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Kurzfassung

Das Ziel der Planungsleistung war es, ein gemeindelbergreifendes Radverkehrskonzept fiir die GU6 (regio-
nale Verkehrs- und Wirtschaftsgemeinschaft im Bezirk Graz-Umgebung) zu erstellen und damit ein flr die
Zukunft leistungsfahiges, lickenloses und sicheres Radverkehrsnetz zu definieren. Auf Basis der Radnetz-
studie des steirischen Kernballungsraums, den bestehenden Hauptradrouten der Stadt Graz, dem Radver-
kehrskonzept GU-Suid, Wildon und weiteren geplanten Radverbindungen der Umlandgemeinden wurde das
Radwegenetz in enger Zusammenarbeit mit dem Land Steiermark/Abteilung 16 und den beteiligten Ge-
meinden im Projektgebiet erarbeitet.

Im Zuge der Bearbeitung wurde auRerdem ein grolRer Wert auf eine intensive Einbindung aller Biirger ge-
legt. In Form einer Umfrage und Veranstaltungen mit Birgerbeteiligung, konnten fahrradbegeisterte Teil-
nehmer ihre Wiinsche kundtun und wurden zugleich immer Gber den Projektfortschritt informiert. Die An-
merkungen der Blirger wurden in der Erstellung des Konzeptes ebenso beriicksichtigt.

Der Fokus des Konzeptes liegt auf dem Alltagsverkehr, also jene Wege, die oftmals tagtaglich auftreten (Ar-
beit, Einkauf, Schule, ...). Auf Basis der vorhandenen Grundlagen wurde, ausgehend vom Bestandsnetz ein
zukiinftiges Zielnetz ermittelt, dass die Anforderungen der verschiedenen Planungsrichtlinien und -grunds-
atze (siehe Kapitel 5.1) berlicksichtigt. Als BegleitmalRnahme zu einem leistungsfahigen Radwegenetz wurde
bei der Planung ebenso der Bau ausreichender und hochqualitativer Radabstellanlagen berlicksichtigt.

Aufbauend auf dieses Radwegenetz wurde eine Wirkungsanalyse und eine Budgetabschatzung fiir das Pro-
jektgebiet und alle geplanten MaRnahmen (Strecken, Knoten, Radabstellanlagen) erstellt. Diese Erkennt-
nisse waren weiterfiihrend die Entscheidungsgrundlagen fiir den geplanten Umsetzungszeitraum in den fol-
genden 10 Jahren. Weitere Aspekte, die in der Budgetabschatzung und in der Planung bericksichtigt wur-
den, ist ein Leitsystem und eine zielgerichtete Offentlichkeitsarbeit (Sdule B), um die geplanten Umsetzun-
gen und generell den Radverkehr, der Bevolkerung naher zu bringen.

Gemeinsam mit dem Land Steiermark/Abteilung 16 und den Gemeinden konnte ein gemeindelibergreifen-
des Radverkehrskonzept fiir die GU6-Gemeinden erstellt werden. Damit wurde ein weiterer wichtiger
Schritt in Richtung Weiterentwicklung und Ausbau des bestehenden Radwegenetzes in den GU-6 Gemein-
den (Feldkirchen, Kalsdorf, Premstéatten, Seiersberg-Pirka, Werndorf und Wundschuh) gesetzt werden.
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Radverkehrskonzept GU6

1.1

1.2

1.2.1

PLANUM

Auftrag und Ziel der Arbeit

Das Land Steiermark hat sich mit der im Jahr 2016 erstellten ,Radverkehrsstrategie 2025“ das
Ziel gesetzt, den Anteil des Radverkehrs besonders im Alltagsverkehr nachhaltig zu steigern.
Fast die Halfte der steirischen Bevolkerung lebt in Stadten und Regionen mit verdichteter Be-
siedlung, die ein hohes Potenzial fiir den Radverkehr aufweisen. Auf diese Gebiete konzentrie-
ren sich in der ersten Phase der Radverkehrsstrategie ,Starker Antritt“ auch die Bemihungen
zur Forderung des Radverkehrs.

Auftrag

Das Biliro PLANUM Fallast & Partner wurde von der regionalen Wirtschafts- und Verkehrsge-
meinschaft GU6 und dem Land Steiermark/Abteilung 16 mit der Erstellung eines Regionalen
Radverkehrskonzeptes siidlich von Graz (teilnehmende Gemeinden siehe Kapitel 1.2.1) beauf-
tragt. Die Bearbeitung des Konzeptes erfolgte von April 2021 bis November 2022.

Grundlage des Auftragsumfanges sind die in der Radverkehrsstrategie angefiihrten drei Sdulen
der Radverkehrsforderung:

A Planen und Bauen
B Kommunizieren und Motivieren
C Organisieren und Kooperieren

Damit umfasst der Planungsprozess nicht nur die Planung der Verkehrsinfrastruktur, sondern
alle MaBRnahmen zur Férderung des Radverkehrs.

Aufgabenstellung & Zielsetzung

Ortliche Abgrenzung

Das eigentliche Planungsgebiet, in Abbildung 1-1 dargestellt, erstreckt sich tiber sechs Partner-
gemeinden der Region GU6:

&% Marktgemeinde Feldkirchen bei Graz
&5 Marktgemeinde Kalsdorf bei Graz

% Marktgemeinde Premstatten

5 Gemeinde Seiersberg-Pirka

&5 Gemeinde Werndorf

%5 Gemeinde Wundschuh

Das Untersuchungsgebiet erstreckt sich Gber diese enge Abgrenzung hinaus auch auf Einzugs-
bereiche der Gemeinden, da auch Personen mit Wohnsitz auRerhalb des unmittelbaren Pla-
nungsgebietes als Potenzial fiir den Radverkehr interessant sind. Aus diesem Grund wird die
Radinfrastruktur auch in Hinblick auf mogliche Verbindungen in benachbarte Gemeinden
(Stadt Graz, Gossendorf, Fernitz-Mellach, Wildon, Dobl-Zwaring, Haseldorf-Tobelbad und wei-
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Radverkehrskonzept GU6

ter nach Lieboch) der Region entwickelt. Damit soll sichergestellt werden, dass das Radver-
kehrsnetz jederzeit tiber den Planungsraum hinaus erweitert werden kann und ein regionales
Netz entsteht.

Ziel dieses Radverkehrskonzeptes ist die Entwicklung von Hauptradrouten und einer flachigen
ErschlieBung. Vorrangig sollen Siedlungskerne, wichtige OV-Knoten und werktégliche Ziele di-
rekt, lickenlos und sicher an ein Radverkehrsnetz angebunden sein. Weiters sind MalRnahmen-
empfehlungen und Grobkostenschatzung sowie Priorisierung der Umsetzung im Konzept ent-
halten. Machbarkeitsstudien, Vorprojekte od. Detailplanungen erfolgen erst in einem weiteren
Planungsschritt und sind nicht Inhalt des Radverkehrskonzeptes.
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Abbildung 1-1 Ubersicht Projektgebiet
Quelle: Kartenmaterial Basemap, eigene Darstellung (PLANUM)
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Radverkehrskonzept GU6

1.2.2

Zeitliche Abgrenzung

Fiir die Erstellung des Radverkehrskonzeptes wurde ein Bearbeitungszeitraum von etwa einem
Jahr vorgesehen. Fir die Umsetzung der MaRnahmen ist in der Radverkehrsstrategie Steier-
mark ein Zeitrahmen von maximal 10 Jahren vorgesehen. Je nach den finanziellen Rahmenbe-
dingungen der Partnergemeinden wird fiir die Planungsregion ein Zeitrahmen fiir die Realisie-
rung der MalBnahmen nach Vorliegen der MaBnahmenliste und Kostenschatzung einvernehm-
lich festgelegt.

Vom Amt der Steiermérkischen Landesregierung als Fordergeber wird festgelegt, dass unab-
hadngig vom Umsetzungszeitraum der Infrastrukturmaflnahmen (Saule A) die beiden anderen
Schwerpunkte der Radverkehrsstrategie (Sdulen B Kommunikation und C Kooperation) tber
einen einheitlichen Umsetzungszeitraum fir den gesamten Planungsraum realisiert werden
miissen, um die Forderwirdigkeit zu erhalten.

A B C

ORGANISIEREN &
KOOPEMEREN

RADVENRTWRY- RAMPAONIN A WAUMPFLANUND &
PLAMUMG & sDNEEPTY J INTORMATON . FTARTENTWACKLUNG
. > .

QeI MOwITONING &
RALVERNEME / GUALITATRICHENUNE

MUNTNDER
RADVEAKEmS

LEITRYRTEM
VIRRERE ST Rt i
veeanley s was uno v

\ r

N TAWOCE & vERNETEuNG -

CLECTRDMOMILITAT & THANSPONTTANERADIN

TouNItMuY

Abbildung 1-2 3-Sdulenmodell der ,Radverkehrsstrategie 2025“
Quelle: Land Steiermark
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1.23

PLANUM

Inhaltliche Abgrenzung

Auf Basis von den erhobenen Grundlagen (Raumstruktur, Mobilitatsverhalten, Sicherheitsana-
lysen usw.) und des Bestandes an Radinfrastruktur ist unter Berticksichtigung der Problemana-
lyse das Zielnetz fiir das definierte Planungsgebiet zu entwickeln. Das Radwegenetz wird unter
Einbeziehung der verschiedenen Netzelemente entsprechend der StVO und der RVS entwi-
ckelt. Je nach Bedarf, vorhandener Stralleninfrastruktur und raumlicher Verfligbarkeit werden
verschiedene Elemente der Radinfrastruktur verwendet, um eine durchgangige Netzwirkung
zu erzielen wie zum Beispiel:

@ Getrennt gefiihrte Radwege

@ Kombinierte Geh- und Radwege

" Radwege im Misch- und Trennprinzip

& Mehrzweckstreifen, Radfahrstreifen

" Fihrung des Radverkehrs gegen die Einbahn
" FahrradstraRen, Tempo 30-Zonen

@5 Begegnungszonen

Fiir das Zielnetz ist eine funktionelle Gliederung mit einer Unterteilung in Hauptradrouten und
einer flachigen ErschlieBung (Nebenrouten) zu definieren. Entsprechend dieser Bedeutung
werden verschiedene Ausbauqualitaten mit den erforderlichen Verkehrsraumen abgeleitet.

Zusatzlich zum Zielnetz ist die entsprechende erganzende Radinfrastruktur in der Radwegepla-
nung zu berticksichtigen (Radabstellpldtze, Wegweisung fiir den Radverkehr, Informationen
zum Radverkehr an Verkehrsknoten, bewusstseinsbildende MaBnahmen usw.).

Aufgrund der funktionellen Gliederung des Radwegenetzes in Hauptradrouten und Nebenrad-
routen zur ErschlieBung der angeschlossenen Zielpunkte sowie der abgeschatzten Realisie-
rungskosten ist eine Wirkungsanalyse fiir das Gesamtnetz und die ergdnzenden MaRBnahmen
durchzufiihren. Aufgrund der Ergebnisse der Wirkungsanalyse ist eine Prioritatenreihung nach
Kosten, Nutzen und Realisierungschancen zu erstellen.

Nach Festlegung der Prioritdtenreihung sind die entsprechenden MalRnahmen in einer Detail-
planung entsprechend Saule A (Abbildung 1-2) in der Radverkehrsstrategie Steiermark 2025
festzulegen (nicht Gegenstand des generellen Radverkehrskonzeptes).

Nach Vorliegen des MaBnahmenkatalogs wird ein verbindlicher Zeitplan (0-Plan) fiir die Reali-
sierung in Jahresschritten erstellt. Damit ist auch die Erstellung eines detaillierten Budgetpla-
nes fur die beteiligten Gemeinden der Region moglich. Dieser Planungsschritt ist in enger Ab-
stimmung mit den Gemeinden und dem Land durchzufiihren, da die Projektpartner (Land, Ge-
meinden) die erforderlichen finanziellen Mittel fiir den Eigenanteil bereitstellen miissen.
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Bearbeitungsprozess & Ergebnisse

Nachdem ein Planungsiibereinkommen mit den teilnehmenden Gemeinden und dem Land
Steiermark/Abteilung 16 getroffen wurde, folgte die Bearbeitung und Erstellung des Konzep-
tes. Neben den Terminen in den Gemeinden, wurde im Zuge der Bearbeitung die Bevélkerung
ebenso intensiv in den Prozess miteingebunden (siehe Kapitel 3).

Im Folgenden sind die Termine und deren Inhalte kurz beschrieben.

Kick-Off

Am 16. April fand der Termin zum Kick-Off des Radverkehrskonzeptes GUG6 statt. Aufgrund der
COVID-19 Situation im Frithjahr 2021 fand dieser Termin online statt. Um trotzdem alle Ge-
meinden einzubinden und den Charakter eines Kick-Off-Termins zu bewahren, wurde als letz-
ter Punkt der Agenda eine Art Workshop veranstaltet.

Eroffnet wurde der Projektstart mit einer Vorstellungsrunde zum Kennenlernen aller Beteilig-
ten. Dazu gehdrten die zuvor ausgewahlten Radverkehrsbeauftragten jeder Gemeinde bzw.
dessen Vertretungen, das Projektteam und der Auftraggeber des Landes Steiermark/Abtei-
lung 16, sowie die Projektleiter und Bearbeiter des Planungsbiros. Daraufhin folgte eine Pra-
sentation zum allgemeinen Thema Radverkehr von Bernhard Krause (Radverkehrskoordinator
der Steiermark/Abteilung 16), sowie vom Planungsbiro PLANUM Uber folgende Schwer-
punkte:

% Inhalte eines Radverkehrskonzeptes

@5 Akteure und Zustandigkeiten

@5 Aufgaben der Radverkehrsbeauftragten
@5 Ablauf und Zeitplan

Wie bereits erwdahnt wurde im Anschluss der Prasentation eine kleine Diskussionsrunde gestar-
tet. So konnte sich das Projektteam besser kennen lernen und zeitgleich wurde ein Uberblick
der einzelnen Gemeinden Uber die Wiinsche und Vorstellungen an ein Radverkehrskonzept
geschaffen. Verschiedene Fragen sollten eine erste Einschatzung lber den derzeitigen Stand
und mogliche Ziele geben. Die Antworten werden hier kurz zusammengefasst:
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Wie ist meine personliche Einstellung zum Radverkehr?

. . Bei schlechtem Wetter .
Eher Enthusiasmus als Pflicht . . Kurze Wege mit
eher mit dem OV/MIV ;
dem Rad (bis ~6km)

Auch viel zu FuR oder mit dem OV Freizeit & Hobby

Wie ist die Ausgangslage beim Radverkehr in der GU 6-Region?
Welche Probleme und Herausforderungen gibt es?

Radrouten in Graz gut Infrastruktur ist ausbaufahig
Freizeitverkehr OK, Pend-

lerverkehr noch potential

ausgebaut, ab Stadt-
grenze , Fleckerlteppich”

Unterschiedliche Rollen beim Radfah-

Problematik liegt bei Bundesstrafien ren (Lastenrad, Kinder, Pendler...)

Was sind die Ziele, die gemeinsam erreicht werden sollen?
Welches Ergebnis soll das Radverkehrskonzept bringen?

Autobahn-, Briicken- und Schie- Querverbindungen

Direkte und gut ausgebaute

Radrouten mit Mehrwert nenquerung gewahrleisten

POIs anbinden (OV-

Knoten, Schulen, Ge-
»Fleckerlteppich® in HIRHET ATl i

Gemeinden beseitigen »Groler Denken® fur
nachste Generation

werbe, Freizeit, etc.)

Gefahrliche Stellen beseitigen,

Mutig sein bei Radwege sicherer machen

Umsetzung Ruhenden Verkehr fordern
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Vorstandssitzungen GU6

Wahrend der Konzepterstellung war die Radmobilitat mehrmals ein Agendapunkt diverser Vor-
standssitzungen der GU6-Gemeinden. Diese Termine wurden genutzt, um die Gemeinden und
alle Projektbeteiligten durchgehend auf dem laufenden Stand zu halten. Es wurde darauf ge-
achtet, den Zeitraum dieser Termine in gleichmaRigen Abstanden zu legen.

Bei der Vorstandssitzung der GU6 am 23. Juni 2021 wurden vom Biiro PLANUM die zwischen-
zeitlichen Ergebnisse des Fragebogens vom Stand 22. Juni (der Fragebogen war noch offen bis
zum 11. Juli), die bereits erhobenen Datengrundlagen, die Befahrung aller Gemeinden mit
Foto- und Videodokumentation und die weiteren Schritte prasentiert.

Eine weitere Vorstandssitzung am 21. Januar 2022 beinhaltete neben einer Auffrischung der
bereits abgeschlossenen Leistungen, den zu dem Zeitpunkt aktuellen Projektstand inklusive
Netzplanung und Bewertung der bestehenden und geplanten Infrastrukturmafnahmen, sowie
ein Ausblick tGber die weiteren Schritte und Aufgaben.

Bei einer Vorstandssitzung am 07. Juni 2022 wurde der aktuelle Planungsstand vorgestellt. Ne-
ben den zahlreichen Einzelterminen mit den Gemeinden war diese Art von Besprechung
ebenso wichtig, um alle Projektbeteiligten gleichzeitig auf denselben Stand zu bringen und
mogliche Umsetzungen, die mehrere Gemeinden betreffen, in der grolen Runde zu diskutie-
ren.

Am 24. November 2022 fand im Zuge einer Vorstandssitzung die Abschlussprasentation zum
Radverkehrskonzept statt. Der endgiiltige Netzentwurf mitsamt der Budgetaufstellung wurde
vorgestellt und kurz diskutiert. Es wurde von den Gemeinden einstimmig beschlossen, den In-
halt des geplanten Konzeptes mit dem Stand vom 24. November 2022 zu iibernehmen.

Workshops

1. Workshop
Am 03. August 2021 fand in Feldkirchen bei Graz ein Workshop mit den Projektbeteiligten statt.

Bei diesem Termin wurde die Bearbeitung des Projektes bis zu diesem Zeitpunkt prasentiert.
Im Detail wurde Gber folgende Themen gesprochen:
" Datengrundlagen

Die Bevdlkerungsstruktur, das Pendlerverhalten, vergangene Studien (Radnetzstudie steiri-
scher Kernballungsraum) sowie der Input der Gemeinden waren Grundlage fir den 1. Netzent-
wurf.

" Befahrung

Beispielhafte Fotos zeigen den Ist-Stand in den jeweiligen Gemeinden. Die Ergebnisse zeigen
bestehende Radwege, konfliktbehaftete Knotenpunkte, Liicken im Radnetz, aber auch das
hohe Potential fiir ein geschlossenes Radwegenetz in den GU6-Gemeinden.
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@ Ergebnisse Online-Befragung

Die wichtigsten Erkenntnisse der Online-Befragung wurden zusammengefasst und durchbe-
sprochen. Die Ergebnisse sind im Kapitel 3 detailliert beschrieben.

&% Verkehrsinfrastruktur Elemente

Die Moglichkeiten der verschiedenen Verkehrsinfrastruktur wurden aufgezeigt und kurz er-
klart.

5 Ablauf und Zeitplan

Der weitere Zeitplan und die kommenden Meilensteine wurden mit allen Beteiligten abge-
stimmt.

&% Entwurf des 1. Netzentwurf mit Workshop

Am Schluss wurde der 1. Netzentwurf prasentiert und in einer gemeinsamen Diskussion detail-
lierter besprochen. Im Netzentwurf enthalten waren 6 Hauptradrouten, ein Nebenradrouten-
netz, bestehende Radwege (Murradweg, Erzherzog-Johann-Radweg) sowie neue bzw. auszu-
bauende Radabstellanlagen in den jeweiligen Gemeinden. Fiir die Gemeinden gab es die Mog-
lichkeit, Anmerkungen, Wiinsche und Ideen zum Radwegenetz kundzutun. Der neu erhaltende
Input konnte im Anschluss in den Netzentwurf eingearbeitet werden.

2. Workshop

Am 05. Oktober 2021 fand im Kulturheim in Werndorf ein Workshop mit Blirgerbeteiligung
statt. Obwohl es aufgrund von COVID-19 Restriktionen gab, durften wir eine zahlreiche Betei-
ligung unter Einhaltung der gegebenen MaRnahmen vermerken.

Nach ein paar Eréffnungsworten durch den Vorsitzenden des Gemeindeverbandes GU6 und
Birgermeister von Feldkirchen bei Graz (Erich Gosch), gab es einen Impulsvortrag vom Chefin-
spektor des Polizeikommandos Graz-Umgebung (Gerhard Stefanzl) Giber das Thema Verkehrs-
sicherheit bezogen auf Radfahrer. Im Anschluss wurde vom Biiro PLANUM die Bearbeitung des
Projektes bis zu diesem Zeitpunkt prasentiert. Durch das groRe Interesse der teilnehmenden
Biirger entstand nach der Prasentation eine rege Diskussion Giber mogliche Umsetzung im Pro-

) —

jektgebiet.

Abbildung 2-1 Workshop zum Radverkehrskonzept in Werndorf
Quelle: PLANUM
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Die wichtigsten Aspekte des 1. Workshops wurden bei dieser Veranstaltung erneut prasentiert,
um einerseits die Grundlagen ins Gedachtnis zu rufen und andererseits einen geeigneten Wis-
sensaustausch mit den erstmaligen Teilnehmern herzustellen bzw. ihnen aufzuzeigen, welche
Schritte von der Planung liber die Konzepterstellung bis hin zur Umsetzung notwendig sind.
Nach Abschluss der Fragerunde zum Konzept waren fiir die besonders radfahrinteressierten
Teilnehmer Plakate und Netzentwirfe aufgelegt, auf denen zum Beispiel eingezeichnet werden
konnte, wo aus ihrer Sicht ein Radweg sinnvoll ware. Der gewonnene Input konnte im An-
schluss in den Netzentwurf eingearbeitet werden.

Einzeltermine

Neben den gemeinsamen Besprechungen (Vorstandssitzungen, Workshops) gab es im Laufe
der Konzepterstellung zahlreiche Termine mit den jeweiligen Gemeinden. Diese Abstimmun-
gen dienten dazu, die Wiinsche und MalBnahmen in den einzelnen Gemeinden in kleinerer
Runde im Detail zu besprechen damit alle offenen Punkte in das Konzept eingearbeitet werden
kénnen und somit ein fir jede Gemeinde ideales Zielnetz entsteht. Dies betraf unter anderem
Wiinsche infrastruktureller MaBnahmen bzw. Anbindungen wichtiger POls in der Gemeinde,
aber auch Anmerkungen Uber kritische Gefahrenstellen im Bestandsnetz. Diese Informationen
waren ein groRer Bestandteil in der Konzepterstellung.

Radsternfahrten

Die Radsternfahrten stellen einen wichtigen Entwicklungsschritt des Radverkehrskonzeptes
GUG6 dar. Die Radsternfahrten dienen zur gemeinsamen Befahrung (Vertreter aus den Gemein-
den und PLANUM) des Gemeindegebietes, um wichtige Ziele und Problemstellungen vor Ort
zu besichtigen. Es werden positive und negative Situationen und Gegebenheiten durch eigene
Befahrung aufgenommen. Vor Ort kbénnen Problemstellungen, Wiinsche und der Ist-Zustand
besprochen werden. Des Weiteren bekommen Gemeindevertreter die Moglichkeit die Ge-
meinde aus Sicht eines Radfahrers kennenzulernen. Die Radsternfahrten fanden im September
2021 in den Gemeinden Kalsdorf bei Graz, Werndorf, Feldkirchen bei Graz und Wundschuh
statt.

Im Vorfeld wurde eine Radroute, die alle wesentlichen POls sowie Stresspunkte beinhaltet, er-
stellt. Wahrend der Radsternfahrt wurden spontan weitere Problemstellen besichtigt. Die ge-
nauen Routen sowie eine Fotodokumentation befinden sich im Anhang.

Zeithorizont und Kostenschatzung

Im Mai 2022 fand sowohl mit dem Land Steiermark/Abteilung 16, als auch jeweils mit den ein-
zelnen Gemeinden ein Termin zum Zeithorizont und Budgetabschatzung statt. Aufgrund von
Kostensatzen fir verschiedene MalRknahmen (baulich, Markierungen, Radabstellanlagen, Leit-
system, Bewusstseinsbildung, etc.) resultierend aus Erfahrungs- und Literaturwerten wurden
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die voraussichtlichen Kosten der jeweiligen MaRRnahmen abgeschatzt und in eine Kostentabelle
eingetragen.

Diese Kostensidtze wurden bei einem ersten Termin mit dem Land Steiermark/Abteilung 16
abgestimmt. Im Anschluss wurden den Gemeinden die voraussichtlichen Kosten durch die um-
setzbaren MaRnahmen prasentiert und abgestimmt. Zusatzlich wurden die anfallenden Kosten
in einem weiteren Schritt gleichzeitig in den Planungshorizont von 10 Jahren gegliedert.
Dadurch entstand ein Entwurf, der die einzelnen Streckenabschnitte bereits in Zeitachsen glie-
dert und somit eine erste Ubersicht iiber eine mogliche Umsetzung (0-Plan) gibt.

Diverse Abstimmungen

Im Laufe der Konzepterstellung gab es neben diversen Terminen mit den Projektbeteiligten
auch Abstimmungen mit Zustandigen von MaRnahmen im Projektgebiet (InfrastrukturmaR-
nahmen, neue Wohnbebauungen, Entwicklungsgebiete, Potentialflachen, etc.), die bereits in
der Umsetzung sind bzw. in absehbarer Zeit umgesetzt werden. So konnte sichergestellt wer-
den, dass die geplanten MalRnahmen mit den Entwicklungen im Gebiet stimmig sind.

" GRW-Murbriicke im Bereich Siid Autobahn (A2)

Unter anderem ist eine Geh- und Radwegbriicke (iber die Mur im Bereich der Siid Autobahn
(A2) geplant. Die Berticksichtigung im Radverkehrskonzept ist entsprechend sinnvoll, da damit
eine direkte Verbindung auf die Ostliche Seite der Mur nach Graz und Gossendorf geschaffen
wird. Im Mai 2021 fanden zu dem Thema zwei Besprechungen statt.

@ Cargo Center Graz

Die Geschaftsfiihrer des Cargo Center Graz, welches den Standort in drei der sechs Gemeinden
hat (Werndorf, Kalsdorf bei Graz, Wundschuh) und zudem ein groRer Arbeitgeber ist, waren
von Beginn an ambitioniert, die zukiinftige Radwegeplanung mitzugestalten. Im Laufe des Kon-
zeptes gab es diverse Abstimmungstermine, bei denen die Netzplanung und geplante MalRnah-
men durchbesprochen wurden.

==
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Biirgerbeteiligung

Um eine Einschatzung der ortsansdssigen Bevolkerung zum Thema Radverkehr und zur beste-
henden Radinfrastruktur zu bekommen, wurde im Zuge der Grundlagenermittlung eine Befra-
gung durchgefihrt.

Damit ein grolRes Spektrum an Teilnehmern entsteht und dementsprechend viele Antworten
zuriickgesendet werden, wurde der Fragebogen lber mehrere Kanale angeboten. Er konnte
online, aber auch per Stift ausgefiillt und an das Planungsbiiro retourniert werden. Zudem lag
der Fragebogen aufgrund der guten Kooperation mit den Gemeinden auch in jedem Gemein-
deamt auf.

Inhalt der Umfrage waren neben soziodemografischen Fragen zur Person viele verschiedene
Fragen zum Thema Radverkehr im Allgemeinen aber auch speziell auf das Projektgebiet bezo-
gen. Ein kleiner Ausschnitt dieser Fragen ist:

&% Verkehrsmittelverfligbarkeit und -wabhl

% Haufigkeit der Nutzung verschiedener Verkehrssysteme im Alltag

% Hauptgrinde die fur und gegen das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel sprechen
@ Fragen zur Verkehrssicherheit

Damit die Teilnehmer durch bestimmte Fragestellungen nicht gebunden sind, gab es einige
offene Fragen, bei denen sie ihren eigenen Wiinschen und Kritiken freien Lauf lassen konnten:

% Angstraume und kritische Punkte als Fahrradfahrer
@5 Bedarf an Radabstellanlagen
" Verbesserungsvorschliage

Der Fragebogen wurde direkt nach dem Kick-Off-Termin aufgesetzt und vor Veréffentlichung
mit den Gemeinden abgestimmt. Insgesamt war der Link zur Umfrage fiir 73 Tage (30. April
2021 — 11. Juli 2021) aktiv. Im Anschluss wurden die handisch ausgefillten Fragebogen zur
Auswertung an das Biro PLANUM weitergeleitet. Die Ergebnisse der Befragung waren Grund-
lage fir die Erstellung des Konzeptes und wurden bei der Netzplanung beriicksichtigt.

In den folgenden Kapiteln wird das Ergebnis der Befragung auszugsweise dargestellt.

Ergebnisse der Befragung

Verteilung je Gemeinde

Mit einer Ricklaufquote von 1206 Fragebdgen haben in etwa 3,35 % der Bevolkerung im Pro-
jektgebiet eine Antwort gesendet. Zwar waren fir ein reprasentatives Ergebnis mehr Antwor-
ten notwendig, es kann jedoch trotzdem die allgemeine Stimmung und Trends der Bevolkerung

==
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anhand der Ergebnisse abgelesen werden. Besonders in der Gemeinde Seiersberg-Pirka konn-
ten viele Antworten gesammelt werden. Unter die Kategorie Sonstige fallen jene, die nicht in
einer der sechs Gemeinden ansassig sind.

Verteilung Gemeinden

Anzahv

Feldkirchen b Kalsdorf bes  Premstitten Selersberg- Werndorf Wundschuh Sorstigo
Graz Graz Pieka

Abbildung 3-1 Wohnort der Befragten
Quelle: PLANUM

3.1.2 Geschlechter- und Altersverteilung

Bei der Altersverteilung macht sich eine deutliche Dominanz in den beiden Altersgruppen 20-
39 Jahre und 40-59 Jahre bemerkbar. Da bei diesem Radverkehrskonzept das Hauptaugenmerk
auf dem Alltagsradverkehr liegt, sind die Ergebnisse dieser beiden Gruppen besonders wichtig.
Bei den Antworten sind die weiblichen (47 %) und méannlichen (52 %) Befragten ungefahr gleich
haufig vertreten. Dies stellt eine sehr gute Ubereinstimmung mit der Grundgesamtheit der Be-
volkerung dar.

Altersverteilung

300 200 100 0 100 200 300
WMramnich mwedlch

Abbildung 3-2 Geschlechter- und Altersverteilung
Quelle: PLANUM
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Haupttatigkeit

Die Haupttéatigkeit bzw. Beschaftigung der Befragten war fiir das Ergebnis der Umfrage rele-
vant. Die Auswertung zeigt, dass der GrolRteil der Befragten potenzielle Nutzer der kiinftigen
Radinfrastruktur fiir die Wege des taglichen Lebens ist. Mit dem Ergebnis von 943 Berufstatigen
(~77%) konnen die MaRnahmen durch immer wiederkehrende Wege sehr zielgerichtet defi-
niert werden.

Haupttatigkeit
1000

900

800

700

600

500

400

300

200

100
0  — | | -

berufstatig in Ausbildung auf Arbeitssuche Hausfrau/ -mann, in Pension Prisenz-/ Zivildiener
Karenz

Abbildung 3-3 Haupttéatigkeit
Quelle: PLANUM

Fahrradbesitz

Die Abfrage der Verkehrsmittelverfiigbarkeit zeigte wie erwartet den grofRen Anteil an Fahr-
radbesitzern. Insgesamt besitzen nur 3 % der Haushalte kein Fahrrad. Im Vergleich dazu besit-
zen circa 4 % der Haushalte kein eigenes Kfz. 300 der 1206 Befragten Haushalte verfligen sogar
Uber mehr als zwei Fahrrader. Die Verteilung der E-Bike Verfligbarkeit verhalt sich beinahe ent-
gegengesetzt. So besitzen 886 Haushalte kein E-Bike, 201 Haushalte ein E-Bike, 95 Haushalte
zwei E-Bikes und 18 Haushalte mehr als zwei E-Bikes.

Besitz Fahrrader Besitz E-Bikes

W kein Fahrrod sein Falurad @ owes Fahrrader ®mehe als swer Fabrriides W kean E-Hike M oin E-His B vl E-Blkes  Bmoha ok rwel E-Blkes

Abbildung 3-4 Fahrrad- und E-Bike Besitz je Haushalt
Quelle: PLANUM

=l
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Lediglich 18 der 1206 Befragten Haushalte besitzen weder E-Bike noch Fahrrad. Berechnet man
den Durchschnitt der zu Verfligung stehenden Fahrrader und den lebenden Personen je Haus-
halt, stehen jeder Person im Durchschnitt 1,3 Fahrrader zur Verfligung. Dies ldasst den Schluss
zu, dass der Fahrrad- und E-Bike Besitz auch mit einem entsprechenden Interesse an der Be-
fragung verbunden ist.

Nutzung

Bei der Frage nach dem Nutzungsgrund waren Mehrfachantworten moglich, da das Rad fir
verschiedene Verkehrszwecke genutzt werden kann. Dabei zeigt sich in Abbildung 3-5, dass das
Fahrrad und E-Bike zum grofRten Teil fir Freizeit und Wege des taglichen Bedarfs wie Einkaufen,
Arztbesuche etc. und fiir den Arbeitsweg verwendet werden. Bei der Nutzung des privaten Kfz
verhilt es sich dhnlich. Die hauptsachliche Nutzung fallt auf Wege des taglichen Bedarfs, Frei-
zeit und der Weg zur Arbeitsstatte, wobei die Anzahl der Nennungen bei Wege des taglichen
Bedarfs und Arbeitswege beim Kfz deutlich héher sind. Da bei dieser Frage Mehrfachnennun-
gen moglich sind, wird im nachsten Schritt die Verkehrsmittelwahl und -verteilung genauer be-
trachtet.

. 1200

So .

1024

® Arbentsweg 800
® Schuweg )

Dienstweg 500 4
® Als Tell meines Weges. z B Weg zum Bahnhof 200 406
® Wege des taghchen Badarts, 2 B, Arzt, Einkaulen 189

Bring- und Holwege, z B.: Kinder zur Schule bringen paali 69 <7 - =l ]
® Freizen 0 | B . | .|

o™e

1000 -~

913

® Arbeitsweg s 782 76
® Schulweg
Dienstweg 600
® Als Tell meines Weges, z B . Weg zum Bahnhot 400
® Weqge des taghchen Bedarls, 2 B.. Arz1, Emnkaufen 2
Bring- und Holwege, z B - Kinder zur Schule bringen 200 52
® Freizen

0

Abbildung 3-5 Nutzung Fahrrad und Kfz
Quelle: PLANUM

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Verkehrsmittelwahl fiir alle auswéahlbaren Verkehrssys-
teme. Um die Nutzungshaufigkeit vergleichen zu kénnen, wurde jeweils der im Verhaltnis pro-
zentuelle Anteil dargestellt. Das am meisten genutzte Verkehrsmittel flir alle Wege ist das Kfz.
Bereits jetzt werden zahlreiche Wege mit dem Fahrrad oder dem E-Bike zuriickgelegt. Ein at-
traktiver Ausbau des Radnetzes kdnnte noch weiter zu Gunsten des Radverkehrs wirken.

=l
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Verkehrsmittelwahl alle Wege

s LA 20% 30% 0% 5% 0% 0% 8% SO% 100%
& fast t3glich  Wmehrmals pro Maonat  Rssitsn Rnie

Abbildung 3-6 Verkehrsmittelwahl alle Wege
Quelle: PLANUM

Zum Vergleich wurde die Verkehrsmittelwahl flr reine Arbeitswege ausgewertet. Auch hier

zeigt sich ein ahnliches Bild, der GroRteil der Pendelfahrten wird mit dem Kfz zurlickgelegt. Nur

ein kleiner Prozentsatz der Befragten nutzt die 6ffentlichen Verkehrsmittel, um in die Arbeits-

statte zu fahren. Auch der Radanteil ist, bei Beachtung, dass die Teilnehmer des Fragebogens

eher fahrradaffin sind, noch unterreprasentiert. Die Verkehrsmittelverlagerung kann nur mit

einer attraktiven Radinfrastruktur erreicht werden.

Verkehrsmittelwahl Arbeitsweg

~ Bl T
-~ I D
S5 S

0% 10% 200 0% 0% O% b0 N oS Ao 100%
mfastiaghch & mehrmals pro Monat Sssiten Enie

Abbildung 3-7 Verkehrsmittelwahl fiir den Arbeitsweg
Quelle: PLANUM

Griinde fiir und gegen das Radfahren

Grinde, die fur oder gegen das Radfahren sprechen, geben informative Auskunft dartiber, wel-

che MaRnahmen noch gesetzt werden missen, um den Umstieg auf das Fahrrad zu unterstiit-

zen. Bei dieser Frage war eine Mehrfachnennung maglich.

Die positiven Griinde wurden einigermalen gleich oft gewahlt. Besonders gut punktet das Rad

als umweltfreundliches Verkehrsmittel und gleichzeitig Sportgerat. Auffallig ist, dass die

==
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Schnelligkeit des Fahrrades immer noch unterschatzt wird. Berlicksichtigt man die Stehzeiten
an Knotenpunkten bei Spitzenverkehrsstunden und die zusatzliche Parkplatzsuche mit dem
Pkw, steht das Fahrrad in direkter Konkurrenz in Bezug auf Fahrzeit.

Etwa die Halfte aller Befragten nennen die zu wenig ausgebaute bzw. fehlende Infrastruktur
als Grund gegen das Fahrrad als Hauptverkehrsmittel. Weitere Griinde sind zu lange Wege und
das unbestandige Wetter. Fiir etwa 17 % der Befragten ist das Fahrradfahren zu gefahrlich.
Damit sind vor allem schlecht ausgebaute Radwege an Strecken mit einer hohen Verkehrsbe-
lastung bzw. Geschwindigkeitsbegrenzung gemeint. Zusatzlich zu gut ausgebauten Radwegen
tragt die Ausgestaltung von Kreuzungsbereichen zur Verkehrssicherheit bei. Etwa 1/3 aller Rad-
unfalle passiert im Kreuzungsbereich. Durch gezielt gesetzte MaRnahmen kdnnen diese Unfalle
verhindert und das Sicherheitsempfinden fiir Radfahrer weiter gestarkt werden.

Es war erfreulich zu sehen, dass trotz einer grolReren Anzahl an Auswahlmaoglichkeiten bei den
Negativbeispielen, mehr Griinde fiir das Radfahren genannt wurden.

® Radfahren macht Spafy

1000
® ch bin mit dem Fahrrad flexibel und unabhéngig
¢ Radfahren Ist gesund und halt mich fit e ‘ B
® Radfahren ist umweltfreundlich 600 ‘ o
® Radfahren ist Bestandteil meines Lebensstiles i i
Radfahren ist kostenginstig
® mit dem Fahrrad komme ich schnell ans Ziel 200 : o
® mit dem Fahrrad habe ich kein Parkplatzproblem o Ul
Radfahren ist Sport und eine Freizeitbeschaftigung
® zu lange Wege
® das Wetter ist zu unbestdndig
% Radfahren ist zu gefahrlich nee
® Radfahren ist zu kompliziert BOO
® zu wenig Radinfrastruktur (Radwege, Radfahrstreifen, i
— Verbindungen, Querungshilfen an Knoten etc.)
zu wenig Radabstellanlagen 400
® mit dem Fahrrad komme ich nicht schneli ans Ziel -

PLANUM

® keine Abstellplitze am Zielort

' Beleuchtung ist zu schiecht 0
¥ Angstrdume

Abbildung 3-8 Griinde und Nicht-Griinde fiirs Fahrradfahren
Quelle: PLANUM

Die Frage der Motivation zur Nutzung des Fahrrads deckt sich mit der obigen Abbildung. 931
der Befragten wiinschen sich ein attraktives Radverkehrsnetz und 858 der Befragten eine si-
cherere Radverkehrsverbindung.
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3.1.7

PLANUM

Weitere radrelevante Anmerkungen

Um jeder Person weiteren Raum fiir radrelevante Anmerkungen oder Angstraume zu lassen,
gab es bei der Befragung die Moglichkeit, explizit Angstraume und Stresspunkte anzugeben.
Die genannten Stellen wurden bei der Auswertung geclustert und nach Verbindungen verortet.
Der Grolteil der Nennungen betrifft HauptverkehrsstraBen und Verbindungen zwischen den
sechs Gemeinden, bei denen eine hohe Verkehrsstarke herrscht (z.B. B67, B70). Weiters wur-
den immer wieder Kreuzungsbereiche genannt, bei denen sich die Radfahrer unsicher fihlen.
Diese Angaben decken sich mit der Unfallstatistik im Projektgebiet (siehe Kapitel 4.3) und zei-
gen die kritischen Stellen, an denen Infrastrukturmalnahmen dringend notwendig sind.

Zusatzlichen zu den Angstraumen und Stresspunkten wurden Wiinsche fiir Radabstellanlagen
bzw. Ladestationen fir E-Bikes abgefragt, geclustert und gesammelt in einer Karte dargestellt.

\ R R
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{l o) X

:‘ e
5 X

\ ! obe

o= \

| 3\ x |

) .| o

0é7 \
| x - |

Legende: %

GUE Stresspunkte und Angstrdume
Slresspunide

6&" Brlchn
8"

Umserfuhiung

y
©

x Krewrungen
F"- parsende Autos — |
Sir

Iresspunkte entiang Strecken \ AN ) o

wcher,

]

Radabstalpldtze unt Ladamaglichhaten fir EBike .
O1-1 P,

@ 10-2 aiha -

@ 20.% v ' g

® 0-40 L Se—
Abbildung 3-9 Angstraume/Stresspunkte und Wiinsche fiir Radabstellanlagen/Ladestationen
Quelle: Kartenmaterial Basemap, eigene Darstellung (PLANUM)
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4.1

4.2

PLANUM

Bestandsanalyse

Abgrenzung des Untersuchungsraums

Das Planungsgebiet erstreckt sich liber sechs Gemeinden der Region GU6. Von jeder Gemeinde
wurde eine Person als Radverkehrsbeauftragter genannt. Diese waren sowohl fiir die Kommu-
nikation als auch flr eine engagierte Mitarbeit bei der Erstellung des Konzeptes und Teilnahme
der Veranstaltungen verantwortlich. Sie spielen auch in der Umsetzungsphase — nach Finalisie-
rung des Konzeptes - eine wesentliche Rolle (siehe Kapitel 7.1). Die folgende Tabelle zeigt die
beteiligten Gemeinden mit den jeweiligen Radverkehrsbeauftragten:

Tabelle 4-1 Beteiligte Gemeinden und Radverkehrsbeauftragte

Gemeinde Radverkehrsbeauftragter
Marktgemeinde Feldkirchen bei Graz Philipp Prischnegg
Marktgemeinde Kalsdorf bei Graz Alexandra Weinberger
Marktgemeinde Premstatten Michael Fischer
Gemeinde Seiersberg-Pirka Jasmin Rieberer-Stangl MSc
Gemeinde Werndorf VBGM Alexander Ernst
Gemeinde Wundschuh Birgit Stoger-Mitterecker

Raumliche Struktur im Planungsgebiet

Die relevanten Eckdaten der einzelnen Gemeinden wurden in der nachfolgenden Tabelle zu-
sammengefasst. Neben dem derzeitigen Bevolkerungsstand (Stand 2020) war es fir das Rad-
verkehrskonzept ebenso wichtig zu wissen, wie sich die Pendlerstrome (Stand 2019) im Pro-
jektgebiet verhalten, da diese einen groRen Einfluss auf die Relevanz der Radrouten haben.
Tabelle 4-2 Demographische Kennwerte im Planungsgebiet

Bevélkerung!  Einpendler? Auspendler? Binnenpendler?  GréRe®

Feldkirchen b. Graz 6.703 2.536 2.981 536 11,6 km?
Kalsdorf b. Graz 7.572 3.758 3.193 724 15,1 km?
Premstatten 6.339 4.961 2.591 727 29,1 km?
Seiersberg-Pirka 11.408 6.721 4.994 1.008 17,3 km?
Werndorf 2.383 1.657 1.064 154 6,2 km?
Wundschuh 1.629 863 685 169 12,8 km?
Gesamt 36.034 20.139 15.166 3.318 92,1 km?

Quelle: Landesstatistik Steiermark, Statistik Austria

! Datenstand: 01.01.2020 — Bevélkerungsstand 01.01.2020 Regionaldaten je Gemeinde, www.statistik.at
2 Datenstand: 06.11.2020 — Pendlertatigkeit Stand 31.10.2019, Regionaldaten je Gemeinde, www.statistik.at
3 Datenstand: 06.11.2020 — Flache Stand 2020, Regionaldaten je Gemeinde, Landesstatistik Steiermark
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PLANUM

Die Pendlerbeziehungen fir die Gemeinden (Abbildung 4-1) zeigen die starke Verflechtung der
einzelnen Partnergemeinden untereinander und mit der Stadt Graz. Zusammengefasst gibt es
innerhalb der sechs Gemeinden 18.826 Erwerbstatige Personen (Stand 31.10.2019). Davon ar-
beiten 28 % im Planungsgebiet und 48 % pendeln in die Stadt Graz. Beriicksichtigt man das
Naheverhaltnis zur Stadt Graz und die Verbindungsstrecken der Gemeinden untereinander, hat
der GroRteil der Fahrten eine Fahrtweite unter 25 Minuten. Die Pendlerfahrten sind somit zum
Teil zumutbare Entfernungen mit dem Fahrrad. Durch ein entsprechend ausgebautes Rad-
wegenetz konnte die Wahl eher auf das Fahrrad anstelle des Kfz fallen.

Liedenm

Gossendor

Havsmann

Abbildung 4-1 Pendlerbeziehungen innerhalb des Planungsraums
Quelle: Kartenmaterial Basemap, eigene Darstellung (PLANUM)

Um deutlich zu machen, wie viel Strecke mit einem Fahrrad in kurzer Zeit zuriickgelegt werden
kann, wurden Isochronen fiir das Planungsgebiet erstellt (Abbildung 4-2). Die Isochronen wur-
den je Gemeinde bis zu 25 Minuten Fahrzeit im Intervall von 5 Minuten generiert. Jeder Be-
reich, der sich innerhalb der duBersten Grenze befindet, kann mit dem Fahrrad in 25 Minuten
erreicht werden. Der zuvor beschriebene Pendlerverkehr (von und nach Graz bzw. zwischen
einzelnen Gemeinden) lasst sich mit dem Fahrrad zum GrofRteil bewaltigen. Durch die erhéhten
Geschwindigkeiten der immer wachsenden Zahl an E-Bikes Besitzer, werden die akzeptierba-
ren Wegentfernungen und die erzielbaren Reisezeiten weiter positiv beeinflusst.
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Feldkirchen bei Graz: Kalsdorf bei Graz:

Abbildung 4-2 Fahrzeit Isochronen je Gemeinde, 5 Minuten Intervalle (griin 5 Minuten — rot 25 Minuten)
Quelle: Openrouteservice, Kartenmaterial OpenStreetMap
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Die Topografie des Planungsgebietes beschreibt das Grazer Feld. Das Grazer Feld ist die im
Grazer Becken liegende Talebene, welche sich hauptsachlich westlich der Mur, zwischen der
Murenge Gosting im Norden und dem Wildoner Schlossberg im Siiden befindet, die GU6-Ge-
meinden liegen ebenfalls in dieser Talebene. Das Grazer Feld ist geprégt durch eine Terrassen-
landschaft, das Gelande ist eher flach bis schwach abfallend. Besonders im Siiden von Graz und
im betrachteten Projektgebiet herrscht eine flache und hiigellose Landschaft, der GroRteil aller
bestehenden StralRen kann ohne nennenswerten Hohenunterschied mit dem Fahrrad befahren
werden. Einzig im Westen des Gebiets (Anschluss an Lieboch, Dobl, Zwaring) gibt es groRere
Niveauunterschiede. Trotz hligeligem Gelande stellen aber auch diese Verbindungen mit ei-
nem gut ausgebauten Radwegenetz ein hohes Potential im Alltagsverkehr dar. Der stark stei-
gende Anteil an E-Bikes in den einzelnen Haushalten erhoht die Wirkung des Fahrrads fir diese
Strecken noch weiter. Das vorhandene Wegenetz wurde bei der Erstellung der Radrouten im
Gebiet bericksichtigt.

Abbildung 4-3 Topografie Region GU6
Quelle: GIS Steiermark, eigene Darstellung (PLANUM)
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4.3

Ziel ist es, den GroRteil der Bevélkerung an das Radnetz anzubinden. Die Siedlungsdichte in
der Region (Abbildung 4-4) steht im direkten Zusammenhang mit dem Ausbaupotential der
Radwegeinfrastruktur. In den dicht bebauten Wohnsiedlungen ist der Nutzen am groften. Die
Wohnbevolkerung ist wie in der Abbildung ersichtlich entlang des StraRennetzes, iberwiegend
entlang der LandesstraRen angesiedelt. Ein Ausbau des Radwegenetzes auf diesen Streckenab-
schnitten, bei dem die Bevélkerung am schnellsten und sichersten in das Netz eingebunden
werden kann, ist demnach sehr wiinschenswert und flieRt in die Beurteilung der Radrouten bei
der Planung ein.

Niedrige Dichte ! - {

Abbildung 4-4 Heatmap: rdaumliche Verteilung der Wohnbevoélkerung (Stand: 2015)
Quelle: eigene Darstellung (PLANUM)

Sicherheit der Radfahrer

Flr die Beurteilung der Sicherheit im Projektgebiet wurden die Verkehrsunfille mit Fahrrad-
Beteiligung der vergangenen Jahre im Zusammenhang mit der durchschnittlichen taglichen
Verkehrsstarke der jeweiligen StraBenabschnitte betrachtet (Abbildung 4-5). In einem Zeit-
raum von nur 6 Jahren (2014 — 2019) kam es zu einer erheblichen Anzahl von insgesamt 227
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Unfallen mit Fahrradbeteiligung. Etwa 40 % der Unfalle geschah ohne Fremdeinwirkung, hier
kénnen keine Riickschliisse auf die bestehende Infrastruktur hergeleitet werden. Die restlichen
60 % der Unfalle werden in unterschiedliche Gruppen zusammengefasst:

~:1

&5 FuRgangerunfille

Unfélle beim Abbiegen / Einbiegen / Queren einer Kreuzung
Unfalle im Richtungs- oder Begegnungsverkehr

Unfalle mit haltenden oder parkenden Fahrzeugen

EEE

Sonstige Unfille

Legende

.. Verkehrsaufkommen (DTV)
m Hoch

 w— Mittel
Niedrig
& Unfalistelien ™~
Gemeindegrenzen 1 2 3 4 S kmy

[ GU 6 Gemeinden =] T ———

Abbildung 4-5 Verkehrsunfalle mit Fahrradbeteiligung und DTV
Quelle: Statistik Austria, eigene Darstellung (PLANUM)

PLANUM
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4.4

PLANUM

Es zeichnen sich deutlich Stellen mit einer groReren Unfallhdufigkeit ab. Diese stimmen sehr
gut mit den explizit genannten Angstraumen der ausgewerteten Fragebdgen (iberein:

9D

= o

)

Diese Unfallstellen liegen vor allem am Landesstralennetz mit sehr hohem Verkehrsaufkom-
men und fehlender Radverkehrsinfrastruktur. Ein entsprechender Ausbau der bestehenden
Infrastruktur in diesen Bereichen hat demnach eine hohe Prioritdt, um eine sichere Radverbin-
dung entlang des StraRennetzes zu gewahrleisten.

Die erlaubte Geschwindigkeit spielt neben dem subjektiven Gefiihl fur die Sicherheit der Rad-
fahrer auch eine entscheidende Rolle in der Planung der erforderlichen MaRBnahmen. Fir die
unterschiedlichen Routenkategorien gibt es entsprechend RVS 03.02.12 Radverkehr Hinweise
fir den Einsatz spezifischer Radfahranlagen. Demnach kénnen Radfahrer bei einer Route, die
zu einer flachigen ErschlieRung dient, bei einem DTV von 12.000 Kfz/24h und einer Geschwin-
digkeitsbegrenzung von 30 km/h im Mischverkehr gefiihrt werden. Gleichzeitig ist es bei einem
DTV von 12.000 Kfz/24h notwendig, eine getrennte Radfahranlage zu errichten, wenn die Ge-
schwindigkeitsbeschrankung 50 km/h oder mehr betragt. Bei Streckenabschnitten, wo eine ge-
trennte Radverkehrsanlage nicht realisierbar ist, konnte eine Senkung der Kfz-Geschwindigkei-
ten die Notwendigkeit des Trennprinzips aufheben und den Radverkehr im Mischverkehr oder
auf einem Mehrzweckstreifen fiihren lassen.

Fir den GrofRteil der GemeindestraRen ist eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h
angeordnet (auf VorrangstraRen 50 km/h). AuRerhalb von Ortsgebieten sind die erlaubten Ge-
schwindigkeiten hoher als 50 km/h.

Befahrung des bestehenden Radwegenetzes

Nach der ersten Analyse des Planungsgebietes wurden die wichtigsten Verbindungen zwischen
den Gemeinden in einem Plan festgehalten und nachfolgend mit einer Befahrung fotodoku-
mentiert. Durch eine automatisierte Fotofunktion mit einer entsprechenden Kamera mit GPS-

=l
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Signal konnte die Aufnahme des Bestandes an zwei Tagen (11. Mai 2021 | 25. Mai 2021) erfol-
gen.

Mit den georeferenzierten Fotos konnten im Nachhinein etwaige Méangel des Bestandes im
Planungsteam besprochen, diskutiert und nach moéglichen MaRnahmen gesucht werden. In Ab-
bildung 4-6 sind die Befahrungen dargestellt. Die griinen Punkte stellen jedes aufgenommene
Foto (Aufnahme alle 5 Sekunden) dar. Da bei den automatisierten Fotos nicht immer das exakt
gewiinschte Motiv zu sehen war, wurden auch wahrend der Planungsphase bei Gelegenheit
die entsprechenden Stellen vor Ort besucht und Fotos gemacht. AuRerdem wurde der Online-
Dienst Google Street View fir eine 360-Grad-Ansicht verschiedener Streckenabschnitte ge-
nutzt.

Kritische Abschnitte wurden genauer betrachtet und der Bestand detailliert erhoben. Die Er-
kenntnisse (fehlende Radinfrastruktur entlang wichtiger Verbindungstrecken, ungeniigend ge-
sicherte Kreisverkehrsanlagen, zu wenig gesicherte Querungsstellen fiir den Radverkehr uvm.)
dieser Befahrungen flossen im Anschluss mit in die Radnetzplanung ein.

Abbildung 4-6 Befahrung Projektgebiet
Quelle: Fotos (PLANUM, GoogleStreetView), eigene Darstellung (PLANUM)
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4.5

Points of Interest (POI)

Die flr den Alltags- und Freizeitverkehr wichtigsten Points of Interest wurden in der Grundla-
genermittlung erhoben und dokumentiert. Die folgende Abbildung zeigt anhand der Grazer
Innenstadt, wie diese POI’s aussehen konnten. Es ist zu beachten, dass in diesem Beispiel nur
ein kleiner Ausschnitt aller POl’s dargestellt wird, die Art und Anzahl der gewéahlten Punkte
hdngt vom betrachteten Gebiet und dessen Angebot ab. Quell- und Zielfahrten enden bzw.
beginnen meist bei einem dieser Punkte, weshalb die Anbindung der wichtigsten POls in der
Planung bericksichtigt wird.

Abbildung 4-7 Points of Interest der Grazer Innenstadt
Quelle: Google Earth, eigene Darstellung (PLANUM)

Neben den oben abgebildeten Punkten:

% OV-Haltestellen

% Bildungsstandorte

% Freizeitaktivititen (Museen, Sportzentren, Bibliotheken, etc.)
% Krankenanstalten

gibt es auch weitere Stellen, fir die eine Anbindung an ein gut ausgebautes Radwegenetz eine
grolRe Bedeutung hat:

" Gemeindedmter

@ Multimodale Knoten
" Leitbetriebe

% Einkaufszentren

Da diese Punkte sehr oft die Quelle oder das Ziel einer Fahrt darstellen, ist nicht nur die Anbin-
dung an das Radwegenetz wichtig, sondern auch die Ausgestaltung fir den ruhenden Verkehr,
da die Nutzer hier am ehesten ihr Fahrrad fiir eine gewisse Zeit stehen lassen. Diese Stellen im
Netz sind mit entsprechenden Radabstellanlagen auszustatten, je nach Art des Ziels differen-
ziert die Ausgestaltung dieser Anlagen (s. Kapitel 5.1.2)

=
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5.1

PLANUM

Saule A: Planen und Bauen

Planungsgrundsatze fiir den Radverkehr

Fir die Radnetzplanung gibt es verschiedene Planungsrichtlinien, und -grundsatze (RVS
03.02.13, Planungsleitfdden Radverkehr, Design Manual for Bicycle Traffic, Grundlagen der
Strafienverkehrstechnik und der Verkehrsplanung von D. Lohse und W. Schnabel, usw.), die es
einzuhalten gilt. Diese tragen vor allem dazu bei, dass das geplante Netz dementsprechend
sicher und effizient ausgefiihrt werden kann. Ein Auszug dieser Grundsatze ist:

" ein durchgehendes und zusammenhingendes Radwegenetz im Planungsgebiet (fla-
chige ErschlieRung)

" Sicherheit: gute Sichtbeziehungen, klare Vorrangverhiltnisse, ...

" Direktheit: moglichst wenig Umwege und Steigungen

@ ausreichende Abstellanlagen in guter Qualitat

@0 qualitativ hochwertige Infrastruktur (empfohlene Breiten, Beleuchtung, Beschilde-
rung, ...) sowohl bei Strecken als auch bei Knotenpunkten

Der Radverkehr gliedert sich in zwei Nutzergruppen. Der Fokus im Rahmen der Radstrategie
des Landes Steiermark liegt auf dem Alltagsverkehr und umfasst damit hauptsachlich jene
Wege, die die Menschen zur Deckung der werktaglichen Mobilitdtsnachfrage bei der Verbin-
dung unterschiedlicher Aktivitdten unternehmen. Dort wo sich der Freizeitverkehr mit dem
Alltagsradverkehr tGberlagert, wurde dieser natirlich ebenso bericksichtigt.

Die beiden Verkehrsgruppen setzen sich zusammen aus:

& Alltagsradverkehr:

o Fahrten zum und vom Arbeitsplatz (Berufspendlerverkehr)

o Fahrten zur und von der Ausbildungsstatte (Ausbildungsverkehr)

o Erledigungsfahrten fir private Erledigungen z.B. zum Arzt, Amtsweg (Erledi-
gungsverkehr)
Einkaufen (Einkaufsverkehr als Teil des Erledigungsverkehrs)
Fahrten in der Freizeit, deren eigentlicher Zweck nicht im Radfahren an sich
besteht wie z.B. zum Sportplatz, kulturelle Veranstaltungen, private Besuche
(Freizeitverkehr)

5 Freizeitradverkehr:
o Ausflugsfahrten, deren Zweck einzig und allein im Radfahren besteht wie z.B.
Bewegung, Sport (Freizeitverkehr)

Durch die unterschiedlichen Zwecke der Fahrten, unterscheiden sich die Bediirfnisse und An-
forderungen an die Radverkehrsinfrastruktur der beiden Gruppen (siehe Tabelle 5-1).

==

27



Radverkehrskonzept GU6

Tabelle 5-1 Eigenschaften und Bedirfnisse von Radfahrern im Alltags- bzw. Freizeitverkehr

Zielorientierter Alltagsverkehr Wegorientierter Freizeitverkehr
fahrt zugig fahrt eher gemiitlich

sucht Abklrzungen, wenn die Radverkehrsfilhrung Akzeptiert die Radverkehrsfiihrung, auch wenn sie

mit Umwegen verbunden ist mit Umwegen verbunden ist
fahrt eher Ziele im dicht bebauten Ortsgebiet an fahrt eher Ziele auRerhalb des Ortsgebietes an
fahrt meist alleine fahrt alleine, mit der Familie oder in Gruppen

fahrt auch bei Schlechtwetter und Dunkelheit fahrt nur bei halbwegs schonem Wetter
Wegweisung nur im Gbergeordneten Netz Routenbeschilderung und Wegweisung
erfordert engmaschiges Netz auf Hauptrouten gebiindelt

Planungsgrundlage: Sicherheit und Direktheit, Planungsgrundlage: Sicherheit, Erlebnis, Erho-
Komfort und Attraktivitat lungswert, Komfort und Attraktivitat

DER WEG IST DIE STRECKE ZUM ZIEL DER WEG IST DAS ZIEL

Quelle. RVS 03.02.13 Radverkehr, April 2022, eigene Darstellung (PLANUM)

Vorrangiges Ziel nach Umsetzung ist ein leistungsfihiges, durchgehendes (liickenlos) und si-
cheres Radverkehrsnetz. Durch die Kombination verschiedener Hierarchien von Radrouten
(siehe Kapitel 5.1.1) wird gewahrleistet, dass alle relevanten Ziele innerhalb des Projektgebie-
tes mit dem Fahrrad erreichbar sind. Hauptaugenmerk sollte dabei auf die Verkehrssicherheit
gelegt werden. Besonders im Querungsbereich (Kreuzungen) besteht erheblicher Verbesse-
rungsbedarf, da laut Untersuchungen und Statistiken hier die meisten Unfalle passieren. Abbil-
dung 5-1 zeigt als Beispiel flir den Radverkehr sehr gut ausgebauten Kreisverkehr. Es sind alle
Richtungen mit dem Fahrrad befahrbar. AuRerdem ist die Verkehrssicherheit durch eine ge-
trennte FUhrung und einer farbigen Markierung (Bewusstseinsbildung fiir den Kfz-Lenker) ge-

geben.

Abbildung 5-1 Beispiel eines Knotenpunktes in den Niederlanden
Quelle: Google Earth

PLANUM
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5.1.1

PLANUM

Die personliche Sicherheit ist ausschlaggebend bei der der Mobilitatswahl (It. Auswertung der
Fragebogen). Neben der Beleuchtung entlang der Radroute ist auch die ,,soziale Kontrolle” ein
wesentlicher Faktor. Deshalb sind Freizeitrouten, abseits der Siedlungsgebiete, oft fir den All-
tag nicht geeignet.

Im Radverkehr sind dabei besonders die Entwicklungen im Bereich der Elektro-Mobilitat zu
bericksichtigen. Aus dieser Entwicklung ergeben sich positive Verdanderungen in Bezug auf die
von Radfahrern akzeptierten Wegentfernungen und die erzielbaren Reisezeiten. Neben den
positiven Verdanderungen steigen durch die erhéhten Geschwindigkeiten und den verschiede-
nen Formen von Fahrrddern (E-Bike, Lastenrad, ...) jedoch auch die Anforderungen an eine Rad-
verkehrsanlage.

Zusammen mit einer durchdachten Raumplanungs- und Entwicklungspolitik, welches die Nah-
versorgung und die Mischnutzung (Wohnen, Bildung und Arbeiten sowie Naherholung) fiir die
Bevolkerung langfristig sichert, kann die Alltagsradmobilitdt eine nachhaltige, tragfahige Alter-
native zu einer Kfz-zentrierten Lebensfihrung bilden.

Wichtig sind ausreichende und gut ausgebaute Abstellanlagen nahe an Ziel- und Quellorten,
um die Zu- und Abgangszeit zu verkiirzen und eine Sicherheit fir den ruhenden Verkehr zu
garantieren. Dafiir ist ein zufriedenstellendes Angebot bei Arbeits- und Bildungsstatten, Ein-
kaufszentren und OV-Knotenpunkten vorzusehen.

Hierarchische Strukturierung der Radwegeinfrastruktur

Bei der Planung von Infrastruktur fir den Radverkehr ist eine aufeinander abgestimmte Pla-
nung aller Anlagen wichtig.

Ein effizientes Radwegenetz teilt sich in unterschiedliche Routen auf, die verschiedene Funkti-
onen erfillen. Diese hierarchische Strukturierung unterteilt die Radweginfrastruktur in drei
Grundtypen:

" Hauptradrouten sind moglichst direkte, schnelle Verbindungen zwischen Quelle und
Ziel und weisen eine besonders hohe Qualitadt auf. Auf diesen Routen wird damit Rad-
fahrern aufgrund der Schnelligkeit mit einer entsprechenden Infrastruktur eine beson-
dere Bedeutung zugeteilt.

" Nebenradrouten bilden die Zusammenfihrung und Zubringerfunktion der Hauptrad-
routen untereinander und verbinden auRerdem wichtige Quell- und Zielpunkte.

% ErschlieBungsnetz dienen der flichigen ErschlieBung groRerer Gebiete. Radfahrer kon-
nen die Routen mit anderen Verkehrsteilnehmern teilen ohne groReres Konfliktpoten-
tial zu verursachen oder sich gegenseitig zu behindern.

In der Radnetzstudie des steirischen Kernballungsraums sind diese Grundtypen in drei ver-
schiedene Kategorien (A bis C) unterteilt, wobei Kategorie A die Hauptradrouten, Kategorie B
die Nebenradrouten und Kategorie C das ErschlieBungsnetz darstellt. Durch die Berticksichti-
gung dieser Kategorisierung, welche fiir alle Radverkehrsnetze in der Steiermark Anwendung

==
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finden soll, kann ein auf die Bedirfnisse der Radfahrenden ausgerichtetes Verkehrssystem er-

reicht werden. Die Charakteristika der verschiedenen Netzkategorien sind in der Tabelle 5-2

detailliert dargestellt.

Netzhierarchie fir
den steirischen
Kernballungsraum

Raumliche Funktion

Planungsprinzip

Organisationsform*

Linienfihrung
Fiihrung im
Knotenpunktbereich

Projektierungs-
geschwindigkeit

Durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit*

Querschnittsform

Tabelle 5-2 Netzhierarchie des Radnetzes

Kategorie A

Verbindung von
Gemeinden oder
Stadtteilen

Hohe Geschwindigkeit
am gesamten
Streckenzug,
Konkurrenzfahigkeit z.
Pkw

e Trennprinzip zum
Kfz-Verkehr bei
vmaxks > 30km/h

e Trenn-/Mischprinzip
zum Kfz-Verkehr bei
vmaxksz <= 30km/h

direkt, geringe
Steigungen

bevorrangt, wenn
erforderlich planfrei

mind. 30 km/h

25 bis 30 km/h

Uberholen ist méglich

Kategorie B

flachige Erschliefung

Netzwirkung

e Trennprinzip zum
Kfz-Verkehr bei
vmanxkf. > 30km/h

e Trenn-/Mischprinzip
zum Kfz-Verkehr bei
vmaxksz <= 30km/h

nach Erfordernis

bevorrangt

mind. 25 km/h

15 bis 25 km/h

fiir entsprechend hohe
Kapazitaten ausgelegt

*angelehnt an CROW, Design manual for bicycle traffic, NL, 2017

Quelle: Radnetzstudie des steirischen Kernballungsraums, eigene Darstellung

Typen von Radverkehrsanlagen

Kategorie C

Ergdnzende
ErschlieBung

ErschlieBung von
Potenzialen

Mischprinzip zum Kfz-
Verkehr bei
vmaxksz <= 30km/h

nach Erfordernis

nach Erfordernis

mind. 20 km/h

Bis 25 km/h

ohne nahere
Definition

Eine umfassende Dokumentation und Erklarung der unterschiedlichen Organisationsformen
und Netzelemente fiir den Radverkehr kann der RVS 03.02.13 — Radverkehr, April 2022 ent-

nommen werden.

Prinzipiell gibt es zwei Arten, wie der Radverkehr gefiihrt werden kann:

&% Mischverkehr: Nutzung derselben Flache fiir mehrere Verkehrsmittel

% Trennprinzip: Fir den Radverkehr stehen eigene Flachen zur Verfigung

==
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Welches Prinzip angewandt werden muss, hangt von der verordneten Geschwindigkeit und
von der Verkehrsstiarke bzw. dem Schwerverkehrsanteil auf dem betroffenen Streckenab-
schnitt ab. Zusatzlich zu dem genannten ist die Wahl der Radfahranlagen abhangig von der
Routenhierarchie der Strecke. Wahrend bei Haupt- und Verbindungsrouten das Mischprinzip
nur unter 30 km/h und einer entsprechenden Verkehrsstiarke angewendet werden darf, ist die
Wahl bei einer Route mit der Hierarchie , FlachenerschlieRung” weniger streng geregelt. Es
wird empfohlen, ab 50 Lkw/h das Trennprinzip anzuwenden.

otV resads 01V Ktz
20000 n 0
v""-.q_ """""
15000 + . 15.000 “.. TRENNEN ™. It Radwege
e, *, .
., MISCHEN “*, %
0.000 & e, Radweg 10000 o, oder ", Radwnhekn
z ", ", TRENNEN ™, ader
., oder B > i Msdwenshr e,
S0 4 e Al souo |\ MISCHEN: yprmmiiratn, ™,
M Mschverketroder  § Raciahntrrfen "o, 4
'%:‘Mmulhﬂl - W, . Mhvzwockstmen  § odr Radwege b
Q 10 @0 0 40 fo] 80 70 a0 ° 0 x » @0 » w n w w “w
Ves Jenit] Vou i)

Abbildung 5-2 Einsatz spezifischer Radfahranla- Abbildung 5-3 Einsatz spezifischer Radfahranlagen auf
gen von Haupt- sowie Verbin- Strecken mit der Funktion der Flachener-
dungsrouten schlieBung
Quelle: RVS 03.02.13 Radverkehr, April 2022 Quelle: RVS 03.02.13 Radverkehr, April 2022

In Tabelle 5-3 sind verschiedene Organisationsprinzipien des Radverkehrs im Ortsgebiet flr
verschiedene StraRentypen und mehreren Einflussfaktoren dargestellt.

Tabelle 5-3 Anzustrebendes Organisationsprinzip des Radverkehrs im Ortsgebiet
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Radfahrstreifen
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Fahrstreifen fur
Radverkehr und ) v v
offentlichen Verkehr
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FuBR-Rad

Mehrzweckstreifen v v

FahrradstraRe v v

Begegnungszone v v
Mischprinzip

WohnstraRe - v v

Guter- und Begleitwege v v v

Geh- und Radweg (v) v v
Mischprinzip  Radfahren in ) v v

FuRgangerzonen

Quelle: RVS 03.02.13 Radverkehr / Osterreichische Forschungsgesellschaft StraRe — Schiene — Verkehr, April 2022, eigene Darstel-

lung

Einige der haufigsten Formen von Radverkehrsanlagen sind folgende:

S

Mischverkehrsfiihrung erlaubt dem Radverkehr und dem Kfz-Verkehr die gemeinsame
Nutzung einer Verkehrsflaiche bzw. StraBe ohne besondere zusatzliche Vorkehrung
(z.B. Markierungen bestimmter Flachen auf der Fahrbahn). Aufgrund der geringen Ge-
schwindigkeiten im GemeindestraRennetz, ist der Mischverkehr eine der an der hau-
figsten verwendeten Form der Radverkehrsfiihrung. Um die Sicherheit der Radfahrer
zu gewahrleisten, wird die Fihrung im Mischverkehr haufig durch Fahrbahnmarkierun-
gen erganzt. Diese Markierungen werden in Form von Piktogrammen (z.B.: Sharrows)
ausgefihrt und tragen zur Betonung des Radverkehrs auf der Fahrbahn hin.

“ FahrradstraBBen sind StraBen oder StralRenabschnitte, auf denen auRer dem Radver-

kehr jeder Fahrzeugverkehr verboten ist. Dem Kfz-Verkehr ist nur das Zu- und Abfahren
mit einer Geschwindigkeit von 30 km/h gestattet, eine Durchfahrt ist nicht erlaubt
(ausgenommen sind Linienbusse und Millfahrzeuge).

Geh- und Radwege kénnen je nach Frequenz der FuRgédnger und Radfahrer gemischt
oder getrennt ausgeflihrt werden. Jedoch sollten Geh- und Radwege nur dann ge-
mischt ausgefiihrt werden, wenn die notwendige Breite fiir eine getrennte Fiihrung
nicht ausreicht (Konfliktvermeidung) und die Verkehrsbelastung und die Kfz-Geschwin-
digkeit flr eine Flihrung im Mischverkehr zu hoch ist.

Mehrzweckstreifen sind ein durch Leitlinien abmarkierter Teil der Fahrbahn, der im
Gegensatz zum Radfahrstreifen auch vom Kfz-Verkehr weiterhin mitbenutzt werden
darf, allerdings immer mit Riicksicht auf die Radfahrer. Durch diese Form wird der vor-
handene StraBenraum besser ausgeniitzt. Ahnlich wie bei der typischen Fiihrung im
Mischverkehr, wird durch Fahrbahnmarkierungen dem Kfz-Lenker deutlich gemacht,
dass sich Radfahrer auf der StraRe befinden. Durch die fortlaufende Markierung achten
die Kfz-Lenker bewusster auf die Radfahrer, wodurch die Aufmerksamkeit gestarkt und
die Verkehrssicherheit erhéht wird. An kritischen Stellen ist eine Einfarbung des Mehr-
zweckstreifens und damit eine erhéhte Sichtbarkeit des Streifens sinnvoll.

==
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Abbildung 5-4 Querprofil mit einem beidseitigen Mehrzweckstreifen
Quelle: RVS 03.02.13 Radverkehr, Streetmix

% Radfahrstreifen sind ahnlich wie der Mehrzweckstreifen ein Teil der Fahrbahn, dirfen
aber nicht vom Kfz-Verkehr befahren werden. Radfahrstreifen sind durch eine Sperrli-
nie abmarkiert, sie sind nur dann sinnvoll, wenn sie vom flieBenden und ruhenden Ver-
kehr freigehalten werden kdnnen.
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Abbildung 5-5 Querprofil mit einem Radfahrstreifen
Quelle: RVS 03.02.13 Radverkehr, Streetmix

" Radfahren gegen die Einbahn ist vor allem in stadtischen Gebieten relevant. Durch
eine Verordnung der StraRenverkehrsbehorde kann die vorgeschriebene Fahrtrichtung
fir den Radverkehr ausgenommen werden und die Einbahn fir Radfahrer gedffnet
werden.

Eine Kombination aus Beschilderung mit verschiedenen Zusatzinformationen (Ziele und Ent-
fernungen) und Bodenmarkierungen sollten fiir die Wegweisung vorgesehen werden. Bei der
Bodenmarkierung sind, zusatzlich zu rechtlich verpflichtenden Markierungen, nur solche MaR3-
nahmen angedacht, die die Sichtbarkeit der Radfahrer erhoht z.B. zuséatzliche farbige Markie-
rungen oder Radfahrer Piktogramme. Bei der Beschilderung und Markierung sollte darauf ge-
achtet werden, dass nicht zu viele Informationen in einem kurzen Abschnitt dargestellt wer-
den, da ansonsten die Gefahr zur Ablenkung besteht.

=l

33



Radverkehrskonzept GU6

5.1.1

PLANUM

Attraktivitat durch mehr Komfort und Reisegeschwindigkeit

Durch eine Erhéhung der Reisegeschwindigkeit auf Grund verbesserter Infrastruktur und der
immer groBeren Anzahl an elektrobetriebenen Fahrradern ist es moglich, auch langere Distan-
zen komfortabel mit dem Fahrrad zurlickzulegen. Eine Steigerung der Attraktivitat des Fahrra-
des als Verkehrsmittel fur Alltagsstrecken ist die Folge. Mit weiteren MaRnahmen wie dem
Ausbau von Radabstellanlagen bei POls und Haltestellen verringert sich nicht nur die Parkplatz-
suche, sondern es wird durch die multimodale Mobilitit auch die OV/Rad Kombination ge-
starkt.

Abbildung 5-6 Wegevergleich Tir zu Tur Reisezeit im Stadtverkehr
Quelle: Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (2016): Der Faktor Zeit im Radverkehr. Daten, Fakten und
MafRnahmen zur Beschleunigung des Radverkehrs. Wien

Die Analyse der Reisegeschwindigkeiten unterschiedlicher Verkehrsmittel zeigt die Vorteile des
Radverkehrs im urbanen Bereich in Bezug auf die erforderliche Reisezeit auf. Bei Reiseweiten
bis etwa 5 km ist fiir das Verkehrsmittel Fahrrad der geringste Zeitaufwand gegeniiber dem
Pkw und dem 6ffentlichen Verkehr erforderlich. Dabei werden beim Pkw und beim OV die Zu-
und Abgangszeiten sowie beim Pkw die Zeit fiir die eventuelle Parkplatzsuche und beim QV die
Wartezeit mitberiicksichtigt.

Um eine Reisezeitverkiirzung zu erzielen, werden schnelle und leistungsfahige Radverbindun-
gen bendtigt. Einige MalRnahmen sind hier aufgelistet:

" Radschnellverbindungen werden mit Ausnahme der FahrradstraBe in Form von bau-
lich getrennten Radwegen ausgefiihrt. Bei der Ausgestaltung ist auf eine direkte und
steigungsfreie Linienfiihrung, ausreichende Breite, hohe Belagsqualitat, gute und si-
chere Befahrbarkeit bei hohen Geschwindigkeiten und Nasse und auf eine stadtebau-
liche Integration bzw. landschaftliche Einbindung zu achten.

==
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Die Nutzung von E-Bikes sollte geférdert werden, um langere Distanzen komfortabel
lberwinden zu kénnen. Es gibt dazu einige Forderprogramme, die die Anschaffung ei-
nes E-Bikes finanziell unterstiitzen.

Vorrang bei Knotenpunkten und bei Ausfahrten von Seitenstralien sind sinnvolle Mal3-
nahmen, um die fiir Radfahrer umstandlichen ,stop-&-go” Vorgdnge zu minimieren.
Diese Vorrangsituation wird mit einer entsprechenden Markierung und Beschilderung
erreicht.

Ausreichende Abstellanlagen nahe an Ziel- und Quellorten, um die Zu- und Abgangs-
zeit zu verkiirzen. Daflr ist ein ausreichendes Angebot bei Arbeits- und Bildungsstat-
ten, Einkaufszentren und OV-Knotenpunkten vorzusehen. Je nach Benutzerprofil ist ein
unterschiedlicher Ausbau der Abstellanlage relevant.

“ Eine Durchgdngige und einheitliche Wegweisung bendtigt relativ wenig Investitionen

und vermeidet Zeitverluste durch Umwegfahrten. Unterstiitzend werden dafiir auch
Routenplaner-Apps angeboten.

= Durch die erhéhten Reisegeschwindigkeiten steigt das Konfliktpotential mit den FuR-

gangern. Daher ist bei der Infrastrukturplanung eine Trennung zwischen FuB3- und Rad-
verkehr unbedingt anzustreben.

Kriterien fiir Fahrradabstellanlagen

Eine wichtige BegleitmaRnahme zu einem leistungsfahigen Radwegenetz sind ausreichende

und hochqualitative Radabstellanlagen. Das bequeme und sichere Parken tragt wesentlich zur

Attraktivitdt der Nutzung des Fahrrads im Alltag bei. Daher ist es notwendig, ein entsprechen-

des Angebot an Abstellplatzen nahe den Zielen und Quellen zur Verfligung zu stellen. Es folgt

eine Auflistung der wesentlichen Qualitatskriterien flir Fahrradabstellanlagen, die bei der Pla-

nung und Errichtung zu bericksichtigen sind:

oy

Diebstahlsicherheit/Absperrméglichkeit: Ein geeigneter Fahrradstdnder ist absolut
notwendig fiir eine sichere Radabstellanlage. Dabei soll der Fahrradrahmen und ein
Laufrad mit einem Schloss an den Fahrradstander angeschlossen werden kdnnen. Eine
feste Verankerung der Anlage am Boden verstarkt die Sicherheit zusatzlich. Die Not-
wendigkeit einer sicheren Verwahrung des eigenen Fahrrades wurde auch durch die
im Zuge des RVK durchgefiihrten Umfrage bestatigt.

Stabilitat: Es muss garantiert werden, dass Fahrrader mit den unterschiedlichsten Rah-
mengroflen einen sicheren und stabilen Halt haben. Im Falle eines Umkippens sollten
die Felgen des Fahrrades nicht beschadigt werden (keine ,,Felgenkiller”).
Dimensionierung der Stellflache: Die Anlagen sollten so dimensioniert werden, dass
das leichte Ein- und Ausparken ermoglicht wird. Bei zu kleinem Abstand ist eine Be-
schadigung durch GegeneinanderstofRen, Umkippen oder Verkeilen nicht auszuschlie-
Ren. Laut RVS 03.02.13 Radverkehr betragt bei einer ebenerdigen Aufstellung die Min-
destlange 2,00 m. Der Abstand zum nachsten Bligel betragt 0,80 m, bei einer hohen-
versetzten Aufstellung reichen 0,50 m.

==
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Abbildung 5-7 Platzbedarf fiir Radparken
Quelle: Leitfaden Fahrradparken, Planung und Realisierung von Radabstellanlagen in Salzburg, November 2013, RVS 03.02.13

*

@ Barrierefreiheit: Die Platzierung sollte so gewahlt werden, dass die Abstellanlagen
ohne groBe Umwege und Hindernisse (barrierefrei) erreichbar und gut sichtbar sind.
Bei Beachtung einiger Grundsatze (keine Stiegen oder Absatze, keine engen Gange/Zu-
fahrten, keine steilen Rampen, keine engen und schwer zu 6ffnenden Tiren) kann die
Attraktivitdt der Radabstellanlage gestarkt werden.

% Erreichbarkeit: Eine direkte Anbindung an das Radwegenetz (fahrend erreichbar) und
zeitgleich eine Situierung nah zum néachsten Eingang (abhangig von der Aufenthaltszeit
am Zielort) ist empfehlenswert (Abbildung 5-8). Eine gute Erreichbarkeit verringert die
gesamte Reisezeit und starkt das Fahrrad als konkurrenzfahiges Verkehrsmittel.

Parkdauer

24h
12h
4h
3h
2h
1h

30 min

10min

Geschift

Ganztages- Langzeit- und Nachtparken
parken

EinkaufsstraBe

Smin

10 20 30 40 50 60 70 80
Entfernung in Meter
Abbildung 5-8 Maximal akzeptierte Entfernung zwischen Abstellort und Zielort in Metern in Abhangigkeit von der

beabsichtigten Aufenthaltsdauer
Quelle: Leitfaden Fahrradparken, Planung und Realisierung von Radabstellanlagen in Salzburg, November 2013
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Wartung: Eine regelmaRige Wartung gewahrleistet die einwandfreie Nutzung und Ak-
zeptanz der Anlage z.B. die regelmaRige Entfernung der ,,Fahrradleichen”.

Zusatzlich zu diesen Basiskriterien bestehen auch erganzende Anforderungen die wie folgt

aussehen kénnen:

&

&

Beleuchtung: ermdoglicht das Nutzen (Aufsperren des Schlosses, Einladen von Gepack)
im Dunkeln. Wenn die StralRenbeleuchtung nicht ausreichend ist, sollte entsprechende
Beleuchtung montiert werden. Eine Beleuchtung schiitzt auBerdem vor Vandalismus
und Diebstahl und steigert das Sicherheitsgefiihl.

" Asthetik und Design: Fahrradabstellanlagen haben nicht nur einen funktionalen Wert,

sondern auch einen optischen Effekt auf das Stadtbild. Eine optimale Situierung und
Gestaltung haben groRen Einfluss auf die Attraktivitat des 6ffentlichen Raums. Es muss
jedoch darauf geachtet werden, dass die Funktionalitdt der Anlage erhalten bleibt.

Uberdachung: Eine Standardausstattung von Fahrradabstellanlagen fiir Langzeitparker
ist eine Uberdachung. Diese schiitzt die abgestellten Fahrridder vor Witterung, Nasse
und Rost. Die Uberdachung sollte so ausgefiihrt werden, dass die Fahrrader auch vor

schrag einfallendem Regen und Schnee geschiitzt sind.

Abbildung 5-9 Uberdachte Radabstellplitze fiir Langzeitparker

Quelle: Innovametall GmbH, Osterreich 2018

e

Radboxen: Radboxen sind vor Witterung geschiitzte Fahrradabstellmoglichkeiten, die
es registrierte Nutzer ermoglicht, ihre Fahrrader vor Diebstahl und Vandalismus ge-
schiitzt abzustellen. Die Boxen sind meist mit einem Vorhang-, Zylinder oder elektro-
nischem Schloss versperrt und es befindet sich genug Platz fir Fahrradzubehor (Helm,
Schloss, Kindersitz, Regenschutz, etc.). Durch die immer steigende Popularitat der E-

=l
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Fahrrader sind die neuesten Radboxen zum Teil bereits mit eingebauter Lademaoglich-

keit ausgestattet.

Quelle: Salzburgrad.at
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Abbildung 5-10 Radboxen in Salzburg fiir eine sichere Aufbewahrung

1

and
22898

¥ 2

Diese Qualitatskriterien und erganzenden Anforderungen hangen stark von der Parkdauer ab.

Im Bereich attraktiver Ziele (z.B. Geschaften, Schulen, Sportanlagen, Verwaltungseinrichtun-

gen, usw.) ist darauf Riicksicht zu nehmen, dass die Bediirfnisse von Beschéftigten, Besuchern

und Kunden unterschiedlich sind. Wahrend Beschaftigte oder Schiiler ihre Fahrrader (iber ei-

nen langeren Zeitraum sicher und mit einem entsprechenden Schutz vor Wetter bzw. Vanda-

lismus verwahren kénnen sollten, wollen Besucher und Kunden ihr Fahrrad moéglichst nahe am

Ziel abstellen und von dort direkten Zugang zum Ziel haben. Die Parkdauer gliedert die Radfah-

rer demnach in zwei Gruppen:

1) Kurzzeitparker (Abstelldauer < 2 Stunden)
2) Langzeitparker (Abstelldauer > 2 Stunden)

Tabelle 5-4 Anforderungen an eine Radabstellanlage — Kurzzeit- und langzeitparken im Vergleich

Wichtigkeit
Zuganglichkeit
Erreichbarkeit
Diebstahlschutz
Witterungsschutz
Servicequalitat

Stromversorgung

Kurzzeitparken
sehr hoch
sehr hoch

mittel
gering
unwichtig

unwichtig

Langzeitparken
hoch
hoch

sehr hoch
sehr hoch

mittel

gering

Quelle: Leitfaden Fahrradparken, Planung und Realisierung von Radabstellanlagen in Salzburg, November 2013, eigene Darstellung
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&5 Multimodale Knotenpunkte:

Ein pragmatischer Ansatz zur Mobilitdt der Zukunft ist die Trendwende zur multimodalen
Transportalternative. Dieser Trend spiegelt die Tatsache wider, dass unser Mobilitatsverhalten
nicht nur die eine oder andere Mobilitatsform bevorzugt, sondern dass in unserem Alltagsver-
kehr zunehmend mehrere Formen der Mobilitat (Mobilitatskette; multimodal) benutzt werden
und damit dem Verkehrsteilnehmer eine hohe Flexibilitdt bei der Wahl des fiir den jeweiligen
Weg am besten geeigneten Verkehrsmittel geboten wird. Die Herausforderung fiir die Planer
ist es, einen moglichst nahtlosen Ubergang zwischen der aktiven Mobilitat (Fahrrad und zu
FuR), offentlichem Verkehr, E-Car und E-Bike-Sharing und eigenem PKW zu schaffen.

Die geeignetsten Moglichkeiten dazu sind sogenannte multimodale Mobilitatsknotenpunkte
(MMK). In Stadten, wie zum Beispiel Graz mit dem Angebot tim (taglich intelligent mobil) wird
ein multimodales Transportangebot fiir Nutzer durch solche Mobilitdtsknoten an wichtigen
Punkten im Stadtbereich erfolgreich betrieben. Zurzeit wird dieses System auch auf den steiri-
schen Zentralraum (REGIOtim) ausgeweitet. In diversen Gemeinden im Umfeld von Graz sind
diese multimodalen Knoten bereits im Einsatz. Auch im Planungsgebiet des Radverkehrskon-
zeptes wurden bereits mehrere TIM-Knoten umgesetzt (Feldkirchen bei Graz, Premstatten).
Diese tragen somit zur Steigerung der Multimodalitat der Bevolkerung bei.

Bei den geplanten MalRnahmen ist fiir jede Gemeinde mindestens eine neue Radabstellanlage
vorgesehen. Besonders bei den wichtigen Quellen und Zielen (Einkaufszentren, 6ffentliche Ein-
richtungen, OV-Knotenpunkte, Freizeitzentren, groRere Arbeitgeber und Bildungsstitten)
sollte ein ausreichendes Angebot fiir das Fahrradparken vorgesehen werden.
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Abbildung 5-11 REGIOtim Multimodaler Knoten (MMK), Standort LaBnitzhohe
Quelle: PLANUM
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& Leitsystem:

Die Umsetzung einer Wegweisung ermoglicht die Attraktivierung bestehender Radrouten auf-
grund einer besseren Wahrnehmbarkeit und hat ebenso eine entsprechende Bewusstseinsbil-
dung fir neu geplante Radrouten in der Bevolkerung, wodurch die Bedeutung des Radverkehrs
gesamtheitlich steigt.

Ein Fahrradleitsystem soll eine einfache Orientierung gewahrleisten und unnétige Umwege
vermeiden. Die Umsetzung kann dabei auf unterschiedliche Arten erfolgen. Eine entspre-
chende Beschilderung ist als Zielwegweisung zu planen und umfasst in der Regel Richtungsan-
gaben, Kilometerangaben und Zielnamen. Routeninformationen z.B. als Symbol oder Nummer
der befahrenen Radroute sind auch vorzusehen. Die Informationen sollten gut lesbar und ein-
heitlich dargestellt werden. Die Kombination mit Bodenmarkierungen ist erforderlich und mit
einem entsprechenden Piktogramm und einer farblichen Hervorhebung maoglich. Diese MaR-
nahme tragt zur Sicherheit bei, da andere Verkehrsteilnehmer durch eine erhéhte Sichtbarkeit
darauf aufmerksam gemacht werden, dass sich auf dieser Strecke auch Fahrradfahrer befin-
den. Weiters werden die Informationen auch vom Radfahrer selbst besser wahrgenommen, da
der Blick beim Fahrradfahren eher auf den Boden gerichtet ist. Ein Leitsystem hat im Vergleich
zu anderen MalRnahmen ein sehr gutes Nutzen-Kosten-Verhiltnis.

Abbildung 5-12 Beschilderung Leitsystem Graz Abbildung 5-13 Bodenmarkierung (Sharrow) in
Quelle: PLANUM Gratwein-StraRengel
Quelle: Gemeinde Gratwein-StralRengel

&% Servicestellen:

Es besteht die Moglichkeit, zentrale Radabstellanlagen mit Serviceeinrichtungen auszustatten.
Diese Servicestellen beinhalten neben Fahrradwerkzeug und Luftpumpen zum Teil auch
Schlauchautomaten fiir verschiedene Fahrradschlauche. Dadurch ergibt sich die Moglichkeit,
Dass die Nutzer kleinere Reparaturen selbst durchfiihren kénnen. Ein Seilzug an den vorhan-
denen Werkzeugen und Pumpen verhindert einen Diebstahl.

B
ves

Schlduche

Service

Abbildung 5-14 Beispiele von Serviceeinrichtungen
Quelle: Stadt Graz, Stadt Salzburg
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&% Radzahlstellen:

Um Radverkehrsstrome im Gebiet untersuchen zu kénnen, kann eine manuelle oder automa-
tische Verkehrszdhlung durchgefiihrt werden. Als automatische Zahlstelle werden unter ande-
rem LED-Radzdhler eingesetzt. Diese werden meist an einer stark befahrenen Stelle aufgestellt,
durch eine dynamische Anzeige sind diese Zahlstellen sehr 6ffentlichkeitswirksam und zeigen
die Bedeutung und die Anteile des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen auf. Weiters
dienen diese Dauerzdhlstellen zur Evaluierung geplanter Mallnahmen. In Graz gibt es bereits
mehrere Standorte, die seit dem Jahr 2019 die Radverkehrsstrome messen.

[

Abbildung 5-15 Zahlstation in Danemark Abbildung 5-16 Zahlstation in Graz
Quelle: Cycling Embassy Danemark Quelle: Linza.at
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5.2

5.2.1

5.2.2

PLANUM

Radnetzplanung GU6

Erkenntnisse der Bestandsanalyse

Die in der Befragung und Bestandsanalyse (Kapitel 3 und 4) ermittelten Ergebnisse wurden
evaluiert und flossen in die Netzplanung mit ein. Die wichtigsten Erkenntnisse waren unter an-

derem:

@5 Die Bevolkerung der teilnehmenden Gemeinden ist laut Umfrageergebnisse zum GroR-
teil sehr Fahrrad affin. Bei der Umsetzung ist die Akzeptanz der Bevolkerung wichtig
und férdernd.

@5 Der Anteil an E-Bikes je Haushalt wachst jahrlich. Ein Ergebnis der Befragung war, dass
das Fahrrad aufgrund zu langer Wege nicht genutzt wird. Mit einer elektrischen Unter-
stitzung werden diese Wege eher mit dem Fahrrad zuriickgelegt.

#" Die fehlende bzw. wenig ausgebaute Radinfrastruktur ist oft der Grund, warum viele
Menschen das Fahrrad nicht als alltagliches Verkehrsmittel nutzen. Die Akzeptanz fiir
eine Umsetzung sollte daher gegeben sein.

@ Der Bestand an Radverkehrsanlagen im Projektgebiet ist sehr dirftig. Es gibt kaum
bestehende Geh- und Radwege, die den erforderlichen Qualitatsanspriichen gentigen.
Hauptverbindungen sind im Bestand eher liickenhaft, wodurch die Radfahrer trotz ho-
her KFZ-Geschwindigkeit auf die Stralle ausweichen missen.

5 Die Unfallstellen mit Fahrradbeteiligung in den vergangenen Jahren passierten fast
ausschlieBlich bei Streckenabschnitten, wo keine entsprechende Radinfrastruktur vor-
handen ist und gleichzeitig ein hohes Verkehrsaufkommen herrscht. Die Unfallstellen
der vergangenen Jahre deckt sich mit den genannten Angststellen der Bevolkerung.
Auf diese Stellen wurde bei der Netzerstellung besonderes Augenmerk gelegt.

" Es hat sich gezeigt (Ergebnisse des Fragebogens und diverse Gespriche wéhrend der
Projektlaufzeit), dass die Gemeinden einen groRen Wert auf den Ausbau der Querver-
bindungen unter den einzelnen Gemeinden legen.

% Abgesehen von den Hauptverkehrsachsen an den LandesstraRen (hohe Geschwindig-
keiten und Verkehrsstarken), gibt es bestehende Nord-Siid Radverbindungen (Bahn-
begleitweg/Nord-Siid Magistrale, Murradweg), die von Radfahrern genitzt werden
kénnen. Bei der Detailplanung sollten alle wichtigen Achsen beriicksichtigt werden.

Radroutennetz GU6

Auf Basis der Erkenntnisse der bisherigen Zustandsanalyse wurde das Netz in enger Abstim-
mung mit den jeweiligen Gemeinden und dem Land Steiermark (A16) durchgedacht und ge-
plant und die Haupt- und Nebenradrouten unter Berlicksichtigung der relevanten Quell- und
Zielverbindungen in das Projektgebiet dementsprechend integriert.

In Abbildung 5-17 ist das finale Radroutennetz fiir die Planungsregion dargestellt. Abgebildet
sind die Nord-Siid-Magistrale, alle Hauptradrouten sowie das ErschlieBungsnetz.
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O Gemeindegrenzen

Radrouten:
w=HR 1
wHR 2
m—HR 3

NSM
m—HR 7

mmHR 7 Wildon
m=HR 8
==HR 9 :

—NR

1 2

0
--= Zukunftsprojekte

Abbildung 5-17 Radroutennetz Region GU6
Quelle: Kartenmaterial Basemap, eigene Darstellung (PLANUM)
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PLANUM

Es wurde darauf geachtet, dass bestehende Radwege in den Umlandgemeinden angebunden

werden damit auch im direkten Einzugsbereich keine Liicken entstehen. Das betrifft bereits

finalisierte Radverkehrskonzepte (im Osten GU-SUD, im Siiden Wildon), bestehende Radwege

der Stadt Graz, sowie eine mogliche Erweiterung des Radwegenetzes in Richtung Westen. Au-

Rerdem wurden wichtige OV-Knotenpunkte (z.B. S-Bahn Haltestellen) in der Routenplanung

bericksichtigt.

Das Radverkehrskonzept GU6 beinhaltet insgesamt 8 Hauptradrouten mit einer Gesamtlange

von etwa 76 km und Nebenradrouten als flachige Erganzung um eine Netzwirkung zu erreichen

mit einer Gesamtlange von etwa 109 km. Zusatzlich gibt es entlang der Stidbahn einen nahezu

lickenlosen Bahnbegleitweg mit etwa 14 km, der im Radverkehrskonzept als Nord-Siid-Ma-

gistrale (NSM) hinterlegt wurde und eine hochrangige liberregionale Radverbindung darstellt.

Tabelle 5-5 Radrouten in der Region GU6

Radroute Routenverlauf

Feldkirchen bei Graz — Kalsdorf bei Graz — Werndorf
Seiersberg- Pirka — Premstatten — Wundschuh — Werndorf

HR 3 Wundschuh — Werndorf — Kalsdorf bei Graz
Feldkirchen bei Graz — Kalsdorf bei Graz - Werndorf

HR 7 Premstattem — Kalsdorf bei Graz

HR 7 Wildon | Wundschuh

HR 8 Premstéatten - Seiersberg-Pirka - Feldkirchen bei Graz

Premstatten - Seiersberg-Pirka — Feldkirchen bei Graz

NR Lickenschlisse, flachige ErschlieRung

Lange [km]

12,4
15,2
6,5
14,0
9,9
0,7
9,1

8,2

109,0

Die Hauptradrouten und die Nord-Siid-Magistrale verbinden in erster Linie die Gemeindezen-

tren untereinander sowie das Planungsgebiet mit den Umlandgemeinden und der Landes-

hauptstadt Graz. Die Kriterien flir die Routen- und Anlageauswabhl richten sich nach den Emp-

fehlungen der im CROW Handbuch (Design Manual for Bicycle Traffic) aufgelisteten Hauptqua-

litatskriterien Sicherheit, Direktheit und Kontinuitat. Andere Kriterien sind derzeit beim Basis-

aufbau des Radwegenetzes weniger relevant. Unter Berlicksichtigung dieser Kriterien wird ver-

sucht, bestehende Infrastruktur zu nutzen, um moglichst kosteneffiziente MalRnahmen zu er-

stellen.

Es folgt eine Beschreibung mit den Hauptmerkmalen der jeweiligen Radroute.
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5.2.2.1 Hauptradroute 1 —von Feldkirchen bei Graz bis Werndorf

PLANUM

A

Abbildung 5-18 Hauptradroute 1

Die HR 1 hat ihren Ursprung in Feldkirchen bei Graz auf der Triester Stral3e bei der Stadtgrenze
zu Graz. In Richtung Stiden verlduft sie durch das Gemeindezentrum vorbei an der S-Bahn-Sta-
tion Feldkirchen-Seiersberg entlang der GemeindestraBe in Richtung Kalsdorf bei Graz. Beim
Kreisverkehr etwas stidlich der Gemeindegrenze wechselt die GemeindestraRe in eine Landes-
stralle (B67 Grazer StralRe). Von dort aus fihrt die Route weiter in Richtung Stiden entlang der
Landesstralle durch das Gemeindezentrum Kalsdorf bei Graz bis zur Gemeindegrenze Wern-
dorf. Auch in Werndorf verlauft die Radroute entlang der LandesstraRe weiter Richtung Stiden,
bis sie schlieRlich an der Gemeindegrenze zu Wildon endet und an das bestehende Radwege-
netz anschliel3t.

Trotz der zwei parallel verlaufenden Radwege (entlang der Bahn, Murradweg) ist es von groRer
Notwendigkeit, auf dieser Route entsprechende infrastrukturelle MalRnahmen zu setzen, da
entlang der LandesstralRe viele Unfalle aufgrund fehlender Infrastruktur passieren. AuBerdem
sind die Siedlungsgebiete zum Grof3teil entlang der LandesstralRe angesiedelt, also direkt dort,
wo die Radfahrer abgeholt werden. Der Radweg entlang der Bahn ist bis auf ein paar Liicken
bereits im Bestand sehr gut ausgebaut und dient als direkte Verbindung von und nach Graz.
Der Murradweg verlauft zwar immer wieder durch Siedlungsgebiete, jedoch ist dieser aufgrund
der FUhrung eher fir den Freizeitverkehr geeignet.
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5.2.2.2 Hauptradroute 2 — von Seiersberg-Pirka bis Werndorf

PLANUM

X

Abbildung 5-19 Hauptradroute 2

Die HR 2 startet im Norden von Seiersberg-Pirka an der B70 Packer StralRe an der Grenze zu
Graz und verlauft von dort Richtung Stden bis zur Kreuzung L303 Predinger StraRe. Die Route
folgt der Predinger Strafle weiter durch die Gemeinde Seiersberg-Pirka tber die Gemeinde-
grenze nach Premstatten bis zum Kreisverkehr in Unterpremstatten. Weiter Richtung Osten
verlauft sie entlang der L373 BierbaumerstraRe bis zum nachsten Kreisverkehr, an dem sich die
Ausrichtung wieder Richtung Siiden dreht. Weiter sidlich wechselt die Route auf die L380
WundschuhstralRe und folgt dieser bis in das Ortszentrum von Wundschuh. Nach dem Ortsze-
ntrum verlauft die HR2 entlang diverser GemeindestraBen in Richtung Stidosten liber die Ge-
meindegrenze nach Werndorf, wo sie schlieflich in die HR1 miindet.

Ahnlich wie die Hauptradroute 1 dient die HR2 als Nord-Siid-Verbindung. Durch die zentrale
Lage der Radroute werden wichtige POIs angebunden, wodurch eine schnelle und direkte Ver-
bindung fir mehrere Ziele geschaffen wird. Die stidliche Verbindung nach Wildon ist entweder
Uber die Gemeinde Werndorf oder Uber das ErschlieBungsnetz in Richtung Weitendorf mog-
lich.
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5.2.2.3 Hauptradroute 3 — von Wundschuh bis Kalsdorf bei Graz

PLANUM

Zeling

Richtung: West - Ost

Gesamtlange: 6,5 km
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Abbildung 5-20 Hauptradroute 3

Die HR 3 dient als Querverbindung zwischen den Gemeinden Wundschuh und Kalsdorf bei
Graz. Sie beginnt im Westen in Wundschuh bei der Gemeindegrenze zu Dobl-Zwaring. Von dort
folgt sie der L380 Wundschuhstral3e in Richtung Osten durch das Ortszentrum von Wundschuh
weiter entlang der L381 GroRsulzstralRe liber die A9 Pyhrn Autobahn. Nach einer kurzen Fiih-
rung in der Gemeinde Werndorf folgt die Radroute weiter der L381 GroRsulzerstralle bis sie
die HR1 auf der B67 Grazer StralRe kreuzt. Von dort aus verlauft sie auf diversen Gemeindestra-
Ren bis zum Murkraftwerk Kalsdorf.

Als eine von mehreren Querverbindungen im Planungsgebiet deckt diese Route die stidlich ge-
legenen Gemeinden ab. Eine Weiterflihrung nach Zwaring ist Gber die L380 Wundschuhstrale
weiter Richtung Westen moglich. Auch die Verbindung nach Fernitz-Mellach ist durch das be-
stehende Murkraftwerk Kalsdorf gegeben. Diese Hauptradroute ist auch ein direkter Zubringer
zum Cargo Center Graz, welcher als einer der grofSten Arbeitgeber im Planungsgebiet angesie-
delt ist.
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5.2.2.4 Nord-Siid-Magistrale — von Feldkirchen bei Graz bis Werndorf

PLANUM

KT

Abbildung 5-21 Nord-Sud-Magistrale

Die Nord-Siid-Magistrale hat ihren Ursprung in Seiersberg-Pirka an der Stadtgrenze zu Graz.
Von dort verlauft sie westlich der Eisenbahn iber die Gemeindegrenze zu Feldkirchen bei Graz
weiter Richtung Stden. Ungefahr auf Hohe der Copacabana (Gemeindegrenze zu Kalsdorf bei
Graz) befindet sich im Bestand eine Liicke, die infrastrukturell ausgebaut werden muss. Durch
die gesamte Gemeinde Kalsdorf bei Graz verlauft die Radroute Ostlich der Bahnstrecke, bevor
sie dann bei der Gemeindegrenze zu Werndorf wieder auf die westliche Seite wechselt. Entlang
der Bahn fihrt sie weiter Richtung Stiden, bis sie die HR2 kreuzt, wieder die Bahnseite wechselt
und dann schliefRlich in die HR1 miindet.

Die Nord-Siid-Magistrale dient als Verbindung der Stadt Graz und den 6stlichen Gemeinden im
Planungsgebiet. Durch die Direktheit und der geringen Verkehrsstarke (teilweise nur gedffnet
fiir Radfahrer) wird dieser Radweg bereits im Bestand als attraktive Alternative zu parallel ver-
laufenden Routen genutzt und besitzt zudem die Funktion einer Gberregionalen, leistungsfahi-
gen und hochrangigen Verbindung von Nord nach Siid. Diese Route kann aufgrund der Kreu-
zung mit diversen Querverbindungen ebenso als Verbindung in die westlich gelegenen Ge-
meinden genutzt werden. Aufgrund der Lage entlang der Bahnstrecke, werden wichtige OV-
Knotenpunkte direkt angebunden wodurch die Multimodalitat (Bike&Ride) gestarkt wird.
Durch einen Ausbau der Radinfrastruktur in dem Bereich (Llckenschliisse, Zubringer zur Nord-
Sud-Magistrale) und der unmittelbar angrenzenden HR1 (zum Grof3teil angesiedelten Sied-
lungsschwerpunkte) wird gewahrleistet, dass Radfahrer diese Route nutzen kdnnen.
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5.2.2.5 Hauptradroute 7 — von Premstatten bis Kalsdorf bei Graz

PLANUM

Ot sy renetstzen

<erprese \Tatten

Richtung: West — Ost

Kint

Gesamtlange: 9,9 km

Motte et

Abbildung 5-22 Hauptradroute 7

Als Verbindung der Hauptradroute 1 und 2 fungiert die HR 7 ebenso als wichtige Querverbin-
dung zwischen den Gemeinden. Beginnend an der Gemeindegrenze zu Dobl verlduft die Rad-
route entlang der L374 Muttendorferstralle in Richtung Osten, bis sie an einer Kreuzung auf
die L303 PredingerstralRe wechselt und dieser etwa 300 m nach Siden folgt. Auf der Hohe der
Bushaltestelle BierbaumerstralRe flihrt die Radroute weiter in Richtung Osten bis zur HR2. Et-
was weiter nordlich geht die Fiihrungauf dem Schachenweg auf dem Erzherzog-Johannradweg
weiter bis zur L397 GradenfelderstraBe und zur Gemeindegrenze zu Kalsdorf bei Graz. Bereits
im Bestand wird der Erzherzog-Johannradweg als sichere Querverbindung und Autobahniiber-
gang viel genutzt. Uber verschiedene GemeindestraBen fiihrt die Radroute durch das neu ent-
stehende Industriegebiet. Weiter auf der BahnhofstralRe in Richtung Osten ist direkt nach einer
Unterfiihrung der Bahnhof Kalsdorf bei Graz angebunden. Ostlich davon kreuzt sie die HR1 und
folgt anschlieend der FernitzerstralRe bis zum bestehenden Radweg auf der L312 Fernitzer-
stralle wo die Radroute schlielich an der Gemeindegrenze zu Fernitz-Mellach direkt bei der
Mur endet.

Ahnlich wie die HR3 dient die HR7 als eine bedeutende Querverbindung zwischen den Gemein-
den. Im Planungsgebiet werden wichtige POls in Premstatten und Kalsdorf bei Graz miteinan-
der verbunden. Uber das Planungsgebiet hinaus wird 6stlich die Gemeinde Fernitz-Mellach und
westlich die Gemeinde Dobl-Zwaring angebunden. Etwa in der Halfte der HR7 liegt nérdlich der
Schwarzlsee, dieser wird mit dem ergdnzenden Erschliefungsnetz angebunden, wodurch die
Erreichbarkeit mit dem Fahrrad gewahrleistet wird.
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5.2.2.6 Hauptradroute 7 Wildon — Wundschuh

PLANUM

Richtung: Sid - Nord

Gesamtlange: 0,7 km

Abbildung 5-23 Hauptradroute 7 Wildon

Die HR 7 Wildon dient als Verbindung des bestehenden Radweges von Wildon, welcher von
Weitendorf Gber die BahnhofstraRe Richtung Norden verlauft und an der Grenze zu Wund-
schuh endet. Hier wird die HR7 Wildon angeschlossen und verlduft etwa 700 m in Richtung
Nordosten durch die Gemeinde Wundschuh, bis sie in die Nord-Slid-Magistrale und in weiterer
Folge in die HR1 miindet.

Mit dieser Radroute wird die bestehende HR7 von Weitendorf im Planungsgebiet weiterge-
fihrt damit im Planungsgebiet keine Liicke entsteht. Mit der Weiterfiihrung in die Nord-Suid-
Magistrale und entlang des Bahnhofes Werndorf wird die Anbindung an einen wichtigen OV-
Knotenpunkt sichergestellt.
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5.2.2.7

PLANUM

Hauptradroute 8 — von Premstétten bis Feldkirchen bei Graz
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Abbildung 5-24 Hauptradroute 8

Die HR 8 findet ihren Ursprung in Premstatten auf der B70 Packer StraRe bei der Gemeinde-
grenze zu Haselsdorf-Tobelbad. Nach kurzer Filhrung in Premstatten geht sie in Richtung Nord-
osten durch Seiersberg-Pirka, bis sie die HR2 auf der L303 PredingerstralRe kreuzt. Von dort aus
wechselt sie etwas weiter nordlich auf die L313 Seiersbergstralle und folgt dieser liber die Au-
tobahn sidlich an der Shopping City Seiersberg vorbei bis zur Feldkirchner Stralle. Entlang die-
ser GemeindestraRe fiihrt die Radroute in Richtung Osten durch viele Siedlungsgebiete tber
die Gemeindegrenze nach Feldkirchen bei Graz bis zur HR1. Nach Kreuzung dieser verlauft die
Route liber diverse GemeindestraRen bis zum bestehenden Murradweg und endet dort.

Auch diese Hauptradroute stellt als Querverbindung eine wichtige Route im Planungsgebiet
dar. Viele Siedlungsgebiete werden angebunden, wodurch Radfahrer keine groRen Wege zu
einer gut ausgebauten Infrastruktur zuriicklegen missen. Westlich des Planungsgebietes ist die
Gemeinde Haselsdorf-Tobelbad angebunden. Auf der 6stlichen Seite endet die HR 8 direkt bei
der Murbriicke der Autobahn A2. In den kommenden Jahren soll bei der Briicke aufgrund von
Sanierungsarbeiten eine Fahrradbriicke gebaut werden. Mit dieser MaRnahme wird eine di-
rekte Verbindung nach Gossendorf und zu den weiteren Gemeinden 6stlich der Mur gewahr-
leistet.
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5.2.2.8 Hauptradroute 9 — von Feldkirchen bei Graz/Seiersberg-Pirka bis Premstétten
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Abbildung 5-25 Hauptradroute 9

Die HR 9 beginnt in Premstatten auf der L376 PremstattenerstraRe an der Gemeindegrenze zu
Haselsdorf-Tobelbad und fiihrt in Richtung Osten Uber die Slidautobahn A2 bis zur HR 2 auf der
L303 PredingerstralRe. Etwas nordlich flhrt sie ihren Weg auf dem Backweg und Mitterstralle
in Richtung Nordosten fort. Dieser Folgt sie lber die Pyhrn Autobahn A9 und vorbei am
Schwarzlsee Uiber die Gemeindegrenzen von Felkdirchen bei Graz und Seiersberg-Pirka. Weiter
nordlich kreuzt sie die Hauptradroute 8 bei der Feldkirchner StralRe und endet schliefilich an
der Stadtgrenze zu Graz.

Im Planungsgebiet dient diese Route als Verbindungsstrecke zwischen Premstatten und dem
Ostlichen Gebiet von Seiersberg-Pirka sowie liber den Anschluss an die HR 8 als direkte Verbin-
dung in das Gemeindezentrum von Feldkirchen bei Graz. Uberregional wird die Stadt Graz und
die Gemeinde Haselsdorf-Tobelbad und weiter Lieboch iiber diese Radroute angebunden. Ahn-
lich wie die HR 7, fuhrt auch die HR 9 unmittelbar beim Schwarzlsee vorbei, wodurch die Er-

schlieBung von der nordlichen Seite gewahrleistet wird.

MaRnahmen Strecken und Knoten

Die Strecken und Knoten im Planungsgebiet wurden im Laufe des Projektes auf die bestehende
Radinfrastruktur Giberprift. Die Ausbauqualitat ist im Bestand sehr unterschiedlich. Es gibt Ab-
schnitte im Netz, wo in der Vergangenheit bereits eine den Anforderungen entsprechende Ra-
dinfrastruktur errichtet wurde. Zum GroRteil erfiillt die bestehende Infrastruktur jedoch nicht
den verkehrstechnischen Erfordernissen oder ist gar nicht erst vorhanden. Fir diese Strecken
und Knoten wurden in Abstimmung mit den Gemeinden und dem Land Steiermark A16 Aus-
bau- und Optimierungsmalnahmen (wie in Kapitel 5.1.2 beschrieben) herausgearbeitet (siehe
Abbildung 5-26).
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Ein besonderes Augenmerk wurde zudem auf die im Planungsgebiet liegenden Knotenpunkte
als grofes Sicherheitsrisiko im Mischverkehrsbereich gelegt. Bei einer unzureichend ausgebau-
ten Radinfrastruktur besteht besonders bei diesen Knotenpunkten ein hohes Konfliktpotential.
Weiters wurde darauf geachtet, dass im Netz keine Liicken entstehen.

Fiir die ausgearbeiteten InfrastrukturmaBnahmen wurde eine grobe Kostenschatzung durch-
gefihrt.

[ Gemeindegrenzen

Radrouten:
Geh- und Radweq

= Verbreiterung Geh- und Radweg
Ausweisen als Geh- und Radweg

— Mischverkehr, Piktogramm
Mehrzweckstreifen
0

Keine MaBnahmen erforderlich
Zukunftsprojekt 1 2 3 4 km
- siehe Knoten -

Abbildung 5-26 Radroutennetz Region GU6 — InfrastrukturmaBnahmen
Quelle: Kartenmaterial Basemap, eigene Darstellung (PLANUM)

PLANUM
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5.24 MafBnahmen Fahrradabstellanlagen

Die Standortfindung der Fahrradabstellanlagen im Planungsgebiet erfolgte in Abstimmung mit
den beteiligten Gemeinden und unter Berlicksichtigung des MaRnahmenkatalogs der Stre-
ckeninfrastruktur bzw. des Ziel-Netzes. Weiters gab es einige Anmerkungen zum Thema Radab-
stellanlagen im Fragebogen, die in der Planung beachtet wurden. Anhand von entsprechender
Literatur! wurde die Standortermittlung kontrolliert und evaluiert.

Fir die finalen Stellen im Netz wurde Gberpriift, ob im Bestand bereits Abstellanlagen verfiig-
bar sind. Bei bereits qualitativ ausgebauten Abstellflichen wurden keine MaRnahmen gesetzt.
Die lbrigen wurden anhand der im Kapitel 5.1.2 beschrieben Qualitatskriterien Gberprift und
im Anschluss eine passende MalRnahmenliste mit einer groben Kostenschatzung erstellt. Die
Standorte der Fahrradabstellanlagen sind in der folgenden Abbildung ersichtlich.

Legende
Radabstellanlagen
@4 Neu

Ausbau . —

Abbildung 5-27 Radroutennetz Region GU6 — Radabstellanlagen
Quelle: Kartenmaterial Basemap, eigene Darstellung (PLANUM)

1 Leitfaden Fahrradparken [Land Salzburg] | Ratgeber Radparken [Radlobby]

PLANUM
==l
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MaRnahmen Wegweisung & Leitsystem

Es gibt verschiedene Moglichkeiten, um das Radverkehrsnetz noch weiter zu optimieren. Im
Vergleich zu anderen Malinahmen ist die Investition in die Errichtung eines Beschilderungs-
und Leitsystems relativ gering, es besitzt meistens ein sehr gutes Nutzen-Kostenverhaltnis. Mit
einer Ubersichtlichen Darstellung werden die Routen besser wahrnehmbar gemacht und damit

die Orientierung der Radfahrer verbessert.

Eine solche Wegweisung, inklusive Info-Tafeln, Beschilderung und Bodenmarkierungen, soll als
Teil eines ergdnzenden Beschilderungskonzeptes noch im Detail geplant werden.

Im Rahmen der vorliegenden Radverkehrsstrategie wurden die Grobkosten fiir ein Leitsystem
je Gemeinde Uber die Streckenlange der Haupt- und Nebenradrouten abgeschatzt.

Tabelle 5-6 Kostenschatzung Wegweisung & Leitsystem

Kosten [€] in Netto

Gemeinden

Hauptradroute Nebenradroute Gesamt
Feldkirchen bei Graz € 6.450 € 4.805 € 11.255
Kalsdorf bei Graz €8.610 €5.245 € 13.855
Premstatten €9.115 € 6.590 € 15.705
Seiersberg-Pirka €6.080 €6.430 € 12.510
Werndorf € 3.645 € 2.050 €5.695
Wundschuh € 4.075 €2.135 €6.210

Wirkungsanalyse

Um einen Anhaltspunkt fiir die Prioritat der Umsetzung der hochrangigen Radrouten im Rad-
konzept GU6 zu haben, wurde eine Wirkungsanalyse erstellt. Mit einer Wirkungsanalyse koén-

nen Wirkungen eines Projektes bzw. Szenarien betrachtet werden.

Diese in der Wirkungsanalyse erarbeitete Prioritdtenreihung ist neben anderen Rahmenbedin-
gungen wie Verfligbarkeit der finanziellen Ressourcen, Netzwirkung und Abstimmung mit den
Partnergemeinden eine Entscheidungsgrundlage iber die Reihenfolge von MalRnahmen im

Zuge der Umsetzung.

Aufgrund der eingeschrankten Datenlage zum Modal Split, Verkehrsbelastungen im Gemein-
destraBennetz, wird entsprechend den einschlagigen Richtlinien tiber Bewertungsverfahren
eine GrofRteils qualitative Beurteilung der Hauptradrouten nach den relevanten Kriterien vor-

genommen.
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Die einzelnen Bewertungskriterien lassen sich in drei Hauptgruppen zusammenfassen:

= Verkehrswirkung in Bezug auf den Radverkehr
=  Raumwirkung
=  Umwelt und Gesundheit

Fir jede dieser Gruppen gibt es detaillierte Kriterien, anhand derer die Hauptradrouten in ei-
nem Punktesystem bewertet werden. Die Punktebewertung gibt die qualitative Bewertung in
einer Punkteskala von 0 bis 3 wieder, wobei 0 Punkte keine positive Wirkung darstellen und 3
Punkte eine sehr positive Wirkung der beurteilten Route in Bezug auf das Kriterium bedeutet.
Da eine Radroute keine negativen Auswirkungen in Bezug auf Verkehr, Raum und Umwelt hat,
ist eine Beurteilung mit negativen Punkten in dieser Beurteilungsskala nicht zu erwarten.

In den folgenden Kapiteln werden die einzelnen Kriterien der jeweiligen Gruppen kurz be-
schrieben.

Auswirkungen fiir den Verkehr

1.1 Verkehrssicherheit
Es wird der Beitrag der Radroute zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Radfahrer in Be-

zug auf den Ist-Zustand beurteilt. In Kapitel 4.3 wurden die Unfallzahlen mit Fahrradbeteiligung
im Planungsgebiet erhoben. Zusammen mit der Auswertung des Fragebogens ergeben sich
Routen und Stellen im Netz, die besonders gefahrlich sind und eher einen infrastrukturellen
Ausbau benétigen.

1.2 Erreichbarkeit wichtiger Ziele

Aus der raumstrukturellen Analyse ergeben sich die fiir den Radverkehr wichtigen Ziele wie
Arbeitsplatze, Schulstandorte, Handelseinrichtungen, Behorden und Freizeiteinrichtungen. Um
diese POls schnell und sicher zu erreichen, miissen sie gut an das Radwegenetz angebunden
sein. Die Erreichbarkeit wird durch den Ausbau der Radrouten gewahrleistet. Es wird in Folge
beurteilt, wie gut die Radroute in einem Einzugsbereich von etwa 300 m die Erreichbarkeit die-
ser Ziele sicherstellt bzw. verbessert.

1.3 Verlagerungspotential

Flr Radrouten, die entlang von stark belasteten StralRen verlaufen, ist ein entsprechendes Ver-
lagerungspotential auf den Radverkehr zu erwarten. Das betrifft vor allem Kfz-Fahrten, die rad-
affine Wege aufweisen.

1.4 Erganzungsbedarf

Hauptradrouten, die aufgrund ihrer Linienfiihrung eine hohe Netzwirkung aufweisen werden,
fiir die aber im Bestand diese Netzwirkung sehr schlecht ist, haben eine hohe Ausbaudringlich-
keit.

==

56



Radverkehrskonzept GU6

5.3.2

5.33

PLANUM

1.5 Erreichbarkeit OV und P&R

Das Fahrrad wird schon langst nicht mehr als getrenntes Verkehrsmittel wahrgenommen. Als
Zubringer zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln fordert ein gut ausgebautes Radwegenetz die Mul-
timodalitat. Eine gute bzw. verbesserte ErschlieBung von Bahnhofen und Haltestellen, sowie
P&R-Anlagen und multimodalen Knoten begriindet eine hohe Prioritat fir die Umsetzung.

Auswirkungen fiir den Raum

2.1 Kompatibilitdt lokale Konzepte

Radverbindungen, die die Erreichung von Zielen lokaler Mobilitats- und Entwicklungskonzepte
unterstltzen, haben eine hohe Realisierungsprioritat.

2.2 Kompatibilitdt regionaler Studien

Fiir den steirischen Kernballungsraum wurde in den vergangenen Jahren eine Radnetzstudie
als richtungsweisende Grundlage fiir die Radverkehrsinfrastruktur erstellt. Radwegverbindun-
gen, die mit diesem Gesamtkonzept kompatibel sind und an das Grazer Radwegenetz anschlie-
Ren, haben eine hohe Prioritdt zur Umsetzung.

2.3 Entwicklungspotentiale

Die Hochkonjunktur im Bauwesen hat die Folge, dass viele neue Siedlungsgebiete entstehen
und bereits bestehende, bebaute Gebiete weiter verdichtet werden. Die Region GU6 ist davon
ebenfalls betroffen. Damit die neu angesiedelte Bevolkerung ebenso den Griff zum Fahrrad als
alltagliches Verkehrsmittel wagt, missen diese Gebiete an das Radwegenetz angebunden wer-
den. Eine bessere Erreichbarkeit gleicht in der Wirkungsanalyse einer héheren Prioritat zur

Umsetzung.

Auswirkungen fiir die Umwelt

3.1 Luftschadstoffemissionen

Mit den derzeitigen Diskussionen liber den voranschreitenden Klimawandel ist das Thema Um-
welt in aller Munde. Die Verlagerung von Kfz-Verkehr auf den Radverkehr bedeutet eine Re-
duktion der Emissionen von Luftschadstoffen. Radinfrastruktur, die eine héhere Verlagerungs-

wirkung erwarten lasst, werden in der Wirkungsanalyse besser bewertet.

3.2 Larmemissionen

Ahnlich wie fiir Luftschadstoffe bewirkt die Verlagerung auf den Radverkehr eine Reduktion
des Kfz-Verkehrs und damit verbunden eine Minderung der Larmemissionen. Allerdings ist
diese Wirkung aufgrund der logarithmischen Zusammenhange zwischen Verkehrsmenge und
Schallemissionen nur sehr gering.
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3.3 Fiihrung abseits Kfz-Verkehr

Radrouten, die abseits von Hauptverkehrsstrallen gefiihrt werden, sind fiir die Nutzer nicht nur
sicherer, sondern auch attraktiver. Der GroRteil der Hauptradrouten verlauft am Landesstra-
Rennetz mit einer hohen Verkehrsstarke. Es gibt aber auch Streckenabschnitte, die abseits von
HauptverkehrsstralRen liegen und in der Wirkungsanalyse somit besser bewertet werden.

3.4 Gesundheitswirkung

Radrouten, die eine gewisse Herausforderung an die kérperliche Ertlichtigung stellen, haben
in geringem Ausmald auch eine hohere Prioritat, da sie langerfristig bei haufiger Nutzung deut-
liche gesundheitliche Vorteile fiir den Nutzer bieten. Diese Vorteile werden allerdings durch
eine langere Reisezeit weitgehend kompensiert.

In die qualitative Bewertung der Wirkungsanalyse werden die Kosten nicht beriicksichtigt. Me-
thodisch wére die Implementierung der Kosten ein weiterer Schritt zu einer Kostenwirksam-
keitsanalyse oder einer Nutzwertanalyse mit weitaus komplexeren Kriterien und formalen Vor-
gaben. Zur Anwendung dieser Methoden der Kosten-Nutzen-Untersuchung sind weitaus de-
tailliertere Datengrundlagen erforderlich.

Da die einzelnen Hauptradrouten teilweise durch mehrere Gemeinden verlaufen und sich in
Bezug auf die Kriterien Verkehr, Raum und Umwelt sehr unterscheiden und demnach eine Ein-
heitliche Bewertung nicht moglich ist, werden die Hauptradrouten fiir die Wirkungsanalyse in
Abschnitte geteilt. Jede Hauptgruppe ist gleich gewichtet, alle Kriterien haben bei der Bewer-
tung also denselben Einfluss. Die Nord-Siid-Magistrale wurde in der Wirkungsanalyse nicht be-
rlcksichtigt, da diese im Bestand bereits zum Grofteil ausgebaut und befahrbar ist. Weitere
Malnahmen haben demnach generell weniger Wirkung als bei noch nicht vorhandenen Rou-
ten.

Ergebnisse

Die durchgefiihrte Wirkungsanalyse ergibt, dass die HR1 insgesamt die hochste Umsetzungs-
prioritat hat, dicht gefolgt von der HR2. Besonders die Streckenabschnitte im Norden bekom-
men durch die Nahe zu Graz eine hohere Bedeutung zugewiesen. Das hat unter anderem mit
der hohen Verkehrsstdrke auf den HauptverkehrsstraRen und einer moglichen Verlagerung
vom Kfz auf das Fahrrad aufgrund der kurzen Wege in die Stadt zu tun. Fiir die Querverbindun-
gen gibt es zum Teil bereits bestehende Radwege, wodurch die Wirkung fiir diese Streckenab-
schnitte etwas geringer ausfallt. Wichtig ist es jedoch, in der Umsetzung die Liicken zu schlie-
Ren, um ein durchgangiges Radwegenetz zu schaffen. Die geringste Umsetzungsprioritat weist
der kurze Streckenabschnitt der HR7 Wildon in der Gemeinde Wundschuh auf. Die Wirkungs-
analyse mit den Bewertungen der einzelnen Kriterien ist in der Abbildung 5-28 ersichtlich.

Die Ergebnisse der Wirkungsanalyse wurde in der Priorisierung fir den Umsetzungszeitraum
bericksichtigt. Streckenabschnitte, mit einer hohen Wirkung wurden weiter nach vorne ge-
reiht.
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HR1
1 [Beginn) In Feldkirchen bei Graz (Stadtgrenze zu Graz) bis zur Gemeindegrenze von Kalsdorf bei Graz
Il Gesamte Strecke in Kalsdorf bei Graz
[} Gesamte Strecke in Werndorf bis zur Gemeindegrenze von Wildon (Ende)

HR2
1 [Beginn) In Seiersberg (Stadtgrenze zu Graz) bis zur Gemeindegrenze von Premstdtten
Il Gesamte Strecke in Premstatten
L] Gesamte Strecke in Wundschuh und der letzte Teil von Werndorf bis zur HR1 (Ende)

(Beginn) In Wundschuh (Gemeindegrenze zu Dobl-Zwaring) bis zur Gemeindegrenze von Werndorf
Von dort durch Werndorf und Kalsdorf bei Graz bis zur Mur (Ende)

(Beginn) In Premstatten (Gemeindegrenze zu Dobl-Zwaring) bis zum Treffpunkt der HR2 an der L373 Bierbaumerstralke
Von dort weiter Richtung Osten durch Premstatten bis zur Gemeindegrenze Kalsdorf bei Graz
Von dort durch Kalsdorf bei Graz bis zur Gemeindegrenze nach Fernitz (Ende)

[Beginn) In Premstatten (Gemeindegrenze zu Haselsdorf-Tobelbad) bis zum Schnittpunkt mit der HR2 an der B70 Packer Strake
Von dortweiter Richtung Osten durch Seiersberg bis zur Gemeindegrenze Feldkirchen bei Graz (gleichzeit Schnittpunkt mit HRS)
Von dort weiter Richtung Osten bis zur Gemeindegrenze von Graz in der N&he der 3id Autobahn (Ende)

1 [Beginn) in Premstatten (Gemeindegrenze zu Haselsdorf-Tobelbad) bis zum Schnittpunkt mit der HR2 an der L303 Predingerstralke
Il Von dort weiter Richtung Nordosten bis zur Stadtgrenze zu Graz (Ende)

Abbildung 5-28 Wirkungsanalyse der hochrangigen Radrouten
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Saule B: Motivation und Kommunikation

Ein gelungenes Konzept beinhaltet neben der Infrastrukturplanung ebenso eine zielgerichtete
Offentlichkeitsarbeit, um die geplanten Umsetzungen und generell den Radverkehr, der Bevél-
kerung naher zu bringen.

Grundsatze der Bewusstseinsbildung zum Radverkehr

Um eine Trendwende zu einem nachhaltigen Mobilitatsverhalten in den Gemeinden GU6 zu
erreichen bzw. um vom Auto auf das Fahrrad fir kurze Strecken bis 5 km umzusteigen, sind
zusatzliche Uberlegungen zur Kommunikation und der entsprechenden Motivation der Bevél-
kerung notwendig. Wahrend die Radinfrastruktur das Rickgrat einer langerfristigen Radver-
kehrsstrategie bildet, sind parallel dazu die Vorteile des Radfahrens auf der persénlichen Ebene
den Verkehrsteilnehmern sowie die positive Wirkung auf die Gesundheit und Umwelt (iberzeu-
gend in der Offentlichkeit zu prasentieren. Es ist besonders wichtig, die Entscheidungstrager
im Bereich der Verwaltung und Politik beim bewusstseinsbildenden Prozess von Beginn an ein-
zubinden.

Bei der Kommunikation mit den zukiinftigen Nutzern geht es darum, die Vorteile des Radfah-
rens so zu prasentieren, dass sie auch bei den Zielgruppen ankommen. In Bezug auf die GU6
ist das Thema primar das Alltagsradfahren im stadtischen Gebiet und im Umlandbereich. Die
folgende Liste fasst die Vorteile fur potenzielle Nutzer zusammen:

= schnell und flexibel (fur kurze Alltagswege in der Stadt/Gemeinde)

= gesund (aktive Mobilitat fordert die Gesundheit und das Wohlbefinden)
= kostensparend (keine Parkgebiihren, Steuern, Kraftstoff)

= sicher (zur Arbeit, Schule und zum Einkaufen)

=  SpaRfaktor (Bewegung mach gliicklich)

= umweltschonend (praktisch keine Emissionen, kein Larm)

Diese Liste erfasst vor allem die logischen Argumente fiir das Radfahren. Emotional angesie-
delte Vorteile gehen in Richtung Image des Radfahrens (z.B. Radfahren ist ,cool und modisch”
usw.). Diese emotionalen Aspekte sind nicht tiber die logischen Argumente zu beeinflussen, sie
sind aber trotzdem in das Kommunikationskonzept mitaufzunehmen.

Dabei ist es wichtig, auf die unterschiedlichen Nutzergruppen einzugehen. Bei der Unterschei-
dung nach Alter und Herkunft ergeben sich etwa 3 potenziell unterschiedliche Nutzergruppen:

= Kinder und Jugendliche (4 bis 19 Jahre): sind meistens offen flr ,ErziehungsmaRnah-
men“ sowohl in den Schulen, aber auch Gber die Beispielwirkung im Familienverband.
Gesteigerte Fahrradnutzung bei Kindern beinhaltet auch das Potenzial, den Kindern
selbstandige Mobilitat zu bieten und die Freiheit zu haben, allein in die Schule fahren
zu dirfen. Durch den SpaR- Faktor und die Moglichkeit, selbststandig zu agieren, kann
diese Art der Mobilitat attraktiv fir Kinder und Jugendliche werden. Bei Jugendlichen
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spielt oftmals das Thema der Flexibilitdt und Unabhangigkeit einen groRen Faktor.
Kernbotschaft an die Zielgruppe: , Freiheit und SpaRR durch Radfahren zur Schule”.
Erwachsene (19 bis 65 Jahre): Die grofte Zielgruppe fiir das Radfahren besteht aus
einer groRen Bandbreite an Personen mit unterschiedlichem sozialem und gesell-
schaftlichem Hintergrund. Sie haben meistens den Fihrerschein und besitzen zumin-
dest ein Auto im Haushalt. Besonders die Altersgruppe der 35 bis 65-Jahrigen ist vom
bisherigen autozentrierten Denken gepragt. Bei Frauen mit Kindern, die oft mehrere
Rollen im Alltagsleben abdecken miissen (Arbeiten, Kinder, Haushalt, Pflege betagter
Eltern usw.) pragt die Vielzahl von notwendigen Wegen ihr Mobilitdtsverhalten. Da ist
es gefragt, neue Moglichkeiten aufzuzeigen, wie solche Vielfaltigkeit mit dem Fahrrad
oder in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln zu bewaltigen ist. Ebenso spannend
flr diese Zielgruppe sind mogliche Forderungen (z.B. Jobrad, Lastenrad etc.). Dazu kén-
nen die nordischen Lander wie Danemark und die Niederlande Anregungen liefern. Die
Mutter und Vater bringen dort ihre Kinder hauptsachlich mit dem Rad zur Schule und
fahren dann weiter zur Arbeit. Da ist das Lastenrad in den Niederlanden nicht nur fiir
Guter, sondern auch fiir Kinder konzipiert. Kernbotschaft an die Zielgruppe: , Radfah-
ren als schnelle, gesunde, flexible Mobilitdtsform fiir den Alltag”.

Senioren (> 65 Jahre): Die Lebenserwartung von Menschen ist heutzutage langer als
noch vor 30 Jahren, gleichzeitig wollen sie auch bis ins hohe Alter gesund bleiben. Pe-
delecs und E-Rader erfreuen sich deshalb bei Senioren einer steigenden Beliebtheit.
Senioren wagen es, wieder auf ein Rad zu steigen, das sie bei Steigungen oder langeren
Routen unterstutzt. Die Kehrseite dieser Mobilitatsform ist, dass durch die héheren
Geschwindigkeiten ofter unkontrolliert gefahren wird. Mit einfachen MaBnahmen wie
etwa Fahrsicherheitstrainings kann dem jedoch entgegengewirkt werden. Kernbot-
schaft an die Zielgruppe: ,Radeln ist keine Frage des Alters”.

Bei der Bewusstseinsbildung steht die Kommunikation mit der Bevolkerung an vorderster

Stelle, zielgruppenspezifisch gibt es verschiedene MaBnahmen, die gesetzt werden kénnen,

um die positiven Effekte des Radfahrens aufzuzeigen:

b
"

S

o

b 8
oy

Veranstaltungen

Aktionen und Kampagnen
Trainings

Gewinnspiele und , Giveaways”

In Tabelle 6-1 werden verschiedene bewusstseinsbildende MalRnahmen fiir die Nutzergruppen

dargestellt.
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Tabelle 6-1 Bewusstseinsbildende MaRnahmen der Nutzergruppen

Zielgruppe: Kinder und Jugendliche Partner

Radsicherheitspaket (Fahrradhelm, Reflek-

Exekutive, Elternverein, Sponsoren (z.B.
toren, sichere Radroutenkarte) bei bestan- ! r 2P

Rad hafte in der Regi
dener Radprifung adgeschafte in der Region)

AUVA-Radtrainingskurse (Geschicklichkeits-
parcours)

Schulleiter und Gemeinde

Zielgruppe: Erwachsene Partner

; : ; : Landesforderungsstellen, Wirtschaftskam-
Job-Rad propagieren in Leitbetrieben ,
mer, Betriebe

Ratgeber fir Eltern (z.B. ,Radmobilitadt mit Stadt (Abt. Marketing & Kommunikation)
Kindern) und Umland Gemeinden; Radlobby

Radkalender mit radbezogenen Events und - : ;
o i Beteiligte Gemeinden / Marktgemeinden
jahrliches Radfest als allgemeine, bewusst- i ; o
o (Abteilung Marketing und Kommunikation)
seinsbildende Mafsnahmen

Zielgruppe: Senioren Partner
Seniorentraining E-Rad Seniorenbund, Exekutive

,Radeln ohne Alter" -Senioren Rikscha-  Seniorenbund; Senioren- und Pflegewohn-
Ausflige heime in der Modellregion

6.1.1 Best-Practice Kommunikation

Die Offentlichkeitsarbeit funktioniert nur dann, wenn sowohl Entscheidungstrager (Politik, Ver-
waltung), als auch Verkehrsteilnehmer in die Planung und Umsetzung miteinbezogen werden.
Je nach Zielgruppe (Pendler/Ausbildung/Einkauf, Kinder/Erwachsene/Senioren) missen die
Angebote des Radverkehrs gezielt beworben werden. In verschiedenen vergleichbaren Stadten
und Gemeinden gibt es eine Reihe von MalRnahmen, die als Vorbild bei der Umsetzung von
Malnahmen im Regionalen Radverkehrskonzept GU6 dienen kdnnen. Einige dieser Beispiele

werden im folgenden Kapitel beschrieben.

6.2 MaRBnahmenkatalog: Motivation und Kommunikation

Es gibt eine Vielzahl an bereits in der Praxis umgesetzten MalRnahmen, um das Bewusstsein flr
den Radverkehr in der Bevolkerung zu fordern. Fir das vorliegende Radverkehrskonzept wur-
den einige dieser MaBnahmen fiir die kommenden Jahre (Umsetzung des Konzeptes) in der
Planung und in der Kostenschatzung beriicksichtigt.

Es folgen ein paar Beispiele fiir das Radverkehrsmarketing:

PLANUM
==

62



Radverkehrskonzept GU6

PLANUM

" BIKEline:

BIKEline wurde fiir Schiiler ab der 4. Schulstufe kon-
zipiert. Die Idee dahinter ist, dass die Schiler ver-
mehrt mit dem Fahrrad zur Schule fahren. Die zu-
rickgelegten Schulwege werden mit einem Helm-
Chip erfasst und in einem internetbasierten Fahr-
radwettbewerb dargestellt. Es locken auRerdem im-
mer wieder Uberraschungspreise, die die Schiiler
gewinnen kdnnen.

*

% QOsterreich radelt:

Die Kampagne , Osterreich radelt” ist 3hnlich wie BI-
KEline ein internetbasierter Fahrradwettbewerb,
aber eben nicht nur fir Schiler, sondern fiur alle
Fahrradliebhaber. Auch hier gibt es Mdglichkeiten,
wahrend des Aktionszeitraumes Preise (E-Bikes,
Radzubehor, etc.) zu gewinnen. Gleichzeitig kann
man sich einen Uberblick tiber seine geradelten Ki-
lometer verschaffen bzw. mit Freunden um die
Wette radeln.

" Radeln ohne Alter:

Gegriindet in der Fahrradstadt Kopenhagen, soll
diese Kampagne ein Anreiz fir die etwas alteren
Menschen sein, wieder auf das Fahrrad bzw. auf die
Rikschas zu steigen, um die Umgebung in der sie Le-
ben, neu zu entdecken.

" Radfest mit Fahrradcheck:

Ein Radfest soll das Thema Radfahren und die damit
verbundenen Vorteile in den Vordergrund stellen.
Mogliche Programmpunkte sind eine Fahrradbdse,
Beratungen bzw. Leih- und Testmoglichkeiten fiir e-
Bikes oder Lastenrdader oder Giveaways und Ge-
winnspiele fiir Fahrradzubehor. Ein gleichzeitig lau-
fender Fahrradcheck (am besten im Frihjahr)
spornt die Birger an, ihr Fahrrad auszupacken und
damit zu fahren.

-
BIKELine

Abbildung 6-1 ,,BIKEline — We Bike
the world”
Quelle: www.bikebird.at

adael

Abbildung 6-2 ,Osterreich radelt”
Quelle: www.radelt.at

Abbildung 6-3 ,,Radeln ohne Alter — das
Recht auf Wind im Haar"
Quelle: www.radelnohnealter.at

Abbildung 6-4 Fahrradcheck bei einer

Radveranstaltung
Quelle: www.steirerwerk.at | www.stererwerk.at
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& Sternfahrten:

Sternfahrten kdnnen unter anderem dazu genutzt
werden, um realisierte Radwege in der Region zu er-
offnen. Sie werden aber auch oft von Gemeinden
organisiert, um der Bevolkerung das Thema Fahrrad
ins Gedachtnis zu rufen und gemeinsam Sport zu
machen. Mit einer Radsternfahrt kdnnen andere
bewusstseinsbildende MaRnahmen (Fahrradcheck,
Fahrradborse, etc.) verbunden werden.

" Fahrradkalender:

Der Fahrradkalender soll die Bevolkerung laufend
Uber zukiinftige Fahrradveranstaltungen in den je-
weiligen Gemeinden und regional informieren.
Gleichzeitig soll der Fahrradkalender als ein internes
Planungswerk fir Veranstaltungen, Aktionen und
Kampagnen in Bezug auf Finanzierung, Organisation
und Abwicklung dienen.

Um eine grolRe Reichweite zu erzielen ist eine Ver-
breitung des Kalenders von hoher Bedeutung. Dies
kann Uber folgende Kanale erfolgen:

&5 Gemeindezeitung

@ Aushdnge und Plakate in den Gemeinden

&5 Gemeinde Websites (Veranstaltungskalen-
der)

@5 Regionale Medien

@ Radtag (Grazer Cityradeln):

Die Stadt Graz lasst sich bereits seit 10 Sommersai-
sonen eine besondere Veranstaltung fir alle Rad-
fahrer einfallen. Dabei werden die StraRen in der In-
nenstadt gesperrt und fir alle Radfahrer freigege-
ben. Bei diesem Event kann jeder mitmachen, egal
ob Profi-, Hobby- oder Freizeitsportler.

Abbildung 6-5 Werbung fir eine Sternfahrt in
den GU6 Gemeinden
Quelle: Gemeinde Premstatten

oo gt il

Abbildung 6-6 Radkalender von Filderstadt
Quelle: www filderstadt.de

Grazer @

CityRadeln

Abbildung 6-7 Grazer Cityradeln
Quelle: www.cityradeln.at
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@ Radfahrschule:

Die Nutzung von E-Bikes wird fir viele Menschen
und besonders alteren Personen immer attraktiver,
da sie weiter Strecken sowie hohere Steigungen zu-
ricklegen kdnnen, welche sie mit einem normalen
Fahrrad evtl. nicht schaffen wiirden.

Viele Radfahrer unterschatzen, dass sich das Fahr-
verhalten eines E-Bike durch das erhéhte Gewicht
etwas anders verhalt als ein normales Fahrrad. Be-
sonders beim Bremsen macht sich dieser Gewichts-
unterschied bemerkbar, wodurch es leider haufig zu
Unfallen kommt.

Die Fahrschule Easy Drivers bietet daher diverse
Kurse flir Radfahrer an, in denen die Teilnehmer vie-
les Gber die die Eigenschaften eines E-Bikes lernen.
Ein geschultes Personal zeigt, wie man sicher mit
dem E-Bike unterwegs ist und schwierige Konfliktsi-
tuationen am besten meistert.

" Radlobby:

Die Radlobby ist eine Interessensvertretung fur Rad-
fahrer, welche sich zum Ziel gesetzt hat, die ,,sanfte
Mobilitdt”, insbesondere den Radverkehr, zu for-
dern. Sie setzt sich auf politischer Ebene fiir alle An-
liegen rund um das Thema Radfahren ein und leiten
bzw. unterstiitzen bei der Organisation von Kam-
pagnen, Fahrradevents, Fahrradbdrsen, Radrouten
und Radkurse.

Abbildung 6-8 Radfahrschule Easy Drivers
Quelle: www.radfahrschule.easydrivers.at

radlobby

Abbildung 6-9 Radlobby
Quelle: www.radlobby.at
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Saule C: Organisation und Rahmenbedingungen

Eine effiziente Organisationsstruktur aller involvierten Akteure und eine dementsprechende
Kooperation ist fiur eine erfolgreiche Umsetzung essenziell. Die Beeinflussung durch gesetzte
Push- und Pull-MaRnahmen ist ebenso wichtig wie notwendig.

Organisation in der Verwaltung

Eine wesentliche Voraussetzung fiir den Erfolg einer Radverkehrsstrategie ist die Organisation
des Umsetzungsprozesses. Dabei ist die Beteiligung vieler Akteure mit teilweise unterschiedli-
chen Interessenslagen (Planer, Entscheidungstrager, Bevolkerung, Politik, Wirtschaft, Exeku-
tive, etc.) zu beachten. Eine wesentliche Herausforderung ist es, die Kommunikation und den
Meinungsaustausch zwischen diesen diversen Akteuren zu sichern, um letztendlich einen Kon-
sens zwischen allen Beteiligten und in weiterer Folge eine erfolgreiche Umsetzung zu errei-
chen.

Bei einer GroRe dieses Vorhabens ist es notwendig, alles so transparent wie moglich zu gestal-
ten, um den Gegenwind bestimmter Akteure gering zu halten. Dazu gehoért der gesamte Pro-
zess von der Vision Uber die konkrete Zielformulierung bis hin zur Umsetzung und Evaluierungs-
phase. Nur wenn allen Beteiligten klar vermittelt wird, welche Rolle und Verantwortung sie zu
Ubernehmen und zu erfiillen haben, ist eine umfassende und langfristige Umsetzung der an-
fanglichen Vision gewahrleistet.

Eine zentrale Rolle bei der Organisation spielt dabei der ernannte Radverkehrsbeauftragte.

B,
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und Verkoehr ph | | Gessmatpardnation b une Varkehr
Motdiiieialines [ Karmse 10r alle Phesen von MobiHtsael
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Abbildung 7-1 Koordinationsaufgaben Radverkehrsbeauftragter
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Agenden der Radverkehrsbeauftragten

Bezogen auf die vorliegende Studie war die Funktion eines Radverkehrsbeauftragten malige-
bend fir die erfolgreiche Abwicklung bei der Konzepterstellung. Es ist von Vorteil, wenn diese
Funktion von jeder Gemeinde individuell ausgefiihrt wird, da in diesem Bereich die hochsten
Potentiale ausgeschopft werden kénnen und die meisten Kompetenzen fir Planung und Um-
setzung gebiindelt sind. Auf Grund der Notwendigkeit einer langfristigen Ausrichtung fir die
verschiedenen Phasen sowie der Beteiligung einer hohen Anzahl an Stakeholdern, Entschei-
dungstragern und Interessensgruppen ist es unabdingbar, dass die Gesamtkoordination von
einer Stelle je Gemeinde aus gesteuert wird. In Stadten wie Wien, Graz, Linz, Salzburg, Inns-
bruck oder auch Bregenz ist dies seit langerem der Fall und stehen dem jeweiligen Radver-
kehrsbeauftragten auch entsprechende finanzielle Mittel zur Disposition zur Verfligung.

Einerseits sollen die Interessen des Radverkehrs gemeindeintern vertreten werden, anderer-
seits ist eine Koordination der MalRnahmen zwischen allen Gemeinden notwendig.

Der Radverkehrsbeauftragte muss auch in die wichtigen planerischen Prozesse in der Ge-
meinde eingebunden werden sowie beim Gemeindeentwicklungskonzept, Flachenwidmung,
bei der Bebauungsplanung und im Bauverfahren aktiv sein.

Zusammengefasst bietet der Radverkehrsbeauftragte fiir folgende Bereiche die erste Anlauf-
stelle:

% Planungskoordinierung fiir den Radverkehr

&5 Unterstutzung bei der Umsetzung von MaBnahmen fir den Radverkehr

@5 Radfahren bewerben

@ Beratungsorgan zum Thema Fahrrad

@0 Akquise und Abwicklung von Férderungen

@5 Abwicklung von Anregungen und Beschwerden der Bevdlkerung zum Thema Radfah-
ren

@5 Ansprechstelle fur Gbergeordnete Gebietskérperschaften und externe Experten

&0 Qualitdtsmanagement und Monitoring zum Thema Radverkehr

Die Rolle des Radverkehrsbeauftragten endet also mit der Finalisierung des Konzeptes nicht.
Auch nachfolgend wird die tatkraftige Unterstlitzung des Radverkehrsbeauftragen benétigt,
um die MalBnahmenliste der Saulen A und B im vorgesehenen Zeitraum umzusetzen, die Inte-
ressen der Bevolkerung wahrzunehmen und entsprechende MaRnahmen umzusetzen. Dies be-
trifft vor allem auch die Bewusstseinsbildung, wo der Radbeauftragte eine federfiihrende Rolle

ibernehmen soll.

Push- und Pull-MaRnahmen

Damit der Radverkehr im Vergleich zu anderen Verkehrsarten nicht an Bedeutung verliert, ist
eine Forderung durch bestimmte MalBnahmen unumganglich. Der Radverkehr sollte bei allen
Infrastruktur-Projekten von Beginn an berticksichtigt werden.
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Die verkehrspolitischen und organisatorischen MaRBnahmen sind neben den infrastrukturellen
MaRnahmen fiir eine erfolgreiche Umsetzung ebenso wichtig. Die Offentlichkeitsarbeit spielt
dabei eine groRe Rolle. Die ganzheitliche Radverkehrsforderung kann in zwei Gruppen einge-
teilt werden:

" Pull-MaBnahmen: Anreize zur Férderung des Radverkehrs
" Push-MaBnahmen: Restriktionen zur Beschrankung des konkurrierenden motorisier-
ten Individualverkehrs (MIV)

Pull-MaRnahmen sind zwar Radverkehrsférdernd, aber allein oft nicht genug, um eine Verla-
gerung auf das Fahrrad zu bewirken. Zusatzlich konnen Push-MaRnahmen eingesetzt werden,
um den MIV zu beschrdnken. Zum Beispiel konnte durch geschwindigkeitsbeschriankende Mal3-
nahmen die Reisezeit von der Quelle zum Ziel dem des Fahrrads angendhert werden. Die fol-
gende Abbildung zeigt einen kleinen Uberblick (iber mégliche Push- und Pull-MaRnahmen.

«  Platz abgeben +  Platz schaffen
okonomische Instrumente « Sicherheit

« Parkraumbewirtschaftung « L fahrradireundliches Klima®

» Erhdhung des Raumwiderstandes +  Komfort
Geschwindigkeitsdampfung » Beschleunigung

Abbildung 7-2 Push- und Pull-MaBnahmen
Quelle: Radverkehrsstrategie 2025

Budgetierung

Die Vorgangsweise der Radverkehrsstrategie sieht eine mittelfristige Vorschau (maximal 10
Jahre) fiir die Umsetzung der geplanten MaRnahmen vor.

Damit ist sowohl fiir die Gemeinden als auch fiir das Land Steiermark eine verbindliche Budget-
planung fir den Umsetzungszeitraum inklusive der dazu erforderlichen Beschliisse moglich.

Wie bei der Entwicklung der MaRnahmen ist auch bei der Budgetierung der Umsetzung die
zeitliche und inhaltliche Koordinierung zwischen den Partnergemeinden unumganglich.

Vor allem die zeitliche Umsetzung der einzelnen Abschnitte der Radrouten muss zwischen den
betroffenen Gemeinden abgestimmt werden und hat damit auch Einfluss auf die gesamte Fi-
nanzplanung.
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Forderungen fiir den Radverkehr

Die Umsetzung der in diesem Konzept vorgestellten MalRnahmen ist tber verschiedene Pro-
gramme foérderbar:

" Fordergelder vom Amt der Steiermirkischen Landesregierung
@5 klimaaktiv“-Férderung vom Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Tech-
nologie

Radverkehrsforderung: Amt der Steiermarkischen Landesregierung

Das vorrangige Ziel dieser Forderung ist es, den Radverkehrsanteil am Gesamtverkehrsaufkom-
men in den steirischen Siedlungsschwerpunkten und an den starken OV-Korridoren zu steigern.
Es folgt eine Aufzahlung moglicher Hochstfordersatze fir ein mit der Abteilung 16 abgestimm-
tes Radverkehrskonzept:

@ Radverkehrsanlagen bis 70 % (Hauptradrouten)

@ Radverkehrsanlagen bis 50 % (Nebenrouten)

" Konstruktive MaRBnahmen bis 70 % (z.B. Briicken, Stiitzmauern etc.)
" Radabstellanlagen bis 60 %

@0 Leitsysteme und bewusstseinsbildende MaRnahmen bis 60 %

Eine Kombination mit anderen Férderprogrammen wie zum Beispiel Klima:aktiv ist moglich.

Forderprogramm ,Klima:aktiv“: BMVIT

Bei diesem Forderprogramm vom BMVIT werden MaRnahmen wie Radwege und Radabstell-
anlagen in Kombination mit Radwegen finanziell unterstitzt. Die Forderung soll als Anreiz zur
Forcierung des Radfahrens als umweltfreundliche und gesundheitsfordernde Alternative die-
nen. Die geférderten Projekte werden dabei mit einem Standardférderungssatz von bis zu 40 %
unterstltzt. Bei Kombination mehrerer Forderungsgegenstande ist eine Erhdhung auf max.
50 % moglich.

MaRnahmen, die in beide Forderprogramme fallen, wiirden zuerst von , Klima:aktiv“ (Bund)
und danach von der Radverkehrsférderung (steiermarkische Landesregierung) die Forderung

beziehen.
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Zusammenfassung

Der Radverkehr ist als Teil des Gesamtverkehrssystems nicht mehr wegzudenken. Als Zubrin-
gerverkehrsmittel zum Offentlichen Verkehr stellt der Radverkehr einen wichtigen Teil im Um-
weltverbund dar. Das Radverkehrskonzept in der Region GU6 soll die ohnehin steigende Be-
deutung und Entwicklung des Radverkehrs im Freizeit- und Alltagsverkehr weiter férdern. Re-
gional betrachtet ist die Umsetzung dieses Radverkehrskonzeptes wichtig und notwendig, um
mogliche Liicken im Radverkehrsnetz zu den Umlandgemeinden und der Stadt Graz zu schlie-
Ren und leistungsfahige, sichere, direkte Radverbindungen auch aufSerhalb des Planungsgebie-
tes zur Verfligung zu stellen.

Mit einer effizienten und guten Zusammenarbeit aller Beteiligten wurde ein Konzept erstellt,
das optimal auf das betrachtete Projektgebiet und den vorherrschenden Gegebenheiten ange-
passt wurde. Im nachsten Schritt ist es notwendig, die niedergeschriebenen Mallnahmen im
vorgesehenen Planungszeitraum umzusetzen und dafiir die nachsten Planungsschritte (Mach-
barkeitsuntersuchungen, Einreich- und Detailplanungen) einzuleiten. Die teilweise engen Platz-
verhaltnisse bei gewissen Streckenabschnitten stellen bei der Umsetzung sicher eine Heraus-
forderung dar, durch eine gute Zusammenarbeit und offener Kommunikation aller Beteiligten
werden dafiir sicher Losungen gefunden. Fiir eine effiziente Umsetzung, eines gut ausgebauten
Radwegenetzes, welches allen Anforderungen der verschiedenen Planungsrichtlinien und -
grundsatze entspricht, ist es wichtig, dass die rege Beteiligung in der Konzepterstellungsphase
der einzelnen Gemeinden auch in der Umsetzungsphase fortgefihrt wird.

An dieser Stelle méchten wir uns bei allen Beteiligten fiir den Elan bei der Bearbeitung bedan-
ken. Die intensive Zusammenarbeit und der laufende Austausch an Informationen waren der
Schlissel zur Erstellung dieses Radverkehrskonzeptes. Wenn die Detailplanung und Umsetzung
mit derselben Motivation angegangen werden, steht einem leistungsfahigen Radverkehrsnetz
in der Region GU6 nichts mehr im Wege.
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