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Kurzfassung

Die vorliegende Bachelorarbeit stellt eine Bewertungsmoglichkeit fiir Radabstellanlagen
bei Lebensmittelmarkten auf. Dabei wurden vorhandene Leitfaden der Bundesldander Salz-
burg und Vorarlberg, mit den geltenden Gesetzen in Niederosterreich und den Richtlinien
und Vorschriften fiir das Straffenwesen in Verbindung gebracht. Die Gegebenheiten in der
Praxis werden anhand von Lebensmittelmarkten in der Stadt Wiener Neustadt betrachtet.
Abschliefdend werden die bestehenden Verhaltnisse von Fahrradabstellplatz zu Verkaufsfla-
che, sowie der zugrunde liegende Prozentsatz des Radverkehrs am Gesamtverkehrsauf-
kommen untersucht. Die Basis der Bachelorarbeit bilden die Leitfiden Fahrradparken der
Lander Salzburg (Hemetsberger, 2013) und Vorarlberg (Steger-Vonmetz und Reis, 2013)
sowie die Empfehlung fiir Radabstellanlagen des RADLand Niederdsterreich (Radland Nie-
derdsterreich).

1 Einleitung

Die Radlobby Niederdsterreich, Abteilung Wiener Neustadt, trat mit der Idee dieser Bachelorar-
beit an das Institut fiir Verkehrswissenschaften der technischen Universitat Wien heran. Das Ziel
dieser Arbeit soll sein, eine moglichst genaue Analyse der vorhandenen Radabstellanlagen bei
Lebensmittelmérkten in Wiener Neustadt zu erstellen.

Momentan gibt es weder eine genaue Bestandsaufnahme der vorhandenen Abstellanlagen,
noch gibt es Unterlagen dariiber, ob die vorhandenen Anlagen ausreichend und fiir Radfahrer
zufriedenstellend ausgefiihrt worden sind.

Rechtlich gibt es Richtzahlen der Stellpldtze sowie Anregungen zur Ausfiithrung selbiger. Diese
Arbeit wird aus den Gesetzen, Leitfiden und Studien eine Bewertungsmdoglichkeit fiir die vor-
handenen Abstellanlagen erstellen. Anschliefdend wird damit die Analyse des Standortes durch-
gefiihrt, sowie Kennwerte wie Stellplatze pro Quadratmeter herausgearbeitet.

Die Lebensmittelmarkte wurden besichtigt. Im Zuge dessen wurden die vorhandenen Ab-
stellmoglichkeiten dokumentiert und die Anzahl der Fahrrad- sowie PKW-Abstellmoglichkeiten
abgezahlt. Um die notwendige Anzahl an Abstellanlagen zu ermitteln, wird die Verkaufsflache
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der Shops benotigt. Deshalb wurden die einzelnen Markte angeschrieben und gebeten, diese
bekannt zu geben. Aus unterschiedlichen Griinden gaben manche Unternehmen dies nicht preis.

Abschliefend wird jeder Markt beschrieben, sowie ein Resiimee iiber das betrachtete Gebiet
erstellt.

Hinweis: Aus Griinden der leichteren Lesbarkeit wird in der vorliegenden Bachelorarbeit auf
die gleichzeitige Verwendung der ménnlichen und der weiblichen Sprachform verzichtet. Dies
impliziert jedoch keine Benachteiligung des weiblichen oder des ménnlichen Geschlechts, son-
dern soll im Sinne der sprachlichen Vereinfachung als geschlechtsneutral zu verstehen sein.

2 Ortder Analyse

Wiener Neustadt liegt im stidlichen Niederodsterreich, am Rande des Wiener Beckens. Sie ist die
elftgrofite Stadt Osterreichs, mit 44.461 Einwohnern (Stand 01.01.2017) die zweit grofite Stadt
Niederosterreichs. Die Stadt bildet als Statutarstadt einen eigenen Bezirk. Gleichzeitig ist sie die
Bezirkshauptstadt des Bezirkes Wiener Neustadt. Neben zahlreichen Einkaufsmdglichkeiten
bietet sie auch ein breites Bildungsangebot. Damit ist Wiener Neustadt der Einkaufs- und Bil-
dungsmittelpunkt der Region.

Topographisch erstreckt sich das gesamte Stadtgebiet nahezu in einer Ebene. Deswegen sind
naturgemaf} fast perfekte Radfahrbedingungen gegeben. Alle Wege in der Stadt kénnen ohne
grofiere Anstrengung, zum Beispiel durch Steigungen, gefahren werden.

Das gesamte Stadtgebiet wiirde den Rahmen dieser Arbeit sprengen. Deshalb werden aus-
schliefllich die siid-6stlichen Stadtteile (Abbildung 2.1)betrachtet. Dazu zdhlen neben der Inne-
ren Stadt, das Ungarviertel und die Gymelsdorfer Vorstadt auch Teile der Josefstadt. Diese Vier-
tel werden grofdtenteils zu Wohn- und Bilirozwecken genutzt. Neben einfachen
Einfamilienhdusern entstehen momentan vor allem im Ungarviertel und in der Gymelsdorfer
Vorstadt neue Wohnkomplexe. Die Innere Stadt ist grofdtenteils durch ihre Altbauten mit darin
befindlichen Einzelhandelsgeschiften und Wohnungen und durch die Fuf3gingerzone gepragt.
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Abbildung 2.1: Analysierte Markte (Ponweiser)
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3 Radfahrer bringen Vorteile

Neben der reinen Analyse der Anzahl und Qualitdt der Fahrradabstellpldtze soll auch erlautert
werden, ob beziehungsweise wieso die Forderung dieser Kundengruppe Vorteile bringen kénn-
te. Einerseits werden die Vorteile fiir Lebensmittelmarkte beleuchtet, andererseits wird erklart,
dass auch Kommunen aus der Férderung des Radverkehrs Profit schlagen kénnen.

3.1 Einzelhdandler

Die Vorteile fiir die Verkaufsstelle spiegeln sich in den Kosten wieder. Ein Radfahrer gibt in Nie-
derdsterreich durchschnittlich pro Einkauf ca. 30€ aus, im Gegensatz dazu kauft der durch-
schnittliche PKW-Einkaufer um 40€ im Lebensmittelmarkt ein. Der Rad fahrende Kunde kommt
ofter in das Geschaft einkaufen. Dadurch gleicht sich die Tatsache aus, dass der Radler pro Ein-
kauf weniger Geld ausgibt.(vgl. Tahler und Eder, 2010, S. 21).

Auflerdem kommen Radfahrer wesentlich 6fter mit Aktionen sowie Werbungen in Kontakt
und bauen eine bessere Stammkundenbeziehung auf (vgl. Tahler und Eder, 2010, S. 25). Die
Stammkundenbindung stellt sich auch dadurch ein, dass Radfahrer im Gegensatz zu Autofahrern
Umwege meiden. Deshalb werden sie versuchen, den Einkauf moglichst auf der Heimfahrt, von
der Arbeit oder einer Freizeitbeschaftigung, zu erledigen. Daraus resultiert, dass Markte auf
Pendlerwegen besonders auf Radfahrer achtgeben sollten.

Durch Radfahrer ergibt sich eine Kostenersparnis. Die Verstiarkung des Radverkehrs fiihrt zu
einem verminderten Parkplatzbedarf. Dies kommt den steigenden Grundstiickspreisen entge-
gen. Wenn weniger PKW-Parkplatze errichtet werden und dafiir mehr Radfahrabstellplitze
kann sich der Errichter im Endeffekt wertvollen Boden sparen.

Um diese Aussage zu festigen, wurde eine beispielhafte Berechnung der Ersparnis aufgestellt.

Ein Radabstellplatz bendtigt mindestens 2,3 m? (vgl. Jocher und Loch, 2012, S. 138) dem ge-
geniiber steht der PKW-Parkplatz welcher 18,90 m? benétigt (vgl. Jocher und Loch, 2012, S. 121).
Diese Werte beziehen sich auf die engste noch mogliche Aufstellung, soll die Kundenzufrieden-
heit auf Dauer hoch gehalten werden, muss die Fliche jeweils um ca. 1 m?/Stellplatz erhéht
werden.

100 % 18,9 m?
PKW-Stellplatz

12,2 % 2,3 m*
RAD-Stellplatz

Abbildung 3.1 Verhaltnis PKW-Radabstellplatz (Ponweiser)

Wird davon ausgegangen, dass bei beiden Abstellpldtzen derselbe Asphaltaufbau verwendet
wird, ergibt dies, dass der Radabstellplatz ca. 12-17 % eines PKW-Abstellplatzes kostet.

Eine Erhohung des Radverkehrs und dadurch eine Verdnderung des Parkplatzbedarfs, weni-
ger Auto-Stellplatze, mehr Radstdnder bewirkt langzeitig gesehen eine Kostenreduktion bei der
Errichtung von neuen Abstellanlagen. Die Platzersparnis wird in Abbildung 3.2 noch einmal ver-
deutlicht. Dort ist erkennbar, dass ein abgestellter PKW dieselbe Flache benétigt, wie insgesamt
neun Fahrrader.
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Abbildung 3.2: Radverkehr lisst Platz fiir mehr (Lokalaugenschein der FahrRad Beratung 00 in der Regi-
on Vockla-Ager | VRVA | Leaderregion Vockla-Ager)

Uber die Kostenersparnis hinaus kénnte die Férderung von Radfahrern und entgegenkommende
Planung von Markten dazu genutzt werden, in einem Teilbereich des Umweltschutzes eine Vor-
reiterrolle zu ibernehmen. Mehrere Bundeslander, darunter auch Niederosterreich, haben in
den letzten Jahren Strategien veroffentlicht, um den Radverkehr zu steigern. Dariiber stehend
hat das Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft 2015
einen Masterplan zur Férderung und Steigerung des Radverkehrs bis zum Jahr 2025 verdoffent-
licht (siehe Kap. 3.2). Gerade dieser Aufschwung kann fiir neue Kampagnen oder Umstrukturie-
rungen verwendet werden. Das umweltbewusste Image wiirde gesteigert werden. Dadurch
konnte die Berticksichtigung der Radfahrer nicht nur zu einer Kostenersparnis fiithren. Auf Dau-
er gesehen konnte die Bewerbung der Radfahrfreundlichkeit zu einer Steigerung des Profits
genutzt werden.

3.2 Kommune

Fiir Kommunen sollte das Thema Radfahren nicht erst durch den Masterplan Radfahren 2011 -
2015 des Bundesministeriums interessant geworden sein. Dieser hatte das Ziel, den Radver-
kehrsanteil in Osterreich auf 10 % anzuheben. Nach der Erreichung des ersten Ziels wurde der
neue Masterplan 2015-2025 entwickelt und wird mittlerweile umgesetzt. Sein Ziel ist, den Rad-
verkehrsanteil um weitere 3 % zu steigern, somit soll der Radverkehr im Jahr 2025 13 % des
Gesamtverkehrsaufkommens in Osterreich ausmachen (vgl. Heinfellner et al., 2015, S. 5).

Das Land Niederosterreich hat noch ambitioniertere Ziele, es will bis 2020 den Prozentsatz
des Radverkehrs auf 14 % anheben. Der Landesrad Dr. Stephan Pernkopf schreibt im Master-
plan zu der Situation und den Bemiihungen in Niederdsterreich:

,Das Land NO hat das Ziel, den Alltagsradverkehr bis 2020 zu verdoppeln. Die Wichtigkeit der
Forderung des Radverkehrs spiegelt sich in der Verankerung im NO Mobilititskonzept, dem NO
Klima- und Energieprogramm sowie dem NO Energiefahrplan wieder. Wichtig ist es dabei, die
Schnittstellen zum éffentlichen Verkehr zu verbessern, um Multimodalitdt zu ermdglichen.

Die Initiative ,RADLand NO“ triigt entscheidend zur Bewusstseinsbildung in Sachen Alltagsrad-
verkehr bei.“ (Heinfellner et al., 2015, S. 12).

Durch diesen Masterplan und seine Umsetzung in den Bundeslandern mit den verschiedens-
ten Projekten werden auch die Gemeinden und Stadte angehalten, den Radverkehr zu férdern.

Die einfachste Losung fiir Gemeinden, durch Fahrradabstellplatze den Radverkehr zu férdern,
wird in Kap. 4 beschrieben. Durch eine Verordnung kann die Kommune die erforderliche Stell-
platzanzahl an ihre ortlichen Gegebenheiten anpassen. Aufierdem kann die Anbindung von Le-
bensmittelmarkten an bestehende oder neu errichtete Radwege radfahrerfreundlich gestaltet
werden.
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4 Rechtliche Rahmenbedingungen

Zur Betrachtung der gesetzlichen Rahmenbedingungen werden die Niederdsterreichische Bau-
ordnung 2014, Fassung vom 31.08.2017, Quelle: RIS und die (Niederosterreichische Bautech-
nikverordnung 2014, Fassung vom 31.08.2017, Quelle: RIS) herangezogen. Diese Regelwerke
werden im anschliefdenden Kapitel 5 durch Leitfaden anderer Bundeslander und dem Merkblatt
03.07.11 der Richtlinien und Vorschriften fiir das Straffenwesen verglichen und die optimale
Losung aufgezeigt.

Zuerst wird die Bauordnung betrachtet. Im § 15 ist festgelegt, dass die Anderung des Verwen-
dungszwecks von Bauwerken oder deren Teilen oder die Erhohung der Anzahl von Wohnungen
ohne bewilligungsbediirftige bauliche Abdnderung, wenn hierdurch der Stellplatzbedarf fiir
Kraftfahrzeuge oder fiir Fahrrader betroffen sein kdnnte, schriftlich anzuzeigen ist (Niederdster-
reichische Bauordnung 2014, Fassung vom 31.08.2017, Quelle: RIS). Dieser Paragraph tritt in
Kraft, wenn zum Beispiel ein bestehendes Wohngebaude aufgeldst wird, und stattdessen Biiros
in den ehemaligen Wohnungen enstehen.

Bauwerber sind laut § 65 verpflichtet, auf ihrem Grundstiick entsprechend der Nutzung
Radabstellpldatze zu errichten. Die Richtzahl (keine exakte Vorgabe) dieser Stellpliatze wird
durch eine Verordnung der Landesregierung vorgegeben und kann vom Gemeinderat bezie-
hungsweise dem Stadtrat, durch eigene Verordnungen an ortliche Gegebenheiten und Ziele an-
geglichen werden (vgl. Niederdsterreichische Bauordnung 2014, Fassung vom 31.08.2017, Quel-
le: RIS).

Werden diese Stellpldtze vom Eigentiimer des Grundstiickes nicht errichtet, so schreibt der
Gesetzgeber in § 41 eine zu entrichtende Ausgleichsabgabe vor. Die Bezahlung dieser Abgabe ist
laut § 65 nur moglich, wenn auf dem eigenen Grundstiick keine Anlage errichtet werden kann
und wenn keine Moglichkeit besteht, diese Anlage im Umkreis von 100 m auf einem anderen
Grundstiick zu errichten. Ihre Hohe richtet sich nach den durchschnittlichen Grundbeschaffungs-
und Baukosten fiir einen Abstellplatz mit 3 m? Fliche und ist vom Gemeinderat mit einer Ver-
ordnung festzulegen. Das dadurch eingenommene Geld ist ausschliefilich fiir die Verwendung
zur Errichtung 6ffentlicher Radabstellanlagen bestimmt (vgl. Niederosterreichische Bauordnung
2014, Fassung vom 31.08.2017, Quelle: RIS).

Die geforderte Mindestanzahl an Abstellplidtzen im § 65 Abs. 1 NO BO 2014 wird nun néher
definiert. In Geschiftsgebauden soll ein Stellplatz pro angefangenen 50 m? Verkaufsfliche er-
richtet werden. Diese Stellplatze miissen eine Abmessung von 2,00 m in der Lange und 0,70 m in
der Breite aufweisen. Die Anlagen miissen ebenerdig oder iliber eine Rampe erreicht werden,
Stufen am Zufahrtsweg sind nicht gestattet.

Die Abstellanlage darf keine Schaden, insbesondere an den Felgen hervorrufen und soll ein
standsicheres Abstellen ermdglichen. Als Beispiel werden hier Biigel, Rahmenhalter und Wand-
gelander angefiihrt (vgl. Niederdsterreichische Bautechnikverordnung 2014, Fassung vom
31.08.2017, Quelle: RIS).

Kurzfassend kann man beide Gesetze wie folgt beschreiben: In der Bauordnung wird festge-
halten, wann eine Abstellanlage errichtet werden muss und was zu tun ist, sollte keine errichtet
werden. Die Bautechnik Verordnung prazisiert die Forderung und legt eine Mindestanzahl fest.
Aufierdem schreibt sie gewisse Ausfiihrungen vor.

5 Bewertungskriterien

Die gesetzlichen Rahmenbedingungen geben Richtlinien vor, somit besteht die Mdoglichkeit,
Radabstellanlagen einfach und schnell beurteilen zu kénnen. In den meisten Vorgaben wird die
erforderliche Anzahl nach Quadratmeter Verkaufsfliche definiert. Andere Kriterien, zum Bei-
spiel Art der Anlage, Erreichbarkeit oder Witterungsschutz werden meistens nicht ausreichend
definiert.

Um dennoch eine ausfithrliche Bewertung durchfiihren zu kénnen, werden in dieser Arbeit
Leitfaden, Empfehlungen und Studien einzelner Bundesldnder oder Ministerien verglichen und



6 Analyse der Fahrradabstellplatze bei Lebensmittelmarkten in Wiener Neustadt

die Erfordernisse von Lebensmittelmarkten und ihren Kunden herausgearbeitet. Dies fiihrt zu
folgenden Bewertungskriterien:

Art und Zustand der Abstellanlage

Erreichbarkeit

Witterungsschutz

Situierung, Eingangsnahe

Anzahl
Diese fiinf Kriterien werden nun naher definiert und erklart.

5.1 Art und Zustand der Abstellanlage

Gute Fahrradabstellanlagen zeichnen sich dadurch aus, dass Rader gegen wegrollen oder um-
kippen gesichert sind. Dariiber hinaus sollen sie einfach zu bedienen und selbsterklarend sein.
Stinder, bei denen die Gefahr besteht, dass das Fahrrad oder Teile davon beschadigt werden,
werden als ungeeignet angesehen (vgl. Hemetsberger, 2013, S. 7).

Die Kriterien, nach welchen die Eignung beurteilt wird, sind der Diebstahlschutz, sowie der Halt
des Rades im Stinder. Der Diebstahlschutz wird im Leitfaden Fahrradparken des Landes Salz-
burg wie folgt definiert: Ausreichend sicher wird nur eine Anlage angesehen, bei welcher das
Rad am Rahmen und zumindest an einem Reifen abgeschlossen werden kann (siehe Abbildung
5.1). Ein Stander bei dem ausschliefdlich das Vorderrad abgesperrt wird (z.B. bei den klassischen
Vorderradhalter) wird als unzureichend angesehen (vgl. Hemetsberger, 2013, S. 8).

Ein Fahrrad, welches ausschliefllich am Vorderrad abgesperrt ist, ist nach Hemetsberger nicht
ausreichend gesichert. Diese Behauptung wird in Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefun-
den werden. verdeutlicht. Da das Vorderrad bei den meisten Radern durch eine Schraube mit
Schnellverschluss gesichert ist und diese einfach gelést werden kann, kann das Rad ohne Be-
schidigung, nur mit dem Verlust eines Reifens, entwendet werden.

Abbildung 5.2: Ungeeignete Vorderadklemme
(Radland Niederésterreich, S. 2) (Hemetsberger, 2013, S. 8)

Die Stabilitdt wird im Leitfaden des Landes Salzburg wie folgt beschrieben: Ein guter Stiander
zeichnet sich dadurch aus, dass Rider unterschiedlicher Typen und Gréfden sicher abgestellt
werden konnen. Er soll das Rad auch wahrend des Bepackens festhalten, ohne dass es zuséatzlich
durch einen Menschen gehalten wird (vgl. Hemetsberger, 2013, S. 9).

Ein weiterer entscheidender Punkt bei der Wahl des richtigen Sténders ist der vorhandene
Platz. Natiirlich will der Errichter einer Abstellanlage moglichst viele Rader auf méglichst wenig
Flache unterbringen. Das Problem ist, dass dann das Parken umstandlich wird. Die Rader ver-
hingen sich gegenseitig in den Kabeln und an den Hoérnern der Lenker (Abbildung 5.3). Auch
Fahrradkorbe, welche definitiv bei Lebensmittelmarkten zur Anwendung kommen, verbreitern
das Rad und machen das enge Parken schwierig. Die Nutzer von Anlagen mit zu wenig Platz zwi-
schen den Einstellpldtzen, werden aus diesen Griinden nicht jeden mdglichen Abstellplatz nut-
zen.
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Abbildung 5.3: Einkaufskorbe, Brems- und Schaltkabel, ,Horner” (Steger-Vonmetz und Reis, 2013, S. 8)

Naher betrachtet werden nun der Vorderradhalter, der Vorderradrahmenhalter sowie der Fahr-
radbiigel, wobei die beiden Letzteren als geeignet angesehen werden. Diese stellen sehr gute
Fahrradabstellanlagen dar. Der Vorderradhalter wird als ungeeignet angesehen.

a)

b)

Vorderradhalter: Sie stellen die billigste Methode dar, einen Abstellplatz zu schaffen.
Doch bieten sie weder einen ausreichenden Schutz gegen Diebstahl noch geben sie
dem Rad ausreichend Halt, sodass es leicht zu einer Beschddigung des Vorderrades
kommen kann (vgl. Radland Niederédsterreich, S. 6). Der ausreichende Diebstahlschutz
ist nur durch kombiniertes Absperren gegeben.

Zur Festigung der oben erwahnten Behauptung ist in Abbildung 5.4 ein Rad abgebil-
det, welches durch die Halterung in einem Vorderradhalter beschadigt wurde. Das Bild
gibt auflerdem Aufschluss dariiber, wieso diese Fahrradstdnder als , Felgenkiller” (Ste-
ger-Vonmetz und Reis, 2013, S. 10) bezeichnet werden. Die Halterung gegen Umkippen
ist unzureichend. Dariiber hinaus konnen in diesem Stander nicht alle Fahrradarten
verniinftig abgestellt werden. So sind die meisten Anlagen fiir City-Bikes konzipiert. Es
kann nicht ausgegangen werden, dass Kunden ausschliefdlich mit so einem Rad zum
Einkaufen fahren. So gibt es genauso Kunden, welche mit einem Trekkingbike oder
Mountainbike Einkaufen fahren. Diese Radtypen besitzen in der Regel dickere Reifen
und finden in den zu engen Stindern keinen Platz. Im Gegensatz dazu finden Kunden
mit Rennrad zu viel Platz und dadurch gibt diesen Radern der Stander keinen Halt.
Diese Tatsachen fiihren dazu, dass die Rader nicht wie gewollt in der Anlage abgestellt
werden, sondern von den Fahrradfahrern selbst ein geeigneter Ort gesucht wird.

Abbildung 5.4: beschadigtes Rad durch Vorderradhalter(Hemetsberger, 2013, S. 7)

Biligel: Durch den Biigel ist das oben erwahnte sichere Absperren gewahrleistet und
das Rad ist nach dem Absperren gegen Wegrollen und Umkippen gesichert. Allerdings
ist dies nur gegeben, wenn das Rad abgesperrt ist. Ein Vorteil fiir Firmeninhaber ist,
dass die Flache innerhalb der Biigel fiir Werbungen genutzt werden kann (vgl. Steger-
Vonmetz und Reis, 2013, S. 12). Die eben erwahnte Werbung kann an Blechtafeln in
Abbildung 5.5 zu sehen, angebracht werden, sofern sie die Verwendbarkeit des Biigels
nicht beeinflusst. Neben dem Problem, dass Rader ohne Anketten nicht ausreichend
gegen Wegrollen gesichert sind, besteht ein weiterer Nachteil laut Steger-Vonmetz und
Reis darin: Bei hoher Nachfrage wird der Stidnder von wesentlich mehr Fahrriadern
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verwendet als geplant und das Ausparken wird schwierig (Steger-Vonmetz und Reis,
2013,S.12).

S .

Abbildung 5.5: Werbung in Biigel Abbildung 5.6: Vorderrad-Rahmenhalter
(Hemetsberger, 2013, S. 19)

c) Vorderradrahmenhalter oder Einstellparker: Im Gegensatz zum Biigelstinder wird das
Rad bei diesem System nicht nur durch einen Biigel, sondern auch durch einen Vorder-
radhalter gehalten. Ebenso wird das Rad wie gefordert wahrend des Beladevorgangs
gegen Umkippen und Wegrollen gesichert (vgl. Radland Niederdsterreich, S. 3). Grund-
satzlich kombiniert dieser Stander die beiden oben genannten Systeme des Vorder-
radhalters und des Biigels. Gegeniiber dem Vorderradhalter kann das Rad bei solchen
Modellen richtig abgesperrt werden, also am Rahmen und einem Rad. Fiir kurzzeitiges
Parken, bei dem viele Menschen ihr Fahrrad nicht unbedingt absperren, ist dieses Sys-
tem glinstig, denn auch wenn das Rad nicht abgesperrt wird, ist es gegen Wegrollen
gesichert. Dadurch muss das Rad nicht zwingend abgesperrt werden, um ein sicheres
Beladen durchfiihren zu kénnen. Aufierdem sind die meisten Modelle fiir mehrere
Rad-Typen geeignet. Denn das Fahrrad ist nicht wie bei reinen Vorderradhaltern durch
die Einspannung eines Reifens gegen Umkippen gesichert, sondern durch Anlehnen an
den Biigel. Ein Beispielbild kann Abbildung 5.6 entnommen werden.

5.2 Erreichbarkeit

Ein guter Abstellplatz soll fahrend und barrierefrei erreicht werden. Zufahrten iiber Randsteine,
Stufen usw. werden als Erschwernis angesehen. Insbesondere fiir kurzzeitiges Parken, wie es bei
Lebensmittelmérkten der Fall ist, ist die gute Erreichbarkeit wichtig (vgl. Steger-Vonmetz und
Reis, 2013). Kurzzeitiges Parken wird im Leitfaden Fahrradparken des Landes Salzburg wie folgt
definiert: Abstelldauer betriagt wenige Minuten bis zu 2 Stunden (Hemetsberger, 2013, S. 15).
Diese Zeitspanne schliefst in den meisten Fillen die Einkaufszeit in einem Lebensmittelgeschaft
mit ein, auch wird bei einigen Geschaften von einer Stunde ausgegangen, siehe Abbildung 5.7 .

Abbildung 5.7 Vorgegebene Parkdauer

In weiterer Hinsicht, nicht nur auf den Markt selbst bezogen, stellt das Vorhandensein eines
Radweges und die Einbindung des Weges in das Parkplatzkonzept ein Unterkapitel des Themas
»Erreichbarkeit” dar. Bereits wihrend der Planung ist es ratsam, ein fliissiges Verkehrskonzept
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zu erstellen und dies umzusetzen. Durch die gute Einbindung der Abstellanlage eines Super-
marktes in das Radwegenetz einer Kommune kann der Radverkehr auf Dauer geférdert werden.

Diese Forderung kann dadurch erfiillt werden, dass eigene Einfahrten fiir den Radverkehr ge-
plant werden. Somit konnte der Radfahrer, vollig von anderen Verkehrsteilnehmern getrennt,
auf den Parkplatz zu- bzw. abfahren. Die Gefidhrdung der Radfahrer, von ausparkenden oder
fahrenden Autolenkern tibersehen zu werden, wiirde durch diese Mafdnahme minimiert, wenn
nicht sogar ausgeschlossen werden.

5.3  Witterungsschutz

Er dient erstrangig dem Schutz des Rades in Hinblick auf langzeitig wirkende UV-Strahlen und
Rost durch Regen, Nebel und Schnee. Um dies gewihrleisten zu konnen, soll eine Uberdachung
nicht zu hoch bzw. zu kurz angeordnet werden, sodass die Rader auch bei schragem Regen und
Wind geschiitzt sind (vgl. Hemetsberger, 2013, S. 12). Vollstandiger Witterungsschutz fiir alle
Radabstellanlagen ist bei Lebensmittelmarkten zwar wiinschenswert, jedoch nicht unbedingt
notwendig, da in diesen Markten die Abstellplatze auf zwei Gruppen aufgeteilt werden kénnen.
Eine Gruppe sind die Angestellten, sie sind Langzeitparker und bendtigen deshalb geschiitzte
Abstellplatze.

Die Kunden stellen den zweiten Teil der Fahrradfahrer dar. Ihre Parkdauer kann zu den Kurz-
zeitparkern gezihlt werden. Deshalb spielen Uberdachung, Diebstahlsicherheit oder Serviceleis-
tungen eine geringere Rolle, da das Fahrrad nur kurze Zeit unbeaufsichtigt ist (Hemetsberger,
2013, S.15). Diese zwei Gruppen unterscheiden sich in ihren Anforderungen von Grund auf.
Dadurch wird deutlich, dass es nicht sinnvoll ist beide auf eine Anlage zusammen zu stellen.

5.4  Situierung, Eingangsndhe

In den gesetzlichen Regelwerken (siehe Kap.4) sind keinerlei Angaben tber die Platzierung der
Stellplatze fiir Rader vorgegeben. Aus diesem Grund wird unter Zuhilfenahme der oben ange-
fiihrten Quellen eine Definition fiir diese Arbeit geschaffen.

Fahrradfahrer stellen ihr Fahrzeug so nahe wie moglich am Ziel ab. Dies fiihrt dazu, dass
Radabstellanlagen nur dann sinnvoll sind, wenn sie nahe am Eingang situiert werden. Es werden
viele Menschen alleine wegen der Bequemlichkeit das Rad wahlen, sofern der Fufweg zum Rad
kiirzer ist, als jener zum PKW-Parkplatz (vgl. Steger-Vonmetz und Reis, 2013, S. 6).

Die Eingangsnahe wird in dieser Arbeit wie folgt definiert: Abstellplatze, welche im Bereich
des Vordaches bzw. im ndheren Eingangsbereich aufgestellt sind, werden als eingangsnah ange-
sehen. Somit ist gegeben, dass die Anlage niher ist als die PKW-Parkplatze. Auferdem sollte sich
durch diese Abstellung ergeben, dass Radfahrer ab dem Absteigen vom Fahrrad bis zum Errei-
chen des Geschiftseingangs keinen Verkehrsweg der Autofahrer kreuzen. Vorteilhaft ist aufder-
dem die gleiche Entfernung vom Eingang zu den Einkaufswagen sowie zu den Radabstellplatzen.

Erfillt ein Radstander die im obigen Absatz genannten Bedingungen, wird er in den Tabellen
des Kap.6 unter Eingangsnédhe mit Ja bezeichnet.

Auch wenn Fahrradstdnder so nahe wie moglich am Eingang platziert werden sollten, diirfen
abgestellte Rdder den Zugang zu den Gebduden nicht behindern. Ebenfalls diirfen sie kein Hin-
dernis flir andere Verkehrsteilnehmer darstellen (vgl. Steger-Vonmetz und Reis, 2013, S. 7). Da-
her ist es notwendig, extra Platz fiir Radabstellpldtze zu schaffen. Eine Platzierung zu nahe an
der Fahrbahn ist nicht vorteilhaft, sie fiihrt zu Arger bei den Autofahrern und den Radfahrern.
Ein weiterer Nachteil dieser Situierung ist, dass manche Kunden einen Radanhénger auf ihrem
Rad montiert haben. Diese sind im Vergleich zu einem Rad ohne Anhdnger um ca. 1,30m langer.
Zur Veranschaulichung ist der Unterschied in Abbildung 5.8 abgebildet.
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Abbildung 5.8: Vergleich Rad und Rad mit Anhanger (Jocher und Loch, 2012, S. 137)
5.4.1 Spezialrader

Generell gilt bei der Situierung sowie bei der Planung, dass Abstellanlagen neben herkémmli-
chen Fahrrdadern auch Spezialrddern Platz bieten sollen. Solche Rider sind zum Beispiel Lasten-
rader (Dreirdder) oder Rider mit Anhdnger. Dazu ist es notwendig, dass pro Stellplatz mehr
Platz eingerechnet wird (vgl. Hemetsberger, 2013, S. 13). Ein mogliches Beispiel wie so eine Ab-
stellanlage aussehen kann (siehe Abbildung 5.9) stammt aus Kopenhagen, einer der Vorreiter-
stddte im Bereich Radfahren. In dieser Stadt sind sogenannte Lastenrdder stark verbreitet. Ein
logischer Fakt, bedenkt man, dass in Kopenhagen sehr viele Menschen mit dem Rad fahren. So-
gar eigene, abgesetzte Spuren auf Hauptverkehrsstraflen werden fiir Radfahrer errichtet.
Dadurch werden Rader immer mehr favorisiert und auch Lastenrdder gewinnen an Popularitit.
Sie reduzieren den Nachteil des Rades, dass nicht so viel mitgenommen werden kann, wie in
einem PKW. Durch eine Kiste, welche am Rad angebracht ist, entsteht zusitzlicher Transport-
raum, dhnlich dem Kofferraum eines Kleinwagens. Manche Ausfiihrungen dieser Rader ermogli-
chen neben dem Transport des Einkaufs auch die Mitnahme von bis zu vier Kindern auf einem
Rad. Durch Uberdachungen der Kisten bleiben die Kinder oder das Transportgut immer trocken.
Auch Getrankekisten sind mit diesen Riddern kein Problem, welche eines der grofdten Probleme
beim Transport mit einem normalen Rad darstellen.

Abbildung 5.9: Abstellanlage speziell fiir Lastenrader, Kopenhagen, Foto: Lasse Schelde (Hemetsberger,
2013,S.13)

5.5 Anzahl

Die erforderliche optimale Anzahl von Radabstellplatzen wird in dem Merkblatt 03.07.11 der
RVS wie folgt definiert. Der Richtlinie liegt ein Radverkehrsanteil von 20 % am Gesamtverkehr
zu Grunde. Die angegebenen Werte konnen von den Kommunen abgedndert werden, um diese
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besser an ihre Ziele anzupassen. Besonders ist dies zu beachten, falls Jugendliche von der Pla-
nung betroffen sind, da in dieser Bevolkerungsgruppe das Rad als Hauptverkehrsmittel angese-
hen werden kann. In dieser Arbeit werden Lebensmitteleinkaufsmoglichkeiten behandelt. Die
notwendigen Orientierungswerte werden der Abbildung 5.10 entnommen und betragen 1 Ab-
stellplatz pro 25 m? Verkaufsfliche. Werden die Mitarbeiter extra beriicksichtigt, wird 1 Abstell-
platz fiir 5 Mitarbeiter gefordert.

2. Ausbildung

2.1 Kindergarten, Kindertagesstatten

1 je 10 Kindergartenplatze

2.2 Schulen

1 je 5 Ausbildungsplétze®

2.3 Bibliotheken

1je 50 m? VKF

2.4 Hochschulgebdude?"

1 je 8 Studenten®

2.5 Fahrschulen

5 je Lehrsaal

3. Arbeit

3.1 Arbeitsplatze

1 je 5 Arbeitsplétze

4. Versorgung

4.1 Verkaufsstatten

4.1.1 Geschéfte fir Waren des taglichen Bedarfs

1je 25 m? VKF

4.1.2 Verkaufsgeschéfte, EKZ und SB-Warenhauser fiir die Nahbe-
reichsversorgung

1 je 50 m? VKF

4.1.3 Wochenmérkte

1 je Marktstand®

Abbildung 5.10: Orientierungswerte Radabstellplatze laut RVS 03.07.11 (Litzka et al., 2008, S. 9)

Im Vergleich dazu wurden im Kapitel 4 die gesetzlichen Grundséatze erlautert. In der niederds-
terreichischen Bautechnikverordnung wird eine Richtzahl von einem Stellplatz pro angefange-
nen 50 m? Verkaufsfliche gefordert. Der Wert in den ,Richtlinien und Vorschriften fiir das Stra-
Renwesen” ist mit einem Stellplatz pro 25 m? Verkaufsfliche angegeben. Diese zwei
differierenden Werte werden in den folgenden Ausfithrungen derartig angesehen:

e Als Optimum wird der Wert in der RVS mit 1 Stellplatz/25 m?* VKF definiert,

e als Minimum, welches durch den Richtwert der niederosterreichische Landesregierung

festgelegt ist, wird 1 Stellplatz/50 m?* VKF angesehen.

6 Erhebung

In der untenstehenden Tabelle 6.1sind die Eckdaten der Erhebung aufgelistet. Dabei sei auf
Kap. 5 verwiesen. Die Verkaufsflichen wurden, wenn vorhanden, Angaben der jeweiligen Kon-
zerne entnommen. Auf diese Flache beziehen sich der Richtwert, sowie die optimale Stellplatz-
anzahl (Kap.5.5). Die Angaben zu der Stellplatzart (Kap. 5.1), Witterungsschutz (Kap. 5.3) und
Eingangsndhe (Kap. 5.4) sind in den jeweiligen Kapiteln bereits ndaher beschrieben worden, und
werden in den Erlduterungen zur Tabelle genauer dargestellt. Die Rad- und PKW-Stellplatze
wurden durch eine Zdhlung ermittelt.
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Die betrachteten Einkaufsmoglichkeiten werden anhand der Kriterien gemafd Kap. 5 beschrie-
ben. Um die Ergebnisse vergleichbar zu machen, werden die Lebensmittelmarkte in 3 Unterkapi-
tel entsprechend des Standortes sowie der Art wie folgt unterteilt:

1) Lebensmittelmarkte in der Fufdgangerzone; in diesem Bereich haben die Radfahrer und die
Fufdgianger Vorrang. Durch die autofreie Zone ergeben sich von Grund auf andere Voraus-
setzungen, welche in der Bewertung beriicksichtigt werden miissen.

2) Lebensmittelmirkte in der Stadt; zum Einkaufen werden Rader und Autos verwendet, dar-
aus ergibt sich ein anderer Parkplatzbedarf und Konflikte zwischen den beiden Fortbewe-
gungsmitteln.

3) Lebensmittelmirkte an Tankstellen.

6.1 Lebensmittelmarkte in der FuBgangerzone

In diesem Bereich kann durch die vorhandene autofreie Zone das Rad als bevorzugtes Ver-
kehrsmittel anzusehen.

6.1.1 Prokopp und Spar Gourmet Shop Wiener Strafle

Diese nebeneinander liegenden Markte sind in einem Unterkapitel zusammengefasst.

@ ’ 2 e 2 g ]
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Abbildung 6.1: tiberfiillter Radstdander Abbildung 6.2: Nicht ausreichender Fahrradabstellplatz

Der beschriebene Stinder (Abbildung 6.1) war wadhrend der Besichtigung stark iiberfiillt. Ein
moglicher Grund dafiir ist, dass dies in der ndheren Umgebung die einzige verwendbare Abstel-
lanlage darstellt. In Abbildung 6.2 ist der ,alternative“ Stinder abgebildet. Er stellt allerdings
keine gleichwertige Anlage dar. Der Stiander ist ein Vorderradhalter, dariiber hinaus besteht
keine Moglichkeit das Fahrrad, sei es am Vorderrad oder am Rahmen, abzusperren.

Auf den in Abbildung 6.1 gezeigten Stdnder sind Kunden mehrerer Geschifte gezwungen zu-
riickzugreifen, wenn sie die Moglichkeit haben wollen, ihr Rad abzusperren.

6.1.2 Billa Herzog Leopold-Str.

Abbildung 6.3: Billa Herzog Leopold-Str.



14 Analyse der Fahrradabstellplatze bei Lebensmittelmarkten in Wiener Neustadt

Der Markt befindet sich am Rande der Fufdgidngerzone. Anders als bei dem in Kap.6.1.3 be-
schriebenen Markt kann zu diesem Markt nicht direkt mit dem Auto zugefahren werden. In Ab-
bildung 6.3 ist zu erkennen, dass die Radstinder eingangsnahe platziert sind. Bei diesem Markt
hat man aufgrund der umliegenden Schulen laut 5.5 mit erhéhtem Fahrradaufkommen zu rech-
nen. Es kann davon ausgegangen werden, dass die Jugendlichen der Schulen diesen Markt nut-
zen, um sich ihre Jause oder ihr Mittagesse zu kaufen.

6.1.3 Billa Griibelgasse

Dieser Markt befindet sich ebenfalls am Rande der Fufigidngerzone. Kunden kénnen durch die
Griibelgasse von der Grazerstrafde mit dem PKW zufahren. Direkt vor dem Markt finden Auto-
fahrer Parkplatze fiir zwei bis drei Fahrzeuge. Aufgrund des Fehlens einer Radabstellanlage ha-
ben radfahrende Einkédufer keine Moglichkeit, ihr Gefdhrt sicher abzustellen.

Ist ein Gehsteig mehr als 2,5 m breit, diirfen Fahrrader auch auf dem Gehsteig abgestellt wer-
den (Osterreich, 2017).

Dazu muss beriicksichtigt werden, dass ein seitlicher Parkplatz ein Mindestmaf} von 2,0 Me-

tern in der Breite hat (vgl. Jocher und Loch, 2012, S. 123). Beide Zitate zusammen machen deut-
lich, dass bei diesem Markt rechtlich tiberhaupt keine Moglichkeit besteht, dass Rad abzustellen.
Der in Abbildung 6.4 gezeigte Parkplatz hilt der Mindestanforderung stand, wonach ein seitli-
cher Parkplatz mindestens 2,0 m breit sein muss. Des Weiteren kann erkannt werden, dass der
Gehsteig auf keinen Fall breiter ist als der Parkplatz. Somit ist der Gehsteig auch keine 2,5 Meter
breit.
Zur Losung dieses Problems wiirde sich anbieten, einen PKW-Parkplatz zu Gunsten von Radfah-
rern aufzuldsen, um dort eine Abstellanlage zu errichten. Diese Anlage wiirde die Erfordernisse
der Eingangsnahe erfiillen. Auf einen Witterungsschutz konnte in diesem Fall verzichtet werden,
um den Bussen die weitere ungehinderte Zufahrt zum Hauptplatz zu gewahren.

Abbildung 6.4: Billa Griibelgasse

6.2 Lebensmittelmarkte in der Stadt

Dieser Teil des betrachteten Gebietes stellt den Grofdteil der anzutreffenden Shops in Wiener
Neustadt, sowie in grof3en Teilen Osterreichs dar. Nahezu alle Einkaufer kommen mit dem Auto
oder mit dem Rad. Im Anschluss zum besseren Verstdndnis des Kap.7 sind Markte mit Beson-
derheiten ndher beschrieben.
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6.2.1 Hofer Giinser Str. 40

7’ 7';"'7"- ~ ARG 2
Abbildung 6.5 Hofer Abstellanlage Abbildung 6.6: Hofer Abstellanlage
Der Abbildung 6.6 ist zu entnehmen, dass die Biigel, durch die mittlere Stange so konzi-
piert sind, dass auch Kinderrader problemlos abgestellt werden kdnnen. Die in Abbil-

dung 6.6 abgebildeten drei Stander sind in Eingangsndhe positioniert. Die restlichen zehn Stan-
der Abbildung 6.5 wurden, auf der Strafdenseite neben dem Gehsteig hinter den Einkaufswagen
angeordnet.

6.2.2 Merkur Marktgasse 2

Die betrachtete Abstellanlage wird neben dem Lebensmittelmarkt auch von einem Restaurant,
einer Trafik und einem Modegeschaft verwendet.

Die Position des Stianders fallt auf. Er ist direkt auf der Fahrbahn situiert. Es gibt weder eine
Abgrenzung zu der PKW-Fahrbahn noch einen extra Platz zum Abstellen der Rader. Zum Einstel-
len von Radern mit Anhdnger ist wenig Platz vorhanden. Der aufgestellte Stinder fiihrt dazu,
dass Fahrradfahrer ihr Rad an Stellen abstellen, die dafiir nicht vorgesehen wurden (Abbildung
6.7). In der eben erwadhnten Abbildung ist erkennbar, dass nur vier Rader in der Anlage abge-
stellt wurden, die anderen zwei Rider wurden aufgrund des Platzmangels am Stinder seitlich
von diesen abgestellt.

Abbildung 6.7: Merkur Abstellanlage

6.2.3 Billa Neunkirchner Str. 107

Die Uberdachung ist zu hoch, um schrigen Regen abhalten zu kénnen. Die Entfernung zum Ein-
gang wird als zu weit angesehen, denn der Weg zu einem PKW ist kiirzer als jener zum Fahr-
radabstellplatz. Die Platzierung der Einkaufswagen vor dem Fahrradstander fiihrt zur schlech-
ten Erkennbarkeit des Standers. Vor allem wenn Bewohner der Gymelsdorfervorstadt iiber die
Waldschulgasse (Hauptzufahrt) zufahren, ist der Stdnder am Zufahrtsweg nicht erkennbar. Er
wird durch die Einkaufswagen verdeckt. Erst wenn der Radfahrer um diese gegangen ist, ist die
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Anlage zu sehen. Dies kann dazu fithren, dass die Rader direkt vor dem Eingang abgestellt und
nicht wie gewiinscht in den Stander geschoben werden.

6.2.4 Penny Neunkirchnerstr. 54a
6.2.5 Billa Nestroystr. 36

Es besteht keine klare Trennung zwischen dem Abstellbereich fiir die Radfahrer und der Fahr-
bahn fiir die Autos.

6.2.6 Lidl Neudorflerstr. 55-57.

Eine Anlage mit der Halfte der zur Verfiigung stehenden Stander befindet sich auf der Riickseite
des Marktes. Aufgrund der Entfernung zum Eingang werden diese zehn Stellplatze nicht zur Ge-
samtzahl hinzugezahlt.

Abbildung 6.8 Lidl Neudorflerstrafie

Die zweite Anlage ist ndher am Eingang, jedoch sind die Einkaufswagen vor ihr platziert, in Ab-
bildung 6.8 zu erkennen. Dadurch sind die Stander fiir Kunden, welche tiber die Strafle am klei-
nen Lazarett zufahren, nicht erkennbar. Die Stander befinden sich weiter entfernt vom Eingang
als der erste PKW-Parkplatz und um vom abgestellten Rad zum Eingang des Marktes zu gelan-
gen, muss eine Verkehrsflache liberquert werden. Es ist kein Platz fiir Rider mit Radanhanger
vorhanden, da unmittelbar an die Anlage die Fahrbahn grenzt.

6.2.7 Bio Fiedler

Die Erhebung der Abstellanlage dieses Shops gestaltet sich schwierig, da das Verkaufsgebaude
von mehreren Markten genutzt wird. Somit konnen die Radstdnder nicht zu einem einzelnen
Shop gezahlt werden. Wird die gesamt Flache des Gebdudes und der darin befindlichen Shops
betrachtet, kann davon ausgegangen werden, dass die fiinf vorhandenen Abstellplatze nicht aus-
reichend sind.

Auflerdem bietet die Anlage bei voller Belegung und parkendem Auto vor dem Stander nicht
geniigend Platz (siehe Abbildung 6.9 zum Ein- und Ausparken. Fahrrader, welche auf der rech-
ten Seite der Anlage abgestellt sind, sind durch ein einparkendes Auto gefihrdet beziehungswei-
se ein parkendes Auto ist durch ein- oder ausparkende Radfahrer gefihrdet. Zwischen einem
abgestellten Auto und einem abgesperrten Rad sind nur wenige Zentimeter Platz. Dadurch kann
es bei Unachtsamkeit eines Verkehrsteilnehmers zur Beschadigung von Rad oder PKW kommen.
Unter solchen Umstanden sind verargerte Kunden die Folge der Platzierung dieses Standers.
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Abbildung 6.9 Bio Fiedler
6.2.8 Kibas Supermarkt

Die Situation ist dhnlich der im Kapitel 6.2.7 beschriebenen. Aufgrund mehrerer Shops in einem
Gebaude kann die vorhandene Abstellanlage nicht genau zu einem Shop hinzugezahlt werden.
Aus der Grofie des Gebdudes kann darauf geschlossen werden, dass die in Abbildung 6.10 ge-
zeigte Anlage nicht ausreichend ist.
Durch die Situierung am Vorplatz des Geschiftes ist zudem ausreichend Platz fiir die Rader
gewahrleistet und es besteht eine Abtrennung zum PKW-Parkplatz. Es kdnnen auch Rader mit
Anhangern abgestellt werden.

Abbildung 6.10 Kibas Supermarkt

7 Analyse

7.1  Analyse der Innenstadt

In diesem Bereich des analysierten Gebietes wird nahezu ausschliefilich mit dem Fahrrad oder
zu Fufd eingekauft. PKW-Lenker miissen ihr Fahrzeug an den dafiir vorgesehenen Platzen abstel-
len und werden dadurch zu Fufigehern.
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Abbildung 7.1: An Saule gekettetes Rad

Aus diesem Grund muss darauf geachtet werden, geniligend Fahrradabstellplatze zu errichten.
Dies ist nicht nur Aufgabe der Geschifte. Die gestalterische Einbindung von Abstellanlagen be-
trifft auch die Statutarstadt Wiener Neustadt. Eine zu geringe Anzahl von Fahrradstdndern
bringt das Problem, dass die Rdder dann an Stellen angekettet werden, welche dafiir nicht vor-
gesehen sind (Abbildung 7.1) (Laternen, Mistkiibel, Sdulen usw.), oder dazu, dass bestehende
Anlagen iiberfiillt werden. (Abbildung 6.1)

Dieses unkontrollierte Abstellen fiihrt zu einer Verschlechterung des Ortsbildes und hilft nicht
bei der Reaktivierung der betroffenen Bereiche. Die Uberfiillung der Stinder (Abbildung 6.1)
wiederrum fiihrt zu einem Argernis der Radfahrer, denn zu eng abgestellte Rider kénnen
schlecht ausgeparkt werden. Sie verfangen sich mit den abstehenden Teilen, zum Beispiel Len-
ker, Pedale, Korbe, in den anderen Radern. (siehe Abbildung 5.3 und Kap. 5.1).

Abschliefiend ist zu sagen, dass in der Innenstadt bereits viele Radabstellanlagen, einige sogar
mit Service-Station zum Luft aufpumpen, aufgestellt sind. Vor allem in der Ndhe des neu errich-
teten Marienmarktes und des gesamten Hauptplatzes sind diese gut ausgebaut.

In der Wiener Strafie, im Bereich der Lebensmittelmarkte, also Markte mit Produkten des tag-
lichen Bedarfs, besteht Nachholbedarf. Nach Kap. 5.5 sollte bei Geschaften mit kurzer Verweil-
dauer die Abstellanlage moglichst nahe am Eingang des jeweiligen Geschiftes liegen. Diese For-
derung ist mit der in Abbildung 6.1 gezeigten Abstellanlage erfiillt, sie liegt ungefdhr im gleichen
Abstand zu beiden Eingangen. Allerdings ist sie zu klein dimensioniert, deshalb ist die Errich-
tung eines zusatzlichen Stianders in diesem Bereich anzudenken.

Neben der Wiener Strafde ist auch in der Griibelgasse zu empfehlen, eine Radabstellanlage in der
Nahe des Billa-Marktes zu errichten. Eine Moglichkeit der Umsetzung ware, einen PKW-
Parkplatz in einen Radabstellplatz umzuwandeln.

7.2  Analyse der Lebensmittelmarkte in der Stadt

a) Von den acht betrachteten Lebensmittelmarkten wurden bei zwei Anlehnbiigeln, bei
zwei Vorderradhalter und bei vier Einstellparker verbaut. Dies bedeutet, dass 75 %
der errichteten Anlagen, aus der Sicht der Anlagenart, am Stand der Technik sind und
vom Gesetzgeber als geeignete Stinder angesehen werden.



Analyse der Fahrradabstellplatze bei Lebensmittelmarkten in Wiener Neustadt 19

b)

d)

Anlehnbugel

Einstellparker 25
50 Vorderradhalter

25

Abbildung 7.2 Ubersicht Art der Abstellanlage, Anteil [%]

Beide Markte, bei denen Radabstellanlagen aufgestellt sind, welche nicht mehr dem
Stand der Technik entsprechen, haben ausreichend Flachen in der Ndhe des Eingangs
um eine moderne Anlage errichten zu kdnnen.

Im Falle des in Kapitel 6.2.2 beschriebenen Marktes konnte dies durch die Umwand-
lung zweier Parkplitze gegeniiber des Eingangs durchgefiihrt werden. Diese Aufstel-
lung hitte den Nachteil, dass um in das Geschaft zu kommen, eine Fahrbahn iiberquert
werden muss. Allerdings ist an dieser Stelle ein Zebrastreifen vorhanden, welcher das
eben erwdhnte Problem aufhebt.

Die Situation bei dem im Kapitel 6.2.8 beschriebenen Markt ist einfacher. Hier miisste
nur eine moderne Anlage statt der alten, nicht mehr am Stand der Technik befindli-
chen Anlage aufgestellt werden.

In allen betrachteten Fillen sind die Abstellanlagen nach Kapitel 5.2 mit dem Fahrrad
gut erreichbar. Dies bedeutet, dass ohne von dem Rad abzusteigen oder das Rad iiber
einen Randstein heben zu miissen, simtliche Anlagen angefahren werden konnen.

Ein Witterungsschutz ist bei drei Anlagen vorhanden. In diesen Féllen sind die Fahr-
radstidnder im Bereich eines Vordaches platziert. Von diesen Anlagen bieten zwei voll-
stdndigen Schutz. Aufgrund der Hohe des Vordaches ist bei einem Shop der Witte-
rungsschutz eingeschrankt gegeben, da schriager Regen die Stdnder erreichen kann
(Kap. 6.2.3). Bei den restlichen fiinf Einkaufsmoglichkeiten ist kein Witterungsschutz
gegeben.

Schutz
37,5 kein Schutz
62,5

Abbildung 7.3 Vorhandener Witterungsschutz, Anteil [%]

Die Platzierung der Radabstellanlage ist bei zwei Lebensmittelmérkten (Kap. 6.2.2 und
Kap. 6.2.6) schlecht beziehungsweise sehr schlecht. Die sehr schlechte Bewertung
kommt dadurch zustande, dass die Anlage bei diesem Shop (Kap. 6.2.2) auf der Fahr-
bahn platziert ist. Die schlechte Situierung ergibt sich daraus, dass eine Fahrbahn
iiberquert werden muss, um das Geschéaft betreten zu konnen.

Die Geschifte mit guter Platzierung haben ihre Abstellanlagen in Eingangsnidhe auf-
gestellt. Allerdings steht entweder nicht ausreichend Platz fiir alle Rad-Arten zur Ver-
fiigung (Kap. 6.2.7), die Abstellanlage ist bei der Zufahrt schlecht zu erkennen (Kap.
6.2.3) oder die Anlage ist auf zwei Platze aufgeteilt, wobei einer als nicht gut platziert
gewertet wird (Kap.6.2.1).
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Eine sehr gute Bewertung wurde an die Shops vergeben, bei denen ausreichend Platz
fiir alle Arten von Radern vorhanden ist und liberdies die Abstellanlagen in Eingangs-
nahe platziert wurden und schon bei der Anfahrt des Radfahrers gut zu erkennen sind.

Sehr gute Sit. Gute Sit.
37,5 37,5

schlechte Sit. .
125 sehr schlechte Sit.

12,5

Abbildung 7.4 Optimale Situierung der Abstellanlagen, Anteil [%]

e) Das letzte Bewertungskriterium stellt die Anzahl der Fahrradabstellplatze dar. Der

Richtwert fiir die erforderliche Anzahl ist in der niederdsterreichischen Bautechnik-
verordnung vorgegeben und bezieht sich auf die Verkaufsflache der Shops. Die optima-
le Anzahl wurde der ,Richtlinien und Vorschriften fiir das Strafdenwesen“(Lit. Ver-
zeichnis [4]) entnommen. Im Diagramm (Abbildung 7.7 ) sind die Daten der jeweiligen
Markte gruppiert dargestellt. Der erste Balken stellt immer die vorhandene Anzahl an
Abstellplatzen dar. Der Zweite die geforderte Mindestanzahl und der Dritte die optima-
le Anzahl nach der RVS.
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Abbildung 7.5 Diagramm Abstellplatze

Dem Diagramm Abbildung 7.7 kann entnommen werden, dass die gesetzliche Richt-
zahl nur von einem Lebensmittelmarkt iiberschritten wird. Kein einziger Markt stellt
Radfahrern die optimale Anzahl an Radabstellpldtzen zur Verfiigung.

Dies konnte bei den meisten Markten einfach behoben werden. Es wurde bereits er-
lautert, dass die meisten Markte sogenannte Einstellparker verwenden. Diese Anlagen
sind in keinem Fall fixe bauliche Elemente. Somit ergibt sich der einfache Losungsweg,
eine weitere Anlage aufzustellen. Diese Mafdnahme alleine reicht aus, um die Parksitu-
ation fiir Radfahrer bei drei Lebensmittelméarkten zu verbessern. Nach Auskiinften der
Stadt Wiener Neustadt besteht keine Ausnahmeregelung im Bebauungsplan. Deshalb
miissten alle Markte zumindest die in der Bautechnikverordnung angegebene Richt-
zahl, von 1 Stellplatz pro 50 m? Verkaufsfliche, gewahrleisten. Die alternative Zahlung
der Ausgleichsabgabe darf nur zum Tragen kommen, wenn am eigenen Grundstiick
keine Moglichkeit besteht, eine Radabstellanlage zu errichten. Die Aufstellung einer
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grofieren Anlage ist in allen Féllen moglich. Deshalb ist es nicht vorgesehen, die gefor-
derte Richtzahl der Stellpldtze mit der Ausgleichsabgabe zu minimieren. Daraus ergibt
sich, dass alle Markte weitere Abstellanlagen aufstellen miissten. Die Alternative be-
stiinde darin, um eine Verordnung zu bitten, welche die geforderte Richtzahl senkt.

7.21 Stellplatz pro Quadratmeter Innenstadt und Stadt

Die vorhandenen Anlagen stellen durchschnittlich einen Stellplatz pro 115,14 m? Verkaufsfliche
zur Verfiigung. Dieser Wert ist das Doppelte der geforderten Radabstellanzahl welche pro 50 m?
Verkaufsflache einen Stellplatz fordert. Demgegeniiber stehen die PKW-Parkplatze mit durch-
schnittlich einem Stellplatz pro 12,20 m? Verkaufsfliche. Der Vergleich dieser beiden Werte
zeigt bereits einen grofden Unterschied zu Gunsten von PKW-Lenkern.

A
200 Rad-Abstellplatze
~ PKW-Abstellpldtze
& 150
= Linear (50 m? / Stellplatz)
&
>~ 100
€
50 -+
0 T T T T T )
0 500 1000 1500 2000 2500
Verkaufsfliche [m?2]

Abbildung 7.6 Diagramm Stellplatze

In Abbildung 7.6 sind die errichteten Abstellpldtze von PKW und RAD dargestellt. Auf der Abs-
zisse ist die Verkaufsfliche der Shops aufgetragen, auf der Ordinaten-Achse die zugehorigen
Abstellpliatze pro Quadratmeter Verkaufsfliche. Die eingetragenen Werte sind derTabelle
6.1entnommen. Die griine Linie stellt die zu errichtenden Abstellplatze laut BTVO dar. Diese sind
bei den Rad- sowie bei den PKW-Stellplitzen gleich und betragen 1 Stellplatz pro 50 m? Ver-
kaufsfliche solange die Verkaufsfliche unter 750 m? liegt. Ab dann erhéhen sich die erforderli-
chen PKW-Abstellplitze auf 1 Stellplatz/30m? VKF. Die Rechtecke kennzeichnen die errichteten
PKW-Stellplatze, die Kreise die vorhandenen Rad Einstellpldtze. Es ist zu erkennen, dass pro
Quadratmeter deutlich mehr Parkpléatze fiir PKW errichtet wurden, als Einstellplatze fiir Rader.

Es wurde versucht anhand des Kennwertes m? pro Stellplatz Trendlinien beziehungsweise ei-
ne Prognose zu erstellen. Aufgrund der groflen Streuung der Werte beziiglich der Rad-
Abstellplatze flihrte dies nicht zu einem zufriedenstellenden Ergebnis.

Ein moglicher Grund fiir die Streuung wird nun naher erldutert. 50% der untersuchten Ein-
kaufsmoglichkeiten verwenden Einstellparker. Diese Anlagen sind in allen Fillen dhnlich oder
gleich der in Abbildung 6.3 gezeigten. Eine Konstruktion bietet Platz fiir vier bis fiinf Rader. In
86% der Falle wurde nur eine Anlage aufgestellt. Dies lasst vermuten, dass die Markte die Grofde
der Abstellanlage unabhéngig der Geschaftsgrofde wahlen. Somit nur eine Anlage aufstellen und
mit dieser einen Anlage, egal ob grofd genug oder nicht, die Forderung nach Radabstellplatzen
als erfiillt betrachten.

In weiterer Folge wird in den Abbildung 7.7 und Abbildung 7.8 die tatsachliche Stellplatzan-
zahl verwendet, um genauere Prognosen treffen zu kdnnen.



22 Analyse der Fahrradabstellplatze bei Lebensmittelmarkten in Wiener Neustadt

Der untenstehenden Abbildung kann entnommen werden, dass es nur einen Shop (6.1.3 Billa
Griibelgasse) gibt, welcher nicht die geforderte Anzahl an Parkplatzen fiir Kraftfahrzeuge errich-
tet hat. Eine Ausnahme stellen in der Darstellung jene Markte dar, welche in der Fufdgangerzone
der Stadt situiert sind. Die Betrachtung der Punkte der Radabstellplatze hingegen zeigt, dass es
bei ihnen nur einen Markt gibt, welcher die geforderte Anzahl iiberschreitet und somit mehr
Stellplatze errichtet hat, als gefordert wurden. Alle anderen Méarkte im Bearbeitungsgebiet ha-
ben zu wenige Abstellplatze errichtet.
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Abbildung 7.7 Diagramm Stellplatze

Den erhobenen Daten werden nun die Daten der Bachelorarbeit von Zerobin [12] hinzugefiigt.
Durch diese Kombination kann die Analyse an einer gréfieren Stichprobe durchgefiihrt werden.
In Abbildung 7.8 sind die zusatzlichen Daten eingetragen. Auffallend ist, dass sich der lineare
Verlauf der PKW-Stellpliatze pro m? kaum verindert. Lediglich 3 der 24 untersuchten Markte
haben nach der BTVO zu wenige Parkplatze fiir Kraftfahrzeuge errichtet. Im Durchschnitt wurde
pro 10,52 m? Verkaufsfliche ein Stellplatz fiir PKWs erbaut.

Einen umgekehrten Zusammenhang zeigen die vorhandenen Radabstellpldtze. Nur 6 der 24
untersuchten Markte haben mehr Abstellplatze errichtet, als in der BTVO gefordert. Aus den
Daten beider Arbeiten resultiert eine durchschnittliche Verkaufsfliche von 98,51 m? / RAD-
Stellplatz.
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Abbildung 7.8 Diagramm Stellplétze
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Werden die Ergebnisse beider Analysen verglichen, zeigt sich, dass die grofdere Stichprobe den
Wert der Verkaufsfliche pro Rad-Stellplatz positiv verringert. Auf Grund der grofderen Daten-
menge kann angenommen werden, dass der Wert mit 98,51 m? VKF/Rad-Stellplatz der genauere
Wert ist. Dennoch ist diese Zahl um das Doppelte grofer, als die von der BTVO geforderte.

Die grofiere Stichprobe ergibt allerdings auch, einen kleineren Wert bei den PKW-Stellplatzen.
Das zeigt, dass im Durchschnitt um das Fiinffache mehr PKW-Stellplatze errichtet werden wie
durch Verordnungen Vorgeschrieben sind.

Wichtig ist, an dieser Stelle anzumerken, dass die RVS [4] empfiehlt, bei intensiv genutzten
Verkaufsstitten (Lebensmittelmarkten), einen PKW-Parkplatz pro 10 m? VKF zu errichten. Der
aus der Analyse beider Arbeiten gewonnene Wert weicht von dem nach RVS geforderten nur um
0,52 m? VKF ab. Somit muss gesagt werden, dass der in Kap. 5.5 als optimal angesehene Wert
der RVS, im Gegensatz zu den Rad-Standern, bei PKW-Stellpladtzen erreicht wird.

7.2.2 Radverkehrsanteil Innenstadt und Stadt

Im Kapitel 3.2 wurde angefiihrt, dass das Land Niederdsterreich das Ziel hat, den Radverkehr bis
2020 auf 14 % des Gesamtverkehrs zu steigern.

Der Vergleich der aufgestellten Radstinder mit den gesamten Abstellpldtzen von PKW und
Rad ergibt einen durchschnittlichen Radanteil von 10,9 % an der Gesamtanzahl der zur Verfi-
gung stehenden Abstellplatze.

In Abbildung 7.9 sind die zugrunde liegenden Verkehrsanteile von PKW und Rad angefiihrt.
Die Prozentsitze beziehen sich jeweils auf die Summen beider Stellplatze. Anhand dieser Be-
trachtung kann der zugrundeliegende Radverkehrsanteil der einzelnen Shops abgelesen werden.
Es ist ersichtlich, dass ausgenommen der Fufdgangerzone nur 3 Verkaufsstellen bereits jetzt das
gesteckte Ziel erreichen.
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Abbildung 7.9 Diagramm Verhaltnis Rad- zu PKW-Stellplatzen

7.3  Analyse der Lebensmittelmarkte an Tankstellen

Mittlerweile sind in vielen Tankstellen kleine Lebensmittelmarkte, im betrachteten Gebiet ein
Spar und ein Billa Markt, integriert. Bei keinem Tankstellenmarkt sind Abstellanlagen fiir Fahr-
rader vorhanden. Dieser Fakt ist logisch, bedenkt man, dass die eigentlichen Kunden PKW-
Lenker sind, welche nach dem Tanken gewisse Lebensmittel einkaufen. Doch gerade innerstad-
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tisch werden durch die nicht Beriicksichtigung der Radfahrer mogliche Kunden abgewiesen,
Offnungszeiten von 06:00-00:00 machen diese Shops nicht nur fiir Autofahrer sondern auch fiir
Radfahrer interessant. Vor allem dann, wenn diese in der Nahe von Wohngebieten liegen. Am
Spar Express Shop in der Ungargasse fiihrt sogar ein Radweg vorbei.

8 Fazit

Im Bearbeitungsgebiet birgt die Anzahl der errichteten Fahrradabstellplatze grofien Nachholbe-
darf. Nur ein Markt hat, gemessen an der BTVO, geniigend Abstellplitze fiir Fahrradfahrer er-
richtet. In den dargestellten Diagrammen ist die deutliche Bevorzugung des PKWs ersichtlich.
Dieser Missstand sollte schnellst mdglichst beseitigt werden. In 35 % der Falle ist ausreichend
Platz vorhanden und es kann die erforderliche Anzahl an Stellplatzen alleine durch das Aufstel-
len einer weiteren Abstellanlage erreicht werden. Diese kleine Veranderung hatte beziiglich der
Radfahrerfreundlichkeit des Betriebes eine grof3e Wirkung.

Die Auswertung zeigt, dass die Rad fahrende Kundengruppe bereits in der Planung zu beriick-
sichtigen ist. Nachtrégliche Losungen sind im betrachtenden Gebiet nicht zielfithrend durchge-
fithrt. Wiirden Radfahrer frither beriicksichtigt, konnten geeignetere Abstellflichen geschaffen
werden. Es ware moglich, die gesamte Parkplatzstruktur auf einen gemeinsamen Verkehr von
Autos und Radfahrer abzustimmen. Unter anderem koénnten eigene Einfahrten mit Anschliissen
an das vorhandene Radwegenetz umgesetzt werden.

Durch eine radfahrfreundliche Planung wiirde ein Markt mehr Kunden zum Umstieg auf das
Rad animieren. Daraus folgt der Vorteil, dass weniger PKW-Parkpladtze benétigt werden. Im
Endeffekt kann ein kleineres Grundstiick erworben werden oder im Falle eines Umbaus kann
der Planer den Platzgewinn in erlosbringende Verkaufsfliche umwandeln. Um noch mehr Rad
fahrende Kunden zu gewinnen, ist es ratsam die Beniitzung von Radanhidngern und Lastenra-
dern zu berticksichtigen.

Positiv fallt die Art der Abstellanlagen auf. Nur 14 % der errichteten Stander sind nicht am
Stand der Technik. Diese sind als Vorderradhalter ausgefiihrt, welche die schlechtesten Rad-
stander darstellen. Aus diesem Grund und aus der Tatsache, dass die Stinder in keinem Fall fix
verbaute Elemente sind ist ein alsbaldiger Austausch anzudenken.

Beziiglich der vorhandenen Gesetze ist die derzeitige Lage nicht sinnvoll. Auf Bundesebene
wird ein Masterplan Radfahren [1] erarbeitet und vorgegeben. Jedoch bestimmt jedes Land
selbst seine Gesetze bezliglich des Fahrradparkens In Niederosterreich stellen die Bauordnung
und die Bautechnik Verordnung Richtlinien beziiglich der Anzahl an Fahrradstellplatzen auf. Die
erforderliche Art der Anlage, Zuganglichkeit, Lage und Witterungsschutz werden nicht, bezie-
hungsweise nicht ausreichend beschrieben. Hingegen die Lander Salzburg und Vorarlberg haben
eigene Leitfiden zum Thema Fahrradparken erstellt, welche im Grunde aber nicht allzu unter-
schiedlich sind. Diese beiden Tatsachen zeigen, dass eine einheitliche Losung in allen Bundes-
landern nicht nur eine Vereinfachung darstellt sondern dabei hilft, Steuergeld zu sparen.
Der Masterplan Radfahren wire mit einheitlichen Regeln leichter und iibersichtlicher umzuset-
zen und die Daten der einzelnen Lander besser vergleichbar. Daraus resultiert eine einfachere
Bewertung und Planung von Abstellanlagen auf dem gesamten Bundesgebiet.
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