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Kurzfassung

Die vorliegende Arbeit beschaftigt sich mit der Wirksamkeit der flachigen
Bodenmarkierung flir den Radverkehr. Der Kreuzungsbereich birgt fiir den Radverkehr das
grofRRte Konfliktpotenzial dar und wird deshalb als zentraler Punkt fir diese Untersuchung
gewahlt. Der Fokus in der Verkehrsplanung liegt noch immer beim motorisierten
Individualverkehr. Um dem entgegenzuwirken und den Anteil an Fahrradnutzerinnen zu
erhdhen, muss die Sicherheit fir Radfahrerlnnen im Stralenverkehr erhéht werden.
Neben der Wirksamkeit der flachigen Bodenmarkierung wird auch die Wirksamkeit
anderer Gestaltungsvarianten sowie der aktuelle Zustand untersucht. Mit Hilfe einer
Internetumfrage wurde das Verhalten und der Kenntnisgrad Uiber die unterschiedlichen
Markierungsvarianten ermittelt. Das Sicherheitsgefiihl von Radfahrerinnen stellt in der
Befragung einen wichtigen Indikator dar. So ergab die Befragung, dass die Kombination
aus flachiger Bodenmarkierung und einer Radfahrertberfahrt das hdochste
Sicherheitsgefiihl aufweist, sowie dass bei jener Situation Autofahrerinnen die
Vorrangsituation am besten zuordnen kénnen. Das Ergebnis dieser Arbeit soll als
Grundlage fir eine fahrradfreundliche Verkehrsplanung genutzt werden.
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1 Einleitung und Problemstellung

Die Nutzung des Fahrrads verzeichnet seit Beginn der Pandemie ein enormes Wachstum. Auch der
Verkauf von Fahrradern und E-Bikes hat in den letzten Jahren stark zugenommen. Dieser Trend wird
sich in der Zukunft fortsetzt. Durch die hohe Zahl an Nutzerinnen, insbesondere auch die erh6hte
Anzahl an E-Bike-Fahrerlnnen ergeben sich neue Herausforderungen. Unter anderem kann es zu einer
hoheren Unfallzahl kommen. Vor allem die Unfallzahlen von E-Bike-Nutzerlnnen steigen. Das Fahrrad
bringt viele positive Effekte fir die Umwelt und Vorteile fiir Nutzerlnnen mit sich. So ist es ein
kostengiinstiges Verkehrsmittel, welches gerade in Stadtgebieten ein unkompliziertes
Verbindungsmittel darstellt. Auch die geringe Larmbelastigung im stadtischen Raum spricht fiir dieses
Verkehrsmittel. Um das Wachstum des Radverkehrs beizubehalten, missen Anreize geschaffen
werden und bestehende Strukturen stiandig verbessert werden. Sicherheit stellt hierbei einen
wesentlichen Aspekt dar. Der Verkehrsraum soll fiir Radfahrerlnnen ausgebaut und sicherer gestaltet
werden. Weiters ist zu erwahnen, dass Kreuzungen zu den gréBten Konfliktbereichen im Radverkehr
zdhlen. In der Verkehrsplanung werden diese jedoch eher vernachlassigt.

Bezogen auf diese Problemstellung wurden daher folgende Forschungsfragen aufgestellt:

1) Wie verandert sich das Verhalten der Nutzerlnnen des Radverkehrs und des motorisierten
Individualverkehrs bei unterschiedlichen Bodenmarkierungen im Kreuzungsbereich fir
Radfahrerlnnen?

2) Welche Verédnderung bringt das Einfiihren einer flachigen Bodenmarkierung im
Kreuzungsbereich fiir den Radverkehr mit sich?

Diese Arbeit beschaftigt sich konkret mit den Konfliktpotentialen im Kreuzungsbereich zwischen
Radverkehr und motorisiertem Individualverkehr. Im Zuge dieser Bachelorarbeit wurde daher, um die
Forschungsfragen beantworten zu kdnnen, eine Befragung durchgefiihrt. Im Vordergrund dieser
Befragung stand das vorhandene Wissen von Radfahrerlnnen und Nutzerlnnen des motorisierten
Individualverkehrs in Bezug auf die StVo. Des Weiteren werden anhand von unterschiedlichen
Situationen das intuitive Verhalten aus Sicht der Radfahrerlnnen und der Autofahrerinnen ermittelt.
Ein weiterer Abschnitt der Umfrage war, das Sicherheitsgefiihl der Radfahrerlnnen bei den
unterschiedlichen Szenarien zu ermitteln. Ziel dieser Umfrage war es, zu untersuchen, ob die
unterschiedlichen Situationen Auswirkungen auf das Verhalten zwischen Autofahrerlnnen und
Radfahrerlnnen im Kreuzungsbereich haben. Zudem sollte auch das Verstédndnis fiir die verschiedenen
Markierungen ermittelt werden. Es wurden ebenso Daten des aktuellen Zustandes erhoben, um
Vergleichswerte aufzuzeigen. Bei den neuen Situationen steht vor allem die flachige farbige
Bodenmarkierung im Vordergrund.

1.1 Methodik

Die in dieser Bachelorarbeit durchgefiihrte Forschung stiitzt sich auf eine quantitative Internet-
Umfrage. Der erste Teilt dieser Arbeit wurde durch eine Literaturrecherche erarbeitet. Ein
Hauptaugenmerk lag hierbei auf bereits durchgefiihrten Studien und deren Ergebnissen. Der zweite
Teil beschaftigte sich mit den Ergebnissen der Internet-Umfrage. Fiir diese Umfrage wurde eine
Kreuzung in Marchtrenk, Oberdsterreich gewahlt. Um eine bestmdogliche Vergleichbarkeit erzielen zu
kénnen, wurde auch die aktuelle bestehende Situation in den Fragebogen mit aufgenommen.
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2 Forschungsstand

Wirkung des Mobilitatsdesigns auf die Nutzung und Wahrnehmung von FahrradstraRen

In den Arbeitspapieren zur Mobilitatsforschung ,,Die Wirkung des Mobilitatsdesigns auf die Nutzung
und Wahrnehmung von Fahrradstrallen” von Annabell Baumgartner, Lena Fischer und Johanna Welker
steht die Gestaltung von FahrradstraRen im Vordergrund. Dabei wird ein besonderes Augenmerk auf
das Verhalten und die Wirkung des Mobilitatsdesign auf die Verkehrsteilnehmer gelegt. Neben dem
Ausarbeiten theoretischer Aspekte wurde eine quantitative Befragung in Form von Fokusgruppen
durchgefiihrt. Hierflir stand eine Fahrradstralle-Teststrecke in Offenbach am Main zur Verfligung.
Teilnehmerinnen der Fokusgruppengesprache waren Nutzerlnnen dieser Teststrecke. (vgl.
Baumgartner et. al.)

Im theoretischen Abschnitt steht der Autor Ole B. Jensen und seine Theorien im Vordergrund.
Mobilitdtsdesign ist ein neues Forschungsfeld, wobei die Frage ,Wie beeinflussen
Designentscheidungen und -interventionen die Mobilitdt” im Mittelpunkt steht. Es bietet die
Moglichkeit fur innovative Forschungen und die Grundlage fir interdisziplindres Denken. ,staging
mobilities framwork” beschreibt, dass Mobilitdt einerseits durch die geschaffene Umwelt von oben
herbeigefiihrt und andererseits von unten durchgefiihrt wird, wobei dies durch individuelles Verhalten
stark gepragt ist. Die Komplexitat von Mobilitdt wird durch die drei analytischen Spharen ,physische
Umgebung, Materialien und Design“, ,,soziale Interaktion” und ,kérperliche Leistung” dargestellt. (vgl.
Jensen et al., 2016)

Der Ansatz von John Parkin besagt, dass Design ein Prozess ist und Beobachtung und Auswertung der
Gegebenheiten eine Optimierung des Konzepts ermaoglichen. (vgl. 2018) Die Forschung von Jorg Leben
bringt eine weitere Perspektive in Bezug auf Radfahrerinnen und deren Anforderungen der an die
Infrastruktur mit sich. So zeigt diese Arbeit, dass Sicherheit eine der wichtigsten Anforderungen
darstellt und das Verhalten der Radfahrerinnen mafgeblich beeinflusst. (vgl. Leben, 2016) Eine weitere
Betrachtungsweise von Thomas Graf ist, dass ein GrofRteil unserer Entscheidungen aufgrund
unbewusster Empfindungen getroffen werden und jeder Mensch sein Umfeld anders wahrnimmt. So
zahlen die drei Handlungsfelder ,Wahrnehmung®, , subjektives Empfinden” und ,Gewohnheiten und
Routinen” zu den zentralen Punkten, die bei der Forderung des Radverkehrs beachtet werden sollen.
(vgl. Graf, 2016)

Mithilfe von Design kann Mobilitdt beeinflusst werden und gezielt Veranderungen und
Verbesserungen vorgenommen werden. Zu berlcksichtigen ist hierbei im Besonderen die
Wahrnehmung und Nutzung aller am Verkehr teilnehmenden Menschen. (vgl. Baumgartner et. Al.,
2020)

Die Teststrecke fiir die Fokusgruppengesprache befindet sich in der SenefelderstraBe und ist 500
Meter lang. Die Methode der Fokusgruppen wurde gewahlt, um eine Gruppendiskussion zu starten
und die gewonnen Eindriicke, Erfahrungen und Erlebnisse zu ermitteln. Es wurden zwei Gruppen
gebildet, um eine moglichst groRe Vielfalt an Meinungen, Bedlrfnisse und Standpunkte feststellen zu
kénnen. Fir die Durchfiihrung des Gespraches wurde ein Leitfaden entwickelt und durch eine
Moderation begleitet. Die GruppengréRen umfasste 10 beziehungsweise 11 Personen. Die Diskussion
wurde in 2 Themenbl6cke geteilt. Der Erste beschaftigte sich mit dem Ist-Zustand der Fahrradstralie,
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der Zweite mit der moglichen Gestaltung der TeststraRe, wobei von der Hochschule flir Gestaltung in
Offenbach Designvorschldge entwickelt wurden. (vgl. Baumgartner, et. Al., 2020)

Bei der Auswertung der Diskussion wurde die Teststrecke als ein eher negatives Beispiel
wahrgenommen, um Bewohnerlnnen zum Radfahren zu animieren. Eine farbliche Markierung reicht
fir die Erkennung einer FahrradstraBe nicht aus. Neben einheitlich eingefarbten Flachen muss die
Gestaltung so gewahlt werden, dass die Riicksichtnahme der Autofahrerinnen gegeniber
Radfahrerinnen erhdht wird. Im speziellen wirde hier die Farbe Blau bei Autofahrerlnnen ins Auge
stechen und auf Fahrradfahrerinnen hinweisen, da Beschilderungen und Hinweisschilder fir den
Radverkehr ebenfalls in dieser Farbe gestaltet sind. Bei Beschilderungen sei zu beachten, dass diese so
gestaltet und platziert werden, dass sie von allen Verkehrsteilnehmerlnnen wahrgenommen werden
und eine Verdanderung in der Verhaltensweise bewirken. Design kann auch ein falsches Verhalten
suggerieren und der gewilinschte Effekt geht verloren. Bei der Teststrecke wurde die blau-weilie
Markierung nicht immer als Dooring Zone, also als eine Pufferzone fiir parkende Autos, gesehen,
sondern als Fahrradweg, womit ein falsches Verhalten erzielt wurde. Des Weiteren deute eine
,Dooring-Zone* die Uberlegenheit von Autos gegeniiber Fahrradern an. Undeutliche Markierungen
und Beschilderungen flihren zu Unsicherheit und Angst, das wiederum zu zusatzlichen
Konfliktsituationen fuhrt. (vgl. Baumgartner et. Al., 2020)

,Design kann somit sowohl einen positiven als auch einen negativen Einfluss auf die Wahrnehmung
und Nutzung haben und gleichermafen zu erwiinschten sowie unerwiinschten Mobilititen fiihren.“
(Baumgartner et. Al., S: 28, 2020)

In der Planung ist es wichtig, ein ganzheitliches Konzept zu entwickeln. Das Design soll fir alle
Verkehrsteilnehmerlnnen einfach und verstandlich sein. Das Auto steht noch immer im Vordergrund
in der Planung, das Ziel sollte jedoch darin liegen, die Bewohnerinnen zur Nutzung des Fahrrads zu
motivieren. Ein weiter Aspekt der Diskussion war die Soziale Interaktion der verschiedenen
Verkehrsteilnehmerinnen. Die Machtverhaltnisse auf der StraRe stehen hier im Vordergrund.
Radfahrerinnen zahlen sich zu den schwacheren Verkehrsteilnehmerlnnen. Rivalitaten sollten
weitestgehend vermieden werden und eine positive und angstfreie Stimmung gegeniber aller am
Verkehr teilnehmenden Personen soll erlangt werden. (vgl. Baumgartner et. al., 2020

Bei den Gestaltungsvorschlagen wurde von den Gruppen eine flachige Markierung entlang des ganzen
Streckenabschnitts gewahlt, um die Prasenz von Radfahrerlnnen hervorzuheben. Weiters wurde fiir
den StraRenverlauf ein Modell bevorzugt, welches den Autoverkehr entschleunigt, sowie fir
Autofahrerlnnen weniger attraktiv ist. Der Verzicht auf Parkpldtze und das Bilden von Ausbuchtungen,
welche zur Entschleunigung flihren sollen, dienen hier als Vorgabe. GroRe Ablehnung finden breite
StraRe und ,Dooring-Zonen”. Auch wenn die Gestaltung mit Banken und vielen Pflanzen das
Wohlbefinden steigern, sollte jedoch das schnelle Erreichen des Ziels im Vordergrund stehen. Ein
klares, einfaches Design, welches alle Verkehrsteilnehmer anspricht, erfiillt weitestgehend diese
Anforderungen. (vgl. Baumgartner et. Al., 2020)

,Durch die Wahrnehmung bestimmter gestalterischer Einzelheiten, kbnnen Radfahrende die StrafSe
neu erleben und werden diese méglicherweise auch intensiver und mit mehr Freude nutzen.”
(Baumgartner et. Al., S. 33, 2020)
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Positive Effekte des gewahlten Designs sind festzustellen, wenn Gewohnheiten gebrochen wurden und
die Umgestaltung Akzeptanz bei den Nutzerlnnen fand. Des Weiteren ist zu erwdhnen, dass eine
fahrradfreundliche Planung nicht bei der Umsetzung endet, sondern ein fortlaufender Prozess ist. (vgl.
Baumgartner et. Al., 2020)

Effects of Colored Lane Markings on Bicyclist an Motorist Behavior

In der Studie , Effects of Colored Lane Markings on Bicyclist and Motorist Behavior at Conflict Areas”
der Universitat von Texas in Austin von John Brady, Alison Mills, Jeff Loskorn, Jen Duthie und Randy
Machemehl wird die Wirksamkeit der farbigen Radwegmarkierungen bewertet. Pendlerfahrten mit
dem Fahrrad steigen zwar in Austin, jedoch ist der Gesamtanteil immer noch gering. Eine Umfrage
diesbezliglich zeigt, dass die Sicherheit ein wichtiges Anliegen ist, welche die Nutzung des Fahrrad
beeinflusst. In Bereichen, wo es zwischen Fahrradfahrerinnen und motorisierten Individualverkehr zu
Konflikten kommt, sind meist die Radverkehrsanlagen nicht beziehungsweise nur unzureichend
vorhanden. (vgl. Brady et. al., 2010)

Ziel der farbigen Markierungen ist, die Radfahrerinnen und Autofahrerinnen an den richtigen Stellen
auf der Fahrbahn zu leiten und somit die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmerinnen zu verbessern. In
einigen europdischen Landern, sowie in US-amerikanischen Stadte wurden bereits ahnliche
MaBnahmen durchgefihrt. In St. Petersburg, Florida wurde eine Fahrbahn in einem Radweg-
Weichenbereich neben einer Rechtsabbiegespur nahe einer Kreuzung eingefarbt und Beschilderungen
,Vorfahrt gewahren” angebracht. Die MaRnahme wurde von den Verkehrsteilnehmerlnnen gut
angenommen, jedoch wurde von einigen Autofahrerinnen die Bodenmarkierung missverstanden und
als Verbot zum Uberqueren gedeutet. In Portland, Oregon wurden blaue Fahrradstreifen an
unterschiedlichen Konfliktzonen angebracht. Zuvor wurden an den Standorten weiRgestrichelte Linien
definiert. Der Vergleich zeigt, dass durch blaue Bodenmarkierungen ein deutlicher Anstieg an
Autofahrerinnen, die den Radfahrerlnnen Vorfahrt gewdhren, sowie eine héhere Nutzung von
Fahrradfahrerinnen, die den definierten Weg folgten, verzeichnet werden konnte. Das
Sicherheitsgefiihl der Radfahrerinnen konnte durch diese MaRnahme ebenfalls gesteigert werden.
(vgl. Brady et. al., 2010)

Fir die Auswertung der Studie wurden Daten mittels Videoaufzeichnung erfasst. Weiters wurden fir
die Untersuchung zwei Konfliktzonen nahe der Universitdt Texas ausgewdhlt. Am San Jacinto
Boulevard mussten Rechtsabbiegerlnnen einen Fahrradstreifen Giberqueren, um in eine Abbiegebucht
zu gelangen. Auf der Dean Keeton Street miissen Autofahrerinnen einen Radweg im rechten Winkel
Uberqueren. Die Aufzeichnungszeiten wurden so gewahlt, um Daten bei einem moglichst hohen
Verkehrsaufkommen zu generieren. (vgl. Brady et. al., 2010)

Das Hauptziel dieser Studie war es, festzustellen, ob und welche Auswirkungen farbige Fahrspuren in
Konfliktbereichen auf die Sicherheit von Radfahrerinnen und Autofahrerinnen haben. Daher wurden
die Daten vor und nach der Farbmarkierung fiir jeden Standort verglichen, um festzustellen, ob nach
der Installation sicherere Bedingungen herrschten. Es wurden statistische Signifikanztests
durchgefiihrt, wobei die Nullhypothese lautete, dass keine Veranderung stattgefunden hat und die
Alternativhypothese, dass sich das Verhalten gedndert hat. Es wurden 4 Indikatoren beachten, um die
Sicherheit und die Wirksamkeit zu bewerten. Der 1. Indikator ist, dass Radfahrerinnen den Radweg
benutzen, um sich dem Konfliktbereich zu nahern. Der 2. ist, dass Radfahrerinnen den Radweg zur
Uberquerung des Konfliktbereiches wahlten. Der 3. beziehungsweise 4. Indikator ist, ob
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Autofahrerlnnen Radfahrerinnen auf dem farbigen Radweg ausweichen oder den Blinker verwenden,
wahrend der Konfliktbereich iberquert wird. (vgl. Brady et. al., 2010)

Die Auswertung im Konfliktbereich der Dean Keeton Street an der Interstate 35 ergab, dass 95% der
Fahrradfahrerinnen den Radweg benutzten, wenn sie sich dem Konfliktbereich naherten. Dieses
Ergebnis liegt vor und nach dem Einflihren der farbigen Fahrbahninstallation vor. Grund fiir die hohe
Nutzung kdnnte die Fahrbahngeometrie und das Geldnde sein. Autofahrerinnen gewahrten nach
Anbringung der farbigen Bodenmarkierung und Beschilderungen Radfahrerinnen eher die Vorfahrt,
welche von 63% auf 78% anstieg. AuBerdem stieg der Anteil der Autofahrerinnen, die vor dem
Uberqueren der Konfliktzone einen Blinker betitigten, deutlich von 38 % auf 74 % an. Diese Daten
deuten darauf hin, dass die Verwendung von Farbe zur Hervorhebung eines Konfliktbereichs dazu
fiihrt, dass Autofahrerinnen sich den potenziellen Konflikten mit Radfahrerinnen starker bewusst sind.
(vgl. Brady et. al., 2010)

In der Konfliktzone des San Jacinto Boulevard ergaben die Daten, dass nach der Einfihrung des
farbigen Radfahrstreifen die Nutzung des Radweges bei der Ndaherung des Konfliktbereiches von 87%
auf 93 % erhodhte. Ein ebenso hoher Anstieg von 82% auf 90% konnte beim Uberqueren des
Konfliktbereiches verzeichnet werden. Der Anteil der Autofahrerinnen, die wahrend des
Abbiegevorgangs einen Blinker betatigten, stieg von 63 % auf 75 % an. Jedoch sank der Anteil an
Autofahrerinnen, welche den Radfahrerinnen Vorfahrt gewahrten, signifikant von 83% auf 44% ab.
Dies mag widerspriichlich erscheinen, dass die Benutzung des Blinkers zunimmt, wahrend die Anzahl
der Ausweichmanover abnimmt. Jedoch wird die Hypothese dadurch gestiitzt, dass sich die
Autofahrerinnen zwar der potenziellen Konflikte mit Radfahrerlnnen bewusst sind, aber nicht wissen,
wie sie den Radweg lGberqueren sollen, nachdem die farbige Bodenmarkierung angebracht wurde. (vgl.
Brady et. al., 2010)

In Anbetracht dieser Ergebnisse empfiehlt diese Studie, dass farbige Radwege und die dazugehdorigen
"Vorfahrt gewdhren"-Schilder in Konfliktbereichen, in denen sich Radfahrerinnen und Autofahrerinnen
senkrecht zueinander kreuzen, dringend in Erwagung gezogen werden sollten. Dies gilt auch fir
Kreuzungssituationen, wo Autofahrerinnen einen parallelen Radweg Gberqueren miissen, da sich die
Vorhersehbarkeit fir Radfahrerlnnen verbessert und Autofahrerinnen haufiger den Blinker betéatigen.
Eine Aufklarungskampagne sei dennoch wichtig, um Autofahrerinnen auf die richtige Verhaltensweise
hinzuweisen. (vgl. Brady et. al., 2010)

TAC - Coloured Bike Lanes

In einer weiteren Studie von der Boulevard Transportation Group der Transportation Association of
Canada (TAC) wurde die Wirksamkeit farbiger Radwege in Konfliktbereiche erldutert. Dafiir wurde ein
Fahrsimulator der Universitat Calgary (UCDS) in Anspruch genommen. Fir die Studie wurden
spezifische Konfliktzonen betrachtet, wie etwa ein Radweg zwischen einer Abbiegespur und einer
Durchfahrtsspur. In der Studie wurden vier unterschiedliche Radverkehrsmarkierungen getestet. Einen
davon ist eine durchgehend flachige blaue Markierung zwischen einer gestrichelten weien Linie
(flachige Bodenmarkierung). Die zweite Markierung wird dargestellt durch gestrichelt blaue Streifen
zwischen weill gestrichelten Linien. Eine weitere Markierung ist eine gestrichelte weilRe
Linienmarkierungen (Radwegmarkierung). Die letzte ist eine Reihe von Fahrradmarkierung in Folge
(Fahrradsymbole). (vgl. Transportation Association of Canada & Boulevard Transportation Group,
2008)
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Zweck dieser Studie war es, zu untersuchen, ob die MaRnahmen irgendeine Auswirkung auf Konflikte
zwischen Autofahrerinnen und Radfahrerlnnen haben und ob es Unterschiede im Fahrverhalten bei
unterschiedlichen Markierungsvarianten gibt. AuBerdem sollte das Verstandnis fir die verschiedenen
Markierungsarten ermittelt werden. (vgl. Transportation Association of Canada & Boulevard
Transportation Group, 2008)

Die Studie besteht aus 30 Teilnehmerinnen, wobei jede/r bestimmte Anforderungen erfillen musste.
Es wurde drei experimentelle Fahrten aus Sicht des/r Autofahrersin durchgefiihrt. Im Anschluss
wurden die Teilnehmerinnen zu den Markierungen abgefragt. In der ersten Fahrt wurde mit den
einzelnen Teilnehmerlnnen jede der vier Farbmarkierungen ohne andere Verkehrsteilnehmerlnnen
und Ereignisse durchgespielt. Die weiteren zwei Fahrten wurden mit Fahrzeugverkehr, sowie einem
Konflikt mit einem/r Radfahrerin durchgefihrt und dienten der Datenerhebung. Berlicksichtig wurden
die Geschwindigkeit, die Fahrspurposition und das Verhalten bei einem Konflikt mit dem Radverkehr.
Beim zweiten Teil der Studie wurden Verstandnisfragen aus Sicht des/r Autofahrersin und aus Sicht
des/r Radfahrersin gestellt. Inhalt der Fragen war die Bedeutung der Markierungen, welches Verhalten
erwartet wird, sowie der Vorrang. Weiters wurden noch zwei zuséatzliche Fragen zu den farbigen
Fahrbahnmarkierungen gestellt. (vgl. Transportation Association of Canada & Boulevard
Transportation Group, 2008)

Die Auswertung der Fragen ergab, dass die Fahrradsymbole das hochste Verstandnis aufweisen. Die
flachige blaue Markierung wurde jedoch sehr viel eher als Radfahrstreifen interpretiert, wahrend die
weil} gestrichelte Markierung haufig Gberhaupt nicht als etwas Besonderes angesehen wurde und
vielmehr als Autospur wahrgenommen wurde. Die gestrichelte blaue Markierung wurde als blauer
Zebrastreifen fehlinterpretiert, was moglicherweise FuRgangerinnen gefdhrden kénnte. Des Weiteren
wurden die Fahrradsymbole falsch verstanden, da das Symbol mit Pfeilen gestaltet wurde. Eben durch
diese Gestaltung wurde den Radfahrerinnen suggeriert, dass das Abbiegen nicht erlaubt sei. Dies kann
jedoch durch entfernen der Richtungspfeile behoben werde. Die flachige Markierung wurde oft auch
als sichere Zone missverstanden. Aus Sicht der Autofahrerinnen ist dies jedoch von Vorteil, da die
Kreuzung als mogliche Konfliktzone erkannt wird und Radfahrerinnen mehr Beachtung geschenkt wird.
Im Gegenteil jedoch, kann den Radfahrerinnen ein falsches Sicherheitsgefiihl vermittelt werden.
Weiters interpretieren Autofahrerlnnen die flichige Bodenmarkierung auch als ,Uberqueren
verboten®, was bedenklich ist. (vgl. Transportation Association of Canada & Boulevard Transportation
Group, 2008)

Die Empfehlung dieser Studie ist, dass weil} strichlierte Linie, Fahrradsymbole oder beide
Markierungsvarianten verwendet werden sollten, da diese die wenigsten Missverstandnisse
versuchen. (vgl. Transportation Association of Canada & Boulevard Transportation Group, 2008)

Wirkungsanalyse flachiger Radwegmarkierungen in Wien

Auch in Wien wurden 2013 Versuchsstrecken mit flachigen Bodenmarkierungen 2013 installiert. Flr
die Untersuchung des Konzeptes wurden drei Standorte gewahlt. Die flachigen Markierungen wurden
am Inneren Burgring/Volkstheater und am Europaplatz installiert, wobei sich zwei davon am
Westbahnhof befinden. Grund fiir diese Wahl war, dass unterschiedliche Verkehrsflaichen vorhanden
sind, welche nur schwer wahrnehmbar sind. Untersucht wurden der Anteil an FuBgangerinnen, der
sich auf dem Radweg befindet, die Anzahl an Radfahrerinnen, welche FuRgangerinnen ausweichen und
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den Radweg dabei verlassen, wie viele Konfliktsituationen zustande kommen und wie oft Radwege als
Abkilrzungen gewahlt wurden. (vgl. wien.gv.at, 2022)

Die Auswertung ergab, dass sich die Konfliktsituationen um 42% bei der Einfahrt am Westbahnhof, um
31 % bei der Ausfahrt Westbahnhof und um 70% am Burgring reduzierten. Weiters verringerte sich der
Anteil an FulRgdngerinnen auf den Radwegen um 42% bei der Einfahrt am Westbahnhof, um 14 % bei
der Ausfahrt Westbahnhof und um 37% am Burgring. Die Anzahl an Radfahrerinnen, welche sich
abseits des Radweges befanden, sank um 43% bei der Einfahrt am Westbahnhof, um 11 % bei der
Ausfahrt Westbahnhof und um 16% am Burgring. Die Nutzung als Abkirzung zur Mariahilfer StraRle,
welche von FuBgadnger verwendet wurde, reduzierte sich auf 55%. (vgl. wien.gv.at, 2022)

Diese Studie ergab, dass die flachigen Bodenmarkierung von Radwegen eine gute Wirksamkeit
aufzeigen. Es kann festgestellt werden, dass sich die Wahrnehmung des Radweges erhdhte. Fir
gefahrliche Konfliktzonen soll laut dieser Studie am besten rot als Signalfarbe verwendet werden. Die
Farbe soll so gewahlt werden, dass sie moglichst leicht zu erkennen ist und dennoch rechtlich méglich
ist. (vgl. wien.gv.at, 2022)
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3 Internetumfrage

Die durchgefiihrte Umfrage stellt den zentralen Kern dieser Arbeit dar. Durch die Auswertung soll die
Wirksamkeit der flachigen Bodenmarkierung im Vergleich zu anderen Markierungsoptionen
wiedergegeben werden. Darliber hinaus wurde das Sicherheitsgefiihl von Radfahrerinnen in Bezug auf
die unterschiedlichen Kreuzungssituationen abgefragt. Die demografischen Inhalte und die
zusatzlichen Informationen flieRen in die Auswertung mit ein.

3.1 Methodik

In der ausgewahlten Situation begegnen sich Radfahrerlnnen und Autofahrerlnnen in einem
Kreuzungsbereich. Die ausgewahlte Kreuzung befindet sich in Marchtrenk, Oberosterreich, bei der
Ausfahrt der Schillerstralle auf die EichenstralRe. Entlang der Eichenstralle befindet sich ein baulich
getrennter Radweg, welcher Uber den Kreuzungsbereich nicht weitgeflhrt wird. Dieses Kreuzungsbild
zeigt ein grundlegendes Problem in der Verkehrsplanung auf und bietet groBes Konfliktpotential
zwischen den Fahrradfahrerinnen und dem motorisierten Individualverkehr. Es wurden Bilder aus
unterschiedlichen Perspektiven aufgenommen und entsprechend den vier Markierungsoptionen
mittels Bildbearbeitungsprogramm angepasst. Die Beschilderungen wurden ebenfalls angeglichen, um
keine Verwirrung zu verursachen und den Sachverhalt klar darzustellen. Es wurden folgende
Markierungsvarianten gewahlt:

¢ Radweg (strichlierte Linie)

¢ Radfahrertberfahrt

¢ Rote flachige Bodenmarkierung

¢ Radfahreriiberfahrt mit flachiger Bodenmarkierung

Zu Vergleichszwecken wurde der aktuelle Ist-Zustand in die Umfrage mitaufgenommen. Die Bilder zu
den einzelnen Situationen werden bei der Auswertung gezeigt. In der Umfrage wurde die
Vorrangsituation bei den unterschiedlichen Szenarien und Markierungsvarianten abgefragt. Die
Antworten sollten von den Teilnehmerinnen méglichst intuitiv und ohne andere Hilfsmittel abgegeben
werden. Das Ergebnis soll das Verhalten der Teilnehmerlnnen in den unterschiedlichen Situationen
widerspiegeln. Das Sicherheitsgefiihl der Radfahrerinnen wurde mittels einer Skala von ,Sehr sicher”
bis ,unsicher” von den Teilnehmerinnen zu den einzelnen Situationen abgefragt.

Der Fragebogen ist im Anhang ab Seite 33 zu finden.

Die Internetumfrage wurde mittels dem Umfragetool von SurveyMonkey durchgefiihrt, welches liber
einen Internetlink zuganglich ist. Dieser Link wurde mithilfe unterschiedlicher Plattformen geteilt. Eine
grolRe Beteiligung wurde durch das soziale Netzwerk Facebook erreicht. Weiters wurde die Umfrage
an Bekannte und Freunde weitergeleitet. Es wurde drauf geachtet, eine moglichst breite Streuung in
den Bereichen Alter, Geschlecht, Wohnort und der Verkehrsmittelwahl zu erreichen. Die ZielgroRe der
Umfrage liegt bei 300 Teilnehmerinnen. Die Auswertung erfolgt mittels Excel und wird tabellarisch und
grafisch aufbereitet.
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3.2 Auswertung

Insgesamt nahmen 421 Personen an der Umfrage teil. Jedoch wurde der Fragebogen nur von 308
Personen vollstandig bearbeitet. Fir die weitere Auswertung wurden nur die vollstandig ausgefillten
Befragungsbogen herangezogen, um einheitliche Ergebnisse zu erhalten. Weiters wurden fir
Vergleichswerte Daten von Statistik Austria verwendet. Die Auswertung wurde mittels dem Programm
Microsoft Excel durchgefihrt.

3.21 Demografische Daten

In Tabelle 1 ist zu sehen, dass die Teilnehmerlnnen hauptsachlich zwischen 18 und 59 Jahren alt sind.
Die Kategorien unter 18, sowie 60 und &lter weisen die niedrigste Quote auf. In Osterreich jedoch
nehmen diese Altersgruppen einen wesentlichen Anteil ein. Bei den unter 18-jdhrigen ist dies darauf
zurlickzufihren, dass nur 15- bis 18-Jahrige der Zielgruppe entsprechen. In der Kategorie 60 und alter
kénnte die Zuganglichkeit iber soziale Netzwerke Grund fir die niedrige Teilnahme sein. Weiters ist in
Tabelle 1 zu sehen, dass die 30-40-jahrigen den groBRten Anteil einnehmen.

Tabelle 1: Alter

ALTER
STICHPROBE OSTERREICH *
(308 TEILNEHMERINNEN) (8.978.929 MENSCHEN)
Unter 18 7 23% 1.551.690 17,3 %
18-24 52 16,9 % 676.675 75%
25-29 49 15,9 % 591.572 6,6 %
30-39 70 22,7% 1.236.633 13,8 %
40-49 60 19,5 % 1.177.503 13,1%
50-59 55 17,9 % 1.392.642 15,5%
60 und ilter 14 4,5% 2.352.214 26,2 %
k.A. 1 0,3 % 0 0,0%

In Tabelle 3 ist die Verteilung der Geschlechter, sowie der Fiihrerscheinanteil aufgelistet. Bei der
Umfrage nahmen um rund 13 Prozent-Punkten mehr Manner als Frauen teil. Bei den Osterreichischen
Daten liegt der Unterschied jedoch bei nur 1,4 Prozent-Punkten. 1,3 % der Teilnehmerlnnen gaben an,
der Kategorie diverse anzugehoren. Lediglich eine Person enthielt sich der Angabe des Geschlechts.
Der Fihrerscheinanteil ist mit rund 97,5% als sehr hoch anzusehen. Ebenso ist der Unterschied

zwischen den Geschlechtern sehr klein.

! Statistik Austria: Bev_Alter_Geschlecht_2Staaatsangeh Bundes|_seit_2002.ods
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Tabelle 2: Geschlecht und Fiihrerscheinbesitz

GESCHLECHT FUHRERSCHEINBESITZ
STICHPROBE OSTERREICH 2 STICHPROBE
Mannlich 55,8 % 49,3 % 97,1 %
Weiblich 42,5 % 50,7 % 98,0 %
Diverse 13% 0,0% 100,00 %
k.A. 0,3% 0,0% 100,00 %

Tabelle 3 zeigt die Aufteilung der Teilnehmerinnen, sowie der Osterreicherlnnen entsprechende den
Bundeslandern auf. Ein GroRteil der Befragten kommt aus Wien, Oberdsterreich und Niederdsterreich.
Das Ergebnis ist stark verzerrt in Richtung Wien und Oberdsterreich. Der Anteil der Teilnehmerinnen
aus Steiermark, Vorarlberg und Tirol ist in der Stichprobe um ein Vielfaches niedriger.

Tabelle 3: Bundeslander

WOHNORT
STICHPROBE OSTERREICH 3
(308 TEILNEHMERINNEN) (8.978.929 MENSCHEN)
Wien 108 35,1% 1.931.593 21,5%
Oberésterreich 96 31,2% 1.505.140 16,8 %
Niederdsterreich 60 19,5 % 1.698.796 18,9 %
Burgenland 0 0,0% 297.583 33%
Salzburg 14 4,5% 562.606 6,3 %
Steiermark 9 29% 1.252.922 14,0 %
Vorarlberg, Tirol 4 1,3% 1.165.776 13,0 %
Karnten 14 4,5 % 564.513 6,3 %
k.A. 3 1,0 % 0 0,0 %

Die unterschiedlichen Beschaftigungen der Umfrageteilenehmerinnen sind in Tabelle 4 ersichtlich. Bei
den &sterreichischen Daten wurden Lehrlinge, Praktikantin o.A., Arbeitnehmerln und selbststindig
zusammengefasst. Gleiches gilt auch Studentln und Schilerin. Die Kategorien Arbeitnehmerin,
Studentln (Universitit, Fachhochschule 0.A.) und arbeite nebenbei, sowie selbststindig nehmen mit
insgesamt 83,11% die Mehrheit ein bei der Stichprobe ein. In Osterreich sind Erwerbstatige mit 52,5 %

Z Statistik Austria: Bev_Alter_Geschlecht_2Staaatsangeh_Bundes|_seit_2002.ods
3 Statistik Austria: Bev_Alter_Geschlecht_2Staaatsangeh Bundes|_seit_2002.0ds
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und Pensionistenlnnen mit 27,1 % die groRten Beschaftigungsgruppen. Der Anteil der Kategorie
Pensionistin bei der Stichprobe um ein Vielfaches niedriger im Vergleich zu Osterreich. Dies ist auf die
entsprechende Altersgruppe zuriickzufihren.

Tabelle 4: Beschiftigung der Teilnehmerinnen

BESCHAFTIGUNG
STICHPROBE OSTERREICH *
EILNEHMERINNEN .527. ENSCHEN AB 15 JAHREN
(308 T | ) (7.527.806 M 15) )

Lehrling, Praktikantin o.A. 1,30 %

o)
Arbeitnehmerln 62,99 % 52,5%
selbststandig 10,06 %
StudentIn (Universitat,
Fachhochschule 0.A.) und 10,06 %
arbeite nebenbei

7,7 %

Studentin (Univers.i'tét, 4,55 %
Fachhochschule 0.A.)
Schilerin 4,22 %

0,
Hausmann/Hausfrau 1,30 % 4,8 %

0,
Pensionistin 2,60 % 27,1%
Freiwilliger (sozialer oder 0,65 % 0,3%
militdrischer) Dienst
Anderes 1,95 % 1,3%

0,
Unbeschéftigt 0,32 6,3 %

In Tabelle 5 wird der Besitz der unterschiedlichen Verkehrsmittel der Teilnehmerinnen
zusammengefasst. Der Anteil an Fahrradern und Autos ist sehr hoch. Bereits 25 % der

Teilnehmerlnnen steht ein E-Bike zur Verfligung.

Tabelle 5: Besitz von Verkehrsmitteln (Fahrrad, E-Bike, Auto)

BESITZ VON VERKEHRSMITTEL
Fahrrad 286 92,86 %
E-Bike 80 25,97 %
Auto 257 83,44 %

4 Statistik Austria: 1_Erwerbsstatus_Hauptaktivitaet_2021.ods
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3.2.2 Nutzungsverhalten

Im Folgendem wird auf das Verhalten in Bezug auf die Nutzungshaufigkeit der unterschiedlichen
Verkehrsmittel der Teilnehmerlnnen eingegangen. Die Befragten gaben an, wie oft welches
Verkehrsmittel zu welchem Zweck genutzt wird. Die Frequenz wurde unterteilt in , fast taglich”, ,1-3x
pro Woche”, ,1-3x pro Monat”, ,seltener als monatlich”, ,nie” und ,k. A.“. Die Nutzungskategorien
wurden wie folgt eingeteilt:

¢ Arbeit/Schule/Ausbildung
¢ Berufliche Wege

¢ Einkauf

¢ Erledigungen

¢ Freizeit

Arbeit/Schule/Ausbildung beschreibt den Weg zur beziehungsweise von der
Arbeitsstatte/Ausbildungsstatte. Die Kategorie Berufliche Wege beschreibt die Nutzung von
Verkehrsmitteln wahrend der Arbeitszeit oder bei den Arbeitstatigkeiten. Der Einkauf wird neben den
Erledigungen gesondert angefiihrt. Grund dafiir ist, dass der Einkauf meist eine andere Frequenz
aufweist. Wege fiir Sport, Reisen, Besuch von Freunden, Veranstaltungen werden in die Kategorie
,Freizeit” zusammengefasst.

Die Verkehrsmittel werden in Fahrrad und E-Bike, sowie Auto und Offentliche Verkehrsmittel
aufgeteilt. Um ein Bild davon zu bekommen, welche Verkehrsmittel Personen aus den
unterschiedlichen Beschéftigungsfeldern nutzen, wurden Arbeitnehmerlnnen, Studentinnen, welche
nebenbei arbeiten und Personen, die einer selbststindigen Tatigkeit nachkommen, fiir eine
Gegeniiberstellung herangezogen. Grund dafir ist, dass rund 83% aller Umfrageteilnehmerinnen in
diesen Feldern tatig sind, sowie die Stichprobe groR genug und aussagekraftig ist.
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In Abbildung 1 wird die Nutzungshaufigkeit von Fahrradern und E-Bikes dargestellt. Es ist zu erkennen,
dass das Fahrrad fir alltagliche Wege haufig verwendet wird. Die haufigste Verwendung findet das
Fahrrad in der Kategorie Freizeit. Abbildung 2 zeigt eine dhnliche Aufteilung. Fiir berufliche Wege wird
das Fahrrad selten genutzt.

Fahrrad und E-Bike
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Arbeit/ Schule/ Berufliche Wege Einkauf Erledigungen Freizeit
Ausbildung
M Fast Taglich m1-3x pro Woche ®1-3x pro Monat M Seltener als Monatlich B Nie ®Ek.A.
Abbildung 1: Nutzungshaufigkeit von Fahrradern und E-Bikes entsprechend den einzelnen Kategorien
Fahrrad und E-Bike
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Abbildung 2: Nutzung von Fahrradern und E-Bikes entsprechend der Beschéaftigung (fast taglich und 1-3x pro Woche)
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Wie in Abbildung 3 ersichtlich, ist das Auto fiir den Einkauf, Erledigungen und in der Freizeit sehr
beliebt. In Abbildung 4 ist zu erkennen, dass Autos bei den Studenteninnen und Arbeitnehmerinnen
eher einen niedrigen Stellenwert einnehmen. Bei den Personen mit selbststandiger Tatigkeit ist die
Autonutzung im Allgemeinen sehr hoch.
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Abbildung 3: Nutzungshaufigkeit von Autos entsprechend den einzelnen Kategorien
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Abbildung 4: Nutzung von Autos entsprechend der Beschaftigung (fast téglich und 1-3x pro Woche)
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In der Abbildung 5 wird die Nutzungshaufigkeit von Offentlichen Verkehrsmitteln dargestellt. Die
Nutzungshaufigkeit von Offentlichen Verkehrsmittel ist eher niedrig. Dennoch werden sie gerne fiir
Wege zur Arbeit/Schule/Ausbildung und Wege in der Freizeit verwendet. Studentinnen nutzen dieses
Verkehrsmittel mit Abstand am h&ufigsten, wie Abbildung 6 entnommen werden kann.

Offentliche Verkehrsmittel
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Abbildung 5: Nutzungshaufigkeit von 6ffentlichen Verkehrsmitteln entsprechend den einzelnen Kategorien
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Abbildung 6: Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln entsprechend der Beschiaftigung (fast taglich und 1-3x pro
Woche)
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3.2.3 Selbsteinschatzung

Im ersten Teil der Umfrage, werden die Teilnehmerlnnen liber ihren Wissensstand zu Vorrangregeln,
sowie ihre Disziplin bei der Einhaltung eben dieser im StralRenverkehr abgefragt. Die Themen
Vorrangregeln, Radfahranlagen und die Verhaltensvorschriften von Radfahrerinnen wurden hier
abgefragt. Bei der Auswertung werden jeweils die Kategorien Sehr gut ,Mir braucht keiner etwas
vormachen.” und Gut , Die meisten Absdtze sind mir ein Begriff.”, sowie Kaum ,Ich habe davon
zumindest schon mal gehért.” und Gar nicht ,Ich habe noch kein Wissen dariiber.” zusammengefasst.
Die 3. Kategorie lautet Mdfig ,Ich kenne die Grundregeln.”. In Abbildung 7 sind die erfassten Daten
dargestellt. Bei den Vorrangregeln schatzen sich die Teilnehmerinnen besser als bei Radfahranlagen
und den Verhaltensvorschriften von Radfahrerinnen ein.

Wissen StVO
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Sehr Gut und Gut MaRig Kaum und Gar Nicht k.A
W Vorrang Radfahranlagen m Verhaltensvorschriften von Radfahrerinnen

Abbildung 7: Selbsteinschatzung iiber den Wissenstand zur StVO

Eine dhnliche Vorgehensweise wurde zur Bewertung bei der Selbsteinschatzung der Disziplin gewahlt.
Dabei wurden die Kategorien ,,/Immer“ und , Hdufig“, sowie ,Selten” und , Nie” zusammengefasst. Wie
Abbildung 8 entnommen werden kann, ist hier die Selbsteinschatzung in der Kategorie , hdufig” und
Limmer“ sehr hoch. Bei den Themen Radfahranlagen und Verhaltensvorschriften von Radfahrerinnen
ist der Wissensstand und die Disziplin etwas niedriger als bei den Vorrangregeln. Dies kann darauf
zuriickzufihren sein, dass bei der Fihrerscheinpriifung hauptsachlich auf den motorisierten
Individualverkehr eingegangen wird.
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Abbildung 8: Selbsteinschatzung zur Einhaltung der Verkehrsregeln
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3.3 Analyse und Interpretation der Umfrageergebnisse

Im zweiten Teil der Umfrage werden verschiedene Vorrangsituationen abgefragt. Fir die
Beantwortung der Fragen ist die ,Sondervorrangregelung fiir Radfahrerinnen”, sowie das ,Verhalten
bei Radfahreriiberfahrten” der StralRenverkehrsordnung von Bedeutung.

§19, Abs. 6a, StVO:

,Radfahrer, die einen nicht durch eine Radfahreriiberfahrt fortgesetzten (§ 56a) Radweg oder Geh-
und Radweg verlassen, haben anderen Fahrzeugen im fliefSenden Verkehr den Vorrang zu geben.”“

§9, Abs. 2, StVO:

»[...] In gleicher Weise hat sich der Lenker eines Fahrzeuges, das kein Schienenfahrzeug ist, vor einer
Radfahreriiberfahrt zu verhalten, um einem Radfahrer oder Rollschuhfahrer, der sich auf einer
solchen Radfahreriiberfahrt befindet oder diese erkennbar beniitzen will, das ungefihrdete
Uberqueren der Fahrbahn zu erméglichen.

Mittels einer Ja-Nein Antwort wird das Verhalten in direkter Weise ermittelt. Unsicherheiten kénnen
durch diese Frage-Antwort-Methode nicht ermittelt werden, jedoch wird das Ergebnis (iber das
Verhalten eindeutiger. Ebenfalls kann daraus der Wissensstand (iber die vorliegenden Vorrangregeln
erhoben werden. Im Folgenden werden die Fragen je nach Markierungsoption und den jeweiligen
Sichten aus Radfahrerlnnen-Perspektive und Autofahrerinnen-Perspektive aufbereitet. Beim
Fragebogen werden pro Markierungsoption zwei Fragen aus Autofahrerinnen-Perspektive und eine
Frage aus der Radfahrerinnen-Perspektiv gestellt. Die Fragestellungen lauten entweder: ,Sie sind
Autofahrerln und nahern sich dieser Kreuzung, welche in dem Bild gezeigt wird. Haben Sie als
Autofahrerin Vorrang gegeniiber dem/r Radfahrerin, der/die die Kreuzung geradlinig Gberqueren
will?“ oder ,Sie sind Radfahrerln und nahern sich der Kreuzung, welche in dem Bild gezeigt wird. Haben
Sie als Radfahrerin Vorrang gegeniiber einem Auto, dessen Fahrlinie dem blauen Pfeil im Bild
entspricht?“.

Zu Beginn werden die einzelnen Situationen erlautert und das Sicherheitsgefiihl der Radfahrerinnen
zu den jeweiligen Markierungsoptionen analysiert. In weiterer Folge werden die Ergebnisse der
Befragung aus der Radfahrerinnen-, sowie der Autofahrerlnnen-Perspektive behandelt. Dies soll einen
direkten Vergleich der unterschiedlichen Markierungsoptionen erméglichen. Der Ist-Zustand wurde
ebenfalls ausgewertet, um einen Vergleichswert zu schaffen und eine Verbesserung beziehungsweise
eine Verschlechterung feststellen zu koénnen. Im folgendem werden als Radfahrerinnen
Teilnehmerlnnen bezeichnet, welche ,(fast) taglich oder ,,1-3x pro Woche“ das Fahrrad benutzen. Das
gleiche gilt fir Autofahrerinnen. Ein hohes Sicherheitsgefiihl ergibt sich durch die Beantwortung der
entsprechenden Fragen mit den Kategorien ,,sicher” und ,eher sicher”.
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3.3.1 Erlauterung und Sicherheitsgefihl

IST-ZUSTAND

In Abbildung 9 ist der aktuelle Zustand aus Sicht der Radfahrerinnen zu sehen. Der Ist-Zustand bzw.
der aktuelle Zustand beschreibt jene Situation, bei der der Radweg vor dem Kreuzungsbereich endet.
Fir die Beantwortung der Frage zur Vorrangsituation ist die Beschilderung auf der linken Seite der
StraRe zu beriicksichtigen. Durch das Ende des Radweges tritt die Sonderregel fir Radfahrerlnnen in
Kraft. Somit ist dem flieBenden Verkehr der Vorrang zu gewahren.

Abbildung 9: Ist-Zustand Radfahrerinnen-Perspektive, Frage 24

In Abbildung 10 wird das Sicherheitsgefiihl der Teilnehmerinnen aus Sicht von Radfahrerinnen einer
solchen Kreuzungssituation grafisch dargestellt. Rund die Halfte aller Befragten fihlen sich ,eher
unsicher” und ,unsicher”. Nur 14,9 % der Teilnehmerlnnen fiihlen sich beim Uberqueren dieser
Kreuzung ohne zusatzliche Markierungen sicher. Dies ldsst darauf schliefen, dass Handlungsbedarf
besteht. Das Diagramm in Abbildung 11 zeigt Radfahrerinnen, welche im aktuellen Zustand sich
,Sicher” beziehungsweise ,eher sicher” fiihlen. Dabei wurden die unterschiedlichen Nutzungen
bericksichtigt. Es ist klar zu erkennen, dass sich Radfahrerlnnen um rund 6 Prozent-Punkten weniger
sicher fihlen, als alle Teilnehmerlnnen zusammen betrachtet.
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Abbildung 10: Sicherheitsgefiihl Ist-Zustand
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Anteil Radfahrerinnen mit hohem Sicherheitsgefihl
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Abbildung 11: Anteil Radfahrerinnen mit hohem Sicherheitsgefiihl - Ist-Zustand

RADWEG (STRICHLIERTE LINIEN)

Abbildung 12 zeigt die Markierungssituation, bei der der Radweg Uber die Kreuzung weitergefiihrt
wird. Beim Uberqueren der Kreuzung wird die Radfahranlage nicht verlassen und die Sonderregel fiir
Radfahrerlnnen tritt nicht ein. Autofahrerlnnen missen deshalb Radfahrerinnen, welche die Kreuzung
auf dem Radweg passieren wollen, den Vorrang gewahren. Lediglich beim Verlassen des Radweges
missen Radfahrerinnen dem flieRenden Verkehr Vorrang geben. Wirden Radfahrerinnen bei der
gezeigten Situation zum Beispiel rechts abbiegen, muss den Autofahrerlnnen der Vorrang eingerdumt

werden.

N
%
Y

Abbildung 12: Radweg-Markierung Radfahrerinnen-Perspektive, Frage 26

Wie in Abbildung 13 zu erkennen ist, ist das Sicherheitsgefiihl von Radfahrerinnen im Vergleich zur Ist-
Situation bei dieser Markierungsoption héher. So erhdhen sich die Kategorien ,sehr sicher” und
»sicher”, sowie ,maRig sicher” um jeweils etwa 5 Prozent-Punkten. Dennoch ist der Bereich von ,eher
unsicher” bis ,unsicher” mit 41,2% als sehr hoch anzusehen. Auch hier ist wieder ein Unterschied
zwischen den Prozentanteilen der Kategorie ,sehr sicher und eher sicher” in Abbildung 13 und
Abbildung 14 ersichtlich. Mit rund 3 Prozent-Punkten Differenz ist der Unterschied etwas kleiner als
beim Ist-Zustand.
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Abbildung 13: Sicherheitsgefiihl Radwegmarkierung
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Abbildung 14: Anteil Radfahrerinnen mit hohem Sicherheitsgefiihl - Radwegmarkierung

RADFAHRERUBERFAHRT

In Abbildung 15 wird eine Radfahreriiberfahrt aus der Radfahrerinnen-Perspektive dargestellt. Hier
kommt die Regelung fiir das Verhalten bei Radfahreriiberfahrten zum Einsatz. Damit muss jedes
Verkehrsmittel, welches die Radfahreriiberfahrt kreuzt, Radfahrerinnen am Radweg den Vorrang
gewdhren. Die Richtung, in welche der oder die Radfahrerin fahren mochte, ist hierbei von
wesentlicher Relevanz. Das Abbiegen des/der Radfahrers/In in diesem Kreuzungsbereich wirde
heilen, dass die Radfahranlage verlassen wird und somit ist dem flieRenden Verkehr Vorrang zu
gewadhren. Bei einer solchen Situation tritt daher auch die Sonderregel fiir Radfahrerinnen in Kraft. Fiir

die Fragestellungen wurde ein solches Abbiegen nicht bericksichtigt.
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Abbildung 15: Radfahreriiberfahrt Radfahrerinnen-Perspektive, Frage 28

In Abbildung 16 wird das Sicherheitsgefiihl von Radfahrerinnen von der in Abbildung 15 abgebildeten
Situation grafisch dargestellt. Im Vergleich zur vorherig untersuchten Markierungsoption hat sich nur
wenig gedndert. 21,8 % der Umfrageteilnehmerlnnen fihlen sich ,sehr sicher” und ,eher sicher”.
Jedoch ist der Anteil an Personen, welche ,,eher unsicher” und , unsicher” gewahlt haben, mit 42,9%
sehr hoch. Wie in Abbildung 17 ersichtlich ist, ist das Sicherheitsgefiihl der Radfahrerlnnen um rund 6
Prozent-Punkten weniger sicher als von allen Teilnehmerlnnen zusammen.
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Abbildung 16: Sicherheitsgefiihl Radfahreriiberfahrt
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Abbildung 17: Anteil Radfahrerinnen mit hohem Sicherheitsgefiihl - Radfahreriiberfahrt
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FLACHIGE BODENMARKIERUNG

Bei der flachigen Bodenmarkierung wird Uber die Breite des Radweges eine vollflachige farbige
Markierung Gber den Kreuzungsbereich angebracht. Dies wird aus der Radfahrerinnen-Perspektive in
der Abbildung 18 dargestellt. Da eine solche Kennzeichnung keine Anderung in der StraBenordnung
mit sich bringt, gilt hierbei wieder die Sonderregelung fiir Radfahrerinnen. Vor dem Beginn der
flachigen Bodenmarkierung ist das Ende des Radweges mittels der Beschilderung auf der linken Seite
zu erkennen. Dadurch wird die Radfahranlage verlassen und dem flieRenden Verkehr gilt der Vorrang.

o

¢, 4
NZ I
Yag

Abbildung 18: Flachige Bodenmarkierung Radfahrerinnen-Perspektive, Frage 22

Die flachige Bodenmarkierung hat einen wesentlichen positiven Einfluss auf das Sicherheitsgefihl der
Radfahrerinnen. Um rund 20 Prozent-Punkten der Teilnehmerinnen fiihlen sich sicherer als beim Ist-
Zustand. Das heilRt fast 65 % der Befragten fiihlen sich in dieser Situation ,,sehr sicher”, ,eher sicher
beziehungsweise ,,maRig sicher”. Lediglich 35,1 % geben an, ihr Sicherheitsgefiihl sei , eher unsicher”
und ,,unsicher”. Aus Abbildung 20 kann entnommen werden, dass der Anteil der Radfahrerinnen, dass

“"

gleiche Sicherheitsempfinden aufweisen wie die gesamten Teilnehmerinnen.
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Abbildung 19: Sicherheitsgefiihl flichige Bodenmarkierung
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Anteil Radfahrerlnnen mit hohem Sicherheitsgefinhl
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Abbildung 20: Anteil Radfahrerlnnen mit hohem Sicherheitsgefiihl — Flachige Bodenmarkierung

KOMBINATION RADFAHRERUBERFAHRT UND FLACHIGE BODENMARKIERUNG

Bei der letzten Markierungsoption, welche in Abbildung 21 aus der Radfahrerinnen-Perspektive
dargestellt ist, wird die Radfahreriiberfahrt mit einer flachigen, farbigen Bodenmarkierung kombiniert.
Somit gilt die Regelung fir das Verhalten von Radfahrerinnen auf Radfahreriiberfahrten. Das heif3t alle
Verkehrsteilnehmerlnnen, die diese Radfahreriberfahrt queren wollen, miissen den Radverkehr
Vorrang gewahren. Die flachige Bodenmarkierung hat hierbei keinen Einfluss auf die Vorrangsituation.
Weiters ist zu beachten, dass beim Verlassen der Radfahranlage der Vorrang fiir den Radverkehr
erlischt. Eine solche Situation wurde in der Umfrage nicht berlicksichtigt, da die Radfahrerinnen die
Kreuzung gerade liberqueren.

Abbildung 21: Flachige Bodenmarkierung und Radfahreriiberfahrt Radfahrerlnnen-Perspektive, Frage 30

Abbildung 22 zeigt die grafische Darstellung, wie sicher sich Radfahrerinnen beim Uberqueren einer
Kreuzung mit der Kombination aus flachiger Bodenmarkierung und einer Radfahreriberfahrt fiihlen.
Die Kategorie ,,eher unsicher” und ,unsicher” nimmt nur 22,7 % ein. In der Darstellung ist zu erkennen,
dass 44,5 % aller Befragten ein sehr sicheres bzw. sicheres Geflihl beim Benutzten einer solchen
Kreuzung empfinden. Das entspricht einem Zuwachs zum Ist-Zustand von rund 30 Prozent-Punkten.
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Abbildung 23 zeigt, dass Radfahrerinnen sich sicherer bei der Uberquerung einer Kreuzung mit einer
Kombination aus Radfahreriiberfahrt und flachiger Bodenmarkierung fiihlen als die anderen
Teilnehmerlnnen. Es ist lediglich zu erwdhnen, dass 44,1 % der Radfahrerlnnen, welche das Fahrrad
fir den Einkauf ,(fast) taglich“ beziehungsweise ,1-3x pro Woche” nutzen, angeben sich ,,sicher” und
»eher sicher” zu fihlen. Im Vergleich zu den Daten aller Teilnehmerinnen unterschreitet diese den
Wert von 44,5 %.
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Abbildung 22: Sicherheitsgefiihl Kombination Radfahreriiberfahrt und flachige Bodenmarkierung
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Abbildung 23: Anteil Radfahrerinnen mit hohem Sicherheitsgefiihl — Kombination Radfahreriiberfahrt und flachige
Bodenmarkierung
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3.3.2 Analyse Radfahrerlnnen-Perspektive

In der Tabelle 6 sind die Daten der Befragung aus der Radfahrerinnen-Perspektive aufbereitet. Die
unterschiedlichen Markierungssituationen werden hierbei gegenibergestellt. Der griin hinterlegte
Wert gibt die Anzahl der Teilnehmerlnnen wieder, welche die richtige Antwort gewahlt haben. Der Ist-
Zustand weist mit 84,7 % den hochsten Prozentsatz mit der richtig gewahlten Antwort auf. Bei der
Kombination von Radfahrertiberfahrt und flachige Bodenmarkierung liegt dieser lediglich bei 51,0 %.
Hierbei ist jedoch zu erwahnen, dass die flachige Bodenmarkierung nicht der ausschlaggebende Grund
flr diesen niedrigen Wert ist. Bei der Fragestellung mit der Radfahreriiberfahrt lag der Wert ebenfalls
bei nur 52,9 %. Dies lasst annehmen, dass das Wissen Uber die Vorrangregelungen bei
Radfahreriiberfahrten aus der Radfahrerinnen-Perspektive niedrig ist. Bei der flachigen
Bodenmarkierung und dem Radwegmarkierung sind die Werte mit 61,7% und 56,8 % etwas hoher,
aber dennoch als eher niedrig anzusehen. Positiv zu erwahnen ist jedoch, dass eine flachige
Bodenmarkierung aus der gleichen Sicht eine vergleichsweise geringe Verunsicherung hervorruft.
Dennoch zeigt dieses Ergebnis auch, dass fast 40 % der Teilnehmerinnen den Autofahrerinnen den
Vorrang nehmen und somit eine gefahrliche Situation schaffen wiirden. Im Allgemeinen kann gesagt
werden, dass durch die geringe Kenntnis lber die Vorrangregelungen ein hohes Konfliktpotential
geschaffen wird. Dieser Bereich weist einen groflen Handlungsbedarf auf.

In Abbildung 24 werden die Ergebnisse von Radfahrerinnen gegeniibergestellt. Wie zuvor schon
erwdhnt, werden die Teilnehmerinnen, welche ,,(fast) taglich” beziehungsweise ,,1-3x pro Woche” das
Fahrrad benutzen als Radfahrerin bezeichnet. Das Diagramm zeigt den Anteil an Radfahrerinnen,
welche die korrekte Antwort gewahlt haben. Es ist klar zu erkennen, dass die Nutzung kaum einen
Einfluss auf die Wahl der Antwort gibt. Die Werte entsprechen ungefdahr den Werten aus Tabelle 6.
Beim Ist-Zustand ist der Anteil an richtig gewahlten Antworten etwas niedriger als bei der gesamten
Stichprobe. Die Vorrangsituation bei der Radwegmarkierung ist fir Radfahrerlnnen mit rund 2 Prozent-
Punkten etwas klarer.

Weiters beinhaltet die Tabelle 6 den Prozentanteil der Teilnehmerinnen, welche bei der
Selbsteinschatzung angaben, einen sehr guten bzw. guten Wissenstand in Bezug auf Vorrangregeln der
StVo zu haben und die korrekte Antwort gewdahlt haben. Beim Ist-Zustand ist dieser mit 71,4 % der
hochste. Bei den restlichen Markierungsoptionen liegt der Anteil bei rund 40 % bis 53 %. Weiters wurde
der Anteil der Teilnehmerinnen ermittelt, welche beim Wissensstand zu den Vorrangregeln ,,sehr gut”
oder ,gut angaben und die falsche Antwort wahlten. Hierbei ist zu erkennen, dass sich rund 37,6 % der
Befragten Uberschatzten. Lediglich bei dem Ist-Zustand ist der Wert mit 11,0 % eher niedrig. In der
Kategorie maRiges, kaum und gar kein Wissen lber die Vorrangregeln und der korrekt beantworteten
Frage haben sich hingegen rund 10,5 % beziiglich ihrer Kenntnisse unterschatzt. Die im Vorherigen
genannten 37,6 % sind hierbei als groRte Gefahrenquelle anzusehen, denn deren Selbstsicherheit auf
der Stralle kann bei falscher Kenntnis zu gefédhrlichen Situationen fihren.
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Tabelle 6: Ergebnis Radfahrerinnen-Perspektive

VORRANG RADFAHRERINNEN-PERSPEKTIVE

sehr gut, gut | maRig, kaum, gar | sehr gut, gut
. korr. Antwort .
Ja Nein | k.A. (%] und korr. nicht und korr. und falsche
(]
Antwort [%] Antwort [%] Antwort [%]
Ist-zustand 46 | 261 | 1 84,7 % 71,4 % 12,7 % 11,0 %
(Frage 24)
Radweg 175 | 132 1 56,8 % 44,5 % 11,7 % 38,0 %
(Frage 26)
Radfahreriberfahrt | 163 145 0 52,9 % 43,2 % 9,4 % 39,6 %
(Frage 28)
Flachige 118 | 190 0 61,7 % 53,3% 8,1% 29,5 %
Bodenmarkierung ’ ’ ’ ’
(Frage 22)
Radfahreruberfahrt
+ flachige 157 | 151 0 51,0 % 39,6 % 11,0 % 43,2 %
Bodenmarkierung
(Frage 30)
Radfahrerinnen - Anteil korrekter Antworten
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Abbildung 24: Radfahrerinnen, welche die korrekte Antwort wahlten

333 Analyse Autofahrerinnen-Perspektive

Flr die Analyse aus der Autofahrerlnnen-Perspektive wurden die entsprechenden Daten der Umfrage
in Tabelle 7 aufbereitet. Das Prinzip entspricht jenem wie aus Tabelle 6. Es werden wieder die finf
Markierungssituationen gegeniibergestellt. Fir jede Markierungsoption werden jeweils zwei
Situationen betrachtet, und zwar einerseits eine gerade Uberfahrt und andererseits ein
Abbiegemanotver, wobei die jeweilige Markierungsoption gequert wird. Der Anteil der
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Umfrageteilnehmerinnen, welche die korrekte Antwort gewahlt haben, wird auch hier griin hinterlegt
dargestellt.

Bei der Radfahreriiberfahrt, sowie der Radfahreriiberfahrt mit flaichiger Bodenmarkierung ist mit
Abstand der hochste Anteil an korrekt beantworteten Fragen zu den Vorrangsituationen zu
verzeichnen. Mit 91,2% und 93,5 % der richtig gewdhlten Antwort ist bei der Radfahreriiberfahrt die
Vorrangsituation flr die Teilnehmerlnnen als klar anzusehen. Bei der Radfahreriiberfahrt mit flachiger
Bodenmarkierung weisen die unterschiedlichen Fragestellungen einen leichten Unterschied von 6,5
Prozent-Punkten auf. So wihlen 89,9 % bei geradem Uberqueren die korrekte Antwort und beim
Abbiegen 96,4%. Grund daflir konnte sein, dass beim Linksabbiegen eher auf lhren Vorrang verzichten.
Beim Ist-Zustand und der Radwegmarkierung ist der Unterschied zwischen den beiden Arten der
Fragestellung mit rund 15 Prozent-Punkten etwas hoher. Bei der flichigen Bodenmarkierung ist das
Ergebnis mit 40,3 % bzw. 53,9 % am niedrigsten. Die Halfte der Teilnehmerlnnen kennen die gelten
Vorrangregeln in dieser Situation nicht. Es ist klar zu erkennen, dass die Teilnehmerinnen aus der
Autofahrerinnen-Perspektive die Vorrangsituationen besser einschdatzen koénnen als aus
Radfahrerinnen-Perspektive. Lediglich die flachige Bodenmarkierung fiihrt zu einer enormen
Verunsicherung aus Sicht der motorisierten Verkehrsteilnehmerinnen. Der Ist-Zustand und die
Radwegmarkierung weisen ebenfalls Verbesserungspotential auf. Es stellt sich heraus, dass auch hier
die Kombination aus Radfahrertiberfahrt und flachiger Bodenmarkierung wieder die beste Variante ist.
Von einer reinen flachigen Bodenmarkierung sollte abgesehen werden, da sie
Verkehrsteilnehmerlnnen mehr verunsichern wiirden, als eine sichere Vorrangsituation zu schaffen.
Auch ist das Risiko beim motorisierten Individualverkehr geringer, den Radfahrerinnen den Vorrang zu
nehmen und so eine gefahrliche Situation zu schaffen.

In Abbildung 25 werden die Ergebnisse von Autofahrerlnnen gegeniibergestellt. Auch hier gilt,
Teilnehmerinnen, welche ,(fast) taglich” beziehungsweise ,1-3x pro Woche” das Auto benutzen,
werden als Autofahrerin bezeichnet. Es wurde hierbei jedoch nur die Situation mit gerader
Uberquerung mit den verschiedenen Markierungssituationen fiir den Vergleich gewahlt (Frage 12-16).
Wie auch in 3.3.2 Analyse Radfahrerinnen-Perspektive ist bei den unterschiedlichen Nutzungen nur ein
kleiner Unterschied je Markierungssituation zu erkennen. Im Vergleich mit den Werten aus Tabelle 7,
ist zu sagen, dass die Werte aus dem Diagramm in Abbildung 25 nur minimal abweichen. Mit rund 4
Prozent-Punkten Differenz weist die flachige Bodenmarkierung die gréRte Abweichung auf.

In Tabelle 7 auf Seite 30 wurde wieder der Prozentanteil ermittelt, welche Teilnehmerlnnen bei der
Selbsteinschatzung angaben, einen sehr guten bzw. guten Wissenstand in Bezug auf Vorrangregeln der
StVo angegeben und die korrekte Antwort gewahlt haben. Im Allgemeinen sind die Werte etwas hoher
als bei der Radfahrerinnen-Perspektive. Bei der flachigen Bodenmarkierung sind die Werte mit 34,4 %
und 47,1 % am niedrigsten. Bei den restlichen Markierungsoptionen liegen die Werte zwischen 52,0 %
und 79,6 %. Ebenso wurden die Teilnehmerlnnen betrachtet, welche sich mit sehr gut oder gut bei den
Vorrangregeln einschatzten und dennoch die falsche Antwort wahlten. Die Ergebnisse sind hierbei sehr
unterschiedlich. Wahrend bei der Radfahreriberfahrt und die Radfahreriiberfahrt mit flachiger
Bodenmarkierung die Werte zwischen 2,9 % und 9,1 % sehr niedrig sind, so sind die Ergebnisse der
anderen Markierungsoptionen teilweise um ein Vielfaches hoher. Bei der flachigen Bodenmarkierung
liegt der Wert bei 48,4 %. Die in 3.3.2 bei der Analyse der Radfahrerlnnen-Perspektive erwdhnte
Schlussfolgerung zu den genannten 37,2%, welche sich bei der Angabe ihres Kenntnisgrades
Uberschatzten, lasst sich hier auch auf diese Teilnehmerinnen (ibertragen.
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Die Befragten erzielten in der Kategorie maRiges, kaum und gar kein Wissen (ber die Vorrangregeln

mit der richtig gewahlten Antwort héhere Werte bei der Autofahrerinnen-Perspektive im Vergleich zur

Radfahrerinnen-Perspektive. Rund 12,3 % der Befragten haben den eigenen Wissensstand

unterschatzt.
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Abbildung 25: Autofahrerinnen, welche die korrekte Antwort wahlten
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Tabelle 7: Ergebnis Autofahrerinnen-Perspektive

VORRANG AUTOFAHRERINNEN-PERSPEKTIVE

sehr gut, gut

maRig, kaum, gar

sehr gut, gut

korr.
Ja Nein | k.A. und korr. nicht und korr. und falsche
Antwort [%]
Antwort [%] Antwort [%] Antwort [%]
Ist-zustand 243 | 65 | 0O 78,9 % 66,2 % 12,0% 16,6 %
(gerade Fahrt: Frage 16)
Ist-Zustand 193 | 115 | © 62,7 % 52,0 % 10,1 % 30,8 %
(I./r. Abbieger: Frage 20)
Radweg 104 203 1 65,9 % 52,6 % 12,7 % 29,9 %
(gerade Fahrt: Frage 15)
Radweg 63 244 1 79,2 % 64,3 % 14,3 % 18,2 %
(I./r. Abbieger: Frage 21)
Radfahrertiberfahrt | 27 281 0 91,2 % 75,3 % 15,3 % 7,5 %
(gerade Fahrt: Frage 14)
Radfahreriiberfahrt 19 288 1 93,5 % 77,9 % 15,0 % 4,5%
(I./r. Abbieger: Frage 19)
Flachige 142 o o o 0
Bodenmarkierung 166 0 53,9% 47,1 % 6,5 % 35,7 %
(gerade Fahrt: Frage 12)
Flachige 184 o o o 0
Bodenmarkierung 124 0 40,3 % 34,4 % 55% 48,4 %
(I./r. Abbieger: Frage 18)
Radfahrertberfahrt
+ flachiger 31 | 277 0 89,9 % 73,7 % 15,6 % 9,1%
Bodenmarkierung
(gerade Fahrt: Frage 13)
Radfahrertberfahrt
+flachiger 10 297 1 96,4 % 79,6 % 16,2 % 2,9%
Bodenmarkierung
(I./r. Abbieger: Frage 17)
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4 Schlussfolgerung

Aktuell steht das Auto immer noch im Vordergrund und flieSt mit entsprechendem hohem Stellenwert
in die Verkehrsplanung ein. Um jedoch mehr Menschen zum Radfahren zu animieren, muss auch die
Verkehrsplanung dementsprechend angepasst werden. Hierbei ist das Sicherheitsgefiihl der
Radfahrerinnen der wichtigste Parameter. Design-Elemente kdnnen positive, aber auch negative
Auswirkung auf die Mobilitdt haben, denn jede Person nimmt Situationen anders wahr. Bei der
Planung muss in Zukunft vor allem ein Augenmerk auf ein ganzheitliches Konzept gelegt werden. Eine
fahrradfreundliche Planung endet nicht bei der Umsetzung, sondern ist ein fortlaufender Prozess.

Konkret sollte beachtet werden, dass das Design einfach und verstandlich gehalten wird.
Beschilderungen sollten richtig gestaltet und so platziert werden, dass diese von den
Verkehrsteilnehmerlnnen gut ersichtlich sind. Undeutliche Markierungen sollten weitestgehend
vermieden werden, um keine Unsicherheiten und Angste bei den Radfahrerlnnen auszuldsen.

Flachige Bodenmarkierungen finden in einigen Landern viel Zuspruch. Ein solches System soll
Radfahrerlnnen an den richtigen Stellen leiten, um Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmerinnen zu
vermeiden und somit die Sicherheit aller Beteiligten zu erhéhen.

Mithilfe der Internetumfrage wurde das Verhalten von Autofahrerinnen und Radfahrerinnen zu den
unterschiedlichen Gestaltungsoptionen ermittelt. Da die Sicherheit ein wichtiger Indikator fiir die
Nutzung des Fahrrads ist, wurden die Situationen aus Sicht der Radfahrerinnen von den
Teilnehmerlnnen bewertet. Bei den Ergebnissen der Umfrage ist klar zu erkennen, dass der aktuelle
Zustand Handlungsbedarf aufweist. Die Vorrangregeln sind zwar klar, dennoch fihlen sich
Radfahrerinnen nicht sicher. Die flachige Bodenmarkierung weist den niedrigsten Anteil auf, an korrekt
beantworten Fragen zur Vorrangsituationen. Das Sicherheitsgefiihl ist jedoch hoher. Diese
Markierungsoption kénnte bei den Radfahrerlnnen ein falsches Sicherheitsgefiihl hervorrufen und
somit ein hoheres Konfliktpotential mit sich bringen. Die Kombination aus Radfahrertiberfahrt und
flachiger Bodenmarkierung weist den hochsten Wissensstand in Bezug auf Vorrangregeln auf. Auch
wurde diese Gestaltungsvariante von den Teilnehmerlnnen mit Abstand als die sicherste bewertet.

Die Umfrage zeigt auf, dass eine flachige Bodenmarkierung fiur den Radverkehr ein Schritt in die
richtige Richtung ist. Neben einem erhdhten Sicherheitsgefiihl fir Radfahrerinnen, werden andere
Verkehrsteilnehmerlnnen auf Radfahrerinnen aufmerksam gemacht. Zu beachten ist jedoch, dass
ohne Veradnderung der Vorrangsituation das Konfliktpotential steigt und ein falsches Sicherheitsgeftihl
geschaffen werden kdnnte.

Diese Arbeit spricht sich klar fiir eine flachige Bodenmarkierung in Kombination mit einer
Radfahreriiberfahrt aus. Weiters sollte eine Aufklarungskampagne in Erwagung gezogen werden, um
Unsicherheiten und Unklarheiten auf ein Minimum zu senken.
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Fragebogen

|F h PR FORSCHUNGSBEREICH FUR
| Paw N VERKEHRSPLANUNG UND
WIEN A VERKEMRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

1. Aligemeines

Der Forsch bereich flr Verkehrspl g und Verkehrstechnik der TU Wien fiihrt diese Online-

L)

Umffr; im Rah einer Bachelorarbeit durch, um die Wirksamkeit verschiedener Arten von

Bodenmarkierungen aus der Sicht von Radfahrerinnen und A zu y

di der wi haftlichen Forsch

Die Umfrage dauert ca. 7 Mi Die Ergebni
Lehre an unserem Forschungsbereich.

Informationen zum Thema D hutz finden Sie sinngemag hier.
Die Website der TU Wien - FVV finden Sie hier: h

* 1. Ich bin...

_ mannich
) dwers

_ keinz Angabe

* 2. Ich bin ... Jahre alt.

) unter 18
) 18bis24
_J) 25bs29

) 30bis39
) 40bis 49
) S0bis59

) 80 oder ster

_ keine Angabe

IIF h FORSCHUNGSBEREICH FUR
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WIEN AN VERKEHRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

1. Aligemeines

Der Forsch bereich fiir Ver p g und Verkehr hnik der TU Wien fiihrt diese Online-
Umfrage im Rahmen einer Bachelorarbeit durch, um die Wirk keit verschied Arten von
Bodenmarkierungen aus der Sicht von Radfahrerinnen und A zu lysi

Die Umfrage dauert ca. 7 Mi Die Ergebni di der wi haftlichen Forsch
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Lehre an unserem Forschungsbereich.

Informationen zum Thema Datenschutz finden Sie sinngemaR hier.
Die Website der TU Wien - FVV finden Sie hier: https:/iwww.fvv.tuwien.ac.at.

*1 Ichbin...

J weinlich
_ mannich
J dvers

) keine Angabe

* 2. Ich bin ... Jahre alt.

) unter 18
_J 18bis24
) 25bs29
) 30bis3g
) 40bis 49
_) S0biss9
60 oder diter

~ keine Angabe
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— Fh - FORSCHUNGSBEREICH FUR
— Van/ Y VERKEHRSPLANUNG UND
wi

EN 7 VERKEHRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

2. Profilfragen
* 5. Sind Sie im Besitz eines Fihrerscheins?
J Ja

) Nein

* 6. Zu welchen der folgenden Verkehrsmitteln haben Sie Zugang?
[ Awo

[] rahrrad

[[] esike

D Keines der oben genannten

* 7. Wie oft benutzen Sie das Fahrrad/E-Bike als Verkehrsmittel fir folgende Wegzwecke?

Seltener als
(Fast) tagiich 1-3xproWoche  1-3x pro Monat monatich
Arbett/ Schule/ .
Ausbildung < =4 ~
Berufliche Wege ) )
Elnkauf \_/ J J J
Erledigungen Z, 2) & )
Freweit )
* 8. Wie oft benutzen Sie das Auto als \ ittel fur folgende Wegzwecke?
Seltener als
(Fast) taghch 1-3xproWoche  1-3x pro Monat monatich
Arbett/ Schule/ \ \
Ausbiidung S / / 4
Berufliche Wege ) )
Elnkaut J J )
Erledigungen J J J
Freizeit J J J

* §. Wie oft benutzen Sie offentliche Verkehrsmittel fur folgende Wegzwecke?

Seltener als
(Fast) tagich 1-3x pro Woche 1-3x pro Monat monatich

Arbedi Schule/ )

Ausbildung

Berufliche Wege " 2 & | J
Elnkaut ) D )
Erledigungen ) )
Freizeit J .
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|F h R FORSCHUNGSBEREICH FUR
| Pam/ am VERKEHRSPLANUNG UND
DN BEAN verkenrsTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

3. Profilfragen
* 10. Wie gut kennen Sie sich mit der dsterreichischen Straenverkehrsordnung (StVO) aus zu folgenden
Themen?

Sehr gut Gut Kaum
“Mir braucht hier "Die meisten MasBig “lch habe davon Gar nkcht
keiner etwas Absitze sind mir “ich kenne dee Zzumindest schon “ich habe kein
vormachen® ein Begnft™ Grundregein mal gehtirt* Wissen dariber.”
Vorrang », J J J
Fahren auf \ \ Y )
Radtahranlagen / / = =
Verhaltensvorschriften ) \
tiir Radfahrerinnen 4 2

* 11. Wie sehr halten Sie sich lhrer Meinung nach an die Strafenverkehrsordnung (StVO) zu folgenden
Themen?

Haufig Unregeimafiig
Immer “Ab und 2u “Das hingt ganz Selten Nie
“Ich bin elnfe passieren mar wohl von der “Nur, wenn for “Die SVO.
vorbadlichelr Kelne Tagesverfassung  mich dadurch kein  Interessien mich
Ak gen.” ab* Nachted entstent.” nicht.”

Vorrang ) ) y )
Fahren auf
Radfahranlagen ot =4 -~/ \, ~/
Verhaltensvorschriften \
fir Radfahrerinnen &

lF h . FORSCHUNGSBEREICH FOR
| P/ smN VERKEHRSPLANUNG UND
WIEN A VERKEHRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

4, Bewertung ausgewahlter Situationen

Auf den folgenden Seiten sehen Sie 15 verschiedene Situati

Um ein moglichst realititsnahes Umfrageergebnis zu erhaiten, b ten Sie die folgend
Fragen nach der Vorrangsituation bitte moglichst intuitiv und ohne andere Hilfsmittel!
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Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

5. Situation Autofahrerin

* 12. Sie sind Autofahrerin und nahem sich dieser Kreuzung, welche in dem Bild gezeigt wird (blaue

Fahrlinie).
Haben Sie als Autofahrerin Vorrang gegentber dem/r Radfahrerin, der/die die Kreuzung geradlinig

Ubergueren will?

J Ja

) Nein

.IF h A FoRSCHUNGSBEREICH FUR
| h.b.‘u. VERKEHRSPLANUNG UND
WIEN VERKEHRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

6. Situation Autofahrerin

* 13. Sie sind Autofahrerin und nahem sich dieser Kreuzung, welche in dem Bild gezeigt wird (blaue

Fahrlinie).
Haben Sie als Autofahrerin Vorrang gegeniber dem/r Radfahrerin, der/die die Kreuzung geradlinig

Uberqueren wili?

; Ja

~ Nein

6 - Anhang
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Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

7. Situation Autofahrerin

* 14. Sie sind Autofahrerin und nahem sich dieser Kreuzung, welche in dem Bild gezeigt wird (blaue

Fahrlinie).
Haben Sie als Autofahrerin Vorrang gegeniber dem/r Radfahrerin, der/die die Kreuzung geradlinig

Uberqueren will?
) Ja

/ Nein

— F h FORSCHUNGSBEREICH FUR
1 ﬁ»\v VERKEHRSPLANUNG UND
LARE) BEAAN VERKEHRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

* 15. Sie sind Autofahrerin und nahem sich dieser Kreuzung, weiche in dem Bild gezeigt wird (blaue

Fahrlinie).
Haben Sie als Autofahrerin Vorrang gegentber dem/r Radfahrerin, der/die die Kreuzung geradlinig

Uberqueren will?
) Ja

/ Nein

6 - Anhang
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Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

9. Situation Autofahrerin

* 16. Sie sind Autofahrerin und nahem sich dieser Kreuzung, weiche in dem Bild gezeigt wird (blaue

Fahrlinie).
Haben Sie als Autofahrerin Vorrang gegentiber dem/r Radfahrerin, der/die die Kreuzung geradlinig

Uberqueren will?
J Ja

J Nein

FORSCHUNGSBEREICH FUR
NH»U VERKEHRSPLANUNG UND
VERKEHRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

10. Situation Autofahrerin
-

* 17. Sie sind Autofahrerin und nahem sich dieser Kreuzung, welche in dem Bild gezeigt wird und wollen

links abbiegen (blaue Fahrlinie).
Haben Sie als Autofahrerin Vorrang gegentber dem/r Radfahrerin, der/die die Kreuzung geradlinig

Uberqueren will?

 Ja

_/ Nein

6 - Anhang
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Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

11. Situation Autofahrerin
-

* 18. Sie sind Autofahrerin und nahem sich dieser Kreuzung, weiche in dem Bild gezeigt wird und wollen

links abbiegen (blaue Fahrlinie).
Haben Sie als Autofahrerin Vorrang gegeniber dem/r Radfahrerin, der/die die Kreuzung geradlinig

Uberqueren will?

/) Ja

/ Nein

|Fh R FORSCHUNGSBEREICH FOR
1 % VERKEHRSPLANUNG UND
WIEN VERKEHRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

12. Situation Autofahrerin

* 19. Sie sind Autofahrerin und nahem sich dieser Kreuzung, welche in dem Bild gezeigt wird (blaue

Fahrlinie).
Haben Sie als Autofahrerin Vorrang gegentiber dem/r Radfahrerin, der/die die Kreuzung geradlinig

Uberqueren will?
) da

, Nein

13

14

39

Teresa Kraus




6 - Anhang

IFH » FORSCHUNGSBEREICH FUR
1 P/ amY VERKEHRSPLANUNG UND
WIEN A VERKEHRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

13. Situation Autofahrerin

* 20. Sie sind Autofahrerin und nahem sich dieser Kreuzung, welche in dem Bild gezeigt wird (blaue

Fahrlinie).
Haben Sie als Autofahrerin Vorrang gegentber dem/r Radfahrerin, der/die die Kreuzung geradlinig

Uberqueren will?
) da

, Nein

FORSCHUNGSBEREICH FOR
I_»xu VERKEHRSPLANUNG UND
VERKEHRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

14. Situation Autofahrerin

* 21. Sie sind Autofahrerin und nahem sich dieser Kreuzung, weiche in dem Bild gezeigt wird (blaue

Fahrlinie).
Haben Sie als Autofahrerin Vorrang gegentiber dem/r Radfahrerin, der/die die Kreuzung geradlinig

Uberqueren will?

, Jda

J Nein
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Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

* 22. Sie sind Radfahrerin und nahem sich der Kreuzung, welche in dem Bild gezeigt wird. Haben Sie als
Radfahrerin Vorrang geniber einem Auto, dessen Fahrlinie dem blauen Pfeil im Bild entspricht?

./ e

J Nein

* 23. Wie sicher filhlen Sie sich beim Uberqueren dieser Kreuzung als Radfahrerin?

sehr sicher eher sicher maBig sicher eher unsicher unsicher

Sicherhetsgetoni J J 3 p. )

— F h PRl FORSCHUNGSBEREICH FUR
| hw»h/ VERKEHRSPLANUNG UND
WIEN Ml VERKEHRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

* 24. Sie sind Radfahrerin und nahem sich der Kreuzung, welche in dem Bild gezeigt wird. Haben Sie als
Radfahrerin Vorrang gentber einem Auto, dessen Fahrlinie dem blauen Pfeil im Bild entspricht?

J e

_/ Nein

* 25. Wie sicher fuhlen Sie sich beim Uberqueren dieser Kreuzung als Radfahrerin?

sehr sicher eher sicher mMARIg sicher eher unsicher unsicher
\ \
) ) )

Sicherheitsgetuni

6 - Anhang
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Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

17. Situation Radfahrerin

* 26. Sie sind Radfahrerin und nahem sich der Kreuzung, weiche in dem Bild gezeigt wird. Haben Sie als
Radfahrerin Vorrang geniber einem Auto, dessen Fahrlinie dem blauen Pfeil im Bild entspricht?

) Ja

/

J Nein

* 27. Wie sicher filhlen Sie sich beim Uberqueren dieser Kreuzung als Radfahrerin?

sehr sicher eher sicher mBRig sicher eher unsicher unsicher

Sicherhetsgetini J

J / )

— F h FORSCHUNGSBEREICH FOR
| AH\WU VERKEHRSPLANUNG UND
WIEN LA

VERKEHRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

18. Situation Radfahrerin

»

* 28. Sie sind Radfahrerin und nahem sich der Kreuzung, welche in dem Bild gezeigt wird. Haben Sie als
Radfahrerin Vorrang geniber einem Auto, dessen Fahrlinie dem blauen Pfeil im Bild entspricht?

J Jda

_ Nein

* 29. Wie sicher fiihlen Sie sich beim Uberqueren dieser Kreuzung als Radfahrerin?

sehr sicher eher sicher maRig sicher ener unsicher unsicher

Sicherhetsgetohi ) )

\

6 - Anhang
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WIEN A vERKEHRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

* 30. Sie sind Radfahrerin und nahem sich der Kreuzung, welche in dem Bild gezeigt wird. Haben Sie als
Radfahrerin Vorrang gentber einem Auto, dessen Fahrlinie dem blauen Pfeil im Bild entspricht?

) Ja

/ Nein

* 31. Wie sicher fiihlen Sie sich beim Uberqueren dieser Kreuzung als Radfahrerin?

sehr sicher eher sicher miRig sicher ener unsicher unsicher

Sicherhessgetini = B P ) 5

|F h POl FORSCHUNGSBEREICH FUR
| Pas/ oY VERKEHRSPLANUNG UND
WIEN [ VERKEHRSTECHNIK

Umfrage zur Wirksamkeit von Bodenmarkierung auf Rad- und Kfz-Verkehr

20. Fertig!
Vielen Dank fiir Ihre Teilnahme!
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