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1 Kurzfassung

Grundlagen

Die Stadt Wien verfolgt das verkehrspolitische Ziel, den Anteil des Radverkehrs bis zum Jahr 2020 auf
zumindest 8% zu erhdhen. Internationale Erfahrungen zeigen, dass hohe Radverkehrsanteile und
lokale Nachfragekonzentrationen zu gravierenden Problemen mit im offentlichen Raum abgestellten
Fahrradern fiihren konnen. Die Wiener Umweltanwaltschaft beauftragte deshalb den
Forschungsbereich Verkehrsplanung und Verkehrstechnik des Instituts flir Verkehrswissenschaften
der Technischen Universitdat Wien mit der Erstellung einer Studie Uber die zukinftigen
Anforderungen hinsichtlich der Qualitdt und Quantitat von Fahrradabstellanlagen in Wien.

Den Ausgangspukt der Studie bildete eine Analyse der rechtlichen Situation, der Anforderungen aus
Nutzerlnnensicht und der existierenden Formen des Fahrradparkens. Besonderes Augenmerk wurde
dabei auf die jeweiligen Unterschiede zwischen Abstellen im o6ffentlichen und im privaten Raum
gelegt. Desweiteren wurden verschiedene nationale und internationale Richtlinien zur Bestimmung
der Stellplatzanzahl bei verschiedenen Nutzungen miteinander verglichen. Die verschiedenen
vorgeschlagenen Richtwerte hangen mehr oder weniger linear vom jeweils zugrunde liegenden
Radverkehrsanteil ab.

Im nachsten Schritt wurde die Ausstattung der Wiener Bezirke mit Abstellanlagen untersucht. Mit
Stand 15.6.2011 gab es in Wien insgesamt 3.426 oOffentliche Fahrradabstellanlagen mit 32.445
Abstellplatzen. Die Anzahl der Abstellpldtze je Anlage reicht von 2 bis 288. Im Durchschnitt hat eine
Abstellanlage 9,5 Abstellplatze. Rund drei Viertel der Radabstellanlagen haben nicht mehr als acht
Abstellplatze. Bezogen auf die Zahl der Einwohner gibt es die meisten Stellplatze im 1. und 9. Bezirk
(18,7 bzw. 9,4 je 100 Einwohner), die wenigsten im 11. und 10. Bezirk (0,6 bzw. 0,5 je 100
Einwohner). Zahlen lber die verfligbaren Stellpldtze im privaten Raum lagen leider nicht vor.

Erhebungen éffentlicher Raum

Fir eine Erhebung der Auslastung von Fahrradabstellanlagen wurden insgesamt sechs
Untersuchungsgebiete ausgewahlt. Die Erhebungen an den einzelnen Standorten setzten dabei
unterschiedliche Schwerpunkte:

e Zentrum: Standort im Stadtzentrum mit groRem Arbeitsplatzangebot im Umfeld, Gberdachte und
nicht iberdachte Abstellanlage im 6ffentlichen Raum, Erhebung des tageszeitlichen Verlaufs der
Auslastung

e Innerstadtisch: innerstadtischer Standort mit engen Gassen, Erhebung des Anteils der nicht an
Abstellanlagen abgestellten Rader, Erhebung der legal und illegal abgestellten Rader

e Vorstadt: Wohnbezirk aulRerhalb des Giirtels, Griinderzeitbebauung
e Transdanubien: Standort nordlich der Donau im Umfeld einer U-Bahnstation, Bike-and-Ride
e TU Wien: innerstadtischer Universitatsstandort, Auswirkung Ferienzeit

e Waestbahnhof: Bike-and-Ride an einem (iberregionalen Bahnhof, Einkaufszentrum, Erhebung des
tageszeitlichen Verlaufs



TFEHMNISGHE
le UNIVERSITAT
WIEN 'T-‘-::rl:i.-- virdaty of Technalogy l!ﬂ

Im Untersuchungsgebiet Zentrum wurden trotz der Erhebung wahrend der Ferienzeit zum Teile sehr
hohe Auslastungen beobachtet. Zu den Spitzenzeiten waren im Untersuchungsgebiet mehr Fahrrader
abgestellt als offentliche Abstellpldtze vorhanden waren. Einige Standorte waren allerdings sehr
schlecht ausgelastet. Als relevante Einflussfaktoren wurden die Entfernung zu wichtigen Zielen, die
direkte fahrende Erreichbarkeit der Abstellanlage und das Vorhandensein einer Uberdachung
identifiziert.

Ziel der Erhebung im Untersuchungsgebiet ,Innerstadtisch” war die Bestimmung des Anteils nicht
regelkonform abgestellter Fahrrader. Eine Mehrheit von rund zwei Drittel der beobachteten
Fahrrader war an oOffentlichen Fahrradabstellanlagen abgestellt, ein knappes Drittel in
FuRgangerbereichen. Ein nicht unwesentlicher Anteil von 10% aller Fahrrader war nicht StVO-
konform, fuBgdngerbehindernd auf Gehsteigen unter 2,5 Meter Breite abgestellt. Ein dulerst
geringer Anteil der Fahrrader war nicht regelkonform in Haltestellenbereichen abgestellt. Mehr als
90% aller Fahrrader war an einem festen Gegenstand abgeschlossen. Dies spiegelt das besonders in
Wien wichtige Thema der Diebstahlsicherheit wieder.

Die Auslastung der Abstellanlagen im Untersuchungsgebiet ,Vorstadt” liegt deutlich unter jener der
Abstellanlagen im Untersuchungsgebiet ,,Zentrum®”. Die hochste beobachtete Auslastung betragt nur
63%. Ein Grund dafiir ist das Fehlen grolRer Arbeitsstatten als Zielattraktivitdt. Das
Untersuchungsgebiet ,Vorstadt” ist eher wohnstandortgepragt. Ein héherer Anteil an abseits der
Abstellanlagen geparkten Fahrrdadern ist ein Indiz dafiir, dass die Positionierung der Abstellanlagen
im Untersuchungsgebiet ,Vorstadt” nicht optimal ist. Der (iberwiegende Teil der Abstellanlagen ist
im Gehsteigbereich positioniert und steht damit in Flaichenkonkurrenz zu den FulRgehern.

Das Untersuchungsgebiet ,Transdanubien” ist ebenfalls eher wohnstandortgepragt und verfiigt mit
der U-Bahnstation Hardeggasse lber einen wichtigen Bike & Ride Standort. Ein signifikanter Anteil
des beobachteten Stellplatzangebots besteht aus Vorderradhaltern. Es konnte kein signifikanter
Unterschied in der Auslastung der Vorderradhalter und der Anlehnbligel festgestellt werden. Die mit
96 Abstellplatzen groRte Anlage bei der U-Bahnstation Hardeggasse West weist sehr niedrige
Auslastungen auf. Im Bereich der U-Bahnstation Hardeggasse haben jene Standorte, welche sich
naher am Eingang befinden, hohere Auslastungen auf als die weiter entfernten Standorte. An 43%
der Abstellanlagen mit Vorderradhalter und 25% der Abstellanlagen mit Anlehnbiigel wurde kein
einziges abgestelltes Fahrrad beobachtet.

An den Abstellanlagen des Untersuchungsgebiets ,TU Wien“ lag die Auslastung, wie zu erwarten war,
wahrend der Ferienzeit deutlich unter jener der Vorlesungszeit. Die durchschnittliche Auslastung der
637 Abstellpldatze an 39 Standorten betrug in der Vorlesungszeit 64 %, in der vorlesungsfreien
Ferienzeit 42 %. Werden auch die Fahrrader, welche im Umfeld abgestellt waren, auf die Anzahl der
verflgbaren Stellplatze bezogen, dann lag die Gesamtauslastung bei 90 % (Vorlesungszeit) bzw. 48 %
(Ferienzeit). Allerdings sind die einzelnen Abstellanlagen sehr unterschiedlich ausgelastet. Wahrend
der Vorlesungszeit wurden an sechs Abstellanlagen durchschnittliche Auslastungen von 100 % und
mehr gemessen, wahrend der Ferienzeit traf dies auf vier Abstellanlagen zu.

Am Standort ,Westbahnhof” wurden acht Abstellanlagen mit insgesamt 232 Stellplatzen beobachtet.
An der Mehrheit der Abstellanlagen wurde ein typischer tageszeitlicher Verlauf mit am Morgen
ansteigender und gegen Abend abnehmender Auslastung beobachtet. Die Ausnahme bildete eine
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Abstellanlage direkt an einem U-Bahnabgang, an welcher die Auslastung kontinuierlich bis zum
Abend zunahm. An drei Abstellanlagen wurden hohe maximale Auslastungen im Bereich von 90%-
100% beobachtet. Zwei Abstellanlagen erreichten lediglich maximale Auslastungen im Bereich von
rund ein Drittel ihrer Kapazitat. Niedrige Auslastungen hatten jene Abstellanlagen, die nicht direkt
einem potentiellen Ziel zugeordnet sind. Die Bedeutung des Faktors Entfernung fiir die Akzeptanz
einer Abstellanlage wird im Untersuchungsgebiet ,Westbahnhof“ besonders deutlich sichtbar. Das
augenfalligste Beispiel sind die beiden Abstellanlagen in der FelberstraRe. Eine Abstellanlage mit 40
Stellplatzen befindet sich direkt am Bahnhofseingang Felberstrale. Die Entfernung zum
nachstgelegenen Bahnsteig betragt ca. 80 Meter. Eine weitere Abstellanlage mit 24 Stellplatzen
befand sich in der Nahe der Ecke Felberstrale und Europaplatz. Die Entfernung dieser Abstellanlage
zum ersten ber den Eingang FelberstraRe erreichbaren Bahnsteig betrigt ca. 140 Meter'. An der
dem Bahnsteig nadher gelegenen Abstellanlage FelberstraRe 1 liegt die Auslastung zu Beginn der
Erhebung bei knapp 80%. Ab 7:00 h steigt die Auslastung rasch auf Werte zwischen 90% und 95% an.
An der weiter entfernten Abstellanlage FelberstralRe 2 liegt die Auslastung zu Beginn der Erhebung
bei nur 13%. Zwischen 7:00 h und 8:00 h bleibt die Auslastung konstant auf diesem niedrigen Wert.
Erst als an der anderen Abstellanlage eine Auslastung von tiber 90% erreicht wird, beginnt auch hier
die Auslastung anzusteigen. Der Maximalwert von nicht ganz 40% wird um etwa 13:00 h erreicht. Die
Auslastung der Abstellanlage FelberstraBe 1 bleibt tber den ganzen Tag konstant bei iber 90%.
Abends pendeln sich die Auslastungen wieder auf konstante Werte von rund 80% bzw. 13% ein.

Befragungen

Ergdnzend zu den Erhebungen im 6ffentlichen Raum wurden die Ergebnisse publizierter Befragungen
ausgewertet sowie eine weitere internetbasierte Befragung durchgefiihrt. Die Auswertung einer
Mobilitdtsbefragung von Mitarbeiterinnen und Studierenden der TU Wien zeigt, dass ein
signifikantes latentes Potential zur Erhéhung des Radverkehrsanteils besteht. Studierende nennen
Abstellplatzmangel als einen der Griinde, warum das Wunschverkehrsmittel Fahrrad nicht benutzt
wird.

Eine Befragung von 51 Mitarbeiterinnen der TU Standorte GuBBhausstrafle 28 und 30 zeigt, dass am
Arbeitsort derzeit die meisten befragten Personen ihr Fahrrad im Bilro (44 %) oder im Stiegenhaus
(37 %) abstellen. Keine der befragten Personen stellt ihr Fahrrad an der Abstellanlage vor dem Neuen
Elektrotechnischen Institut ab. Die Entfernung dieser Abstellanlage zu den Standorten
GuBhausstraBe 28 und 30 betrdgt ca. 70-90 Meter und zudem muss die GuBhausstraBe gequert
werden. Am Wohnort stellt keine der befragten Personen das Fahrrad im 6ffentlichen StraBenraum
ab. Die drei haufigsten Abstellorte sind Fahrradraum (36 %), Innenhof (20 %) und Keller (18 %).
Immerhin etwa jeder Zehnte nimmt das Fahrrad mit in die Wohnung.

Bei der Frage nach dem Wunschabstellort am Arbeitsort dominiert die derzeit nicht existierende
Option Radabstellanlage im Innenhof mit fast zwei Drittel der Nennungen. Mehr als die Halfte der
befragten Personen ist derzeit sowohl mit der Anzahl als auch der Qualitat der Radabstellanlagen
unzufrieden oder sehr unzufrieden. Fiir 100 % der befragten Personen ist Sicherheit vor Diebstahl

! Anfang Mérz 2013 wurden 8 der 12 Biigel dieser Abstellanlage zur den Bahnsteigen néher gelegenen Anlage
hin versetzt. Dazwischen wird eine Citybike Wien Station errichtet.
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und Vandalismus sehr wichtig. Es folgen die Merkmale Ndhe zum Arbeitsplatz und Einfache
Benitzung mit 96 % bzw. 78 % Anteil sehr wichtig. Diese drei Merkmale sind den Befragten zu 100 %
wichtig oder sehr wichtig. Danach folgen die Merkmale Barrierefreier Zugang und Witterungsschutz
mit 74 % und 48 % sehr wichtig bzw. 85 % und 93 % wichtig oder sehr wichtig. Mehr als die Halfte der
befragten Personen wirde ofter mit dem Fahrrad in die Arbeit fahren, wenn die
Fahrradabstellanlagen verbessert wiirden. Ein Drittel wiirde nicht 6fter fahren und knapp 15 % sind
diesbeziglich unentschlossen.

In der speziell fur dieses Projekt durchgefiihrten webbasierten Befragung wurden Mangel an der
Stellplatzsituation am Wohn- und Arbeitsstandort als Griinde fir die Nichtnutzung des Fahrrads
einige Male genannt. Dominierende Themen sind allerdings ,zu weit” und fehlende Radwege. oDie
Mehrheit der befragten Personen stellt ihr Fahrrad am Wohnort in einem Fahrradraum ab. In Wien
stellen knapp ein Fiinftel der Befragten ihr Fahrrad in einem Fahrradraum ab, welcher schiebend
erreichbar ist. Weitere 7 % stellen das Fahrrad in einem Fahrradraum ab, der tragend erreichbar ist.
Nur 2 % verfligen dagegen Uber einen Fahrradraum, der fahrend erreichbar ist. In Wien sind 43 % der
befragten Personen zufrieden oder sehr zufrieden mit der Abstellsituation am Wohnort, 30 % sind
unzufrieden oder sehr unzufrieden. Am zufriedensten sind jene Personen, die ihr Fahrrad in einem
fahrend erreichbaren Fahrradraum abstellen kénnen. Die niedrigste Zufriedenheit mit der Situation
haben jene, die ihr Fahrrad im 6ffentlichen StraRenraum oder im Stiegenhaus abstellen. Die héchste
Unzufriedenheit haben jene, die ihr Fahrrad im 6ffentlichen StraBenraum abstellen (miissen).

Die Mehrheit der befragten Personen stellt am Arbeitsort ihr Fahrrad an einer Fahrradabstellanlage
in der Nahe ab. Es folgen mit Abstand die Standorte an der StraRenmoblierung (Laterne,
Verkehrseichen, etc.) und im Bliro. Nur 5 % der befragten Personen am Arbeitsort (ber einen
Fahrradabstellraum. Insgesamt dominiert mit rund zwei Drittel der Nennungen das Abstellen des
Fahrrads im offentlichen Strallenraum. Die Zufriedenheit mit der Situation liegt auf einer Skala von 1
(sehr zufrieden) bis 5 (sehr unzufrieden) bei 2,61 (wobei 3 einer neutralen Bewertung entspricht).
D.h. die durchschnittliche Zufriedenheit liegt leicht im positiven Bereich. Allerdings streut die
Verteilung der Zufriedenheit stark, 14 % sind sehr zufrieden, aber auch 17 % unzufrieden oder sehr
unzufrieden. Am zufriedensten sind jene Personen, die ihr Fahrrad in einem Fahrradraum im
Gebaude abstellen kénnen. Die niedrigste Zufriedenheit mit der Situation haben jene, die ihr Fahrrad
frei stehend oder an einer Laterne oder einem Verkehrszeichen im offentlichen StraBenraum
abstellen. Etwas mehr als die Halfte der befragten Personen wiirde ihr Fahrrad am liebsten in einem
Fahrradraum im Gebdude abstellen. Fir rund 95 % derer, die ihr Fahrrad in einem Fahrradraum im
Gebdude abstellen, ist dies auch der Wunschabstellort. Auch bei allen anderen aktuellen Abstellorten
ist das Abstellen in einem Fahrradraum im Gebdude die am haufigsten gewlinschte Variante. Es gibt
fir alle aktuellen Abstellorte eine gewisse Beharrungstendenz, d.h. die Anteile der derzeitigen
Situation an den Winschen sind jeweils relativ hoch. Bei den Abstellorten ,Frei stehend,
abgeschlossen” und ,An einer Laterne, Verkehrszeichen, etc.” ist der Anteil der Wunschvariante ,,An
einer Fahrradabstellanlage in der Nahe” am zweithochsten. D.h. flr diese Varianten wird eine
Fahrradabstellanlage im offentlichen Stralenraum bereits als eine signifikante Verbesserung der
Situation angesehen.

Eine rdumliche Aufteilung der Beurteilung der Zufriedenheit mit den Fahrradabstellanlagen auf
Wiener Bezirksebene ist aufgrund der geringen Zahl der Antworten je Bezirk nicht sinnvoll méglich.
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Die Wiener Bezirke wurden deshalb in Zentrum (Bezirke 1 bis 9 und 20), Vorstadt (Bezirke 10 bis 19)
und Peripherie (Bezirke 21 bis 23) eingeteilt. Die Zufriedenheit mit der Situation am Wohnstandort
nimmt von der Peripherie ins Zentrum hin ab. Umgekehrt sinkt die Zufriedenheit mit der Situation
am Arbeitsplatz vom Zentrum in Richtung Peripherie.

Internationale Beispiele

In Stadten mit sehr hohem Radverkehrsaufkommen wurde zu Beginn der Entwicklung hauptsachlich
auf den flieBenden Verkehr (Radwege) geachtet. Mittlerweile wird dort aber das Fahrradabstellen
aufgrund von Kapazitatsengpassen sehr stark als Problem wahrgenommen. Ein wichtiges Thema in
Stadten mit sehr hohen Radverkehrsanteilen sind dauerhaft, ungenutzt und/oder nicht regelkonform
abgestellte Fahrrader (,Fahrradleichen”). Strategien, deren Anteil zu verringern, sind Information
und vermehrtes, systematisches Entfernen (,,Fahrradgeier” in Kopenhagen) oder das kostenpflichtige
Abholen entfernter Fahrrader (Tilburg). Gleichzeitig wird auch versucht, das Angebot an qualitativ
hochwertigen, kostenlosen Abstellanlagen in strategisch glinstigen Lagen zu Erhéhen (z.B. Tilburg).
Weitere Beispiele fir MalRnahmen sind der Einsatz von Studentlnnen um gezielt Problembereiche
des Fahrradabstellens zu erheben (Malmo) oder die flachendeckende Errichtung von
Fahrradabstellanlagen an Bushaltestellen (Malma).

Ein Vergleich der Ausstattung mit Fahrradabstellanlagen eines Universitatsstandortes in Wien und in
Kopenhagen zeigt deutliche Unterschiede. Im weiteren Umfeld der TU Wien Standorte Karlsplatz,
Freihaus und GuRhausstraBe befinden sich rund 640 Stellplatze an Fahrradabstellanlagen. Alle
Abstellanlagen befinden sich im Freien und sind nicht Gberdacht. Am Standort der IT-University
Copenhagen gibt es 565 Fahrradabstellplatze. Davon befinden sich 550 in einer Fahrradgarage direkt
im Keller des Universitatsgebaudes. Nur 15 Abstellplatze befinden sich im Freien. Im Umfeld der TU
Wien Standorte Karlsplatz, Freihaus und GuBhausstralRe betrdagt damit das Angebot rund 4 Stellplatze
je 100 Studierende. Am Standort der IT-University Copenhagen ist das Stellplatzangebot rund
sechsmal so hoch, d.h. 26 Stellplatze je 100 Studierende.

Heutige und zukiinftige Nachfrage

Eine rdaumlich detaillierte Analyse der historischen Entwicklung und des aktuellen Stands des
Radverkehrsanteils ist nur eingeschrankt moglich. Daten aus der Pendlerstatistik liegen nur bis 2001
vor. Daten aus neueren Mobilitatsbefragungen lassen sich aufgrund der StichprobengréfRe nur bis auf
Bezirksgruppen differenzieren. Wienweit stieg der Radverkehrsanteil zwischen von 2006 und 2009
von 4,1% auf 5,5%. Dabei bestehen zwischen verschiedenen Bereichen der Stadt deutliche
Unterschiede: In den Gebieten Innen (Bezirke 1-9, 20) und Nordosten (Bezirke 21, 22) lag der Anteil
2009 bei rund 8%, in den Gebieten Westen (Bezirke 14-19) und Stidosten (Bezirke 10, 11) dagegen
bei nur rund 3%, im Gebiet Stiden (Bezirke 12, 13, 23) bei rund 4%.

Um die zuklnftige Nachfrage bei Erreichung des 8% Ziels zumindest naherungsweise raumlich
differenzieren zu koénnen, wurden drei verschiedene Berechnungsmethoden angewendet. Als
Grundlage dazu diente neben den Daten der Pendlerstatistik 2001 und der Mobilitatsbefragung 2009
eine Analyse der Weglangenverteilungen aus Daten des Verkehrsmodells Stadt Wien, MA 18. Die
Anwendung der verschiedenen Methoden ergab einen Gesamtbedarf von 28.000 bis 40.000
zusatzlichen Stellplatzen. Im Vergleich der drei Methoden weisen die Ergebnisse der Bezirke 4, 8, 14,



19 und 21 nur eine geringe Streuung auf. Die Ergebnisse der Bezirke 1, 3 und 10 streuen zwar relativ
stark, sind aber konsistent im Spitzenfeld des zusatzlichen Bedarfs zu finden. Die Ergebnisse des 23.
Bezirks streuen stark und divergieren, nach Methode 1 ist der Bedarf gering, nach Methode 2 liegt er
im Spitzenfeld. Wird der Mittelwert der drei Methoden herangezogen, dann besteht der hochste
Bedarf in den Bezirken 1, 10 und 3 und der niedrigste in den Bezirken 8, 6 und 5.

Unter der Annahme von Errichtungskosten von 300,- Euro je Stellplatz fiir die Anlehnbugel, einem
Anteil von 20% (iberdachten Abstellpldtzen und Errichtungskosten der Uberdachung von 600,- Euro
je Stellplatz ergeben sich Investitionskosten von 12,6 Millionen Euro. Auf Bezirksebene reichen die
Investitionskosten von nahe Null im 8. Bezirk bis zu rund 1,4 Millionen Euro im 1. Bezirk. Der hochste
Investitionsbedarf ist in den Bezirken in den Bezirken 1, 10 und 3 gegeben.

Anforderungen an die Verkehrsplanung

AbschlieBend werden einige Vorschldage zur Bewaltigung der Anforderungen der Verkehrsplanung
hinsichtlich der zukiinftigen Fahrradabstellanlagen gemacht. Erster Punkt ist dabei ein Vorschlag zur
Erarbeitung eines umfassenden Fahrradabstellanlagenkonzepts. Daran anschlieRend werden
Vorschlage fir ein effizientes Management der bestehenden Anlagen gemacht. Es wird nochmals auf
die Bedeutung der Entfernung und Zugéanglichkeit von Abstellanlagen fiir deren Akzeptanz durch die
Nutzerlnnen eingegangen. Zentraler Punkt der zukilinftigen Planung von Fahrradabstellanlagen sollte
ein permanentes Monitoring des Angebots und der Nachfrage durchgefiihrt werden. Aufbauend auf
einem Vorbild aus der Schweiz wird Vorschlag fiir eine Erhebungsmethodik gemacht. Es werden die
aus der Literatur und den Befragungen ermittelten notwendigen Qualitdtsmerkmale zukinftiger
Abstellanlagen beschrieben.

Wie weiter oben beschreiben wurde der Gesamtbedarf mit rund 30.000 bis 40.000 zusatzlichen
Stellplatzen ermittelt. Werden der Bedarfsabschatzung die bezirksweisen Mittelwerte abgerundet
auf 100 Stellplatze zugrunde gelegt, dann betrdgt der Gesamtbedarf rund 32.000 Stellplatze. Wird ein
Realisierungsprogramm mit einer Umsetzungsdauer von 5 Jahren gewahlt, dann bedeutet dies die
Errichtung von jahrlich 6.400 Stellplatzen. Davon entfallen 40% auf die Bezirksgruppe Innen (Bezirke
1-9 und 20), 23% auf die Bezirksgruppe Westen (Bezirke 14-19), 8% auf die Bezirksgruppe Nordosten
(Bezirke 21 und 22), 14% auf die Bezirksgruppe Siden (Bezirke 12, 13 und 23) und 15% auf die
Bezirksgruppe Sidosten (Bezirke 10 und 11). Mit Hilfe einer der Methoden wurde die Nachfrage
raumlich differenziert auf Zahlbezirksebene durchgefiihrt. Fiir ein konkretes Realisierungsprogramm
ist diese Differenzierung allerdings immer noch zu grob. Eine sorgfiltige Analyse und Detailplanung
zur Verortung der Stellpldtze innerhalb der Zahlbezirke ist unbedingt notwendig.

Auf Basis der weiter oben beschriebenen Annahmen ergibt sich ein jahrlicher Investitionsbedarf von
knapp unter zwei Millionen Euro. Eine Finanzierung der Investitionskosten ware aus den Einnahmen
der Parkraumbewirtschaftung moglich. Der Investitionsbedarf fiir die zusatzlichen Abstellanlagen
entspricht rund 3,5% der Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung. Mit rund 16 Euro je
Einwohner und Jahr liegt der Investitionsbedarf im 1. Bezirk etwa eine Zehnerpotenz {iber jenem der
anderen Bezirke. Den niedrigsten Investitionsbedarf hat mit 0,2 Euro je Einwohner und Jahr der 8.
Bezirk. Bezogen auf das Bezirksbudget variiert der Investitionsbedarf von 0,2% im 8. Bezirk bis zu
6,4% im 1. Bezirk.
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2 Inhalte und Zielsetzungen der Studie

2.1 Motivation

Im Jahr 2001 lag der Radverkehrsanteil in der Stadt Wien bei rund 3 % (Abbildung 2-1). Es ist eines
der offiziellen verkehrspolitischen Ziele der Stadt Wien, den Anteil des innerstadtischen Radverkehrs
bis zum Jahr 2020 auf zumindest 8 % zu erhdhen (Magistrat der Stadt Wien 2003). Im Jahr 2011 lag
der Anteil des innerstadtischen Radverkehrs bei rund 6 % (Radfahragentur Wien GmbH 2012). D.h.
Wien ist auf einem guten Weg, die im Masterplan Verkehr definierten Ziele zu erreichen. Allerdings
ist sowohl der aktuelle wie auch der angestrebte Radverkehrsanteil im Vergleich zu den
internationalen Spitzenreitern wenig ambitioniert (Abbildung 2-1). So war z.B. im Jahr 2001 der
Fahrradanteil in Amsterdam mehr als dreimal so hoch wie das Wiener Ziel fir 2020, jener in
Kopenhagen war ungefahr zweieinhalbmal so hoch.
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Quelle: (UITP 2006)

Abbildung 2-1: Vergleich des Radverkehrsanteils ausgewahlter europaischer Stadte im Jahr 2001
Voraussetzung fiir einen hohen Radverkehrsanteil sind nicht nur Investitionen in die Infrastruktur des
FlieBverkehrs (Radwege, Radstreifen, Fahren gegen die Einbahn, etc.), sondern auch eine sowohl
quantitativ als auch qualitativ zufriedenstellende Infrastruktur fiir den ruhenden Verkehr. Trotz des
vergleichsweise noch niedrigen Radverkehrsanteils sind in Wien viele Radfahrerlnnen mit der
Situation bezliglich Rahradabstellanlagen nicht zufrieden. Zwischen 28. Mai und 28. Juni 2012
wurden im Auftrag der Radfahragentur Wien 4.600 Personen befragt. Der Aussage ,In Wien finde ich
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immer eine Maglichkeit, mein Fahrrad gesichert abzustellen stimmten nur 46 % zu”. Im Zeitraum 15.
Mérz bis 16.Juli 2012 wurden im Rahmen VCO-Radfahrumfrage 2012 in ganz Osterreich 2.500
Personen befragt (VCO 2012). In Wien sind rund drei Viertel der befragten Personen der Ansicht,
dass die Anzahl der Fahrradabstellanlagen an ihrem Wohnort nicht ausreichend ist (Abbildung 2-2).
In ganz Osterreich sind zwei Drittel der Befragten dieser Ansicht. Mehr als die Hilfte der Befragten
winschen sich mehr Fahrradabstellanlagen (Abbildung 2-3). Es ist dies sowohl Gsterreichweit als
auch in Wien die am funfthaufigsten gewiinschte MaBnahme zur Verbesserung der Situation der
Radfahrenden.

Gibt es in lnrem Wohnort ausreichend Fahrradabstellanlagenim
StraBenraum?
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90% -

80% -

70% -

60% -

50% -
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10% -
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Osterreich Wien

Quelle: (vcb 2012)

Abbildung 2-2: VCO-Radfahrumfrage 2012 — Gibt es ausreichend Fahrradabstellanlagen im
Stralenraum?

Beispiele aus Stadten mit sehr hohem Radverkehrsanteil zeigen, dass der ruhende Verkehr trotz der
im Vergleich zum Pkw um den Faktor 10 besseren Flicheneffizienz> Probleme bereiten kann
(Hilhorst, R. 2009, Torslov, N. and Jensen, N. 2007). In Kopenhagen wurde laut (Torslov, N. and
Jensen, N. 2007) lange Zeit darauf vergessen, nicht nur in Radwege, sondern auch in
Radabstellanlagen zu investieren. Aufgrund des stark steigenden Radverkehrsanteils verschlechterte
sich die Situation des Fahrradparkens drastisch. Dementsprechend schlecht bewerten die
Kopenhagener Radfahrer die Radabstellanlagen. Auf einer Skala von 10 méglichen Punkten erreichen
die Radabstellanlagen nur 3 Punkte. Ein Aspekt der Probleme sind nicht genutzte, dauergeparkte
,Fahrradleichen”. Der Anteil der ,Fahrradleichen” betrug bis zu 40 %. Deshalb lancierte die

2 Prozentsatz der Befragten, die auf einer Skala von 1 bis 10 Werte von 6 bis 10 angegeben haben (1 bedeutet
»ich stimme Gberhaupt nicht zu“ und 10 ,,ich stimme voll und ganz zu*).

® Rauh, W. (1995) Strassen zum Radfahren, Verkehrsclub Osterreich (VCO), Wien.
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Stadtverwaltung eine Kampagne unter dem Titel ,Fahrradgeier”, welche das Ziel verfolgte, diesen
deutlich zu reduzieren.

m Osterreich m Wien

Verkehrsberuhigte Zonen, Shared Space
Radwege entlangvon Freilandstrallen
Fahrradstreifen auf der Fahrbahn
Radwegeim Ortsgebiet

Mehr Fahrradabstellanlagen

Niedrigere Tempolimits

Mehr Tempokontrollen fiir Pkw und Lkw

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Anteil

Quelle: (vcb 2012)

Abbildung 2-3: VCO-Radfahrumfrage 2012 - Gewiinschte MaRnahmen zur Verbesserung der Situation
der Radfahrerinnen

Obwohl Wien auch bei Erreichen der offiziellen Ziele noch weit von Kopenhagener oder
Amsterdamer Verhaltnissen entfernt ist, erscheint eine vorausschauende Planung hinsichtlich der
Radabstellanlagen notwendig. Im Projekt ARNIKA sollen die Voraussetzungen dafilir geschaffen
werden. In einem ersten Schritt werden die Anforderungen an Fahrradabstellanlagen am
Wohnstandort und an verschiedenen potentiellen Zielen untersucht. In einem zweiten Schritt soll der
Status Quo in Wien erhoben werden. Aus den erhobenen Daten werden die Voraussetzungen fiir den
Erfolg oder Misserfolg von Radabstellanlagen herausgearbeitet. Eine raumliche Analyse des
Mobilitatsverhaltens (Weglangenverteilungen etc.) der Wiener Bevolkerung dient dazu, jene
Bereiche zu identifizieren, in denen mit einer besonders hohen Nachfrage zu rechnen sein wird.
Abschlieend werden Prinzipien und Rahmenbedingungen fiir eine effiziente Planung von
Radabstellanlagen, welche die zukiinftigen Bedirfnisse der Radfahrenden unter Berlicksichtigung der
Anspriiche anderer Verkehrsteilnehmer befriedigen, erarbeitet.

2.2 Ziele

Das Ubergeordnete Ziel des Projekts ARNIKA ist es, die Grundlagen fiir eine effiziente Planung von
Radabstellanlagen, welche den Anforderungen zukiinftiger Radverkehrsanteile gerecht werden, zu
schaffen. Unterziele sind dabei ein Uberblick iiber die Vor- und Nachteile aller Arten der
Fahrradabstellung vom Laternenparken bis hin zu gewerblichen Garagen, eine Analyse der die
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Auslastung beeinflussenden Faktoren, eine Darstellung des Wiener Status Quo und die Bestimmung
von Bereichen, in denen in Zukunft mit einer besonders hohen Nachfrage gerechnet werden muss.
Im Detail strebt das Projekt ARNIKA die folgenden konkreten Ergebnisse an:

e ein tabellarischer Uberblick tiber die verschiedenen Formen des Fahrradparkens an Wohn- und
Zielstandorten inkl. einer Bewertung hinsichtlich der Nutzeranforderungen sowie der Kosten und
Flacheninanspruchnahme,

e ein Uberblick iber die Ausstattung der Wiener Bezirke mit Radabstellanlagen,

e die qualitative und quantitative Beschreibung des Zusammenhangs zwischen Standortfaktoren
(Nahe zu potentiellen Zielen, barrierefreie Erreichbarkeit, etc.) und Qualitatsfaktoren
(Uberdachung, Sicherheit, leichte Bedienbarkeit, etc.) einerseits und der Auslastung von
Radabstellanlagen andererseits,

e die Beschreibung der Wechselwirkungen mit den Anspriichen der anderen Verkehrsteilnehmer
(FuRgeher, OV, MIV),

e die rdumliche Bestimmung von Bereichen, in denen eine hohe zukiinftige Nachfrage nach
Fahrradabstellanlagen zu erwarten ist und

e Empfehlungen fir eine effiziente Planung von zukiinftigen Radabstellanlagen.

2.3 Methode

Das Arbeitsprogramm des in diesem Bericht prasentierten Projekts gliederte sich in vier
Arbeitspakete (Abbildung 2-4).

AP1 Fahrradparkenam
Wohn-und
Zielstandort

l

AP2 Bestand, Bedarf
und Akzeptanz von
Radabstellanlagen

AP3 Quellen und Ziele
der zukinftigen
Radverkehrsnachfrage

AP4 Anforderungen
zukunftige
Radabstellanlagen

Abbildung 2-4: PERTT Chart Projekt ARNIKA

14



TFEHMISTHE
UMIVERSITAT
WIEN
WIEN Wredind Uadeirdaty of Technalogy n

2.3.1 Fahrradparken am Wohn- und Zielstandort

Im ersten Arbeitsschritt wurden die grundsatzlich moglichen Formen des Fahrradparkens im
Uberblick beschrieben. Diese reichen vom ,Laternenparken” an Verkehrszeichen o0.4. iiber einfache
Fahrradstander bis hin zu Fahrradboxen und gebiihrenpflichtigen Fahrradgaragen. Aufgrund der
unterschiedlichen Anforderungen und Moglichkeiten wurde dabei nach dem Wohnstandort und den
verschiedenen Zielstandorten (Arbeitsplatz, Einkauf, Freizeit, etc.) unterschieden. Die Grundlage
dafiir bildete eine Auswertung der vorhandenen nationalen und internationalen Literatur, u.a. (ILS
1990, Meschik, M. 2008, Steger-Vonmetz, C. and Reis, M. 2008, VTPI 2010).

Im zweiten Arbeitsschritt wurden die Anforderungen untersucht, welche die unterschiedlichen
Nutzer an Fahrradabstellanlagen haben. Dazu gehoren u.a. Diebstahlsicherheit, Witterungsschutz,
einfache Bedienung, barrierefreie Erreichbarkeit, Ndhe zum eigentlichen Ziel, etc. (FGSV 1995, ILS
1990).

Im dritten Arbeitsschritt wurde untersucht, wie gut die verschiedenen Typen von Abstellanlagen die
Nutzeranforderungen erfiillen. Weiters wurden die Abstellanlagen bezlglich ihrer Kosten und ihres
Flachenverbrauchs untersucht. Soweit als modglich wurden die Arten des Fahrradparkens mit
realisierten Beispielen aus Stadten mit sehr hohem Radverkehrsanteil illustriert. Die besonderen mit
einem hohen Radverkehrsaufkommen einhergehenden Herausforderungen und beispielhafte
Losungen wurden diskutiert (Andersen, T. 2009, Deiss, R. 2010, Hilhorst, R. 2009, Houthaeve, R., et
al. 2009, Jonsson, L. 2007, Torslov, N. and Jensen, N. 2007, Van Est, P. 2007, Vogt, W., et al. 2007).

Ergebnis des ersten Arbeitspakets ist ein tabellarischer Uberblick tiber die verschiedenen Formen des
Fahrradparkens an Wohn- und Zielstandorten inkl. einer Bewertung hinsichtlich der
Nutzeranforderungen sowie der Kosten und Flacheninanspruchnahme.

2.3.2 Bestand, Bedarf und Akzeptanz von Radabstellanlagen

Im ersten Arbeitsschritt des zweiten Arbeitspakets wurde der Status Quo hinsichtlich des
Fahrradabstellens in Wien untersucht. Dies beinhaltet sowohl die Analyse der vorhandenen
Infrastruktur als auch des Nutzerverhaltens, d.h. der Akzeptanz der existierenden Radabstellanlagen.
In Koordination mit Studentenarbeiten und Praktikanten wurde die Auslastung ausgewahlter
Radabstellanlagen erhoben und deren Umfeld beschrieben. Indikatoren, welche das Umfeld und die
Qualitat der Abstellanlagen beschreiben, werden dazu verwendet, die gemessenen Auslastungen zu
erklaren. Mit Hilfe der gefundenen Zusammenhange soll fiir zukiinftige Abstellanlagen eine moglichst
effiziente Verortung der Abstellanlagen ermdglicht werden. Als Ergdnzung zu den Erhebungen im
StraRenraum wurde eine internetbasierte Befragung durchgefiihrte. Die besondere Bedeutung dieser
Befragung liegt darin, dass sie Informationen lber das Fahrradabstellen im privaten Bereich liefert,
welche sonst nicht zuganglich waren.

Im zweiten Arbeitsschritt wurden Richtlinien und Literatur bezlglich der Stellplatzanforderungen
verschiedener Bebauungen analysiert (Alrutz, D., et al. 2001, FGSV 1995, ILS 1990, Krag, T. 2007,
OFSV 2001/uberarbeitet 2008). Daraus kénnen Kennziffern fiir den zukiinftigen Stellplatzbedarf an
Standorten mit verschiedener Flachennutzungscharakteristik abgeleitet werden.

Abschlieend wurden in diesem Arbeitspaket potentielle Konflikte der verschiedenen Moglichkeiten
der Fahrradabstellung mit anderen Nutzungen des StraRenraums untersucht.
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2.3.3 Quellen und Ziele der zukiinftigen Radverkehrsnachfrage

Die angestrebte Erhohung des Radverkehrsanteils in Wien wird sich aller Wahrscheinlichkeit nach
nicht gleichmaRig auf alle Bezirke der Stadt verteilen. Periphere Bezirke werden z.B. aufgrund der
geringeren Dichten, groReren Entfernungen und des allgemein geringeren Pkw-Parkraumdrucks
weniger attraktiv fir das Radfahren bleiben als dicht bebaute Innenstadtbezirke. Bestimmte
Flachennutzungen (z.B. Bildungseinrichtungen, Bahnhofe, etc.) werden eine besonders hohe
Zielattraktivitat flir das kinftige Radfahrpotential bilden. Mit zunehmendem Erfolg der
Fahrradférderung entstehen Hot Spots des Fahrradstellplatzbedarfs (ADFC 2010). Aufgrund
konzentrierter Bedarfe kann es zu Beeintrachtigungen anderer Nutzungen im o6ffentlichen
Strallenraum kommen. Es missen daher Losungen zu deren planerischer Bewaltigung gefunden
werden. Eine entscheidende Aufgabe der zukiinftigen Radverkehrsanlagen liegt deshalb darin,
Bedarfskonzentrationen zu bewaltigen. Ziel dieses Arbeitspakets war es mit Hilfe einer raumlichen
Analyse von Mobilitdts- und Flachennutzungsdaten Hot Spots der Nachfrage nach
Fahrradabstellplatzen zu identifizieren und damit die Grundlagen fiir die im nachsten Arbeitspaket
auszuarbeitenden Empfehlungen zu schaffen.

2.3.4 Anforderungen zukiinftige Radabstellanlagen

Das abschlieRende Arbeitspaket verfolgte zwei grundlegende Ziele. Einerseits wurde mit Hilfe der
Ergebnisse der anderen Arbeitspakete eine raumlich differenzierte Grobabschatzung der zukiinftigen
Nachfrage nach Fahrradstellanlagen und der dafiir notwendigen Investitionskosten durchgefiihrt.
Andererseits wurden daraus allgemeine Grundlagen und Empfehlungen fiir die Planung und
Verortung von Fahrradabstellanlagen abgeleitet.
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3 Fahrradparken am Wohn- und Zielstandort

3.1 Rechtliche Situation
3.1.1 Offentlicher Raum

Fir das Abstellen von Fahrradern im o6ffentlichen Stralenraum sind vor allem die im Folgenden
angefiihrten Abschnitte der StralRenverkehrsordnung von Relevanz.

StVO § 68. Verhalten der Radfahrer.

(4) Fahrrdder sind so aufzustellen, dafS sie nicht umfallen oder den Verkehr behindern kénnen. Ist ein
Gehsteig mehr als 2,5 m breit, so diirfen Fahrréder auch auf dem Gehsteig abgestellt werden; dies gilt
nicht im Haltestellenbereich 6ffentlicher Verkehrsmittel, aufser wenn dort Fahrradstdnder aufgestellt
sind. Auf einem Gehsteig sind Fahrréder platzsparend so aufzustellen, dafs Fufsgdnger nicht behindert
und Sachen nicht beschddigt werden.

StVO § 89a. Entfernung von Hindernissen.

(2) Wird durch einen Gegenstand auf der Strafde, insbesondere durch ein stehendes Fahrzeug, mag es
betriebsfdhig oder nicht betriebsfdhig sein, [...] der Verkehr beeintréichtigt, so hat die Behérde die
Entfernung des Gegenstandes ohne weiteres Verfahren zu veranlassen. Die Entfernung ist ferner ohne
weiteres Verfahren zu veranlassen

a) bei einem Gegenstand, bei dem zu vermuten ist, dafs sich dessen der Inhaber entledigen wollte,

[.]

(2a) Eine Verkehrsbeeintrédchtigung im Sinne des Abs. 2 ist insbesondere gegeben,

[.]
e) wenn Fuf3gdnger, insbesondere auch Personen mit Kinderwagen oder Behinderte mit Rollstuhl, an
der Benlitzung eines Gehsteiges, eines Gehweges oder eines Geh- und Radweges gehindert sind,

f) wenn Radfahrer an der Benliitzung eines Radfahrstreifens, eines Radweges oder eines Geh- und
Radweges gehindert sind,

[..]

In Wien ist die Magistratsabteilung 48 - Abfallwirtschaft, StraBenreinigung und Fuhrpark (MA 48) fiir
die Entfernung von Fahrradern nach StVO § 89a zustindig®. Im Bereich von Haltestellen oder
Verkehrsanlagen kénnen die Betreiber von Massenbeférderungsmitteln (Wiener Linien, OBB) die
Entfernung auch selbst durchfihren. Die durch die MA 48 entfernten Fahrrader werden zwei Monate
verwahrt und anschlieBend nach Eigentumsibergang (§ 89a Abs. 6 StVO) der Verwertung zugefihrt.
Die Wiener Linien und die OBB verwahren die Fahrzeuge im eigenen Betriebsbereich. Behindernd
aufgestellte Fahrrader werden unverziglich entfernt. Bei vermuteter Entsorgungsabsicht wird eine

* Beantwortung einer Anfrage durch Hr. Christian Jurkovits, Leiter Abschleppgruppe, Betrieb -

Betriebsabteilung 6.4, Magistrat der Stadt Wien, MA 48 — KFZ-Verwahrstelle; Email vom 5.9.2012.
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Informationsschleife angebracht und das Fahrrad nach ca. 3 bis 4 Wochen entfernt (Abbildung 3-1).
Erst nach dieser Frist kann von einer Entledigungsabsicht ausgegangen werden.

© Florian Niel
Abbildung 3-1: Informationsschleife Fahrradentsorgung MA48

3.1.2 Allgemeiner Teil von Wohnhausern

Aufgrund haufig gestellter Anfragen verfasste Hr. RA Dr. Alois Eichinger fiir ARGUS — Die Radlobby
eine Stellungnahme zum Thema Radabstellen in Stiegenhdusern (Eichinger, A. 2003). Demnach ist
grundsatzlich jeder Mieter berechtigt, den Mietgegenstand dem Vertrag gemal zu gebrauchen und
zu benitzen (§ 1098 ABGB, § 8 MRG). Dabei ist jeder vertragswidriger Gebrauch zu unterlassen und
die librigen Mieter dirfen nicht gestért werden. Der Umfang des Gebrauchsrechts richtet sich dabei
zunachst nach dem Mietvertrag selbst und eventuell nach einer Hausordnung. Das Abstellen von
Fahrradern in allgemeinen Teilen der Liegenschaft ist nur dann zuldssig, wenn es im Vertrag oder in
der Hausordnung erlaubt wird oder wenn im gegenstindlichen Haus eine entsprechende
Verkehrsiibung besteht. Letzteres trifft nur dann zu, wenn die erweiterte Beniitzung, i.e. das
Abstellen von Fahrrddern, jahrelang unwidersprochen hingenommen wurde. Trifft keiner der drei
genannten Punkte zu, so ist in jedem Fall die Zustimmung des Vermieters einzuholen. Ohne
Genehmigung sind gerichtliche MalRnahmen des Vermieters (Besitzstérungs- oder
Unterlassungsklage) moglich.
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3.1.3 Bauordnungen

bi.

Die Errichtung von Fahrradabstellpldtzen bei Neubauten ist in den Bauordnungen mehrerer

Bundeslander geregelt (siehe Tabelle 3-1).

Tabelle 3-1: Fahrradabstellplatze in den Bauordnungen der Lander

Radabstellplatze in Bauordnung

Anzahl

Burgenland Ja Durch GEM-VO festlegbar
Karnten Nein -
Niederosterreich Nein -

Oberosterreich

Ja; BautechnikVO § 45a

Detailliert nach Nutzungen, im Wohnbereich
z.B. ein Stellplatz je angefangene 50 m?
Nutzflache (gilt nicht fiir Kleinhausbauten)

Salzburg Ja; BautechnikG § 25 (1) 2 pro Wohnung

Steiermark Ja; BauG §92 (1) Detailliert nach Nutzungen, im Wohnbereich
z.B. ein Stellplatz je angefangene 50 m?
Nutzflache

Tirol Nein -

Vorarlberg Ja; BauG § 13a Moglich durch VO der LReg.

Wien Ja; § 119 (5), § 120 (5) ,entsprechendes AusmaR” fiir Wohn-, Biiro-

und Geschaftsgebaude

Quelle: (Bundeskanzleramt 2011)

Die Wiener Bauordnung (Bundeskanzleramt 2011) regelt das Vorsehen von Radabstellpldtzen in zwei

Paragraphen: § 119 Abs. 5 verlangt nach Radabstellrdumen in ausreichendem Ausmal} fir

Wohngebadude, § 120 Abs. 4 nach Gelegenheiten fiir das Abstellen von Fahrradern bei Biiro- und

Geschaftshausern.

Wohngebdude; Wohnungen und deren Zugehor, § 119

,(5) Auf jedem Bauplatz mit mehr als zwei Wohnungen ist in dem der Anzahl der
Wohnungen entsprechenden Ausmafs ein Raum zum Abstellen von Kinderwagen und
Fahrriidern vorzusehen. Rdume zum Abstellen von Kinderwagen und Fahrriidern sowie
Waschkiichen, Miillrdume, Saunardume und andere Gemeinschaftsrdume miissen vom
Hauseingang barrierefrei, andernfalls mittels eines Aufzuges oder iiber Rampen
beziehungsweise maschinelle Aufstiegshilfen, und gefahrlos fiir behinderte Menschen
zugdnglich und beniitzbar sein. Rdume zum Abstellen von Kinderwagen mlissen (iberdies
vom Inneren des Gebdudes zugdnglich sein. Bei der Ermittlung des erforderlichen
Ausmafes des Fahrradabstellraumes ist auf die besondere Bedeutung der
umweltvertréglichen Verkehrsart Rad fahren Bedacht zu nehmen. Durch die
Ausgestaltung des Fahrradabstellraumes ist die Zugénglichkeit und Verfiigbarkeit der
abgestellten Fahrrdder zu gewdéhrleisten.
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Biro- und Geschaftshiuser, § 120

,(2) Bei der Errichtung von Biiro- und Geschdftsgebduden ist auf dem Bauplatz in dem
der Biiro- oder Geschdftsflidche entsprechenden Ausmafs eine Gelegenheit zum Abstellen
von Fahrrédern vorzusehen.”

Im Zusammenhang mit Fahrradabstellplatzen sei auch auf das RVS Merkblatt 03.07.11 hingewiesen
(OFSV  2001/uberarbeitet 2008). In diesem sind Orientierungswerte zur Bestimmung der
Mindestanzahl von Fahrradabstellplatzen fiir verschiedene Gebdudenutzungen angegeben. Als Basis
dafiir wird die Annahme eines Radverkehrsanteils von 20 % angegeben.

Als internationales Beispiel sei hier die neue Fahrradabstellplatzsatzung der Landeshauptstadt
Minchen erwdhnt (Landeshauptstadt Minchen 2012). Diese wurde vom Minchner Stadtrat im Juli
2012 auf Grundlage der Bayrischen Bauordnung flir das gesamte Stadtgebiet erlassen und tritt mit 1.
Janner 2013 in Kraft. In der Fahrradstellplatzsatzung wird genehmigungspflichtigen Bauvorhaben
vorgeschrieben, wie viele Stellplatze fir Fahrrader in Abhadngigkeit von der geplanten Nutzung zu
errichten sind. Die Fahrradabstellsatzung gilt fiir Neubauten, Erweiterungen und
Nutzungsanderungen. Ausgenommen sind Ein- und Zweifamilienhauser sowie bestehende Geb&dude
bzw. Einrichtungen. Zusatzlich ist sicherzustellen, dass die Fahrradabstellplatze leicht erreichbar und
direkt zugdnglich sind. Die erforderliche Anzahl der Stellplatze ist in einer Anlage zur Satzung im
Detail definiert. AuBerdem enthalt die Satzung Anforderungen an GroRe und Beschaffenheit der
Fahrradabstellplatze (Landeshauptstadt Miinchen 2012) S. 6:

§4, Abs. 1: Die Flache eines Fahrradabstellplatzes soll mindestens 1,5 m? aufweisen. Diese Fliche
kann bei Aufstellung von Ordnungssystemen unterschritten werden, wenn eine benutzergerechte
Handhabung der Fahrrader nachgewiesen wird.

§4, Abs. 2: Jeder Fahrradabstellplatz muss direkt zugdnglich sein. §5, Abs. 1: Der Aufstellort der
Fahrradabstellplatze muss von der 6ffentlichen Verkehrsflaiche aus ebenerdig oder (ber Rampen
oder AulRentreppen mit Rampen leicht und verkehrssicher erreichbar sowie gut zuganglich sein.

Als weiteres internationales Beispiel fordert z.B. die Stadt Antwerpen mindestens 2
Fahrradabstellplatze je Wohneinheit (Kodransky, M. and Hermann, G. 2011).

Aufgrund teilweise unterschiedlicher BezugsgroRen ist ein Vergleich der Werte der verschiedenen
Quellen nur eingeschrankt moglich. Tabelle 3-2 zeigt einen Vergleich der Stellplatzzahle einiger

ausgewdhlter Nutzungen. Im GroRBen und Ganzen zeigen die in den verschiedenen Quellen
angegebenen Werte eine gute Ubereinstimmung.
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Tabelle 3-2: Vergleich der in verschiedenen Richtlinien geforderten Fahrradstellplatzzahlen
verschiedener Gebaudenutzungen

Nutzung FabS Minchen RVS 03.07.11 Antwerpen
Wohnung 2,5 je 100 m? 3,3 je 100 m? 2,7 je 100 m?
Mehrfamilienhaus Wohnfliche Wohnflache” Wohnflache?

Wohnheim fur

Studierende 1 je Bett 0,5 je Bett k.A.
Schule 5je 10
2 je 10 Ausbildungsplatze k.A.
Ausbildungsplatze® ! &sp
Hochschulen 2 je 10 Studierende 1,25 je 10 Studierende k.A.
Verkaufsstatten 1-1,3 je 100 m? 2-4 3 je 100 m? KA
Verkaufsflache Verkaufsflache i

1) Annahme Wohnfliche/BruttogeschoRflache = 0,6 nach (Kolbitsch, A., et al. 2008)
2) Annahme durchschnittliche WohnungsgréRe 75 m? nach (Kolbitsch, A., et al. 2008)

3) Annahme 20 Ausbildungsplatze je Klassenzimmer

Quelle: (Kodransky, M. and Hermann, G. 2011, Kolbitsch, A., et al. 2008, Landeshauptstadt Miinchen 2012,
OFSV 2001/lberarbeitet 2008)
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3.1.4 Kernaussagen

o Offentlicher StraBenraum:

(0}

Laut osterreichischer StralRenverkehrsordnung dirfen Fahrrader nur dann auf
Gehsteigen abgestellt werden, wenn diese breiter als 2,5 Meter sind.

Ein Abstellen im Haltestellenbereich oOffentlicher Verkehrsmittel ist nicht erlaubt
(Ausnahme explizite Fahrradstander).

Fahrrader missen im o6ffentlichen Raum so aufgestellt werden, dass sie weder den
Verkehr noch FuBgeher behindern.

Verkehrsbehindernd aufgestellte Fahrrader konnen durch die zustandigen Behdrden (in
Wien die Magistratsabteilung 48) ohne weiteres Verfahren entfernt werden.

e Privater Raum:

(o}

Im allgemeinen Teil von Wohnhausern (z.B. Stiegenhaus) durfen Fahrrdder nur dann
abgestellt werden, wenn dies laut Mietvertrag oder Hausordnung ausdriicklich gestattet
wurde oder wenn dies jahrelang unwidersprochen hingenommen wurde. Trifft keiner
dieser Punkte zu, so sind Besitzstorungs- und Unterlassungsklagen durch den Vermieter
moglich.

Laut Wiener Bauordnung ist in Hausern mit mehr als zwei Wohnungen in einem der
Anzahl der Wohnungen entsprechenden Ausmaff ein Raum zum Abstellen von
Kinderwagen und Fahrrddern vorzusehen. Es wird allerdings nicht weiter ausgefiihrt,
was ein entsprechendes Ausmal} quantitativ bedeutet. Es wird lediglich festgestellt, dass
bei der Ermittlung des erforderlichen Ausmalles des Fahrradabstellraumes auf die
besondere Bedeutung der umweltvertraglichen Verkehrsart Rad fahren Bedacht zu
nehmen ist.

Es wird in der Bauordnung weiters festgehalten, dass Fahrradraume vom Hauseingang
barrierefrei, andernfalls mittels eines Aufzuges oder (iber Rampen beziehungsweise
maschinelle Aufstiegshilfen zugéanglich sein missen.

Die Bauordnung hélt weiters fest, dass in Bliro- und Geschaftsgebduden Gelegenheiten
zum Fahrradabstellen in einem der Biiro- oder Geschdiftsflidche entsprechenden Ausmaf3
vorzusehen sind.

Bauordnungen anderer Stadte, z.B. Miinchen, machen detaillierte Angaben sowohl tber
die notwendige Anzahl an Fahrradabstellpldtzen je nach Gebadudenutzung als auch Gber
die je Fahrradabstellplatz zur Verfligung zu stellende Flache.
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3.2 Anforderungen

Die folgenden Abschnitte bieten einen Uberblick iiber die in verschiedenen Quellen gefundenen
Aussagen zu den Anforderungen der Nutzerlnnen an Fahrradabstellanlagen. Die getroffene Auswahl
erhebt dabei keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

3.2.1 Argus

Die Osterreichische Fahrradlobbyorganisation Argus fasst die Mindestanforderungen an
Radabstellanlagen wie folgt zusammen (Argus 2012):

e Rahmen und Laufrad diebstahlsicher anzuketten
e Fahrrad umsturzsicher und stabil abgestellt

e Keine Hebelwirkung auf Felge oder Speichen

e Genug seitlicher Abstand zum Nachbarrad

e Auch fiir Rdder mit Korb oder Kindersitz geeignet
e Kunststoffprotektoren gegen Zerkratzen

e Eingangsnah und liberdacht

3.2.2 Projektierungshandbuch Offentlicher Raum der Stadt Wien

Im Projektierungshandbuch Offentlicher Raum der Stadt Wien (Stadt Wien 2004) sind die folgenden
Anforderungen an Radabstellanlagen definiert:

e Radabstellanlagen sollen unmittelbar an Radverkehrsanlagen angeordnet, behinderungsfrei
erreichbar und ausreichend dimensioniert sein.

e Ein entsprechender Witterungsschutz ist einzuplanen. An wichtigen Standorten sind versperrbare
Ausflihrungen anzubieten.

e Die Dimensionierung der Radabstellanlagen hdngt vom Einzugsgebiet, der Topographie und der
Lage innerhalb des Stadtgebiets ab und ist in jedem Planungsfall gesondert zu behandeln.

Radabstellanlagen sollen bei allen wichtigen Quell- und Zielpunkten in ausreichender Anzahl und
hoher Qualitat angeboten werden. Als wichtige Quell- und Zielpunkte werden genannt:

e Endstellen bzw. wichtige Umsteigeknoten im OV-Netz (Bike & Ride)
e Schulen und 6ffentliche Einrichtungen

e Freizeiteinrichtungen

3.2.3 Leitfaden Fahrradparken Vorarlberg

Laut dem Leitfaden Fahrradparken des Landes Vorarlberg (Steger-Vonmetz, C. and Reis, M. 2008)
sind bei der Wahl einer geeigneten Fahrradabstellanlage die folgenden Kriterien zu beachten:

e Das Fahrrad muss sicher und fest im Sténder stehen (auch beim Beladen und mit Kind im
Kindersitz)

e Bequem und einfach benutzbar, versténdliches Prinzip
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e AbschliefSen des Rahmens sowie Vorder- und Hinterrad mit kurzem Schloss, Diebstahlsicherheit
e Geeignet fiir verschiedene Abmessungen und Lenkerformen, ReifengréfSen/-breiten

e Drehen des Lenkers und Wegrollen des Fahrrads soll verhinder werden, stabiler Stand

e Vermeidung von Beschddigungen des eigenen und fremden Fahrrades

e Geringe Verletzungsgefahr und Vandalismus

e Kosten, Platzbedarf, Optik/Erscheinungsbild

Je nach Standort der Abstellanlage ergeben sich unterschiedliche Schwerpunkte in den
Anforderungen (Steger-Vonmetz, C. and Reis, M. 2008) S. 18 — 23:

Wohnort:

e Nahe am Eingang

e Fahrend erreichbar, keine Stufen, etc.

e AbschlieRbar, Gberdacht

e Idealerweise alle Stellpldtze ebenerdig, mindestens aber 50%

Arbeitsplatz:

e Sichere und bequeme Zufahrt

e Nahe am Eingang, ndher als KFZ Parkplatze
e Witterungsschutz

e Moglichkeit zum Aufladen von E-Fahrradern

Orte mit Besuchern: Geschifte, Amter, Gasthiuser, Bahnhofe:

e Naher als KFZ-Parkplatze
e Gutes Sicherheitsgefiihl ist wichtig
e Sollte zumindest teilweise Witterungsgeschiitzt sein; Ausnahme z.B. Freibader

3.2.4 Planungshandbuch Radverkehr

Im Planungshandbuch Radverkehr (Meschik, M. 2008) werden nach der Aufenthaltsdauer
unterschiedene Anforderungen hinsichtlich der Entfernung und des Diebstahlschutzes angegeben.

Tabelle 3-3: Entfernung und Diebstahlschutz in Abhangigkeit von der Aufenthaltsdauer

Aufenthaltszeit Zulassige Entfernung Diebstahlschutz
Sehr kurz Max 15 m gering
Bis2 h Max 30 m mittel

Max 260 m hoch

Quelle: (Meschik, M. 2008, Tabelle 15.1, 5.174)
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3.2.5 Kernaussagen

Einheitlich werden in den ausgewerteten Quellen die folgenden Schliisselanforderungen fiir ein gute
Fahrradabstellanlage genannt:

e Abstellanlagen sollen so nah als moglich an den potentiellen Zielen und Ausgangspunkten
angeordnet und barrierefrei erreichbar sein.

e Die Fahrrader missen umsturzsicher und stabil abgestellt werden kénnen.

e Die Handhabung muss einfach sein.

o Die Abstellanlage muss einen addquaten Schutz vor Diebstahl und Vandalismus bieten.

e Abstellanlagen sollen einen Witterungsschutz bieten.

Je nach Standort und Aufenthaltsdauer haben die Anforderungen verschiedene Schwerpunkte.
e Wohnstandort:

0 Aufgrund der durchwegs langen Aufenthaltsdauer spielen Diebstahls- und
Witterungsschutz am Wohnstandort eine besonders groRe Rolle.

3.3 Formen des Fahrradparkens

3.3.1 Einleitung

Es existieren bereits etliche Handbiicher und Leitfaden, in welchen die verschiedenen moglichen

Formen des Fahrradparkens umfassend dargestellt sind. Kostenlos im Internet verfiigbar sind z.B.:

e Leitfaden Fahrradparken, Osterreich (Steger-Vonmetz, C. and Reis, M. 2008):
www.energieinstitut.at/hp/Upload/Dateien/leitfaden fahrradparken i-version.pdf

e Fahrradstidnder-Bedarfserhebung in Linz, Osterreich (Initiative FahrRad 00 2008):
http://www.ifahrrad.at/cms/uploads/media/2008-12-Radstaendererhebung.pdf

e Veloparkierung — Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb, Schweiz (Sigrist, D., et al.
2008):
www.velokonferenz.ch/download/pictures/3c/xteg6u3ansthzrinvit6hjz9qds2xt/vph buch dt 1
91108.pdf

e Bicycle Parking Manual, Danemark (Celis, P. and Bglling-Ladegaard, E. 2008):

http://www.celis.dk/filer/Bicycle Parking Manual Screenversion.pdf

Ziel dieses Kapitels ist es daher, einen kurzen, konzentrierten Uberblick tiber die verschiedenen
Formen des Fahrradparkens sowie deren Vor- und Nachteil zu geben. Fir detailliertere
Informationen wird die LeserIn an die genannten Quellen verwiesen.

3.3.2 Uberblick iiber die unterschiedlichen Formen des Fahrradparkens

Nach (Sigrist, D., et al. 2008) kann der Themenkomplex Fahrradparken in das Abstellsystem
(,,Parkiersystem”) und den Anlagentyp unterteilt werden. Unter Abstellsystem ist dabei die Art der
Vorrichtung zu verstehen, an welcher das einzelne Fahrrad abgestellt wird (Vorderradhalter,
Anlehnbugel, etc.). Unabhdngig vom Vorhandensein eines Abstellsystems kénnen Fahrrader auch frei
oder an anderen festen Gegenstanden (Verkehrszeichen, Zaun, etc.) angekettet abgestellt werden.
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Unter Anlagentyp wird die Art und Weise verstanden, wie mehrere einzelne Elemente eines
Abstellsystems (z.B. Anlehnbiigel) gemeinsam organisiert werden (z.B. in einer offenen oder
abgeschlossenen Anlage, iberdacht oder nicht iiberdacht, etc.). Tabelle 3-4 gibt einen Uberblick iber
gebrauchliche Abstellsysteme. Tabelle 3-5 gibt einen Uberblick iber mégliche Anlagenarten.

Tabelle 3-4: Uberblick Abstellsysteme

Name Beispiel

Informelles Abstellen
(Verkehrszeichen, Zaun,
etc.)

Vorderradhalter
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Name

Anlehnbiigel

Kombinierter Anlehn-
und Vorderradhalter

©Florian Niel

Lenkerhalter

kein Foto
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Name Beispiel

Schieberinne
(héhenversetzt)

©Helmut Lemmerer

Wandhalter

Doppelparker

©Angela Vanek, Helmut Lemmerr
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Tabelle 3-5: Uberblick Anlagenarten

Typ

Beschreibung

Beispiel

Offen

AuBenraum
ohne
Uberdachung

AuBenraum mit
Uberdachung

Abschliebar

Einzaunungen
Uberdacht

Innenraum im
Gebdude oder
Anbau

Tiefgarage (ev.
Kombination
mit Pkw)

©Angela Vanek
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Typ | Beschreibung

Uberwachte
Fahrradstation

©Helmut Lemmerer

3.3.3 Bewertung der unterschiedlichen Formen des Fahrradparkens

Abstellsystem

Aufbauend auf (Sigrist, D., et al. 2008S. 80 f.) wurde eine leicht modifizierte, an die Wiener
Verhialtnisse angepasste Bewertungsmatrix der verschiedenen Abstellsysteme erstellt (Tabelle 3-6).
Die Angaben Uber die ungefdhren Kosten wurden mit jenen aus den Produktkatalogen zweier
Anbieter verglichen (Orion Bausysteme GmbH 2010, Ziegler AuRenanlagen GmbH 2012).

Tabelle 3-6: Bewertungsmatrix Abstellsysteme

Name Skizze/Bild

Beschreibung

Schutz vor
Diebstahl

Kosten je
Rad”

Vor- & Nachteile

Freies Abstellen

Abstellen des
Rades mit
Stander

sehr gering

O Kurzzeit

O Langzeit

keine

Vorteile

- keine Kosten

- fast Uberall moglich
Nachteile

- Rad muss einen
Fahrradstander haben

- Umkippgefahr

- kaum Diebstahlschutz
moglich

- ev. Behinderung anderer
Verkehrsteilnehmer
(FuRgeher)

Informelles
Abstellen
(Verkehrszeichen,
Zaun, etc.)

Abstellen und
AnschlieBen des
Fahrrads an
einen festen
Gegenstand der
StraBen-
maoblierung

hoch

keine

Vorteile

- keine Kosten

- oft sehr nah am Ziel
moglich

Nachteile

- ev. Behinderung anderer
Verkehrsteilnehmer
(FuRgeher)
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Name Skizze/Bild Beschreibung Vor- & Nachteile
= . e
550 %8| % 5.
= e N oo =
< o — c w O
5| 2 3 €&
Vorderradhalter Halterung fur das o O O | e Vorteile
. ; = S | - billig
Vorderrad; nur in by i .
. ap 1. | Nachteile
abschlieRbaren S | - Rahmen nicht
h Riumen geeignet anschliessbar
- Kippgefahr
- Felgen kdnnen verbiegen,
Scheibenbremsen
beschadigt werden
- erhohter
Reinigungsaufwand
Anlehnbiigel - Anlehn- und < ® 0 - Vorteilej
Anschliess- L D | g“.'te Elnorqn.ung
méslichkeit des 1. | - leicht zu reinigen
g § - fur Spezialvelos /
Rahmens » Anhénger geeignet
- ideal fur fast < | -kann fiir Feste, Umziige
jede Nutzung im g usw. entfernt werden
Sffentlichen ™M (falls aufgeschraubt oder
Raum in Hiilsen versetzt)
Nachteile
- Fundament nétig
Kombinierter - Anlehn- und S ® O o Ve Anlehnbigel, jedoch
Anlehn- und Anschliess- o 2 besserer Schutz gegen
sslichkeit d . | Umfallen
Vorderradhalter moglichkeit des 2
Rahmens Pg
- ideal fur fast -§
jede Nutzung im 8
offentlichen «
Raum
Lenkerhalter Biigel zum a0 O10O | e VOfteile -
Einhangen des < 2 |- leicht _zu reinigen
Lenkers [} 1. | Nachteile
E - wenig benutzerfreundlich

- Brems-, Schalt- und
Lichtkabel konnen
beschadigt werden

- Rahmen kann nicht oder
nur mit Zusatzkabel
angeschlossen werden

- passt nicht fir alle Rader
- die Praxis zeigt, dass
Lenkerhalter kaum
benitzt werden
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Name Skizze/Bild Beschreibung Vor- & Nachteile
S = U
58|08 | % 5.
= e N oo =
< o — c w O
el 2| 8 (€&
Schieberinne - Schieberinne, 5 O @ Volrteile .
.. ; o 3 | - platzsparen
(hohenversetzt) evtl. mit < oo feilweri)se ohne
Pedalhalter, uo_; Fundament
Velorahmen N Nachteile
— :
anschliessbar - hoher Unterhalts- und je
- zu empfehlen nach System auch
Rt
arken in
P ) . Kindersitzen / Kérben
Get.neten mit - fur Spezialrader /
geringen Anhinger ungeeignet
asthetischen - wirkt als Barriere, deshalb
Anforderungen gestalterisch ein Problem
auf Platzen und StraRRen
Wandhalter nur fiir » | OO0 |3 Vorteile
—1 Dauerparken 5 T | platzs[:)arend
- ap « | Nachteile
(z.B. Sportrader) 8| weni
in Kellerrdumen e & :
o benutzerfreundlich, auller
uS_. mit Aufzugshilfe (z.B.
. | Gasfeder)
8 | - nicht geeignet fiir Spezial-
™ | und Kinderrider
2
o
(@\]
Doppelparker zweigeschossiges < O @ Vorteile
Parken bei 2 ;\lpla;:stalarend
achteile

knappen Platz-
verhaltnissen
(z.B.an
Bahnhofen)

400,- Euro

- nur fir Langzeitparken

- fur Kinder ungeeignet

- fur Spezialrader /
Anhdnger ungeeignet

- Larm bei Parkmanover
auf der oberen Etage

- hoher Unterhaltsaufwand

1) ohne Kosten flir Belagsarbeiten, inkl. Fundamente

Legende: o geeignet, L D) bedingt geeignet, O ungeeignet
Nach (Sigrist, D., et al. 2008)

Anlagenart

Aufbauend auf (Sigrist, D., et al. 2008S. 77) wurde eine leicht modifizierte, an die Wiener Verhaltnisse
angepasste Bewertungsmatrix der verschiedenen Anlagenarten erstellt (Tabelle 3-5). Die Kosten fir

eine Uberdachung liegen exkl. der Errichtungskosten und Fundamente im Bereich von etwa 200,- bis
400,- Euro je Stellplatz (Ziegler AuRenanlagen GmbH 2012).
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Tabelle 3-7: Bewertungsmatrix Anlagenarten

Typ | Beschreibung

Skizze/Bild

Bemerkungen

g rEu i b=
=5 g 8
v 0O ~ -
Aulenraum ohne mittel | @ | © Anschliessvorrichtung nétig
Uberdachung gestalterisch unproblematisch
keine Reservierung fur festen
Benutzerkreis moglich
< | AuBenraum mit mittel | @ | @ Anschliessvorrichtung nétig
%’ Uberdachung Uberdachung bei Langzeitparken
erforderlich
gestalterisch meist
unproblematisch
keine Reservierung fiir festen
Benutzerkreis moglich
Einzaunungen —— hoch O @ begrenzter Benutzerkreis moglich
Uberdacht : : als Quartiergaragen geeignet
Innenraum im hoch O @ Anordnung maéglich in Rdumen, die
Gebaude oder Anbau auch fiir andere Zwecke gebraucht
werden
bei Schulhdusern sind Anlagen in
Innenrdumen stark Vandalismus
. gefahrdet
é begrenzter Benutzerkreis moglich
% Tiefgarage (ev. —— hoch | O | @ separate Abteile als Schutz vor
_‘2 Kombination mit Diebstahl und Schmutz
< Pkw) (Reifenabrieb) empfehlenswert
begrenzter Benutzerkreis moglich
Uberwachte sehr | O | @ bei gréBeren Bahnhafen und in
Fahrradstation ﬁ hoch dichten Innenstidten

elektronisches Zugangssystem
und/oder Uberwachung durch
Personal

begrenzter Benutzerkreis
Kombination mit anderen
Anlagetypen erforderlich

Legende: o geeignet, O bedingt geeignet, O ungeeignet

Nach (Sigrist, D., et al. 2008)
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4 Richtlinien und Empfehlungen zur Bestimmung der Stellplatzanzahl
verschiedener Nutzungen

4.1 Einleitung

Die notwendige Anzahl an Fahrradabstellanlagen hdngt vom aktuellen bzw. angestrebten Anteil des
Fahrrads in der Verkehrsmittelwahl ab. Die Kapazitdt der Abstellanlagen muss ausreichen, um die
erwartete Anzahl an Fahrradern aufzunehmen. Fir den Fall eines héheren Bedarfs sollen die
Abstellanlagen erweiterbar sein (Meschik, M. 2008). Werden Radverkehrszahlungen verwendet, um
den Bedarf an Abstellanlagen zu ermitteln, so ist zu beachten, dass die Verfligbarkeit von
Abstellplatzen Einfluss auf die Nachfrage hat. Der aus Verkehrszdhlungen ermittelte Wert entspricht
daher dem Minimalbedarf und ist durch Erweiterungsfaktoren zu erhéhen (Sigrist, D., et al. 2008).

In der Literatur finden sich verschiedene Berechnungsverfahren, mit welchen der Bedarf an
Fahrradabstellanlagen in Abhdngigkeit von Faktoren wie Nutzung, Benutzer, Umfeld und
Gesamtverkehrssituation abgeschitzt werden kann. Die folgenden Kapitel geben einen Uberblick
iber Verfahren aus Richtlinien und Empfehlungen verschiedener Linder und Stidte. Der Uberblick
erhebt dabei keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

4.2 Osterreich

Die Richtlinie ,Organisation und Anzahl der Stellplitze fiir den Individualverkehr” (OFSV
2001/lGberarbeitet 2008) enthilt allgemeine Empfehlungen und Richtwerte fiir die Zahl an
Fahrradabstellplatzen fiir verschiedene Nutzungen (Tabelle 4-1). Diesen Richtwerten liegt die
Annahme eines 20 %igen Radverkehrsmittelanteils zugrunde.

Tabelle 4-1: Orientierungswerte zur Ermittlung der Mindestanzahl der Fahrradstellplatze (Basis 20 %
Verkehrsmittelanteil

Art der Nutzung Mindestanzahl

1. Wohnen

1.1 Wohnungen allgemein 1 je 50 m? Bruttogeschol3flache
(BGF)

1.2 Fur Besucher von Privatwohnungen 1 je 300 m2 BGF

1.3 Heime 1 je 2 Betten

1.4 Fir Besucher von Wohnheimen 1 je 5 Betten

1.7 Dienstunterkiinfte 0.3 je Bett

1.5 Altenwohnheime 1 je 5 Betten

1.6 Krankenhauser 1 je 4 Betten

2. Ausbildung

2.1 Kindergarten, Kindertagesstatten 1 je 110 Kindergartenplatze

2.2 Schulen 1 je 5 Ausbildungsplatze

2.3 Bibliotheken 1 je 50 m2 VKF
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Art der Nutzung

Mindestanzahl

2.4 Hochschulgebaude 1 je 8 Studenten
2.5 Fahrschulen 5 je Lehrsaal

3. Arbeit

3.1 Arbeitsplatze 1 je 5 Arbeitsplatze
4. Versorgung

4.1 Verkaufsstatten

4.1.1 Geschéfte fur Waren des taglichen Bedarfs

1 je 25 m2 Verkaufsflache (VKF)

4.1.2 Verkaufsgeschéfte, EKZ und SB-Warenh&user fir die
Nahbereichsversorgung

1 je 50 m2 VKF

4.1.3 Wochenmarkte

1 je Marktstand

4.2 Dienstleistungsbetriebe

4.2.1 Dienstleistungsbetriebe ,kundenintensiv*

1 je 25 m2 VKF

4.2.2 Dienstleistungsbetriebe ,nicht kundenintensiv*

1 je 45 m? VKF

4.3 Bahnhofe, Haltestellen, Bushaltestellen

Gesonderte Bedarfsermittlung

5. Freizeit

5.1 Sportausibung

5.1.1 Sportplétze, Sporthallen, Tennisplatze, Freibéader sonstige
Sportanlagen

1 je 5 Garderobekastchen

5.1.4 Hallenbéader, Sport- und Fitnessstudios, Saunen, Solarien

1 je 10 Garderobekastchen

5.2 Besuch von Vorfiihrungen und Versammlungen

5.2.1 Versammlungsstatten tberdrtlicher Bedeutung (Stadien,
Theater, Konzerthauser, Zirkusse usw.)

1 je 50 Besucherplatze

5.2.2 Sonstige Versammlungsstatten (Sportplatze, Kinos,
Kirchen, Vortragsséale usw.)

1 je 10 Besucherplatze

5.2.3 Jugendzentren

1je 50 m2 BGF

5.3 Besuch von standigen Ausstellungen

5.3.1 Museen

1 je 400 m? Ausstellungsflache

5.3.2 Zoologische Garten

1 je 2000 m2
Grundstiicksflache, mindestens
5 je Eingang

5.3.3 Griinanlagen ohne Radverkehr

1 je 3000 m2
Grundstiicksflache, mindestens
5 je Eingang

5.4 Besuch von Hotellerie und Gastronomie

5.4.1 Gaststatten

1 je 8 Sitzplatze

5.4.2 Hotels und Pensionen

1 je 20 Betten

5.4.3 Jugendherbergen und Jugendgéastehauser

1je 10 Betten

5.4.4 Camping und Zeltplatze

1 Fahrradbox je 600 mz
Grundstiicksflache

Quelle: (OFSV 2001/iiberarbeitet 2008)
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4.3 Schweiz
4.3.1 Schweizer Norm SN 640 065

Die Ermittlung des Bedarfs an Abstellanlagen fiir leichte Zweirdder® nach der Schweizer Norm SN 640
065 (VSS 1996) geht von einem Standardbedarf, d.h. einem Bedarf an Abstellfeldern bei bestimmten
Grundsticks- und Gebdudenutzungen, aus. Neben den Nutzungsarten werden dabei auch
verkehrspolitische  Zielsetzungen  beriicksichtigt. Dazu werden in Abhangigkeit vom
Verkehrsmittelanteil leichter Zweirdder vier verschiedene Qualitdtsstufen definiert (Tabelle 4-2).
Wien befindet sich demnach mit seinen Zielen am Ubergang von der Qualititsstufe A zur
Qualitatsstufe B. Neben den Qualitatsstufen kdnnen auch standortspezifische Korrekturfaktoren
einflieBen. Je nach Lage, Einzugsgebiet, ErschlieBung durch o6ffentlichen Verkehr, vorhandene
Parkraumbewirtschaftung, etc. kann durch deren Beriicksichtigung der Bedarf erhoht oder
abgemindert werden. Im Falle einer ,Parkraumbewirtschaftung” am betroffenen Standort wird
beispielsweise eine Erhdhung des Standardbedarfs um 30 % der eingesparten Abstellfelder fiir Pkw
vorgesehen.

Tabelle 4-2: Charakterisierung der Stufen A bis D Gber den kommunalen Durchschnitt der
Verkehrsanteile des leichten Zweirads an allen Wegen

Qualitatsstufe A B C D

Anteil leichter Zweirader an allen Wege <8% 8-15% 15-25% 25 -40%

Quelle: (VSS 1996 nach Meschik, M. 2008, S. 175)

Tabelle 4-3: Abstellbedarfswerte nach Stufe der kommunalen Verhaltnisse

Art der Nutzung Bezugseinheit Stufe A Stufe B Stufe C Stufe D

Wohnen Abstellfelder/Zimmer 0,5-0,6 0,5-0,6 0,5-0,6 0,6-0,8

Arbeiten Abstellfelder/10 0,5-0,8 0,8-1,5 1,5-2,5 2,5-4
Arbeitsplatze

Besucher von Dienstleistungsbetrieben

Kundenintensive Abstellfelder/10 0,5 0,5-1 1-2 2-3
Betriebe Arbeitsplatze

Betriebe mit  wenig | Abstellfelder/10 0-0,5 0-0,5 0-0,5 0-0,5
Besucherverkehr Arbeitsplatze

Kunden von Verkaufsgeschaften

Geschéfte des taglichen | Abstellfelder/100 m? 0,5-1 1-2 2-3 2-3
Bedarfs Verkaufsflache
Sonstige Geschafte Abstellfelder/100 m2 | 0,1-0,25 | 0,25-0,5 0,5-1 1-2

Verkaufsflache

Einkaufszentren Individuelle Verkehrsuntersuchung notig

® Beinhaltet neben Fahrradern auch Spezialfahrrader und Motorfahrrader.
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Art der Nutzung Bezugseinheit Stufe A Stufe B Stufe C Stufe D
Bike & Ride
Fahrgdste an Bahnhofen | Abstellfelder/10 1-2 2-3 3-4 4-6

und Haltestellen des OV

Wegreisende

Ausbildungsstatten

Unterstufe Abstellfelder/10 1-3 1-3 1-3 2-4
Schiler

Mittel- und Oberstufe Abstellfelder/10 5-7 5-7 5-7 6-8
Schiler

Gymnasien/Hochschulen | Abstellfelder/10 3-5 3-5 3-5 4-6
Schiler

Gastgewerbe

Géste von Restaurants Abstellfelder/10 2 2 2 2-4
Sitzplatze

Ubrige Nutzungen

(Freizeitanlagen,
Schwimmbader)

Bei bestehenden Bauten: Zahlungen der Anzahl abgestellter Zweirader.
Bei neuen Bauten: Erhebungen an vergleichbaren Standorten,

Bestimmung aufgrund des voraussichtlichen Verkehrs unter Einbeziehung

des Verkehrsanteils am leichten Zweiradverkehr im Einzugsgebiet.

Quelle: (VSS 1996 nach Meschik, M. 2008, S. 175)

4.3.2 Handbuch Veloparkierung

Im Jahr 2008 haben das Bundesamt fiir StraRen (ASTRA) und die Velokonferenz Schweiz gemeinsam

ein Handbuch mit Empfehlungen zu Planung, Realisierung und Betrieb von Fahrradabstellanlagen

herausgegeben (Sigrist, D., et al. 2008). Das Handbuch baut auf den von der Vereinigung

Schweizerischer StralRen- und Verkehrsfachleute herausgegebenen Normen auf (VSS 1996). Das

Handbuch Veloparkierung richtet sich vor allem an

e Architekt/innen und Ingenieur/innen,

e Bautrdgerschaften und Liegenschaftsverwaltungen,

e Mieter/innen,

e Baubewilligungsbehorden,

e Fachstellen fir den Veloverkehr in Kantonen und Gemeinden,

e Transportunternehmen des 6ffentlichen Verkehrs,

e Betreiber/innen von publikumsintensiven Anlagen,

e Hersteller/innen von Parkiersystemen,

e Fachvereinigungen und Interessenverbande und

e Politiker/innen.
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Tabelle 4-4 fasst die im Handbuch Veloparkierung vorgeschlagenen Richtwert fiir verschiedene

Nutzungen Zzusammen.

Tabelle 4-4: Ubersicht Richtwerte Fahrradabstellplatze ASTRA und Veloland Schweiz

Nutzung / Funktion

Besucher/innen, Kundschaft

Bewohner/innen;
Mitarbeitende

Wohnen

im Richtwert Bewohner/innen
enthalten

1 Velo-P pro Zimmer

Dienstleistungsbetriebe

kundenintensiv

3 Velo-P pro 10 Arbeitsplatze

wenig Besucherverkehr

0.5 Velo-P pro 10 Arbeitsplatze

2 Velo-P pro 10 Arbeitsplatze

Einkaufen

Geschafte des taglichen
Bedarfs

2 —3 Velo-P pro 100 m?
Verkaufsflache

sonstige Geschafte

0.5 - 1 Velo-P pro 100 m?

Einkaufszentren

1 -2 Velo-P pro 100 m* Verkaufs-
flache (abhangig vom Nutzungsmix)

2 Velo-P pro 10 Arbeitsplatze

Gewerbe und Industrie

0.5 Velo-P pro 10 Arbeitsplatze

2 Velo-P pro 10 Arbeitsplatze

Schulen

Unterstufe (bis 10 Jahre alt)

1 Velo-P pro Klasse

Mittel- und Oberstufe

5—7 Velo-P pro 10 Schiiler/innen

Gymnasien, Berufsschulen;
(Fach-) Hochschulen

3 —5 Velo-P pro 10 Schiiler/innen

2 Velo-P pro 10 Lehrkrafte

Restaurants und Hotels

Restaurants 2 Velo-P pro 10 Sitzplatze
Hotels 1 Velo-P pro 10 Hotelbetten
Herbergen, 2 Velo-P pro 10 Hotelbetten

Backpackerhotels

2 Velo-P pro 10 Arbeitsplatze

Bahnhofe, Haltestellen

Bahnhof; Endhaltestelle
Tram/Bus

1—-4 pro 10 Wegreisende

Haltestelle Tram/Bus

5 Velo-P

Park&Ride-Anlagen

5 Velo-P pro 100 Auto-P

gemadss den Ubrigen
Nutzungen
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Nutzung / Funktion

Besucher/innen, Kundschaft

Bewohner/innen;
Mitarbeitende

Freizeit, Sport und Kultur (Auswahl)

Kino

4 pro 10 Sitzplatze

2 Velo-P pro 10 Arbeitsplatze

Theater

1 pro 10 Sitzplatze

Museum, Ausstellung

1 pro 100 m2 Ausstellungsflache

Bibliothek 3 pro 10 gleichzeitige
Besucher/innen

Freibad 5 pro 10 gleichzeitige 2 Velo-P pro 10 Arbeitsplatze
Besucher/innen

Hallenbad 3 pro 10 gleichzeitige

Besucher/innen

Gemischte Nutzung

Bedarf ist fiir jede Nutzungsart separat zu ermitteln und zu addieren

Quelle: (Sigrist, D., et al. 2008, S. 109)

4.4 Deutschland

Die neue Fahrradabstellplatzsatzung der Landeshauptstadt Minchen wurde vom Miinchner Stadtrat

im Juli 2012 auf Grundlage der Bayrischen Bauordnung fiir das gesamte Stadtgebiet erlassen und tritt
mit 1. Janner 2013 in Kraft (Landeshauptstadt Minchen 2012). In der Fahrradstellplatzsatzung wird
genehmigungspflichtigen Bauvorhaben vorgeschrieben, wie viele Stellplatze fir Fahrrader in

Abhédngigkeit von der geplanten Nutzung zu errichten sind (Tabelle 4-5).

Tabelle 4-5: Anlage der Fahrradabstellplatzsatzung zur Zahl der erforderlichen Fahrradabstellplatze

Nutzung Richtwert

1 Wohnen

1.1 Wohnung (ausgenommen in Ein- bzw. 1 Abstellplatz pro 40 m? Gesamtwohnfliche
Zweifamilienhdusern)

1.2 Kinder- und Jugendheim 1 Abstellplatz je 2 Betten

1.3.1 | Wohnheim fiir Pflegepersonal, 1 Abstellplatz je 2 Betten
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer etc.

1.3.2 | Wohnheim fiir Studierende 1 Abstellplatz je 1 Bett

1.4 Stationare Einrichtung 1 Abstellplatz je 30 Betten

1.5 Besondere Wohnformen fiir alte und nach jeweiligem Einzelfall
betreuungsbedirftige Menschen

2 Biiro, Praxis

2.1 Biiro, Verwaltung 1 Abstellplatz je 120 m? anzurechnende

Nutzflache
2.2 Raume mit erheblichem Besucherverkehr: 1 Abstellplatz je 90 m? anzurechnende

Schalter-, Abfertigungs-, Beratungsrdaume,
Arztpraxen und dergleichen

Nutzflache
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3 Verkauf

3.1 Laden bis einschlieRlich 400 m? 1 Abstellplatz je 75 m? Verkaufsnutzfliche
Verkaufsnutzfliche®

3.2 Laden Uber 400 m? Verkaufsnutzfliche, 1 Abstellplatz je 100 m? Verkaufsnutzfliche
grof¥flachige Einzelhandelsbetriebe”

3.3 Einkaufszentrum gemal § 11 Abs. 3 1 Abstellplatz je 200 m? Verkaufsnutzfliche
BauNVO"

3.4 SB-Baumarkt mit Angebot fiir 1 Abstellplatz je 200 m? Verkaufsnutzfliche,
Hobbyhandwerkerinnen und -handwerker, Verkaufsflachen im Freien sind zur Halfte
Gartencenter” anzurechnen

3.5 Baustoffhandel fiir gewerblichen Bedarf 1 Abstellplatz je 200 m? Verkaufsnutzflache

und Lagerflache, sowohl iberdacht als auch
im Freiland

3.6 Mébelhaus iiber 800 m? Verkaufsnutzfliche® | 1 Abstellplatz je 200 m? Verkaufsnutzfliche

4 Versammlung

4.1 Versammlungsstatte
Ortliche Bedeutung: 1 Abstellplatz je 10 Besucherinnen/Besucher
Uberértliche Bedeutung: 1 Abstellplatz je 30 Besucherinnen/Besucher

(Bemessung der Besucherinnen und Besucher
Uber die Flachen entsprechend der
Versammlungsstattenverordnung (VStattV))

4.2 Gemeindekirche, Gebetshaus 1 Abstellplatz je 20 Besucherplatze

4.3 Kirche, Gebetshaus von (iberortlicher 1 Abstellplatz je 30 Besucherplatze
Bedeutung

5 Sport

5.1 Sportplatzz) 1 Abstellplatz je 250 m? Sportfliache

5.2 Turn- und Sporthallez) 1 Abstellplatz je 100 m? Sportnutzfliche

5.3 Freibad und Freiluftbad? 1 Abstellplatz je 100 m? Grundstiicksflache

5.4 Hallenbad? 1 Abstellplatz je 10 Kleiderablagen

5.5 Tennis- und Squashanlage? 1 Abstellplatz je 1 Spielfeld

5.6 Minigolfplatz 6 Abstellplatze je Minigolfanlage

5.7 Kegel- und Bowlingbahn 1 Abstellplatz je Bahn

5.8 Billard 1 Abstellplatz je 50 m? anzurechnende

Nutzflache

5.9 Fitnesscenter 1 Abstellplatz je 20 m? Sportnutzflache

5.10 | Sauna (gewerblich) 1 Abstellplatz je 50 m? Saunaflidche

6 Gaststatte, Beherbergung, Krankenhaus

6.1 Gaststatte 1 Abstellplatz je 10 m? Gastraumfliche
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Nutzung

Richtwert

Freischankfliche, soweit groRer als 40 m?
und groRer als die zugehorige
anzurechnende Nutzfliche der Gaststatte

1 Abstellplatz je 20 m? Freischankflache

Kantine

Bei ausschlieflicher Nutzung durch die
Beschaftigten kein eigener Stellplatzbedarf

6.2 Hotel, Pension, Kurheim und andere 1 Abstellplatz je 30 Betten zuzliglich Zuschlag
Beherbergungsbetriebe nach Ziff. 6.1 flr zugehorigen
Restaurationsbetrieb
6.3 Motel Kein Abstellplatz
6.4 Jugendherberge 1 Abstellplatz je 10 Betten
6.5 Krankenhaus 1 Abstellplatz je 20 Betten
7 Schulen
7.1 Grund-, Mittel-, Forder-, stadt. und staatl. 10 Abstellplatze je 1 Klassenzimmer
Realschule, Wirtschaftsschule, Gymnasium,
Berufsschule, Berufsfachschule,
Berufsoberschule, Fachoberschule,
Fachschule, Fachakademie sowie
vergleichbare staatl. anerkannte bzw.
genehmigte Schule
7.2 Forderschule fur Behinderte 5 Abstellplatze je 1 Klassenzimmer
7.3 Hochschule 1 Abstellplatz je 5 Studierende
7.4 Berufsbildungswerk, Ausbildungswerkstatt 1 Abstellplatz je 10
und Ahnliches Auszubildende/Schiilerinnen und Schiler
Zu Schulsporthalle, Schulschwimmbhalle, Bei Wechselnutzung mit dem Schulbetrieb
7.1 Schulaula, Schulmensa, Schulfreisportanlage | keine eigene Anforderung
bis
7.4
8 Tageseinrichtungen
8.1 Jugendfreizeitheim und dergleichen 1 Abstellplatz je 30 m? anzurechnende
Nutzflache
8.2 Alten- und Servicezentrum 1 Abstellplatz je 40 m? anzurechnende
Nutzflache
8.3 Tageseinrichtung fur Kinder wie 2 Abstellplatze je Gruppe, jedoch mindestens
Kindergarten, Kindertagesstatte, 2 Abstellplatze
Kooperationseinrichtung (Haus fir Kinder),
Kinderkrippe
9 Gewerbe
9.1 Handwerks- und Industriebetrieb 1 Abstellplatz je 150 m? anzurechnende
Nutzflache
9.2 Lagerraum, Lagerplatz 1 Abstellplatz je 1.000 m? anzurechnende
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Nutzflache
9.3 Ausstellungshalle, -platz 1 Abstellplatz je 150 m? anzurechnende

Nutzflache

9.4 Kraftfahrzeugwerkstatt 0,2 Abstellpldtze je Wartungs- oder
Reparaturstand

9.5 Tankstelle 1 Abstellplatz je 100 m? Verkaufsnutzfliche

9.6 Automatische Kfz-Waschstrale Kein Abstellplatz

9.7 Kfz-Waschplatz zur Selbstbedienung Kein Abstellplatz

9.8 Autovermietung 0,2 Abstellplatze je 2 Betriebs-Pkw

9.9 Taxiunternehmen 0,2 Abstellplatze je 3 Taxis

9.10 | Heimlieferservice (z. B. Pizza, Asia,...) 1 Abstellplatz je 50 m? Kiichennutzfliche

10 Sonstige gewerbliche Nutzung

10.1 | Spiel- und Automatenhalle, Videokabinen, 1 Abstellplatz je 20 m? anzurechnende

sonstige Vergniigungsstatten Nutzflache

10.2 | Bordell 1 Abstellplatz je 5 Zimmer

11 Sonstiges

11.1 | Kleingartenanlage 1 Abstellplatz pro 4 Kleingarten

11.2 | Friedhof 1 Abstellplatz pro 1.500 m?
Grundstiicksflache, mindestens 10
Abstellplatze

11.3 | Flohmarkt in Hallen 1 Abstellplatz je 30 m? Verkaufsnutzflache

auf Freiflachen

1 Abstellplatz je 15 laufende Meter
Verkaufstisch

1) Zugeordnete Lagerflache: bis 20% der Verkaufsnutzfliche ohne Anrechnung, dartber hinaus:

zusatzlich 1 Abstellplatz je 1.000 m? anzurechnende Nutzflache

2) mit Zuschauerplatzen: zusatzlich 1 Abstellplatz je 30 Zuschauerplatze

4.5 Ddnemark

Im Jahr 2007 prasentierten Torslov und Jensen im Rahmen der Velocity-Konferenz in Miinchen tber

die Fahrradstrategie der Stadt Kopenhagen (Torslov, N. and Jensen, N. 2007). Sie berichteten

dariber, dass die stadtischen Vorschriften bezliglich der Fahrradstellpldtze von Neubauprojekten

schwach seien. Es wird demnach haufig der Begriff ,ausreichend” verwenden. Torslov und Jensen

schlagen vor, stattdessen die folgenden Mindestanforderungen zu verwenden:
e 2,5 Parkplatze pro 100 m? Wohnfliche,
e 0,5 pro Mitarbeiter am Arbeitsplatz und
e 2,0 pro 100 m? Geschaftsflache.
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Im Jahr 2008 wurde von der Danish Cycling Federation das Handbuch Fahrradparken herausgegeben
(Celis, P. and Bglling-Ladegaard, E. 2008). Dieses beinhaltet die folgenden Richtwerte fir die

Stellplatzanzahl verschiedener Gebdudenutzungen (Tabelle 4-6).

Tabelle 4-6: Richtwerte Stellplatzzahl Danish Bicycle parking manual

Funktion

Stellplatzzahl

Wohngebaude und —blocks

2,0-2,5 Stellplatze je 100 m? Wohnnutzfliche

1,0 Stellplatz je Bewohner in Studentenheimen

Kinderbetreuungseinrichtungen

0,4 Stellplatze je Beschéftigten plus einen
reservierten Bereich fiir Fahrradanhanger und
Spezialfahrrader

Grundschulen

1,0 Stellplatze fir jedes Kind tber 4 Jahre plus
0,4 Stellplatze je Beschaftigtem

Hohere Schulen, Universitaten

0,4-0,8 Stellplatze je Student plus 0,4 Stellplatze
je Beschaftigtem

Einzelhandelsunternehmen

1,0-2,0 Stellplatze je 100 m? Verkaufsflache

Andere stadtische Dienstleister (z.B. Zahnarzt)

0,3-0,4 Stellplatze je 100 m? Bruttofliche plus
0,4 Stellplatze je Beschaftigtem

Bahnhofe

10-30 % der taglichen Fahrgastzahlen

Bushaltestellen und —terminals

1,0 Stellplatz je 10 Fahrgaste der Spitzenstunde
(6:00-9:00 h)

Kinos und Theater

0,25 Stellplatze je Sitzplatz plus 0,4 Stellplatze je
Beschaftigtem

Hotels und Restaurants

1,0 Stellplatz je 15 Gaste plus 0,4 Stellplatze je
Beschaftigtem

Sportstatten und —hallen

0,6 Stellplatze je Sportler plus 0,4 Stellplatze je
Zuschauer

Biros und Industriebetriebe

0,4 Stellplatze je Beschaftigtem

Erholungsgebiete

1-4 Stellplatze je 10 Besucher

Quelle: (Celis, P. and Bglling-Ladegaard, E. 2008), eigene Ubersetzung
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4.6 Niederlande

Im Rahmen der Velocity-Konferenz 2009 in Kopenhagen prasentierte Andersen das Programm zur
Verbesserung der Fahrradabstellanlagen der Stadt Odense (Andersen, T. 2009). Es werden die
folgenden Richtwerte fiir die Mindeststellplatzzahl angegeben:

e 4-8 Platze pro 100 m? Geschaftsflache,
e 1-4 Platze pro 100 m? Biroflache und
e 30-80 Platze pro 100 Schiler/Studenten.

4.7 Zusammenfassung

Die untersuchten Richtlinien verwenden zum Teil unterschiedliche BezugsgrofRen zur Bestimmung
der Stellplatzrichtwerte. Ein Vergleich ist deshalb nur fir wenige Nutzungen direkt moglich. Die
Stellplatzrichtwerte wurden daher, sofern dies sachlich gerechtfertigt und zuldssig erschien, auf
einheitliche BezugsgroRen umgerechnet. In Tabelle 4-7 bis Tabelle 4-10 ist diese Umrechnung sowie
ein Vergleich der Werte mit einheitlichen BezugsgroRen fir die Nutzungen Wohnen,
Bildungseinrichtungen, Arbeitsstatten und Einzelhandel dargestellt. In Abbildung 4-1 sind die die
durchschnittlichen Richtwerte der verschiedenen Quellen sowie deren Bandbreite dargestellt.

Tabelle 4-7: Zusammenfassung Stellplatzrichtwerte Wohnnutzung verschiedene Quellen

Nutzung RVS SN 640 Handbuch FabSs DCF
03.07.11 065 Veloparkierung
Wohngebiude B 50 m? ) ) 40 m? | 100 m?
Bezugsgrole Zimmer Zimmer
BGF NF NF
Von 0.5 2
Wert 1 1 1
Bis 0.6 2.5
Von 2.2 2
je 100 m2 NF 33 4.3 2.5
Bis 2.6 2.5
Studentenheim . 10 10 10
BezugsgroRe k.A. k.A.
Betten Betten | Betten
Wert 7 k.A. k.A. 10 10

Abkiirzungen: FabS Fahrradabstellplatzsatzung, DCF Danish  Cyclist Federation, BGF
BruttogeschoRflache, NF Wohnnutzflache

Umrechnung der BezugsgroBen: in Wien durchschnittlich 75 m? je Wohnung und 3,25 Wohnrdume
(Statistik Austria 2010), Verhaltnis Wohnnutzfliche/BruttogeschoRfliche 0,6 (Kolbitsch, A., et al.
2008)

Quellen: (Celis, P. and Bglling-Ladegaard, E. 2008, Landeshauptstadt Miinchen 2012, VSS 1996 nach
Meschik, M. 2008, OFSV 2001/iiberarbeitet 2008, Sigrist, D., et al. 2008)
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Tabelle 4-8: Zusammenfassung Stellplatzrichtwerte Bildungseinrichtungen verschiedene Quellen

Nutzung RVS SN 640 Handbuch FabS DCF Odense
03.07.11 065 Veloparkie-
rung
Schule | Bezugsgrofle 5 Ausbil-
8% . . Klassen- Kinder und 100
dungs- 10 Schiler 10 Schiler . o B
. zimmer Beschiftigte Schiiler
platze
Wert Von 5 5 30
1 10 1.03
Bis 7 7 80
je 10 | Von 5 5 3
. 2 4 10
Schiler Bis 7 7 3
Hoch- Bezugsgrole 8 Stu- 10 Stu- 10 Stu- 5 Stu- Studierende 100 Stu-
schule dierende dierende dierende dierende | Beschéftigte | dierende
Wert Von 3 3 0.47 30
1 1
Bis 5 5 0.87 80
je 10 Stu- | Von 3 3 5 3
: 1.25 2
dierende Bis 5 5 9 3

Abkiirzungen: FabS Fahrradabstellplatzsatzung, DCF Danish Cyclist Federation

Umrechnung der BezugsgroRen: 2 Beschiftigte je Schiler, 25 Schiiler je Klasse (eigenen Annahme),
5,4 Studierende je Beschaftigtem (nach http://www.tuwien.ac.at/wir_ueber uns/, Zugriff 17.1.2013)
Quellen: (Andersen, T. 2009, Celis, P. and Bolling-Ladegaard, E. 2008, Landeshauptstadt Miinchen
2012, VSS 1996 nach Meschik, M. 2008, OFSV 2001/iberarbeitet 2008, Sigrist, D., et al. 2008)

Tabelle 4-9: Zusammenfassung Stellplatzrichtwerte Arbeitsstatten verschiedene Quellen

Arbeitsplatz Handbuch
RVS 03.07.11 SN 640 065 . DCF
Veloparkierung
BezugsgroRe 5 Arbeitsplatze 10 Arbeitsplatze 10 Arbeitsplatze | Beschaftigter
Wert Von 0.8
1 0.40
Bis 1.5
je 10 Von 0.8
vges 2.0 2.0 4.0
Beschaftigte Bis 15

Abkiirzungen: DCF Danish Cyclist Federation

Quellen: (Celis, P. and Bolling-Ladegaard, E. 2008, VSS 1996 nach Meschik, M. 2008, OFSV
2001/lberarbeitet 2008, Sigrist, D., et al. 2008)
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Tabelle 4-10: Zusammenfassung Stellplatzrichtwerte Einzelhandel verschiedene Quellen

Einzel- RVS 03.07.11 SN 640 Handbuch FabS DCF Odense
handel 065 Veloparkierung

100 m? Verkaufsflache

Von 2 0.25 0.5 0.5 1 4

Bis 4 2 3 1.3 2 8

Abkiirzungen: FabS Fahrradabstellplatzsatzung, DCF Danish Cyclist Federation

Quellen: (Andersen, T. 2009, Celis, P. and Bolling-Ladegaard, E. 2008, Landeshauptstadt Miinchen
2012, VSS 1996 nach Meschik, M. 2008, OFSV 2001/{iberarbeitet 2008, Sigrist, D., et al. 2008)

12

10

SRAR N

Wohngebaude Studentenheim  Schule (je 10 Hochschule (je Arbeitsplatz (Je Einzelhandel (je
(je 100 m? NF) (je 10 Betten) Schiiler) 10 Studierende) 10 Beschaftigte) 100 m?
Verkaufsflache)

Fahrradabstellplatze
o))

Quellen: (Andersen, T. 2009, Celis, P. and Bolling-Ladegaard, E. 2008, Landeshauptstadt Miinchen 2012, VSS
1996 nach Meschik, M. 2008, OFSV 2001/iiberarbeitet 2008, Sigrist, D., et al. 2008)

Abbildung 4-1: Durchschnittliche Richtwerte Stellplatzzahl verschiedener Nutzungen
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Kernaussagen

Wohnnutzung:

Die Bandbreite der Stellplatzrichtwerte fiir Wohngebaude reicht von 2 bis 4,3 Stellplatze je 100
m? Wohnnutzfliche. Im Durchschnitt betrégt der Stellplatzrichtwert 2,8 Stellplatze je 100 m?
Wohnnutzflache.

Die Bandbreite der Stellplatzrichtwerte fiir Studentenheime reicht von 7 bis 10 Stellplatze je 10
Betten. Im Durchschnitt betragt der Stellplatzrichtwert 9 Stellplatze je 10 Betten.

Bildungseinrichtungen:

Die Bandbreite der Stellplatzrichtwerte fiir Schulen reicht von 2 bis 10 Stellplatze je 10 Schiiler.
Im Durchschnitt betragt der Stellplatzrichtwert 5,7 Stellplatze je 10 Schiiler .

Die Bandbreite der Stellplatzrichtwerte fir Hochschulen reicht von 1,25 bis 9 Stellplatze je 10
Studierende. Im Durchschnitt betragt der Stellplatzrichtwert 4,4 Stellplatze je 10 Studierende.

Arbeitsstatten:

Die Bandbreite der Stellplatzrichtwerte fir Arbeitsstatten reicht von 0,8 bis 4 Stellplatze je 10
Beschaftigte. Im Durchschnitt betrdgt der Stellplatzrichtwert 2,1 Stellplatze je 10 Beschaftigte.
Einzelhandel:

Die Bandbreite der Stellplatzrichtwerte im Einzelhandel reicht von 0,25 bis 8 Stellplatze je
100 m? Verkaufsflache. Im Durchschnitt betragt der Stellplatzrichtwert 2,4 Stellplitze je 100 m?
Verkaufsflache.
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5 Bestand Radabstellanlagen in Wien

Im Zeitraum 15. Mérz bis 16.Juli 2012 wurden vom VCO in ganz Osterreich 2.500 Personen zu Thema
Radfahren befragt (VCO 2012). Zwei Drittel der befragten Personen gaben an, dass es an ihrem
Wohnstandort nicht genligend Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum gibt. Andererseits gaben
56 % an, dass es an lhrem Arbeitsstandort ausreichend Fahrradabstellanlagen gibt. D.h. die Situation
am Arbeitsstandort wird besser eingeschatzt als jene am Wohnstandort. Die Ergebnisse der
Befragung zeigen, dass sowohl am Wohn- als auch am Arbeitsstandort ein grofRes Potential fiir
Verbesserungen besteht.

5.1 Offentlicher Raum

Nach (MA 46 2012) gab es in Wien mit Stand 15.6.2011 insgesamt 3.426 oOffentliche
Fahrradabstellanlagen mit insgesamt 32.445 Abstellplatzen. Abbildung 5-1 zeigt die rdumliche
Position der Abstellanlagen inkl. der Anzahl der Stellplatze je Anlage. Die Anzahl der Abstellplatze je
Anlage reicht von 2 bis 288. Die Mehrzahl der groBen Abstellanlagen befindet sich im 21. und 22.
Wiener Gemeindebezirk. Im Durchschnitt hat eine Abstellanlage 9,5 Abstellpldtze. Rund drei Viertel
der Radabstellanlagen haben nicht mehr als acht Abstellpldtze (Abbildung 5-2). Nicht ganz zwei
Drittel der Abstellanlagen habe sechs oder acht Abstellplatze, d.h. bestehen aus drei oder vier
Blgeln. Weniger als ein Prozent der Abstellanlagen hat mehr als 50 Abstellplatze.

Der 9. Bezirk ist jener mit den meisten Abstellanlagen (Abbildung 5-3). Es folgen der 1. und 3. Bezirk.
Die wenigsten Abstellanlagen sind im 11. Bezirk zu finden. Der 9. Bezirk fihrt auflerdem auch im
Ranking der Anzahl der Abstellpldtze (Abbildung 5-4). Auf den Platzen folgen der 1. und der 22.
Bezirk. Die wenigsten Fahrradabstellplatze sind im 17., 11. und 19. Bezirk zu finden.

Die durchschnittliche GroRRe der Abstellanlagen ist mit knapp 18 Stellplatzen je Anlage im 22. Bezirk
am hochsten (Abbildung 5-5 und Abbildung 5-6). Es folgen mit rund 15 bzw. 13 Stellpldtzen je Anlage
der 21. und der 2. Bezirk. In der Mehrzahl der Bezirke liegt die durchschnittliche AnlagengréRe im
Bereich von knapp liber oder unter 8 Stellplatzen je Anlage. In den Bezirken 4, 5, 6, 8 und 17 liegt die
durchschnittliche AnlagengrofRe knapp unter 8 Stellpldtzen je Anlage.

In Abbildung 5-7 wurde die fiir Fahrradabstellanlagen benétigte Flache in Bezug zur gesamten Flache
der GemeindestraBen je Bezirk gesetzt. Die Flache der Fahrradabstellanlagen je Flache
Gemeindestralle reicht von 0,05% im 11. Bezirk bis zu 0,94% im 8. Bezirk. Die hochsten Anteile
weisen die Bezirke 8, 9 und 7 auf. In insgesamt zehn Bezirken betrdgt der Anteil der
Fahrradabstellanlagen 0,1% oder weniger (17, 22, 12, 21, 14, 13, 23, 10, 19 und 11).

In Abbildung 5-8 wurde die fir Fahrradabstellanlagen bendtigte Flache in Bezug zur Fliche der
Gehsteige und FuRgeherzonen in Gemeindestralen je Bezirk gesetzt. Die Flache der
Fahrradabstellanlagen je Flache FuBgeherbereich reicht von 0,19% im 19. Bezirk bis zu 2,78% im 9.
Bezirk. Die hochsten Anteile weisen die Bezirke 9, 8 und 7 auf, die niedrigsten die Bezirke 11, 10 und
19.

Bezogen auf die Einwohnerzahl besitzt der 1. Bezirk mit knapp 19 Stellplatzen je 100 Einwohner mit
Abstand die meisten Fahrradabstellplatze auf (Abbildung 5-9). Es folgen mit rund 9 bzw. 6
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Stellplatzen je 100 Einwohner der 9. und 8. Bezirk. Die wenigsten Stellplatze weisen der 10. und 11.
Bezirk auf (0,5 bzw. 0,6 Stellplatze je 100 Einwohner).

Bezogen auf die Anzahl der Beschaftigten am Arbeitsstandort® besitzt der 8. Bezirk mit knapp 10
Stellplatzen je 100 Beschaftigte mit Abstand die meisten Fahrradabstellpldtze auf (Abbildung 5-11).
Die folgenden Bezirke 9, 5, 6, 7, 22 und 20 liegen im Bereich von 6 bis 7 Stellplatzen je 100
Beschéftigten relativ eng beieinander. Am niedrigsten liegt die Anzahl der Stellplatze je Beschaftigten
in den Bezirken 11, 23 und 10.

Stellplatze je Anlage
- 2-12
« 13-36
« 37-96 e e
« 97-288 '

| Zahlbezirke

] ] G 12 Blormatars 'I
L e e

Quelle: (MA 46 2012)
Abbildung 5-1: Verortung der Abstellanlagen

® Daten Uber Beschaftigte am Arbeitsstandort und Pendler liegen leider nur aus der Volkszihlung 2001 vor.
Quelle: Statistik Austria (2004) Volkszahlung 2001 Hauptergebnisse Il - Wien, Herausgegeben von Statistik
Austria, Wien.
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Quelle: (MA 46 2012)
Abbildung 5-2: Verteilung der Stellplatzanzahl je 6ffentlicher Radabstellanlage
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Quelle: (MA 46 2012)
Abbildung 5-3: Anzahl der 6ffentlichen Fahrradabstellanlagen je Bezirk
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Quelle: (MA 46 2012)
Abbildung 5-4: Anzahl der 6ffentlichen Fahrradabstellpldtze je Bezirk
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Quelle: (MA 46 2012)
Abbildung 5-5: Durchschnittliche GréRe der Abstellanlagen je Bezirk
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Durchschnittliche GroRe der Abstellanlagen

Absleliplatze je Anlage
I 745 7.86
B /.85 - 8.05

[ 18.05-9.07
B 9.07 - 10.27
B 027 -17.62

" ] " T Moot s

Quelle: (MA 46 2012)
Abbildung 5-6: Durchschnittliche GréRe der Abstellanlagen je Bezirk
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Flache Radabstellanlagen bezogen auf Flache der
GemeindestraBBen

0.0%

8 9 7 6 1 4 5 3 2 201518 16 17 22 12 21 14 13 23 10 19 11
Gemeindebezirk

Quelle: (MA 46 2012), (MA 28 2011)

Abbildung 5-7: Flache fir Fahrradabstellanlagen bezogen auf die Gesamtflache der GemeindestralRen
nach Bezirk
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Quelle: (MA 46 2012), (MA 28 and MA 46 2011)

Abbildung 5-8: Flache fir Fahrradabstellanlagen bezogen auf die der Gehsteige und Fullgeherzonen
in GemeindestralRen nach Bezirk

20

18.7
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Stellplatze je 100 Einwohner

> 1211 11 1.0 09 09 09 0.8 06 0.5

1 9 8 7 6 4 2 3 5 222021 18 13 15 23 17 12 14 16 19 11 10
Bezirk

Quelle: (MA 46 2012), www.wien.gv.at/statistik/bevoelkerung/tabellen/bevoelkerung-bez-zr.html, Zugriff 7.11.2012
Abbildung 5-9: Fahrradabstellplédtze je 100 Einwohner nach Bezirk
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Quelle: (MA 46 2012), www.wien.gv.at/statistik/bevoelkerung/tabellen/bevoelkerung-bez-zr.html, Zugriff 7.11.2012
Abbildung 5-10: Fahrradabstellplatze je 100 Einwohner nach Bezirk
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23 29
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8 9 5 6 7 2220 4 2 18 21 17 16 1 14 15 3 12 13 19 11 23 10
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Quelle: (MA 46 2012, Statistik Austria 2004)
Abbildung 5-11: Fahrradabstellplatze je 100 Beschaftigte am Arbeitsstandort nach Bezirk
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Abstellplatze je 100 Beschaftigte am Arbeitsort

Abhstellplatze je 100 AP
1.87 - 2.27
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|8.1-502

L 5.02-8.3
G950

19 O i 20 Hilsmmban

Quelle: (MA 46 2012, Statistik Austria 2004)
Abbildung 5-12: Fahrradabstellplatze je 100 Beschaftigte am Arbeitsstandort nach Bezirk

Leider sind keine neueren Daten liber Pendler nach Verkehrsmittel auf Bezirksebene verfligbar als
jene aus der Volkszahlung 2001’ (Statistik Austria 2004). In Abbildung 5-13 wird die Zahl der
offentlichen Fahrradabstellpldtze je Bezirk der Zahl der mit dem Fahrrad in diesen Bezirk ein- bzw.
binnenpendelnden Personen gegeniibergestellt. Es zeigt sich deutlich, dass in allen Wiener Bezirken
die Zahl der Abstellpldtze die Zahl der Fahrradpendler des Jahres 2001 Ubersteigt. Die mit griinen
Dreiecken dargestellten Werte zeigen die Anzahl der Fahrradpendler bei Erreichung des Ziels eines
8%igen Fahrradanteils®. In Bezug auf dieses Ziel reichen die bestehenden Abstellanlagen nur in den
Bezirken 5 und 8 aus, um damit die gesamte Nachfrage zu decken. Der Abstand zur roten
kennzeichnet das Defizit beziiglich der Abdeckung der Nachfrage. Den grofSten Nachholbedarf haben
nach dieser Berechnungsmethode der 1. Bezirk mit rund 4.000 Abstellplatzen sowie die Bezirke 3, 10
und 23 mit jeweils rund 3.000 Abstellplatzen.

" 1m Jahr 2011 wurde die dsterreichische Volkszahlung auf eine Registerzahlung umgestellt. D.h. es werden in
Zukunft keine flachendeckenden Daten zur VVerkehrsmittelwahl der Pendler mehr zur Verfiigung stehen.

& Unter der Annahme, dass das 8%-Ziel fiir Pendlerwege gleichméRig in allen Bezirken erreicht werden soll.
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Quelle: (MA 46 2012, Statistik Austria 2004)

Abbildung 5-13: Fahrradabstellpldtze im 6ffentlichen Raum und Fahrrad Binnen- und Einpendler nach
Bezirk

5.2 Privater Raum

Flachendeckend Daten (ber die Versorgung mit Abstellmdglichkeiten im privaten Raum liegen nicht
vor. Entsprechend der Wiener Bauordnung sollten aber zumindest alle neueren Gebaude Uber eine
ausreichende Anzahl an Fahrradabstellmoglichkeiten verfligen (siehe Abschnitt 3.1.3). Die im
Rahmen des Projekts ARNIKA durchgefiihrte Internetbefragung ergab, dass rund 38% der befragten
Personen am Wohnort lber eine Abstellméglichkeit in einem Fahrradraum verfiigen (siehe Abschnitt
7.3.3). Weitere 17% koénnen ihr Fahrrad im Innenhof abstellen, 15% haben eine Abstellmdglichkeit im
Keller, 4% verfiigen Uber eine Garage und 3% kénnen ihr Fahrrad im Garten abstellen.
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6 Erhebung Fahrradparken im 6ffentlichen Raum

6.1 Uberblick

Insgesamt wurde die Auslastung des Parkraums an sechs Wiener Standorten erhoben (Abbildung
6-1). Die Erhebungen an den einzelnen Standorten setzten dabei unterschiedliche Schwerpunkte:

e Zentrum: Standort im Stadtzentrum mit groRem Arbeitsplatzangebot im Umfeld, (iberdachte und
nicht iberdachte Abstellanlage im 6ffentlichen Raum, Erhebung des tageszeitlichen Verlaufs der
Auslastung

e Innerstadtisch: innerstadtischer Standort mit engen Gassen, Erhebung des Anteils der nicht an
Abstellanlagen abgestellten Rader, Erhebung der legal und illegal abgestellten Rader

e Vorstadt: Wohnbezirk aulRerhalb des Giirtels, Griinderzeitbebauung
e Transdanubien: Standort nordlich der Donau im Umfeld einer U-Bahnstation, Bike-and-Ride
e TU Wien: innerstadtischer Universitatsstandort, Auswirkung Ferienzeit

e Westbahnhof: Bike-and-Ride an einem (iberregionalen Bahnhof, Einkaufszentrum, Erhebung des
tageszeitlichen Verlaufs
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Abbildung 6-1: Uberblick Giber die Erhebungsgebiete

6.2 Zentrum

Als Erhebungsgebiet im Stadtzentrum wurde der Bereich Parkring/Stubenring gewéhlt (Abbildung
6-2). Mit zwei Ministeriumsstandorten, der Wirtschaftskammer Osterreich, der Universitat und dem
Museum fiir Angewandte Kunst schliel3t das Untersuchungsgebiet Zielstandorte mit hohem Potential
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ein. Insgesamt wurde die Auslastung von zehn 6ffentlichen Radabstellanlagen erhoben (Abbildung
6-2 und Tabelle 6-1). Deren Gesamtkapazitit betrdgt 155 Stellpldtze. Weiters wurde das
Untersuchungsgebiet in sechs Abschnitte (A-G) unterteilt, in denen zusatzlich die Zahl der sonstigen
abgestellten Fahrrader erhoben wurde (Abbildung 6-2).

o R
™ o - T el o
Y
& = 250

Abbildung 6-2: Ubersichtsplan Erhebungsgebiet ,,Zentrum*

ol
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Tabelle 6-1: Uberblick Abstellanlagen Untersuchungsgebiet Zentrum

ID Adresse Typ Anordnung | Standort Kapazitat
01_01 | Wirtschaftsministerium | Anlehnbugel Senkrecht | Stralle 42
01_02 | Wirtschaftskammer Anlehnbugel Senkrecht | Grinflache 20
01_03 | Stubenring 12 Anlehnbugel Senkrecht | Gehsteig 12
01 _04 | Kreuzung Anlehnbugel Senkrecht | Neben 4
Ring/FalkestraRRe Radweg
01_05 | Café Priickel Anlehnbugel Senkrecht | Straflle 8
01_06 | Dr.-Karl-Lueger-Platz Anlehnbgel Senkrecht | Gehsteig 8
01_07 | Stubenbastei Anlehnbugel Senkrecht | Straflle 7
Uberdacht
01_08 | Stubenbastei normal Anlehnbugel Senkrecht | Stralle 26
01_09 | U3 Stubentor Aufgang | Anlehnbugel Senkrecht | Gehsteig 16
Ring
01_10 | MAK Kombination Schrag Gehsteig 12
Vorderradhalter und
Anlehnbugel

Rund ein Drittel der 6ffentlichen Abstellanlagen des Untersuchungsgebiets Zentrum befinden sich auf
Gehsteigen, d.h. sie stehen in Flachenkonkurrenz zu den FulRgehern (Abbildung 6-3).

Typ (N = 155) Standort (N = 155)

Kombination
Vorderradhalter
und
Anlehnbiigel, 7%

Sonstige, 15%

Strale, 54%

Anlehnbiigel,

92% Gehsteig, 31%

Abbildung 6-3: Anteil Typen und Standorte der 6ffentlichen Abstellanlagen im Untersuchungsgebiet
,Zentrum

In Abbildung 6-4 bis Abbildung 6-12 wurde die rdaumliche Situation an den zehn untersuchten
offentlichen Abstellanlagen fotografisch festgehalten. Abbildung 6-13 zeigt ein Beispiel flr sonstiges
Abstellen im offentlichen Raum im Bereich C des Untersuchungsgebiets.
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Abbildung 6-4: Abstellanlage 01_01 Wirtschaftsministerium
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5: Abstellanlage 01_02 Wirtschaftskammer

Abbildung 6
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© Florian Niel
Abbildung 6-6: Abstellanlage 01_03 Stubenring 12

© Florian Niel
Abbildung 6-7: Abstellanlage 01_04 Kreuzung Ring/Falkestrale
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© Florian Niel
Abbildung 6-8: Abstellanlage 01_05 Café Prickel

© Florian Niel
Abbildung 6-9: Abstellanlage 01_06 Dr.-Karl-Lueger-Platz
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© Florian Niel
Abbildung 6-11: Abstellanlage 01_09 U3 Stubentor Aufgang Ring
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© Florian Niel

© Florian Niel
Abbildung 6-13: Gehsteigparker Abschnitt C Dr. Karl Lueger-Platz
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Im Untersuchungsgebiet Zentrum wurden an insgesamt neun Tagen Erhebungen der Auslastung
durchgefiihrt (Tabelle 6-2).
Maximaltemperaturen an den Beobachtungstagen lagen im Bereich von 24°C bis 35°C.

An keinem der Beobachtungstage gab es Niederschlag. Die

Tabelle 6-2: Erhebungstage und Wetterlage — Untersuchungsgebiet ,Zentrum®

Datum Min Max Regen Sonne Wind Vorhersage
Mi, 22.8. 21°C 34°C 0mm sonnig 11 km/h ruhiges
Hochdruckwetter
Do, 23.8. 22 °C 33°C 1 mmin sonnig 12 km/h fiir den Abend waren
der Nacht Gewitter angesagt
Fr, 24.8. 22 °C 35°C 0mm sonnig 24 km/h am Abend ist ein
Gewitter nicht
ausgeschlossen
Mo, 27.8. 17 °C 23°C 0mm Wolken/ lebhaft kurze Regenschauer
Sonne am Vormittag
moglich
Di, 28.8. 14 °C 27 °C 0mm sonnig maRig bis Heute sonnig, am
lebhaft Nachmittag warm
Mi, 29.8. 20°C 29 °C 0mm sonnig in der Frih Warm und
maRig, dann | Gberwiegend sonnig
schwach
Mo, 3.9. 17 °C 24 °C 0mm hohe Wol- lebhaft richtige Vorhersage
kendecke, ab
und zu Sonne
Di, 4.9. 18 °C 26 °C 0mm bewdlkt maRig zeitweise sonnig und
warm
Mi, 5.9. 18 °C 27 °C 0mm Sonne und maRkig, am warm, schwill,
Wolken Abend Boen | zeitweise sonnig
wechseln bis 50km/h

In Abbildung 6-14 ist die durchschnittliche, minimale und maximale Auslastung aller Erhebungen der
einzelnen Abstellanlagen des Untersuchungsgebiets Zentrum dargestellt. Die durchschnittliche
Auslastung reicht von 12% (Nr. 3 Stubenring 12) bis zu 126% (Nr. 6 Dr.-Karl-Lueger-Platz Spar). An
insgesamt drei Abstellanlagen wurden durchschnittliche Auslastungen von ber 100% beobachtet:
Nr. 5 Cafe Priickel, Nr. 6 Dr.-Karl-Lueger-Platz Spar und Nr. 9 U3 Stubentor Aufgang Ring. An sieben
der zehn Abstellanlagen wurden maximale Auslastungen von 100% oder mehr beobachtet.

Abbildung 6-15 zeigt die durchschnittliche, minimale und maximale Auslastung der um 8:40
durchgefiihrten Erhebungen. Auch zu diesem Zeitpunkt weisen die Standorte Nr. 6 Dr.-Karl-Lueger-
Platz Spar und Nr. 9 U3 Stubentor Aufgang Ring die héchsten Auslastungen auf. Deutlich zu sehen ist,
dass zu diesem Zeitpunkt die nicht Gberdachte Abstellanlage der Stubenbastei (Nr. 8) noch sehr
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niedrig ausgelastet ist, wahrend die iberdachte Anlage (Nr. 7) bereits eine hohe durchschnittliche
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Auslastung aufweist.
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Abbildung 6-14: Durchschnittliche, minimale und maximale Auslastung der Fahrradabstellanlagen im
Untersuchungsgebiet ,Zentrum®
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6: Dr.-Karl-Lueger-PI. Spar
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Abbildung 6-15: Durchschnittliche Auslastung und Varianz um 8:40 h
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Zu einem Gutteil konnen die Auslastungen mit der Nahe zu wichtigen Zielen erklart werden. Bei
gleicher Nachfrage ist die Auslastung grofRerer Anlagen zwingend niedriger als jene grofRerer Anlagen.
D.h. es kénnte sein, dass ein Zusammenhang zwischen AnlagengrofRe und Auslastung besteht. Eine
derartige Korrelation kann in den beobachteten Daten nicht festgestellt werden (Abbildung 6-16).
Das bedeutet, dass die unterschiedlichen Auslastungen durch andere Effekte verursacht werden.

140%
01_6
*
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01.5 01_9
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£ 100%
2 0 01_7
(7]
© .
5
ﬁ 80% 01_1
< 3
§ 01_4 01_8
£ 60% * *
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S |
E >
S a0% 01_10
E .
0,
20% 01_3
L 4
0%
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45
Stellpldtze je Abstellanlage

Abbildung 6-16: Zusammenhang AnlagengrofRe — Auslastung Untersuchungsgebiet ,Zentrum”

In Abbildung 6-17 ist die Auslastung der Abstellanlagen im rdumlichen Uberblick farblich dargestellt.
Die niedrige Auslastung des Standorts Nr. 3 Stubenring 12 kann damit erkldrt werden, dass dieser
nicht direkt vom Radweg aus zuganglich ist, sondern dass dafiir die Nebenfahrbahn Uberquert
werden muss. Die niedrige Auslastung des Standorts Nr. 10 MAK kann damit erklart werden, dass die
Erhebungen wahrend der studienfreien Zeit durchgefiihrt wurden.

Der Anteil der nicht an Fahrradabstellanlagen abgestellten Fahrrader reicht je nach
Erhebungszeitraum von 24% bis 31%.
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Abbildung 6-17: Uberblick Auslastung der Fahrradabstellanlagen im Untersuchungsgebiet ,Zentrum*

In Abbildung 6-18 ist der tageszeitliche Verlauf der Anzahl der im Untersuchungsgebiet insgesamt
abgestellten Fahrrader dargestellt. Die Anzahl der abgestellten Fahrrdader steigt morgens zwischen
8:00 h und 9:00 h rasch an. Ab etwa 9:30 h pendelt sich die Anzahl der Fahrrader auf ihren
tageszeitlichen Hochstwert ein. Ab dem frilhen Nachmittag nimmt die Anzahl der Fahrrader dann
wieder ab. Die Abnahme erfolgt deutlich langsamer als die Zunahme am Morgen. Der tageszeitliche
Verlauf zeigt, dass das Untersuchungsgebiet ,Zentrum®” ein wichtiges Ziel fur Arbeitspendler ist.
Teilweise libersteigt die Zahl der im Untersuchungsgebiet insgesamt abgestellten Fahrrader das
Angebot an 6ffentlichen Stellplatzen. Dies obwohl die Erhebung wahrend der Ferienzeit durchgefiihrt
wurde, in welcher von einer geringeren Nachfrage auszugehen ist.
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Abbildung 6-18: Zeitlicher Verlauf der Anzahl der im Untersuchungsgebiet ,Zemtrum” an
Fahrradabstellanlagen und im 6ffentlichen StraBenraum abgestellten Fahrrader

Abbildung 6-19 zeigt den tageszeitlichen Verlauf der am Standort Nr. 1 Wirtschaftsministerium
abgestellten Fahrrader. Dir grundsatzliche Charakteristik des tageszeitlichen Verlaufs entspricht jener
des gesamten Untersuchungsgebiets. Allerdings liegt die Anzahl der abgestellten Fahrrader hier
immer unter der Anzahl der angebotenen 6ffentlichen Stellplatze.
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Abbildung 6-19: Zeitlicher Verlauf der an Fahrradabstellanlagen und im o6ffentlichen StraBenraum
abgestellten Fahrrader Standort Stubenring 1

Abbildung 6-20 zeigt einen Vergleich der tageszeitlichen Entwicklung der Auslastung der iberdachten
und der nicht Uberdachten Abstellanlage in der Stubenbastei (Nr. 7 und Nr. 8). Wahrend die
Auslastung des nicht tGberdachten Teils zwischen 7:00 h und 9:00 h gleichbleibend niedrig ist, steigt
die Auslastung des Uberdachten Teils in diesem Zeitraum bereits stark an. Erst bei Erreichen der
Kapazitat der Gberdachten Anlage nimmt auch im nicht Gberdachten Teil die Auslastung signifikant
zu. Die liberdachte Anlage weist eine konstant hohere Auslastung auf. Die Ausnahme bildet hier der
spatere Nachmittag (16:00 h bis 17:00 h) mit praktisch identen Auslastung. Grund dafiir ist, dass jene
die spater kommen und keinen Platz mehr in der Gberdachten Anlage finden, auch spater wieder
gehen. Wie zu erwarten geben die Radfahrer der {iberdachten Anlage eindeutig den Vorzug.
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Abbildung 6-20: Tageszeitliche Entwicklung der durchschnittlichen Auslastung der Giberdachten und
der nicht Gberdachten Abstellplatze Stubenbastei

Kernaussagen:

e Der beobachtete tageszeitliche Verlauf der Auslastung der Abstellanlagen zeigt, dass es sich
beim Untersuchungsgebiet ,Zentrum” um einen zielverkehrsdominierten Standort fiir Wege zur
Arbeit handelt. Wie fiir einen derartigen Standort zu erwarten, steigt die Auslastung zwischen

8:00 h und 9:00 h rasch an und nimmt am Nachmittag langsamer wieder ab.

e Obwohl wahrend der Ferienzeit, in welcher die Gesamtnachfrage geringer ist, erhoben wurde,

waren zu den Spitzenzeiten im Untersuchungsgebiet mehr Fahrrader abgestellt, als 6ffentliche

Stellplatze angeboten werden.

e Zwischen den einzelnen Standorten bestehen deutliche Unterschiede in der durchschnittlichen
Auslastung. Es besteht kein Zusammenhang zwischen den beobachteten Unterschieden und der

GroRe der einzelnen Abstellanlagen. D.h. es sind andere Faktoren fir die Unterschied
verantwortlich. Faktoren, welche die Unterschiede erkldren kdnnen, sind

0 die Entfernung zu wichtigen Zielen,
0 die direkte fahrende Erreichbarkeit der Abstellanlage und

0 das Vorhandensein einer Uberdachung.

e

e Die Beobachtungen zeigen, dass eine Uberdachung die Attraktivitit einer Abstellanlage
signifikant erhéht. Am Standort Stubentor erhéht die Uberdachung im Vergleich zur Anlage

ohne Uberdachung die Auslastung um durchschnittlich 30 Prozentpunkte.
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6.3 Innerstadtisch

Abbildung 6-21 zeigt die Abgrenzung des Untersuchungsgebiets ,Innerstadtisch”. Dieses liegt im 7.
Wiener Gemeindebezirk und ist durch Neustiftgasse, Museumstrale, Breite Gasse, Siebensterngasse,
Stiftgasse, Lindengasse, Neubaugasse, Stuckgasse und Kirchengasse begrenzt. Schwerpunkt der
Erhebung im Untersuchungsgebiet war die Ermittlung des Anteils der Fahrrdader, welche im
offentlichen Raum nicht StVO-konform abgestellt waren. Die Auslastung der einzelnen
Fahrradabstellanlagen wurde deshalb nicht explizit erhoben. Die angewandte Methodik
unterscheidet sich deshalb deutlich von jener der anderen Erhebungen. Das Untersuchungsgebiet
wurde systematisch abgegangen. Dabei wurde die Anzahl der abgestellten Rader nach den
Kategorien Radabstellanlage, Gehsteig <2,5 m, Gehsteig >2,5 m, Haltestellenbereich und sonstiger
StraRenraum gezahlt.

- .___H_. ;e q & = : A | Wi _.:- _t. i LA 4
1% | ", 500 A = ] mu!:tﬁ! A -

Abbildung 6-21: Ubersichtsplan Erhebungsgebiet ,,Innerstidtisch”
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Der Erhebungszeitraum im Untersuchungsgebiet ,Innerstadtisch” war Montag, der 24.9.2012 von
11:30 bis 14:30 h. Am Morgen gab es Hochnebel, welcher sich im Laufe des Vormittags aufloste.
Sonnig und warm bei etwa 22°C und einer vorhergesagten Héchsttemperatur von 26°C.

Abbildung 6-22 zeigt den Anteil der abgestellten Fahrrdader nach ihrem Abstellort. Knapp zwei Drittel
der beobachteten Fahrrader waren an einer 6ffentlichen Radabstellanlage abgestellt. Insgesamt ein
knappes Drittel der Fahrrader war auf Gehsteigen abgestellt. Ein Abstellen von Fahrradern auf
Gehsteigen ist laut StVO nur dann zuldssig, wenn diese mindestens 2,5 Meter breit sind (siehe
Abschnitt 3.1). Jedes zehnte bobachtete Fahrrad war nicht StVO-konform auf Gehsteigen abgestellt,
welche schmaler als 2,5 Meter sind. Weiters waren etwa 5% der Fahrrader im sonstigen StraRenraum
und rund 1% in Haltestellenbereichen abgestellt, wobei letzteres ebenfalls nicht erlaubt ist.

Abstellort (N = 392)

/_Auf Gehsteig <2,5m,
4 10%

Auf Gehsteig =2,5m,
21%

In
Haltestellenbereich,

1%
AnRadabstellanlage,

64% Y
\_Micht auf Gehsteig,
5%

Abbildung 6-22: Anteil Abstellorte Untersuchungsgebiet , Innerstadtisch”

Neben dem Abstellort wurde im Untersuchungsgebiert ,Innerstadtisch” auch die Art der
Diebstahlsicherung erhoben (Abbildung 6-23). Nur 6% der Fahrrader waren frei stehend abgestellt,
mehr als 90% der Rader waren an einem festen Gegenstand abgeschlossen.
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Abbildung 6-23: Diebstahlsicherung Untersuchungsgebiet ,Innerstadtisch”

Kernaussagen:

e Die Mehrheit der im Untersuchungsgebiet ,Innerstddtisch” beobachteten Fahrrader war an
offentlichen Fahrradabstellanlagen abgestellt (rund zwei Drittel).

e Ein knappes Drittel der Fahrrader war in FuBgéangerbereichen abgestellt.

e Ein nicht unwesentlicher Anteil von 10% aller Fahrrader war nicht StVO-konform,
fuRgangerbehindernd auf Gehsteigen unter 2,5 Meter Breite abgestellt.

e Ein dulerst geringer Anteil der Fahrrader war nicht regelkonform in Haltestellenbereichen
abgestellt.

e Mehr als 90% aller Fahrrader war an einem festen Gegenstand abgeschlossen. Dies spiegelt das
besonders in Wien wichtige Thema der Diebstahlsicherheit wieder.

6.4 \Vorstadt

Als Erhebungsgebiet in einem Vorstadtbezirk wurde der Bereich um den Schuhmeierplatz in
Ottakring gewahlt (Abbildung 6-24). Das untersuchte Gebiet wird durch Schuhmeierplatz, Wattgasse,
Ottakringer StraRe, Eisnergasse, BriiBlgasse und Koppstrafle begrenzt. Im Untersuchungsgebiet
befinden sich acht Fahrradabstellanlagen mit einer Gesamtkapazitat von 70 Stellplatzen. Tabelle 6-3
gibt einen Uberblick Giber die Charakteristik der Abstellanlagen an den einzelnen Standorten. Die
Uberwiegende Mehrheit der Abstellanlagen befindet sich im Gehsteigbereich. Zur Erhebung der nicht
an den Abstellanlagen abgestellten Fahrrader wurde das Untersuchungsgebiet zudem in ach
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Abschnitte (A bis H) unterteilt. Die Erhebungen wurden am Donnerstag, 30.8.2012, und am Dienstag,
4.9.2012, durchgefiihrt. Beide Tage waren niederschlagsfrei. Am 30.8.2012 war das Wetter sonnig
mit einer Maximaltemperatur von 32°C und lebhaftem Wind. Am 4.9.2012 war das Wetter bewolkt
mit einer Maximaltemperatur von 26°C und maRigem Wind. In Abbildung 6-25 bis Abbildung 6-31

wurde die raumliche Situation an sieben der acht untersuchten o&ffentlichen Abstellanlagen
fotografisch festgehalten.
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Abbildung 6-24: Ubersichtsplan Erhebungsgebiet ,,Vorstadt”
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Tabelle 6-3: Uberblick Abstellanlagen Untersuchungsgebiet Vorstadt

bivy

ID Adresse Typ Anordnung | Standort Kapazitat

16_01 | Wattgasse/Ottakringer | Kombination schrag Gehsteig 8
StraRe Vorderradhalter und

Anlehnbugel

16_02 | Schuhmeierplatz 17-18 | Anlehnbligel senkrecht | Gehsteig 8

16_03 | Schuhmeierplatz/ Anlehnbugel schrag Gehsteig 16
HasnerstralRe

16_04 | Schuhmeierplatz/ Anlehnbugel senkrecht | Gehsteig 6
Arltgasse

16_05 | Schuhmeierplatz Anlehnbiigel senkrecht | Gehsteig 12
Biicherei

16_06 | Park Wichtelgasse Anlehnbugel senkrecht | Park 6

16_07 | Wichtelgasse/Friedrich | Anlehnbugel senkrecht | Gehsteig 6
Kaiser Gasse

16_08 | HasnerstraRe/ k.A. k.A. k.A. 8
BriRlgasse

-

;

- —

© Florian Niel
Abbildung 6-25: Abstellanlage 16_01 Wattgasse/Ottakringer StraRe
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© Florian Niel

Abbildung 6-26: Abstellanlage 16_02 Schuhmeierplatz 17-18

© Florian Niel

03 Schuhmeierplatz/HasnerstralRe

27: Abstellanlage 16

Abbildung 6-
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© Florian Niel

© Florian Niel
Abbildung 6-29: Abstellanlage 16_05 Schuhmeierplatz Blicherei
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© Florian Niel

Abbildung 6-30: Abstellanlage 16_06 Park Wichtelgasse

— — 1|
el ML

© Florian Niel
Abbildung 6-31: Abstellanlage 16_07 Wichtelgasse/Friedrich Kaiser Gasse
In Abbildung 6-32 ist die durchschnittliche, minimale und maximale Auslastung aller Erhebungen der

einzelnen Abstellanlagen des Untersuchungsgebiets ,Vorstadt” dargestellt. Die durchschnittliche
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Auslastung reicht von 4% (Nr. 5 Schuhmeierplatz Biicherei) bis zu 56% (Nr. 1 WattstraBe/Ottakringer
StralRe). Die Auslastung der Abstellanlagen liegt bei allen Erhebungen weit unter 100% und damit
deutlich niedriger als um Untersuchungsgebiet ,,Zentrum” (siehe Abschnitt 6.2). Die beiden groften
Abstellanlagen weisen die niedrigste Auslastung auf. Anders als im Untersuchungsgebiet ,, Zentrum”
kann im Untersuchungsgebiet ,Vorstadt” ein Zusammenhang zwischen der GrofRe der Abstellanlage
und deren Auslastung nicht ausgeschlossen werden (Abbildung 6-33).

Der Anteil der im Untersuchungsgebiet ,Vorstadt” abseits der Abstellanlagen abgestellten Fahrrader
betragt je nach Erhebungszeitpunkt zwischen 35% und 54%. Die im Untersuchungsgebiet ,Vorstadt”
insgesamt abgestellten Fahrrader entsprechen je nach Erhebungszeitpunkt 31% bis 44% der Anzahl
der angebotenen oOffentlichen Stellplatze. D.h. das Angebot an Abstellanlagen ist derzeit deutlich
hoher als die Nachfrage. Der relativ hohe Anteil an Fahrradern, die nicht an Abstellanlagen abgestellt
sind, lasst moglicherweise auf eine nicht optimale Positionierung schlieRBen.
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Abbildung 6-32: Durchschnittliche, minimale und maximale Auslastung der Fahrradabstellanlagen im
Untersuchungsgebiet ,Vorstadt”
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Abbildung 6-33: Zusammenhang Auslastung — GrolRe der Abstellanlage Untersuchungsgebiet
,Vorstadt”

Kernaussagen:

Die Auslastung der Abstellanlagen im Untersuchungsgebiet ,Vorstadt” liegt deutlich unter jener
der Abstellanlagen im Untersuchungsgebiet ,Zentrum®. Die hochste beobachtete Auslastung
betragt im Untersuchungsgebiet ,Vorstadt” 63%. Ein Grund dafr ist sicher das Fehlen grolRer
Arbeitsstatten als Zielattraktivitdit. Das Untersuchungsgebiet ,Vorstadt” ist eher
wohnstandortgepragt als das Untersuchungsgebiet ,,Zentrum®.

Ein hoherer Anteil an abseits der Abstellanlagen geparkten Fahrradern ist ein Indiz dafir, dass
die Positionierung der Abstellanlagen im Untersuchungsgebiet ,Vorstadt” nicht optimal ist.

Der Gberwiegende Teil der Abstellanlagen ist im Gehsteigbereich positioniert und steht damit in
Flachenkonkurrenz zu den FuBgehern.

6.5 Transdanubien

Als Erhebungsgebiet in Transdanubien wurde der Bereich nérdlich der U-Bahnstation Hardeggasse
bis Stadlauer StraRe/Wurmbrandgasse gewahlt (Abbildung 6-34). Insgesamt wurde die Auslastung
von 16 offentlich zugédnglichen Radabstellanlagen erhoben (Abbildung 6-34 und Tabelle 6-4). Deren
Gesamtkapazitat betragt 238 Stellplatze. Das gewahlte Untersuchungsgebiet eignet sich u.a. auch als

Beispiel fiir eine Bike and Ride Anlage. Im unmittelbaren Bereich der U-Bahnstation Hardeggasse gibt

es an drei Abstellanlagen insgesamt 156 Stellplatze an Anlehnbiigeln. Weiters wurde das

81




= l TECHMISTHE

UMIVERSITAT
; WIEN
LU RN vierna Usiveraity of Technalogy ]

Untersuchungsgebiet in sechs Abschnitte (A-G) unterteilt, in denen zusatzlich die Zahl der sonstigen
abgestellten Fahrrader erhoben wurde (Abbildung 6-34).
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Abbildung 6-34: Ubersichtsplan Erhebungsgebiet , Transdanubien”

Tabelle 6-4 gibt einen Uberblick iiber die Charakteristik der Abstellanlagen an den einzelnen
Standorten. Im Untersuchungsgebiet ,Dransdanubien” befinden sich neben den offiziellen
offentlichen Abstellanlagen auch einige von Gewerbetreibenden errichtete Abstellanlagen. Diese
sind Gberwiegend dem Typ Vorderradhalter zuzuordnen.
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Tabelle 6-4: Uberblick Abstellanlagen Untersuchungsgebiet Transdanubien

ID Adresse Typ Anordnung | Standort Kapazitat
22 01 | U2 Hardeggasse West | Anlehnbigel Senkrecht | Gehsteig 96
22 02 | U2 Hardeggasse Ost | Anlehnbiigel Senkrecht | Gehsteig 20
U-Bahn
22 03 | U2 Hardeggasse Ost | Anlehnbiigel Senkrecht | Gehsteig 40
Radweg
22_04 | Spar Einkaufswagen Vorderradhalter Senkrecht | Gehsteig 8
22 05 | Spar Eingang Kombination Senkrecht | Gehsteig 9
Vorderradhalter und
Anlehnbugel
22 06 | Physikalisches Institut | Vorderradhalter Senkrecht | Grinflache 6
22_07 | Kindergarten GroR Anlehnbugel Senkrecht | Eingangsbereich 7
22 08 | Kindergarten Klein Vorderradhalter Senkrecht | Grinflache 8
22_09 | Trafik Vorderradhalter Senkrecht | Gehsteig 4
22 10 | Billa Vorderradhalter Senkrecht | Gehsteig 5
22 11 | Wurmbrandgasse Anlehnbgel Senkrecht | Gehsteig 8
22_12 | Hans Steger-Gasse 8 Anlehnbugel Schrag StraRe 4
22 13 | Hans Steger-Gasse 22 | Anlehnbiigel Senkrecht | Gehsteig 8
22_14 | Apotheke Vorderradhalter Senkrecht | Gehsteig 4
22 15 | GH Schmankerl Vorderradhalter Senkrecht | Gehsteig 5
22_16 | Am Bahnhof Anlehnbugel Senkrecht | Gehsteig 6

In Abbildung 6-35 bis Abbildung 6-49 wurde die rdaumliche Situation an den 16 untersuchten

offentlichen Abstellanlagen fotografisch festgehalten.
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© Florian Niel
Abbildung 6-35: Abstellanlage 22_01 U2 Hardeggasse West

© Florian Niel
Abbildung 6-36: Abstellanlage 22_02 und 22_03 U2 Hardeggasse Ost U-Bahn und Radweg
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© Florian Niel
Abbildung 6-37: Abstellanlage 22_04 Spar Einkaufswagen

© Florian Niel
Abbildung 6-38: Abstellanlage 22_05 Spar Eingang
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© Florian Niel
Abbildung 6-39: Abstellanlage 22_06 Physikalisches Institut

© Florian Niel
Abbildung 6-40: Abstellanlage 22_07 Kindergarten GroR
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© Florian Niel
Abbildung 6-41: Abstellanlage 22_08 Kindergarten Klein

© Florian Niel
Abbildung 6-42: Abstellanlage 22_09 Trafik

87



= TECHMISCHE
i l J UNIVERSITAT
WIEN
LU RN Wierina Dsiveraity of Technalogy 1]

© Florian Niel
Abbildung 6-43: Abstellanlage 22_10 Billa

© Florian Niel
Abbildung 6-44: Abstellanlage 22_11 Wurmbrandgasse
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© Florian Niel
Abbildung 6-45: Abstellanlage 22_12 Hans Steger-Gasse 8

© Florian Niel
Abbildung 6-46: Abstellanlage 22_13: Hans Steger-Gasse 22
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© Florian Niel
Abbildung 6-47: Abstellanlage 22_14 Apotheke
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© Florian Niel
Abbildung 6-48: Abstellanlage 22_15 Gasthaus Schmankerl
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Abbildung 6-49: Abstellanlage 22_16 Am Bahnhof

An den drei Erhebungstagen im Untersuchungsgebiet , Transdanubien” herrschte niederschlagsfreies,
zum Radfahren gut geeignetes Wetter (Tabelle 6-5).

Tabelle 6-5: Erhebungstage und Wetterlage — Untersuchungsgebiet , Transdanubien”

Datum Min Max Regen | Sonne Wind Vorhersage

Wed, 22/8/ | 21°C |34°C | 0mm sonnig | 11 km/h | ruhiges Hochdruckwetter

Sun, 2/9/ 16°C [ 26°C | 0Omm sonnig | schwach | richtige Vorhersage

Tue, 11/9/ 18°C | 32°C | 0mm sonnig | schwach | letzter Sommertag, sonnig und heil

,Transdanubien” ist das einzige untersuchte Gebiet in dem ein signifikanter Anteil an
Vorderradhalterabstellanlagen beobachtet wurde (Abbildung 6-50). Rund 44% der Abstellanlagen
sind Vorderradhalter. Immerhin 17% der angebotenen Stellplatze entfallen auf diesen Typ. Ein
weiteres Charakteristikum des Untersuchungsgebiets ,Transdanubien” ist, dass die Gberwiegende
Mehrzahl der Abstellanlagen in FuRgeherbereichen angeordnet sind (Abbildung 6-51). Dreiviertel der
Anlagen bzw. knapp 90% der angebotenen Stellplatze befinden sich im Gehsteigbereich.
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Anteil Anlagen nach Typ (N = 16) Anteil Stellpldtze nach Typ (N = 238)

Vorderradhalter, 17%

Kombination
Vorderradhalter und
Anlehnbiigel, 4%

Vorderradhalter, 44%

Anlehnbiigel, 50%

Kombination
Vorderradhalter und
Anlehnbigel, 6%

Anlehnblgel, 79%

Abbildung 6-50: Anteile der Abstellanlagen und Stellplatze nach Typ Untersuchungsgebiet
,Transdanubien”

Anteil Anlagen nach Standort (N = 16) Anteil Stellpldtze nach Standort (N = 238)

Sonstiges, 11%

Sonstiges, 25%

Gehsteig, 75%

Gehsteig, 89%

Abbildung 6-51: Anteil der Abstellanlagen und Stellpldtze nach Ort Untersuchungsgebiet
,Transdanubien”

Abbildung 6-52 zeigt eine Ubersicht der durchschnittlichen, maximalen und minimalen Auslastung
der Abstellanlagen des Untersuchungsgebiets ,Transdanubien“. Von den insgesamt sieben
Abstellanlagen mit Vorderradhalter wurde an drei Standorten zu keinem Zeitpunkt ein abgestelltes
Fahrrad beobachtet. An drei Abstellanlagen mit Vorderradhalter bei Dienstleistungsbetrieben
wurden durchschnittliche Auslastungen von 13% bis 23% erhoben. Die Vorderradhalterabstellanlage
beim Kindergarten ist hinsichtlich der durchschnittlichen Auslastung sogar der Spitzenreiter im
Untersuchungsgebiet ,Transdanubien”.

An zwei der Abstellanlagen mit Anlehnbiligel wurde ebenfalls kein einziges abgestelltes Fahrrad
beobachtet. Unter den Abstellanlagen mit Anlehnbligel erreicht der Standort U2 Hardegggasse Ost
die hochste durchschnittliche Auslastung (65%), bei der Spitzenauslastung erreicht dieser Standort
mit 95% den hochsten Wert aller Standorte des Untersuchungsgebiets , Transdanubien”.

Es konnte weder eine Korrelation zwischen der Auslastung und dem Anlagentyp noch der Auslastung
und der AnlagengroRe festgestellt werden. Im Bereich der U-Bahnstation Hardeggasse weisen jene
Standorte, welche sich ndher am Eingang befinden hohere Auslastungen auf als weiter entfernte
Standorte. Der Anteil der im 6ffentlichen Raum abseits von Abstellanlagen abgestellten Fahrrader ist
mit rund 15% gering.
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Abbildung 6-52: Durchschnittliche, minimale und maximale Auslastung der Fahrradabstellanlagen im
Untersuchungsgebiet ,Transdanubien

Kernaussagen:

e Das Untersuchungsgebiet ,Transdanubien” ist eher wohnstandortgepragt und verfligt mit der U-
Bahnstation Hardeggasse lber einen wichtigen Bike & Ride Standort.

e Ein signifikanter Anteil des Stellplatzangebots besteht aus Vorderradhaltern.

e Es konnte kein signifikanter Unterschied in der Auslastung der Vorderradhalter und der
Anlehnbugel festgestellt werden.

e Weiters konnte kein Zusammenhang zwischen der Auslastung und der AnlagengréRe festgestellt
werden. Die mit 96 Abstellplatzen grofSte Anlage bei der U-Bahnstation Hardeggasse West weist
allerdings sehr niedrige Auslastungen auf.

e |Im Bereich der U-Bahnstation Hardeggasse haben jene Standorte, welche sich ndher am Eingang
befinden, hohere Auslastungen auf als weiter entfernte Standorte.

e An 43% der Abstellanlagen mit Vorderradhalter und 25% der Abstellanlagen mit Anlehnbiigel
wurde kein einziges abgestelltes Fahrrad beobachtet.

6.6 TU Wien

Die fur die Fallstudie TU Wien verwendeten Daten wurden von Fr. Angela Vanek im Zuge ihrer
Bachelorarbeit erhoben und dankenswerterweise dem Projekt ARNIKA zur Verfligung gestellt. Die

93




TFEHMISTHE
UNIVERSITAT
WIEN
WIEN Wredind Uadeirdaty of Technalogy .

Erhebungen fanden am 22. und 23. Mai 2012 sowie am 12. und 16. Juni 2012 statt. An allen vier
Erhebungstagen herrschte fir das Radfahren gut geeignetes Wetter (Tabelle 6-6).

Tabelle 6-6: Wetter Wien Innere Stadt Erhebungstage TU Wien

Datum / Uhrzeit | Temperatur rel. Wind Niederschlag | Sonnenschein
Luftfeuchte

22.05.2012 / 9:00 19,1°C 88% Ost, 11 km/h 0,00 mm 0%

22.05.2012 / 18,0 °C 97% Ost, 12 km/h 0,00 mm 0%

11:00

22.05.2012 / 19,8 °C 87% West, 6 km/h 0,3mm 0%

16:00

22.05.2012 / 21,1°C 81% Stdwest, 9 km/h 0,1 mm 27%

17:00

23.05.2012 / 21,6°C 68% Nordwest, 18 0,00 mm 78%

10:00 km/h

23.05.2012 / 27,1°C 45% Nordost, 10 km/h 0,00 mm 7%

16:00

12.07.2012 / 19.8°C 70% Nordwest, 19 0,00 mm 35%

10:00 km/h

12.07.2012 / 22.6°C 51% West, 20 km/h 0,00 mm 5%

16:00

16.07.2012 / 18.2°C 68% West, 19 km/h 0,00 mm 37%

16:00

16.07.2012 / 20.3°C 64% West, 19 km/h 0,00 mm 36%

10:01

Quelle: www.zamg.ac.at

Insgesamt wurden im Untersuchungsgebiet TU Wien 637 Abstellplatze an 39 Standorten gezahilt.
Deren durchschnittliche Auslastung betrug in der Vorlesungszeit 64 %, in der vorlesungsfreien
Ferienzeit 42 %. Werden auch die Fahrrader, welche im Umfeld abgestellt waren, auf die Anzahl der
verflgbaren Stellplatze bezogen, dann lag die Gesamtauslastung bei 90 % (Vorlesungszeit) bzw. 48 %
(Ferienzeit). Allerdings sind die einzelnen Abstellanlagen sehr unterschiedlich ausgelastet. Wahrend
der Vorlesungszeit wurden an sechs Abstellanlagen durchschnittliche Auslastungen von 100 % und
mehr gemessen (Abbildung 6-53), wahrend der Ferienzeit traf dies auf vier Abstellanlagen zu
(Abbildung 6-54).
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Abbildung 6-53: Durchschnittliche Auslastung der Abstellanlagen - Vorlesungszeit
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Abbildung 6-54: Durchschnittliche Auslastung der Abstellanlagen — Ferienzeit
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Abbildung 6-55: Durchschnittliche Auslastung der Abstellanlagen inkl. Fahrrader im Umfeld -
Vorlesungszeit
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Abbildung 6-56: Durchschnittliche Auslastung der Abstellanlagen inkl. Fahrrader im Umfeld -

Ferienzeit
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6.7 Westbahnhof

Die fiir die Fallstudie ,Westbahnhof” verwendeten Daten wurden von Fr. Pia Toth im Zuge ihrer
Bachelorarbeit erhoben und dankenswerterweise dem Projekt ARNIKA zur Verfligung gestellt. In der
Erhebung am Westbahnhof wurden acht Abstellanlagen mit insgesamt 232 Stellplatzen erfasst.
Abbildung 6-57 gibt einen Uberblick tiber die Lage der Standorte im Verhiltnis zu den Bahnsteigen
und Geschiftsgebiduden. Tabelle 6-7 gibt einen Uberblick iiber die Charakteristik der einzelnen
Abstellanlagen.
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Abbildung 6-57: Verortung der Radabstellanlagen am Westbahnhof
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Tabelle 6-7: Uberblick Radabstellanlagen Westbahnhof

Nr. | Stellpldtze | Lage Anbindung

1 40 Felberstralie direkter Zugang zu Bahnsteigen

2 24 FelberstraRRe -

3 32 Europaplatz (n6rdl. Haupteingang) Haupteingang Bahnhof

4 24 Europaplatz (slidl. Haupteingang) Haupteingang Bahnhof

5 16 Europaplatz/Gurtel (stidl. Hauptgebaude) -

6 14 Europaplatz/Gurtel (siidl. Hauptgebaude) -

7 74 Europaplatz (westl. Hauptgebaude) Seiteneingang Bahnhof, Zugang U-
Bahn

8 8 GerstnerstraBe/ Langauergasse Zugang U-Bahn

Abbildung 6-58 zeig die durchschnittliche, minimale und maximale Auslastung der Abstellanlagen im
tageszeitlichen Verlauf®. An den meisten Standorten nimmt die Auslastung von Vormittag auf Mittag
zu und am Abend wieder ab. Ausnahme sind die Standorte Gerstnerstrale / Langauergasse,
Europapatz (stidl. Haupteingang) und Europaplatz (westl. Hauptgebaude).

W Abend M Mittag M Vormittag

8: GerstnerstraRe/ Langauergasse (N = 8)

7: Europaplatz (westl. Hauptgeb&dude) (N = 74)

6: Europaplatz/Girtel (stdl. Hauptgeb&ude) 2 (N =
14)

5: Europaplatz/Gurtel (stdl. Hauptgeb&dude) 1 (N =
16)

4: Europaplatz (stidl. Haupteingang) (N = 24)
3: Europaplatz (n6rdl. Haupteingang) (N = 32)

2: FelberstraBe 2 (N = 24)

1:Felberstrale 1 (N = 40)

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%
Auslastung

Abbildung 6-58: Auslastung nach Tageszeit — Westbahnhof

® Vormittag: 7:00 - 9:00 h, Mittag: 12:00 - 14:00 h, Abend: 19:00 — 20:00 h
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Abbildung 6-60: Verortung der Anzahl der durchschnittlich abgestellten Fahrrader — Westbahnhof
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7 Befragung liber das Nutzerinnenverhalten

7.1 Mobilitatsbefragung Mitarbeiterinnen und Studentinnen TU Wien

Im Rahmen der Erstellung eines Mobilitdtskonzepts fur 2015 wurde im Zeitraum Mai/Juni 2008 an
der Technischen Universitait Wien eine Mobilitatsbefragung unter den Mitarbeiterinnen und
Studentlnnen durchgefiihrt (Emberger, G. 2008). Insgesamt nahmen an der Befragung 2.280
Personen teil, davon 1.001 Mitarbeiterinnen und 1.279 Studentinnen. Das entspricht einer
Ricklaufquote von 29 % bei den Beschaftigten bzw. 7 % bei den Studierenden.

Sowohl im Sommer als auch im Winter benitzt die Gberwiegende Mehrheit der Beschéaftigten und
Studierenden der TU Wien den 6ffentlichen Verkehr, um in die Arbeit bzw. an den Studienplatz zu
kommen (Abbildung 7-1 und Abbildung 7-2). Im Winter erhoht sich der Anteil des 6ffentlichen
Verkehrs vor allem auf Kosten des Radverkehrs, zu einem geringen Teil aber auch auf Kosten des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) und des zu FuRR gehens. Das zu FulR gehen spielt sowohl im
Sommer als auch im Winter eine untergeordnete Rolle. Im Vergleich zum Sommer reduziert sich der
Radverkehr im Winter um mehr als 50 %. Im Vergleich zum gesamten Modal Split der Stadt Wien sind
die Wege zu FuR deutlich unterreprasentiert. Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs ist dagegen je
nach Gruppe und Jahreszeit um ca. 50 % bis 125 % hoher. Im Sommer ist der Radverkehrsanteil 2-3
mal so hoch wie der Wiener Durchschnitt. Im Winter liegt der Radverkehrsanteil der Beschaftigen
Uber, jener der Studierenden unter dem Wiener Durchschnitt. Bei den Beschaftigten liegt der Anteil
der MIV-Lenker im Bereich des Wiener Durchschnitts, der Anteil der MIV-Mitfahrer aber deutlich
darunter. Bei den Studierenden ist sowohl der Anteil der MIV-Lenker als auch der MIV-Mitfahrer
deutlich niedriger als der Wiener Durchschnitt.
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Quelle: Wien (Wiener Linien 2010), TU (Emberger, G. 2008)

Abbildung 7-1: Modal Split Wien gesamt und Beschaftigte und Studierende der TU Wien Wege zur TU
nach Jahreszeit
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Quelle: Wien (Wiener Linien 2010), TU (Emberger, G. 2008)
Abbildung 7-2: Modal Split Wien gesamt und Beschaftigte und Studierende der TU Wien alle Wege
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Neben dem Status Quo des fiir die Wege zur TU Wien benutzten Hauptverkehrsmittels wurde auch
abgefragt, welches Verkehrsmittel die beantwortenden Personen am liebsten fiir ihre Wege zur TU
Wien benutzen wiirden. Die Anteile der Wunschverkehrsmittel der Beschéaftigten und der
Studierenden sind ziemlich dhnlich (Abbildung 7-3). Rund 40 % wiirden gerne das Fahrrad benutzen,
ca. 15 % wirden gerne zu FuB gehen. Im Vergleich zum Ist-Zustand im Sommer wirde sich der Anteil
des Fahrrads im Wunsch Model Split in etwa verdoppeln (Beschéftigte) bzw. verdreifachen
(Studierende), der Anteil des Zu Ful Gehens wurde sich in etwa vervierfachen (Beschaftigte) bzw.
verfiinffachen (Studierende). Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs und des 6ffentlichen
Verkehrs wiirde sich jeweils in etwa halbieren®®.

mEMIV mOV mFahrrad EZuFuR M Anderes

100% -

90% -

80% -

70% -

60% -

50% -

Anteil

40% -

30% -

20% -

10% -

0% -
Ist-Sommer Wunsch Ist-Sommer Wunsch

TU-Beschaftigte TU-Studierende

Quelle: (Emberger, G. 2008)
Abbildung 7-3: Modal Split - aktuelles und Wunschverkehrsmittel

In einer offenen Textfrage wurde auch nach den Griinden fir die Nichtnutzung des
Wunschverkehrsmittels gefragt. Im Folgenden werden nur die Griinde fiir die Nichtnutzung des
Fahrrads angegeben. Die (iberwiegende Mehrheit der Befragten wiinscht sich eine bessere
Infrastruktur. Die meisten Nennungen in diesem Bereich bezogen sich auf das Fahrradwegenetz.
Viele der Befragten gaben an, das Fahrrad auf dem Weg zur Arbeit bzw. zum Studium nicht zu
nutzen, weil das Netz noch zu schlecht ausgebaut sei und sie sich deshalb nicht sicher fihlten. Viele
Mitarbeiterlnnen bemangelten auBerdem, dass es in der Arbeit keine Duschmaoglichkeit gibt. Viele

10 Ausnahme MIV Studierende mit nur -12%.
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der Studentinnen wiederum kritisierten den Mangel an sicheren Fahrradabstellplatzen. Ein weiterer
haufig genannter Grund war die Witterungsabhangigkeit.

Kernaussagen:

e Sowohl die Mitarbeiterlnnen als auch die Studierenden der TU Wien nutzen das Fahrrad
Uberdurchschnittlich oft fiir Wege zur Arbeit.

e Eine Analyse der Antworten nach dem Wunschverkehrsmittel fiir die Wege zur Arbeit zeigt aber,
dass trotzdem noch ein hohes Potential fiir zusatzliche Fahrten mit dem Fahrrad besteht. Der
Anteil des Fahrrads als Wunschverkehrsmittel ist 2-3 mal so hoch wie sein aktueller Anteil an
den tatsachlichen Wegen zur Arbeit.

e Als Grinde fiir die Nichtnutzung des Wunschverkehrsmittels Fahrrad wird vor allem fehlende
Infrastruktur genannt. Die Studierenden flhren als Grund haufig auch einen Mangel an sicheren
Abstellpldatzen an. Fir die Mitarbeiterlnnen ist der Mangel an Stellplatzen dagegen kaum
relevant.

7.2 Mitarbeiterinnenbefragung Radabstellanlagen TU-Standort Gul3hausstrafRe 28

und 30

Mitte bis Ende Marz 2012 wurde im Rahmen einer Bachelorarbeit' eine Befragung der
Mitarbeiterlnnen der TU Standorte GuBhausstrale 28 und GuBhausstrale 30 durchgefiihrt. Der
Autor, Hr. Christoph Wiellandt, stellte freundlicherweise die erhobenen Daten fiir das Projekt
ARNIKA zur Verfligung. Insgesamt wurden 51 Personen befragt. Knapp 30 % der befragten Personen
waren weiblichen Geschlechts. Etwas mehr als 85 % der befragten Personen verfligen lber ein
Fahrrad. Fast alle Personen, die {iber kein Fahrrad verfligen, haben schon in Erwagung gezogen, sich
eines anzuschaffen. Die am hé&ufigsten genannten Griinde, was sich dndern misste, damit ein
Fahrrad gekauft und genutzt wiirde, waren ,Geeignete Abstellmoglichkeit zu Hause”, , Wohnort
ndher beim Arbeitsplatz®, ,Besseres Klima zwischen Auto- und Radfahrern” und ,Diebstahlsichere,

leicht erreichbare Radabstellmdglichkeit am Arbeitsplatz“**.

Von jenen, die ein Fahrrad verfligbar haben, nutzen dieses bis auf eine Person alle zumindest
gelegentlich. Am haufigsten wird das Fahrrad fir Freizeitwege genutzt, am seltensten fir dienstliche
oder geschaftliche Wege (Abbildung 7-4). Knapp mehr als 85 % der befragten Personen nutzen das
Fahrrad fiir Wege in der Freizeit. Nur ein Drittel der befragten Personen gab an, das Fahrrad auch fir
dienstliche oder geschéftliche Wege zu nutzen. Im Durchschnitt nutzen die befragten Personen das
Fahrrad sowohl fir Alltagswege als auch Wege in der Freizeit zwischen einigen Malen pro Woche und
einigen Malen pro Monat (Abbildung 7-5). Bei Alltagswegen ist der Anteil der haufigen Nutzer
(Taglich und Einige Male pro Woche) mit 56 % deutlich hoher als bei den Freizeitwegen mit 40 %.

1 Wiellandt, C. (2012) Ermittlung der Radabstellanlage fiir die Universititsgebaude der GuBhausstraRe 28 und
30, Bachelorarbeit, Technische Universitat Wien,

12 Die vier genannten Begriindungen wurden gleich oft genannt.
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Gleichzeitig ist aber auch der Anteil der seltenen Nutzer (Weniger als einmal pro Monat und Nie) bei
den Alltagswegen mit 21 % deutlich hoher als bei den Freizeitwegen mit 12 %. Bei den Freizeitwegen
dominiert mit knapp 50 % die mittlere Nutzungshaufigkeit. Fliir Wege zur Arbeit wird das Fahrrad im
Durchschnitt etwas weniger als einige Male pro Monat benutzt. Allerdings ist die Verteilung bei
diesem Wegezweck sehr stark polarisiert. Es gibt in etwa gleich viele hdufige Nutzer (44 %) wie
seltene Nutzer (47 %) und nur sehr wenige mittlere Nutzer (9 %). Jeweils rund ein Drittel der
befragten Personen nutzt das Fahrrad im Winter regelmaRig, selten bzw. nie.

Wofiir nutzen Sie lhr Fahrrad? (N = 43)
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Datenquelle: (Wiellandt, C. 2012)
Abbildung 7-4: Wegezwecke der Fahrradnutzung
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Wie of fahren Sie mit dem Fahrrad... (N = 43)

B..imAlltag? M..inderFreizeit? M...indie Arbeit?

60%

50% 49%

40%

30%30%

30%

Anteil

20%

10%

0%
Taglich Einige Malein EinigeMalepro  Wenigerals Nie
der Woche Monat einmalim Monat

Datenquelle: (Wiellandt, C. 2012)

Abbildung 7-5: Haufigkeit der Fahrradnutzung

Am Wohnort stellt keine der befragten Personen das Fahrrad im o6ffentlichen Stralenraum ab
(Abbildung 7-6). Am haufigsten wird das Fahrrad in einem Fahrradraum abgestellt (36 %). Es folgen
mit etwas Abstand die Abstellorte Innenhof (20 %) und Keller (18 %). Immerhin etwa jeder Zehnte
nimmt das Fahrrad mit in die Wohnung.
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Wo stellen Sie lhr Fahrrad am Wohnort ab? (N = 44)
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Datenquelle: (Wiellandt, C. 2012)
Abbildung 7-6: Fahrradabstellen am Wohnort

Jene Personen, die zumindest gelegentlich mit dem Fahrrad in die Arbeit fahren, wurden gefragt, wo
sie dort ihr Fahrrad abstellen und wie zufrieden sie mit den Abstellmoglichkeiten sind. Derzeit stellen
die meisten befragten Personen ihr Fahrrad im Biiro (44 %) oder im Stiegenhaus (37 %) ab (Abbildung
7-7). Ein Abstellen von Fahrradern in Biiros und Stiegenhdusern ist u.a. aus feuerpolizeilichen
Grinden nicht wiinschenswert. Bei der Frage nach dem Wunschabstellort wurden die zwei derzeit
nicht existierenden Optionen Radabstellanlage im Innenhof und Fahrradkeller hinzugefiigt. Beinahe
zwei Drittel der befragten Personen wirden ihr Fahrrad bevorzugt an einer Radbastellanlage im
Innenhof abstellen. Der Zuspruch der Option Fahrradkeller ist dagegen sehr gering. Der Anteil der
Optionen Biro und Stiegenhaus reduziert sich drastisch. Im Status Quo stellt keine der befragten
Personen ihr Fahrrad an der relativ neuen Abstellanlage vor dem Neuen Elektrotechnischen Institut
ab. Die Entfernung dieser Abstellanlage zu den Standorten Gulhausstrafle 28 und 30 betragt ca. 70-
90 Meter und zudem muss die GuBhausstraRe gequert werden.
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W Wo stellen Sie Ihr Rad jetzt ab? B Wo wiirden Sie lhr Rad gerne abstellen?
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Datenquelle: (Wiellandt, C. 2012)
Abbildung 7-7: Aktuelle Situation und Wiinsche Radabstellanlagen am Arbeitsort

Rund zwei Drittel der befragten Personen sind sowohl mit der Anzahl als auch der Qualitat der
Radabstellanlagen unzufrieden oder sehr unzufrieden (Abbildung 7-8). Keine der befragten Personen
ist mit der Anzahl der Radabstellmdglichkeiten sehr zufrieden. Keine der befragten Personen ist mit
der Qualitat der Radabstellmoglichkeiten sehr zufrieden oder zufrieden.
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Wie zufrieden sind Sie mit den Radabstellmdéglichkeiten an lhrem Arbeitsort?
(N=27)
B Anzahl mQualitat

60%

50% 48%

40%
'E 30%
<

20%

10% 7%

0% T
Sehrzufrieden Zufrieden Ausreichend Unzufrieden Sehrunzufrieden

Datenquelle: (Wiellandt, C. 2012)
Abbildung 7-8: Zufriedenheit mit Quantitat und Qualitat des Stellplatzangebots

Weiters wurde gefragt, wie wichtig den befragten Personen verschiedene Merkmale von
Fahrradabstellanlagen am Arbeitsort sind. Fir 100 % der befragten Personen ist Sicherheit vor
Diebstahl und Vandalismus sehr wichtig (Abbildung 7-9). Es folgen die Merkmale Ndhe zum
Arbeitsplatz und Einfache Benitzung mit 96 % bzw. 78 % Anteil sehr wichtig. Diese drei Merkmale
sind den Befragten zu 100 % wichtig oder sehr wichtig. Danach folgen die Merkmale Barrierefreier
Zugang und Witterungsschutz mit 74 % und 48 % sehr wichtig bzw. 85 % und 93 % wichtig oder sehr
wichtig. Das Merkmal Werkzeug und Luftpumpe ist 60 % der Befragten wichtig oder sehr wichtig. Die
Merkmale Auflademoglichkeit fiir E-Bike und Stauraum fiir Zubehor spielen dagegen keine Rolle.

Abschliefend gab knapp mehr als die Halfte der befragten Personen an, dass 6fter mit dem Fahrrad
in die Arbeit gefahren wiirde, wenn die Fahrradabstellanlagen verbessert wiirden. Ein Drittel
verneinte diese Frage, wahrend knapp 15 % unentschlossen waren.
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Was wiinschen Sie sich von einer Radabstellanlage am Arbeitsplatz? (N = 27)

B Sehrwichtig B Wichtig ™ Weniger wichtig

Witterungsschutz
Bike

Sicherheitvor
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Datenquelle: (Wiellandt, C. 2012)
Abbildung 7-9: Qualitatsmerkmale Radabstellanlagen
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Kernaussagen:

Im Rahmen einer Bachelorarbeit wurden 51 Mitarbeiterinnen der TU Standorte Gufhausstralie
28 und 30 zum Thema Radfahren und Radabstellanlagen befragt.

Rund 85 % der befragten Personen haben Zugang zu einem Fahrrad, davon nutzen bis auf eine
Ausnahme alle das Fahrrad zumindest gelegentlich.

Am haufigsten wird das Fahrrad fir Freizeitwege, am seltensten fir dienstliche oder
geschaftliche Wege genutzt. Fast jeder Flinfte nutzt das Fahrrad taglich fir Alltagswege.

Am Wohnort stellt keine der befragten Personen das Fahrrad im offentlichen StraRenraum ab.
Die drei haufigsten Abstellorte sind Fahrradraum (36 %), Innenhof (20 %) und Keller (18 %).
Immerhin etwa jeder Zehnte nimmt das Fahrrad mit in die Wohnung.

Am Arbeitsort GuRhausstralle 28 und 30 stellen derzeit die meisten befragten Personen ihr
Fahrrad im Biro (44 %) oder im Stiegenhaus (37 %) ab. Keine der befragten Personen stellt
derzeit ihr Fahrrad an der relativ neuen Abstellanlage vor dem Neuen Elektrotechnischen
Institut ab. Die Entfernung dieser Abstellanlage zu den Standorten GulRhausstralle 28 und 30
betragt ca. 70-90 Meter und zudem muss die GuRhausstraRe gequert werden.

Bei der Frage nach dem Wunschabstellort dominiert die derzeit nicht existierende Option
Radabstellanlage im Innenhof mit fast zwei Drittel der Nennungen.

Mehr als die Halfte der befragten Personen ist derzeit sowohl mit der Anzahl als auch der
Qualitat der Radabstellanlagen unzufrieden oder sehr unzufrieden.

Flr 100 % der befragten Personen ist Sicherheit vor Diebstahl und Vandalismus sehr wichtig. Es
folgen die Merkmale Nahe zum Arbeitsplatz und Einfache Benlitzung mit 96 % bzw. 78 % Anteil
sehr wichtig. Diese drei Merkmale sind den Befragten zu 100 % wichtig oder sehr wichtig.
Danach folgen die Merkmale Barrierefreier Zugang und Witterungsschutz mit 74 % und 48 %
sehr wichtig bzw. 85 % und 93 % wichtig oder sehr wichtig. Das Merkmal Werkzeug und
Luftpumpe ist immerhin noch 60 % der Befragten wichtig oder sehr wichtig. Die Merkmale
Auflademoglichkeit fir E-Bike und Stauraum fiir Zubehor spielen dagegen keine Rolle.

Mehr als die Halfte der befragten Personen wiirde 6fter mit dem Fahrrad in die Arbeit fahren,
wenn die Fahrradabstellanlagen verbessert wiirden. Ein Drittel wiirde nicht 6fter fahren und
knapp 15 % sind diesbeziiglich unentschlossen.

7.3 Webbasierte Befragung Radabstellanlagen

Im Zeitraum August bis Oktober 2012 fiihrte Hr. Florian Niel im Rahmen seiner Bachelorarbeit eine

internetbasierte Befragung zum Thema Fahrradparken durch. Dankenswerterweise hat Hr. Niel die

erhobenen Daten und Zwischenergebnisse dem Projekt ARNIKA zur Verfligung gestellt. Bis Ende

Oktober 2012 haben insgesamt 342 Personen an der Befragung teilgenommen.

7.3.1 Sozio-Demographie und Wohnort

Ein knappes Drittel der befragten Personen ist weiblichen Geschlechts. Abbildung 7-10 zeigt die

Altersverteilung der befragten Personen. Im Vergleich zum 6sterreichischen Durchschnitt sind junge

und altere Personen, d.h. unter 20 Jahre bzw. 60 Jahre und alter, in der Stichprobe deutlich
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unterreprasentiert. Knapp 60 % der befragten Personen haben ihren Wohnort in Wien (Abbildung

7-11).

W Befragung (N =342) MW Statistik Austria
50%

45%

45%

40%

35%

30%

25%

Anteil

20%

15%

10%

5%

0%
Unter 20 Jahre 20bis29Jahre 30bis39Jahre 40bis59Jahre  60Jahreund
mehr

Quelle: Internetbasierte Befragung Niel; Statistik Austria, Bevolkerung zum Jahresdurchschnitt 1952 bis 2075
Abbildung 7-10: Altersverteilung internetbasierte Befragung Fahrradparken

Wohnort (N = 342)

Restosterreich,
27% Wien Bez. 1 bis 9,

30%

Niederosterreich,
16%

Wien Bez. 10- 20

Wien Bez. 21 und und 23, 21%

22,5%

Abbildung 7-11: Wohnort internetbasierte Befragung Fahrradparken
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7.3.2 Fahrradnutzung

Die Stichprobe der Befragung zum Thema Fahrradparken ist insgesamt sehr fahrradaffin. Etwa 98 %
der befragten Personen gaben an, ein Fahrrad zu besitzen. Von jenen, die ein Fahrrad besitzen,
gaben wiederum rund 98 % an, dieses zumindest gelegentlich zu nutzen. Die Anzahl jener, die kein
Fahrrad besitzen oder es Gberhaupt nicht nutzen, ist zu gering, um deren Antworten auf die Frage
nach den Grinden der Nichtnutzung und mogliche Voraussetzungen fir eine Nutzung sinnvoll
auszuwerten.

Wege zur Arbeit

Die Fahrradnutzung der Personen der Stichprobe fiir Wege zur Arbeit liegt deutlich iber dem
osterreichischen und Wiener Durchschnitt. Auf die Frage nach dem Hauptverkehrsmittel fiir den Weg
zur Arbeit entfielen in Wien rund 50 % der Nennungen13 auf das Fahrrad, weitere rund 20 % auf Bike
and Ride (Abbildung 7-12).

Mit welchem Verkehrsmittel fahren Sie hauptséchlich in die Arbeit?
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80.0%7 auBerhalb
Wiens

50.0%
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Abbildung 7-12: Verkehrsmittelwahl Wege zur Arbeit

¥ Mehrfachnennungen méglich.
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Rund 45 % der befragten Personen aus Wien gaben an, das Fahrrad taglich fiir ihren Weg zur Arbeit
zu nutzen (Abbildung 7-13). Etwa 70 % der befragten Personen aus Wien nutzen das Fahrrad einige
Male pro Woche oder 6fter, um in die Arbeit zu gelangen. Insgesamt gaben 46 Personen an, das
Fahrrad nie fir Wege zur Arbeit zu nutzen. Bei der Frage nach den Griinden fiir die Nichtnutzung
waren Mehrfachnennungen moglich. Insgesamt wurden 95 Griinde genannt. Mit deutlichem Abstand
dominiert der Grund, dass die Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsstandort zu weit sei
(Abbildung 7-14). Es folgen die Themen zu schweilStreibend, zu wetterabhangig und keine Dusche am
Arbeitsplatz. Die Griinde keine sichere Abstellanlage am Arbeitsort und zu aufwandig das Fahrrad am
Wohnort aus dem Abstellraum zu holen werden zwar genannt, landen aber auf den hinteren Platzen.
Von den Nichtnutzern gaben 35 Personen an, sich unter gedanderten Umstdnden vorstellen zu
konnen, das Fahrrad fir Wege zur Arbeit zu nutzen. Insgesamt wurden 77 gednderte Umstdande
genannt. Es dominiert wiederum mit Abstand die Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort
(Abbildung 7-15). Am zweithdufigsten werden mehr Radwege genannt. An dritter Stelle liegen
gleichauf ,Wenn es am Bahnhof oder bei der U-Bahn Giberwachte Abstellanlagen gabe, wiirde ich bis
dorthin mit dem Fahrrad fahren“ und ,Wenn es eine Dusche am Arbeitsplatz geben wirde”. Die
Themen diebstahlsichere, leicht erreichbare Abstellmdglichkeit am Arbeitsort und leicht zugangliche
Abstellmoglichkeit am Wohnort werden genannt, liegen aber wiederum auf den hinteren Platzen.

Wie oft fahren Sie mit dem Fahrrad zur Arbeit?

Wi
B aulierhalk Wiens

50.0%

40.0%

30.0%

Prozent

20.0%]

10.0%]

0.0%—

Taglich Einige Male in  Einige Male im  Weniger als Mie

der Woche Monat einmal im
hdmmat

Abbildung 7-13: Haufigkeit der Fahrradnutzung fir Wege zur Arbeit
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Zu schweiBtreibend
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vorhanden
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Abbildung 7-14: Griinde fiir die Nichtnutzung des Fahrrads auf Wegen zur Arbeit

Wenn ich ndher bei meinem Arbeitsplatz
wohnen wiirde.

Wenn es mehr Radwege geben wiirde.

Wenn es am Bahnhof oder bei der U-Bahn
Uberwachte Abstellanlagen gabe, wiirdeich...
Wenn es eine Dusche am Arbeitsplatz geben
wiirde.

Wenn ich ein E-Bike besitzen wiirde.

Wenn das Klima zwischen Autofahrern und
Radfahrern besser wére.

Wenn es diebstahlsichere, leicht erreichbare

Abstellmoglichkeiten am Arbeitsplatz gabe.

Sonstiges

Wenn ich eine leichter zugangliche
Abstellmoglichkeitam Wohnort hatte.

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
Anteil

Abbildung 7-15: Was mdsste sich andern, um das Fahrrad fiir Wege zur Arbeit zu nutzen

Andere Wegezwecke

Abbildung 7-16 bis Abbildung 7-18 zeigen die Haufigkeitsverteilung der Fahrradnutzung fir die
Wegezwecke Einkaufen, private Erledigung und Freizeit in Abhangigkeit davon, ob die befragte
Person das Fahrrad regelmaRig oder selten bis nie fiir Wege zur Arbeit nutzt. Es besteht ein klarer
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Zusammenhang zwischen der Haufigkeit der Nutzung flir Arbeitswege und andere Wegezwecke.
Personen, die regelmaRig mit dem Fahrrad in die Arbeit fahren, nutzen das Rad auch haufiger um
Einzukaufen, Privates zu erledigen oder Freizeitaktivitdten durchzufiihren. Abbildung 7-19 vergleicht
die mittlere Haufigkeit der Fahrradnutzung. Jene die regelmaRig zur Arbeit fahren nutzen das Fahrrad
im Durchschnitt oft flr die Zwecke Einkaufen, private Erledigung und Freizeit. Die Unterschiede
zwischen den Zwecken sind in dieser Gruppe relativ gering. Auf einer Skala von 1 (immer) bis 4 (nie)
liegen die Mittelwerte zwischen 1,8 und 2,0. Jene die selten oder nie mit dem Fahrrad in die Arbeit
fahren, nutzen das Fahrrad auch fir andere Zwecke seltener. In dieser Gruppe besteht ein deutlicher
Unterschied zwischen den verschieden Zwecken. Am haufigsten wird das Fahrrad fir Freizeitwege
genutzt. Der Mittelwert auf der Skala von 1 bis 4 betragt 2,3. Das entspricht in etwa der Haufigkeit
oft. Am wenigsten haufig wird das Fahrrad fir den Zweck Einkaufen verwendet. Der Mittelwert auf
der Skala von 1 bis 4 betragt 2,9. Das entspricht in etwa der Haufigkeit selten. Statistische
Prifverfahren zeigen, dass die jeweiligen Unterschiede zwischen den Gruppen regelmafiger und
seltener Nutzung fiir Arbeitswege statistisch signifikant sind™.

Einkaufen
M regelmaRige Artbeitsradler (N = 237)
B Personen, die kaum oder nie mit dem Rad zur Arbeit fahren (N = 71)
70%
60%
50% 48% 48%
— 40%
3
[
< 30%
20%
10% -
0% -
Immer Oft Selten Nie

Abbildung 7-16: Haufigkeit der Fahrradnutzung fiir Wege mit dem Zweck Einkaufen

! Die Hypothese, dass zwischen zwei Gruppen ein Unterschied in den Mittelwerten eines Indikators besteht,
wurde mit Hilfe des T-Tests bei unabhdngigen Stichproben Uberpruft. Der T-Test tUberprift dabei genau
genommen die Nullhypothese, dass der Unterschied der Mittelwerte in den beiden Gruppen gleich Null ist.
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Abbildung 7-17: Haufigkeit der Fahrradnutzung fiir Wege mit dem Zweck Private Erledigungen
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Abbildung 7-18: Haufigkeit der Fahrradnutzung fir Wege mit dem Zweck Freizeit
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Abbildung 7-19: Mittelwert der Haufigkeit der Fahrradnutzung fiir die Zwecke Einkaufen, private
Erledigungen und Freizeit

7.3.3 Fahrradabstellen am Wohnort

Die Mehrheit der befragten Personen stellt ihr Fahrrad am Wohnort in einem Fahrradraum ab
(Abbildung 7-20). In Wien stellen knapp ein Flnftel der Befragten ihr Fahrrad in einem Fahrradraum
ab, welcher schiebend erreichbar ist. Weitere 7 % stellen das Fahrrad in einem Fahrradraum ab, der
tragend erreichbar ist. Nur 2 % verfiigen dagegen Uber einen Fahrradraum, der fahrend erreichbar
ist. AuBerhalb Wiens verfligen dagegen 15 % der Befragten (iber einen fahrend erreichbaren
Fahrradabstellraum. In Wien folgen in der Haufigkeit der Nennung nach dem Fahrradraum die
Abstellorte Innenhof, Keller, Stiegenhaus und Wohnung. Wie zu erwarten, spielt aullerhalb Wiens
der Abstellort Garage mit 15 % eine bedeutende Rolle. Am Wohnstandort stellen nur 6 % (Wien)
bzw. 3 % (aulRerhalb Wiens) ihr Fahrrad im 6ffentlichen StraRenraum ab.
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Abbildung 7-20: Fahrradabstellort am Wohnstandort

In Wien sind die befragten Personen deutlich weniger zufrieden mit der Situation des
Fahrradabstellens am Wohnort als jene auBerhalb Wiens (Abbildung 7-21). AuRerhalb Wiens sind
57 % zufrieden oder sehr zufrieden, wogegen in Wien nur 43 % zufrieden oder sehr zufrieden sind.
Anderseits sind aulRerhalb Wiens nur 18 % unzufrieden oder sehr unzufrieden, wogegen in Wien 30 %
unzufrieden oder sehr unzufrieden sind. Am zufriedensten sind jene Personen, die ihr Fahrrad in
einem fahrend erreichbaren Fahrradraum abstellen kénnen (Abbildung 7-22). Rund 85 % sind damit
entweder zufrieden oder sogar sehr zufrieden. Die niedrigste Zufriedenheit mit der Situation haben
jene, die ihr Fahrrad im offentlichen StraBenraum oder im Stiegenhaus abstellen. Die hochste
Unzufriedenheit haben jene, die ihr Fahrrad im 6ffentlichen StraBenraum abstellen (mussen). Knapp
70 % sind mit der Situation unzufrieden oder sogar sehr unzufrieden.
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Abbildung 7-21: Zufriedenheit mit der Abstellsituation am Wohnort
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Abbildung 7-22: Zufrieden mit der Situation am Wohnort in Abhangigkeit von der Abstellart
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7.3.4 Fahrradabstellen am Arbeitsort

Die Mehrheit der befragten Personen stellt sowohl in als auch aulRerhalb Wiens ihr Fahrrad an einer
Fahrradabstellanlage in der Nahe des Arbeitsorts ab (Abbildung 7-23). In Wien sind das knapp die
Halfte der befragten Personen. In Wien folgen mit Abstand die Standorte an einer Laterne,
Verkehrseichen, etc. und im Biro. AuBerhalb Wiens ist der Anteil der freistehend abgestellten
Fahrrader, wie zu erwarten war, deutlich héher als in Wien. In Wien verfligen nur 5 % der befragten
Personen am Arbeitsort iber einen Fahrradabstellraum. Insgesamt dominiert in Wien mit rund zwei
Drittel der Nennungen das Abstellen des Fahrrads im 6ffentlichen StraRenraum.
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Abbildung 7-23: Fahrradabstellort am Arbeitsstandort

Im Durchschnitt sind die befragten Personen in und aulRerhalb Wiens in etwa gleich zufrieden mit der
Abstellsituation am Arbeitsort. Auf einer Skala von 1 (sehr zufrieden) bis 5 (sehr unzufrieden) liegt die
mittlere Einschatzung bei 2,61 (Wien) bzw. 2,64 (auBerhalb Wiens). D.h. die durchschnittliche
Zufriedenheit liegt leicht im positiven Bereich®. Allerdings streut die Verteilung der Zufriedenheit
auBerhalb Wiens starker als in Wien (Abbildung 7-24). AuRerhalb Wiens sind 23 % sehr zufrieden, in
Wien sind dagegen nur 14 % sehr zufrieden. Anderseits sind auRerhalb Wiens 27 % unzufrieden oder
sehr unzufrieden, wogegen in Wien nur 17 % unzufrieden oder sehr unzufrieden sind.

15 Ein Wert von 3 entspricht einer neutralen Bewertung.
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Abbildung 7-24: Zufriedenheit mit der Abstellsituation am Arbeitsstandort

Am zufriedensten sind jene Personen, die ihr Fahrrad in einem Fahrradraum im Gebaude abstellen
konnen (Abbildung 7-25). Knapp 80 % sind damit entweder zufrieden oder sogar sehr zufrieden. Die
niedrigste Zufriedenheit mit der Situation haben jene, die ihr Fahrrad frei stehend oder an einer
Laterne oder einem Verkehrszeichen im oOffentlichen StraRenraum abstellen. Von letzteren sind
knapp 50 % mit der Situation unzufrieden oder sogar sehr unzufrieden.
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Abbildung 7-25: Zufrieden mit der Situation am Arbeitsort in Abhangigkeit von der Abstellart

Auf einer Skala von 1 (sehr zufrieden) bis 5 (sehr unzufrieden) reicht die Bandbreite der
durchschnittlichen Zufriedenheit von 1,8 (Fahrradraum im Geb&dude) bis 3,6 (Abstellen im
offentlichen Stralenraum an einer Laterne, Verkehrszeichen, etc.). Siehe Abbildung 7-26. Mit Hilfe
eines statistischen Priifverfahrens'® wurde gezeigt, dass die Unterschiede in den Mittelwerten
statistisch signifikant sind. D.h. es besteht ein Zusammenhang zwischen der Art des
Fahrradabstellens und der Zufriedenheit mit der aktuellen Situation.

'8 Die Hypothese, dass zwischen mehreren Gruppen ein Unterschied in den Mittelwerten eines Indikators
besteht, kann mit Hilfe einer einfaktoriellen ANOVA getestet werden. Ein wesentlicher Unterschied zwischen T-
Test und einfaktorieller ANOVA ist, dass mit letzterer mehrere Mittelwerte miteinander verglichen werden
kénnen. Die Nullhypothese der einfaktoriellen ANOVA unterstellt, dass alle miteinander verglichenen
Gruppenmittelwerte in der Grundgesamtheit identisch sind. Die Signifikanz gibt an, wie hoch die
Irrtumswahrscheinlichkeit bei Ablehnung der Nullhypothese gleicher Mittelwerte ist. In diesem Fall ist die
Irrtumswahrscheinlichkeit <0,1 %.
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Abbildung 7-26: Mittelwert der Zufriedenheit in Abhéngigkeit von der aktuellen Situation des
Fahrradabstellens am Arbeitsort

Eine weitere Frage betraf den Wunschort zum Fahrradabstellen am Arbeitsort. Etwas mehr als die
Halfte der befragten Personen wiirde ihr Fahrrad am liebsten in einem Fahrradraum im Gebaude
abstellen. Abbildung 7-27 zeigt eine Gegeniliberstellung des gewiinschten Abstellortes mit dem
aktuellen Abstellort. Fiir rund 95 % derer, die ihr Fahrrad in einem Fahrradraum im Geb&ude
abstellen, ist dies auch der Wunschabstellort. Auch bei allen anderen aktuellen Abstellorten ist das
Abstellen in einem Fahrradraum im Gebaude die am haufigsten gewiinschte Variante'’. Es gibt fiir
alle aktuellen Abstellorte eine gewisse Beharrungstendenz, d.h. die Anteile der derzeitigen Situation
an den Wiinschen sind jeweils relativ hoch. Bei den Abstellorten ,Frei stehend, abgeschlossen” und
»An einer Laterne, Verkehrszeichen, etc.” ist der Anteil der Wunschvariante ,An einer
Fahrradabstellanlage in der Nahe“ am zweithéchsten. D.h. fir diese Varianten wird eine
Fahrradabstellanlage im offentlichen Stralenraum bereits als eine signifikante Verbesserung der
Situation angesehen.

7 Ausnahme aktueller Abstellort Sonstiges, hier liegen Fahrradraum im Gebaude und Sonstiges praktisch gleich
auf an der Spitze.
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Abbildung 7-27: Wunschabstellort in Abhdngigkeit vom aktuellen Abstellort am Arbeitsplatz

7.3.5 Fahrradabstellen Einkauf, Besuch und Freizeit

Insgesamt gaben 170 der befragten Personen an, das Fahrrad auch fiir andere Zwecke als den Weg
zur Arbeit zu nutzen. Bei den Nennungen dominieren relativ gleich auf die Zwecke Einkaufen und
Freizeit (Abbildung 7-28). Mit etwas Abstand folgt der Wegezweck Besuch. Andere Wegezwecke
spielen kaum eine Rolle. Die Analysen beschrianken sich daher auf die drei Wegezwecke Einkauf,
Freizeit und Besuch. Weiters wurden Wege mit weniger als 5 Minuten und mehr als 10 Stunden als
nicht plausibel aus der weiteren Analyse ausgeschlossen. Wie zu erwarten war, ist die
Aufenthaltsdauer fiir den Wegezweck Einkaufen deutlich niedriger als jene der anderen Wegezwecke
(Abbildung 7-29). Die durchschnittliche Aufenthaltslauer liegt fiir das Einkaufen bei 29 Minuten, bei
Freizeitaktivitdten bei 133 Minuten und bei Besuchen bei 153 Minuten. Mit Hilfe eines statistischen
Prufverfahrens'® wurde gezeigt, dass die Unterschiede in den Mittelwerten statistisch signifikant
sind. D.h. es besteht ein Zusammenhang zwischen dem Wegezweck und der Aufenthaltsdauer.
Aufgrund der relativ dhnlichen durchschnittlichen Aufenthaltsdauer werden die Zwecke Freizeit und
Besuch fiir die folgenden Analysen in eine Kategorie zusammengelegt.

8 Die Hypothese, dass zwischen mehreren Gruppen ein Unterschied in den Mittelwerten eines Indikators
besteht, kann mit Hilfe einer einfaktoriellen ANOVA getestet werden. Ein wesentlicher Unterschied zwischen T-
Test und einfaktorieller ANOVA ist, dass mit letzterer mehrere Mittelwerte miteinander verglichen werden
kénnen. Die Nullhypothese der einfaktoriellen ANOVA unterstellt, dass alle miteinander verglichenen
Gruppenmittelwerte in der Grundgesamtheit identisch sind. Die Signifikanz gibt an, wie hoch die
Irrtumswahrscheinlichkeit bei Ablehnung der Nullhypothese gleicher Mittelwerte ist. In diesem Fall ist die
Irrtumswahrscheinlichkeit <0,1 %.
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Abbildung 7-28: Anteil der anderen Wegezwecke fiir die das Fahrrad verwendet wird
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Abbildung 7-29: Verteilung der Aufenthaltsdauer in Abhangigkeit vom Wegezweck
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Wie aufgrund der kiirzeren Aufenthaltsdauer zu erwarten war, werden beim Einkauf Fahrrader
insgesamt haufiger freistehend abgestellt als bei Freizeitaktivitdten und Besuchen (Abbildung 7-30).
Beim Einkauf werden knapp 40 % der Fahrrader freistehend abgestellt, bei Freizeitaktivitdten und
Besuchen knapp 30 %.
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Abbildung 7-30: Art des Fahrradabstellens fiir die Zwecke Einkauf und Freizeit, Besuch

Der Unterschied in der durchschnittlichen Zufriedenheit mit der Situation des Fahrradabstellens
zwischen den Zwecken Einkauf und Freizeit, Besuch ist gering. Auf einer Skala von 1 (sehr zufrieden)
bis 5 (sehr unzufrieden) liegt die Zufriedenheit beim Einkauf bei 3,1 und bei Freizeitaktivitaten und
Besuchen bei 2,9. Ein T-Test zeigt, dass der Unterschied in der durchschnittlichen Zufriedenheit
statistisch nicht signifikant ist. Allerdings ist der Anteil der Unzufriedenen und sehr Unzufriedenen
beim Einkauf mit 39 % hoher als bei Freizeitaktivitaten und Besuchen mit 31 % (Abbildung 7-31).
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Abbildung 7-31: Zufriedenheit mit der Art des Fahrradabstellens fiir die Zwecke Einkauf und Freizeit,
Besuch

7.3.6 Vergleich Wohnstandort — Zielorte

Eine der Ausgangshypothesen des Projekts ARNIKA ist, dass sich die Anforderungen der Nutzerlnnen
an Fahrradabstellanlagen an Wohn- und Zielstandorten signifikant unterscheiden. Um diese
Hypothese zu Uberpriifen, werden die Erhebungsergebnisse der verschiedenen Standortarten soweit
als moglich miteinander verglichen.

Abbildung 7-32 zeigt einen Vergleich der Verteilung der Zufriedenheit mit der Situation am Wohn-
und Arbeitsstandort. Der Anteil der sehr Zufriedenen ist mit rund 14 % gleich. Der Anteil jener, die
zufrieden oder sehr zufrieden sind, ist mit 48 % am Arbeitsort hoher als am Wohnort mit 43 %. Der
Anteil jener, die unzufrieden oder sehr unzufrieden sind, ist mit 30 % am Wohnort fast doppelt so
hoch wie am Arbeitsort (17 %). Am Abstellort Wohnung sind die Abstelldauern noch langer als am
Arbeitsort. D.h. die Anforderungen an Witterungsschutz und Sicherheit sind dort ebenfalls héher. Die
Unzufriedenheit ist flur alle verschiedenen Abstellvarianten jeweils am Wohnort groRer als am
Arbeitsort (Abbildung 7-34 und Abbildung 7-35).
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Abbildung 7-32: Vergleich der Zufriedenheit mit der Abstellsituation am Wohn- und Arbeitsstandort
in Wien und bei Einkauf, Freizeit und Besuch in Gesamtosterreich
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Abbildung 7-33: Vergleich der durchschnittlichen Zufriedenheit mit der Abstellsituation am Wohn-
und Arbeitsstandort in Wien und bei Einkauf, Freizeit und Besuch in Gesamtdsterreich
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Abbildung 7-34: Vergleich der Zufriedenheit am Wohn- und Arbeitsort nach Abstellart
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Abbildung 7-35: Vergleich der mittleren Zufriedenheit am Wohn- und Arbeitsort nach Abstellart
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Eine raumliche Aufteilung der Beurteilung der Zufriedenheit mit den Fahrradabstellanlagen auf
Wiener Bezirksebene ist aufgrund der geringen Zahl der Antworten je Bezirk nicht sinnvoll moglich.
Die Wiener Bezirke wurden deshalb in Zentrum (Bezirke 1 bis 9 und 20), Vorstadt (Bezirke 10 bis 19)
und Peripherie (Bezirke 21 bis 23) eingeteilt. Abbildung 7-36 zeigt die durchschnittliche Zufriedenheit
mit den Abstellmdglichkeiten am Wohn- und Arbeitsstandort in Abhadngigkeit von der raumlichen
Lage in Wien. Die Zufriedenheit mit der Situation am Wohnstandort nimmt von der Peripherie ins
Zentrum hin ab. Eine Uberpriifung mit einer einfaktoriellen ANOVA ergibt, dass der Unterschied
statistisch signifikant ist. Die Irrtumswahrscheinlichkeit bei Ablehnung der Nullhypothese gleicher
Mittelwerte betragt 0,3 %. Umgekehrt sinkt die Zufriedenheit mit der Situation am Arbeitsplatz vom
Zentrum in Richtung Peripherie. Eine Uberpriifung mit einer einfaktoriellen ANOVA ergibt allerdings,
dass dieser Unterschied nicht statistisch signifikant ist. Die Irrtumswahrscheinlichkeit bei Ablehnung
der Nullhypothese gleicher Mittelwerte betragt 14,8 %.

N

zufrieden, 5 = sehr unzufrieden)
N w

Durchschnittliche Zufriedenheit (1 = sehr

1 -
Zentrum (N =|Vorstadt (N =|Peripherie (N|Zentrum (N = Vorstadt (N = Peripherie (N
76) 39) =13) 29)
Wohnort Arbeitsort

Abbildung 7-36: Durchschnittliche Zufriedenheit mit den Radabstellmoglichkeiten am Wohn- und
Arbeitsort nach raumlicher Lage in Wien

7.3.7 Potential durch Verbesserung der Abstellanlagen

Jene Gruppe, die zwar hin und wieder nicht aber tédglich mit dem Fahrrad zur Arbeit fahrt, wurde
gefragt, ob sie 6fter das Fahrrad nutzen wiirden, wenn sich die Abstellsituation am Wohn- oder
Arbeitsstandort andern wirde. Ein knappes Fiinftel wiirde 6fter mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren,
wenn sich die Situation am Wohnstandort verbessern wiirde (Abbildung 7-37). Ein knappes Viertel
wiirde ofter mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, wenn sich die Situation am Arbeitsstandort
verbessern wiirde. Der Anteil der unentschlossenen ist mit 15 % bzw. 14 % praktisch gleich hoch. Die
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restlichen rund zwei Drittel schlieBen es dezidiert aus, aufgrund verbesserter Abstellanlagen mehr
mit dem Rad zur Arbeit zu fahren.

Wiirden Sie 6fter mit dem Fahrrad in die Arbeit fahren, wenn sich die
Situation verbessert am...

B

100% -

90% -

80% -

70% -

60% -

M Weil nicht
B Nein
W Ja

50% -

Anteil

40% -

30% -

20% -

10% -

0% -

Wohnort (N =110) Arbeitsort (N = 110)

Abbildung 7-37: Potential fiir vermehrte Radnutzung durch Verbesserungen an den Abstellanlagen
am Arbeitsort

Jene Gruppe, die zwar hin und wieder nicht aber taglich das Fahrrad fiir Einkaufs-, Freizeit- oder
Besuchswege nutzt, wurde gefragt, ob sie 6fter mit dem Fahrrad fahren wirden, wenn sich die
Abstellsituation am Wohn- oder Zielstandort andern wiirde. Etwas mehr als ein Funftel wiirde ofter
mit dem Fahrrad fahren, wenn sich die Situation am Wohnstandort verbessern wiirde (Abbildung
7-38). Ein knappes Viertel wiirde 6fter mit dem Fahrrad fahren, wenn sich die Situation am jeweiligen
Zielort verbessern wiirde. Der Anteil der unentschlossenen ist mit 12 % bzw. 13 % praktisch gleich
hoch. Die restlichen rund zwei Drittel schlieBen es dezidiert aus, aufgrund verbesserter
Abstellanlagen mehr mit dem Rad zu fahren. Insgesamt ist das Potential von Verbesserungen an den
Abstellanlagen fir Wege zur Arbeit und zu anderen Zielen ziemlich identisch.
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Wiirden Sie 6fter mit dem Fahrrad fahren (Einkaufen, Freizeit, Besuch), wenn
sich die Situation verbessert am...

100% -
90% :- -:

80% -

70% -

60% -

M Weild nicht
B Nein
MJa

50% -

Anteil

40% -

30% -

20% -

10% -

0% -

Wohnort (N = 139) Zielort (N = 139)

Abbildung 7-38: Potential fiir vermehrte Radnutzung durch Verbesserungen an den Abstellanlagen an
anderen Zielorten (Einkauf, Freizeit, Besuch)

7.3.8 Anforderungen an Abstellanlagen

Die beantwortenden Personen wurden ersucht fiir verschiedene Standorte bzw. Nutzungen sieben
Merkmale und Eigenschaften von Fahrradabstellanlagen nach ihrer Wichtigkeit zu reihen. Abbildung
7-39 fasst die Ergebnisse dieser Befragung zusammen. Es werden dabei die Mittelwerte der Reihung
dargestellt. Wurde ein Merkmal an erster Stelle gereiht, dann wurden dafiir 6 Punkte vergeben.
Wurde ein Merkmal an letzter Stelle gereiht, dann wurden dafiir 0 Punkte vergeben. In der relativen
Wertigkeit der Merkmale bestehen zwischen den verschiedenen Standorten bzw. Nutzungen nur
geringe Unterschiede. Mit Ausnahme des Wegezwecks Einkaufen hat fiir das Merkmal ,,Sicherheit
vor Diebstahl/Vandalismus” fiir alle Standorte die hochste Prioritat. Fir den Wegezweck Einkaufen
hat das Merkmal ,,Ndhe zum Ziel” die hochste Prioritdt. An den anderen Standorten wird diesem
Merkmal die zweithéchste Wichtigkeit zugeschrieben. Es ist logisch nachvollziehbar, dass fiir das
Abstellen beim Einkaufen aufgrund der kiirzeren Aufenthaltsdauer das Thema Sicherheit zugunsten
der Nahe zu Ziel an Bedeutung verliert. Flir das Abstellen des Fahrrads am Wohn- und Arbeitsort
sowie bei Freizeitaktivitaten folgen die Merkmale ,Witterungsschutz” und ,Barrierefreier Zugang”.
Die Reihenfolge dieser beiden Merkmale kehrt sich bei der Aktivitat Einkaufen wieder um. Auch hier
ist davon auszugehen, dass die kiirzere Aufenthaltsdauer eine entscheidende Rolle spielt. Es folgen
mit etwas Abstand die Merkmale ,Werkzeug/Pumpe” und ,Stauraum flir Zubeho6r”. Fir
Abstellanlagen am Wohn- und Arbeitsort sowie bei Freizeitaktivitdten spielt dabei das Merkmal
»Werkzeug/Pumpe” eine etwas groRere Rolle, fiir Abstellanlagen bei Einkaufsorten das Merkmal
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,Stauraum filir Zubehor”. Auch dieser Unterschied plausibel. Weit abgeschlagen wird dem Merkmal
,Auflademoglichkeit fur E-Bikes” die geringste Wichtigkeit zugemessen.

W Sicherheitvor Diebstahl/Vandalismus ® Ndhe zum Ziel

B Witterungsschutz M Barrierefreier Zugang
B Werkzeug/Pumpe B Stauraum fiir Zubehor
m Auflademoglichkeit flir E-Bikes
6
£
©
1]
o 5
c
2
% =4
= c
=}
25
£’
1] E
52

Wichtigkeit (6

Wohnort Arbeit Einkaufen Freizeit

Abbildung 7-39: Mittelwerte der Reihung verschiedener Merkmale von Radabstellanlagen nach ihrer
Wichtigkeit in Abhangigkeit vom Standort (N = 342)

7.3.9 Kernaussagen

Kernaussagen:
e Fahrradnutzung:

0 Die Stichprobe der internetbasierten Befragung zum Thema Fahrradparken ist
Uberdurchschnittlich fahrradaffin. Rund 98% der befragten Personen besitzen ein
Fahrrad. Von diesen gaben wiederum 98% an, das Fahrrad zumindest gelegentlich zu
nutzen. Aufgrund der geringen Anzahl an Personen, die entweder kein Fahrrad besitzen
oder dieses nie nutzen, ist eine Auswertung der Fragen nach den Griinden fir die
Nichtnutzung unmoglich.

0 Die befragten Personen nutzen das Fahrrad deutlich hdufiger fiir Wege zur Arbeit als die
Durchschnittsbevélkerung. Von den befragten Personen aus Wien nutzen 45% das
Fahrrad taglich fir ihren Weg zur Arbeit. Rund 70% der befragten Wiener fahren einige
Male pro Woche oder 6fter mit dem Fahrrad zur Arbeit.

0 Bei jenen, die das Fahrrad nie fir Wege zur Arbeit nutzen, dominiert der Grund ,,zu
weit”. Die Themen keine sichere Abstellanlage am Arbeitsort und zu aufwandig das
Fahrrad am Wohnort aus dem Abstellraum zu holen werden zwar genannt, landen aber
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auf den hinteren Platzen.

Ein gewisser Anteil der Befragten wéare unter gednderten Umstdnden bereit mit Rad in
die Arbeit zu fahren. Bei den Aussagen, was sich andern misste, dominiert die
Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort. Am zweithdufigsten werden mehr Radwege
genannt. An dritter Stelle liegen gleichauf ,,Wenn es am Bahnhof oder bei der U-Bahn
Uberwachte Abstellanlagen gdbe, wiirde ich bis dorthin mit dem Fahrrad fahren“ und
,Wenn es eine Dusche am Arbeitsplatz geben wiirde”. Die Themen diebstahlsichere,
leicht erreichbare Abstellmoglichkeit am Arbeitsort und leicht zugangliche
Abstellmoglichkeit am Wohnort werden genannt, liegen aber wiederum auf den
hinteren Platzen.

Es besteht ein klarer Zusammenhang zwischen der Haufigkeit der Nutzung des Fahrrads
fir Arbeitswege und fir andere Wegezwecke. Personen, die regelmallig mit dem
Fahrrad in die Arbeit fahren, nutzen das Rad auch h&ufiger um Einzukaufen, Privates zu
erledigen oder Freizeitaktivitaten durchzufihren.

Fahrradabstellen am Wohnort:

0 Die Mehrheit der befragten Personen stellt ihr Fahrrad am Wohnort in einem

Fahrradraum ab. In Wien stellen knapp ein Flinftel der Befragten ihr Fahrrad in einem
Fahrradraum ab, welcher schiebend erreichbar ist. Weitere 7 % stellen das Fahrrad in
einem Fahrradraum ab, der tragend erreichbar ist. Nur 2 % verfiigen dagegen Uber
einen Fahrradraum, der fahrend erreichbar ist. Es folgen in der Haufigkeit der Nennung
nach dem Fahrradraum die Abstellorte Innenhof, Keller, Stiegenhaus und Wohnung. Am
Wohnstandort stellen in Wien nur 6 % ihr Fahrrad im 6ffentlichen StraRenraum ab.

In Wien sind die befragten Personen deutlich weniger zufrieden mit der Situation des
Fahrradabstellens am Wohnort als jene auBerhalb Wiens. AulRerhalb Wiens sind 57 %
zufrieden oder sehr zufrieden, wogegen in Wien nur 43 % zufrieden oder sehr zufrieden
sind. Anderseits sind auRerhalb Wiens nur 18 % unzufrieden oder sehr unzufrieden,
wogegen in Wien 30 % unzufrieden oder sehr unzufrieden sind. Am zufriedensten sind
jene Personen, die ihr Fahrrad in einem fahrend erreichbaren Fahrradraum abstellen
kénnen. Rund 85 % sind damit entweder zufrieden oder sogar sehr zufrieden. Die
niedrigste Zufriedenheit mit der Situation haben jene, die ihr Fahrrad im 6ffentlichen
StraRenraum oder im Stiegenhaus abstellen. Die héchste Unzufriedenheit haben jene,
die ihr Fahrrad im offentlichen Stralenraum abstellen (missen). Knapp 70 % sind mit
der Situation unzufrieden oder sogar sehr unzufrieden.

Fahrradabstellen am Arbeitsort:

0 Die Mehrheit der befragten Personen stellt ihr Fahrrad an einer Fahrradabstellanlage in

der Ndhe des Arbeitsorts ab. In Wien betrifft das knapp die Halfte der befragten
Personen. In Wien folgen mit Abstand die Standorte an einer Laterne, Verkehrseichen,
etc. und im Biro. In Wien verfligen nur 5 % der befragten Personen am Arbeitsort Gber
einen Fahrradabstellraum. Insgesamt dominiert in Wien mit rund zwei Drittel der
Nennungen das Abstellen des Fahrrads im 6ffentlichen StraBenraum.

Im Durchschnitt sind die befragten Personen in und auBerhalb Wiens in etwa gleich
zufrieden mit der Abstellsituation am Arbeitsort. Auf einer Skala von 1 (sehr zufrieden)
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bis 5 (sehr unzufrieden) liegt die mittlere Einschatzung in Wien bei 2,61 (wobei 3 einer
neutralen Bewertung entspricht). D.h. die durchschnittliche Zufriedenheit liegt leicht im
positiven Bereich. Allerdings streut die Verteilung der Zufriedenheit stark. In Wien sind
14 % sehr zufrieden, aber auch 17 % unzufrieden oder sehr unzufrieden.

0 Am zufriedensten sind jene Personen, die ihr Fahrrad in einem Fahrradraum im

Gebadude abstellen kénnen. Knapp 80 % sind damit entweder zufrieden oder sogar sehr
zufrieden. Die niedrigste Zufriedenheit mit der Situation haben jene, die ihr Fahrrad frei
stehend oder an einer Laterne oder einem Verkehrszeichen im o6ffentlichen
StraBenraum abstellen. Von letzteren sind knapp 50 % mit der Situation unzufrieden
oder sogar sehr unzufrieden.

Eine Frage betraf den Wunschort zum Fahrradabstellen am Arbeitsort. Etwas mehr als
die Halfte der befragten Personen wiirde ihr Fahrrad am liebsten in einem Fahrradraum
im Gebaude abstellen. Fiir rund 95 % derer, die ihr Fahrrad in einem Fahrradraum im
Gebéaude abstellen, ist dies auch der Wunschabstellort. Auch bei allen anderen aktuellen
Abstellorten ist das Abstellen in einem Fahrradraum im Gebdude die am haufigsten
gewliinschte Variante. Es gibt fiir alle aktuellen Abstellorte eine gewisse
Beharrungstendenz, d.h. die Anteile der derzeitigen Situation an den Wiinschen sind
jeweils relativ hoch. Bei den Abstellorten ,Frei stehend, abgeschlossen” und ,,An einer
Laterne, Verkehrszeichen, etc.” ist der Anteil der Wunschvariante ,An einer
Fahrradabstellanlage in der Nahe” am zweithochsten. D.h. fiir diese Varianten wird eine
Fahrradabstellanlage im offentlichen StraBenraum bereits als eine signifikante
Verbesserung der Situation angesehen.

e Fahrradabstellen Einkauf, Besuch und Freizeit:

0 Die Aufenthaltsdauer fiir den Wegezweck Einkaufen ist deutlich niedriger als jene der

anderen Wegezwecke. Die durchschnittliche Aufenthaltslauer liegt fir das Einkaufen bei
29 Minuten, bei Freizeitaktivitaten bei 133 Minuten und bei Besuchen bei 153 Minuten.
Bei Arbeitswegen kann im Allgemeinen von einer Aufenthaltsdauer von mehreren
Stunden ausgegangen werden. Die Aufenthaltsdauer hat natiirlich Auswirkungen auf die
Anforderungen an die Abstellanlagen.

Wie aufgrund der kiirzeren Aufenthaltsdauer zu erwarten, werden beim Einkauf
Fahrrader insgesamt haufiger freistehend abgestellt als bei Freizeitaktivitaiten und
Besuchen. Beim Einkauf werden knapp 40 % der Fahrrader freistehend abgestellt, bei
Freizeitaktivitdten und Besuchen knapp 30 %.

Der Unterschied in der durchschnittlichen Zufriedenheit mit der Situation des
Fahrradabstellens zwischen den Zwecken Einkauf und Freizeit, Besuch ist gering. Auf
einer Skala von 1 (sehr zufrieden) bis 5 (sehr unzufrieden) liegt die Zufriedenheit beim
Einkauf bei 3,1 und bei Freizeitaktivitaten und Besuchen bei 2,9.

e Vergleich Wohnstandort — Zielstandorte:

0 Ein Vergleich der Aussagen zum Wohn- und Arbeitsstandort zeigt, dass der Anteil der

sehr Zufriedenen mit rund 14 % etwa gleich ist. Der Anteil jener, die zufrieden oder sehr
zufrieden sind, ist mit 48 % am Arbeitsort hoher als am Wohnort mit 43 %. Der Anteil
jener, die unzufrieden oder sehr unzufrieden sind, ist mit 30 % am Wohnort fast doppelt
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so hoch wie am Arbeitsort (17 %). Am Abstellort Wohnung sind die Abstelldauern noch
langer als am Arbeitsort. D.h. die Anforderungen an Witterungsschutz und Sicherheit
sind dort ebenfalls hoher. Die Unzufriedenheit ist fir alle verschiedenen
Abstellvarianten jeweils am Wohnort gréBer als am Arbeitsort.

O Eine rdumliche Aufteilung der Beurteilung der Zufriedenheit mit den

Fahrradabstellanlagen auf Wiener Bezirksebene ist aufgrund der geringen Zahl der
Antworten je Bezirk nicht sinnvoll moglich. Die Wiener Bezirke wurden deshalb in
Zentrum (Bezirke 1 bis 9 und 20), Vorstadt (Bezirke 10 bis 19) und Peripherie (Bezirke 21
bis 23) eingeteilt. Die Zufriedenheit mit der Situation am Wohnstandort nimmt von der
Peripherie ins Zentrum hin ab. Umgekehrt sinkt die Zufriedenheit mit der Situation am
Arbeitsplatz vom Zentrum in Richtung Peripherie.

Potential durch Verbesserung der Abstellanlagen:

(0}

Jene Gruppe, die zwar hin und wieder nicht aber taglich mit dem Fahrrad zur Arbeit
fahrt, wurde gefragt, ob sie ofter das Fahrrad nutzen wirden, wenn sich die
Abstellsituation am Wohn- oder Arbeitsstandort dndern wiirde. Ein knappes Fiinftel
wirde ofter mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, wenn sich die Situation am
Wohnstandort verbessern wiirde. Ein knappes Viertel wiirde 6fter mit dem Fahrrad zur
Arbeit fahren, wenn sich die Situation am Arbeitsstandort verbessern wiirde. Der Anteil
der unentschlossenen ist mit 15 % bzw. 14 % praktisch gleich hoch. Die restlichen rund
zwei Drittel schlieBen es dezidiert aus, aufgrund verbesserter Abstellanlagen mehr mit
dem Rad zur Arbeit zu fahren.

Jene Gruppe, die zwar hin und wieder nicht aber taglich das Fahrrad fir Einkaufs-,
Freizeit- oder Besuchswege nutzt, wurde gefragt, ob sie 6fter mit dem Fahrrad fahren
wiirden, wenn sich die Abstellsituation am Wohn- oder Zielstandort dndern wiirde.
Etwas mehr als ein Funftel wirde 6fter mit dem Fahrrad fahren, wenn sich die Situation
am Wohnstandort verbessern wiirde. Ein knappes Viertel wiirde 6fter mit dem Fahrrad
fahren, wenn sich die Situation am jeweiligen Zielort verbessern wiirde. Der Anteil der
unentschlossenen ist mit 12 % bzw. 13 % praktisch gleich hoch. Die restlichen rund zwei
Drittel schlieRen es dezidiert aus, aufgrund verbesserter Abstellanlagen mehr mit dem
Rad zu fahren. Insgesamt ist das Potential von Verbesserungen an den Abstellanlagen
flir Wege zur Arbeit und zu anderen Zielen ziemlich identisch.

Anforderungen an Abstellanlagen:

0 Die beantwortenden Personen wurden ersucht fiir verschiedene Standorte bzw.

Nutzungen sieben Merkmale und Eigenschaften von Fahrradabstellanlagen nach ihrer
Wichtigkeit zu reihen. Wurde ein Merkmal an erster Stelle gereiht, dann wurden dafiir 6
Punkte vergeben. Wurde ein Merkmal an letzter Stelle gereiht, dann wurden dafiir O
Punkte vergeben. In der relativen Wertigkeit der Merkmale bestehen zwischen den
verschiedenen Standorten bzw. Nutzungen nur geringe Unterschiede. Mit Ausnahme
des Wegezwecks Einkaufen hat fir das Merkmal ,,Sicherheit vor Diebstahl/Vandalismus*
fiir alle Standorte die hochste Prioritat. Fir den Wegezweck Einkaufen hat das Merkmal
,Nahe zum Ziel” die hochste Prioritat. An den anderen Standorten wird diesem Merkmal
die zweithdchste Wichtigkeit zugeschrieben. Es ist logisch nachvollziehbar, dass fiir das
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Abstellen beim Einkaufen aufgrund der kiirzeren Aufenthaltsdauer das Thema Sicherheit
zugunsten der Nadhe zu Ziel an Bedeutung verliert. Fir das Abstellen des Fahrrads am
Wohn- und Arbeitsort sowie bei Freizeitaktivititen folgen die Merkmale
,Witterungsschutz” und ,Barrierefreier Zugang”. Die Reihenfolge dieser beiden
Merkmale kehrt sich bei der Aktivitdt Einkaufen wieder um. Auch hier ist davon
auszugehen, dass die kirzere Aufenthaltsdauer eine entscheidende Rolle spielt. Es
folgen mit etwas Abstand die Merkmale ,Werkzeug/Pumpe” und ,Stauraum fur
Zubehor”. Fur Abstellanlagen am Wohn- und Arbeitsort sowie bei Freizeitaktivitdten
spielt dabei das Merkmal ,Werkzeug/Pumpe” eine etwas groRere Rolle, fir
Abstellanlagen bei Einkaufsorten das Merkmal ,Stauraum fiir Zubehor”. Auch dieser
Unterschied plausibel. Weit abgeschlagen wird dem Merkmal ,, Auflademadglichkeit fiir E-
Bikes” die geringste Wichtigkeit zugemessen.
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8 Internationale Beispiele

8.1 Danemark

Danemark befindet sich im Spitzenfeld der Linder mit sehr hohen Radverkehrsanteilen (BMVIT
2010). Die danische Hauptstadt Kopenhagen ist mit einem Radverkehrsanteil von knapp UGber 30%
mit hoher Wahrscheinlichkeit die GroRstadt mit dem hdchsten Radverkehrsanteil weltweit™.
Entsprechend hoch ist deshalb dort auch die Nachfrage nach Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen
Raum. In Kopenhagen wurde laut (Torslov, N. and Jensen, N. 2007) von der Verkehrspolitik lange Zeit
darauf vergessen, nicht nur in Radwege, sondern auch in Radabstellanlagen zu investieren. Aufgrund
des stark steigenden Radverkehrsanteils verschlechterte sich die Situation des Fahrradparkens
drastisch. Dementsprechend schlecht bewerten die Kopenhagener Radfahrer die Radabstellanlagen.
Auf einer Skala von 10 moglichen Punkten erreichen die Radabstellanlagen nur 3 Punkte. Ein Aspekt
der Probleme sind nicht genutzte, dauergeparkte , Fahrradleichen”. Der Anteil der ,Fahrradleichen”
betrug bis zu 40 %. Deshalb lancierte die Stadtverwaltung eine Kampagne unter dem Titel
,Fahrradgeier”, welche das Ziel verfolgte, diesen deutlich zu reduzieren.

Im Zuge ihrer Bachelorarbeit stellt Fr. Angela Vanek einen Stddtevergleich Wien — Kopenhagen an.
Dankenswerterweise hat sie die Ergebnisse ihrer Erhebungen an zwei universitaren Standorten dem
Projekt ARNIKA zur Verfligung gestellt. Abbildung 8-1 bis Abbildung 8-8 zeigt als lllustration die
Situation rund um die Copenhagen Business School. Die Abstellanlagen sind durchwegs
Vorderradhalter. Aufgrund der Menge an Fahrrdader und der beschrdankten Zeitressourcen wurde an
diesem Standort keine Erhebung der Auslastung durchgefiihrt.

9 TEMS — The EPOMM Modal Split Tool (http://epomm.eu/tems/) Abfrage Stadte iiber 500.000 Einwohner am
11.3.2013: Kopenhagen 31%, Bremen 25%, Antwerpen 23%, Amsterdam 22%, Rotterdam 16%, Dresden 16%,
Miinchen 14%, etc.
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© Angela Vanek

Abbildung 8-1: Fahrradabstellanlage Copenhagen Business School 1

© Angela Vanek

Abbildung 8-2: Fahrradabstellanlage Copenhagen Business School 2
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© Angela Vanek

Abbildung 8-3: Fahrradabstellanlage Copenhagen Business School 3

© Angela Vanek

Abbildung 8-4: Fahrradabstellanlage Copenhagen Business School 4
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Am 13. November 2012 wurde von Fr. Vanek eine Erhebung der Auslastung der
Fahrradabstellanlagen an der IT-University Copenhagen durchgefiihrt. Im Jahr 2011 betreuten an der
IT-University Copenhagen 492 Mitarbeiterinnen 2.246 Studierende und 65 Doktoratsstudentinnen®.
Abbildung 8-5 zeigt einen Uberblick der Erhebungsstandorte. Die Standorte 1 bis 8 befinden sich in
einer Tiefgarage flir Fahrrader (Abbildung 8-6 bis Abbildung 8-8). Dabei handelt es sich um sechs
Abstellreihen, wobei je zwei Reihen doppelstdckig ausgefiihrt sind (Tabelle 8-1). Drei weitere
Erhebungsstandorte befinden sich im Freien. Bei diesen handelt es sich um eine Abstellanlage und
zwei Standorte an denen Fahrrdder frei abgestellt werden (Abbildung 8-9 und Abbildung 8-10).
Insgesamt stehen 565 Abstellplatze zur Verflgung.

Die Erhebung der Auslastung fand zwischen 13:10 h und 13:25 h statt. Am ausgewahlten
Universitatsstandort beginnen um 13:00 h Blocklehrveranstaltung. D.h. es kann davon ausgegangen
werden, dass sich im gewadhlten Erhebungszeitraum eine maximale Personenzahl im Gebdude
befindet.

Insgesamt waren an den elf Standorten 562 Fahrrader abgestellt. Etwa drei Viertel der Fahrrader
waren an einer Abstellanlage abgestellt. Das restliche Viertel war frei stehend abgestellt. Insgesamt
waren 435 Fahrrdader im Keller und 127 im Freien abgestellt. Die Auslastung der Abstellanlagen reicht
von 10 % bis 103 % (Abbildung 8-11). An sieben der neun Abstellanlagen wurden Auslastungen von
80 % und mehr gemessen. Die Auslastung der beiden Abstellanlagen in Hochlage ist dagegen mit
jeweils rund 10% sehr niedrig. Das Verhdltnis angebotene Stellplatze zu insgesamt im
Untersuchungsgebiet abgestellte Fahrrader liegt bei 99%.

2 Quelle: http://www.itu.dk/en/Om-1T-Universitetet/Nogletal, Zugriff: 12.3.2013
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Abbildung 8-5: Uberblick Erhebungsstandorte IT-University Copenhagen

Tabelle 8-1: Ubersicht Erhebungsorte IT-University Copenhagen

Nr. | Ort Stellplatze
1 | Keller - Reihe F 82
2 | Keller - Reihe E 79
3 | Keller - Reihe D1 (Hochlage) 39
4 | Keller - Reihe D2 (ebenerdig) 77
5 | Keller - Reihe C1 (Hochlage) 39
6 | Keller - Reihe C2 (ebenerdig) 77
7 | Keller - Reihe B 79
8 | Keller - Reihe A 78
9 | Vor Bibliothek - Rued Langgaards Vej - Neben Haupteingang -

10 | Hintereingang - Kai Munks Vej 15

11 | Hintereingang - Ecke Kai Munks Vej / Emil Holms Kanal -

Total 565
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© Angela Vanek

Abbildung 8-6: Fahrradabstellraum Keller IT-University Copenhagen 1
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© Angela Vanek

Abbildung 8-7: Fahrradabstellraum Keller IT-University Copenhagen 2
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© Angela Vanek
Abbildung 8-8: Fahrradabstellraum Keller IT-University Copenhagen 3

© Angela Vanek

Abbildung 8-9: Fahrradabstellen IT-University Copenhagen 1
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Abbildung 8-10: Fahrradabstellen IT-University Copenhagen 2
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Abbildung 8-11: Auslastung der Fahrradabstellanlagen IT-University Copenhagen
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8.2 Niederlande

Die Niederlande gelten als das Fahrradland schlechthin. Mit einem nationalen Radverkehrsanteil von
rund 40% sind die Niederlande internationaler Spitzenreiter (BMVIT 2010 S. 43). Ebenso nimmt die
niederlandische Hauptstadt Amsterdam unter den GroRstadten weltweit eine Spitzenposition beim
Radverkehrsanteil ein*. Abbildung 8-12 illustriert die Situation des Fahrradabstellens in Amsterdam.

i .

© Paul Pfaffenbichler
Abbildung 8-12: Fahrradabstellanlage Amsterdam
Die im Sliden der Niederlande gelegene Stadt Tilburg ist mit etwas mehr als 200.000 Einwohnern die

sechstgrofite niederlandische Stadt. Der Radverkehrsanteil der innerstadtischen Wege lag laut (Van
Est, P. 2007) im Jahr 2006 bei rund 34%. Um ihn noch weiter zu erhdhen, setzt die Stadt u.a. auf eine
hohe Qualitdt bei den Abstellanlagen. Es gibt im Zentrum vier grolRe bewachte Parkplatze, die von
den Radfahrern kostenlos beniitzt werden kdnnen (insgesamt iber 2.500 Stellpldtze). Tilburg hatte
ein grofles Problem mit Falschparkern. Die Stadt hat diese Rader einfach entfernt. Die entfernten
Rader konnten kostenlos an einer Sammelstelle abgeholt werden. Diese Strategie hat das Verhalten
der Radfahrerlnnen nicht positiv verandert. Der neue Zugang, um dieses Problem zu l6sen, ist

2 TEMS — The EPOMM Modal Split Tool (http://epomm.eu/tems/) Abfrage Stéadte tiber 500.000 Einwohner am
11.3.2013: Kopenhagen 31%, Bremen 25%, Antwerpen 23%, Amsterdam 22%, Rotterdam 16%, Dresden 16%,
Miinchen 14%, etc.

148



TFEHMNISGHE

UNIVERSITAT | ?
WIEN .
Wizl thedweraaty of Technalogy I 13 | L

einerseits eine Angebotsverbesserung, d.h. noch mehr kostenlose Parkpldtze (besonders viele am
Rand von FulRgdngerzonen und anderen Bereichen, wo Radfahren nicht erlaubt ist). Andererseits
wurde das Abholen eines entfernten Fahrrads kostenpflichtig gemacht.

o T

i
i
Quelle: (Van Est, P. 2007)

Abbildung 8-13: Fahrradparken in Tilburg, NL—1
o

Quelle: (Van Est, P. 2007)
Abbildung 8-14: Fahrradparken in Tilburg, NL — 2
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8.3 Schweden

Malmé ist laut Homepage der Stadtverwaltung Schwedens Fahrradhauptstadt®. Der Radanteil an
allen Wegen betragt rund 30 %, der Anteil an den arbeitsbezogenen Wegen liegt sogar bei rund 40 %.
In Malmdé wurden alle Busstationen auRerhalb der inneren RingstraBe mit mindestens fiunf
Fahrradparkplatzen ausgestattet. AuRerdem wurden Studenten auf die StraRe geschickt, die Fotos
von Hdusern machten, vor denen viele Rader am Gehsteig geparkt waren. Dann wurde der
Hausbesitzer darauf aufmerksam gemacht, hier etwas zu tun, so wie es das Gesetz verlangt. Die
meisten haben daraufhin Parkpldtze gebaut oder welche im Hof zur Verfligung gestellt. Wenn neue
Parkplatze gebaut wurden, welche auf offentlichem Grund standen, Gbernahm die Stadt die
Instandhaltung (Jonsson, L. 2007).

22 Quelle: http://www.malmo.se/English/Sustainable-City-Development/Mobility.html, Zugriff: 17.12.2012
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8.4 Kernaussagen

Kernaussagen:

In Stadten mit sehr hohem Radverkehrsaufkommen legte die Verkehrspolitik zu Beginn der
Entwicklung ihr Augenmerk hauptsachlich auf den flieRenden Verkehr (Radwege). Mittlerweile
wird in diesen Stadten das Fahrradabstellen aufgrund von Kapazitdatsengpassen aber sehr stark
als Problem wahrgenommen. Trotz des im Vergleich zum Pkw geringen Flachenbedarfs besteht
bei sehr hohen Radverkehrsanteilen und Konzentrationen an wichtigen Zielen eine
Konkurrenzsituation mit anderen Nutzungen um die vor allem innerstadtisch knappen Flachen.

Ein wichtiges Thema in Stadten mit sehr hohen Radverkehrsanteilen sind dauerhaft, ungenutzt
oder falsch abgestellte Fahrrader (,Fahrradleichen”). Strategien, deren Anteil zu verringern, sind
z.B. Information und vermehrtes, systematisches Entfernen (,Fahrradgeier” in Kopenhagen)
oder das kostenpflichtig machen des Abholens entfernter Fahrrader (Tilburg). Gleichzeitig wird
aber auch versucht, das Angebot an qualitativ hochwertigen, kostenlosen Abstellanlagen in
strategisch glinstigen Lagen zu Erhohen (z.B. Tilburg).

Weitere MaRnahmen sind z.B. der Einsatz von Studentlnnen um gezielt Problembereiche des
Fahrradabstellens zu erheben (Malmo) oder die flachendeckende Errichtung von
Fahrradabstellanlagen an Bushaltestellen (Malmo).

Vergleich der Ausstattung mit Fahrradabstellanlagen eines Universitatsstandortes in Wien und
in Kopenhagen:
0 Im weiteren Umfeld der TU Wien Standorte Karlsplatz, Freihaus und GuBhausstralRe
befinden sich rund 640 Stellpldtze an Fahrradabstellanlagen. Alle Abstellanlagen
befinden sich im Freien und sind nicht iberdacht.

0 Am Standort der IT-University Copenhagen gibt es 565 Fahrradabstellpldtze. Davon
befinden sich 550 in einer Fahrradgarage direkt im Keller des Universitdtsgebdudes. Nur
15 Abstellplatze befinden sich im Freien.

0 Im Umfeld der TU Wien Standorte Karlsplatz, Freihaus und GuBhausstraRBe betragt das
Angebot rund 4 Stellplatze je 100 Studierende. Am Standort der IT-University
Copenhagen ist das Stellplatzangebot rund sechsmal so hoch, d.h. 26 Stellplatze je 100
Studierende.
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9 Konflikte

9.1 Konflikte mit anderen Nutzungen

Offentlicher Raum ist innerstidtisch ein knappes Gut. D.h. jede Nutzung steht in direkter
Flachenkonkurrenz zu anderen Nutzungen. Im Rahmen einer Diplomarbeit {ber die
Parkraumorganisation wurde ein Teilgebiet des 15. Wiener Gemeindebezirks Rudolfsheim-Flinfhaus
detailliert untersucht (Gruber, J. 2009)*. Das Untersuchungsgebiet wird durch den Neubaugiirtel, die
Gablenzgasse, die StutterheimstraBe, die Preysinggasse und die FelberstraRe begrenzt (Abbildung
9-1). Das Gebiet umfasst insgesamt eine Flache von ca. 75 ha und beherbergt rund 15.000
Einwohner. Im Untersuchungsgebiet gibt es insgesamt 30 oOffentliche Fahrradabstellanlagen mit
insgesamt 204 Stellplatzen. Aufbauend auf den von (Gruber, J. 2009) erhobenen Daten Uber die
Ldnge des StraRennetzes und die Anordnung der Parkplatze (einseitig, beidseitig, Langs- oder
Schragparker), einer Auswertung des digitalen Stadtplans®® und einigen zusatzlichen Annahmen
wurde die Aufteilung der Flachen des Untersuchungsgebiets abgeschatzt. Ein knappes Drittel der
Flache des Untersuchungsgebiets sind Verkehrsflaichen (Abbildung 9-2). Etwas mehr als 60 % sind
bebaute Flache und rund 6 % sind offentlich zuganglicher Griinraum in Form von Parks. Mehr als
80 % der Verkehrsflache sind mehr oder weniger fiir den motorisierten Individualverkehr vorgesehen
(Abbildung 9-3). Rund 16 % der Verkehrsflache stehen exklusiv den Fugehern zur Verfiigung. Nur
0,2% der Verkehrsfliche entfallen auf Radabstellanlagen. Wird die Kapazitit der
Fahrradabstellanlagen im Untersuchungsgebiet auf Kosten der Gehsteigflaichen verdoppelt, dann
reduziert sich die den Fullgehern zur Verfiigung stehende Flache um -1,1%. Wird die gleiche Zahl an
Stellplatzen im StraBenraum errichtet, dann reduziert sich die dem MIV zur Verfiigung stehende
Flache nur um -0,2%.

In den Untersuchungsgebieten Zentrum, Vorstadt und Transdanubien waren jeweils 31%, 80% bzw.
89% der beobachteten Abstellanlagen in FuRgangerbereichen platziert (siehe Abschnitte 6.2, 6.4 und
6.5). Neben den Abstellanlagen nutzen Radfahrerinnen FuRgeherbereiche aber auch zum freien
Abstellen oder Anschieflen von Fahrrdadern an Verkehrszeichen oder dhnlichem. Eine im 7. Bezirk
durchgefiihrte Erhebung zeigt, dass dort ein knappes Drittel der beobachteten Fahrrader abseits von
Abstellanlagen auf Gehsteigen abgestellt war (siehe Abschnitt 6.3). Davon war wiederum ein Drittel
auf Gehsteigen mit einer Breite von weniger als 2,5 Metern, d.h. nicht StVO konform und
fuBgeherbehindernd, abgestellt. Bezliglich der Entfernung von behindernd abgestellten Fahrradern
siehe auch Abschnitt 3.1 und 11.1.

% Siehe dazu auch Pfaffenbichler, P. and Schopf, J. M. (2011) Einfluss der Parkraumorganisation und der
Anzahl der Stellplatze auf die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs und die Erreichung verkehrs-,
umwelt- und siedlungspolitischer Ziele, Wiener Umweltanwaltschaft, http://wua-
wien.at/home/images/stories/publikationen/stellplatzstudie.pdf.

24 http://www.wien.gv.at/stadtplan/
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Karte: http://www.wien.gv.at/stadtplan/

Abbildung 9-1: Untersuchungsgebiet 15. Wiener Gemeindebezirk
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Quelle: eigene Berechnungen nach http://www.wien.gv.at/stadtplan/
Abbildung 9-2: Flachenaufteilung Untersuchungsgebiet 15. Wiener Gemeindebezirk
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Quelle: eigene Berechnungen nach (Gruber, J. 2009) und http://www.wien.gv.at/stadtplan/

Abbildung 9-3: Aufteilung der Verkehrsflachen im Untersuchungsgebiet 15. Wiener Gemeindebezirk
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9.2 Konflikte innerhalb der Nutzung Fahrradparken

Wie die Erfahrung aus Stadten mit hohem Radverkehrsanteil (siehe Abschnitt 8) aber auch die eigene
Anschauung aus verschiedenen Fahrradkellern und Innenhofen zeigt, nutzen viele die Abstellanlagen
um dort ausgediente Fahrrader zu deponieren. Damit verschlechtert sich die Angebotssituation fiir
jene, die ihr Fahrrad regelmaRig nutzen, zum Teil drastisch. Dies zeigt sich besonders deutlich am
Beispiel Kopenhagen, wo der Anteil der ,,Fahrradleichen” bis zu 40% betrug und die Zufriedenheit der
Radfahrerinnen mit den vorhandenen Abstellanlagen auf einer Skala von 0 bis 10 Punkten nur 3
Punkte erreichte (siehe Abschnitt 8.1). Ahnlich gelagerte Probleme werden auch aus den
Niederlanden berichtet (siehe Abschnitt 8.2). In Wien werden pro Jahr rund 800 bis 1.000 Fahrrader
von der zustindigen Magistratsabteilung 48 entfernt”. Diese Stiickzahl beinhaltet sowohl
behindernd abgestellte als auch dem Augenschein nach dauerhaft entsorgte Fahrrader. Da wahrend
der zweimonatigen Verwahrfrist pro Jahr hochstens flinf Stiick von ihren Besitzerlnnen abgeholt
werden, kann davon ausgegangen werden, dass es sich in der Giberwiegenden Mehrzahl ebenfalls um
,Fahrradleichen” handelt. Da die entstandenen Kosten und eventuelle Strafen — im Gegensatz zur
Entfernung von Kraftfahrzeugen — mangels ermittelbaren Eigentlimern nicht verrechnet werden
kénnen, gestaltet sich eine Beeinflussung des Verhaltens zur Reduktion des Problems als schwierig.

% Beantwortung einer Anfrage durch Hr. Christian Jurkovits, Leiter Abschleppgruppe, Betrieb —

Betriebsabteilung 6.4, Magistrat der Stadt Wien, MA 48 — KFZ-Verwahrstelle; Email vom 5.9.2012.
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9.3 Kernaussagen

Kernaussagen:

Obwohl das Abstellen von Fahrradern im Vergleich zu Pkws sehr flaicheneffizient ist, konnen bei
hohen Radverkehrsanteilen bzw. lokalen Konzentrationen Konflikte mit anderen Nutzern,
hauptsachlich FuBgehern, auftreten.

Stadte mit sehr hohen Radverkehrsanteilen wie z.B. Kopenhagen, Amsterdam oder Tilburg legen
in ihrer Verkehrspolitik verstarktes Augenmerk auf ein effizientes Fahrradparkraummanagement
um Konflikte zu vermeiden.

Eine Untersuchung der Flachenaufteilung in einem Bezirksteil des 15. Wiener Gemeindebezirks
zeigt, dass auf Fahrradabstellanlagen nur rund 0,2% der Flache des offentlichen StralRenraums
entfallen. Im Gegensatz dazu stehen dem motorisierten Individualverkehr mehr als 80% der
Flache zur Verfiigung (in etwa zu gleichen Teilen fiir Stellplatze und den FlieRverkehr). De
FuRBgehern stehen rund 16% der Flache exklusiv zur Verfliigung. Wird im Untersuchungsgebiet
die Anzahl der Fahrradabstellpldtze auf Kosten der Gehsteigflachen verdoppelt, dann reduziert
sich die den FuBgehern zur Verfligung stehende Flache um -1,1%. Wird die gleiche Zahl an
Stellplatzen im StraBenraum errichtet, dann reduziert sich die dem MIV zur Verfligung stehende
Flache nur um -0,2%. Eine Errichtung von Fahrradstellplatzen in FuBgeherbereichen sollte von
der Verkehrsplanung in jedem Fall vermieden werden.

Neben den Abstellanlagen nutzen Radfahrerinnen FuRgeherbereiche aber auch zum freien
Abstellen oder Anschiefen von Fahrradern an Verkehrszeichen oder dhnlichem. Eine im 7.
Wiener Gemeindebezirk durchgefiihrte Erhebung zeigt, dass dort ein knappes Drittel der
beobachteten Fahrrader abseits von Abstellanlagen auf Gehsteigen abgestellt war. Davon war
wiederum ein Drittel auf Gehsteigen mit einer Breite von weniger als 2,5 Metern, d.h. nicht
StVO konform und fuRgeherbehindernd, abgestellt. Um das fuRgeherbehindernde Abstellen von
Fahrradern zu verringern, ist es notwendig, ein ausreichende Angebot an Abstellanlagen zur
Verfligung zu stellen, das Problembewusstsein der Radfahrerlnnen zu scharfen und ein
effizientes Management der Entfernung behindernd abgestellter Fahrrader umzusetzen.

Neben den Flachenkonflikten mit anderen Verkehrsarten treten auch Konflikte innerhalb der
Nutzung Fahrradabstellen auf. Die Erfahrung zeigt, dass der Anteil dauerhaft abgestellter, nicht
mehr benutzter Fahrrdader bis zu 40% betragen kann. Vor allem in Stadten mit sehr hohen
Radverkehrsanteilen wird dieser Umstand zunehmend als Problem wahrgenommen. Die
wahrscheinlich einzige Moglichkeit dieses Problem zu verringern, liegt in einem effizienten
Management der Entfernung der dauerhaft abgestellten, nicht mehr benutzten Fahrrader.

156




TFEHMISTHE

UNIVERSITAT

WIEN

Wredind Uadeirdaty of Technalogy 1]

10 Quellen und Ziele der zukiinftigen Radverkehrsnachfrage

10.1 Analyse der raumlichen Entwicklung des Radverkehrsanteils

Eine rdumlich detaillierte Analyse des Radverkehrsanteils in Wien ist aufgrund der Datenlage nicht
moglich. Aus der Volkszahlung 2001 liegen Daten Uber die Pendlerwege nach Verkehrsmittel auf
Ebene der Wiener Gemeindebezirke vor (Statistik Austria 2004). Im Jahr 2011 wurde die
Osterreichische Volkszdhlung auf eine Registerzahlung umgestellt, d.h. es stehen keine
flaichendeckenden Daten zur Verkehrsmittelwahl der Pendler zur Verfligung, welche jlingeren
Datums als 2001 sind.

Im Jahr 2001 verwendeten in Wien 2,9% der Binnenpendler? das Fahrrad als Verkehrsmittel auf
ihrem Weg zur Arbeit. Auf Bezirksebene reichte die Bandreite des Radverkehrsanteils von 0,9% in
Rudolfsheim-Fiinfhaus bis zu 5,2% in Donaustadt. Der durchschnittliche Radverkehrsanteil der
Einpendler lag bei 1,3%. Die Bandbreite reichte von 0,6% in Liesing bis zu 2,2% in Mariahilf. Der
durchschnittliche Radverkehrsanteil der Auspendler lag bei 1,5%. Die Bandbreite reichte von 0,5% in
Liesing bis zu 2,2% in der Josefstadt.

Abbildung 10-1 zeigt die raumliche Verteilung des Radverkehrsanteils der Binnen- und Auspendler
nach Bezirk. Der Radverkehrsanteil der Binnen- und Auspendler reprasentiert die Bedeutung eines
Bezirks all Quellort fir Wege mit dem Fahrrad. Je hoher der Radverkehrsanteil der Binnen- und
Auspendler ist, umso ist die Nachfrage nach Fahrradabstellmdglichkeiten am Wohnstandort. Den
héchsten Anteil an Radfahrenden bei den Binnen- und Auspendlern haben die Bezirke Neubau,
Wieden und Donaustadt. Den niedrigsten Anteil haben Meidling, Penzing und Favoriten.

% Quelle und Ziel des Arbeitsweges liegen innerhalb des gleichen Bezirks.
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Abbildung 10-1: Raumliche Verteilung des Radverkehrsanteils der Binnen- und Auspendler 2001

Abbildung 10-2 zeigt die raumliche Verteilung des Radverkehrsanteils der Binnen- und Einpendler
nach Bezirk. Der Radverkehrsanteil der Binnen- und Auspendler reprasentiert die Bedeutung eines
Bezirks all Zielort fiir Wege mit dem Fahrrad. Je héher der Radverkehrsanteil der Binnen- und
Einpendler ist, umso ist die Nachfrage nach o6ffentlichen Fahrradabstellméglichkeiten am
Arbeitsstandort. Den hochsten Anteil an Radfahrenden bei den Binnen- und Einpendlern haben die
Bezirke Josefstadt, Neubau und Wieden. Den niedrigsten Anteil haben Favoriten, Penzing und
Meidling.
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Abbildung 10-2: Rdumliche Verteilung des Radverkehrsanteils der Binnen- und Einpendler 2001

Im Jahr 2007 wurde eine detaillierte Auswertung der im Jahr zuvor gewonnenen Daten der
kontinuierlichen Erhebung des Mobilitdatsverhaltens, welche Socialdata jahrlich im Auftrag der
Wiener Linien durchfihrt, hinsichtlich der Fahrradnutzung in Wien vorgenommen (MA 18 2007). Im
Jahr 2010 wurde eine entsprechende Auswertung der Daten des Jahres 2009 durchgefiihrt
(Socialdata 2010). Die StichprobengroRe betrug ca. 18.000 (2006) bzw. 23.700 (2009) Interviews. Eine
raumliche Analyse auf Bezirksebene ist mit diesen StichprobengrofRen nicht moglich. Fiir die
raumliche Analyse wurden deshalb die folgenden fiinf Gebiete definiert (Abbildung 10-3): Innen
(Bezirke 1-9 und 20), Westen (Bezirke 14-19), Nordosten (Bezirke 21 und 22), Stiden (Bezirke 12, 13
und 23) sowie Studosten (Bezirke 10 und 11).

Abbildung 10-4 und Abbildung 10-5 zeigen die Entwicklung des Radverkehrsanteils an den Wegen der
Gesamtbevolkerung eines Gebiets von 2006 auf 2009 jeweils fiir das gesamte Jahr und den Zeitraum
April bis Oktober. Die groBten Zunahmen des Radverkehrsanteils wurden in den Gebieten Innen und
Nordosten beobachtet, obwohl diese auch schon 2006 die hochsten Radverkehrsanteile aufwiesen.
Die Zunahmen waren im Gesamtjahr hoher als im Zeitraum April bis Oktober. Das bedeutet, dass in
diesen Gebieten die Zahl der Ganzjahresradfahrer starker zunimmt als jene der Sommerradfahrer.
Das Schlusslicht Westen konnte von 2006 auf 2009 zu den Gebieten Stiden und Siidosten sowohl im
gesamten Jahr als auch im Zeitraum April bis Oktober aufschlieRen. Im Gebiet Slidosten stagnierte
der Radverkehrsanteil bezogen auf das ganze Jahr, im Gebiet ist der Radverkehrsanteil im Zeitraum
April bis Oktober sogar ricklaufig. Insgesamt stieg der Radverkehr bezogen auf das gesamt Jahr von
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4,1% auf 5,5% an. Bezogen auf die Monate April bis Oktober stieg der Radverkehrsanteil von 5,7% auf

6,6% an.

Bezirke
Bezirksgruppe

I Innen
Nordosten

Sueden
Suedosten
Westen

Quelle: (MA 18 2007, Socialdata 2010)
Abbildung 10-3: Einteilung der Bezirksgruppen
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W 2006
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Quelle: (MA 18 2007, Socialdata 2010)

Abbildung 10-4: Vergleich des Radverkehrsanteil der Wege der Gesamtbevdlkerung nach Gebiet
2006-2009 — gesamtes Jahr

10%

April bis Oktober

9%

9.2%

8.9%

8%

7%

6%

5%

4%

3%

Radverkehrsanteil der Wege der
Gesamtbevolkerung

2%

1%

0%

W 2006
W 2009

Innen Westen Nordosten Siuden Sidosten

Quelle: (MA 18 2007, Socialdata 2010)

Abbildung 10-5: Vergleich des Radverkehrsanteil der Wege der Gesamtbevdlkerung nach Gebiet
2006-2009 — April bis Oktober

biLvw
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10.2 Grobabschatzung der zukiinftigen Nachfrage

In den folgenden Abschnitten wird versucht, aus den relativ spéarlich vorhandenen Daten eine
zumindest grobe Abschatzung der zukilnftigen rdumlichen Nachfrage bei Erreichung des 8%-Ziels
durchzufiihren.

10.2.1 Methode 1: Auswertung der Quell-Zielmatrix des Verkehrsmodells Stadt Wien, MA18

Raumlich auf Zahlbezirksebene dis-aggregierte Daten Uber die Quelle-Ziel-Beziehungen der
Gesamtwege Wiens liegen aus dem Verkehrsmodell Stadt Wien, MA18 vor. Diese Daten werden dazu
verwendet, die zukinftige Nachfrage zur Erreichung des Ziels eines 8%igen Radverkehrsanteils
raumlich zu verorten. Ein Vergleich der Zeit-Weg-Diagramme verschiedener stadtischer
Verkehrsmittel zeigt, dass das Fahrrad besonders gut fiir den Entfernungsbereich von ca. 1 bis 5
Kilometer geeignet ist (Abbildung 10-6). D.h. dass sich bei einer Erhéhung des Fahrradanteils der
GrofRteil der Verlagerungswirkung in dieser Entfernungsklasse abspielen wird. Eine Auswertung der
Quell-Ziel-Matrix zeigt, dass rund 7% der Wege kiirzer als 1 Kilometer sind. Rund 47% sind 1 bis 5
Kilometer lang, rund 46% sind langer als 5 Kilometer.

Mittlere Geschwindigkeit
. . . (ohne Nebenzeiten)
Reisezeit [min]
FUSSG. 3,4-4,5 km/h
A RAD 10-13 km/h
v 17-24 km/h
OPNV  13-15 km/h
30 -
2]
¥
20 - Q
W
o
10 4
Neben-
zeiten
1 1 1 1 1 1 »
Verkehrsmittel- 1 2 3 4 5 6 Weglange [km]
vergleiche
FFR R
RAD & FUSS e el
R RIV v
RAD & IV o
. R R OPNV OPNV
RAD & OPNV
Einsatzbereich des Fahrrades im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln

Quelle: (Knoflacher, H. and Kloss, H. P. 1980)

Abbildung 10-6: Vergleich des Zeit-Weg-Diagramms verschiedener Verkehrsmittel
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In Abbildung 10-7 ist der Anteil der Wege mit einer Lange von 1 bis 5 Kilometer auf Zdhlbezirksebene
dargestellt. Besonders hohe Anteile und damit ein besonders hohes Potential fiir Radverkehr weisen
die Zahlbezirke der Innenstadt auf. Stidlich der Donau ist ein deutliches Absinken des Anteils der
Wege zwischen 1 und 5 Kilometern Lange zur Peripherie hin zu beobachten. Nordlich der Donau gibt
es in Floridsdorf und Donaustadt aber durchaus Zahlbezirke mit einem hohen Anteil an Wegen
zwischen 1 und 5 Kilometern Ldnge. Das groRte Potential flir Wege mit dem Fahrrad besteht
demnach in der Innenstadt und in Teilen der Bezirke Floridsdorf und Donaustadt.

Wege zwischen 1 und 5 km Lange

Ankel Wege 1 bWisokm | %

| 4-20
[ 21 - 33

B -4
— B g |

. - oo it

Feing YWege 1 Dis D Em

W -*' i
k-] & 1) B Fduirmi=o .

Datenquelle: Verkehrsmodell Stadt Wien, MA18
Abbildung 10-7: Anteil der Wege 1 bis 5 km nach Zahlbezirk

Um einen Radverkehrsanteil von 8% zu erreichen, missten rund 17% aller Wege zwischen 1 und 5
Kilometer Lange mit dem Rad zurlickgelegt werden. Die Anzahl der nachgefragten o6ffentlichen
Stellplatze je Zahlbezirk wurde unter den folgenden Annahmen abgeschatzt:

e In ganz Wien betragt der Anteil des Radverkehrs in der Entfernungsklasse 1 bis 5 Kilometer
einheitlich 17%.

e 50% der Wege der Matrix aus dem Verkehrsmodell Stadt Wien haben als Ziel den Wohnstandort
(an diesem wird das Fahrrad im privaten Bereich abgestellt).

o 20% der Wege verfligen auch an anderen Zielorten liber eine private Abstellmdglichkeit (z.B. in
der Firma).

e Jeder Abstellplatz wird im Durchschnitt fir zwei unterschiedliche Wege pro Tag genlitzt.
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Eine Gegenuberstellung der oben beschriebenen Berechnungsergebnisse und des aktuellen Bestands
an Abstellanlagen zeigt, dass bei Erreichung des 8%-Ziels insgesamt eine Nachfrage nach rund 40.000
zusatzlichen Abstellplatzen besteht. In rund 17% der Zahlbezirke liegt absolute Differenz zwischen
Angebot und berechneter Nachfrage unter 10 Stellplatzen (Abbildung 10-8). In rund der Halfte der
Zahlbezirke liegt der zusatzliche Bedarf unter 100 neuen Stellplatzen. In 5% der Zadhlbezirke liegt der
zusatzliche Bedarf bei mehr als 500 neuen Stellplatzen.

30%
26%
25%
g 20% 0 o T
= 17%
2
= 15%
£ 15%
N
2
[
< 10%
5%
5%
0% T T T T 1
0bis9 10 bis 49 50 bis 99 100 bis 249 250 bis 499 Uber 500
Fehlbetrag Angebot und Nachfrage 6ffentliche Fahrradstellplatze

Quelle: Eigene Berechnung aufbauend auf Verkehrsmodell Stadt Wien, MA18 und (MA 46 2012)

Abbildung 10-8: Anteil der Zahlbezirke nach dem Fehlbetrag zwischen Angebot und Nachfrage an
offentlichen Fahrradabstellplatzen

Abbildung 10-9 zeigt eine Gegenliberstellung des Angebots an Fahrradabstellpldtzen und der wie
oben beschrieben berechneten Nachfrage nach Stellpldtzen. In den blau gekennzeichneten
Zahlbezirken liegt das Stellplatzangebot (iber der berechneten Nachfrage, d.h. dort besteht kein
Handlungsbedarf. In den braun dargestellten Zahlbezirken existieren keine o6ffentlichen
Abstellanlagen. Fir die restlichen Zahlbezirke gilt, je heller die Rotschattierung ist, umso naher liegt
das Angebot an der berechneten Nachfrage, d.h. umso weniger Handlungsbedarf besteht. Deutliche
Licken des relativen Angebots bestehen vor allem in Zahlbezirken entlang des Giirtels sowie in
einigen Bereichen des 21. und 22. Wiener Gemeindebezirks.
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Angebot und Nachfrage

B ~ngebol > Nachirage
Angebot/ Nachfrage { %)
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| ]

Quelle: Eigene Berechnung aufbauend auf Verkehrsmodell Stadt Wien, MA18 und (MA 46 2012)

Abbildung 10-9: Verhaltnis angebotene Fahrradabstellplatze zu abgeschatzter Nachfrage nach

Zahlbezirk

In Abbildung 10-10 ist der zahlbezirksweise Bedarf an zusatzlichen Stellplatzen in sechs Kategorien
dargestellt. Der hochste Bedarf an Stellplatzen herrscht in den Zahlbezirken 0107 Altstadt-Mitte,
0101 Altstadt-Ost, 0103 Opernviertel, 0903 Allgemeines Krankenhaus, 1005 Arthaberplatz, 1702 Alt-
Hernals, 1208 Oswaldgasse, 0106 Altstadt-West, 1908 In der Krim, 0802 Josefstadter StraRe, 1904
Doblinger Hauptstralle, 1202 Fuchsenfeld und 0503 Siebenbrunnenplatz. Abbildung 10-11 zeigt die
Verteilung des Bedarfs an Stellplatzen in den Zahlbezirken. In rund 5% der Zahlbezirke liegt der
Bedarf Uber 500 Stellpldtzen, in knapp einem Viertel der Zahlbezirke liegt der Bedarf Gber 250
Stellplatzen. In rund 17% der Zahlbezirke gibt es praktisch keinen zusatzlichen Bedarf an Stellplatzen.
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Quelle: Eigene Berechnung aufbauend auf Verkehrsmodell Stadt Wien, MA18 und (MA 46 2012)
Abbildung 10-10: Bedarf an zusatzlichen Stellplatzen nach Zadhlbezirk
70 66
60
50
46
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Bedarf an Stellplatzen

Quelle: Eigene Berechnung aufbauend auf Verkehrsmodell Stadt Wien, MA18 und (MA 46 2012)
Abbildung 10-11: Verteilung des Bedarfs an Stellplatzen in den Zahlbezirken
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Abbildung 10-12 zeigt einen bezirksweisen Vergleich der wie oben beschrieben berechneten Anzahl
der Zielwege mit dem Fahrrad bei Erreichung des 8%-Ziels mit der Zahl der bestehenden
Fahrradabstellanlagen. Die rote Linie kennzeichnet in dem Diagramm die Gleichheit von Binnen- und
Einpendlern und Fahrradabstellplatzen. D.h. liegt ein Punkt auf der roten Linie, dann steht jedem mit
dem Fahrrad Binnen- oder Einpendelndem genau ein offentlicher Abstellplatz zur Verfiigung. Die
Anzahl der bezirksweisen Zielwege mit dem Fahrrad zur Erreichung des 8%-Ziels ist mit blauen Karos
gekennzeichnet. Mit Ausnahme des 8. Bezirks Ubersteigt die Zahl der Zielwege, welche einen
offentlichen Abstellplatz bendtigen, in allen Bezirken deutlich die Zahl der heute zur Verfiigung
stehenden Stellplatze. Die zuséatzliche Nachfrage nach Stellplatzen kann mit Hilfe der horizontalen
Entfernung der hellgriinen Punkte von der roten Linie bestimmt werden. Der groRte Bedarf herrscht
mit rund 4.900, 3.600 und 2.800 zusatzlichen Stellpldtzen in den Bezirken 10, 1 und 16.

¢ Zielverkehr8% —45° Linie

7000

6000
o 5000
N
ﬂ
=Y 9
= 4000 *
‘E ~4.000 Stellplatze fehlen
E 3000 22 0’1
g 0
S
® 21 ¢ 03
% 2000 07 . .

0 0406 20,
. «05 ¢
1000 23 14 ¢ 12 1516 1A0
13 11° 1?’ PS PO v
® o L 2
0 \
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000
Fahrrad Zielwege

Quelle: Eigene Berechnung aufbauend auf Verkehrsmodell Stadt Wien, MA18 und (MA 46 2012)

Abbildung 10-12: Bezirksweiser Vergleich der Anzahl Fahrrad Zielwege bei einem Radanteil von 8%
mit der Anzahl der Fahrradabstellplatze
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10.2.2 Methode 2: Pendlermatrix Volkszdahlung 2001 - gleichmaRiger Radverkehrsanteil

Aufgrund fehlender anderer Daten wurde eine weitere Nachfrageabschatzung zur Erreichung des
8%-Ziel aufbauend auf den Daten der Pendlerstatistik 2001 durchgefiihrt (Statistik Austria 2004).
Dazu wurde in einem ersten Schritt angenommen, dass in allen Bezirken einheitlich ein Fahrradanteil
von 8% des Binnen- und Einpendlerverkehrs erreicht werden soll. Die gesamte Zahl der Ein- und
Binnenpendler wurde konstant gehalten. Quelle: Eigene Berechnung aufbauend auf (MA 46 2012, Statistik Austria
2004)

Abbildung 10-13 zeigt einen Vergleich der Anzahl der mit dem Fahrrad Binnen- und Einpendelnden
2001 sowie bei Erreichung des 8%-Ziels mit der Zahl der bestehenden Fahrradabstellanlagen. Die rote
Linie kennzeichnet in dem Diagramm die Gleichheit von Binnen- und Einpendlern und
Fahrradabstellplatzen. D.h. liegt ein Punkt auf der roten Linie, dann steht jedem mit dem Fahrrad
Binnen- oder Einpendelndem genau ein offentlicher Abstellplatz zur Verfliigung. Den blau
gekennzeichneten Fahrradpendlern des Jahres 2001 steht in allen Bezirken ein deutlicher Uberschuss
an offentlichen Fahrradabstellplatzen gegeniiber. Die Anzahl der bezirksweisen Binnen- und
Einpendler zur Erreichung des 8%-Ziels ist mit hellgriinen Dreiecken gekennzeichnet. Mit Ausnahme
des 8. und 5. Bezirks Ubersteigt die Zahl der Pendler in allen Bezirken deutlich die Zahl der heute zur
Verfligung stehenden Stellplatze. Die zusatzliche Nachfrage nach Stellplatzen kann mit Hilfe der
horizontalen Entfernung der hellgriinen Punkte von der roten Linie bestimmt werden. Der groRte
Bedarf herrscht mit etwa 3.000-4.000 zuséatzlichen Stellplatzen in den Bezirken 1, 10, 3 und 23.

—45° Linie ¢ Fahrradpendler2001 Ziel 8% Fahrradanteil
4500
4000 s {
4
3500 ~4.000 Stellplatze fehlen
1 1
[} 22 * 22
N 3000
E
2
@ 2500 2 2
k7 *
Q 213 21 3
5 2000 oo
© 7
c 69 8 4
£ 1500 &
i Doy 5
LS 13 2310
1000 8 1pr1512
1#, 18, 14844
500 &%
0
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000 5500 6000 6500 7000 7500 8000
Fahrrad Binnen- & Einpendler

Quelle: Eigene Berechnung aufbauend auf (MA 46 2012, Statistik Austria 2004)

Abbildung 10-13: Bezirksweiser Vergleich der Anzahl der Binnen- und Einpendler Fahrrad 2001 und
Ziel 8% konstant in allen Bezirken mit der Anzahl der Fahrradabstellplatze
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10.2.3 Methode 3: Pendlermatrix Volkszdahlung 2001 — Radverkehrsanteil nach Bezirksgruppen

Da die im vorigen Kapitel getroffene Annahme eines in allen Bezirken gleichen Fahrradanteils nicht
wirklich realistisch ist, wurde versucht, aufbauend auf der Radverkehrserhebung 2009 (Socialdata
2010) und den Daten aus dem Verkehrsmodell Stadt Wien, MA18 eine zumindest
bezirksgruppenweise Differenzierung des Radverkehrsanteils zu bertcksichtigen. Abbildung 10-14
zeigt die aus den Daten Uber die Quelle-Ziel-Beziehungen der Gesamtwege Wiens des
Verkehrsmodells Stadt Wien, MA18 berechneten Anteile der Wege der Entfernungsklasse 1 bis 5
Kilometer nach Bezirksgruppen. Die besten Voraussetzungen fir die Verwendung des
Verkehrsmittels Fahrrad hat die Bezirksgruppe Innen. An zweiter Stelle folgt die Bezirksgruppe
Westen, welche mit dem zweitniedrigsten Fahrradanteil (siehe Abschnitt 10.1) ihr theoretisches
Potential heute bei weitem nicht ausschopft. Umgekehrt weist die Bezirksgruppe Nordosten trotz des
zweitniedrigsten Anteils an Wegen zwischen 1 und 5 Kilometern Lange den zweithdchsten
Fahrradanteil auf.

Wie weiter oben bereits erwdhnt, missen insgesamt rund 17% aller Wege zwischen 1 und 5
Kilometer Ldnge mit dem Rad zurlckgelegt werden, um einen Radverkehrsanteil von 8% zu
erreichen. In der Folge wurde dieses Prinzip auf die bezirksgruppenweisen Daten angewendet. Quelle:
(Socialdata 2010) und eigene Berechnung nach Verkehrsmodell Stadt Wien, MA18

Abbildung 10-15 zeigt einen Vergleich der so berechneten Radverkehrsanteile mit den im Jahr 2009
erhobenen Radverkehrsanteilen. In der Bezirksgruppe Nordosten ist der Radverkehrsanteil heute
bereits hoher als er nach der verwendeten Berechnungsmethode zur Erreichung des 8%-Ziels
notwendig wére. Den grofSten Nachholbedarf zur Erreichung des 8%-Ziels unter Beriicksichtigung der
Struktur der Weglangen haben die Bezirksgruppen Westen (+5 Prozentpunkte) und Sidosten (+3,9
Prozentpunkte).
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Datenquelle: Verkehrsmodell Stadt Wien, MA18
Abbildung 10-14: Anteil der Wege 1 bis 5 Kilometer nach Bezirksgruppen
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Quelle: (Socialdata 2010) und eigene Berechnung nach Verkehrsmodell Stadt Wien, MA18

Abbildung 10-15: Vergleich Radverkehrsanteil 2009 und berechneter Radverkehrsanteil Ziel 8% -
Bezirksgruppen
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Die in Abbildung 10-15 dargestellten Radverkehrsanteile wurde auf die bezirksweise Zahl der Binnen-
und Einpendler angewendet. Fiir die Bezirksgruppe Nordosten wurde dabei angenommen, dass der
Radverkehrsanteil nicht unter den heutigen Wert sinkt, d.h. konstant bleibt. Abbildung 10-16 zeigt
das Ergebnis dieser Berechnungen. Wie im vorigen Kapitel kennzeichnet auch hier die rote Linie in
die Gleichheit von Binnen- und Einpendlern und Fahrradabstellpldtzen. D.h. liegt ein Punkt auf der
roten Linie, dann steht jedem mit dem Fahrrad Binnen- oder Einpendelndem genau ein o6ffentlicher
Abstellplatz zur Verfligung. Die Anzahl der bezirksweisen Binnen- und Einpendler zur Erreichung des
8%-Ziels ist wieder mit hellgriinen Dreiecken gekennzeichnet. Mit Ausnahme des 8. Bezirks libersteigt
die Zahl der Pendler in allen Bezirken deutlich die Zahl der heute zur Verfligung stehenden
Stellplatze. Die zusatzliche Nachfrage nach Stellplatzen kann mit Hilfe der horizontalen Entfernung
der hellgriinen Punkte von der roten Linie bestimmt werden. Der groRte Bedarf herrscht mit rund
5.700, 4.100, 2.600 und 2.000 zusatzlichen Stellplatzen in den Bezirken 1, 3, 10 und 23.
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Quelle: Eigene Berechnung aufbauend auf Verkehrsmodell Stadt Wien, MA18 und (MA 46 2012, Socialdata 2010, Statistik
Austria 2004)

Abbildung 10-16: Bezirksweiser Vergleich der Anzahl der Binnen- und Einpendler Fahrrad 2001 und
Ziel 8% differenziert nach Bezirksgruppen mit der Anzahl der Fahrradabstellpldtze

10.2.4 Vergleich der ermittelten Potentiale

Die Berechnungen nach Methode 1 ergeben fir Wien einen Gesamtbedarf an rund 40.000
zusatzlichen Fahrradabstellplatzen. Methode 2 und 3 ergeben einen Gesamtbedarf von rund 28.000
bzw. 30.000 zusatzlichen Stellplatzen.

Abbildung 10-17 vergleicht die Ergebnisse der mit Hilfe der drei oben beschriebenen Methoden
ermittelten Potentiale fiir zusatzliche 6ffentliche Fahrradabstellanlagen zur Erreichung des 8%-Ziels.
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Die Ergebnisse der Bezirke 4, 8, 14, 19 und 21 weisen die geringste Streuung auf. Die Ergebnisse der

Bezirke 1, 3 und 10 streuen zwar relativ stark, sind aber konsistent im Spitzenfeld des zusatzlichen

Bedarfs zu finden. Die Ergebnisse des 23. Bezirks streuen stark und divergieren. Nach Methode 1 ist

der Bedarf gering, nach Methode 2 liegt er im Spitzenfeld.
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Abbildung 10-17: Vergleich der Ergebnisse der drei Methoden zur Ermittlung des Bedarfs an

zusatzlichen 6ffentlichen Fahrradabstellpldtzen zur Erreichung des 8%-Ziels

Abbildung 10-18 stellt den Mittelwert des nach den drei Methoden ermittelten Bedarfs inkl. der
Bandbreite der Ergebnisse in abfallender Reihenfolge dar. Der hochste Bedarf besteht demnach in
den Bezirken 1, 10 und 3, der niedrigste Bedarf besteht in den Bezirken 8, 6 und 5.
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Abbildung 10-18: Mittelwert und Streuung des Bedarfs an zusatzlichen 6ffentlichen
Fahrradabstellplatzen zur Erreichung des 8%-Ziels nach Bezirken

10.3 Grobabschatzung des Flachenverbrauchs und der Investitionskosten

Ein abgestellter Pkw entspricht vom Platzbedarf her in etwa 10 Fahrradabstellplatzen (Torslov, N. and
Jensen, N. 2007, S. 7). Bei Anlehnbligeln sollte der Abstand 1,50 Meter betragen (mindestens aber
1,20 Meter), die Tiefe betragt bei senkrechter Anordnung 2,00 Meter, bei schrager Anordnung 1,50
Meter (Meschik, M. 2008, S. 182 f). Nach (ILS 1990, S. 33 ff) reicht der Flachenbedarf pro Fahrrad je
nach Anordnung von 0,95 m? bis 2,59 m?2.

Als Basis fiir die Grobabschatzung des Flachenbedarfs und der Investitionskosten wird die Errichtung
von 30.000 zusatzlichen offentlichen Stellpldtzen angenommen. Als Abstellsystem wird ein
Anlehnbiigel gewahlt. Unter der Annahme eines Flachenverbrauchs von zwei Quadratmetern je
Fahrradabstellplatz bedeutet das einen Flachenverbrauch von insgesamt rund 6 Hektar. Dies
entspricht in etwa 0,1% der gesamten Verkehrsflache Wiens (MA 05 2012). Wiirde der Flachenbedarf
der zusatzlichen Fahrradabstellanlagen vollstandig zu Lasten der Fullgeherflichen gehen, dann
wirden sich diese je nach Bezirk um -0,1% (8. Bezirk) bis -2,0% (1. Bezirk) verringern (Abbildung
10-19).
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Abbildung 10-19: Reduktion der FuBgeherflachen, wenn der zuséatzliche Bedarf an Abstellanlagen zu
100% in diesen errichtet wird

Unter der Annahme von Errichtungskosten von 300,- Euro je Stellplatz fiir die Anlehnbugel, einem
Anteil von 20% Uiberdachten Abstellplidtzen und Errichtungskosten der Uberdachung von 600,- Euro
je Stellplatz ergeben sich Investitionskosten von 12,6 Millionen Euro. In Abbildung 10-20 sind die
ungefahren bezirksweisen Investitionskosten zur Errichtung von Anlehnbiigeln zur Abdeckung des
Bedarfs bei Erreichung des 8%-Ziels dargestellt. Die Investitionskosten reichen von nahe Null im 8.
Bezirk bis zu rund 1,4 Millionen Euro im 1. Bezirk. Der hochste Investitionsbedarf ist in den Bezirken
in den Bezirken 1, 10 und 3 gegeben.
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11 Anforderungen zukiinftige Radabstellanlagen

11.1 Konzepte erstellen

Ein wichtiger Eckpfeiler einer erfolgreichen Radverkehrspolitik und —planung ist die Erstellung eines
Fahrradstellplatzkonzepts. Ein solches ist notwendig, um ein flichendeckendes, bedarfsorientiertes
Angebot zu schaffen. Im Positionspapier des deutschen ADFC zum Fahrradparken im o&ffentlichen
Raum ist die Erstellung eines Stellplatzkonzepts deshalb auch die erste Forderung (ADFC 2010).
Stellplatzkonzepte missen Aussagen zu Lage und Qualitat beinhalten. Die Abstellanlagen missen
dabei fiir die am Standort vorherrschende Nutzung angemessen sein, z.B. Bligel flir Kurzzeitparken
und abgeschlossene Rdume fir langere Abstellzeiten. In (Sigrist, D., et al. 2008, S. 51 ff) wird das
Thema Stellplatzkonzepte detailliert erdrtert. Es wird dabei nach kommunalen Konzepten, Konzepten
fiir Geschaftsbereiche, Konzepten fiir Wohnsiedlungen und Konzepten fiir Betriebe unterschieden.

11.1.1 Kommunale Konzepte

Ein kommunales Fahrradstellplatzkonzept dient einer Gemeinde zur Planung und Realisierung
offentlicher Abstellanlagen mit einem Zeithorizont von etwa 10 Jahren (Sigrist, D., et al. 2008). Ein
derartiges Konzept behandelt die folgenden Teilbereiche:

e Standorte inkl. der ungefidhren Anzahl der Stellpldtze und der Parkdauer (Lang- und
Kurzzeitparken),

e Anlagentypen,
e Abstellsysteme und

e Realisierungsprogramm.

Standorte

Im ersten Teil des Konzepts wird untersucht, wo aufgrund der zu erwartenden Aufenthaltsdauer
zentrale bzw. dezentrale Abstellanlagen benétigt werden. Gebiete mit hoher Nutzungsdichte (z.B. am
Eingang von FulRgeherzonen) und Zielorte mit hohem Publikums- und Kundenaufkommen (z.B. an
Bahnhofen) eignen sich besonders fur (berdachte, zentrale Abstellanlagen. An den Ubrigen
Standorten sollten Abstellpldtze dezentral angeordnet werden. In jedem Fall ist auf eine gute
Anbindung an das Routennetz, eine einfache und sichere Zufahrt sowie auf die Nahe zu den Zielorten
zu achten.

(Sigrist, D., et al. 2008, S. 51) empfiehl zur Bestimmung der Anzahl der Abstellpladtze in einem bereits
bebauten Gebiet die folgende Vorgehensweise. Ein Zahlung der innerhalb und aulerhalb der
bestehenden offiziellen Abstellanlagen geparkten Fahrrader bildet den Ausgangspunkt. Da ein gutes
Angebot die Nachfrage erhoht (induzierter Verkehr), wird die minimal zu errichtende Anzahl der
Stellplatze als die Zahl der gezdhlten Fahrrader plus einem Aufschlag von 20% ermittelt. In neu zu
bebauenden Gebieten ist die Planung der Abstellanlagen in die Entwurfsarbeiten zu integrieren und
die Anzahl Parkplatze aufgrund von Richtwerten zu bestimmen (siehe Abschnitt 4). Als weitere
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Moglichkeit zur Bestimmung der Anzahl der Stellplatze bieten sich Prognosen der Nachfrage
aufbauend auf Zielvorgaben und Verkehrsmodellrechnungen an (siehe Abschnitt 10.2).

Anlagetypen

Der Regeltyp fir das Abstellen von Fahrradern im 6ffentlichen Raum sind offene Anlagen. Wenn
abschlieRbare offentliche Anlagen einen groBen Benutzerkreis zuganglich sind, dann sollten sie
permanent liberwacht oder bewacht werden. Derartige Anlagen erscheinen laut (Sigrist, D., et al.
2008) sind nur an Bahnhofen und in groRen Innenstddten sinnvoll. Bei gedeckten Anlagen ist es fur
eine Gemeinde aus Griinden der Asthetik und des Unterhalts sinnvoll, sich auf wenige Dacharten zu
beschranken: z.B. ein transparentes Dach bei Anlagen mit erhdhten dsthetischen Anforderungen und
ein nicht transparentes Dach bei unterhaltsintensiven oder vandalismusgefahrdeten Anlagen (z. B. im
Bereich von Schulgebduden). Private Bautrdger sollen von der Gemeinde dazu angehalten werden,
flr ihre Anlagen im 6ffentlichen Raum die gleichen Konstruktionen zu verwenden.

Abstellsysteme

Eine Beschrankung der Gemeinde auf ein oder zumindest nur wenige verschiedene Abstellsysteme
erleichtert den Unterhalt, erh6ht die Erkennbarkeit und verbessert das Erscheinungsbild. Die
Minimalanforderungen an ein Abstellsystem sind: Schutz vor Diebstahl und Umfallen (der
Fahrradrahmen muss anschlieBbar sein), bequemes Ein- und Ausparken und eine gute Gestaltung.

(Sigrist, D., et al. 2008, S. 52) empfiehlt fir Gemeinden eine Kombination von vier Systemen:

¢ Anlehnbiigel: Dieses System ist geeignet fiir dezentrale und zentrale Abstellanlagen auch in
asthetisch anspruchsvollen Gebieten, fiir Kurz- und Langzeitparkieren in gedeckten und
ungedeckten Anlagen; es kann bei Veranstaltungen entfernt werden.

e Schieberinne mit in der Hohe versetzter Anordnung: Dieses System ist geeignet fir
Langzeitparken und fiir eine groRe Anzahl von Fahrrddern (Bahnhof, Schule) in gedeckten
Anlagen.

e Mobiles System ohne Fundamente: Dieses System ist geeignet fiir saisonales und mobiles
Parkieren.

o Doppelparker: Dieses System eignet sich besonders bei knappem Platzangebot und groRem
Bedarf an Langzeitparkplatzen (Bahnhof).

Realisierungsprogramm

Das Realisierungsprogramm dient dazu die einzelnen Realisierungsschritte zu definieren und den
dafiir bendtigten jahrlichen Finanzbedarf zu bestimmen. (Sigrist, D., et al. 2008, S. 52) schlagt vor,
den Handlungs- und Finanzbedarf fir flnf Jahre festzulegen und den Arbeitsfortschritt in jahrlichen
Zwischenberichten zu kontrollieren. Im Realisierungsprogramm ist neben der Errichtung aulerdem
zu regeln, wer die gebauten Anlagen reinigt, repariert und bei Bedarf verbessert und wie diese
Arbeiten finanziert werden soll.
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11.1.2 Konzepte fiir Geschiftsbereiche

Geschaftsbereiche werden im Allgemeinen intensiv genutzt. Unter anderem ist es z.B. notwendig
Ladezonen fir die Belieferung vorzusehen. Aufgrund der Nutzungsvielfalt und der Konflikte zwischen
den Interessen der Nutzungen ist es oft schwierig den notwendigen Raum fiir Fahrradabstellanlagen
zu bekommen. Zudem konkurrieren hier Kurzzeitparker (Kunden) und Langzeitparker (Beschéftigte)
um die Stellplatze. Grundsatzlich gelten die im vorangehenden Kapitel zu kommunalen Konzepten
gemachten Erlauterungen auch fiir Geschaftsbereiche.

Anlagentyp und Abstellsystem

In  Geschéaftsstralen soll der verfigbare o6ffentliche Raum hauptsachlich flr dezentrales
Kurzzeitparken genutzt werden (Sigrist, D., et al. 2008, S. 55). In der Regel werden in
Geschaftsbereichen offene Anlagen errichtet: (iberdachte fiir zentrale Anlagen, nicht Giberdachte fir
dezentrale Anlagen. Kurzzeitparkplatze sind zwingend mit einem Abstellsystem auszuriisten, welches
Diebstahl und Umfallen verhindert. Bewdhrt hat sich hier vor allem die Verwendung von
Anlehnbiigeln. Von einer Verwendung von Vorderradhaltern ist abzusehen. Fir allfallige
Uberdachungen von Anlagen soll eine Dachart verwendet, die auch anderswo in der Gemeinde
eingesetzt wird.

Realisierungsprogramm

Analog zu Realisierungsprogrammen von kommunalen Konzepten dient dieses der Definition der
einzelnen Realisierungsschritte und der Bestimmung des Finanzbedarfs. Es ist auch hier ratsam einen
Zeithorizont von funf Jahren mit einer jahrlichen Erfolgskontrolle zu wahlen. Bei der Erarbeitung und
Realisierung des Konzepts sind die Interessensvertretungen der Kaufleute, aber auch GroRverteiler
beizuziehen.

11.1.3 Konzepte fiir Wohnsiedlungen

Fahrradabstellanlagen sollen ein wichtiger funktionaler und gestalterischer Bestandteil von
Wohnsiedlungen sein. Bei einem Neubau oder einer Sanierung missen Stellplatzkonzepte friihzeitig
in den Planungsprozess integriert werden. Dies stellt sicher, dass die notwendigen Flachen im Innen-
und AuBenraum zur Verfligung stehen und dass ein leichter Zugang moglich ist. Wie kommunale
Konzepte behandeln auch Konzepte fiir Wohnsiedlungen die folgenden Teilbereiche:

e Standorte inkl. der ungefdhren Anzahl der Stellplatze und der Parkdauer (Lang- und
Kurzzeitparken),

e Anlagentypen,
e Abstellsysteme und

e Realisierungsprogramm.

Standorte

Kurzzeitparkplatze fir Bewohnerlnnen und Besucher sind dezentral direkt bei den Eingangen
vorzusehen. Langzeitparkplatze fiir Bewohnerlnnen konnen in zentralen Einrichtungen
zusammengefasst werden, missen aber leicht erreichbar sein. Ein gutes Konzept soll von vornherein
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auch Erweiterungsmoglichkeiten beinhalten. Bei Neubauten ist die erforderliche Anzahl der
Abstellplatze aufgrund der bestehenden Gesetze (siehe Abschnitt 3.1.3) und Richtlinien (siehe
Abschnitt 4) zu bestimmen.

Anlagentyp

Kurzzeitparkplatze werden im Allgemeinen als offene Anlagen errichtet und kénnen entweder
Uberdacht oder nicht iberdacht sein. Langzeitparkplatze sollten im Allgemeinen als geschlossene
Anlagen entweder innerhalb der Gebaude oder zumindest Gberdacht angelegt werden. Als Standort
fiir Fahrradabstellplatze bieten sich bei Neubauten z.B. verglaste ErdgeschoRzonen an.

Abstellsysteme

Kurzzeitparkplatze in offenen Anlagen missen zumindest mit einem Abstellsystem ausgestattet sein,
bei dem der Fahrradrahmen angeschlossen werden kann und ein Umfallen verhindert wird. Am
besten eignen sich auch hier Anlehnbligel. In abschlieRbaren Anlagen kdnnen platzsparende Systeme
(Schieberinnen, Wandhalter, Doppelparker) gewahlt werden.

Realisierungsprogramm

Wie schon bei kommunalen Konzepten und Konzepten fir Geschéaftsbereiche dient das
Realisierungsprogramm dazu, die einzelnen Umsetzungsschritte und den ungefdhren Finanzbedarf
flr Errichtung und Unterhalt zu bestimmen.

11.1.4 Konzepte fiir Betriebe

Fiir groBere Betriebsstandorte ist ein Fahrradstellplatzkonzept idealerweise Bestandteil eines
betrieblichen  Mobilitditsmanagementkonzepts. Dabei sind sowohl die Bedirfnisse der
Mitarbeiterlnnen als auch der Kundinnen zu beriicksichtigen. In weitldufigen Betriebsarealen kann
das Fahrrad eine wichtige Roll in der innerbetrieblichen Mobilitdt einnehmen. Wie in den anderen
Bereichen behandeln auch Konzepte fiir Betriebe die folgenden Teilbereiche:

e Standorte inkl. der ungefdhren Anzahl der Stellplatze und der Parkdauer (Lang- und
Kurzzeitparken),

e Anlagentypen,
e Abstellsysteme und

e Realisierungsprogramm.

Standorte

Fir die Kundschaft sind dezentrale Kurzzeitparkpldtze direkt an den Eingdngen vorzusehen.
Langzeitparkplatze fir die Mitarbeitenden sind ebenfalls dezentral nahe an den Eingdngen
vorzusehen. Die Anzahl der erforderlichen Abstellplatze ist aufgrund der bestehenden Gesetze (siehe
Abschnitt 3.1.3) und Richtlinien (siehe Abschnitt 4) zu bestimmen.
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Anlagentyp

Kurzzeitparkplatze fiir Kundinnen werden im Allgemeinen als offene Anlagen errichtet und kénnen
entweder Uberdacht oder nicht berdacht sein. Langzeitparkpldtze fir Mitarbeitende sollten
lberdacht sein und kdnnen, wenn das Areal nicht allgemein 6ffentlich zuganglich ist, als offene
Anlagen konzipiert werden.

Abstellsysteme

Kurzzeitparkplatze in offenen Anlagen missen zumindest mit einem Abstellsystem ausgestattet sein,
bei dem der Fahrradrahmen angeschlossen werden kann und ein Umfallen verhindert wird. Am
besten eignen sich auch hier Anlehnbigel. In abschlieBbaren Anlagen kénnen platzsparende Systeme
(Schieberinnen, Wandhalter, Doppelparker) gewahlt werden.

Realisierungsprogramm

Wie schon bei kommunalen Konzepten und Konzepten fiir Geschaftsbereiche und Wohnsiedlungen
dient das Realisierungsprogramm dazu, die einzelnen Umsetzungsschritte und den ungefdhren
Finanzbedarf fur Errichtung und Unterhalt zu bestimmen.

11.2 Management bestehender Abstellanlagen

Wie die Erfahrung aus Stadten mit hohem Radverkehrsanteil zeigt, nutzen viele die Abstellanlagen
um dort ausgediente oder nicht benutzte Fahrrdder dauerhafte zu deponieren. Damit verschlechtert
sich die Angebotssituation fur jene, die ihr Fahrrad regelmaRig nutzen, zum Teil drastisch (siehe auch
Abschnitte 8 und 9.2). Ein wichtiger Eckpfeiler, um die Angebotsqualitdt hoch zu halten, ist deshalb
ein effizientes Management der Entfernung dauerhaft und/oder behindernd abgestellter Fahrrader.
In seinem Positionspapier zum Fahrradparken im 6ffentlichen Raum verweist z.B. der deutsche ADFC
explizit auf dessen Bedeutung zur Erhéhung der Nutzbarkeit von Fahrradabstellanlagen hin (ADFC
2010).

Die rechtlichen Grundlagen der Entfernung sogenannter ,Fahrradleichen” sind im Kapitel 3.1
Rechtliche Situation beschrieben. Aktuell werden in Wien von der MA 48 pro Jahr rund 800 bis 1.000
Fahrrader entfernt”’. Diese Zahl entspricht immerhin rund 3% der in Wien vorhandenen
Abstellplatze (MA 46 2012). Von den entfernten Fahrradern werden pro Jahr hochstens finf Stiick
von ihren Besitzerlnnen wahrend der zweimonatigen Verwahrfrist abgeholt. Pro Jahr erhilt die MA
48 zwischen 1.500 und 1.700 Meldungen Uber zu entfernende Fahrrader. Die Diskrepanz ergibt sich
aus nicht mehr vorgefundenen Fahrradern bzw. dem Fehlen einer rechtlichen Grundlage zur
Entfernung.

Zu entfernende Fahrrader werden aus Eigenwahrnehmung oder der Meldung Dritter identifiziert. Es
folgt eine Besichtigung vor Ort mit Fotoaufnahmen. Dabei wird eine Informationsschleife am
fraglichen Fahrrad angebracht. Nach Ablaufen einer drei- bis vierwéchigen Beobachtungsfrist wird
eine Tagesroute abgefahren und die noch vorhandenen Fahrrader, welche an Hand der Fotos bzw.

27 Beantwortung einer Anfrage durch Hr. Christian Jurkovits, Leiter Abschleppgruppe, Betrieb —

Betriebsabteilung 6.4, Magistrat der Stadt Wien, MA 48 — KFZ-Verwahrstelle; Email vom 5.9.2012.
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Marke, Typ und Farbe identifiziert wurden, entfernt. Nach einer Verwahrfrist von zwei Monaten und
anschlieBRendem Eigentumsiibergang werden nicht abgeholte Fahrrader der Verwertung zugefihrt.

Eine Ausweitung der Entfernungstdtigkeit ist derzeit nicht geplant und erscheint aus Sicht der
Erhebungsergebnisse auch nicht notwendig. Ein signifikanter Anstieg der Meldungen oder eine
Anderung der Rahmenbedingungen, wie ein sehr stark steigender Radverkehrsanteil, wiirde aber
seitens der MA 48 zu einer Reaktion fuhren. Dabei ist aber zu bedenken, dass der Aufwand auch
wirtschaftlich vertretbar bleiben muss. Die entstandenen Kosten konnen — im Gegensatz zur
Entfernung von Kraftfahrzeugen — mangels ermittelbaren Eigentliimern nicht verrechnet werden.

11.3 Entfernung und Zuganglichkeit

Wie sowohl die Auswertung der Literatur als auch die eigenen Erhebungen der Auslastung
bestehender Fahrradabstellanlagen zeigen, ist die Entfernung und die Zuganglichkeit der eigentlichen
Quellen und Ziele eines der entscheidenden Kriterien fiir die Akzeptanz eine Radabstellanlage (siehe
Abschnitte 3.2 und 6). Die Distanz zwischen Zielort und Veloparkierung beeinflusst deren Gebrauch;
die Parkieranlage sollte darum nahe beim Zielort liegen und ist idealerweise am Weg dorthin platziert
(Sigrist, D., et al. 2008, S. 8). Der deutsche ADFC fordert z.B. in seinem Positionspapier zum
Fahrradparken im offentlichen Raum, dass der ndchste hochwertige Fahrradstander immer naher an
den Quell- und Zielpunkten liegen sollte, als die Kfz-Stellpldtze (ADFC 2010, S. 2). Das
Planungshandbuch Radverkehr gibt die maximal zugelassenen Entfernungen in Abhangigkeit von der
Aufenthaltsdauer mit 15 bis 260 Meter (sehr kurz bzw. langfristig) an (Meschik, M. 2008, S. 174). Das
danische Handbuch fiir Fahrradparken definiert deutlich kiirzere Entfernungen zwischen Abstellplatz
und Ziel (Celis, P. and Bglling-Ladegaard, E. 2008). Abbildung 11-1 zeigt die akzeptable Entfernung
zwischen Stellplatz und Ziel in Abhangigkeit von Nutzungsart, Dauer und Ausstattungsgrad der
Abstellanlage. In EinkaufsstraBen soll die Entfernung zum Ziel nicht mehr als 5 Meter betragen. Fir
Tagesparken (z.B. an der Arbeitsstatte) werden Entfernungen bis zu 30 Meter als akzeptable
angesehen. Entfernungen Uber 100 Meter werden auch flir Langzeit- und Nachtparken als nicht
akzeptabel eingestuft.
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Quelle: (Celis, P. and Bglling-Ladegaard, E. 2008, S. 28)
Abbildung 11-1: Zusammenhang zwischen Nutzungsdauer und —art und Entfernung Abtellplatz-Ziel
und Ausstattung der Abstellanlage

Die Abhangigkeit der Akzeptanz einer Fahrradabstellanlage von der Entfernung zu Quelle bzw. Ziel
konnte in den im Rahmen des Projekts ARNIKA durchgefiihrten Erhebungen deutlich beobachtet
werden (siehe Abschnitt 6). Das augenfalligste Beispiel dafiir sind die beiden Abstellanlagen der
Fallstudie Westbahnhof in der Felberstralle. Eine Abstellanlage mit 40 Stellplatzen befindet sich
direkt am Bahnhofseingang Felberstrafle. Die Entfernung zum nachstgelegenen Bahnsteig betragt ca.
80 Meter. Eine weitere Abstellanlage mit 24 Stellpldtzen befand sich in der Nahe der Ecke
FelberstraRe und Europaplatz. Die Entfernung dieser Abstellanlage zum ersten lber den Eingang
FelberstraRe erreichbaren Bahnsteig betragt ca. 140 Meter®®. Abbildung 11-2 zeigt einen Vergleich
der tageszeitlichen Entwicklung der Auslastung der beiden Abstellanlagen. An der dem Bahnsteig
ndher gelegenen Abstellanlage Felberstralle 1 liegt die Auslastung zu Beginn der Erhebung bei knapp
80%. Ab 7:00 h steigt die Auslastung rasch auf Werte zwischen 90% und 95% an. An der weiter
entfernten Abstellanlage FelberstraRe 2 liegt die Auslastung zu Beginn bei 13%. Zwischen 7:00 h und
8:00 h bleibt die Auslastung konstant auf diesem niedrigen Wert. Erst als an der anderen
Abstellanlage eine Auslastung von Uber 90% erreicht wird, beginnt auch hier die Auslastung
anzusteigen. Der Maximalwert von nicht ganz 40% wird um etwa 13:00 h erreicht. Die Auslastung der
Abstellanlage FelberstralRe 1 bleibt Gber den ganzen Tag konstant bei Giber 90%. Abends pendeln sich
die Auslastungen wieder auf konstante Werte von rund 80% bzw. 13% ein.

%8 Anfang Mérz 2013 wurden 8 der 12 Biigel dieser Abstellanlage zur den Bahnsteigen naher gelegenen Anlage
hin versetzt.
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Abbildung 11-2: Auslastung der Abstellanlagen in der FelberstralRe Untersuchungsgebiet
Westbahnhof nach Uhrzeit

Neben der Entfernung spielt auch die leichte Zuganglichkeit einer Abstellanlage eine wichtige Rolle
fir deren Akzeptanz. Das Zu- und Wegfahren sollte ohne Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmenden méglich sein; andernfalls ist die Situation durch entsprechende Massnahmen
zu verbessern. Veloparkplitze miissen fahrend erreicht werden kénnen (Sigrist, D., et al. 2008, S. 8).
Ein Beispiel fir die Bedeutung der Zuganglichkeit sind die Abstellanlagen Stubenring 8-10 und
Stubenring 12 im Untersuchungsgebiet Zentrum (siehe Abschnitt 6.2). Wahrend zu ersterer direkt
vom Radweg zugefahren werden kann, muss beim Zugang zu zweiterer die Nebenfahrbahn und ein
Langsparkspur gequert werden. Abbildung 11-3 zeigt einen Vergleich der an den beiden
Abstellanlagen erhobenen Auslastungen. Die durchschnittliche Auslastung der direkt vom Radweg
fahrend erreichbaren Abstellanlage betragt 49%, jene der nur durch Querung der Nebenfahrbahn
und einer Parkspur erreichbaren Abstellanlage liegt bei 12%. An der leicht erreichbaren Abstellanlage
schwankt die Auslastung zwischen 15% und 95%, an der schwer erreichbaren Abstellanlage zwischen
0% und 25%. Dies zeigt, dass die Akzeptanz der direkt fahrend erreichbaren Abstellanlage deutlich
hoher ist.
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Abbildung 11-3: Vergleich der Auslastung einer leicht und einer schwer zuganglichen Abstellanlage

11.4 Monitoring des Angebots und der Nachfrage

Um ein effizientes Fahrradparkraummanagement betreiben zu kodnnen, ist ein periodisches
Monitoring des Angebots und der Nachfrage notwendig. Im Rahmen der Férderung des Baus von
Fahrradabstellanlagen wurde in der Schweiz eine Anleitung zu Erhebung des
Fahrradstellplatzangebotes ausgearbeitet (Sigrist, D. and Zahnd, T. 2011). Dabei werden die
folgenden Daten systematisch erhoben:
e Angebot:
O Standort der Abstellanlage (Koordinaten)
0 Anzahl der Fahrradparkplatze nach den Merkmalen
= Witterungsschutz: Gberdacht / nicht Giberdacht
= Abstellsystem: Fahrradrahmen anschliessbar / nicht anschliessbar / kein
Abstellsystem, Anzahl Parkplatze in Fahrradstationen
¢ Nachfrage:
0 Anzahl der innerhalb der Abstellanlage geparkten Fahrrader
e Bewertung der Qualitat:
0 Lage > Distanz zu den wichtigsten Zielorten

0 Verkehrssicherheit > Zufahrt, sichere (Links)Abbiegemandver, stérende Gehsteigkanten
und Treppen
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0 Belegung > (iberbelegt (Velos zu dicht bzw. neben der Anlage abgestellt), gut belegt,
wenig belegt

0 Sicherheit vor Ubergriffen > Einsehbarkeit vom o&ffentlichen Raum, Beleuchtung,
uneinsehbare Nischen

0 Abstellsystem > ungeeignetes System, zu geringe Abstdnde zwischen den Velos, viele
Velos sind nicht korrekt parkiert

Bau > zu niedrige Uberdachung, renovierungsbediirftig
Betrieb, Unterhalt > Sauberkeit, nicht verkehrstaugliche Velos

Handlungsbedarf > kann zusammenfassend als grof8, mittel oder kein Handlungsbedarf
eingestuft werden

0 Allgemeine Bemerkungen > weitere Hinweise moglich

Die Praktikabilitat der vorgeschlagenen Erhebungsmethode wurde im Herbst 2009 anhand der drei
folgenden, unterschiedlich groRen Agglomerationen getestet: Bern, St. Gallen / Arbon — Rorschach
und Stans. Die durchgefiihrten Testerhebungen haben gezeigt, dass die vorgeschlagene Methode mit
einem vertretbaren Aufwand machbar ist (Sigrist, D. and Zahnd, T. 2011, S. 4). In Tabelle 11-1 ist eine
an die Wiener Verhaltnisse angepasster Version des Erhebungsblattes nach (Sigrist, D. and Zahnd, T.
2011) dargestellt. Um den zukiinftigen Anforderungen eines steigenden Radverkehrsanteils gerecht
zu werden, wird vorgeschlagen, eine derartige Erhebung der Wiener Radabstellanlagen in
periodischen Abstanden flaichendeckend durchzufihren.
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Tabelle 11-1: Erhebungsformular 6ffentliche Abstellanlagen in Wien

Erhebung 6ffentlicher Radabstellanlagen in Wien

Datum:

Erhebungsbogen Nr.

Erhebungsperson:

Gemeindebezirk:

Zahlbezirk:

Standort (Bezeichnung):

Standort (Koordinaten):

y-Koordinate

x-Koordinate

Kategorie:

o Abstellanlage im offentlichen Raum

o Umsteigeort (Bahnhof, Haltestelle)

Anzahl der Stellplatze

Uberdacht

nicht Giberdacht

Vorderradhalter

Anlehnbugel

Kombinierter Vorderradhalter und Anlehnbiigel

Fahrradstation

Sonstige:

Stichprobenerhebung abgestellte Fahrrader

Uhrzeit

Wetter: o schon, o bewdlkt, o Niederschlag

Anzahl Fahrrader

Bewertung Qualitat +

+/-

Bemerkung

Lage: Distanz zu wichtigen Zielorten ogut

o mangelhaft

o ungeniigend

Verkehrssicherheit: zufahrt, sichere o gut

Abbiegemandver, storende Kanten und Treppen

o mangelhaft

o ungeniigend

Lage und Kapazitat: gut = wenige ogut
Fahrrader im Umfeld; ungenigend = sehr viele

Fahrrader im Umfeld

o mangelhaft

o ungeniigend

Sicherheit vor Ubergriffen: o gut

Einsehbarkeit vom 6ffentlichen Raum,
Beleuchtung, uneinsehbare Nischen

o mangelhaft

o ungeniigend

Abstellsystem: ungeniigend/mangelhaft = | 0 gut
ungeeignetes System, zu geringe Abstande
zwischen den Radern, viele Rader sind nicht

korrekt parkiert

o mangelhaft

o ungeniigend

Baulicher Zustand: ungeniigend/ o gut
mangelhaft = zu niedrige Uberdachung,

renovierungsbediirftig, andere bauliche Mangel

o mangelhaft

o ungeniigend

Betrieb, Unterhalt: sauberkeit, nicht ogut

verkehrstaugliche Rader

o mangelhaft

o ungenigend

o kein

Handlungsbedarf

o mittel

o grolR

Allgemeine Bemerkungen

Quelle: adaptierte Version nach (Sigrist, D. and Zahnd, T. 2011)
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11.5 Qualitat der Abstellanlagen

Die im Rahmen des Projekts ARNIKA durchgefiihrte webbasierte Befragung ergab, dass die Kriterien
Sicherheit vor Diebstahl und Vandalismus, Nahe zum Ziel, Witterungsschutz und barrierefreier
Zugang die hochste Wichtigkeit haben (siehe Abschnitt 7.3). Flr die Standorte Wohnung, Arbeit und
Freizeit entspricht die angefiihrte Reihung der Prioritdtenreihung. Fir den Standort lautet die
Reihung der Wichtigkeit der genannten Merkmale Nahe zum Ziel, Sicherheit vor Diebstahl und
Vandalismus, barrierefreier Zugang und Witterungsschutz.

Flr alle moglichen Standorte ist als Abstellsystem ein Anlehnbuigel als Mindeststandard anzusehen.

Europaweit ist ein Trend hin zu teureren Fahrradern zu beobachten. In Deutschland stieg z.B. der
durchschnittliche Verkaufspreis fiir ein Fahrrad Uber alle Vertriebswege von 387,- Euro im Jahr 2008
auf 446,- Euro in Jahr 2009 an (ZIV 2010). Das entspricht einer Steigerung von 15% innerhalb eines
Jahres. In den Niederlanden stieg der Anteil der teuren Fahrrader (900,- Euro und mehr) zwischen
2006 und 2009 von 11% auf 19% an (rai vereniging ohne Jahr). Der Anteil der billigen Fahrrader blieb
in etwa konstant, die Zunahmen bei den teuren Fahrradern gingen zu Lasten des mittleren
Preissegments. Der durchschnittliche Kaufpreis tiber alle Vertriebswege stieg von 582,- Euro im Jahr
2006 auf 726,- Euro im Jahr 2009 an. Dies entspricht einer jahrlichen Steigerungsrate von fast 8%. Fir
Wien liegen zwar keine vergleichbaren Daten (ber die Entwicklung des Kaufpreises vor, es kann aber
davon ausgegangen werden, dass es auch hier einen Trend zu teureren, hochwertigeren Fahrradern
gibt. Dadurch steigt die Nachfrage nach qualitativ hochwertigeren Anlagen, welche sowohl einen
Witterungsschutz als auch einen hoheren Schutz vor Vandalismus und Diebstahl bieten. Dies gilt
sowohl fur Wohnstandorte als auch andere Zielstandorte wie Arbeit, Einkauf, etc.

Differenzierte Angebote zu schaffen, ist eine der expliziten Forderungen des Positionspapiers zum
Fahrradparken im 6ffentlichen Raum des deutschen ADFC (ADFC 2010, S. 3).

Wohnstandort

Rund 60% der in Abschnitt 7.3 befragten Personen stellt ihr Fahrrad am Wohnort in einem
Fahrradraum, dem Innenhof oder dem Keller ab. Knapp unter 30% haben einen Fahrradraum zur
Verfligung. Davon erreichen diesen rund zwei Drittel schiebend, ein Viertel erreicht ihn tragend und
knapp unter 10% fahrend. Jeweils etwa 10% der Befragten stellen das Fahrrad im Stiegenhaus bzw.
der Wohnung ab, nur 6 % benutzen den offentlichen Straenraum. D.h. es besteht am Wohnstandort
eine durchaus hohe Nachfrage die Versorgung mit qualitativ hochwertigen Fahrradabstellraumen zu
verbessern. In Neubauwohngebieten kdonnte dies Gber konkretere Vorgaben in der Bauordnung inkl.
einer verstirkten Uberwachung der Einhaltung bewerkstelligt werden. Fiir Altbaugebiete kommt z.B.
eine Umnutzung leer stehender Ladenlokale in ErdgeschoRzonen in Frage (ADFC 2010, S: 2, Bork, H.,
et al. ohne Jahr). Die Befragung zeigt auch, dass mit einer Verbesserung der Situation beziglich der
Fahrradabstellrdaume die Zufriedenheit erhoht werden kann. Jene die Uber einen fahrend
erreichbaren Fahrradraum verfiigen, haben sind am zufriedensten. Jene die lhr Fahrrad im
Stralenraum oder im Stiegenhaus abstellen, sind am wenigsten zufrieden.

An Wohnstandorten ist in Zukunft auch vermehrt darauf zu achten, dass Fahrradabstellrdume
verschlieBbar und einbruchssicher ausgestattet sind. Die Tiren missen zumindest gegen ein
einfaches Aushebeln mit einem Brecheisen geschiitzt sein. Um auch fiir das Abstellen teurerer
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Fahrrader geeignet zu sein, sollte auch in Fahrradraumen das AnschlieBen des Rahmens an einen
Blgel 0.4. moglich sein.

Arbeitsstandort

Am Arbeitsort stellen rund zwei Drittel der in Abschnitt 7.3 befragten Personen das Fahrrad im
offentlichen Strallenraum ab, davon rund 70% an einer Fahrradabstellanlage in der Nahe, rund 20%
angeschlossen an die Stralenmoblierung und rund 10% frei stehend, in sich abgeschlossen. Etwa
10% der Befragten gaben an, ihr Fahrrad direkt in ihrem Biro abzustellen. Nur jeder Zwanzigste hat
die Moglichkeit einen Fahrradraum im Gebaude zu benutzen. Am hochsten ist die Zufriedenheit mit
der derzeitigen Situation bei jenen die einen Fahrradraum im Gebdude zur Verfliigung haben, am
niedrigsten bei jenen die ihr Fahrrad im Biliro und im StraBenraum entweder frei stehend oder an der
Strallenmoblierung angeschlossen abstellen. Bei der Frage nach dem Wunschabstellort dominiert mit
55% der Nennungen ein Fahrradraum im Gebdude, gefolgt von einer Fahrradabstellanlage in der
Ndhe mit nicht ganz 20%. Vor allem jene, die ihr Fahrrad im Straenraum entweder frei stehend oder
an der StraBenmoblierung angeschlossen abstellen, sehen in einer Fahrradabstellanlage bereits eine
groRe Verbesserung ihrer Situation.

Wie fur den Wohnstandort gilt auch fir den Arbeitsstandort, dass aufgrund des Trends hin zu
teureren Radern der Diebstahl- und Vandalismusschutz eine zunehmende Rolle spielt.
Verbesserungen konnen bei Neubauten Uber konkretere Vorgaben in der Bauordnung inkl. einer
verstirkten Uberwachung der Einhaltung und in Altbaugebieten durch Férderung einer Umnutzung
leer stehender Ladenlokale in ErdgescholRzonen erzielt werden. Am Arbeitsstandort fiihrt aber auch
die Errichtung von Abstellanlagen mit Anlehnbiigeln zu einer Verbesserung der Situation. Dies gilt vor
allem dann, wenn die Anlagen auch einen Witterungsschutz bieten.

Einkauf, Besuch und Freizeit

Aufgrund der im Vergleich zum Wohn- und Arbeitsstandort kiirzeren Aufenthaltsdauern und
vorhandenen Moglichkeiten stellen rund 90% bis 95% der in 7.3 befragten Personen ihr Fahrrad bei
Einkauf, Besuch und Freizeit im 6ffentlichen Straenraum ab. Der Anteil jener, die ihr Fahrrad frei
stehend abstellen, ist mit knapp 40% (Einkauf) bzw. knapp 30% (Besuch und Freizeit) deutlich héher
als am Wohn- oder Arbeitsstandort. Rund ein Drittel der Befragten ist mit der derzeitigen zufrieden
oder sehr zufrieden. Der Anteil jener, die unzufrieden oder sehr unzufrieden sind, ist mit knapp 40%
beim Einkauf hoher als bei Besuch und Freizeit mit knapp Uber 30%. Es besteht also vor allem an
Einkaufsstatten ein grofles Verbesserungspotential. Wichtigstes Merkmal ist hier die Ndhe und
barrierefreie Erreichbarkeit des Eingangs. Aufgrund der hoheren Stabilitdt beim Beladen mit
Einkdaufen sind kombinierte Vorderradhalter und Anlehnbiigel besser geeignet als reine Anlehnbiigel.
Als Moglichkeit zur Verbesserung der Situation bietet sich die Errichtung von Abstellanlagen durch
die offentliche Hand selbst oder Anreize fiir Einzelhdandler oder Handelsketten zu Errichtung von
Abstellanlagen an.
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11.6 Quantitat der Abstellanlagen

Aufbauend auf einer Analyse der vorhandenen Daten Ulber die Entwicklung des Radverkehrs in Wien
sowie Informationen Uber die Wegldngenverteilung der Wiener Bevolkerung wurde eine erste
Abschatzung des zusatzlichen Bedarfs an 6ffentlichen Radabstellanlagen zu Erreichung des 8%-Ziels
durchgefihrt (siehe Abschnitt 10.2). Dabei wurden drei verschiedene Methoden angewandt und
deren Ergebnisse miteinander verglichen. Der Gesamtbedarf wurde dabei mit 30.000 bis 40.000
zusatzlichen Stellplatzen ermittelt. Hinsichtlich der raumlichen Verteilung des Bedarfs stimmen die
drei Methoden in einigen Bereichen gut Uberein, in anderen streuen sie doch relativ stark. Werden
der Bedarfsabschatzung die bezirksweisen Mittelwerte abgerundet auf 100 Stellpldtze zugrunde
gelegt, dann betragt der Gesamtbedarf rund 32.000 Stellpldtze. Wird ein Realisierungsprogramm mit
einer Umsetzungsdauer von 5 Jahren gewahlt, dann bedeutet dies die Errichtung von jahrlich 6.400
Stellplatzen. Davon entfallen 40% auf die Bezirksgruppe Innen (Bezirke 1-9 und 20), 23% auf die
Bezirksgruppe Westen (Bezirke 14-19), 8% auf die Bezirksgruppe Nordosten (Bezirke 21 und 22), 14%
auf die Bezirksgruppe Siden (Bezirke 12, 13 und 23) und 15% auf die Bezirksgruppe Sidosten
(Bezirke 10 und 11).

Mit Hilfe einer der Methoden wurde die Nachfrage raumlich differenziert auf Zahlbezirksebene
durchgefiihrt (siehe Abbildung 10-10, Seite 166). Fiir ein Realisierungsprogramm ist allerdings eine
sorgfaltige Analyse und Detailplanung zur Verortung der Stellpldtze innerhalb der Zahlbezirke
unbedingt notwendig. Die im Rahmen des Projekts ARNIKA durchgefiihrten Erhebungen haben
gezeigt, dass es viele Uberlastete Abstellanlagen aber auch viele sehr schlecht ausgelastete Anlagen
gibt (siehe Abschnitt 6). Oft sind Uberlastete und schlecht ausgelastete Anlagen in ziemlicher
raumlicher Nahe zueinander anzutreffen. Entfernung und Zuganglichkeit einer Abstellanlage
entscheiden, ob dies von den Radfahrenden akzeptiert wird oder nicht (siehe Abschnitt 11.3). Das
bedeutet, dass der Auswahl des genauen Standorts eine sehr groRe Rolle zukommt. Die Rahmen des
Projekts ARNIKA erzielten Ergebnisse liefern nur erste Hinweise fiir die Verortung der Abstellanlagen.
Weiterfiihrende Studien der Situation in den Teilbereichen der Bezirke und Zahlbezirke erscheinen
unbedingt notwendig.

11.7 Investitionskosten und Finanzierung

Auf Basis der Annahmen aus Abschnitt 11.6 und der Annahme von Investitionskosten von 300,- Euro
je Stellplatz ergibt sich ein jahrlicher Investitionsbedarf von knapp unter zwei Millionen Euro. Eine
Finanzierung der Investitionskosten ware aus den Einnahmen der Parkraumbewirtschaftung moglich.
Laut (VCO 2009) lagen diese 2009 bei knapp 55 Millionen Euro. Damit entspricht der
Investitionsbedarf fir die zusatzlichen Abstellanlagen rund 3,5% der Einnahmen aus der
Parkraumbewirtschaftung.

In Abbildung 11-4 sind die jahrlichen Investitionskosten je Bezirk bezogen auf dessen Einwohnerzahl
dargestellt. Mit rund 16 Euro je Person und Jahr liegt der Investitionsbedarf im 1. Bezirk rund eine
Zehnerpotenz iber jenem der anderen Bezirke. Den niedrigsten Investitionsbedarf hat mit 0,2 Euro je
Einwohner und Jahr der 8. Bezirk. Bezogen auf das Bezirksbudget variiert der Investitionsbedarf von
0,2% im 8. Bezirk bis zu 6,4% im 1. Bezirk (Abbildung 11-5).
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Investitionskosten (Euro je Einwohner und Jahr)

1 3 7 15 4 23 19 10 13 9 6
Gemeindebezirk

16 12 2 17 11 18 14 21 5 20 22 8

Abbildung 11-4: Investitionskosten fiir Abstellanlagen nach Bezirk bei einem flinfjahrigen

Umsetzungsprogramm (Euro je Einwohner und Jahr)
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Quelle Bezirksbudget: http://www.wien.gv.at/bezirke/dezentralisierung/budget/, Zugriff: 25.3.2013

Abbildung 11-5: Anteil der Investitionskosten fiir Abstellanlagen bei einem flnfjahrigen

Umsetzungsprogramm am Bezirksbudget

190



TFEHMISTHE
UMIVERSITAT
WIEN
WIEN Wredind Uadeirdaty of Technalogy n

12 Schlussfolgerungen

12.1 Rechtliche Situation

Das Abstellen von Fahrradern im offentlichen Raum ist in der StraBenverkehrsordnung geregelt.
Abgestellte Fahrrader missen gegen Umfallen gesichert sein und diirfen den Verkehr nicht
behindern. Auf Gehsteigen dirfen Fahrrader nur dann abgestellt werden, wenn diese mindestens
2,5 Meter breit sind. In Haltestellenbereichen dirfen Fahrrader unabhédngig davon nur dann
abgestellt werden, wenn Fahrradabstellanlagen vorhanden sind. Auf Gehsteigen sind Fahrrader so
aufzustellen, dass FuRgeher nicht behindert werden. Um den Anreiz fir ein nicht regelkonformes,
behinderndes Abstellen von vornherein moglichst gering zu halten, ist es notwendig eine
ausreichende Anzahl von direkt an potentiellen Zielen errichteten, leicht zuganglichen
Abstellanlagen anzubieten.

Fir die Entfernung nicht regelkonform oder dauerhaft abgestellter Fahrrader ist in Wien die
Magistratsabteilung 48 - Abfallwirtschaft, Stralenreinigung und Fuhrpark zustandig. Im Bereich von
Haltestellen diirfen Fahrrader auch von den Betreibern der &ffentlichen Verkehrsmittel entfernt
werden. Dauerhaft abgestellte, ungenutzte Fahrrader verschlechtern die Angebotssituation fiir jene,
die ihr Fahrrad regelmaRig nutzen. Ein effizientes Management der Entfernung dauerhaft und/oder
behindernd abgestellter Fahrrader ist deshalb eine wichtige MaBnahme, um die Angebotsqualitat
hoch zu halten.

Im privaten Raum ist die Errichtung von Fahrradabstellmoéglichkeiten in der Wiener Bauordnung
geregelt. Demnach muss bei Wohnbauvorhaben mit mehr als zwei Wohnungen ein entsprechendes
Ausmall an Raum fiir das Abstellen von Fahrradern und Kinderwagen vorgesehen werden. Diese
missen entweder vom Hauseingang barrierefrei, mittels eines Aufzuges, Uber Rampen oder
maschinelle Aufstiegshilfen erreichbar sein. Bei der Errichtung von Biiro- oder Geschaftsgebduden ist
eine der Biiro- oder Geschaftsflaiche entsprechende Anzahl an Fahrradabstellplatzen vorzusehen.
Eine genauere Definition der Anforderungen sowohl in quantitativer als auch qualitativer Hinsicht
ware wiinschenswert. Die quantitativen Anforderungen kénnten sich an den Richtwerten der RVS
03.07.11 orientieren. Die Beobachtungen zeigen, dass Fahrradabstellrdume nach wie vor haufig in
schlecht zuganglichen Rdaumen, welche nach der Verteilung anderer Nutzungen Ubrig bleiben,
untergebracht sind. Zudem ist in den meisten Fahrradabstellrdumen ein gegen Umfallen und
Diebstahl gesichertes Abstellen nicht moglich. Ebenfalls wiinschenswert wéare eine Kontrolle der
Einhaltung der entsprechenden Verpflichtungen der Bautrager.

Ein Abstellen von Fahrradern im allgemeinen Teil von Wohnhausern ist nur dann erlaubt, wenn dies
im Mietvertrag oder der Hausordnung ausdriicklich erlaubt oder langjahrige, unwidersprochene
Praxis ist. Die Befragungen haben gezeigt, dass ein substantieller Anteil von 10% der befragten
Personen das Fahrrad im Stiegenhaus abstellt. Der Anreiz zum Abstellen von Fahrradern in
Stiegenhausern kann durch ein addaquates Angebot an Fahrradabstellrdumen verringert werden. In
Neubaugebieten konnte die oben erwdhnte Scharfung der Bauordnung sorgen. Fiir Altbaugebiete
kommt z.B. die Forderung einer Umnutzung leer stehender Ladenlokale in Erdgeschof3zonen in Frage.
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12.2 Die heutige Situation in Wien

12.2.1 Privater Raum

Die im Rahmen des Projekts ARNIKA durchgefiihrte Befragung zeigt, dass am Wohnort nur eine sehr
kleine Minderheit ihr Fahrrad im 6ffentlichen Raum abstellt. Rund 60% der befragten Personen stellt
ihr Fahrrad am Wohnort entweder in einem Fahrradraum, dem Innenhof oder dem Keller ab. Knapp
unter 30% haben einen Fahrradraum zur Verfligung. Davon erreichen diesen rund zwei Drittel
schiebend, ein Viertel erreicht ihn tragend und knapp unter 10% fahrend. Jeweils etwa 10% der
Befragten stellen das Fahrrad im Stiegenhaus bzw. der Wohnung ab, nur 6 % benutzen den
offentlichen StraRenraum. Es besteht am Wohnstandort eine Nachfrage sowohl nach qualitativen als
auch quantitativen Verbesserungen.

In Wien sind 43% der befragten Personen mit der Situation des Fahrradabstellens am Wohnort
zufrieden oder sehr zufrieden, anderseits sind 30 % unzufrieden oder sehr unzufrieden. Am
zufriedensten sind jene Personen, die ihr Fahrrad in einem fahrend erreichbaren Fahrradraum
abstellen kénnen. Rund 85 % sind damit entweder zufrieden oder sogar sehr zufrieden. Die niedrigste
Zufriedenheit mit der Situation haben jene, die ihr Fahrrad im o6ffentlichen Stralenraum oder im
Stiegenhaus abstellen. Die hoéchste Unzufriedenheit haben jene, die ihr Fahrrad im offentlichen
StraBenraum abstellen (missen). Knapp 70 % sind mit der Situation unzufrieden oder sogar sehr

unzufrieden.

Eine rdumliche Aufteilung der Beurteilung der Zufriedenheit mit den Fahrradabstellanlagen auf
Wiener Bezirksebene ist aufgrund der geringen Zahl der Antworten je Bezirk nicht sinnvoll moglich.
Die Wiener Bezirke wurden deshalb in die Bereiche Zentrum (Bezirke 1 bis 9 und 20), Vorstadt
(Bezirke 10 bis 19) und Peripherie (Bezirke 21 bis 23) eingeteilt. Die Zufriedenheit mit der Situation
am Wohnstandort nimmt von der Peripherie ins Zentrum hin ab.

12.2.2 Offentlicher Raum

Mit Stand 15.6.2011 gab es in Wien insgesamt 3.426 offentliche Fahrradabstellanlagen mit 32.445
Abstellplatzen. Die Anzahl der Abstellplatze je Anlage reicht von 2 bis 288. Im Durchschnitt hat eine
Abstellanlage 9,5 Abstellplatze. Rund drei Viertel der Radabstellanlagen haben nicht mehr als acht
Abstellpldtze. Bezogen auf die Zahl der Einwohner gibt es die meisten Stellplatze im 1. und 9. Bezirk
(18,7 bzw. 9,4 je 100 Einwohner), die wenigsten im 11. und 10. Bezirk (0,6 bzw. 0,5 je 100
Einwohner).

In insgesamt sechs Untersuchungsgebieten wurden Erhebungen der Auslastung von o6ffentlich
zuganglichen Fahrradabstellanlagen durchgefiihrt. Abstellanlagen an der Peripherie waren dabei im
Durchschnitt weniger ausgelastet als zentrumsndhere Abstellanlagen. Allerdings streut die
Auslastung auch im Zentrum sehr stark. Es konnten in relativer Nahe zueinander hoch ausgelastete
und schlecht ausgelastete Abstellanlagen beobachtet werden. Entscheidendes Kriterium ist zumeist
eine Kombination von Nahe zum eigentlichen Ziel und Zuganglichkeit der Abstellanlage von der
Fahrbahn bzw. dem Radweg aus. Schlecht positionierte, schwer zugangliche Abstellanlagen erhéhen
den Anteil der in FuBgehrebereichen am StraBenmobiliar angekettet abgestellten Fahrrader. Ein
nicht unwesentlicher Anteil der beobachteten Fahrrdder war nicht StVO-konform,
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fuRgdangerbehindernd auf Gehsteigen unter 2,5 Meter Breite abgestellt. Eine detaillierte raumliche
Analyse der potentiellen Ziele ist flir eine adaquate Positionierung der Fahrradabstellanlagen
unabdingbar.  Qualititsmerkmale wie Uberdachungen erhéhen die Akzeptanz von
Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum.

Die Mehrheit der befragten Personen stellt am Arbeitsort ihr Fahrrad an einer Fahrradabstellanlage
in der Nahe ab. Es folgen mit Abstand die Standorte an der StraRenmoblierung (Laterne,
Verkehrseichen, etc.) und im Blro. Nur 5 % der befragten Personen am Arbeitsort liber einen
Fahrradabstellraum. Insgesamt dominiert mit rund zwei Drittel der Nennungen das Abstellen des
Fahrrads im o6ffentlichen StraRenraum. Die Zufriedenheit mit der Situation liegt auf einer Skala von 1
(sehr zufrieden) bis 5 (sehr unzufrieden) bei 2,61 (wobei 3 einer neutralen Bewertung entspricht).
D.h. die durchschnittliche Zufriedenheit liegt leicht im positiven Bereich. Allerdings streut die
Verteilung der Zufriedenheit stark, 14 % sind sehr zufrieden, aber auch 17 % unzufrieden oder sehr
unzufrieden. Am zufriedensten sind jene Personen, die ihr Fahrrad in einem Fahrradraum im
Gebdude abstellen kdnnen. Die niedrigste Zufriedenheit mit der Situation haben jene, die ihr Fahrrad
frei stehend oder an einer Laterne oder einem Verkehrszeichen im offentlichen StraBenraum
abstellen. Etwas mehr als die Halfte der befragten Personen wiirde ihr Fahrrad am liebsten in einem
Fahrradraum im Gebaude abstellen. Fiir rund 95 % derer, die ihr Fahrrad in einem Fahrradraum im
Gebdude abstellen, ist dies auch der Wunschabstellort. Auch bei allen anderen aktuellen Abstellorten
ist das Abstellen in einem Fahrradraum im Gebdude die am haufigsten gewlinschte Variante. Es gibt
fir alle aktuellen Abstellorte eine gewisse Beharrungstendenz, d.h. die Anteile der derzeitigen
Situation an den Winschen sind jeweils relativ hoch. Bei den Abstellorten ,Frei stehend,
abgeschlossen” und ,An einer Laterne, Verkehrszeichen, etc.” ist der Anteil der Wunschvariante ,,An
einer Fahrradabstellanlage in der Nahe” am zweithochsten. D.h. flir diese Varianten wird eine
Fahrradabstellanlage im offentlichen Stralenraum bereits als eine signifikante Verbesserung der
Situation angesehen.

Eine rdumliche Aufteilung der Beurteilung der Zufriedenheit mit den Fahrradabstellanlagen auf
Wiener Bezirksebene ist aufgrund der geringen Zahl der Antworten je Bezirk nicht sinnvoll moéglich.
Die Wiener Bezirke wurden deshalb in Zentrum (Bezirke 1 bis 9 und 20), Vorstadt (Bezirke 10 bis 19)
und Peripherie (Bezirke 21 bis 23) eingeteilt. Die Zufriedenheit mit der Situation am Arbeitsstandort
sinkt vom Zentrum in Richtung Peripherie.

Je kirzer die Aufenthaltsdauer umso grofRer wird die Bedeutung des Fahrradabstellens im
offentlichen Raum. Bei den Wegezwecken Einkauf, Freizeitaktivitdt und Besuch liegt der Anteil des
Abstellens im o6ffentlichen Raum bei 90% bis 95%. Wie aufgrund der kiirzeren Aufenthaltsdauer zu
erwarten war, werden beim Einkauf Fahrrader insgesamt haufiger freistehend abgestellt als bei
Freizeitaktivitdten und Besuchen. Beim Einkauf werden knapp 40 % der Fahrrader freistehend
abgestellt, bei Freizeitaktivitaten und Besuchen knapp 30 %.

Der Unterschied in der durchschnittlichen Zufriedenheit mit der Situation des Fahrradabstellens
zwischen den Zwecken Einkauf und Freizeit, Besuch ist gering. Auf einer Skala von 1 (sehr zufrieden)
bis 5 (sehr unzufrieden) liegt die Zufriedenheit beim Einkauf bei 3,1 und bei Freizeitaktivitdten und
Besuchen bei 2,9. Der Unterschied ist statistisch nicht signifikant. Allerdings ist der Anteil der
Unzufriedenen und sehr Unzufriedenen beim Einkauf mit 39 % hoher als bei Freizeitaktivitdten und
Besuchen mit 31 %.
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12.3 Zukiinftige Anforderungen

12.3.1 Privater Raum

Je hoher der Anteil der Radfahrenden wird, groBer wird die Nachfrage nach gut zuganglichen,
diebstahlsicheren Abstellmoglichkeiten am Wohnstandort. In Neubaugebieten kann die Quantitat
und Qualitat der Abstellanlagen mit Hilfe einer nach Mdglichkeit konkretisierten Bauordnung an die
zuklnftigen Anforderungen angepasst werden. Fahrend erreichbare Abstellrdume sollten fir
zuklinftige Bauvorhaben Standard sein. Es ist in Zukunft vermehrt darauf zu achten, dass
Fahrradabstellrdume verschlieRbar und einbruchssicher ausgestattet sind. Die Tiren miussen
zumindest gegen ein einfaches Aushebeln mit einem Brecheisen geschiitzt sein. Um auch fiir das
Abstellen teurerer Fahrrader geeignet zu sein, sollte auch in Fahrradraumen das AnschlieBen des
Rahmens an einen Bligel o0.a. moglich sein. In Altbaugebieten kann die Quantitat und Qualitat des
Fahrradabstellens durch eine Forderung des Umbaus leer stehender ErdgeschoRzonen in
Fahrradgaragen und der Errichtung von (lberdachten) Abstellanlagen in Innenhodfen gesteigert
werden.

12.3.2 Offentlicher Raum

Trotz der nicht zufriedenstellenden Datenlage wurde versucht, die zukiinftige Nachfrage bei
Erreichung des 8% Ziels zumindest ndaherungsweise raumlich differenziert zu ermitteln. Es wurden
dazu drei verschiedene Berechnungsmethoden angewendet. Diese ergaben einen Gesamtbedarf von
28.000 bis 40.000 zusatzlichen Stellplatzen. Werden der Bedarfsabschatzung die bezirksweisen
Mittelwerte abgerundet auf 100 Stellplatze zugrunde gelegt, dann betrdgt der Gesamtbedarf rund
32.000 Stellplatze. Der hochste Bedarf besteht in den Bezirken 1, 10 und 3 und der niedrigste in den
Bezirken 8, 6 und 5. Wird ein Realisierungsprogramm mit einer Umsetzungsdauer von 5 Jahren
gewahlt, dann bedeutet dies die Errichtung von jahrlich 6.400 Stellplatzen. Davon entfallen 40% auf
die Bezirksgruppe Innen (Bezirke 1-9 und 20), 23% auf die Bezirksgruppe Westen (Bezirke 14-19), 8%
auf die Bezirksgruppe Nordosten (Bezirke 21 und 22), 14% auf die Bezirksgruppe Siiden (Bezirke 12,
13 und 23) und 15% auf die Bezirksgruppe Stidosten (Bezirke 10 und 11). Mit Hilfe einer der
Methoden wurde die Nachfrage raumlich differenziert auf Zahlbezirksebene durchgefiihrt. Fir ein
konkretes Realisierungsprogramm ist diese Differenzierung allerdings immer noch zu grob. Eine
sorgfaltige Analyse und Detailplanung zur Verortung der Stellpldtze innerhalb der Zahlbezirke ist
unbedingt notwendig.

Auf Basis der der Annahme von Errichtungskosten von 300,- Euro je Stellplatz fiir die Anlehnbiigel
ergibt sich ein jahrlicher Investitionsbedarf von knapp unter zwei Millionen Euro. Eine Finanzierung
der Investitionskosten ware aus den Einnahmen der Parkraumbewirtschaftung moglich. Der
Investitionsbedarf fur die zusatzlichen Abstellanlagen entspricht rund 3,5% der Einnahmen aus der
Parkraumbewirtschaftung. Mit rund 16 Euro je Einwohner und Jahr liegt der Investitionsbedarf im 1.
Bezirk etwa eine Zehnerpotenz liber jenem der anderen Bezirke. Den niedrigsten Investitionsbedarf
hat mit 0,2 Euro je Einwohner und Jahr der 8. Bezirk. Bezogen auf das Bezirksbudget variiert der
Investitionsbedarf von 0,2% im 8. Bezirk bis zu 6,4% im 1. Bezirk.
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12.4 Offene Fragen und weiteres Vorgehen

Wie weiter oben beschrieben, war es im Rahmen des Projekts ARNIKA nicht moglich eine
flichendeckende, genaue Verortung des zukiinftigen Bedarfs durchzufiihren. Uber die Akzeptanz
einer Fahrradabstellanlage entscheidet oft eine im Bereich von wenigen Metern verdnderte
Positionierung. Es wird deshalb vorgeschlagen, weitere Untersuchungen anhand eines Modellbezirks
durchzufiihren. Ausgangspunkt einer entsprechenden Studie wére eine testweise Durchfihrung des
in Abschnitt 11.4 vorgeschlagenen Monitorings des Angebots und der Nachfrage. Auf Basis der
Ergebnisse dieses Monitorings und einer Erhebung der Gebaudenutzungen wird ein
Radabstellanlagenkonzept fir den Bezirk erarbeitet (siehe Abschnitt 11.1). Unter Einbeziehung der
allgemeinen Trends in der Fahrradnutzung und der Bezirksziele wird daraus ein detaillierter
Umsetzungs- und Finanzierungsplan erstellt. Die Arbeiten erfolgen unter enger Einbeziehung der
Bezirksverwaltung und der betroffenen Bevélkerung. Aufbauend auf den Erfahrungen des
Modellbezirks kann dann ein Wien weites Konzept zum Fahrradparken erstellt werden.
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