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1 Aufgabenstellung

Die Mallnahmen im Rahmen von COVID-19 haben zu einem stark reduzierten Verkehrsaufkommen und
veranderten Mobilitatsverhalten gefihrt. Die SchlieRung von Garten und Spielplatzen hat das
Bewegungsprofil von Kindern und Jugendlichen stark eingeschrankt, die Nutzung des o6ffentlichen
Verkehrs ist drastisch gesunken. Damit steigt die Bedeutung der Nahmobilitdt und die Rolle des
Wohnumfelds, nicht zuletzt, weil kdrperliche Bewegung als menschliches Grundbediirfnis vermehrt im
offentlichen Raum stattfindet. Gerade einkommensschwache Gruppen und Familien mit kleineren
Wohnungen sind davon betroffen.

Die Stadt Wien hat temporare Begegnungszonen und Radfahrstreifen eingerichtet, um mehr Raum fur
FulRgeherlnnen und Radfahrerinnen wahrend der Coronavirus-Pandemie zu schaffen. Zudem sind 19
StralRen, auf denen bereits ein Fahrverbot verordnet ist, fir FulRgeherlnnen freigegeben, wie es die
Bundesregierung durch eine Novelle der StraRenverkehrsordnung erméglicht hat.

Diese Studie beschaftigt sich einerseits mit den Auswirkungen von COVID-19 auf die Mobilitdt allgemein
und evaluiert die MaRnahmen der Stadt Wien im speziellen. Die verkehrlichen Wirkungen der
temporaren Begegnungszonen und Radfahrstreifen wurden fir ausgewdhlte Standorte analysiert und
daraus Schlussfolgerungen und Empfehlungen abgeleitet.

Die Erhebungen in den temporaren Begegnungszonen wurden als Subauftrag an ,con.sens
Verkehrsplanung und Mobilitatsdesign” vergeben.
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2 Stellenwert und Rolle des Offentlichen Raumes !

2.1 Entwicklung

Jahrtausendelang waren der 6ffentliche Raum und das Wachstum der Stadt- und Siedlungsstrukturen
durch den FuRverkehr und seine Geschwindigkeiten gepragt. Die gesamte Entwicklung der Kultur, der
Politik, des Gemeinschafts- und Sozialwesens waren eine der FuRgeherinnen. Fir diese Form der
Mobilitat liegen zumindest 6 Millionen Jahre an Erfahrungshorizont vor.?

Die erprobten Geschwindigkeiten des FuBverkehrs ermdoglichten reale soziale Bindungen und die
Identifikation mit dem Ort als Vorbedingung der Siedlungseinheit, Kultur und Politik. Die
Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raumes war entscheidend fir die Entstehung von demokratischen
Grundstrukturen (der politischen Lebensverfassung) basierend auf dem Diskurs, dem Schritt vom
Privaten ins Offentliche. Denn erst in der Offentlichkeit kénnen sich die Menschen verwirklichen und
entfalten. Die Bedingungen des zu FuR gehenden Menschen waren Gedéachtnis fir den Malstab von
sozialen und politischen Einheiten. Erst sie ermoglichten die fir die Identitatsbildung des Individuums
unverzichtbare Wahrnehmungsfahigkeit.

2.2 Anforderungen

Der offentliche Raum der Stadt vor der Massenmotorisierung war auch ein komplexes Sozialnetz, das
Begegnung und Kommunikation in der Nahe ermdglichte und damit Integration forderte. Er war Lern-
und Spielraum fir Kinder und Jugendliche, die Erfahrungen bei der Beobachtung von Erwachsenen
sammelten und gleichzeitig Riickzugsnischen vorfanden.

Wird der offentliche Raum fir den Autoverkehr optimiert und dies als Regelfall festgelegt
(Regelquerschnitt), nimmt die Zahl der Freunde und Bekanntschaften in der Nihe ab® die
Nahversorgung verschwindet und die Entfernung zum Arbeitsplatz steigt® - Indikatoren fur den Verlust
von Vitalitat einer Stadt. Isolation, Zwangsmobilitat und Abhangigkeit vom Auto nehmen zu, weil sich
die Sozial- und Wirtschaftsstrukturen dem Verkehrssystem anpassen.

In der Zwischenzeit haben viele Stadte, wie zum Beispiel Paris, Kopenhagen, Amsterdam oder London
aus den Fehlern der Vergangenheit gelernt und MaRnahmen zur Rickgewinnung offentlicher Flachen
und zur Reduktion des Autoverkehrs umgesetzt. Langsam beginnt sich unser Mobilitdtsverhalten den
veranderten Strukturen anzupassen. In den Stadten sind immer mehr Menschen zu Fuls, mit dem Rad
oder offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs. Wo FuRgdngerzonen errichtet wurden, zogen
Jungfamilien zu, nicht zuletzt, weil sie ein sicheres Umfeld und eine gute Nahversorgung vorfinden
konnten.® Eine klare Abkehr von der zeit- und kostenintensiven Abhangigkeit vom Auto ist zumindest in
den urbanen Strukturen deutlich erkennbar.

Aufgrund des Bevolkerungswachstums in den Stdadten sind MalBnahmen zur Forderung
flaicheneffizienter und umweltvertraglicher Verkehrstrager notwendig. Dabei muss der

1 Frey, H. (2011): "Planungsprinzipien fur den 6ffentlichen Raum und Wertehaltung - Was ist moglich, was brauchen wir? FSV-
Seminar 2011: Der offentliche Raum. Anspriche - Konflikte — Perspektiven.

2 Knoflacher, H.: FuRgeher und Fahrradverkehr, Wien, Bohlau Verlag, 1995

3 Hart, J., Parkhurst G. (2011): Driven To Excess: Impacts of Motor Vehicles on the Quality of Life of Residents of Three Streets
in Bristol UK. In World Transport Policy and Practice, Vol. 17, 2011, England.

4 Knoflacher, H. (1997): Landschaft ohne Autobahnen, Wien, Béhlau Verlag.

5 Knoflacher, H. (1996): Zur Harmonie von Stadt und Verkehr. Béhlau Verlag.
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stadtvertragliche, nicht motorisierte Verkehr gemeinsam mit dem 6ffentlichen Verkehr ins Zentrum der
Verkehrs- und Stadtplanung riicken. Mehr Menschen in der Stadt bedeuten auch, neue Anspriiche an
den offentlichen Raum beziglich Aufenthaltsqualitdt und Sicherheit.

Die groften Herausforderungen des Paradigmenwechsels bestehen beim ruhenden Verkehr. Das
kostenglinstige Parken im 6ffentlichen Raum und das Festhalten der Stellplatzverpflichtung in den
Bauordnungen wirken kontraproduktiv auf die veranderten Rahmenbedingungen. Dabei wiirde gerade
die Abnahme des Motorisierungsgrades in den Stadten eine menschengerechtere Gestaltung des
offentlichen Raums ermoglichen. Mit der Zunahme an Menschen, die keinen Pkw besitzen (mussen),
wachst auch der Gestaltungsanspruch an das Wohnumfeld. Dabei steht eine Vielzahl an
Nutzungsmoglichkeiten im Vordergrund, wie das Spielen in der WohnstralRe, die Errichtung von
Gastgarten oder die notwendige Schaffung von mehr Grinraum, etc.

Aus den Erkenntnissen zu unserer evolutiondren Ausstattung lassen sich zwei wesentliche Parameter
ableiten:®

e schnell ist alles was Uber 3 — 4 km/h hinausgeht

e weitist alles Uber 200 —300 m

Strukturen, die an die Geschwindigkeit des Autos angepasst werden, missen in ihrer Vielfalt und
Informationsfille stark reduziert werden. Dies fuhrt zwangslaufig zur Einfalt statt Vielfalt in der Stadt
und ihren Strukturen.” Unter zur Kenntnisnahme aller Fakten und Tatsachen misste fiir zukinftige
Planungen von folgender Prioritdtenreihung ausgegangen werden:

1. FuBverkehr

2. Radverkehr

3. Offentlicher Verkehr
4. Autoverkehr

Diese Reihenfolge hat Auswirkungen unter anderem auf die Flachenaufteilung der StralRenraumes, die
Verkehrslichtsignalanlagen und deren Programmierung, die Ausbaumalnahmen von Fahrbahnen
aufgrund so genannter Kapazitatsprobleme, die Anordnung von Stellplatzen im 6ffentlichen Raum, die
Stellplatzverpflichtung, usw. und steht in Ubereinstimmung mit der Verkehrssicherheit, den Aspekten
der Nachhaltigkeit auf lokaler, nationaler und globaler Ebene, der Umwelt, der Wirtschaft, dem
Sozialsystem und Bedtrfnissen der Menschen, der Effizienz des Systems und dem sparsamen Einsatz
offentlicher Steuermittel.

Eine Orientierung an dieser Prioritatenreihung fihrt zur Gesundung von Strukturen und Menschen und
ist notwendig fur die Schaffung von Lebensqualitat. Eine Stadt der kurzen Wege existiert nur als Stadt
der FuBgeherinnengeschwindigkeiten.® Eine Nachvollziehbarkeit dieser Erkenntnis ist ohne Aufgabe des
Dogmas der Geschwindigkeit nicht moglich. Verantwortungsbewusstsein der Techniker und Kenntnisse

6 Knoflacher, H.: FuRgeher und Fahrradverkehr, Wien, Bohlau Verlag, 1995
7 Knoflacher, H.: Zur Harmonie von Stadt und Verkehr, 2.Auflage, Wien, Béhlau Verlag, 1996
8 Knoflacher, H.: Zur Harmonie von Stadt und Verkehr, 2.Auflage, Wien, Bohlau Verlag, 1996
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Uber die Wirkungsmechanismen im Verkehrssystem sind in diesem Prozess von entscheidender

Bedeutung.
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Abbildung 1: Enger Gehsteig in einer Stralle mit zwei Parkspuren.

Abbildung 2: StralRenraum, der vorwiegend als Abstellplatz fiir Autos genutzt wird.
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Abbildung 3: Ein kleiner Kinderspielplatz, eingezdunt auf Restflachen neben Verkehrsflachen, die dem motorisierten Verkehr
vorbehalten sind.
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3 Auswirkungen von COVID-19 auf das Mobilitatsverhalten

Die COVID-19 Pandemie sorgte daflr, dass sich das Mobilitdtsverhalten weltweit plotzlich stark
verdnderte. GrenzschlieBungen und eingestellte Flugverbindungen sorgten daflr, dass die
Langstrecken-Mobilitat extrem eingeschrankt wurde. Um die Verbreitung des Virus zu bremsen riefen
Regierungen ihre Birgerinnen dazu auf moglichst zuhause zu bleiben und setzten auch entsprechende
rechtliche Malknahmen, von SchulschlieBungen bis Ausgangssperren. Das Verkehrsverhalten wurde
zudem durch Verbote oder Einstellen des 6ffentlichen Verkehrs beeinflusst. Abbildung 4 zeigt, dass die
Routing-Anfragen auf Apple Geraten weltweit ab Anfang Marz stark eingebrochen sind. Diese zeigen
zwar nicht das tatsachliche Mobilitatsverhalten, spiegeln aber die nicht-alltdgliche Verkehrsnachfrage
in Gebieten mit hoher Verflgbarkeit dieser Gerate wider.

01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11
Abbildung 4: Entwicklung der Routing-Anfragen von Apple Geradten weltweit vor und wahrend der COVID-19-Pandemie fir
den offentlichen Verkehr, FuBwege und Kfz-Fahrten (Apple, 2020).°
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Abbildung 5: Zeitleiste COVID-19-MaRnahmen und Lockerungen in Osterreich
MaRnahmen zur Einddmmung in Osterreich ab Mitte Méarz 2020 beinhalteten die Einfiihrung von Home

Office im groRen Stil, Betretungsverbote von Lokalen und Geschéften, die SchlieRung von Schulen und
Kindergérten sowie den Aufruf den 6ffentlichen Verkehr (OV) nur noch fir Wege zur Arbeit oder um

9 Apple (2020). Mobility Trends Reports. URL: https://covid19.apple.com/mobility
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jemandem zu helfen zu nutzen.!® Diese MaRnahmen wurden auch als , 1. Lockdown” bezeichnet.
Dadurch wurden die Wege, die aulRer Haus zurlckgelegt wurden stark reduziert, um etwa 60-80%. Nach
Lockerung der MaRRnahmen kam es zu einem sukzessiven Anstieg, jedoch in unterschiedlichem Ausmal
fir die einzelnen Verkehrsmittelarten. Im motorisierten Individualverkehr (MIV) war Anfang Juni bereits
wieder das Vorher-Niveau erreicht, wahrend im OV — in dem ab 14. April Mund-Nasenschutz-Pflicht
herrschte - Ende Juni erst maximal 80% der Fahrgaste zurlckgekehrt sind. An Radverkehrszahlstellen
konnten bereits in den Monaten vor dem COVID-19-Ausbruch starke Steigerungen zu den Vorjahren
beobachtet werden. Im Mérz kam es insgesamt lediglich zu einem Minus von 2%, wahrend an einzelnen
Zahlstellen auch wahrend des Lockdowns weitaus mehr Personen gezdhlt wurden (z.B. +15% in der
Lassallestralle, siehe Abbildung 13 bis Abbildung 15).

Nachdem Ende Juni immer noch Einschrdankungen beibehalten wurden, wie beispielsweise
alternierende Schultage fur Kinder oder Home-Office in vielen Unternehmen, kann davon ausgegangen
werden, dass Personen vom OV auf den MIV und das Fahrrad umgestiegen sind. Ein vermehrter Umstieg
auf den MIV steht entgegen der Bestrebungen das Mobilitdtsverhalten auf nachhaltige Verkehrsmittel
zu verlagern. Diese Entwicklung wiirde somit einen ,,Backlash” in Bezug auf Klimaschutz bedeuten.

Auch nach Lockerung der MaRnahmen zeigt der OV eine drastische Reduktion des
Fahrgastaufkomments, insbesondere im Fernverkehr, aber auch im Regionalverkehr. Dabei gibt es
regionale Unterschiede. Besonders in landlichen und suburbanen Bereichen kam es zum Umstieg auf
den MIV. Die Vermutung liegt nahe, dass manche MaRnahmen im OV und die mediale Berichterstattung
kontraproduktiv fiir die Nutzung des OV waren. Daher sind langfristige Auswirkungen auf die
Geschaftsmodelle und Investitionen im OV zu befiirchten.

Das veranderte Mobilitatsverhalten ist aber auch von soziodemographischen Merkmalen abhdngig. So
konnte beobachtet werden, dass bei Personen mit hoheren Einkommen mehr auller Haus-Wege
reduziert wurden, weil diese eher auf Home-Office umsteigen konnten. Bei Personen, die den Pkw fir
ihren Arbeitsweg nutzten, ist der Anteil an Home-Office wahrend COVID-19 geringer als bei Personen
mit anderen Verkehrsmitteln.

Im Folgenden werden Ergebnisse von Untersuchungen und Daten von Zahlstellen zur Veranderung des
Mobilitdtsverhaltens in Wien sowie eine Studie aus der Schweiz genauer vorgestellt, um einen Uberblick
Uber die Veranderungen je Verkehrsmittelart zu geben.

3.1 COVID-19 Befragung

In einer internationalen Online-Umfrage von Brezina et al. (2020a) wurde die verdnderte
Alltagsmobilitdt wihrend der Coronakrise abgefragt.!! Ergebnisse fur die Stadt Wien sind in Abbildung
6 dargestellt. Die Grafik zeigt die Verkehrsmittelwahl fir den Arbeitsweg vor dem COVID-19 Ausbruch
(links) und danach (rechts) als Flussdiagramm, flr Personen, die Wien als Wohnort angegeben haben

10 Sjehe entsprechende Verordnung: Verordnung des Bundesministers fiir Soziales, Gesundheit, Pflege und
Konsumentenschutz gemaR § 2 Z 1 des COVID-19-MaRnahmengesetzes, BGBI. | Nr. 12/2020

11 Brezina, T., Emberger, G., Kapfenberger, M., Sandholzer, F., Laa, B., Lemmerer, H., Leth, U. und Shibayama, T. (2020a).
COVID-19 and mobility [Online]. URL: https://blog.fvv.tuwien.ac.at/corona/ Abgerufen am 02.08.2020.
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und im Zeitraum 23. Marz bis 12. Mai 2020 an der Umfrage teilgenommen haben. Dabei handelt es sich
insgesamt um 1.304 Personen.

5,9% Zu FuB Zu Ful 3.2%

Fahrrad 8,4%

|
23,8% iFahrrad " Offentlicher Verkehr 1 2,3%
’ R _ | Phw [ 6.2%
| \\ e . 5 Andere—— 0,6%
= \ s e Nicht berufstatig 7.5%
&

49,5%  Offentlicher Verkehr ! //

& 88 Home Office 62,5%

10,5% Keine Antwort

7,T%D Pkw

2,5% 1Andere
Keine Antwort 9,2%

Abbildung 6: Verkehrsmittelwahl vor COVID-19 (links) und wahrend COVID-19 MaRnahmen (rechts) in Wien - Arbeitsweg
(n=1.304) (Brezina et al., 2020a)

Man kann deutlich erkennen, dass ein GroRteil der Umfrageteilnehmerinnen Home-Office genutzt hat
oder zu dem Zeitpunkt nicht berufstatig war (insgesamt 70%). Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs ist
massiv eingebrochen (von 49,5% auf 2,3%) wahrend der Pkw als Verkehrsmittel nahezu
gleichbedeutend blieb (7,7% vor COVID-19, 6,2% wahrend MaRnahmen) und die Anteile jener, die den
Arbeitsweg zu FulR oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt haben in geringerem Ausmal} gesunken sind
(5,9% auf 3,2% bzw. 23,8% auf 8,4%). Weitere Ergebnisse fiir Osterreich wurden in (Brezina et al.,
2020b) verdffentlicht.*?

12 Brezina, T., Emberger, G., Kapfenberger, M., Sandholzer, F., Laa, B., Lemmerer, H., Leth, U. und Shibayama, T. (2020b). Der
COVID-19-Lockdown und die Mobilitat. OGZ - Osterreichische Gemeinde-Zeitung. Das Magazin des Osterreichischen
Stddtebundes, 86. Jg. (2020), 21 - 23.
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3.2 Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen in Wien
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Abbildung 7: Entwicklung der Kfz-Verkehrsstarken an 9 Dauerzahlstellen der Stadt Wien. Durchschnittliche Kfz-
Verkehrsmengen je Kalenderwoche (Quelle: MA46, Stadt Wien, M. Schipany — nicht 6ffentlich)

Entwicklung der Kfz-Mengen an den Wiener Dauerzahlstellen zwischen Marz
und Juni 2020
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Abbildung 8: Entwicklung der Kfz- und Lkw-Aquivalent-Verkehrsstarken an den Dauerzahlstellen der Stadt Wien gesamt

(Quelle: MA46, Stadt Wien, M. Schipany — nicht 6ffentlich)
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Abbildung 7 und Abbildung 8 zeigen die Entwicklung der Verkehrsstarken an den Dauerzahlstellen der
Stadt Wien fir die Kalenderwochen 10 — 26 (Wochen vom 02.03.2020 bis 29.06.2020). Nach einer
anfanglichen starken Reduktion um 53% (von insgesamt ca. 850.000 Kfz auf ca. 400.000 Kfz) bzw. 41%
(von insgesamt ca. 43.000 Lkw-Aquivalente auf ca. 25.000 Lkw-Aquivalente) steigen die
Verkehrsmengen ab Woche 13 (23.03.2020) wieder kontinuierlich an. Und erreichen an vielen
Zahlstellen (und insgesamt) in der Woche ab 01.06.2020 (KW 23) bereits wieder das Niveau vor den
MaRnahmen zur Einddmmung der Verbreitung von COVID-19.

3.3 Entwicklung der Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr in Wien

Beim offentlichen Verkehr lassen sich dhnliche Muster erkennen. Abbildung 9 zeigt die Entwicklung der
Fahrgastzahlen in allen Verkehrsmitteln der Wiener Linien im Vergleich zum Vorjahr. Bereits in KW 10
sind 10% weniger als Fahrgaste als im Jahr 2019 vorhanden. Bis KW 13 ist ein starker Abfall auf bis zu -
80% erkennbar. Danach steigen die Zahlen sukzessive wieder an und erreichen bis KW 26 lediglich fast
minus 30% im Vergleich zum Vorjahr.

CSH Vienna und TU Wien (2020) haben Analysen zu Mobilfunkdaten in Wiener U-Bahnstationen
veroffentlicht, siehe Abbildung 10, die sich gut mit den Daten der Wiener Linien decken. Anfang Marz
kommt es zu dem starken Ruckgang, langsamer Anstieg auf bis zu etwa 80% Ende Juni, gefolgt von
einem leichten Abfall mit Beginn der Ferienzeit.!®

Wiener Linien Fahrgaszahlen - Differenz zwischen 2019-2020
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Abbildung 9: Entwicklung der Fahrgastzahlen aller 6ffentlicher Verkehrsmitteln der Wiener Linien - Differenz zwischen 2019
und 2020 (eigene Darstellung auf Basis von Daten der Wiener Linien — nicht 6ffentlich)

13 CSH Vienna und TU Wien. (2020). Corona | How far we move [June & July]. U-Bahn-Nutzung in Wien. [Online]. URL:
https://www.csh.ac.at/coronavirus-how-measures-work-wirksamkeit-der-massnahmen-oesterreich-june/ Abgerufen am
02.08.2020.
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Vienna metro usage
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Usage of metro stations

20%:

Station
Landstrasse
Karlsplatz
Praterstern
Volkstheater
Westbahnhof
Schwedenplatz
Schottenring
Neubaugasse
Zieglergasse
Laengenfeldgasse
Taubstummengasse

34

| First press conference
1

Easter

Restrictions imposed

Apr
——— Vorgartenstrasse
——— Suedtirolerplatz
—— Nestroyplatz
——— Herrengasse
—— Rochusplatz
—— Kettenbrueckengasse
—— Stubentor
——— Jaegerstrasse
—— Schottentor
—— Stadtpark
—— Kardinal_Nagl_Platz
—— Taborstrasse

May

Rossauerlaende
Burggasse
Philadelphiabruecke
Reumannplatz
Keplerplatz
Messegelaende
Dresdnerstrasse
Rathaus
Schlachthausgasse
Schweglerstrasse
Niederhofstrasse

Jul

Zentrum_Kagran
Friedensbruecke
Erdberg

Johnstrasse
Gasometer
Linie18_Matzleindsdorfer_Platz
Spittelau
Huetteldorferstrasse
Floridsdorf
Zippererstrasse
Stephansplatz

Abbildung 10: U-Bahn-Nutzung in Wien (CSH Vienna und TU Wien, 2020)

Entwicklung der Radverkehrsmengen in Wien

Liniel8_Kliebergasse
Enkplatz
Troststrasse
Kendlerstrasse
Altes_Landgut_U1
Grossfeldsiedlung
Simmering
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Leopoldau
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Abbildung 11: Entwicklung Dauerzidhlstellen Radverkehr Wien (1) (QUELLE: Stadt Wien Buro der Stadtratin fur

Stadtentwicklung,
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Entwicklung Dauerzahlstellen Radverkehr, Wien
Marz bis Juli 2020
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Wienzeile Neubaugirtel Opernring auen  Opernring innen Pfeilgasse Praterstern
m 09/03/2020 ® 16/03/2020 = 23/03/2020 = 30/03/2020 = 06/04/2020 = 13/04/2020 = 20/04/2020 m 27/04/2020 = 04/05/2020
m 11/05/2020 m 18/05/2020 m 25/05/2020 = 01/06/2020 = 08/06/2020 = 15/06/2020 = 22/06/2020 = 29/06/2020
Abbildung 12: Entwicklung Dauerzéhlstellen Radverkehr Wien (2) (QUELLE: Stadt Wien Buro der Stadtratin fur
Stadtentwicklung,

Durchschnittliche Anzahl Radfaherende pro Woche

Verkehr, Klimaschutz, Energieplanung und Blrgerinnenbeteiligung auf Basis nast.at)

Die wochentliche Entwicklung der Radverkehrszahlen seit Kalenderwoche 11 (ab 11.03.2020) fir alle
Dauerzahlstellen in Wien ist in Abbildung 11 und Abbildung 12 dargestellt. Bereits vor der Coronakrise
Mitte Marz weisen diverse Radverkehrszahlstellen zum Teil deutliche Steigerungsraten im Vergleich zu
den Vorjahren auf —im Mittel Gber alle Zahlstellen +38% im Janner (820 statt 593 Radfahrende) und
+30% im Februar (960 statt 741 Radfahrende) (Abbildung 13). Im Marz kam es durch die allgemein
deutlich reduzierte Mobilitat auch zu einem kurzfristigen Riickgang des Radverkehrs, der jedoch durch
starke Zuwdchse im Freizeitverkehr mit dem Rad ausgeglichen bzw. Uberkompensiert wurde — vgl.
Zahlstellen am Praterstern (Abbildung 14) und in der LassallestralRe (Abbildung 15). Am Praterstern lag
der Monatsdurchschnitt im Juli 2020 um 44% Gber dem Mittelwert der Jahre 2017-2019 (6.397 vs. 4.494
Radfahrende), in der Lassallestralie um 25% (5.290 vs 4.246 Radfahrende).
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Entwicklung der Rad-DZST 2020 (orange) im Vergleich zum Mittel der Jahre
2017-2019 (grau)

3500

+23%

3000 =5

19y,  +35%
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+5%
2

Abbildung 13: Durchschnittliche Radverkehrsmengen an den 13 Wiener Radverkehrszahlstellen im Jahr 2020 (orange) im
Vergleich mit dem Mittelwert der Jahre 2017-2019 (grau), Quelle: eig. Darstellung auf Basis nast.at
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Praterstern: Entwicklung Radfahrende 2020 (orange) im Vergleich zum
Mittel der Jahre 2017-2019 (grau)
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Abbildung 14: Durchschnittliche Radverkehrsmengen an der Radzahlstelle Praterstern im Jahr 2020 (orange) im Vergleich mit
dem Mittelwert der Jahre 2017-2019 (grau), Quelle: eig. Darstellung auf Basis nast.at
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LassallestralRe: Entwicklung Radfahrende 2020 (orange) im Vergleich
zum Mittel der Jahre 2017-2019 (grau)
6000
+25%

5000 +4%
o -4%
2
o] 0,

4000 +40%
2 +a29% 21%
o
R
$ 3000
<
e
© 2%
o<
> 2000 +15%
o

+32%
| . I
.l B
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Monat

Abbildung 15: Durchschnittliche Radverkehrsmengen an der Radzahlstelle LassallestraRe im Jahr 2020 (orange) im Vergleich
mit dem Mittelwert der Jahre 2017-2019 (grau), Quelle: eig. Darstellung auf Basis nast.at

3.5 Mobilitatsdaten Schweiz

Axhausen et al. (2020)** haben fiir die Schweiz im Rahmen des Projekts MOBIS'® im Jahr 2019
umfangreiche Mobilitdtsdaten mittels GPS-Logger- und einer Reisetagebuch-App am Mobiltelefon
erhoben und ausgewertet. Ab Méarz 2020 wurden 3.700 Teilnehmerinnen eingeladen an einer
verlangerten Untersuchung aufgrund von COVID19 teilzunehmen, um ihr Mobilitadtsverhalten wahrend
der Zeit der MaBBnahmen zur Kontrolle der Ausbreitung des Coronavirus aufzuzeichnen. Die ersten 4
Wochen der Mobilitdtsdaten aus der urspringlichen MOBIS-Studie werden fir jeden Teilnehmer als
Vergleichsgrundlage fur die aktuellen Mobilitdtsverhalten herangezogen. Die Ergebnisse sind in
Abbildung 16 bis Abbildung 21 dargestellt. Sie dhneln den Mustern, die auch fiir Wien beobachtet
werden konnten: starke Reduktion aller Verkehrsmittelarten Mitte Mérz, danach sukzessiver Anstieg.
Wahrend der MIV wieder das Vorher-Niveau erreicht und der Radverkehr zunimmt, verliert der OV
deutlich an Fahrgasten.

14 https://ivtmobis.ethz.ch/mobis/covid19/reports/latest_de
15 https://www.ivt.ethz.ch/vpl/projekte/mobis.html
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Durchschnittliche Tagesdistanz (nach Geschlecht)
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Abbildung 16: Durchschnittliche Tagesdistanz nach Geschlecht (QUELLE: Axhausen (2020))

Abbildung 16 zeigt die durchschnittlich zurickgelegte Tagesdistanz in Kilometer nach Geschlecht. Die
Kurven flir mannliche und weibliche Studienteilnehmerinnen folgen dabei demselben Muster, wobei
mannliche insgesamt leicht hohere Distanzen aufweisen. Bereits vor dem Lockdown am 16. Méarz sind
die Tagesdistanzen gesunken. Von durchschnittlich etwa 25 km Anfang Marz fielen sie bis Ende des
Monats auf etwa 15 km ab, stiegen dann langsam wieder an und erreichten Ende Mai ungefdhr das
anfangliche Niveau.

Die Verdanderungen der zurlickgelegten Tagesdistanzen aufgesplittet auf die unterschiedlichen
Verkehrsmittel sind in Abbildung 17 dargestellt. Herausstechend ist vor allem die Veranderung beim
Fahrrad, da zeigen sich im Vergleich zur Baseline im Jahr 2019 durchgehend erhdhte Tagesdistanzen,
mit groRen Schwankungen im Bereich von +10% bis +180%. Bei den anderen Verkehrsmitteln lasst sich
das bereits bekannte Muster eines starken Rickgangs im Marz und danach schrittweisem Anstieg
beobachten. Wahrend die Veranderungen beim FuRRverkehr mit bis zu -30% am geringsten sind, zeigt
sich bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln ein Rickgang auf bis zu -90% im Marz und auch Ende August
noch Werte von ca. -40%. Beim Pkw liegt das Minimum Mitte Marz bei -50% und Ende August zeigt sich
ein leichter Anstieg im Vergleich zur Baseline im Jahr 2019.
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Abbildung 17: Veranderung der gefahrenen Kilometer nach Verkehrsmittel (QUELLE: Axhausen (2020))
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-® Wochenende & Feiertage @ Wochentag

Abbildung 18: Zurlckgelegte Wege pro Tag (QUELLE: Axhausen (2020))

Abbildung 19 zeigt die Anzahl der zurlickgelegten Wege pro Tag nach Werktagen (Wochentage) und
Wochenende und Feiertagen. An Werktagen werden mehr Wege zuriickgelegt, die beiden Kurven
zeigen aber eine ahnliche Entwicklung Uber den Betrachtungszeitraum mit einer stark reduzierten
Anzahl zurtickgelegter Wege wadhrend des Lockdowns.
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Verteilung der durchschnittlichen taglichen Aktivitatsraume
Wochentag Wochenende & Feiertage

Woche

[[] Baseline-2019

E} Lockdown

|:| Post-lockdown
Aug-24

[] Aug-31

Dichte

Flache (Log-Skala)

Durchschnitt der taglichen 95%-Konfidenzellipse
gewichtet mit der Aktivitatsdauer

Abbildung 19: Verteilung Aktivitatsraum (QUELLE: Axhausen (2020))

In  Abbildung 19 ist die Verteilung der durchschnittlichen taglichen Aktivitatsraume der
Studienteilnehmerlnnen dargestellt, getrennt nach Wochentag und Wochenende und Feiertag, fur finf
unterschiedliche Wochen. Im Lockdown kam es zu einer Verringerung des Aktivitdatsraumes. Wahrend
die Kurven an Wochenenden und Feiertagen Ende August wieder nahezu jener aus dem
Vergleichszeitraum 2019 entsprechen, bleiben jene an Wochentagen trotz Anstiegs nach dem

Lockdown niedriger als 2019.

Abbildung 20 und Abbildung 21 zeigen die durchschnittliche tégliche Reisezahl (Anzahl der gestarteten
Fahrten) je Stunde fir die unterschiedlichen Verkehrsmittel, flr finf unterschiedliche Wochen.
Wahrend des Lockdowns zeigen sich hier bei allen Verkehrsmitteln aulRer beim Fahrrad geringere
Reisezahlen Uber den Tag verteilt. An Werktagen zeigt sich bei diesen Verkehrsmitteln aber trotzdem
die klassische Verteilung mit Spitzen am Morgen und Abend. Beim Fahrrad folgt der Verlauf an
Werktagen wahrend des Lockdowns beinahe jenem aus dem Vergleichszeitraum 2019, wahrend danach
héhere Reisezahlen zu beobachten sind. An Wochenenden und Feiertagen zeigten sich bereits wahrend
des Lockdowns stark erhdhte Reisezahlen mit dem Fahrrad gegenlber den Zahlen aus 2019. Mit
Ausnahme der Woche vom 24. August blieben diese Werte auch dhnlich hoch.
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Abbildung 20: Stindliche Reisezahl Auto und Fahrrad (QUELLE: Axhausen (2020))
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Abbildung 21: Stiindliche Reisezahl Bahn und Offentlicher Nahverkehr (QUELLE: Axhausen (2020))
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4 Anderungen im Giterverkehr

Aufgrund der weltweiten Auswirkungen der Pandemie wurden internationale Lieferketten stark
beeinflusst. Vor allem durch die frilhe Beeintrachtigung von Produktionsstdtten und Hafen in China
ergaben sich Engpdasse bei Zulieferungen. Auf der anderen Seite sank die Nachfrage mit Ausbreitung des
Virus auch in Europa und Amerika, mit der SchlieRung von Verkaufsstatten (lvanov, 2020).1°

Durch die Krise wurde deutlich, dass die internationalen Lieferketten fir Stoérungen anfallig sind und die
Versorgung dadurch gefdhrdet werden kann. Schon zuvor war der Trend erkennbar, dass
Produktionsstatten wieder in die Nahe von kaufkraftigeren Staaten verlegt wurden, etwa nach
Osteuropa. Die COVID-19 Krise kdnnte diese Entwicklung zusatzlich beschleunigen (Vanelslander und
Van Hassel, 2020).Y

Im StraRengiterverkehr in Osterreich wurde beobachtet, dass sich das Transportaufkommen
Osterreichischer Unternehmen wahrend des Lockdowns und in den folgenden Monaten um etwa 15%
reduzierte. Vor allem grenziberschreitende Lieferungen waren betroffen. Die Transportleistung im
Ausland sank von 1,8 auf 1,5 Mrd tkm (ca. 18%), jene im Inland nur um 5,4% von 4,8 auf 4,5 Mrd tkm
(Statistik Austria, 2020).®

Die Auswertung der Dauerzahlstellen in Wien (siehe Abbildung 8) zeigt, dass die Lkw-
Verkehrsentwicklung dem gleichen Muster folgt wie jene des sonstigen Kfz-Verkehrs, mit einer starken
Verringerung Mitte Marz und danach sukzessivem Anstieg auf das Anfangs-Niveau, das bereits in der
Woche vom 01.06.2020 erreicht wird. Die Reduktion im Marz bei den Lkws fallt mit 41% etwas geringer
aus als bei den sonstigen Kfz-Verkehrsstarken mit 53%.

Produkte wurden vermehrt online bestellt und durch Paketdienstleister zugestellt. Die Art der Uber das
Internet bestellten Produkte verdnderte sich jedoch. Es wurden vermehrt Mobel, Selbstbausatze und
Wohnprodukte gekauft, die groRere Pakete darstellen als Ublicherweise durch Paketdienstleister
zugestellte, siehe Abbildung 22 (Gevaers, 2020).1° Medienberichten und eigenen Angaben zufolge
stellte der Onlineversandhandler Amazon alleine in den USA zuséatzlich 175.000 Mitarbeiterlnnen an,
um die vermehrte Nachfrage abdecken zu kénnen.?®

16 |vanov, D. (2020). Predicting the impacts of epidemic outbreaks on global supply chains: A simulation-based analysis on the
coronavirus outbreak (COVID-19/SARS-CoV-2) case. Transp Res E Logist Transp Rev, 136, 101922. 10.1016/j.tre.2020.101922
17 Vanelslander, T. und Van Hassel, E. (2020). Supply Chain trends: from offshoring to reshoring/nearshoring [Online]. URL:
https://blog.antwerpmanagementschool.be/en/supply-chain-trends-from-offshoring-to-reshoring-/-nearshoring Abgerufen
am 04.08.2020

18 Statistik Austria. (2020). Statistik des StraRenglterverkehrs - Transportaufkommen und -leistung nach Verkehrsbereichen
und Quartalen; inkl. Flash Estimates. [Online]. URL:
http://www.statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/verkehr/strasse/gueterverkehr/index.ht
ml Abgerufen am 03.08.2020 Vanelslander

19 Gevaers, R. (2020). Is the coronacrisis the end of cheap last mile parcel flows? [Online]. URL:
https://blog.uantwerpen.be/business-economics/is-the-coronacrisis-the-beginning-of-the-end-of-the-cheap-last-mile-parcel-
flows/

20Sjehe https://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/unternehmen/amazon-stellt-wegen-corona-75-000-mitarbeiter-in-usa-ein-
16723684.html und https://blog.aboutamazon.com/company-news/amazon-hiring-for-additional-75-000-jobs
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RANDOM ONLINE B2C, B2B & OVERSIZED SEGMENT
GROWTH BASED ON NUMBER OF ORDERS BETWEEN
WEEK 5 AND WEEK 16 OF 2020

Abbildung 22: Unterschiedliche Segmente bei Online-Bestellungen vor und wahrend des COVID-19 Lockdowns: starker
Anstieg bei UbergréRen (Gevaers, 2020)

Durch mehrere Entwicklungen kénnte sich der Onlinehandel, der bisher zu einem groen Teil Produkte
aus China versandte, grundlegend verdndern. Da aufgrund der Coronakrise viel weniger
Passagierflugzeuge unterwegs sind, gibt es kaum Kapazitaten flir den Gltertransport in diesen, wobei
dies bisher mehr als die Halfte der Kapazitat ausmachte. Ein EU-Beschluss sorgt dafiir, dass ab Janner
2021 auch importierte Lieferungen an Endkunden unter 22 Euro besteuert werden, was bisher nicht
der Fall war. Eine weitere Veranderung ist eine Regelanderung bei der Universal Postal Union (UPU),
durch die in der Vergangenheit kleine Pakete aus China kostenglnstig durch nationale
Postunternehmen der westlichen Welt ausgeliefert wurden. Seit 1. Juli 2020 gilt diese Regel nicht mehr,
wodurch damit gerechnet wird, dass sich die Preise flr solche Zustellungen von chinesischen Importen
bis 2025 um 150% erhéhen werden (Gevaers und Dewulf, 2020).%

In Osterreich wurden mehrere Initiativen gestartet, um einheimischen Unternehmen den Handel tiber
das Internet zu ermoglichen oder bestehende heimische Online-Shops zu bewerben (z.B. Falter Online-
Shop Fibel??, Liste &sterreichischer Online-Shops von Nunu Kaller® Plattform Goodity fir
dsterreichische Kleinunternehmen?).

In Stadten kamen wéahrend der COVID-19 MaRnahmen auch vermehrt Lastenrader fir Zustellungen zur
Anwendung. cyclelocistics.eu (2020)%° hat dazu Beispiele aus Europa gesammelt. In Deutschland und
der Schweiz fanden sich beispielsweise private Initiativen, um mit Lastenradern Erledigungen fir
Menschen aus Risikogruppen zu tatigen. Die Stadt Lissabon nutzte fiinf Lastenrdder um Essen und
Medikamente zuzustellen. Unternehmen, die bisher auch schon auf Fahrrader setzten weiteten ihr
Angebot aus, wie Catering Services die nun auch Lebensmittel zustellten oder Lastenradhandler, die
neuerdings Wasserflaschen und Pflanzenerde lieferten.

21 Gevaers, R. und Dewulf, W. (2020). Will we still shop online at AliExpress and Wish after corona? [Online]. URL:
https://blog.uantwerpen.be/business-economics/will-we-still-shop-online-at-the-chinese-aliexpress-en-wish-after-corona/
Abgerufen am 05.08.2020.

22 https://www.falter.at/onlineshop-fibel

23 https://liste.nunukaller.com/

24 https://www.goodity.at/

25 cyclelocistics.eu. (2020). Cargo Bike Heroes #CyclingTheExtraMile Amidst the Corona Crisis [Online]. URL:
http://cyclelogistics.eu/news/cargo-bike-heroes-cyclingtheextramile-amidst-corona-crisis Abgerufen am 04.08.2020.
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5 Argumentarium FuR- und Radverkehr als krisensichere und gesunde
Verkehrsmodi

Die Stadt Wien hat mit dem Stadtentwicklungsplan (STEP) 2025 und dem Fachkonzept Mobilitat klare
Zielsetzungen flr die zukunftige Entwicklung der Mobilitdt in Wien formuliert: u.a. die Reduktion des
Motorisierungsgrads auf 250 Privat-Pkw je 1000 Einwohnerinnen bis 2030 und die Steigerung des Modal
Split des Umweltverbundes auf 80% im Jahr 2025 und auf 85% im Jahr 2030. In den letzten 7-8 Jahren
konnte der Modal Split nur geringfligig verandert werden (Abbildung 23).
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Abbildung 23: Verkehrsmittelwahl der Wienerinnen und Wiener in Wien von 1994 bis 2019 und Zielentwicklung bis 2030.

Mit der aktuellen Corona-Krise und den damit verbundenen Einschrankungen nahm auch der Verkehr
deutlich ab. Insbesondere der 6ffentliche Verkehr verzeichnet massiv reduzierte Nutzerzahlen. Die
Menschen sind stattdessen individuell unterwegs: Anteilig gestiegen sind Wege zu FuR3, mit dem Fahrrad
und dem privaten Pkw.% Einer Studie der TU Dresden zufolge fahren 40% der Befragten 6fter mit dem
Fahrrad.?’ An vielen automatischen Radverkehrszihlstellen in deutschen Stidten werden aktuell,
ahnlich wie in Wien, Allzeit-Hochstwerte gemessen. In der Schweiz sind die zuriickgelegten Kilometer
mit dem Rad seit dem Lockdown um (ber 200% gestiegen.?®

Der Entwicklungen durch COVID19 haben zu einer nachweislichen Verlagerung von Fahrten vom OV
zum MIV geflihrt. Durch eine insgesamt reduzierte Zahl von ,aulRer-Haus-Wegen“ kénnen diese
zusédtzlichen Pkw-Fahrten im System mit den vorhandenen Kapazitdten problemlos bewaltigt werden.

Eine weitere Verlagerung kann — basierend auf der Entwicklung der Radverkehrszihlstellen - vom OV
zum Radverkehr attestiert werden. Wie weit diese langfristig (z.B. wahrend der Wintermonate) anhélt

26 https://www.infas.de/fileadmin/user_upload/PDF/Tracking-Report_No1l_infas-Motiontag_09042020.pdf
27 https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/forschung/schwerpunktthemen/radverkehr-im-ausnahmezustand
28 https://www.ivt.ethz.ch/info/news/2020/04/mobilitaetsverhalten-in-der-schweiz-coronavirus-studie.htmi
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und in welchem Umfang sie durch den stetigen Anstieg des Radverkehrs der vergangenen Jahre
Uberlagert wird, kann noch nicht abgeschatzt werden.

Bereits in vergangenen Krisen hat sich das Fahrrad als widerstandsfahiges Verkehrsmittel bewahrt. Nach
schweren Erdbeben 2017 in Mexiko-Stadt und 2011 in Tokio zeigten sich Fahrrader und Motorrader als
die sichersten und effektivsten Verkehrsmittel.? Die Olkrise der 1970er-Jahre brachte ikonische Bilder
hervor, auf denen Menschen auf Autobahnen Radfahren und spazieren gehen. In den Niederlanden
verlor das Fahrrad seine groRBe Bedeutung als Alltagsverkehrsmittel nie wieder.3® Gesellschaftlich
getragen wurde dieser erste Bruch mit dem autozentrierten Verkehrssystem wegen dessen
Okologischen Nebenwirkungen und den rasant gestiegenen Verkehrstoten; dies manifestierte sich
durch die zivilgesellschaftliche Bewegung ,Stop de Kindermoord” (,Stoppt den Kindermord”). Als
Reaktion darauf initiierte die niederldndische Regierung u.a. ein massives Radwegebau-Programm, das
bis heute andauert.

Das Fahrrad erweist sich also in der Pandemie als besonders widerstandsfahig, zusatzlich zur
bewiesenen Resilienz in Energiekrisen und nach Naturkatastrophen.

29 https://www.bloomberg.com/news/articles/2017-09-28/parks-and-bicycles-were-lifelines-after-mexico-city-s-earthquake
30 https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/forschung/schwerpunktthemen/radverkehr-im-ausnahmezustand
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6 Lessons Learned aus COVID-19/Internationale MaRnahmen

Die Einschrankungen der COVID-19 Pandemie haben zu einer starken Reduktion des MIV und des
Flugverkehrs gefihrt. Es kam - zumindest temporar - zu einer gewissen Re-Regionalisierung. Menschen
hielten sich vermehrt im nahegelegenen 6ffentlichen Raum auf, wo sie sich vielfach zu Full bewegten
und sie fuhren auch deutlich mehr mit dem Fahrrad. Um den Menschen dabei ausreichend Raum zu
geben und zu ermoglichen die geforderten Mindestabstande einzuhalten, wurden weltweit kurzfristige
temporare MaRnahmen ergriffen wie ,Pop-up Bikelanes”, erweiterte Gehsteige oder temporédre
Begegnungszonen, sogenannte ,light individual transport (LIT)” Infrastruktur, siehe Abbildung 24.

~ Pre Covid-19 _Post Covid-19: Re-spaced for more people w/ physical distancing

2m

4m
1

2m

1.8m
2.5m

3m
2.65m

2.65m

Abbildung 24: Darstellung von LIT-Infrastruktur als Reaktion auf COVID-19 mit Sicherheitsabstands-Radien (ITF, 2020)3!

Nachdem Stadte wie Berlin, Bogota, Mexico City und New York Mitte Marz mit der Errichtung solcher
Infrastrukturen starteten, folgten viele weitere weltweit (siehe unten). Die Inspiration dazu kam von der
Methode des ,tactical urbansim®, bei der vorhandene Ressourcen, wie Verkehrsleitkegel, Poller und
Markierungen eingesetzt werden um rasch, glnstig und unbirokratisch StraRenraum von Kfz fur
FuRgeherinnen und Radfahrerinnen zurlickzugewinnen. In Sevilla (Spanien) und New York City (USA)
wurden mit solchen Mitteln bereits zuvor schon umfangreiche Radwegnetze hergestellt. (ITF, 2020)3*

Seit geraumer Zeit bereits versuchen Stddte, dhnliche Entwicklungen (Umstieg auf Rad- und Fulverkehr)
im Sinne des Klima- und Umweltschutzes im Verkehrssystem zu erwirken. Selbstverstandlich sind die
Umstdnde der COVID-19-Krise aulBergewdhnlich und nicht wiinschenswert. Es stellt sich aber doch die
Frage, wie es gelingen kann, kriseninhdrente Verdnderungen, die verkehrspolitische Zielsetzungen
unterstltzen, langfristig zu stabilisieren. Die Krise wird oft als Chance genannt um wirkungsvolle
MaRnahmen gegen den Klimawandel und in Richtung Nachhaltigkeit zu setzen. Dieses ,Window of

31 ITF. (2020). Re-spacing Our Cities For Resilience. COVID-19 Transport Brief: Analysis, Facts and Figures for Transport's
Response to the Coronavirus, International Transport Forum, https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/respacing-cities-
resilience-covid-19.pdf
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opportunity” wurde in manchen Stadten dazu genutzt, die Flachen der leeren Strallen zugunsten des
FulR- und Radverkehrs umzuverteilen. Diese Zasur kdnnte auch im Sinne der ,,Build back better“-Idee
dazu genutzt werden, beim , Wiederaufbau® nach der Krise das bestehende System umzustrukturieren
und dadurch besser bzw. nachhaltig zu gestalten. Speziell der 6ffentliche Verkehr und sein Imageverlust
stellen jedoch eine groRe Herausforderung dar. Es zeigt sich, dass Menschen vermehrt wieder den MIV
nutzen, aus Angst vor Ansteckungen in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

6.1 Vergleich internationaler MaRnahmen im Verkehr im Zusammenhang mit COVID19

In Stadten weltweit wurden MaRnahmen ergriffen um FulRgeherinnen, Radfahrerinnen, Lokalen und
Geschaften mehr Raum zu geben, beziehungsweise bessere Bedingungen herzustellen um einen
Umstieg auf den MIV zu verhindern. Es sind mehrere Sammlungen zu MaRnahmen in dieser Hinsicht
entstanden. Abbildung 25 zeigt sechs Beispielstadte mit groRrdaumigen Initiativen zur Umverteilung von
Stralenraum zugunsten FulRgeherinnen und Radfahrerinnen.
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Demand-responsive emergency cycle routes
deployed overnight

Pre-lockdown, the city deployed 112 kms of
emergency cycling lanes (in addition to the 550
km already in place) to handle displaced public
transport trips. Post-lockdown, the ity iterated
the network 3 times and currently has
deplayed 80 kms of emergency lanes (28 April).

Sl s
.

Milan

Past-Covid19 mobility plan starting w/
emergency lanes, speed zones and plazas

In arder to adapt to post Covid-13 travel
behaviour and meet sustainability goals, Milan's
« Strade Aperte » mobility plan calls for new
cycle track infrastructure, new slow speed
zanes, and pedestrianised plazas, starting,
deployed first as emergency infrastructure.

Brussels

City-center re-prioritisation for walking,
cycling and scootering and additional lanes

Brussels centre will become an emergency
shared space zone with priority given to
pedestrians and cyclists and 20km/h speed
limits, Pedestrians will be able to walk an the
carriage-way in order to facilitate physical
distancing. An additional 40km of cycle tracks
will be deployed in the region.

Lima

Planned 301 km cycle network to be deployed
as emergency lanes first

The first phase of the network planned to be
deplayed in 5 years will be deployed in 3
maonths. It will first be implemented as
emergency cycling lanes and will be extended
and converted to hard facilities in later phases.

lle de France Y

650 km regional bicycle network fast-tracked
to help compensate for public transport loss

The region will help build a network of cycle
routes and provide EUR 300 million funding
(~60% of the total cost). Construction will be
fast-tracked starting May 11th, 2020 and will
include the rapid deployment of emergency
cycling infrastructure. The city of Paris will
deploy another 150km of pop-up cycle lanes.

Oakland

75 miles of Slow Streets to allow social
spacing for walking, cyclists and scooters:

The city of Oakland has converted its
neighbourhood cycling network (10% of all
streets) into pop-up ‘slow streets’ closed to
through car traffic. San Francisco has
implemented a similar measure with a number
of streets priaritised for walking and cycling.

Abbildung 25: GroRraumige Initiativen zur Umverteilung von StraRenraum in Stadten als Reaktion auf die COVID-19-

Pandemie (ITF, 2020)3!

Smart Growth America bietet auf seiner Website®? eine Liste zu solchen Initiativen auf der ganzen Welt,

Combs (2020)3 in einem Tabellenblatt ihres Online-Dokuments. Dabei sind zwei Datensitze besonders

umfangreich. Jener von Combs (2020), “Local Actions to Support Walking and Cycling During Social

Distancing”, sowie jener von Lydon (2020)* mit dem Titel “COVID-19 Liveable Streets Response

Strategies”. Beides sind Online-Dokumente, die fiir jedeN lesbar sind, aber nur flr autorisierte Personen

bearbeitbar. Die beiden Dokumente nutzen unterschiedliche Kategorisierungen.

32 https://smartgrowthamerica.org/program/national-complete-streets-coalition/covid-19-how-is-your-community-

responding/

33 Combs, T. (2020). Local Actions Affecting Walking and Cycling During Social Distancing [Dataset]. URL:
http://pedbikeinfo.org/resources/resources_details.cfm?id=5209

34 Lydon, M. (2020). COVID19 Livable Streets Response Strategies [Dataset]. URL:
https://docs.google.com/spreadsheets/d/1tjam1vONLUWkYedla4dVOL49pyWIPlyGwRBODOnm3Ls/edit#gid=0
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Combs (2020) nutzt folgende Kategorien, fir Malknahmen zur Forderung des FuR- und Radverkehrs und
des OV:

StraRennutzung nur fur Anrainer-Kfz erlaubt (Filtered/banned non-local traffic)

StraRen gesperrt fur Kfz (Closed streets to motor vehicles)

Beschleunigte Verfahren zur Einrichtung von FuRR- und Radwegen (,,Pop-Up“) (Fasttracked
implementation of ped/bike plans)

Einflhrung von Begegnungszonen (Implemented shared streets)

AuRenflachen fiir Lokale oder Geschafte (Dedicated public space to outdoor dining/retail)
Umwidmung von Fahr- oder Parkspuren (Reallocated outer lane/curb space)
Automatisches Griin-Signal an FuBgeherinnenampeln (Automated walk signals)
Reduktion des Tempolimits (Reduced speed limit)

Diverses (Other strategies: misc)

Gratis oder verglnstigte Nutzung von Leihrddern (Other strategies: bike share)

Forderund oder Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs (Other strategies: transit
improvements)

Gednderte Ampelphasen (Other strategies: signal timing)

Radabstellanlagen (Other strategies: bicycle parking)

Geforderter Fahrradbesitz (Other strategies: subsidized bike ownership)

Neue Finanzierungsmoglichkeiten fur FulR- und Radinfrastruktur (Other strategies: new
funding streams for ped/bike)

Rechtliche Anderungen (Other strategies: legal changes)

Verbesserung bestehender Infrastruktur (Other strategies: improved existing infrastructure)
EinbahnstraRen fir FuRgeherinnen (Other strategies: one way walking)

Aber auch folgende, fiir MaRnahmen, die sich gegen FuR-, Rad- oder Offentlichen Verkehr richten:

Der Datensatz umfasst insgesamt 873 MaRnahmen (Stand 05.08.2020) aus 52 unterschiedlichen
Landern und 402 Stadten. 814 der Malknahmen sind solche zur Forderung des Ful3- und Radverkehrs
oder des OV, wobei manche MaRnahmen auch in mehrere Kategorien fallen kénnen (wie z.B.
Umwidmung von Fahr- oder Parkspuren und AuRenflachen fir Lokale oder Geschéfte). Der Datensatz

Reduziertes Angebot an offentlichem Verkehr (Reduced transit service)
VollzugsmaRnahmen zur Einschrankung von Gehen und Radfahren (Specific enforcement
action to restrict walking & biking)

SchlieBung von FuR- oder Radinfrastruktur (Specific closure of walking/cycling infrastructure)

hat jedoch einen starken Fokus auf die USA, denen alleine 341 MaRnahmen zugeordnet sind.

Lydon (2020) nutzt fir seinen Datensatz folgende Kategorien:

Geoffnete® StraRen (Open streets (Full opening))
o Geoffnete StraRen an Parks und Ufern (Open Streets Parkway / Waterfront)
o Fur Restaurants und Markte geoffnete StralRen (Dining / Market streets (AKA
"Streateries"))
Wohn- oder Geschéftsstralen (Residential / Commercial Streets)
Inoffiziell (aktivstisch) gedffnete Strallen (Unsanctioned Open Streets)

35 Geoffnet” bedeutet in dem Fall fir FuBgeherinnen geoffnet
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o  Geodffnete Fahr- oder Parkstreifen (Open curbs)
o Geoffnete Fahr- oder Parkstreifen (Travel or Parking Lane Conversion)
e langsame Strallen (Slow streets)
o EingeschrankteKfz-Zufahrt (nur Anrainerzufahrt oder reduzierte Geschwindigkeit)
(Limited Vehicular Access (Local Traffic Only/Reduced Speed Limit))
e Tempordre Radinfrastruktur (Temporary bikeways)
o Gesicherte oder herkammliche Radstreifen (Protected or Conventional Bike Lanes)
e Kreuzungen (Intersections)
o Geanderte Ampelschaltungen fir FuRgeherlnnen (Pedestrian Signal Changes)

Mit Stand 05.08.2020 sind in der Sammlung von Lydon 335 MaRnahmen angefiihrt. Die Anzahl der
MaRnahmen je Kategorie wurden auch summiert. 37,9% der eingetragenen MaRRnahmen sind getffnete
StralRen, wahrend die anderen Kategorien zwischen 12,0% und 18,6% betragen.

Zur Veranschaulichung der MalRnahmen werden im Folgenden Beispiele einzelner Stadte genauer
beschrieben.

6.1.1 Pop-Up Radwege in Berlin, Deutschland

In Berlin wurden wahrend der Coronakrise insgesamt 21,5 km sogenannter ,Pop-Up-Radwege”
errichtet.3® Dabei handelt es sich um temporire Radfahrstreifen, die mit gelber Farbe markiert und mit
Baustellenbaken als Abgrenzung zu den anderen Fahrstreifen gesichert werden. Diese Pop-Up-Radwege
wurden laut der Stadt und an jenen Orten eingerichtet, an denen sehr hoher Bedarf herrscht und auch
permanente Radwege vorgesehen sind. Die Anordnung zur Herstellung ist also temporar, eine
Radinfrastruktur an den Stellen soll jedoch dauerhaft umgesetzt werden.?’

Pop-up-Radwege in der Innenstadt

T mstohonsd/in Uirmatrurg
FRIEDRICHSHAIN-KREUZBERG. PANKOW

NEUKBLLY
Harmanastrane

Abbildung 26: Links: Karte der geplanten Pop-Up Bikelanes in Berlin (QUELLE:
https://www.tagesspiegel.de/berlin/verkehrswende-in-berlin-netz-der-pop-up-radwege-soll-weiter-
wachsen/25892050.html), Rechts: Foto einer Pop-Up Bikelane in Berlin (QUELLE: https://adfc-
berlin.de/radverkehr/infrastruktur-und-politik/834-mehr-platz-fuer-radfahrende-und-zu-fuss-gehende-jetzt.html)

36 https://www.tagesspiegel.de/berlin/radverkehr-um-25-prozent-gestiegen-berlin-hat-in-coronakrise-bislang-21-5-
kilometer-pop-up-radwege-gebaut/26014504.html|
37 https://www.infravelo.de/temporaere-radfahrstreifen/
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Die Stadt erstellte sogar Regelplane fir die Einrichtung von solchen temporaren Radinfrastrukturen
sowie einen Leitfaden fir die rasche Umsetzung dieser. Zusammen mit Mobycon wurden diese auch in
andere Sprachen (Englisch, Spanisch, Franzésisch und Portugiesisch) tibersetzt.>®

{N'10 TAGEN MEHR PLATZ FURS RAD IN
DER STADT

@

A/ MDBY;JO N
TEMPORARE EINRICHTUNG |
UND ERWEITERUNGVON
RADVERKEHRSANLAGEN [

Berlin: mabiter

Regelpléne zur temporiren Einrichtung
und Erweiterung von Radverkehrsanlagen

Abbildung 27: Regelplane (links) und Leitfaden (rechts) fir die Umsetzung von temporaren Radverkehrsanlagen (QUELLE:
Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (2020)38 bzw. Mobycon (2020)3°

6.1.2 Begegnungszone Innenstadt Brissel, Belgien

In Brissel wurden die StralRen im Innenstadtbereich, dem sogenannte , Pentagone”, mit 11.Mai 2020
flaichendeckend zur Begegnungszone mit 20 km/h Hochstgeschwindigkeit erklart. Dort galt Vorrang fiir
FuBRgeherinnen und Radfahrerinnen. Die MalRnahme wurde fir drei Monate angesetzt und sollte danach
evaluiert werden.*® Medienberichten zufolge wurde nun beschlossen das Projekt ab September zu
Teilen permanent zu machen. So wird ein Teil zur FulRgdngerzone erklart, Wohnviertel zu
Begegnungszonen mit 20 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung und auf Verbindungsstrallen wird wieder
30 km/h erlaubt sein, siehe Abbildung 28.#!

38 Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (2020). Regelpléne zur temporéren Einrichtung und Erweiterung
von Radverkehrsanlagen. URL:
https://www.berlin.de/sen/uvk/_assets/verkehr/verkehrsplanung/radverkehr/regelplaene_radverkehrsanlagen.pdf

39 Mobycon (2020). Temporare Einrichtung und Erweiterung von Radverkehrsanlagen. URL: https://mobycon.com/updates/a-
guide-to-temporary-bike-lanes-from-berlin/

40 https://www.zeit.de/mobilitaet/2020-05/verkehrswende-bruessel-radfahrer-fussgaenger-tempolimit-autofahrer

41 https://www.standaard.be/cnt/dmf20200716_94641957
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Abbildung 28: Plan fiir die permanente Ubernahme von FuRginger- (violett) und Begegnungszonen (griin) mit 20 km/h
Geschwindigkeitsbeschrankung und VerbindungsstrafRen (30 km/h erlaubt) in der Brisseler Innenstadt (Quelle: Stadt Brussel
via https://www.standaard.be/cnt/dmf20200716_94641957)

6.1.3 Umfangreiche MalBnahmen in Paris, Frankreich

Schon vor der Coronakrise hat die Pariser Blrgermeisterin Anne Hidalgo im Wahlkampf ihren
ambitionierten Plan flr die Stadt prasentiert, der die Entwicklung der vermehrten Forderung des Rad-
und FuBverkehrs aus ihrer ersten Amtszeit fortfihrt.*> Im Zuge der COVID-19-Krise beschloss die
Stadtregierung dann einerseits die beschleunigte Umsetzung des geplanten Radwegenetzes flr Paris
und seine Umgebung (siehe auch Abbildung 25). Diese Initiative sah unter anderem auch 150 km Pop-
Up Bikelanes in Paris vor. Andererseits wurde ab 2. Juni fiir Gastronomiebetriebe die Nutzung eines
,Schanigarten” in Parkspuren erleichtert. Die Betriebe mussten dies lediglich online anmelden, aber

nicht bewillig

en lassen.*?

Vs

Abbildung 29: Links: neue Radinfrastruktur auf der Rue de Rivoli in Paris (QUELLE: THOMAS COEX/AFP via Getty Images)
Rechts: Nutzung der Parkspur als Gastronomiezone in Paris (QUELLE: twitter/@BrentToderian)

42 https://annehidalgo2020.com/toutes-et-tous-a-velo/
43 https://www.paris.fr/pages/reouverture-des-bars-et-restaurants-agrandir-ou-creer-sa-terrasse-7847
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7 MalBnahmen — Férderung Ful3- und Radverkehr in Wien

Um den Menschen die Einhaltung des empfohlenen Sicherheitsabstandes zu ermoglichen und eine
bessere Situation fir FuBgeherlnnen im unmittelbaren Wohnumfeld zu schaffen, wurden in Wien
MaRnahmen gesetzt, um mehr Raum fur FulBgeherinnen zu schaffen. Die &sterreichische
Bundesregierung beschloss eine Anderung der StVO 1960, die es moglich macht, Fahrbahnen temporéar
fur FuBgeherinnen freizugeben®. Somit konnte die Stadt herkémmliche StraRen fiir einen limitierten
Zeitraum als Begegnungszone ausweisen. Die Stadt Wien setzte 25 solcher tempordren
Begegnungszonen Uber die Stadt verteilt um, siehe Abbildung 30.

Stadt Wien offnet StralBenziige fir FuBgidngerinnen

B Temporire Begegnungszonen [ Strallen mit Fahrverbot fir FuRgiangerinnen geiffnet

17. Hernals 18. Wihring 19. Débling
[ Anton-Haidl-Gasse B Schopenhaverstralie [ Bellevuestrale ab Windhabergasse bis Kaasgrabengasse
[ SchaukalstralBe ¥ Utopiaweg ab Schaf- ¥ Grinzinger Steig ab Langackergasse bis Hornigweg
[ ArtariastraRe berggasse bis Josef- [ Strehlgasse ab Starkfriedgasse bis Krottenbachstralte
[ Scherlandgasse Red|-Gasse
M Naaffgasse nach 21. Florisdorf
Sonnenbadweg W Pfarrer-Matz-Gasse von

Dr. Skala-5tralBe bis Josef-

16. Ottakring Flandorfer-Strale

M HasnerstraRe komplett, auRer

Huttengasse bis Paltaufgasse 1. Innere Stadt

Z
N W Habsburgergasse

¥ Gallitzinstrafte von Hertl- ,7“\\4
gasse bis Vogeltenngasse 1
¥ Vogeltenngasse 2. Leopoldstadt
M Schmedesweg [ Alliiertenstralte und
Pazmanitengasse*
— ¥ Nordportalstralie von
13. Hietzin 7
| We[dlich?;asse von Max-Koppe-Gasse bis
Maxingstrale bis Ausstellur}gss_t_raﬁe
Wattmanngasse I Stella-Klein-Léw-Weg

W Woinovichgasse
3. LandstraRe

M Rechte Bahngasse

23. Liesing
B Willergasse von Kalten- 7. Neubau* 4. Wieden/5. Margareten*
leutgebner StraRe bis W Kandlgasse und M Kettenbriickengasse, GroRe Neugasse,
Ketzergasse Hermanngasse Schaumburgergasse von Wiedner Haupt-
van Westbahn- strafle bis Waltergasse, Waltergasse und
stralBe bis Kandl- Graf Starhemberg-Gasse von Waltergasse
gasse bis Siidtiroler Platz
8. Josefstadt 10. Favoriten*
M Florianigasse von M Fernkorngasse von Raxstrale bis
2er-Linie bis Skoda- Quellenstrale und Pernerstorfergasse
gasse bis Hasengasse
B Rotenhofgasse von Triester Stralie bis
Zur Spinnerin und Sonnleithnergasse bis
Reumannplatz, weiter Uber Buchengasse
i von Herndlgasse bis Schrankenberggasse
* Offnung zwischen 13. und 17. 4. 2020
APA-AUFTRAGSGRAFIK BN Stadt
Auftraggeber, Stadt Wian, 4/2020; Qualle; MA 46 Wien

Abbildung 30: Gedtffnete StralRenzlige und temporare Begegnungszonen der Stadt Wien, Stand April 2020 (QUELLE: APA,
MA46)

Der Entscheidung, den FuRgeherinnen die Benltzung der Fahrbahn Uber die Verordnung als
(temporére) Begegnungszone zu ermoglichen, ging eine Alternativenprifung voraus. Die Vor- und
Nachteile einer Verordnung als Fahrverbot (mit oder ohne physischen Barrieren), WohnstraRe,
Begegnungszone oder nur mittels physischer Barrieren wurden hinsichtlich der zeitlichen Machbarkeit,
des Platzgewinns fir den FulRverkehr (Nutzungsmoglichkeit der Fahrbahn), der Zu- und

44 BGBI. | Nr. 24/2020 URL: https://www.ris.bka.gv.at/eli/bgbl/1/2020/24/20200404
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Durchfahrtsmoglichkeit fur den privaten und offentlichen Verkehr sowie fur Mdullsammel- und
Einsatzfahrzeuge, der Querungsmoglichkeit fir den Kfz-Verkehr, der Parkmdglichkeiten und ev.
notwendigen Parkmarkierungen, der Auswirkungen auf die Verkehrsorganisation, der Kostentragung
und des Bedarfs bzw. der Verflgbarkeit von Verkehrszeichen und Zusatztafeln gegenltbergestellt. Die
Begegnungszone wurde dabei als beste Variante identifiziert, da sie gegenlber Fahrverboten und
WohnstraRen ein gelinderes Mittel darstelle. Als Kriterien flr eine konkrete ,temporére
Begegnungszonentauglichkeit” wurden festgelegt:

e Schmale Gehsteige

e Hohe angrenzende Bevolkerungsdichte

o Keine offenen Parks oder Grinflachen in direkter Umgebung

e Verkehrsvertraglichkeit (geringer MIV Anteil)

e Max. 1 Fahrstreifen pro Fahrtrichtung (sonst keine Sicherheit flir den FuRgangerverkehr)

e Keine SchienenstraRe; Einzelfallprifung bei Linienbusverkehr

o Moglichst keine Verkehrslichtsignalanlage (VLSA) - sonst wirde FuRgéanger auf der StralRe auf

die Grlnphase warten mussen; sonstige Sicherheit bei den Kreuzungen
e Vorhandene Stellplatzmarkierung

Mit der tempordren Begegnungszone wurde also jene Variante ausgewahlt, die die geringsten
Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr versprach und unter den vorgegebenen Rahmenbedingungen
(Zeitdruck, Vorprifungen, etc.) umzusetzen war. Die bei der Auswahl der StraRenabschnitte
anzuwendenden Kriterien orientierten sich primar an der lokalen Notwendigkeit fiir den FuRverkehr
und an der schnellen Umsetzbarkeit — essentielle Umsetzungsempfehlungen It. RVS Arbeitspapier 27
,Einsatzkriterien flir Begegnungszonen® konnten im Umsetzungszeitraum und aufgrund der
Entscheidungskompetenz auf der Ebene der Bezirke nicht ausreichend berlcksichtigt werden.

Die tatsachliche Auswahl der einzelnen StralRenabschnitte erfolgte in Abstimmung mit den Bezirken.
Einige temporare Begegnungszonen wurden trotz Nicht-Erflllung der Kriterien umgesetzt (vgl.

Abschnitt 8.1).

Prozessbeschreibung Pop-up-Radinfrastruktur

Zur Radverkehrsforderung wurden temporare, fir den Radverkehr reservierte Fahrstreifen —
sogenannte ,Pop-Up Bikelanes” an vier StraRenziigen eingerichtet. Zwei davon (Praterstralle und
Lassallestralie) befinden sich neben bestehenden Radwegen, einer (Wagramer StraRe) parallel zu einem
StraRenabschnitt, der von Radfahrenden und FulRgeherlnnen gemeinsam genutzt wurde (rechtlich als
Fahrverbot ausgenommen fiir Radfahrende ausgeschildert). Der vierte Abschnitt (jener in der
Horlgasse) wies zuvor keine Radinfrastruktur auf, es handelt sich um eine dreispurige Einbahn mit
verordnetem Tempolimit von 30 km/h.
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7.1 Llaufzeiten der temporaren FuR- und Radinfrastrukturen

Tabelle 1: Beginn — Ende — Laufzeiten der temporaren Begegnungszonen

Bezirk, Stralle Beginn Ende Laufzeit
2., Pazmanitengasse 11.04.2020 05.07.2020 3 Monate
2., Alliilertenstralie 11.04.2020 05.07.2020 3 Monate
3., Rechte Bahngasse 10.04.2020 03.05.2020 1 Monat
3., Schitzengasse von Stanislausgasse bis Ungargasse 08.05.2020 01.11.2020 6 Monate
4., Graf-Starhemberg-Gasse 11.04.2020 31.07.2020 3,5 Monate
4., Schaumburgergasse 23.04.2020 31.07.2020 3 Monate
4., GroRe Neugasse 11.04.2020 31.07.2020 3,5Monate
4./5., Kettenbriickengasse 11.04.2020 31.07.2020 3,5 Monate
5., Rudigergasse 05.07.2020 06.09.2020 2 Monate
7., Ahornergasse 23.04.2020 05.07.2020 2,5 Monate
7., Kandlgasse 23.04.2020 05.07.2020 2,5 Monate
7., Hermanngasse 23.04.2020 05.07.2020 2,5 Monate
7., Zollergasse 23.04.2020 31.12.2020 8 Monate
8., Florianigasse 11.04.2020 05.07.2020 3 Monate
9., Sobieskigasse 23.04.2020 05.07.2020 2,5 Monate
10., Fernkorngasse von Hasengasse bis RaxstraRe 10.04.2020 03.05.2020 0,5 Monate
14./15., Meiselstralle 23.04.2020 22.06.2020%* 2 Monate
15., Rosinagasse 12.05.2020 31.12.2020 7,5 Monate
15., Gasgasse 12.05.2020 31.12.2020 7,5 Monate
15., Zwolfergasse 12.05.2020 31.12.2020 7,5 Monate
16., Hasnerstralte 11.04.2020 05.07.2020 3 Monate
17., Kalvarienberggasse 23.04.2020 31.05.2020 1 Monat
18., Schopenhauerstralle 11.04.2020 05.07.2020 3 Monate
20., Brigittenauer Sporn 08.05.2020 06.09.2020 4 Monate

*flieRender Ubergang in ,,Coole StraRe”
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Tabelle 2: Beginn — Ende — Laufzeiten der temporéaren Radinfrastruktur

Bezirk, StraRe Beginn Ende Laufzeit

2., Praterstrafie 06.05.2020  01.11.2020 6 Monate
2., Lassallestrafte 05.06.2020  01.11.2020 5 Monate
9., Horlgasse 27.05.2020  04.09.2020 3 Monate
22., Wagramer Strafte 15.05.2020  01.11.2020 5,5 Monate

Zusatzlich wurden diese zwanzig Stralen, auf denen bereits ein Fahrverbot verordnet ist, fur

FulRgangerinnen freigegeben:

e Bezirk, Habsburgergasse

e Bezirk, NordportalstralBe von Max-Koppe-Gasse bis Ausstellungsstralie

e Bezirk, Stella-Klein-Low-Weg

e 13
e 13
o 16.
e 16.
e 16.
e 17,
o 17.
o 17.
e 17,
e 17,
e 18
e 19

Bezirk, Weidlichgasse von MaxingstraRe bis Wattmanngasse

Bezirk, Woinovichgasse

Bezirk, GallitzinstralRe von Hertlgasse bis Vogeltenngasse

Bezirk, Vogeltenngasse

Bezirk, Schmedesweg

Bezirk, Anton-Haidl-Gasse

Bezirk, SchaukalstralRe

Bezirk, Artariastralle

Bezirk, Scherlandgasse

Bezirk, Naaffgasse ab dem Fahrverbotsbereich nach dem Sonnenbadweg
Bezirk, Utopiaweg ab Schafberggasse bis Josef-Redl-Gasse

Bezirk, BellevuestralRe ab Windhabergasse und einschlieflich der unbenannten

Verkehrsflache bis Kaasgrabengasse

e 19
e 10
e 21,
e 23

Bezirk, Grinzinger Steig ab Langackergasse bis Hornigweg

Bezirk, Strehlgasse ab Starkfriedgasse bis KrottenbachstralSe

Bezirk, Pfarrer-Matz-Gasse von Dr. Skala-StralRe bis Josef-Flandorfer-Strafie
Bezirk, Willergasse von Kaltenleutgebner Stralle bis Ketzergasse
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8 Begleituntersuchung der temporaren Begegnungszonen

Tabelle 3 bietet eine Ubersicht der von der Stadt eingerichteten temporiren Begegnungszonen und der
im Zuge der Studie untersuchten StraRenziige (grin).

Tabelle 3: Liste der tempordren Begegnungszonen, untersuchte StraRenziige in grin

. Auswertung mit .
Bezirk, Stralenname o Stichprobenauswertung
Tagesganglinien

2., Pazmanitengasse X

2., Alliiertenstralie

3., Rechte Bahngasse X

3., Schitzengasse von Stanislausgasse bis Ungargasse

4., Graf-Starhemberg-Gasse

4., Schaumburgergasse X

4., GroRe Neugasse

4./5., Kettenbrickengasse X

5., Ridigergasse

7., Ahornergasse

7., Kandlgasse X

7., Hermanngasse

7., Zollergasse

8., Florianigasse X

9., Sobieskigasse X

10., Buchengasse von Herndlgasse bis Schrankenberggasse

10., Rotenhofgasse von Reumannplatz bis Sonnleitnergasse

10., Fernkorngasse von Hasengasse bis Raxstrafie

14./15., MeiselstraRe

15., Rosinagasse

15., Gasgasse

15., Zwolfergasse

16., HasnerstralRe X
17., Kalvarienberggasse X
18., SchopenhauerstralRe X

20., Brigittenauer Sporn
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8.1 Dokumentation Charakteristiken der temporaren Begegnungszonen
Nach Vorgaben der Stadt (MA46) sollten folgende Kriterien fir StraRenabschnitte erfillt sein, um als
temporare Begegnungszone geeignet zu sein:

e Schmale Gehsteige

e Hohe angrenzende Bevolkerungsdichte

e Keine offenen Parks oder Grinflachen in direkter Umgebung

e Verkehrsvertraglichkeit (geringer MIV Anteil)

e Max. 1 Fahrstreifen pro Fahrtrichtung (sonst keine Sicherheit fir den FuRverkehr)

e Keine SchienenstraRe; Einzelfallprifung bei Linienbusverkehr

o Moglichst keine VLSA (sonst wiirden FulRgeherinnen auf der StrafRe auf die Griinphase warten
missen); sonstige Sicherheit bei den Kreuzungen

e Vorhandene Stellplatzmarkierung

In Tabelle 4 sind die umgesetzten tempordren Begegnungszonen ausgewadhlten Kriterien der Stadt Wien
und des RVS Arbeitspapiers 27 ,Einsatzkriterien fir Begegnungszonen” gegenibergestellt. Es zeigt sich,
dass das Kriterium der Stellplatzmarkierungen eingehalten wurde (bzw. durch Aufstellen von
Verkehrszeichen gemaR § 53 Z 1a StVO hergestellt wurde). Das Kriterium schmaler Gehsteige traf bei
Halfte der
Stralenabschnitte den Kriterien der Verkehrsvertraglichkeit (Kalvarienberggasse), bzw. der hohen

ca. der StraBenabschnitte nicht zu. Vereinzelt widersprachen die gewdhlten
angrenzenden Bevodlkerungsdichte (Brigittenauer Sporn). VLSA in den temporaren Begegnungszonen
gab es keine, jedoch wurde die tempordre Begegnungszone in der Florianigasse an mehreren
ampelgeregelten Kreuzungen unterbrochen. Das Kriterium einer gemischten ErdgeschoRnutzung (It.
RVS Arbeitspapier 27), das zu einer hohen FuRgeher- und Querungsfrequenz beitragen soll, wurde nicht

in allen Féllen erfullt.

Tabelle 4: Charakteristik der temporaren Begegnungszonen

Einwohner- Gehsteig-  ErdgeschoR- Stellplatze
. dichte im . breite nutzung
Bezirk, StraRenname Baume
100m Puffer
[EW/ha]
2., Pazmanitengasse 527 7 >2m Wohnen 1x SP, 1xLP
2., AlliilertenstralSe 515 13 >2m Wohnen 2x QP
3., Rechte Bahngasse 174 5 tlw. < 2m Wohnen 1x SP, 1x LP
bzw. Bahn bzw. 1x LP
3., Schitzengasse 250 0 <2m Wohnen 2x LP
4., Graf-Starhemberg-Gasse 306 0 tlw. < 2m Wohnen 1x SP, 1x LP
4., Schaumburgergasse 146 0 tlw. < 2m Wohnen 1x LP bzw. 2x LP
4., GroRe Neugasse 356 17 >2m Wohnen, tlw. 1x SP, 1x LP
Geschafte
4./5., Kettenbrickengasse 262 0 >2m Geschéafte 2x LP
5., Rudigergasse 305 O+Park <2m Wohnen 2x LP
7., Kandlgasse 363 8 tlw. <2m  Wohnen, tlw. 1x SP, 1x LP
Geschafte bzw. 2x LP
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7., Hermanngasse 321 8 tlw. <2m Wohnen 2x LP bzw. 1x LP
7., Zollergasse 242 0 >2m Geschéafte 2x LP
bzw. Gastro
8., Florianigasse 308 1+Park >2m tlw. 2x LP bzw. 1x LP
Geschafte
bzw. Gastro
9., Sobieskigasse 392 8+Park >2m Wohnen 1x SP, 1x LP
10., Buchengasse 564 0 >2m Wohnen 1x SP, 1x LP
10., Rotenhofgasse 615 18 >2m Wohnen 2x SP
10., Fernkorngasse 650 4 >2m Wohnen 1x SP, 1x LP
14./15., MeiselstralRe 479 47 >2m Wohnen 2x QP bzw.
1x SP, 1x LP
15., Rosinagasse 259 3 tlw. <2m  Wohnen, tlw. 2x LP bzw. 1x LP
Geschéfte
15., Gasgasse 333 10 tlw. < 2m Wohnen 2% LP bzw. 1x LP
15., Zwolfergasse 243 8 tlw. <2m Wohnen 2x LP bzw. 2x SP
16., Hasnerstralle 430 278 >2m Wohnen, tlw. 2x QP
Geschafte
17., Kalvarienberggasse 347 6+Park >2m Geschafte 2x LP
18., Schopenhauerstralle 374 0 tlw. < 2m Wohnen 2x LP
20., Brigittenauer Sporn 0 13+Park  tlw. kein / /
Gehsteig

LP...Ldngsparken
SP...Schragparken
QP...Querparken

Abbildung 31: Temporare Begegnungszone AlliiertenstraRe.
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Abbildung 34: temporéare Begegnungszone Schitzengasse.
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Abbildung 35: Temporare Begegnungszone Graf-Starhemberggasse.

Abbildung 37: Temporare Begegnungszone Kettenbriickengasse.
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8.2

Abbildung 38: Temporare Begegnungszone Schaumburgergasse.

Mangelanalyse temporare Begegnungszonen

Die temporaren Begegnungszonen wurden vor Ort begutachtet und fotografisch dokumentiert.

Folgende Problemfelder wurden erkannt:

In praktisch allen temporaren Begegnungszonen fehlt die FuRgeherinnenfrequenz (aufgrund
fehlender ErdgescholRnutzung), um das ,Funktionieren” der Begegnungszone zu gewahrleisten.
Beidseitige Parkspuren (im Extremfall Schragparker) verhindern nicht nur flachiges Queren,
sondern auch das Erreichen und Verlassen der Fahrbahn.

Teilweise verlaufen die temporaren Begegnungszonen in Kfz-Schleichwegen bzw. werden von
diesen gequert, wodurch die Aufenthaltsqualitdt und Verkehrssicherheit leiden.

In keiner der temporéaren Begegnungszonen wurde versucht, die Aufenthaltsqualitdt durch eine
Reduzierung der Kfz-Verkehrsmengen oder eine ansprechende tempordre Gestaltung zu
heben. Es ist kein Unterschied zu anderen Gassen erkennbar.

Die temporaren Begegnungszonen-Verkehrszeichen sind teilweise so am Gehsteig aufgestellt,
dass sie diesen unter Mindestbreite It. RVS einengen, und teilweise so platziert, dass sie von der
Fahrbahn aus nicht gesehen werden (konnen)

Samtliche tempordre Begegnungszonen sind fast ausschlieRlich aus , Windschutzscheiben-
Perspektive” beschildert, d.h. Beginn bzw. Ende sind fir FuRgeherinnen oder Radfahrerinnen
tlw. nicht erkennbar.

In manchen temporaren Begegnungszonen wurden die Verkehrsschilder gestohlen.

Teilweise  wurden irrefihrende Beschilderungen flir FulBgeherinnen angebracht
(,Gegenlberliegenden Gehsteig benutzen” sowie Begegnungszone-Verkehrsschild).

In einer temporaren Begegnungszone war eine mobile Tempoanzeige aufgestellt, die bis
30 km/h einen lachenden Smiley zeigt, maximal 20 km/h verordnet wurden.

Abbildung 39 bis Abbildung 43 zeigen exemplarisch die Problemfelder.

Seite 40



Abbildung 40: Schiitzengasse (links): Schilder engen Gehsteig ein, Schiitzengasse (rechts): fehlende Erdgeschossnutzung,
fehlende FulRgeherinnen-Frequenz.

Abbildung 41: Florianigasse (links): Gestohlenes Schild, Florianigasse (rechts): falsch eingestellte mobile Tempoanzeige.
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Abbildung 43: Brigittenauer Sporn: fehlende Bebauung, Nutzung, Fugeherlnnen-Frequenz.
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8.3 Erhebung der Verkehrsmengen auf temporaren Begegnungszonen

An 10 Standorten in temporaren Begegnungszonen wurden Videoaufnahmen zur Erhebung von
Verkehrsmengen nach Verkehrsmittelart, Interaktionen und Fahrbahnquerungen erstellt. Die genauen
Aufstellorte der Kameras sind in Anhang (Bericht con.sens) dargestellt. Die Aufnahmen fanden jeweils
an einem Werktag und an einem Sonn- oder Feiertag statt. Die Erhebungstage und
Witterungsbedingungen sind in Tabelle 3 angefihrt.

Tabelle 5: Standort, Erhebungstage und Witterungsbedingungen
Standort Erhebung Werktag Erhebung
(Mo-Fr) Sonn- oder Feiertag

3, Rechte Bahngasse Hohe ONr. 22 Fr, 10.04.2020 So, 12.04.2020

sonnig sonnig

4, Schaumburgergasse Hohe ONr. 2 Mi, 20.05.2020 Do, 21.05.2020
sonnig sonnig

4/5, Kettenbrickengasse Hohe ONr 23 Mi, 20.05.2020 Do, 21.05.2020
sonnig sonnig

16, HasnerstralRe Hohe ONr. 15 Mi, 15.04.2020 So, 12.04.2020

sonnig sonnig

18, SchopenhauerstralRe Hohe ONr. 49 Do, 28.05.2020 So, 31.05.2020

bewdlkt, teilweise Regen

bewdlkt, teilweise Regen

2, Pazmanitengasse Hohe ONr. 24 Mi, 20.05.2020 Do, 21.05.2020
sonnig sonnig

7, Kandlgasse Hohe ONr. 17 Mi, 20.05.2020 Do, 21.05.2020
sonnig sonnig

8, Florianigasse Hohe ONr. 17-19

Do, 16.04.2020
sonnig

Mo, 13.04.2020
sonnig

9, Sobieskigasse Hohe ONr. 46

Do, 28.05.2020
bedeckt, Regen, sonnig

So, 31.05.2020
bewdlkt, teilweise Regen

17, Kalvarienberggasse Hohe ONr. 38

Do, 28.05.2020
bedeckt, Regen, sonnig

So, 31.05.2020
bewolkt, teilweise Regen

Fir 5 tempordre Begegnungszonen (In Tabelle 5 griin markiert) wurden automatische Auswertungen
der Kfz- und Fahrradverkehrsstarken fir die gesamte Erhebungsdauer (07:00 Uhr bis 21:00 Uhr)
durchgefihrt und in 15-Minuten-Schritten ausgewertet. Fir diese 5 StraRenabschnitte wurden
aulerdem FuRgeherinnen-Aktionen und der Anteil der FulRgeherinnen, die auf der Fahrbahn gehen fir
drei Tageszeiten (Friih 07:00 - 08:00, Mittag 12:00 — 13:00, Abend 17:00 — 18:00) hdndisch ausgewertet.
Flr weitere 5 Standorte wurde jeweils nur die FuRgeherinnen-Mengen fiir drei 15-Minuten-Stichproben
(Friih 07:45 - 08:00, Mittag 12:45 —13:00, Abend 17:45 — 18:00) je Werktag ausgewertet. Im Folgenden
werden die Detailergebnisse der empirischen Begleituntersuchung prasentiert.
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Abbildung 44: Verkehrsstarken der 5 temporaren Begegnungszonen mit Detailauswertung.
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Abbildung 45: FuRgeherinnen-Aktionen der 5 temporaren Begegnungszonen mit Detailauswertung.
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W Fahrbahn-Anteil alle FG Querungen je FG

Abbildung 46: Anteil Fugeherinnen auf Fahrbahn und FuRgeherinnen-Querungen der 5 temporaren Begegnungszonen mit
Detailauswertung.

8.3.1 Auswertung Rechte Bahngasse

In der Rechten Bahngasse wurden insgesamt 750 Verkehrsteilnehmerinnen gezahlt. Davon sind 65%
FuBRgeherinnen, 22% Radfahrerinnen und 13% Kfz, wobei werktags deutlich mehr Kfz (18%) gezahlt
wurden als sonntags (8%), siehe Abbildung 44. Insgesamt kam es nur zu 27 Fulgeherinnen-Aktionen
(Abbildung 45), die meisten Fahrbahn-Querungen fanden werktags am Abend statt. Der Anteil an
FuBRgeherinnen auf der Fahrbahn in Langsrichtung lag zwischen 0% (Werktag, Friih) und 28% (Sonntag,
Nachmittag), siehe Abbildung 46.

Die Tagesganglinien der Fahrzeuge (ohne FuRgeherinnen) sind in Abbildung 47 (Werktag) und Abbildung
48 (Sonntag) dargestellt. Mehr als die Halfte der erfassten Fahrzeuge sind Fahrrader, 56% werktags und
78% sonntags, danach folgen Pkw mit 36,5% respektive 20,0%. Werktags gibt es einen Anteil von 5,3%
Lieferwagen, wahrend die restlichen Fahrzeugklassen einen Anteil von 1,5% oder weniger ausmachen.
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Verkehrszahlungen Nach Klasse

Busse - 0,0 %

@ Lkw mit Anhénger - 0,0 %

© Krad - 0,8%

) Lkw ohne Anhénger - 1,2 %

© Lieferwagen - 5,3 %

® Pkw-36,3%

@ Fahrrader auf der StraBe - 56,4 %
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Abbildung 47: Rechte Bahngasse, Fr 10.04.2020 — Verkehrszahlung viertelstindlich nach Klasse.

Verkehrszahlungen Nach Klasse

Busse - 0,0 %

' Lkw ohne Anhinger - 0,0 %

@ Lkw mit Anhinger - 0,0 %

' Lieferwagen - 0,9 %

© Krad-1,5%

® Pkw-20,0%

' Fahrrader auf der Strale - 77,6 %

.
° ‘ |
o700 )

Abbildung 48: Rechte Bahngasse, So 12.04.2020 — Verkehrszahlung viertelstiindlich nach Klasse.

8.3.2  Auswertung Schaumburgergasse

In der Schaumburgergasse wurden insgesamt 1.242 Verkehrsteilnehmerinnen gezahlt, davon 78%
FuRgeherinnen, 6% Radfahrerinnen und 16% Kfz, siehe Abbildung 44. Die Verkehrsmengen waren
werktags  deutlich  hoher (939  Verkehrsteilnehmerlnnen) als am  Feiertag (303
Verkehrsteilnehmerinnen), wobei sich die Anteile der Verkehrsmittel nicht stark unterscheiden.
Insgesamt kam es zu 292 Fulgeherinnen-Aktionen, 83% davon werktags (Abbildung 45). Der Anteil an
Fulgeherlinnen auf der Fahrbahn in Langsrichtung lag zwischen 2% und 11%, siehe Abbildung 46.

Die Tagesganglinien der Fahrzeuge (ohne FuRgeherinnen) sind in Abbildung 49 (Werktag) und Abbildung
50 (Feiertag) dargestellt. Mehr als die Halfte der erfassten Fahrzeuge sind Pkw, 57,7% werktags und
58,9% am Feiertag, danach folgen Fahrrader mit 27,0% respektive 34,9%. Werktags gibt es einen Anteil
von 8,0% Lieferwagen, 4,5% Kraftrader und 2,9% Lkw, am Feiertag wurden 3,5% Kraftrdder, 2,2%
Lieferwagen und 0,5% Lkw erfasst.
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Verkehrszahlungen Nach Klasse

Busse -0,0%
® Lkw mit Anhanger - 0,2 %
@ Lkw ohne Anhdnger - 2,7 %
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Fahrrader auf der Strafe - 27,0%
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Abbildung 49: Schaumburgergasse, Mi 20.05.2020 — Verkehrszéhlung viertelstindlich nach Klasse.

Verkehrszahlungen Nach Kiasse

Busse -0,0%
@ Lkw mit Anhinger - 0,0 %
' Lkw ohne Anhinger - 0,5 %
Lieferwagen - 2,2 %
Krad -3,5%
Fahrrader auf der StraBe - 34,9% '
® Pkw-589%

Abbildung 50: Schaumburgergasse, Do 21.05.2020 (Feiertag) — Verkehrszahlung viertelstindlich nach Klasse.

8.3.3  Auswertung Kettenbriickengasse

In der Kettenbriickengasse wurden insgesamt 2.286 Verkehrsteilnehmerinnen gezahlt, davon 67%
FuBRgeherinnen, 18% Radfahrerinnen und 14% Kfz, siehe Abbildung 44. Die Verkehrsmengen waren
werktags  deutlich  hoéher (1.571  Verkehrsteilnehmerinnen) als am  Feiertag (715
Verkehrsteilnehmerlnnen), wobei sich die Anteile der Verkehrsmittel nicht stark unterscheiden.
Insgesamt kam es zu 191 FulRgeherinnen-Aktionen, 72% davon werktags (Abbildung 45). Der Anteil an
FuRgeherinnen auf der Fahrbahn in Langsrichtung lag zwischen lediglich 1% und 4%, siehe Abbildung
46.

Die Tagesganglinien der Fahrzeuge (ohne FuRgeherinnen) sind in Abbildung 51 (Werktag) und Abbildung
52 (Feiertag) dargestellt. Mehr als die Halfte der erfassten Fahrzeuge sind Fahrrader, 53,9% werktags
und 60,0% feiertags, danach folgen Pkw mit 35,9% bzw. 35,8%. Werktags gibt es einen Anteil von 6,1%
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Lieferwagen, 2,7% Kraftrader und 1,3% Lkw, am Feiertag wurden 2,8% Kraftrader, 1,2% Lieferwagen
und 0,1% Lkw erfasst.

Verkehrszahlungen Nach Klasse

Busse - 0,0 % »
@ Lkw mit Anhinger - 0,0 %
@ Lkw ohne Anhinger - 1,3 %
O Krad -2,7%

* Lieferwagen - 6,1 %
® Pkw-359% 5
' Fahrrader auf der StraBe - 53,9 %

Abbildung 51: Kettenbriickengasse, Mi, 20.05.2020 — Verkehrszahlung viertelstiindlich nach Klasse.

Verkehrszahlungen Nach Klasse

Busse - 0,0 %
@ Lkw mit Anhanger - 0,0 %
@ Lkw ohne Anhinger - 0,1 %
"~ Lieferwagen - 1,2 %
O Krad -2,8%
® Pkw-358%
) Fahrrader auf der StraBe - 60,0 %

»

Abbildung 52: Kettenbriickengasse, Do, 21.05.2020 (Feiertag) - Verkehrszahlung viertelsttindlich nach Klasse.

8.3.4  Auswertung HasnerstraRRe

In der HasnerstraRe wurden insgesamt 1.721 Verkehrsteilnehmerinnen gezahlt, davon etwa 50%
Radfahrerinnen, 32% FulRgeherinnen, und 18% Kfz, siehe Abbildung 44. Die Verkehrsmengen waren
werktags etwas hoher (934 Verkehrsteilnehmerinnen) als sonntags (787 Verkehrsteilnehmerlnnen),
wobei der Fahrradanteil am Sonntag etwas héher und der Kfz-Anteil etwas geringer ausféllt. Insgesamt
kam es nur zu 41 FulRgeherlnnen-Aktionen (Abbildung 45). Der Anteil an FuRgeherinnen auf der
Fahrbahn in Langsrichtung lag zwischen 5% und 35%, siehe Abbildung 46.

Die Tagesganglinien der Fahrzeuge (ohne FuRgeherinnen) sind in Abbildung 53 (Werktag) und Abbildung
54 (Sonntag) dargestellt. Mehr als die Hélfte der erfassten Fahrzeuge sind Fahrrader, 63,4% werktags
und 85,6% sonntags, danach folgen Pkw mit 29,8% bzw. 11,9%. Werktags gibt es einen Anteil von 5,2%
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Lieferwagen, 0,8% Kraftrader und 0,8% Lkw, am Feiertag wurden 1,9% Lieferwagen und 0,6% Kraftrader
erfasst.

Verkehrszahlungen Nach Klasse

Busse - 0,0 % =
@ Lkw mit Anhinger - 0,0 % “
© Krad - 0,8%

@ Lkw ohne Anhinger - 0,8 %
" Lieferwagen - 5,2 %

® Pkw-298% “
' Fahrrader auf der StraBe - 63,4 %

Abbildung 53: HasnerstralRe, Mi 15.04.2020 — Verkehrszahlung viertelstiindlich nach Klasse.

|
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Verkehrszahlungen Nach Klasse

Busse - 0,0%
@ Lkw ohne Anhinger - 0,0 %
@ Lkw mit Anhinger - 0,0 % ”
© Krad - 0,6 %
© Lieferwagen - 1,9% ©
® Pw-119%
' Fahrrader auf der StraBe - 85,6 %

Abbildung 54: HasnerstralRe, So 12.04.2020 - Verkehrszahlung viertelstiindlich nach Klasse.

8.3.5 Auswertung SchopenhauerstraRe

In der HasnerstraBe wurden insgesamt 829 Verkehrsteilnehmerinnen gezdhlt, davon etwa 68%
Fulgeherlinnen, und 29% Kfz und 4% Radfahrerinnen, siehe Abbildung 44. Die Verkehrsmengen waren
werktags deutlich héher (678 Verkehrsteilnehmerinnen) als sonntags (151 Verkehrsteilnehmerinnen),
wobei der der Kfz-Anteil am Sonntag mit 43% deutlich hdher ausfallt. Insgesamt kam es 94
FuBRgeherinnen-Aktionen (Abbildung 45). Der Anteil an FuBgeherinnen auf der Fahrbahn in
Langsrichtung lag zwischen 0% und 14% (Sonntag Frih, 3 Personen), siehe Abbildung 46.

Die Tagesganglinien der Fahrzeuge (ohne FuRgeherinnen) sind in Abbildung 55 (Werktag) und Abbildung
56 (Sonntag) dargestellt. Deutlich mehr als die Halfte der erfassten Fahrzeuge sind Pkw, 70,4% werktags
und 85,5% sonntags, danach folgen Fahrrader mit 12,8% bzw. 6,1%. Werktags gibt es einen Anteil von
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11,6% Lieferwéagen, 2,6% Kraftrader und 2,6% Lkw, am Feiertag wurden 4,8% Lieferwagen und 3,5%
Kraftrader erfasst.

Verkehrszahlungen Nach Klasse

Busse - 0,0%
@ Lkw mit Anhinger - 0,1 %
' Lkw ohne Anhidnger - 2,5 %
Krad - 2,6 %
Lieferwagen - 11,6 %
' Fahrrader auf der StraBe - 12,8% -
® Pw-70,4%

Abbildung 55: Schopenhauerstralle Di, 31.05.2020 - Verkehrszdhlung viertelstindlich nach Klasse.

Verkehrszahlungen Nach Klasse

Busse - 0,0%

¢ Lkw ohne Anhinger - 0,0 %

@ Lkw mit Anhinger - 0,0 %
Krad -3,5%
Lieferwagen - 4,8 %

' Fahrrader auf der StraBe - 6,1 %

® Pkw-855%

Abbildung 56: SchopenhauerstraRe, So, 31.06.2020 - Verkehrszahlung viertelstiindlich nach Klasse.

8.3.6 Stichprobenauswertung

Die FuRgeherinnen-Verkehrsstarken der 5 stichprobenhaft (je Tageszeit nur 15 Minuten) ausgewerteten
Stralenquerschnitte sind in Abbildung 57 dargestellt. Die grofSte Stichprobe mit insgesamt 289
FuRgeherinnen stellt dabei die Kalvarienberggasse dar, die kleinste die Pazmanitengasse mit insgesamt
82 Fulgeherlnnen.
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FuBgeherinnen-Verkehrsstarken

120
100
80

60

40

SRR EESEERT
. ] 1

Frih Mittag Abend| Frih Mittag Abend Frih Mittag Abend Frih Mittag Abend| Friih Mittag Abend
Werktag Werktag Werktag Werktag Werktag

Pazmanitengasse Kandlgasse Florianigasse Sobieskigasse Kalvarienberggasse

B FuBRgangerinnen

Abbildung 57: FuRgeherinnen-Verkehrsstarken der 5 temporaren Begegnungszonen mit Stichprobenauswertung.

Der Anteil jener FuRgeherinnen, welche die Fahrbahn in Langsrichtung begehen ist bei allen
untersuchten StralBenziigen gering (Abbildung 58). In der Kandlgasse und Kalvarienberggasse waren gar
keine FuBgeherinnen auf der Fahrbahn. In den anderen Stralen zwischen 1 und 4 FuRgeherinnen je
Viertelstunde, wodurch der Anteil an Fullgeherinnen auf der Fahrbahn zwischen 0% und 7% liegt.

FulRgeherinnen auf der Fahrbahn
35%
30%
25%
20%
15%

10%

w1l I||| ||
O|I [ | O

Frih Mittag Abend Frih Mittag Abend Frih Mittag Abend Frith Mittag Abend Friih Mittag Abend

X

Werktag Werktag Werktag Werktag Werktag

Pazmanitengasse Kandlgasse Florianigasse Sobieskigasse Kalvarienberggasse

M Fahrbahn-Anteil alle FG  m Querungen je FG

Abbildung 58: Anteil FuRgeherinnen auf Fahrbahn und FuRgeherInnen-Querungen der 5 temporaren Begegnungszonen mit
Stichprobenauswertung.
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8.3.7 Gesamtbewertung

Der Grund zur Einrichtung der temporaren Begegnungszonen bestand vor allem darin, den
FuRgeherlnnen mehr Raum zu geben, um die geforderten Mindestabstande aufgrund von COVID-19
einhalten zu kénnen. Durch die temporare Nutzung als Begegnungszone durften die FuRgeherinnen
nicht nur den Gehsteig, sondern auch die Fahrbahn nutzen. Auf den untersuchten StralRenzliigen wurde
dies sehr unterschiedlich angenommen. Insgesamt bewegt sich der GroRteil der FuRgeherlnnen jedoch
nur auf den Gehsteigen.

In der Kettenbriickengasse konnte insgesamt das hochste Fulgeherinnen-Aufkommen beobachtet
werden - vermutlich aufgrund der ErdgeschofR-Nutzungen zahlreicher Geschafte und Lokale. Jedoch
bewegten sich davon maximal 4% auf der Fahrbahn in Ldngsrichtung. Die grofSten Anteile an
FuRgeherinnen auf der Fahrbahn konnten in der HasnerstralRe (35%) und in der Rechten Bahngasse
(28%) beobachtet werden. Beide Hochstwerte wurden an Sonntagen gemessen, es handelt sich also
wahrscheinlich um Freizeitwege. In der Rechten Bahngasse gehen die hohen Anteile an FulRgeherinnen
auf der Fahrbahn mit geringen Kfz-Starken einher (Hochstwert bei 5% Kfz-Anteil). Auf der Hasnerstral3e
hingegen sind vergleichbare Verkehrsstarken und Anteile von Kfz wie in der Kettenbrlckengasse
vorhanden (14-39 Kfz zu 25-44 Kfz und 10% - 15% zu 10% - 20%), wahrend sich die Nutzung der
Fahrbahn durch FulRgeherlnnen sehr stark unterscheidet (18% - 35% HasnerstraRe zu 0% - 1%
Kettenbrickengasse).

Ein wesentlicher Unterschied der beiden Strafsen ist der Anteil an Radfahrenden, welcher in der
Kettenbrlickengasse am Feiertag 20% - 23% betrdgt und in der HasnerstraRe 44% — 61%. Die
HasnerstraRe ist eine Hauptradroute und als , fahrradfreundliche” StraRe* gestaltet. Das bedeutet, dass
sie von Radfahrerinnen durchgehend befahren werden kann - meist mit Vorrang — wahrend die
Durchfahrt fir Kfz mit physischen Sperren (modale Filter) und Einbahnregelungen unterbunden wird. In
der Hasnerstralle sind Uber die gesamte Lange viele Baume gepflanzt, dazwischen sind Pkw quer
geparkt, daraus resultiert eine geringere Barrierewirkung zwischen Gehsteig und Fahrbahn. Die Pkw
parken teilweise auf dem Gehsteig und schranken die Gehsteigbreite ein. Die Fahrbahn ist in beide
Richtungen befahrbar und etwa 7 Meter breit, sodass Kfz auch an FuRgeherinnen vorbeifahren kénnen.
Im Sommer 2019 wurde ein Teil der HasnerstraRe als ,,Coole StraRe” genutzt.*® Das bedeutet, dass dort
keine Kfz parken oder durchfahren durften und die Flachen stattdessen mit tempordarem Mobiliar und
KihlungsmalBnahmen zum Spielen und Verweilen genutzt wurden. Die Anwohnerinnen hatten also
bereits Erfahrung mit einer alternativen Nutzung von Verkehrsflichen. Die Kettenbrickengasse
hingegen ist eine Einbahn mit schmalerer Fahrbahn und Radfahren gegen die Einbahn, ohne Baume
sowie mit Langsparkstreifen links und rechts der Fahrbahn (siehe Abbildung 59).

4 https://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/bauen/anlagearten/fahrradstrasse.html
46 https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20190809_0TS0066/coole-strassen-inmitten-der-wiener-hitzeinseln
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Streetview).

Die allgemein geringe Nutzung der Fahrbahn durch FulRgeherinnen ist nicht verwunderlich, da die
Einrichtung der tempordren Begegnungszonen ohne jegliche GestaltungsmalRnahme einherging.
Hohere FulRgeherinnen-Zahlen auf der Fahrbahn konnten lediglich dort beobachtet werden, wo geringe
Kfz-Verkehrsstdarken oder bereits existierende Gestaltungen wie modale Filter, Einbahnfiihrungen,
geringere Barrierewirkungen durch parkende Pkws sowie sensibilisierte Anrainerinnen vorzufinden
waren.

8.4 Potenzial temporare Begegnungszonen
Potenzial fir und Nachfrage nach tempordren Begegnungszonen besteht Uberall dort, wo der
Nutzungsdruck auf den oOffentlichen Raum besonders hoch ist: in Gebieten mit hoher
Bevolkerungsdichte, kleinen Wohneinheiten, finanziell schwécheren Haushalten, niedrigem Grinraum-
und Freiflachenanteil. Darlber hinaus ermdglichen tempordre Begegnungszonen physical distancing in
StraRenzigen mit schmalen Gehsteigen und hoher Nutzungsfrequenz.
Grundsatze bzw. Erfolgsfaktoren fur die Umsetzung bzw. Akzeptanz tempordrer Begegnungszonen
leiten sich zum GroBteil aus den Richtlinien (RVS Arbeitspapier Nr. 27 Einsatzkriterien fur
Begegnungszonen) ab und beinhalten:
* Hohe FuRgeherinnenfrequenz inkl. Querungsbedirfnis (EinkaufsstralRen, belebte
Erdgeschol3-Zonen)
*  Geringe Kfz-Frequenz (ev. durch modale Filter herstellen)
* Querungsmoglichkeiten  herstellen  (Parkspuren  entfernen bzw. groRzlgig
unterbrechen)
*  Gestaltung (Sitzgelegenheiten, Begriinung, Parklets, Trinkbrunnen, vgl. Coole Strallen)
* Erweiterung bestehender Freiflachen (Parks)
e Herstellung eines verkehrsberuhigten Gratzls (Begegnungszonen-Zone, Superblock)

Besonderes Augenmerk ist auf die Gestaltung des StralRenraums und die Minimierung des Kfz-Verkehrs
zu legen. Die Reduzierung der Kfz-Mengen und -Geschwindigkeiten tragt wesentlich zur Akzeptanz der
(temporaren) Begegnungszonen durch FuRgeherinnen bei. Die Moglichkeit der Begegnung und des
Nutzens der Fahrbahn durch FulRgeherinnen ist durch groRzlgige Unterbrechungen der Parkspuren
sicherzustellen. Unter diesen Rahmenbedingungen kdnnten ganze Wohngratzl als ,Begegnungszonen-
Zonen" ausgestaltet werden (vgl. Superblock-Konzept®).

47 https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/supergraetzl.html
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9 Begleituntersuchung der temporaren Radinfrastrukturen

9.1 Dokumentation und Bewertung Pop-up-Radinfrastruktur
9.1.1 Lokalaugenschein Pop-up-Radfahrstreifen PraterstralRe

Kernaussagen:

e Beginn ist nicht ausreichend gekennzeichnet (Abbildung 60, links) - Beginn in der
Aspernbrickengasse (bzw. auf der Aspernbriicke) empfohlen und zumindest Hinweisschild auf
den Beginn des Pop-up-Radfahrstreifens am Beginn der PraterstralRe

e Kreuzungsbereiche sind gut gestaltet (Abbildung 60, rechts)

e Streckenbereiche ohne Parker erscheinen subjektiv sicher (Baustellenbaken) (Abbildung 61,
links)

e Streckenbereiche ohne Schutz (Stellplatze, Ladezonen) werden ev. als subjektiv unsicher
empfunden (Abbildung 61, rechts)

e Findruck: mit zunehmender Ldnge des Pop-up-Radfahrstreifens nimmt die Nutzung zu

(selbstverstarkend)

Abbildung 60: PraterstraRe (links): fehlende explizitere Kennzeichnung des Pop-up-Radfahrstreifens am Beginn der
PraterstralRe, Praterstrale (rechts): geschiitzter Radstreifen bis zur Kreuzung mit der Tempelgasse/Czerningasse vorgezogen,
rickversetzte Kfz-Haltelinie.

Abbildung 61: PraterstralRe (links): durchgehender geschitzter Radfahrstreifen in jenen Bereichen, wo keine Stellplatze sind,
PraterstraRe (rechts): Erhalt der Stellpldtze und Ladezonen durch Ubergang in einen ungeschiitzten Radfahrstreifen.
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Abbildung 62: PraterstralRe (links): Gberfluteter Pop-up-Radfahrstreifen wegen verstopften Kanals, PraterstralRe (rechts):

Einmindung in den bestehenden Radweg am Praterstern.

9.1.2 Lokalaugenschein Pop-up-Radfahrstreifen LassallestraRRe
Kernaussagen
e Hinweis auf Beginn des Pop-up-Radfahrstreifens auf gegeniberliegender Strallenseite der
Lassallestrale fehlt (Abbildung 63, links) — Erganzung empfohlen
e Physische Fortsetzung des bestehenden Radwegs im Bereich Venediger Au in den Pop-up-

Radfahrstreifen ist gut gel6st (Abbildung 63, rechts)

Physische Trennung im Streckenbereich durch Entfall der Parkplatze (ausg. Ladezonen) ist
subjektiv sicher (Baustellenbaken) (Abbildung 64, links)

Ev. mehr Ladezonen einrichten, um Verparken des Pop-up-Radfahrstreifens durch
Lieferdienste zu verhindern

Fehlender Schutz am unvermittelten Ende des Pop-up-Radfahrstreifen vor der Kreuzung
Vorgartenstralse senkt die Qualitdt aus Radfahrendensicht massiv (Abbildung 64, rechts) —
Weiterfihrung des Pop-up-Radfahrstreifens bis zur Kreuzung mit der Vorgartenstral3e

empfohlen

Abbildung 63: LassallestraRe (links): fehlender Hinweis auf den Pop-up-Radfahrstreifen an der Kreuzung Venediger Au,

Lassallestrale (rechts): Beginn des Pop-up-Radfahrstreifens an der Kreuzung Venediger Au.
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Abbildung 64: LassallestraRe (links): geschitzter Pop-up-Radfahrstreifen dank Stellplatzentfall (ausg. Ladezonen),
LassallestralRe (rechts): fehlender Schutz durch zu friih endenden Pop-up-Radfahrstreifen im Kreuzungsbereich
Vorgartenstralie.

9.1.3 Lokalaugenschein Pop-up-Radweg Wagramer StraRe

Kernaussagen

e UnUbersichtliche und enge Einfahrtssituation auf der stadteinwartigen Seite fihrt zu
geringerer Nutzung des Pop-up-Radwegs in stadtauswarts-Richtung; enger gemischter Geh-
und Radweg zwischen Pop-up-Radweg und Arbeiterstrandbadstralle wird nicht entlastet
(Abbildung 65) — Weiterfiihrung der Pop-up-Radwegs auf der Fahrbahn
(Rechtsabbiegestreifen) bis zur ArbeiterstrandbadstralRe empfohlen (Abbildung 66, links)

e Finfahrtssituation auf der stadtauswartigen Seite ist besser geldst (Abbildung 66, rechts)

e Bodenmarkierungen fehlen auf beiden Seiten und wiirden zu einem héheren Nutzungsanteil
des Pop-up-Radwegs fiihren (Anmerkung: die Bodenmarkierungen auf beiden Seiten wurden
erganzt und haben zu einem deutlich héheren Nutzungsanteil gefiihrt)

e Der Pop-up-Radweg ist unter Mindestbreite laut RVS 03.02.13 ausgefihrt (1,8 m zwischen
Randstein und Betonleitwand = 1,55 m effektive Breite; Mindestbreite waren 2,0 m), was zu
Gefahrensituationen bzw. zumindest KomforteinbuRen im Begegnungs- und Uberholfall fihrt
— Verbreiterung auf Mindestbreite zulasten der angrenzenden Fahrstreifen empfohlen

- ®

(links): links das Fahrverbot ausg. Rad, rechts der enge Pop-up-Zweirichtungsradweg,
Wagramer StraRe (rechts): zu enge Linienfihrung und mangelhafte Bodenmarkierung im Einfahrtsbereich des Pop-up-

Radwegs stadtauswarts.
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Abbildung 66: Wagramer StrafRe (links): Platz fur eine Fortfihrung des Pop-up-Radwegs bis zur Kreuzung mit der

Arbeiterstrandbadstrale, Wagramer Strae (rechts): breitere und ,logischere” Gestaltung im Einfahrtsbereich des Pop-up-

9.14

Radwegs stadteinwarts.

Lokalaugenschein Pop-up-Radfahrstreifen Horlgasse

Beginn des Pop-up-Radfahrstreifens in Verlangerung des Zweirichtungsradwegs in der
Rembrandtstralle ist gut geldst (Abbildung 67, links)

Einfahrt in den Pop-up-Radfahrstreifen in der TirkenstraRe von der RoRauer Briicke aus ist
etwas versteckt und hat den Anschein einer Baustelle (Abbildung 67, rechts) — Beschilderung
wird empfohlen

Gute, geschitzte Fihrung des Pop-up-Radfahrstreifens im Bereich Tirkenstralke und
Schlickplatz

Fehlender Schutz und fehlende Bodenmarkierungen im Kreuzungsbereich Horlgasse #
Liechtensteinstralle fihren zur Mitbenutzung des Pop-up-Radfahrstreifens als Abbiegespur fur
den Kfz-Verkehr (Abbildung 68, links) — Baustellenbaken und Bodenmarkierungen (Geradeaus-
Rechts-Pfeil auf ,neuem” rechtem Fahrstreifen) empfohlen

Im Kreuzungsbereich mit der Wahringer StralRe sind zumindest Bodenmarkierungen
(Richtungspfeile fur den Kfz-Verkehr) vorhanden, aber auch hier fehlt der bauliche Schutz
(Abbildung 68, rechts) — Baustellenbaken empfohlen

Weiterfahrt vom Pop-up-Radfahrstreifen StralRe des Achten Mai in den 1. Bezirk
(ReichsratsstrafRe) ist nur unter Querung der Kfz-Rechtsabbiegespur und Einordnen in den 2-
streifigen Geradeaus-Verkehr moglich (und entsprechend unattraktiv) (Abbildung 69)
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Abbildung 67: RoRauer Briicke (links): Beginn des Pop-up-Radfahrstreifens bereits auf der RoRauer Briicke in Verldngerung
des Zweirichtungsradwegs in der RembrandtstraRe, Tlurkenstrale(rechts): geschutzte (aber etwas versteckte) Linienfihrung
des Pop-up-Radfahrstreifens "hinter" der Parkspur.

Abbildung 68: Horlgasse (links): fehlende Baustellenbaken und Bodenmarkierungen im Kreuzungsbereich mit der
Liechtensteinstrafe fihren zur Mitbenutzung des Pop-up-Radfahrstreifens durch den MIV, Horlgasse (rechts): fehlender
baulicher Schutz im Kreuzungsbereich mit der Wahringer StraRe flhrt trotz Bodenmarkierungen zu Mitbenutzung des Pop-
up-Radfahrstreifens durch den MIV.

Abbildung 69: StraRe des Achten Mai - fehlende (sichere) Anbindung des Pop-up-Radfahrstreifens an den 1. Bezirk
(ReichsratsstralRe).
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9.2 Erhebung der Radverkehrsmengen auf der Pop-up-Radinfrastruktur

Die 4 bislang errichteten Pop-up-Radwege bzw. -Radfahrsteifen wurden im Rahmen einer
Verkehrserhebung untersucht, bei der die Nutzungsfrequenz durch Radfahrende inkl. der
Entlastungswirkung ev. bestehender Radinfrastruktur an einem Werktag (Mo-Fr) und am Wochenende
(Sa oder So) im Juni ermittelt wurde. Mit einer zweiten Erhebungswelle im August wurden zeitliche
Entwicklungen und Eingewohnungseffekte untersucht. Die Erhebungstage und Witterungsbedingungen
sind in Tabelle 4 angeflhrt.

Tabelle 6: Messquerschnitte, Erhebungstage und Witterungsbedingungen (Tageshochsttemperaturen?s)

Erhebung 1 Erhebung 1 Erhebung 2
Messquerschnitt
Werktag (Mo-Fr) Wochenende

Praterstrae Hohe ONr. 62 Di, 23.06.2020 Sa, 13.06.2020 Sa,
sonnig, 23°C sonnig, 29°C 15.08.2020

Lassallestrale Hohe ONr. 9A Mi, 24.06.2020 Sa, 27.06.2020 Sa,
sonnig, 22°C sonnig, 29°C 15.08.2020

Wagramer StralRe Hohe Alte Donau Mo, 08.06.2020 Sa, 06.06.2020 Sa,
bewolkt, 18°C sonnig, 24°C 15.08.2020

Horlgasse Hohe ONr. 9 Fr, 26.06.2020 Fr,
wechselhaft, kurze Regenschauer, 21.08.2020

Der Erhebung wurde als handische Verkehrszahlung mit Zahlbrettern durchgefihrt. Erhebungszeitraum
war jeweils 7-20 Uhr. Die genaue Verortung der Zahlstellen und der erhobenen Fahrtrelationen sind in
den folgenden Abbildungen ersichtlich.

48 https://www.timeanddate.de/wetter/oesterreich/wien/rueckblick
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Abbildung 72: Zahlstelle Pop-up-Radstreifen Lassallestrale Hohe ONr. 9A.

Untersuchte Fahrtrelationen auf der Lassallestralle Hohe ONr. 9A.
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ildung 74: Zahlstelle Pop-up-Radweg Wagramer Stralle Hohe Alte Donau.

Abbildung 75: Untersuchte Fahrtrelationen auf der Wagramer StraRe.
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Abbildung 77: Untersuchte Fahrtrelationen auf der Horlgasse Hohe ONr. 9.

Seite 63

TR Y . v P e »
20 =P e
° s Signund b » 2
L % FreudMuseum - % P e >
e 2 1 w z: L
® % v a » of » o
A8 v, %
) hY ) 15
> % A (P D e
e N ) 2 3 >% 1
*\a
N\ )
* g8
9 2 2 D \\“’“a
% Y ) a®
%1 R >, -\
9
"% > <
o o Q LU )
% . %
- N\ A%
) LS 0 o » < )]
°% ' % %
o Z
% %, S o i i Erwin- 70,
= A %% A ® 7 Ringel- fo <%
PN p o s SR RS
”,
‘d
AL | 6o g
X O e N
™% 1% A O\
o\ ) NS %
o ® 2 ® > @ K3 400
AW & s %
K e 0 %,
® b =
% > N O o
9‘: © 9 9 °“a
Q97 < z
‘(\0‘ L3 1 a3 v N
1 v
,‘s"s N < S » ")
5 a Q
é;. ’v % A %
a ', A &Q ©
2 %" ?
(o3 ® % 5 c¥
LA 1C = b, Y@
» S () oW (3 N
3 o ' e ¢ < 2O
% 1 ’ O ‘\‘\(\
o

]

Q

Ao

L

RoB aver Kaseme
Bernardis
Schmid

1\
KY

()




—

Abbildung 78: Untersuchte Fahrtrelationen auf der Berggasse Hohe ONr. 13.

Abbildung 79: Untersuchte Fahrtrelationen auf der Maria-Theresien-Gasse Héhe ONr. 13.

Im Folgenden werden die Detailergebnisse der empirischen Begleituntersuchung prasentiert.
9.2.1 Zahlung Pop-up-Radfahrstreifen Praterstralie

Bei der ersten Erhebungswelle im Juni 2020 wurden entlang der PraterstraRe in der Spitzenstunde (Di
18-19 Uhr bzw. Sa 19-20 Uhr) 1.154 bzw. 1.173 Radfahrende gezahlt (Abbildung 80, Abbildung 81),
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wobei sich die Verteilung nach Fahrtrichtungen unter der Woche und am Wochenende stark
unterscheidet (Abbildung 83, Abbildung 84). Stadtauswarts waren stiindlich maximal 583 (Di 17-18 u.
18-19 Uhr) bzw. 758 (Sa 14-15 Uhr) Radfahrende unterwegs, stadteinwarts 571 (Di 18-19 Uhr) bzw. 898
(Sa 19-20 Uhr). Durchschnittlich nutzten 44% (Di) bzw. 47% (Sa) der Stadtauswarts-Radfahrenden den
Pop-up-Radfahrstreifen, wobei der Nutzungsanteil zwischen 32% und 52% (Di) bzw. zwischen 30% und
54% (Sa) betrug (Abbildung 86, Abbildung 87). Mit zunehmender Frequenz der Stadtauswarts-
Radfahrenden konnte eine erhdhte Nutzung des Pop-up-Radfahrstreifens festgestellt werden
(Abbildung 89, Abbildung 90).

Bei der zweiten Erhebungswelle im August 2020 wurden entlang der PraterstrafRe in der Spitzenstunde
(Sa 15-16 Uhr) 589 Radfahrende gezahlt (Abbildung 82), wobei sich ein deutlicher tageszeitlicher Trend
hinsichtlich der Fahrtrichtungen ablesen ldsst (Abbildung 85). Stadtauswarts waren stindlich maximal
300 (Sa 15-16 Uhr) Radfahrende unterwegs, stadteinwarts 349 (Sa 18-19 Uhr). Durchschnittlich nutzten
34% der Stadtauswarts-Radfahrenden den Pop-up-Radfahrstreifen, wobei der Nutzungsanteil zwischen
15% und 41% betrug (Abbildung 88). Mit zunehmender Frequenz der Stadtauswarts-Radfahrenden
konnte eine erhdhte Nutzung des Pop-up-Radfahrstreifens festgestellt werden (Abbildung 91).

Im Vergleich der beiden Erhebungswellen fallt auf, dass bei der 2. Zahlung generell weniger Radfahrende
unterwegs waren, was einerseits auf den Feiertag (Maria Himmelfahrt; entfallender Alltagsverkehr) und
auf das wechselhafte Wetter (reduzierter Freizeitverkehr von und zur Donauinsel) zurickzufihren sein
durfte. Der Vergleich zeigt auch, dass der Nutzungsanteil des Pop-up-Radfahrstreifens durch
Stadtauswadrts-Fahrende bei vergleichbaren Radverkehrsmengen leicht abgenommen hat (Abbildung
90, Abbildung 91).

PraterstraBBe: Anzahl Radfahrende nach Wegwahl und Richtung,
Di 23.06.2020
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Abbildung 80: stiindliches Radverkehrsaufkommen PraterstralRe nach Richtungen und Radinfrastruktur am Di, 23.06.2020.
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PraterstralRe: Anzahl Radfahrende nach Wegwahl und Richtung,

Sa 13.06.2020
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Abbildung 81: stiindliches Radverkehrsaufkommen PraterstralRe nach Richtungen und Radinfrastruktur am Sa, 13.06.2020.
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Praterstralle: Anzahl Radfahrende nach Wegwahlund Richtung,
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Abbildung 82: stiindliches Radverkehrsaufkommen PraterstralRe nach Richtungen und Radinfrastruktur am Sa, 15.08.2020.

Seite 66



]
WIEN L

Praterstralle: Verteilung Radfahrende nach Richtung,
Di 23.06.2020
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Abbildung 83: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens Praterstralle nach Richtungen am Di, 23.06.2020.

PraterstralRe: Verteilung Radfahrende nach Richtung,
Sa 13.06.2020
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Abbildung 84: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens Praterstrafle nach Richtungen am Sa, 13.06.2020.
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Praterstrale: Verteilung Radfahrende nach Richtung,
Sa 15.08.2020

100%

90%

80%

70%

60%

® Stadtauswarts
B Stadteinwarts

50%

40%

30%

20%

10%

0%
07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00

Abbildung 85: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens PraterstraRe nach Richtungen am Sa, 15.08.2020.

PraterstraRe: Verteilung Radfahrende stadtauswarts nach Wegwahl,
Di 23.06.2020
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Abbildung 86: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens Praterstrale stadtauswarts nach Wegwahl am Di,
23.06.2020.
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PraterstralRe: Verteilung Radfahrende stadtauswarts nach Wegwahl,
Sa 13.06.2020
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Abbildung 87: Verteilung des stindliches Radverkehrsaufkommens Praterstralle stadtauswarts nach Wegwahl am Sa,
13.06.2020.

PraterstraBe: Verteilung Radfahrende stadtauswarts nach Wegwahl,
Sa 15.08.2020
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Abbildung 88: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens PraterstraRe stadtauswarts nach Wegwahl am Sa,
15.08.2020.
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Abbildung 89: Zusammenhang zwischen Frequenz der Stadtauswarts-Radfahrenden und dem Nutzungsanteil des Pop-up-
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Abbildung 90: Zusammenhang zwischen Frequenz der Stadtauswarts-Radfahrenden und dem Nutzungsanteil des Pop-up-

Radfahrstreifens Praterstrafe am Sa, 13.06.2020.
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Abbildung 91: Zusammenhang zwischen Frequenz der Stadtauswarts-Radfahrenden und dem Nutzungsanteil des Pop-up-
Radfahrstreifens Praterstrafe am Sa, 15.08.2020.

9.2.2 Zahlung Pop-up-Radfahrstreifen Lassallestralie

Bei der ersten Erhebungswelle im Juni 2020 wurden entlang der LassallestraRe in der Spitzenstunde (Mi
18-19 Uhr bzw. Sa 18-19 Uhr) 529 bzw. 997 Radfahrende gezéhlt (Abbildung 92, Abbildung 93), wobei
sich die Verteilung nach Fahrtrichtungen unter der Woche und am Wochenende stark unterscheidet
(Abbildung 95, Abbildung 96). Stadtauswarts waren stiindlich maximal 234 (Mi 17-18 Uhr) bzw. 712 (Sa
14-15 Uhr) Radfahrende unterwegs, stadteinwarts 252 (Mi 17-18 Uhr) bzw. 760 (Sa 19-20 Uhr).
Durchschnittlich nutzten 25% (Mi) bzw. 36% (Sa) der Stadtauswarts-Radfahrenden den Pop-up-
Radfahrstreifen, wobei der Nutzungsanteil zwischen 14% und 32% (Mi) bzw. zwischen 30% und 43%
(Sa) betrug Abbildung 98, Abbildung 99). Es ist kein Zusammenhang zwischen der Frequenz der
Stadtauswarts-Radfahrenden und der Nutzung des Pop-up-Radfahrstreifens festzustellen Abbildung
101, Abbildung 102).

Bei der zweiten Erhebungswelle im August 2020 wurden entlang der Lassallestrale in der Spitzenstunde
(Sa 14-15 Uhr) 487 Radfahrende gezahlt (Abbildung 94), wobei die Verteilung nach Fahrtrichtungen in
etwa jener am Samstag der ersten Erhebungswelle entspricht, jedoch weniger stark ausgepragt
(Abbildung 97). Stadtauswarts waren stlndlich maximal 299 (Sa 14-15 Uhr) Radfahrende unterwegs,
stadteinwarts 252 (Sa 19-20 Uhr). Durchschnittlich nutzten 39% der Stadtauswarts-Radfahrenden den
Pop-up-Radfahrstreifen, wobei der Nutzungsanteil zwischen 33% und 48% betrug (Abbildung 100). Es
ist kein Zusammenhang zwischen der Frequenz der Stadtauswarts-Radfahrenden und der Nutzung des
Pop-up-Radfahrstreifens festzustellen (Abbildung 103).

Im Vergleich der beiden Erhebungen fallt auf, dass der Nutzungsanteil des Pop-up-Radfahrstreifens
gering zugenommen hat (von durchschnittlich 36% auf 39%), bei witterungs- und feiertagsbedingt
geringerem Radverkehrsaufkommen.
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LassallestraRRe: Anzahl Radfahrende nach Wegwahl und Richtung,
Mi 24.06.2020
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Abbildung 92: stindliches Radverkehrsaufkommen LassallestraRe nach Richtungen und Radinfrastruktur am Mi, 24.06.2020.

LassallestralRe: Anzahl Radfahrende nach Wegwahl und Richtung,
Sa 27.06.2020
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Abbildung 93: stiindliches Radverkehrsaufkommen LassallestrafRe nach Richtungen und Radinfrastruktur am Sa, 27.06.2020.
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Abbildung 94: stiindliches Radverkehrsaufkommen LassallestrafRe nach Richtungen und Radinfrastruktur am Sa, 15.08.2020.
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Abbildung 95: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens Lassallestralle nach Richtungen am Mi, 24.06.2020.
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LassallestralRe: Verteilung Radfahrende nach Richtung,
Sa 27.06.2020
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Abbildung 96: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens LassallestrafRe nach Richtungen am Sa, 27.06.2020.

Lassallestral’e: Verteilung Radfahrende nach Richtung,
Sa 15.08.2020
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Abbildung 97: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens LassallestrafRe nach Richtungen am Sa, 15.08.2020.
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Lassallestrale: Verteilung Radfahrende stadtauswarts nach Wegwahl,
Mi 24.06.2020
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Abbildung 98: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens LassallestraRe stadtauswarts nach Wegwahl am Mi,
24.06.2020.

LassallestralRe: Verteilung Radfahrende stadtauswarts nach Wegwahl,
Sa 27.06.2020
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Abbildung 99: Verteilung des stindliches Radverkehrsaufkommens Lassallestrale stadtauswarts nach Wegwahl am Sa,
27.06.2020.
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LassallestralRe: Verteilung Radfahrende stadtauswarts nach Wegwahl,
Sa 15.08.2020
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Abbildung 100: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens Lassallestralle stadtauswarts nach Wegwahl am Sa,
15.08.2020.
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Abbildung 101: Zusammenhang zwischen Frequenz der Stadtauswarts-Radfahrenden und dem Nutzungsanteil des Pop-up-
Radfahrstreifens LassallestraRe am Mi, 24.06.2020.
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Abbildung 102: Zusammenhang zwischen Frequenz der Stadtauswarts-Radfahrenden und dem Nutzungsanteil des Pop-up-
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Abbildung 103: Zusammenhang zwischen Frequenz der Stadtauswarts-Radfahrenden und dem Nutzungsanteil des Pop-up-

Radfahrstreifens Lassallestralle am Sa, 15.08.2020.
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9.2.3  Z&hlung Pop-up-Radweg Wagramer Strale

Bei der ersten Erhebungswelle im Juni 2020 wurden entlang der Wagramer Stral3e in der Spitzenstunde
(Mo bzw. Sa jeweils 17-18 Uhr) 290 bzw. 430 Radfahrende gezahlt, mit stark unterschiedlichen
Tagesganglinien Abbildung 104, Abbildung 105). Stadtauswarts waren stiindlich maximal 157 (Mo, 17-
18 Uhr) bzw. 210 (Sa, 17-18 Uhr) Radfahrende unterwegs, stadteinwérts 135 (Mo, 8-9 Uhr) bzw. 245
(Sa, 15-16 Uhr) (Abbildung 107, Abbildung 108). Den Pop-up-Radweg nutzten zur Spitzenstunde 177
(Mo, 17-18 Uhr) bzw. 299 (Sa, 16-17 Uhr) Radfahrende. Durchschnittlich 59% (Mo) bzw. 53% (Sa) der
Radfahrenden nutzten den Pop-up-Radweg in stadtauswarts-Richtung, wobei der Nutzungsanteil
zwischen 52% und 67% (Mo) bzw. zwischen 36% und 64% (Sa) schwankte (Abbildung 110, Abbildung
111). Stadteinwarts nutzten im Schnitt 74% (Mo) bzw. 77% (Sa) der Radfahrenden den Pop-up-Radweg,
wobei der Nutzungsanteil zwischen 65% und 84% (Mo) bzw. zwischen 70% und 88% schwankte
(Abbildung 113, Abbildung 114). Im Gegensatz zur PraterstralRe konnte in der Wagramer Stral3e nur eine
geringe  Zunahme  des  Nutzungsanteils  des Pop-up-Radweges  mit  zunehmender
Gesamtradverkehrsmenge festgestellt werden (Abbildung 116, Abbildung 117).

Bei der zweiten Erhebungswelle im August 2020 wurden entlang der Wagramer StraRe in der
Spitzenstunde (Sa 14-15 Uhr) 265 Radfahrende gezahlt (Abbildung 106). Stadtauswarts waren stiindlich
maximal 145 (Sa, 18-19 Uhr) Radfahrende unterwegs, stadteinwarts 134 (Sa, 15-16 Uhr) (Abbildung
109). Den Pop-up-Radweg nutzten zur Spitzenstunde 239 (Sa, 14-15 Uhr) Radfahrende. Durchschnittlich
87% der Radfahrenden nutzten den Pop-up-Radweg in stadtauswarts-Richtung, wobei der
Nutzungsanteil zwischen 68% und 97% schwankte (Abbildung 112). Stadteinwarts nutzten im Schnitt
92% der Radfahrenden den Pop-up-Radweg, wobei der Nutzungsanteil zwischen 84% und 98%
schwankte (Abbildung 115). Die Gesamtradverkehrsmenge scheint keine Auswirkung (mehr) auf den
Nutzungsanteil des Pop-up-Radwegs zu haben (Abbildung 118).

Im Vergleich der beiden Erhebungen fallt auf, dass der Nutzungsanteil des Pop-up-Radwegs massiv
zugenommen hat. Ursache daflir durften die inzwischen vorgenommenen Bodenmarkierungen sein, die
den Verlauf des Radwegs besser kennzeichnen. Die Unterschiede im Nutzungsanteil nach Richtungen —
verursacht durch die unterschiedlichen Einfahrtssituationen — sind nach wie vor erkennbar, jedoch
deutlich abgeschwacht.
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Wagramer StralRe: Anzahl Radfahrende nach Wegwahl und Richtung,
Mo 08.06.2020
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Abbildung 104: stindliches Radverkehrsaufkommen Wagramer StralRe nach Richtungen und Radinfrastruktur am Mo,
08.06.2020 (Anm.: zwischen 9 und 12 Uhr war der Pop-up-Radweg wegen Kanalrdumungsarbeiten gesperrt).

Wagramer StralRe: Anzahl Radfahrende nach Wegwahl und Richtung,
Sa 06.06.2020
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Abbildung 105: stindliches Radverkehrsaufkommen Wagramer StralRe nach Richtungen und Radinfrastruktur am Sa,
06.06.2020.
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Wagramer StralRe: Anzahl Radfahrende nach Wegwahl und Richtung,
Sa 15.08.2020
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Abbildung 106: stindliches Radverkehrsaufkommen Wagramer StralRe nach Richtungen und Radinfrastruktur am Sa,
15.08.2020.

Wagramer Strale: Verteilung Radfahrende nach Richtung,
Mo 08.06.2020
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Abbildung 107: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens Wagramer StraRe nach Richtungen am Mo, 08.06.2020.
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Wagramer Stralle: Verteilung Radfahrende nach Richtung,
Sa 06.06.2020
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Abbildung 108: Verteilung des stindliches Radverkehrsaufkommens Wagramer StralRe nach Richtungen am Sa, 06.06.2020.

Wagramer Strale: Verteilung Radfahrende nach Richtung,
Sa 15.08.2020
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Abbildung 109: Verteilung des stindliches Radverkehrsaufkommens Wagramer StralRe nach Richtungen am Sa, 15.08.2020.
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Wagramer StralRe: Verteilung Radfahrende stadtauswarts nach Wegwahl,
Mo 08.06.2020
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Abbildung 110: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens Wagramer StraRe stadtauswarts nach Wegwahl am Mo,
08.06.2020 (Anm.: zwischen 9 und 12 Uhr war der Pop-up-Radweg wegen Kanalraumungsarbeiten gesperrt).
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Abbildung 111: Verteilung des stindliches Radverkehrsaufkommens Wagramer StraRe stadtauswarts nach Wegwahl am Sa,
06.06.2020.
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Wagramer StralRe: Verteilung Radfahrende stadtauswarts nach Wegwahl,
Sa 15.08.2020
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Abbildung 112: Verteilung des stundliches Radverkehrsaufkommens Wagramer StraRe stadtauswarts nach Wegwahl am Sa,
15.08.2020.

Wagramer StraRe: Verteilung Radfahrende stadteinwarts nach Wegwabhl,
Mo 08.06.2020
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Abbildung 113: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens Wagramer Strale stadteinwarts nach Wegwahl am Mo,
08.06.2020 (Anm.: zwischen 9 und 12 Uhr war der Pop-up-Radweg wegen Kanalrdumungsarbeiten gesperrt).
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Wagramer StraRe: Verteilung Radfahrende stadteinwarts nach Wegwabhl,
Sa 06.06.2020
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Abbildung 114: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens Wagramer StraRe stadteinwéarts nach Wegwahl am Sa,
06.06.2020.

Wagramer StralRe: Verteilung Radfahrende stadteinwarts nach Wegwabhl,
Sa 15.08.2020
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Abbildung 115: Verteilung des stiindliches Radverkehrsaufkommens Wagramer StraRe stadteinwérts nach Wegwahl am Sa,
15.08.2020.
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Wagramer StraRe, Mo 08.06.2020
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Abbildung 116: Zusammenhang zwischen Frequenz der Radfahrerinnen gesamt und dem Nutzungsanteil des Pop-up-
Radwegs je Richtung Wagramer StralRe am Mo, 08.06.2020 (Anm.: zwischen 9 und 12 Uhr war der Pop-up-Radweg wegen
Kanalraumungsarbeiten gesperrt).

Wagramer StralRe, Sa 06.06.2020

100%

90% o
o
@ O O
c 80% o o @ OO
TR °
85 70% . o)
S5 £
z s - o
& 60% o
35 ®
& S 50% ® O @ o
g_ E ® -0 O Stadteinwarts
& < 40% ® @ Stadtauswarts
o= ®
a g
T & 30%
= 5
£ 20%
<

10%

0%

0 100 200 300 400 500

stiindliche Anzahl Radfahrerinnen gesamt

Abbildung 117: Zusammenhang zwischen Frequenz der Radfahrerinnen gesamt und dem Nutzungsanteil des Pop-up-
Radwegs je Richtung Wagramer StralRe am Sa, 06.06.2020.
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Abbildung 118: Zusammenhang zwischen Frequenz der Radfahrerinnen gesamt und dem Nutzungsanteil des Pop-up-
Radwegs je Richtung Wagramer Stralle am Sa, 15.08.2020.

9.2.4 Z3hlung Pop-up-Radfahrstreifen Horlgasse

Bei der ersten Erhebungswelle im Juni 2020 haben 339 Radfahrende den Pop-up-Radfahrstreifen in der
Horlgasse an einem Freitag zwischen 7 und 20 Uhr genutzt, durchschnittlich also 26 pro Stunde. In der
Spitzenstunde (15-16 Uhr und 16-17 Uhr) waren 35 Radfahrende am Pop-up-Radfahrstreifen unterwegs
(Abbildung 119), minimal 17 (10-11 Uhr).

Der Pop-up-Radfahrstreifen wird durch die fehlende bauliche Trennung wund fehlende
Bodenmarkierungen (Richtungspfeile fir den Kfz-Verkehr) vermehrt von Kfz mitgenutzt. So nutzten im
Untersuchungszeitraum insgesamt 41 einspurige Kfz den Radfahrstreifen zum Uberholen von bzw.
Vorbeifahren an mehrspurigen Kfz. Auch mehrspurige Kfz nutzten den Pop-up-Radfahrstreifen im
Kreuzungsbereich mit der Liechtensteinstrale als Abbiegespur — 226 fahrend im Zuge des
Abbiegevorgangs, 84 stellten sich am Pop-up-Radfahrstreifen auf, um von dort in die
Liechtensteinstralle abzubiegen (Abbildung 120). Durchschnittlich 39% aller mehrspurigen Kfz-
Rechtsabbieger in die Liechtensteinstralle nutzten die Radinfrastruktur, wobei die Nutzungshaufigkeit
zwischen 14% und 51% schwankte.

Bei der zweiten Erhebungswelle im August 2020 haben wieder exakt 339 Radfahrende den Pop-up-
Radfahrstreifen in der Horlgasse an einem Freitag zwischen 7 und 20 Uhr genutzt, durchschnittlich also
26 pro Stunde. In der Spitzenstunde (8-9 Uhr) waren 42 Radfahrende am Pop-up-Radfahrstreifen
unterwegs (Abbildung 121), minimal 18 (13-14 Uhr). Die Mitnutzung durch Motorrdader fand v.a. am
Nachmittag statt.

282 mehrspurige Kfz nutzten den Pop-up-Radfahrstreifen im Zuge des Abbiegevorganges mit, 55
stellten sich dort auf, um in die LiechtensteinstralRe abzubiegen (Abbildung 122). Durchschnittlich 53%
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aller mehrspurigen Kfz-Rechtsabbieger in die LiechtensteinstralRe nutzten die Radinfrastruktur, wobei
die Nutzungshaufigkeit zwischen 19% und 100% schwankte.

In der zweiten Erhebungswelle wurden Radfahrende im gesamten Korridor Horlgasse gezahlt, d.h. auch
in den parallelen StralRenzligen Berggasse und Maria-Theresien-StraRe. Zwischen 7 und 20 Uhr wurden
im Korridor in Summe 2.508 Radfahrende gezahlt, d.s. durchschnittlich 193 pro Stunde, wobei die
Stundenwerte zwischen 147 (10-11 Uhr) und 246 (17-18 Uhr) schwanken (Abbildung 123). In der
Berggasse wurden in Summe 1.111 Radfahrende gezahlt — zwischen 59 (7-8 Uhr) und 116 (17-18 Uhr)
pro Stunde. In der Maria-Theresien-StraRe waren mit 1.037 etwas weniger unterwegs — zwischen 41
(10-11 Uhr) und 116 (19-20 Uhr). In der Horlgasse waren insgesamt 360 Radfahrende unterwegs —
zwischen 19 (10-11 Uhr) und 43 (8-9 Uhr) — wobei Radverkehr in der Horlgasse nur in Richtung
Wahringer StralRe erlaubt ist.

Wird die Anzahl der Radfahrenden auf dem Pop-up-Radfahrstreifen in der Horlgasse auf alle im Korridor
bergauf (Richtung Wahringer StralRe) Radfahrenden bezogen, ergibt sich ein Nutzungsanteil von
durchschnittlich 24% (zwischen 18% von 16-17 Uhr und 34% von 8-9 Uhr) (Abbildung 124).

Horlgasse: Anzahl Verkehrsteilnehmerinnen am Pop-up Radfahrstreifen bergauf,
Fr 26.06.2020
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Abbildung 119: stindliches Radverkehrsaufkommen Pop-up-Radfahrstreifen Horlgasse inkl. Mitnutzung durch Motorrader
am Fr, 26.06.2020.
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Horlgasse: Mitnutzung des Pop-up Radfahrstreifens bergauf durch mehrspurige
Kfz beim Abbiegenin die LiechtensteinstraRe, Fr 26.06.2020
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Abbildung 120: stindliche Mitnutzung des Pop-up-Radfahrstreitens durch mehrspurige Kfz beim Abbiegen in die
Liechtensteinstrafe inkl. Anteil am Fr, 26.06.2020.

Horlgasse: Anzahl Verkehrsteilnehmerinnen am Pop-up Radfahrstreifen bergauf,
Fr 21.08.2020
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Abbildung 121: stindliches Radverkehrsaufkommen Pop-up-Radfahrstreifen Horlgasse inkl. Mitnutzung durch Motorrader
am Fr, 21.08.2020.
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Horlgasse: Mitnutzung des Pop-up Radfahrstreifens bergauf durch mehrspurige
Kfz beim Abbiegenin die Liechtensteinstralle, Fr 21.08.2020
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Abbildung 122: stindliche Mitnutzung des Pop-up-Radfahrstreitens durch mehrspurige Kfz beim Abbiegen in die
Liechtensteinstrafe inkl. Anteil am Fr, 21.08.2020.

Korridor Horlgasse: Anzahl Radfahrende nach Routenwahl und Richtung,
Fr 21.08.2020
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Abbildung 123: stlindliches Radverkehrsaufkommen im Korridor Horlgasse nach Routenwahl und Richtung am Fr, 21.08.2020.
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Korridor Horlgasse: Anzahl Radfahrende bergauf nach Routenwahl,
Fr 21.08.2020
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Abbildung 124: stindliches Radverkehrsaufkommen bergauf (Richtung Wéhringer StraRe) im Korridor Horlgasse nach
Routenwahl und Nutzungsanteil am Fr, 21.08.2020.

9.2.5 Gesamtbewertung

Ziel der Pop-up-Radwege und -Radfahrstreifen ist es, fir die stark zunehmenden Radverkehrsmengen
(vgl. Kapitel 9) zeitnah eine sichere und komfortable Radinfrastruktur zu schaffen. Die Pop-up-Radwege
und -Radstreifen entlasten dabei bestehende Radwege oder schlielen Licken im Radverkehrsnetz.

Die Auswertung der durchgefiihrten Erhebungen zeigt, dass die Pop-up-Radinfrastruktur zum GroRteil
gut angenommen wird, wobei sich Unterschiede in der Nutzungsfrequenz aufgrund lokaler
Gegebenheiten (v.a. Linienfihrung und Bodenmarkierungen) ergeben. In Abbildung 125 sind alle
gezahlten Radverkehrsmengen auf den Pop-up-Radfahrstreifen und -Radwegen gegenlbergestellt.
Generell ist an Wochenenden (auch auf der Pop-up-Radinfrastruktur) mehr Radverkehr zu beobachten.
Der absolute Vergleich der ersten und zweiten Erhebungswelle ist nur bedingt moglich, da sich bei der
Erhebung am Samstag im August das unbestdndige Wetter und der Feiertag negativ auf die
Radverkehrsmengen ausgewirkt haben durften. In absoluten Zahlen wurde die Pop-up-Radinfrastruktur
auf der PraterstralRe (1.835 bzw. 2.549 Radfahrende im Juni, 804 im August) und Wagramer Stralle
(1.177 bzw. 2.429 Radfahrende im Juni, 2.222 im August) am meisten genutzt, gefolgt von der
LassallestraBe (521 bzw. 1.605 Radfahrende im Juni, 788 im August). Auf deutlich niedrigerem Niveau
liegt die Nutzung des Pop-up-Radfahrstreifens auf der Horlgasse (339 im Juni sowie im August).
Bezogen auf den Querschnitt bzw. die Gesamtradverkehrsmenge in die jeweilige Richtung ist der
Nutzungsanteil der Pop-up-Radinfrastruktur in der Wagramer StralRe am hochsten, mit knapp 90% im
August (Abbildung 126). Der Nutzungsanteil in der PraterstralRe und LassallestraRe liegt bei ca. 30 bis
40%, jener in der Horlgasse (bezogen auf den Korridor) bei 25%.

Bei der Interpretation der Absolutzahlen ist zu bericksichtigen, dass es sich bei den Erhebungen um
Stichprobenzahlungen an einzelnen Tagen handelt, die von Witterungsbedingungen und anderen
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,Storfaktoren” (Baustellen, Veranstaltungen, etc.) abhangig sein konnen. In Abbildung 127 bis
Abbildung 129 sind deshalb die Zeitpunkte der Messungen in den Ganglinien der jeweils ndchsten
automatischen Zahlstellen dargestellt. Die niedrigeren Zahlwerte im August (Praterstrale und
LassallestralBe) ergeben sich z.B. aus den allgemein niedrigeren Radverkehrsmengen an den Zahltagen
im August.

Radverkehrsfrequenzen auf Pop-up-Radinfrastruktur nach Zéhlstelle und Erhebungswelle
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Abbildung 125: Vergleich der Radverkehrsfrequenzen auf Pop-up-Radinfrastruktur nach Zahistelle und Erhebungswelle.
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Abbildung 126: Vergleich der Nutzungsanteile der Pop-up-Radinfrastruktur nach Zahlstelle und Erhebungswelle.
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Tageswerte automatische Zahlstelle Praterstern, Zahltermine Praterstrale
10.000

9.000

8.000

7.000

6.000

5.000

4.000

3.000

2.000

1.000

0
01.01.2020 01.02.2020 01.03.2020 01.04.2020 01.05.2020 01.06.2020 01.07.2020 01.08.2020

Abbildung 127: Zahlzeitpunkte Praterstrafle (orange) und Vergleich mit der korrespondierenden Zahlstelle Praterstern.

Tageswerte automatische Zahlstelle LassallestraBe, Zahltermine LassallestraRe
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Abbildung 128: Zahlzeitpunkte LassallestralRe (orange) und Vergleich mit der korrespondierenden Zahlstelle LassallestraRe.
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Tageswerte automatische Zahlstelle Lassallestrale, Zahltermine Wagramer StralRe
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Abbildung 129: Zahlzeitpunkte Wagramer Straf3e (orange) und Vergleich mit der korrespondierenden Zéhlstelle
Lassallestrafe.

Bei der unterschiedlichen Nutzungsfrequenz dirften mehrere Faktoren eine verstarkende bzw.
hemmende Rolle spielen:
Pop-up-Radinfrastruktur wird besser angenommen, wenn
e die existierende Radinfrastruktur Giberlastet bzw. unzureichend ist UND
e die Pop-up-Radinfrastruktur gut erreichbar (rdumliche lokale Linienfihrung, Anschluss vorne
und hinten), sichtbar (Bodenmarkierung, ev. Ausschilderung) und subjektiv sicher ist (Schutz
durch Baustellenbaken, Entfall von Parkpladtzen)
Pop-up-Radinfrastruktur wird schlechter angenommen, wenn
e eine gute, parallel existierende Infrastruktur vorhanden ist
e s keinen oder einen schlechten Anschluss vorne oder hinten gibt (LassallestralRe)
e sie einen Umweg gegeniber der existierenden Radinfrastruktur darstellt (Horlgasse)
e sie im Strecken- und Kreuzungsbereich durch fehlende bauliche Trennung ein geringes
Sicherheitsempfinden bietet (Praterstralle, Horlgasse, Lassallestrale)
Generell ist mit einer Zunahme der Nutzungshaufigkeit der Pop-up-Radinfrastruktur Gber eine gewisse
Eingewohnungsphase zu rechnen, da viele Menschen die neue Infrastruktur erst entdecken und in ihre
Routenwahl (bernehmen missen. Entsprechend wichtig ist die Bewerbung der Pop-up-
Radinfrastruktur und die lokale Ausschilderung zur besseren Auffindbarkeit.
Bei der Pop-up-Radinfrastruktur scheint ein selbstverstdrkender Effekt einzutreten (v.a. auf der
Praterstralle zu beobachten) — je mehr Menschen die Pop-up-Radinfrastruktur niitzen, desto mehr
Radfahrende trauen sich, von der bestehenden Infrastruktur ebenfalls auf den Pop-up-Radfahrstreifen
zu wechseln. Das konnte ein Indiz daflr sein, dass viele Menschen noch nicht wissen bzw. sich unsicher
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sind, dass die orangen Markierungen und Baustellenbaken eine Radinfrastruktur darstellen bzw. ob sie
diese benutzen dirfen®.

9.2.6 Potenzial Pop-up-Radinfrastruktur

Pop-up-Radinfrastruktur dient dazu, schnell und glnstig sicheres Radfahren zu ermoglichen und
gleichzeitig auszutesten, wie sich eine Kapazitatsreduktion im Kfz-Verkehr (durch Umnutzung von Fahr-
oder Parkspuren) auswirkt. Ein effizientes Netz an Pop-up-Radfahrstreifen, -Radwegen und
Fahrradstrallen sollte folgenden Kriterien genlgen:
e esverbindet bestehende Radinfrastruktur (bzw. ersetzt/ergénzt unzureichende bestehende
Infrastruktur) zu durchgadngigen Radial- und Tangentialverbindungen.
e esist leicht auffindbar, weil es sich an (Kfz-)Hauptachsen orientiert und nicht durch
verwinkelte Nebenrouten flhrt.

Dabei sind folgende Qualitatskriterien bzw. Implikationen zu berlcksichtigen:

e temporare Radwege auf HauptstralRen
Einrichtungsradwege, im Ausnahmefall Zweirichtung (z.B. Hadikgasse)

o Entfall von Fahrspuren oder Parkspuren, tlw. Auf Busspuren
o Mischverkehr MIV/Stralkenbahn (meist ohnehin schon im Bestand)
o Bodenmarkierungen (wenn Parkspur bleibt) bzw. bauliche Trennung (Betonleitwande,

Baustellenbaken), ev. Fihrung “hinter” Parkspur méglich
o sichere Kreuzungsgestaltung (Sichtbeziehungen)
o “protected intersection” temporar herstellen (wenn ausreichend Platz)
e temporare Fahrradstralien
o als Ergdnzung, wo auf HauptstralRen nicht genug Platz flr geschitzte Radstreifen ist
o MIV-Durchfahrt unterbinden (baulich)

In Abbildung 130 ist ein Potenzialnetz an Pop-up-Radwegen und FahrradstralRen basierend auf den o.g.
Kriterien dargestellt.

49 Berlin testet deshalb ab Mitte August 2020 vier verschiedene Modelle ,stadtbildvertraglicher Protektionselemente”, vgl.
https://twitter.com/Felix_Weisbrich/status/1293447380432564225
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Abbildung 130: Potenziale fiir mogliche Pop-Up Radwege in Wien (auch als Vorstufe zur Erweiterung des Radverkehrsnetzes);
rot: Pop-up-Radwege, orange: Fahrradstrafen.
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10 Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Die Stadt Wien hat mit dem Stadtentwicklungsplan (STEP) 2025 und dem Fachkonzept Mobilitat klare
Zielsetzungen fir die zukinftige Entwicklung der Mobilitat in Wien formuliert. In den letzten 7-8 Jahren
konnte der Modal Split aber nur geringfligig verandert werden. Zunahmen gab es beim Radverkehr,
wiahrend der Anteil des MIV und des OV annahernd stabil blieben.

Der Entwicklungen durch COVID19 haben zu einer nachweislichen Verlagerung von Fahrten vom OV
zum MIV gefihrt. Durch eine insgesamt reduzierte Zahl von ,Auller-Haus-Wegen“ kénnen diese
zusatzlichen Pkw-Fahrten im System mit den vorhandenen Kapazitdten problemlos bewaltigt werden.
Eine weitere Verlagerung kann - basierend auf der Entwicklung der Radverkehrszahlstellen - vom OV
zum Radverkehr attestiert werden. Wie weit diese langfristig (z.B. wahrend der Wintermonate) anhélt
und in welchem Umfang sie durch den stetigen Anstieg des Radverkehrs der vergangenen Jahre
Uberlagert wird, kann noch nicht abgeschatzt werden.

Entscheidend ist jedoch, dass der Stadt hier Steuerungsoptionen ermdoglicht werden, die in dem
Zeitfenster von COVID19 auch intensiv geniitzt werden sollte - nicht nur aufgrund der notwendigen
Entlastung des OV (reduzierte Personendichte in den Fahrzeugen) im Hinblick auf Abstandsregeln und
dergleichen, sondern auch zu einer wieder verstarkten Orientierung am verkehrspolitischen Zielpfad.
Die Steuerungsoptionen beinhalten die Mdglichkeit, in Zeiten geringeren Kfz-Verkehrsaufkommens
offentlichen Raum zugunsten des FuB- und Radverkehrs umzuverteilen (breitere Gehsteige, Radwege,
autofreie Gréatzl) und so das Mobilitdtsverhalten wahrend und nach der Krise in Richtung Nachhaltigkeit
und Klimaschutz zu beeinflussen.

Die Implementierung von Malknahmen, wie den temporaren Begegnungszonen, weist in ihrer
Anwendung auf grundsatzliche verkehrspolitische Problematiken hin, zum Beispiel auf die
Kompetenzverteilungen und Aushandlungsprozesse zwischen Stadt- und Bezirksebene. Auf den
untersuchten StralRenabschnitten der temporaren Begegnungszonen bewegte sich der GrofSteil der
FulRgeherlnnen nur auf den Gehsteigen. Hohere FuRgeherinnen-Zahlen auf der Fahrbahn konnten
lediglich dort beobachtet werden, wo geringe Kfz-Verkehrsstiarken oder bereits existierende
Gestaltungen, wie modale Filter oder Einbahnflihrungen, geringere Barrierewirkungen durch weniger
parkende Kfz oder sensibilisierte Anrainerinnen vorzufinden waren. Die Kriterien missen also noch
deutlich starker in diese Richtung formuliert werden, um funktionelle temporare Begegnungszonen zu
schaffen, die von den Menschen ,,angenommen” werden.

Die Rolle und der Umgang mit Kfz-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum verhinderten die Schaffung von
Freirdumen gerade in dicht verbauten stadtischen Gebieten. In der Phase des Lock-Downs war diese
Situation drastisch verscharft: Das Sperren von Naherholungsbereichen und Spielplatzen und das
Verbot zur Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel um Naherholungsgebiete am Rande der Stadt zu
erreichen, kann durchaus mittel- und langfristig auch verkehrspolitische Kollateralschdden verursachen.
Die Analyse der temporaren Begegnungszonen weist auf den Beitrag der Gestaltungsqualitdt dieser
Bereiche fir eine erfolgreiche Anwendung hin. Die Einrichtung der temporaren Begegnungszonen war
teilweise an Kriterien geknipft, die einen Erfolg unwahrscheinlicher machen, wie das Vorhandensein
von Stellplatzmarkierungen und , keine offenen Parks oder Griinflachen in direkter Umgebung”. Um die
Erfolgschancen temporadrer Begegnungszonen zu erhdhen, ist eine umfangreiche Reduktion der
Stellplatze im offentlichen Raum unumganglich. Um wohnortnahe Aufenthaltsflachen zu schaffen und
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um Uberhaupt das Betreten und Verlassen der Fahrbahn zu ermdglichen, mussten die Parkspuren
zumindest abschnittsweise unterbrochen werden.

Insgesamt hat die Stadt Wien, dhnlich wie andere Stadte, im Rahmen von COVID19 versucht, einige
Malnahmen zugunsten der FulRgeherinnen und Radfahrerinnen kurzfristig umzusetzen. Brissel machte
die Innenstadt (das ,Pentagone”, in etwa so groR wie der 1. Bezirk) flachendeckend zur
Begegnungszone, Mailand setzte erste MalBnahmen des ,Strade aperte“-Plans (Radwege,
verkehrsberuhigte Bereiche und FulRgdngerzonen) tempordr um, um sie in weiterer Folge permanent
zu machen, und Paris zog Radwegprojekte im Ausmal von mehreren 100 Millionen Euro vor, um
moglichst schnell Platz flir den steigenden Radverkehr zu schaffen. Die Auswahl der Pop-Up Radwege in
Wien orientierte sich an geplanten Projekten. Im direkten Vergleich blieb Wien mit ca. 2,4 km Pop-up-
Radinfrastruktur hinter internationalen Vergleichsstadten zuriick — in Berlin wurden 21,5 km Pop-up-
Radwege errichtet, in Bogota 80 km. COVID19 hat mehr Menschen dazu bewegt, das Rad in der Freizeit
und als Alltagsverkehrsmittel auszuprobieren. Ein attraktives und subjektiv sicheres Netz an
Radinfrastruktur konnte diese Menschen nachhaltig fir das Radfahren begeistern. Die daflr — z.B. mit
weiteren Pop-up Radwegen bzw. geschitzten Radfahrstreifen — prioritdr zu schlieRenden Licken
wurden erst kiirzlich erhoben (Leth, 2020)*.

Die Bewertung tempordrer Mallnahmen muss sowohl projektspezifisch als auch im Gesamtsystem
erfolgen. Auf der Ebene einzelner Projekte sind intendierte Zielsetzung und MaRnahmen in Zukunft klar
gegenlberzustellen: Welches Ziel verfolgt das Projekt? Welche MaRnahmen sind notwendig, um diese
Ziele zu erreichen?

Auf Systemebene kénnen temporare Malkinahmen oder ,Nischenprojekte” einerseits als Erprobung
zuklnftiger permanenter Malnahmen definiert werden, andererseits auch, um zu zeigen, wie
offentlicher Raum — nicht nur im verkehrlichen Sinne — verwendet kann.

50 leth, U. (2020). Erstellung einer Prioritdtenliste baulicher RadverkehrsmaRnahmen fur Wien. URL:
https://www.fahrradwien.at/2020/09/22/tu-studie-diese-radwege-in-wien-haben-hohes-potenzial
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11 Anhang
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COVID19-Begegnungszonen

Evaluierung der temporaren MaBnahme
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Methode

Erhebungszeitraum: April — Mai 2020
Das Verkehrsgeschehen wurde aus 6 m Hohe gefilmt
Die Auswertung erfolgte manuell vom Video

Detailauswertung: Werktag und Feiertag, jeweils eine
Stunde zu drei Tageszeiten

Stichprobenauswertung: Werktag, jeweils 15 Minuten
zu drei Tageszeiten

Es wurden folgende Daten erfasst
» Verkehrsstarken FG, Rad und Kfz
+ Aufteilung der FG in
» FG am Gehsteig
» FG auf der Fahrbahn
* Querende FG
+ Zusatzauswertungen
» Interaktionen FG-FG (Warten / Ausweichen)
- Interaktionen FG-Kfz (Pkw wartet / FG wartet)

2., Pazmanitengasse

Stichprobenauswertung

Standort: Pazmanitengasse 24, Blickrichtung Norden
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3., Rechte Bahngasse

Detailauswertung

r.
Standort: Rechte Balifigasse 24-26, Blickrichtung Studen

4., Schaumburgergasse

Detailauswertung

Standort: Schauburgergasse 2, B\ickrid’ﬁg Siiden
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7., Kandlgasse

Stichprobenauswertung

— R LS LT T

8., Florianigasse

Stichprobenauswertung

Standort: Florianigasse 17, Blickrichtung Osten
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9., Sobieskigasse

Stichprobenauswertung

16., HasnerstraBe

Detailauswertung

Standort: Has!
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17., Kalvarienberggasse

Stichprobenauswertung

ilil
18., SchopenhauerstraBe
Detailauswertung

s 2020-05-31 132:01:49
Standort: SghopenhauerstraBe 49, Blickrichtung Osten 12
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Verkehrsstarken

Standorte der Detailauswertungen (60 Minuten)
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Verkehrsstarken

Standorte der Stichprobenauswertungen (15 Minuten)
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FuBgangerInnen auf der Fahrbahn
Standorte der Detailauswertungen (60 Minuten)
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FuBgéangerInnen auf der Fahrbahn

Standorte der Stichprobenauswertungen (15 Minuten)
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Interaktionen

Standorte der Detailauswertungen (60 Minuten)

100
90
80
70
60
50
40
30
20 =
ol Al | | | I 1l | |
LD Ll nlﬂ - [ | = mlls " ] ]I -l Is e 0. = I I IAI-ala
£ W T £ W T £ @ T £ ® T £ ®W T £ W T £ W T £ W T £ W T £ M T
EE c 3 @© C:Eg c 2 o c:eg c 3 o = 2 © c Eg c 3 o c E_E c
u..:‘ELL.EEU_._B\.L.‘:ELL._BLL?:Eu..ggu.‘:gu_.‘:gl.l.?:g
z = E = =z o E < s < E < = < E = s = E <
S = = ES =
[s] ] (] S ]
T o ] @ o]
= =z =z =4 =z

Werktag Feiertag Werktag Feiertag Werktag Feiertag Werktag Feiertag Werktag Feiertag
Kettenbriickengasse Schopenhauerstrale Rechte Bahngasse Schaumburgergasse Hasnerstrale

B FG-Querungen M FG-Kfz-Interaktion Langsrichtung W FG-FG-Interaktionen
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Beobachtungen

Verkehrsstérken

An allen Standorten (Ausnahme Hasnerstrae) waren mehr FuBgangerInnen als Fahrrader oder Kfz unterwegs
Kettenbriickengasse >500 FG/h und Kalvarienberggasse (>100FG/15min) waren die Spitzenreiter

Die Kfz- und Rad-Verkehrsstéarken lagen meist unter je 100 Kfz bzw. Rédern pro Stunde

FuBgangerInnen auf der Fahrbahn

FuBgéngerInnen gingen vermehrt auf den Gehsteigen. Der Fahrbahn-Anteil von FuBgangerInnen schwankt
zwischen unter 5% und einem Drittel (AusreiBer bei den Stichprobenauswertungen bis 62%).

Standorte mit hohen Fahrbahn-Anteilen waren die Rechte Bahngasse und die Schaumburgergasse.
Standorte mit niedrigen Fahrbahn-Anteilen waren die Kettenbriickengasse und die Kandlgasse.

Querungen je FG lagen zwischen unter 5% und knapp 40%. Die meisten Querungen fanden in der
Schaumburgergasse statt (91 Querungen bzw. 35% aller FG).

Interaktionen

Es wurden nur wenige Interaktionen beobachtet.
18

Seite 106



]
WIEN L

Seite 107

con'sens

mabilitatsdesign

Bearbeitung
DI Florian Kratochwil
DI Philipp Schober

con.sens verkehrsplanung zt gmbh
Wahringer StraBe 61/TOP 2.07
1090 Wien

www.cvp.at



