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Kurzfassung

Das Ziel der vorliegenden Studie war es, ein gemeindeiibergreifendes Radverkehrskonzept fir die GU-Siid
(regionale Verkehrs- und Wirtschaftsgemeinschaft im Bezirk Graz-Umgebung) zu erstellen und damit den
Ausbau der Radinfrastruktur zu fordern. Auf Basis der Radnetzstudie des steirischen Kernballungsraums und
den bereits vorhandenen Hauptradrouten der Stadt Graz wurde das Radwegenetz in enger Zusammenar-
beit mit dem Land Steiermark/Abteilung 16 und den beteiligten Gemeinden erarbeitet.

Im Zuge der Bearbeitung wurde auferdem ein grof3er Wert auf eine intensive Einbindung aller Biirger ge-
legt. In Form einer Umfrage und mehreren Veranstaltungen mit Birgerbeteiligung, konnten alle Fahrradbe-
geisterten Teilnehmer ihre Wiinsche kundtun und wurden zugleich immer tber den Projektfortschritt infor-
miert. Die Anmerkungen der Birger wurden in der Erstellung des Konzeptes ebenso beriicksichtigt.

Der Fokus dieser Studie liegt auf dem Alltagsverkehr, also jene Wege, die oftmals tagtaglich auftreten (Ar-
beit, Einkauf, Schule, ...). Auf Basis der vorhandenen Grundlagen wurde angepasst an das Bestandsnetz ein
Radwegenetz ermittelt, welches alle Anforderungen der verschiedenen Planungsrichtlinien, und -grunds-
atze einhalt. Als Begleitmalinahme zu einem leistungsfahigen Radwegenetz wurde bei der Planung ebenso
der Bau ausreichender und hochqualitativer Radabstellanlagen berticksichtigt.

Aufbauend auf dieses Radwegenetz wurde eine Wirkungsanalyse und eine Grobkostenschatzung fir das
Projektgebiet und alle geplanten MalRnahmen erstellt. Diese Erkenntnisse waren weiterflihrend die Ent-
scheidungsgrundlagen fiir den geplanten Umsetzungszeitraum in den folgenden 10 Jahren. Weitere As-
pekte, die in der Kostenschatzung und in der Planung berlcksichtigt wurden, ist ein Leitsystem und eine
zielgerichtete Offentlichkeitsarbeit, um die geplanten Umsetzungen und generell den Radverkehr, der Be-

volkerung naher zu bringen.

Gemeinsam mit dem Land Steiermark/Abteilung 16 und den Gemeinden konnte ein gemeindelbergreifen-
des Radverkehrskonzept fir die GU-Sld erstellt werden, welches alle Anforderungen und Richtlinien erfullt.
Damit wurde ein weiterer wichtiger Schritt in Richtung Ausbau des bestehenden Radwegenetzes im steiri-
schen Kernballungsraum und genereller Férderung des Radverkehrs gesetzt.
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Radverkehrskonzept GU-SUD

1.1

1.2

1.2.1

PLANUM

Auftrag und Ziel der Arbeit

Das Land Steiermark hat sich mit der im Jahr 2016 erstellten ,Radverkehrsstrategie 2025“ das
Ziel gesetzt, den Anteil des Radverkehrs besonders im Alltagsverkehr nachhaltig zu steigern. In
den Stadten und den Regionen mit verdichteter Besiedlung, die ein hohes Potenzial flir den
Radverkehr aufweisen, lebt fast die Halfte aller Steirerinnen und Steirer. Auf diese Gebiete
konzentriert sich die Radverkehrsstrategie , Starker Antritt” und setzt den Fokus auf die Ent-
wicklung des Radverkehrs.

Auftrag

Das Biro PLANUM Fallast Tischler & Partner wurde von der Regionalen Verkehr- und Wirt-
schaftsgemeinschaft GU-Siid gemaR Beschluss vom 04.11.2019 und dem Land Steiermark Ab-
teilung 16 mit der Erstellung eines Regionalen Radverkehrskonzeptes fiur die Region Graz-Um-
gebung Sid (teilnehmende Gemeinden siehe Kapitel 1.2.1) beauftragt. Die Bearbeitung des
Konzeptes erfolgte vom Oktober 2019 bis Janner 2021.

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

= A Planen und Bauen
= B Kommunizieren und Motivieren
=  COrganisieren und Kooperieren

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

Aufgabenstellung & Zielsetzung

Ortliche Abgrenzung

Das Planungsgebiet, in Abbildung 1-1 dargestellt, erstreckt sich liber sechs Partnergemeinden
der Region GU-Sid mit:

=  Marktgemeinde Gossendorf

=  Marktgemeinde Hausmannstatten
=  Marktgemeinde Raaba-Grambach
=  Marktgemeinde Vasoldsberg

=  Gemeinde Fernitz-Mellach

=  Gemeinde Hart b. Graz

Das Untersuchungsgebiet erstreckt sich tiber diese Abgrenzung hinaus auch auf weitere Ein-
zugsbereiche der Gemeinden, da nach detaillierter lokaler Betrachtung, auch Personen mit
Wohnsitz aulRerhalb des unmittelbaren Planungsgebietes als Potenzial fiir den Radverkehr
identifiziert wurden. Aus diesem Grund wird die Radinfrastruktur auch im Hinblick auf mogliche

==
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Verbindungen in benachbarte Gemeinden der Region entwickelt. Damit soll sichergestellt wer-
den, dass das Radverkehrsnetz jederzeit Giber den Planungsraum hinaus erweitert werden kann
und ein regionales Netz entsteht.

Ziel dieses Radverkehrskonzeptes ist die Entwicklung von , hochrangigen” Hauptverbindungen,
einer flachigen ErschlieBung der Region, die Anbindung von werktaglichen Zielen und Quellen
und die Entwicklung attraktiver und ergdnzender Angebote (Radabstellanlagen, Servicestellen,
etc.), weiters sind MalRnahmenempfehlungen und Grobkostenschadtzung sowie Priorisierung
der Umsetzung enthalten. Diese Zielsetzung wird durch die Berlicksichtigung 6rtlicher Entwick-
lungskonzepte (z.B. Siedlungsentwicklungen, Gewerbeentwicklungen, Entwicklungen des OV,
etc.) und durch eine enge Abstimmung mit den Beteiligten im Zuge der Netzplanung, erreicht.
Eine Detailplanung wird bei dieser Konzeptplanung nicht durchgefiihrt.

Sermary
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é [Das Land
W Steiermark| N/ |

Ce

N wm.o;u( "l
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Krause: Oktober 2021
0 0425 085 1,7 Kiometers
L e e e e e Sy o = IS+ Steiermark; OLand St ermark/ GIS-Stesermark

Abbildung 1-1 Ubersicht Potentialkarte
Quelle: Land Steiermark, A-16

=l



Radverkehrskonzept GU-SUD

1.2.2

123

Zeitliche Abgrenzung

Nach Vorliegen des finalen Ergebnisses wird zusammen mit den Gemeinden der Planungsre-
gion ein Umsetzungsplan (0-Plan) und Finanzierungsplan entwickelt. Inhaltlich wurde das End-
ergebnis im Regionalvorstand der GU-Siid am 19.04.2021 einvernehmlich beschlossen.

Die Forderrichtlinie des Landes sieht vor, dass unabhangig vom Umsetzungszeitraum der Infra-
strukturmalBnahmen (S&dule A) die beiden anderen Schwerpunkte der Radverkehrsstrategie
(Sdulen B Kommunikation und C Kooperation) tber einen einheitlichen Umsetzungszeitraum
fir den gesamten Planungsraum realisiert werden mussen, um die Férderwirdigkeit zu erhal-

ORGANISIEREN &
KOOPEMIEREN
5 ~

S

ten.

RADVENRTWRY- RAMPALRIN A WAUMPLANIND &
PLAMUNE & sOnZErTY INTORMATON \ FTADTENTWACKLUNG

Qe MOwITONING &
RADVERNEMS 4 GUALITATRICHENUNE

MUNTNDER
RADVEAKEmS

LEITRVETE™

- VIRAENRESIC R T -

wenanley uis was uno Oy

~ TAWOCE & vERNETEUNG -

CLEETRDMORILITAT & TRANSSONTFAMERADIR

Abbildung 1-2 3-Sdulenmodell der ,,Radverkehrsstrategie 2025

Quelle: Land Steiermark

Inhaltliche Abgrenzung

Auf Basis von erhobenen Grundlagen (Raumstruktur, Mobilitdtsverhalten, Sicherheitsanalysen
usw.) und des Bestandes an Radinfrastruktur ist unter Beriicksichtigung der Problemanalyse
das Zielnetz fiir das definierte Planungsgebiet zu entwickeln. Das Radwegenetz wird unter Ein-
beziehung der verschiedenen Netzelemente entsprechend der StVO und der RVS entwickelt.
Je nach Bedarf, vorhandener StraReninfrastruktur und raumlicher Verfiigbarkeit werden ver-
schiedene Elemente der Radinfrastruktur verwendet, um eine durchgidngige Netzwirkung zu

erzielen.
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e Getrennt gefiihrte Radwege, kombinierte Geh- und Radwege im Misch- und Trennprin-
zip

e Mehrzweckstreifen, Radfahrstreifen

e Fiihrung des Radverkehrs gegen die Einbahn

e FahrradstraRen, Tempo 30-Zonen

e Begegnungszonen

Fir das Zielnetz ist eine funktionelle Gliederung mit einer Unterteilung in Hauptverbindungen,
Nebenverbindungen und einer flachigen ErschlieBung zu definieren. Entsprechend dieser Be-
deutung werden verschiedene Ausbauqualitdten (die Qualitdtsanforderungen sind in Kapitel
5.1.1 beschrieben) mit den erforderlichen Verkehrsraumen abgeleitet.

Zusatzlich zum Zielnetz ist die entsprechende erganzende Radinfrastruktur in der Radwegepla-
nung zu berlicksichtigen (Radabstellpldtze, Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrrader, Wegwei-
sung fiir den Radverkehr, Informationen zum Radverkehr an Verkehrsknoten usw.).

Aufgrund der funktionellen Gliederung des Radwegenetzes in Hauptverbindungen und Nebe-
nachsen zur Erschliefung der angeschlossenen Zielpunkte sowie der abgeschatzten Realisie-
rungskosten ist eine Wirkungsanalyse fir das Gesamtnetz (siehe Kapitel 5.3) und die ergdnzen-
den MaRRnahmen durchzufihren.

Aufgrund der Ergebnisse der Wirkungsanalyse ist eine Prioritdatenreihung nach Kosten, Nutzen
und Realisierungschancen zu erstellen.

Nach Vorliegen des MaBnahmenkatalogs wird ein verbindlicher Zeitplan fur die Realisierung in
Jahresschritten erstellt. Damit ist auch die Erstellung eines voraussichtlichen Kostenplans fiir
die beteiligten Gemeinden der Region moglich. Aufgrund des Prinzips der Kofinanzierung, wird
dieser Planungsschritt zwischen den Gemeinden und dem Land in enger Abstimmung durchge-
flhrt.

==
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Bearbeitungsprozess & Ergebnisse

Nachdem ein Planungsiibereinkommen mit den teilnehmenden Gemeinden und dem Land
Steiermark A-16 getroffen wurde, folgte die Bearbeitung und Erstellung des Konzeptes. Neben
den Terminen in den Gemeinden, wurde im Zuge der Bearbeitung die Bevolkerung ebenso in-
tensiv in den Prozess miteingebunden (siehe Kapitel 3). Aufgrund der Situation mit COVID-19
musste der Bearbeitungsprozess an die Situation angepasst werden — Prasenztermine konnten
nicht wie geplant durchgefiihrt werden.

23. Oktober 2019: Kick-Off Veranstaltung in Raaba-Grambach

Pressetermin, Radsternfahrt mit Stakeholder, gemeinsames Kennenlernen des Projektteams
(Radverkehrsbeauftragte, Land Steiermark, Stadt Graz, Regionalmanagement, Baubezirkslei-
tung, Planer), Zielsetzungen und Rahmenbedingungen der Radverkehrsstrategie Steiermark,
Grundlagen der Radverkehrsplanung, Vorstellung des Befragungskonzeptes, Zeitplan, Abfrage
der Ausgangslage, Prioritdten und Herausforderungen der Projektbeteiligten.

Nach der Kick-Off Veranstaltung erfolgte durch die Planer das Erarbeiten der Grundlagen. Hier-
fiir wurden von den Radverkehrsbeauftragten zum einen aktuelle Flachenwidmungspldane und
ortliche Entwicklungskonzepte und zum anderen Anmerkungen zur bestehenden Radinfra-
struktur Gbermittelt. Als weitere Grundlage zur Erstellung eines moglichen Zielnetzes dienten
den Planern Bevolkerungs- und Siedlungsanalysen, genauer, wo wohnt die Bevélkerung, wo
arbeitet die Bevolkerung oder wo sind Siedlungskerne die kiinftig angebunden werden sollen.
Zusatzlich erfolgten Befahrungen zur Erkundung des Bestandes sowie der Topografie und der
ortlichen Gegebenheiten inkl. Fotodokumentationen.

05. Dezember 2019: 1. Workshop in der Gemeinde Raaba-Grambach

Bei diesem Termin wurde die Bestandsanalyse zusammengefasst und den Radverkehrsbeauf-
tragen prasentiert. Die Region GU-Siid hat gute Voraussetzungen fiir Radmobilitat aufgrund
unterschiedlicher Faktoren wie der Nahelage zu Graz, der groRteils flachen Topografie und
dichten, kompakten Siedlungsstruktur, des vorhandenen Potentials fiir Durchwegungen und
der teilweise schon bestehenden Infrastruktur. Eine demografische Analyse verstarkt diese gu-
ten Voraussetzungen. Im Kernraum Graz & Umgebungen leben in etwa 400.000 Personen und
233.000 arbeiten auch dort. Heruntergebrochen auf GU-Siid sind das etwa 29.000 Einwohner
und ca. 13.000 Beschaftigte, wovon 76 % in Graz bzw. Graz-Umgebung ihrer Erwerbstatigkeit
nachgehen. Mehr als 50 % all jener haben zudem Fahrtweiten unter 25 Minuten zum Arbeits-
platz.

Zum Bestand ergibt sich ein etwas differenziertes Bild. Die Anbindung an Graz ist zum Teil un-
zureichend, das Bestandsnetz teilweise nicht oder schlecht zusammenhangend, beschildert
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respektive markiert, bei bestehenden Radwegen viele ,,Stop-&-Go“ Vorgange, unsichere Kno-
ten, Liicken im Radwegenetz sowie schlechte Anbindungen der POI’s wie Ortszentren, Gemein-
den, Schulen und Leitbetriebe.

Nach der Erdrterung der Bestandsanalyse wurde nochmals genauer auf die Qualitatskriterien
des kiinftigen Netzes und die Moglichkeiten eigegangen. Die wichtigsten Kriterien sind: Direkt-
heit — schnellste Route, Sicherheit — man fiihlt sich und ist sicher bei Tag und am Abend,
Konnektivitat — dichtes Netzangebot, Komfort — genligend Platzangebot, guter Rollkomfort,
flach, wenige ,Stop & Go“ Vorgdnge und Attraktivitdat — abwechslungsreiche, belebte, gut be-
leuchtete und verkehrsberuhigte Radwege.

Des Weiteren schlossen sich die Radverkehrsbeauftragten mit Stakeholdern aus Leitbetrieben
etc. zusammen und holten auf dieser Ebene den Bedarf der Gemeinden ab.

Auf Basis dieser Grundlagen und der Ergebnisse der Online-Birgerbefragung wurde ein erster
Netzentwurf erstellt.

05. Februar 2020: 2. Workshop in der Gemeinde Hart bei Graz

Hauptaugenmerk dieses Workshops lag zum einen bei den Riickmeldungen der Biirgerbeteili-
gung (Details in Kapitel 3) sowie beim 1. Entwurf des kiinftigen Zielnetzes. Der Entwurf wurde
unter Bericksichtigung der vorher erlauterten Analysen sowie Ergebnissen der Biirgerbeteili-
gung erstellt. Weitere besprochene Themen dieses Termins waren zum Beispiel Umsetzungs-
beispiele auf Gemeinde- bzw. LandesstralRen. Diese wurden auch seitens der Baubezirksleitung
vor Ort detailliert erldutert.

Grundsatzlich unterteilt sich das Netz in Hauptradrouten und Nebenradrouten. Die Hauptrad-
routen verbinden dabei die Zentren und die wichtigsten Ziele der Gemeinden und gelten als
,hoherranging”. Die Nebenradrouten fungieren als Zubringer zu den Hauptradrouten.

Von den Radverkehrsbeauftragen wurden zum Netz Anmerkungen und Anderungswiinsche be-
kanntgegeben, welche in weiterer Folge von den Planern unter Einhaltung der Grundsatze des
Konzeptes groflteils berlicksichtigt wurden.

Mai / Juni 2020: Abstimmungen mit den einzelnen Gemeinden

Parallel zur Vorbereitung auf die Blirgerveranstaltung wurde die Infrastruktur des Zielnetzes
erhoben und in weiterer Folge konkrete MaBnahmen fiir jeweilige Strecken definiert. Auf Basis
dieser MaRnahmen wurde eine erste Kostenschidtzung gemacht. Das Ergebnis wurde in virtu-
ellen bzw. personlichen Terminen mit den Birgermeistern, Radverkehrsbeauftragten und teil-
weise auch Amtsleitern besprochen und fixiert. Etwaige Anderungen werden von den Planern
bericksichtigt und die MaBnahmen sowie Kosten weitestgehend finalisiert. Wie bereits er-
wahnt, ist die intensive Beteiligung der Blrger von groRer Bedeutung, so dass eine endgiiltige
Finalisierung erst nach dem 6ffentlichen Termin méglich ist, da sich durch den Input noch An-
derungen ergeben kdénnen.
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04. September 2020: Abstimmungen mit dem Land Steiermark A-16

Bei diesem Termin wurde das bereits mit den Gemeinden abgestimmte Zielnetz mit den kon-
kreten MalRnahmen in der Abteilung 16 vorgestellt. Nach sehr konstruktivem Input wurden im
Anschluss an diesen Termin die Anmerkungen und Anderungsvorschldge in das Netz eingear-
beitet.

22. September 2020: Abschlussveranstaltung und Prdsentation des Zielnetzes

mit Blirgerbeteiligung

Grundsatzlich war dieser Termin fiir eine 6ffentliche Biirgerveranstaltung Anfang Mai geplant.
Aufgrund von COVID-19 musste dieser Termin auf 22. September verschoben werden. Das Rad-
netz wurde im VAZ Raaba-Grambach prasentiert. Trotz der Situation mit COVID-19 durften wir
eine zahlreiche Beteiligung unter Einhaltung der gegebenen MaRnahmen vermerken. Neben
der Vorstellung des Radneztes, gab es zudem einen Impulsvortrag zum Thema ,,Bewegung ist
das Medikament des 21. Jahrhunderts” von Dr. Bernd Haditsch. Der im Anschluss geplante
Workshop wurde aufgrund der Coraona Auflagen als rege und interessante Diskussion am Ende
des Vortrags abgehalten.

Abbildung 2-1 Abschlussveranstaltung Radverkehrskonzept GU-SUD

Oktober / November 2020: Abstimmung mit den einzelnen Gemeinden beziiglich

Kostenschatzung und Zeithorizont

Nach Fertigstellung des Zielnetzes wurden in den Monaten Oktober und November weitere
Termine mit den einzelnen Gemeinden abgehalten. Thema dieser Besprechungen war die Kos-
tenschatzung fiir die geplanten MalBnahmen und der daraus resultierende Umsetzungszeit-
raum. Da die Kosten je Gemeinde variieren, wurde die Kostenschatzung pro Jahr sehr individu-
ell beriicksichtigt. Etwaige Anderungsvorschldge von den Gemeinden werden von den Planern
bericksichtigt und flieRen in das erstellte Konzept mit ein.
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16. Februar 2021: Abstimmungen mit dem Land Steiermark A-16 beziiglich Kosten-

schatzung und Zeithorizont

Bei diesem Termin wurden die Budgettabellen der einzelnen Gemeinden mit den Projektbetei-
ligten in der Abteilung 16 besprochen. Die Kostenaufstellungen der jeweiligen MaRnahmen
wurden bewertet und bei Bedarf adaptiert.

19. April 2021: Gemeindeinterne Abschlussveranstaltung und Konzeptbeschluss

Im Zuge einer Vorstandssitzung fand Mitte April in der Gemeinde Vasoldsberg die Abschluss-
prasentation zum Radverkehrskonzept statt. Der endgiltige Netzentwurf mitsamt der Kosten-
aufstellung wurde vorgestellt und kurz diskutiert. Es wurde von den Gemeinden einstimmig
beschlossen, das geplante Konzept mit dem Stand vom 19. April 2021 zu iibernehmen.
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Biirgerbeteiligung

Im Zuge der Bearbeitung wurde neben den beteiligten Gemeinden grolRer Wert auf eine inten-
sive Einbindung der dort lebenden Bevolkerung gelegt. Dafiir wurde unter anderem eine Um-
frage in der Bevolkerung zum Thema Radverkehr durchgefiihrt (siehe Kapitel 3.1). Diese Ergeb-
nisse flossen stark in die Erstellung des Konzeptes mit ein.

Bei der Erstellung des Fragebogens wurden folgende Fragen im Vorfeld bericksichtigt:

- Was wollen wir erreichen?

- Wen wollen wir erreichen?

- Wie wollen wir die Bevolkerung erreichen?

- Warum ist es so wichtig die Bevolkerung in den Prozess miteinzubinden?

- Was ist unser angestrebtes Ergebnis?

- Welche Aussagen wollen wir nach Auswertung des Fragebogens treffen kdnnen?
- Wassind die Ziele und Nichtziele?

- Welche Rahmenbedingungen wollen wir fiir die Beteiligung schaffen?

- Wie soll das Ganze ablaufen?

Als Antwort auf diese Fragen wurde als Methode eine Online-Befragung gewahlt und einge-
richtet, welche neben statistischen Fragen auch Platz fir rad-relevante personliche Befindlich-
keiten, genaue Verortungen von beispielsweise , Angstraumen”, Winschen etc. hat. Um die
Ricklaufquote zu fordern und auch ohne Internetaffinitat bei der Befragung teilnehmen zu
kénnen, gab es zudem die Mdglichkeit, den Fragenbogen, welcher z.B. in Gemeinden auflag
oder per Postwurf an alle Haushalte der Gemeinde versandt wurde, auch in Papierform auszu-
flllen.

Der Fragebogen wurde im Oktober mit den Gemeinden abgestimmt und Anfang November
2019 veroffentlicht bzw. in weiterer Folge in Papierform verteilt. Der Link war bis Mitte Janner
2020 aktiv bzw. wurden ausgefiillte Fragebdgen in Papierform bis Ende Janner von den Ge-
meinden angenommen und zur Auswertung an das Biiro PLANUM weitergeleitet.

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

Ergebnisse der Befragung

Verteilung je Gemeinde

Mit einer Riicklaufquote von 627 Fragebogen (etwa 2,32 % der Bevolkerung), stellt die Umfrage
zwar kein reprasentatives Ergebnis dar, spiegelt jedoch die allgemeine Stimmung und Trends
der Bevolkerung und des Planungsraumes wider.

Summiert man die im Haushalt lebenden Personen auf, leben durchschnittlich 3 Personen je
Haushalt, wovon ca. ein Drittel der Haushalte betreuungspflichten von Minderjahrigen nach-
kommt.
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Verteilung Gemeinden

@ Gemeinde Femitz-Mellach 84 i

@ Gemeinde Hart bel Graz 148 &

® Markigemeinde Hausmannstatten 138 -

@ Markigemeinde Gassendorf 82 &

® Markigemeinde Raaba-Grambach 119 &0

@ Markigemeinde Vasoidsberg 38 N

® sonstiges 23 - . -

Abbildung 3-1 Verteilung Wohnort der Befragten
Quelle: PLANUM

Geschlechter- und Altersverteilung, Haupttatigkeit

Die Altersverteilung der Personen (Abbildung 3-2), die auf die Befragung geantwortet haben,
zeigt eine deutliche Dominanz der Altersgruppe zwischen 40 und 59 Jahre. In der Beantwortung
sind aber alle Altersgruppen vertreten, sodass die Antworten hinsichtlich der Altersverteilung
eine entsprechende Aussagekraft aufweisen.

Altersverteilung
50% 47%

40%

32%

30%

20%

20%

10%
1%

0% I

Altersgruppen
W 0-19 Jahre W 20-39 Jahre m 40-59 Jahre H >60 Jahre

Abbildung 3-2 Altersverteilung der Befragten
Quelle: PLANUM

Bei den Antworten sind die weiblichen (53%) und mannlichen (47%) Befragten praktisch gleich
haufig vertreten. Dies stellt eine sehr gute Ubereinstimmung mit der Grundgesamtheit der Be-
volkerung dar.

Um einen Riickschluss ableiten zu kdnnen, wurde neben Geschlecht und Alter auch das Haupt-
tatigkeit (Abbildung 3-3), abgefragt. Dies lasst den Schluss zu, dass ein GroRteil der Befragten,
potenzielle Nutzer der kiinftigen Radinfrastruktur fir die Wege des taglichen Lebens sein kon-
nen. Mit diesen Ergebnissen kdnnen die MaBnahmen durch immer wiederkehrende Wege sehr
zielgerichtet definiert werden.

==
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Was ist Ihre derzeitige Haupttatigkeit?

76% 3% 0% 5% 16% 0%

. berufstitig 478
@ in Ausbidung 21 350
@ auf Arbeitssuche 1
@ Housfraw/ -mann, Karenz 29 358

@ inPension 10

@ Pracenz/ Zividiener 0 re. .
Y
9 = =

Abbildung 3-3 Haupttatigkeit der Befragten
Quelle: PLANUM

Fahrradbesitz und Nutzung

Die Abfrage des Fahrradbesitzes erfolgte je Haushalt. Zunachst wurden der Besitz und die An-
zahl der Fahrrader ohne elektrische Unterstiitzung abgefragt (Abbildung 3-4). Aus den Antwor-
ten zeigt sich, dass praktisch beinahe ausschlieflich Fahrradbesitzer unter den befragten Haus-
halten sind. 406 der 627 Befragten besitzen sogar mehr als zwei Fahrrader je Haushalt. 149
Haushalte besitzen schon zwei Fahrrader und 49 Haushalte besitzen ein Fahrrad. Lediglich 22
Haushalte besitzen kein Fahrrad ohne Elektromotor. Im Vergleich dazu besitzen ebenso 20
Haushalte kein eigenes Kfz.

Besitz Fahrrader
4% g9

R ..

65%

m kein Fahrrad = ein Fahrrad = zwei Fahrréder ® mehr als zwei Fahrrader

Abbildung 3-4 Fahrradbesitz je Haushalt der Befragten
Quelle: PLANUM

Die Verteilung des E-Bike Besitzes (Abbildung 3-5) verhalt sich beinahe entgegengesetzt. So
besitzen 471 Haushalte kein E-Bike, 106 Haushalte ein E-Bike, 44 zwei E-Bike und nur 6 Haus-
halte mehr als 2 E-Bike.

=l
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Besitz E-Bike
7% 1%

|
i \

75%

m kein E-Bike  m ein E-Bike zwei E-Bike  ®m mehr als zwei E-Bike

Abbildung 3-5 E-Bike Besitz je Haushalt der Befragten
Quelle: PLANUM

Als Ergebnis der Abfrage des Besitzes von Fahrrad oder E-Bike kann gesagt werden, dass ledig-
lich 9 Haushalte der 627 Befragten weder E-Bike noch Fahrrad besitzt. Berechnet man den
Durchschnitt der zu Verfligung stehenden Fahrrader und den lebenden Personen je Haushalt,
stehen jeder Person im Durchschnitt 1,2 Fahrrader zur Verfligung. Dies ldsst den weiteren
Schluss zu, dass der Fahrrad- und E-Bike Besitz auch mit einem entsprechenden Interesse an
der Befragung verbunden ist.

Bei der Frage nach dem Nutzungsgrund waren Mehrfachantworten moglich, da das Rad fur
verschiedene Verkehrszwecke genutzt werden kann. Dabei zeigt sich in Abbildung 3-6, dass das
Fahrrad und E-Bike zum grof3ten Teil fir Freizeit und Wege des taglichen Bedarfs wie Einkaufen,
Arztbesuche etc. und fiir den Arbeitsweg verwendet werden. Bei der Nutzung des privaten Kfz
verhalt es sich dhnlich. Die Hauptsachliche Nutzung fallt auf Wege des taglichen Bedarfs, Frei-
zeit und der Weg zur Arbeitsstatte, wobei die Anzahl der Nennungen bei Wege des taglichen
Bedarfs und Arbeitswege beim Kfz deutlich héher sind. Da bei dieser Frage Mehrfachnennun-
gen moglich sind, wird im nachsten Schritt die Verkehrsmittelwahl und -verteilung genauer be-
trachtet.

=l
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Nutzung
® Anveitsweg 227
o2
® Schutweg 24
® @ Dienstweg 38 =
@ s Tell meines Weges 74 0
z.B.: Weg zum Bahnhot
300
@ Wege des taglichen Bedarfs 274
2 B.: Einkaufen, Arzt, efc, o
@ &ring - Holwege, 8. Kinder zur 81 2
Schule bringen und abholen A - -
O Freizeit 531 : o .
® Arbeitsweg 356 e
&3
® schuiweg A7 o
e Dienstweg 85 s
® Als Tei meines Weges 53 o
. . Z.B.: Weg zum Bahnho!t =
@ Wege des taglichen Bedarts 43
2 B.: Einkaufen, Arzt, etc. .
® Bring - Holwege, .8, Kinder zur 226 5
Schute bringen und abholen % [ )] =
@ Freizeit 420

Abbildung 3-6 Nutzung Fahrrad und Auto
Quelle: PLANUM

In Abbildung 3-7 ist der Weg zur Arbeitsstitte auf Fahrrad/E-Bike, Auto und OV aufgeteilt. Um
die Nutzungshaufigkeit vergleichen zu konnen, wurde jeweils der im Verhaltnis prozentuelle
Anteil dargestellt. Das am meisten genutzte Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg ist das Kfz. Ein
attraktiver Ausbau des Radnetzes kdnnte zu Gunsten des Radverkehrs wirken.

Arbeitsweg

100%
80%
60%
40%
20%

0%

Fahrrad Auto oV

W fast taglich B mehrmals pro Monat M selten M nie

Abbildung 3-7 Verkehrsmittelwahl und -verteilung Arbeitsweg
Quelle: PLANUM

==
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Griinde fiir und gegen das Radfahren

Im Fragebogen wurden die Griinde fiir und gegen das Radfahren (Abbildung 3-8) abgefragt. Die
positiven Grinde wurden dabei einigermalien gleich gut gewertet. Auffallig ist, dass die Schnel-
ligkeit mit dem Fahrrad als Verkehrsmittel sowie die Nutzung des Fahrrades als Bestandteil des
Lebens noch nicht ganz verankert ist bei den Befragten.

Mehr als die Halfte aller Befragten nennen die zu wenig ausgebaute bzw. fehlende Infrastruk-
tur als Grund gegen das Radfahren. Daraus lasst sich auch ein Auftrag und die dringende Not-
wendigkeit zur Schaffung einer besseren und vor allem zusammenhangenden Radinfrastruktur
ableiten.

Griinde & Nicht-Griinde fiirs Radfahren

@ Radfahren macht Spat 414
@ ch bin mit dem Fahrrad flexibel und unabhzngig 312 "y
@ Radfahren ist gesund und halt mich fit 469

@ Radfahren Ist umweltfreundlich 430 e

@ Radfahren ist Bestandteil meines Lebensstiles 177 o

@ Radfahren ist kostenglnstig 244 ‘

@ mit dem Fahrrad komme ich schnell ans Ziel 183 £

@ mit dem Fahrrad habe ich kein Parkplatzproblem 280 I I

) Radfahren ist Sport und eine Freizeitbeschéftigung 422 [

-

3.15

PLANUM

® zu lange Wege 173

® das Wetter ist 2u unbestandig 197
@ Radfahren ist zu gefahrlich 141 ~
@ Radfanren ist zu kompliziert 21 208

® wenig Radinfrastruktur (Radwege, Radfahrstreifen, 375
Verbindungen, Querungshilfen an Knoten etc.)

® wenig Radabstellanlagen 58 &

@ mit dem Fahrrad komme ich nicht schnell ans Ziel 70 ,x

@ keine Abstellplatze am Zielort 35 Q@ I - I
& Beleuchtung ist zu schlecht 61 s = . l -

@ Angstraume 96

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

Die Gegenfrage bestéatigte den Hauptgrund der Nicht-Griinde, also der fehlenden Infrastruktur
ebenfalls. Als Motivation, um das Fahrrad 6fter zu Nutzen nannten 507 der Befragten ein at-
traktives Radverkehrsnetz und 479 der Befragten eine sicherere Radverkehrsverbindung.

Weitere radrelevante Anmerkungen

Um jeder Person weiteren Raum fiir radrelevante Anmerkungen oder Angstrdume zu lassen,
gab es bei der Befragung die Moglichkeit, explizit Angstrdume zu nennen. Diese sogenannten

=l
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Angstraume wurden dann bei der Auswertung geclustert und nach Verbindungen verortet.
Auffallig oft, mit 36 Nennungen, wurde die Verbindung Hart-Pachern-Raaba-Graz genannt. Mit
21 Stimmen wurde auch Hausmannstatten mehrmals erwahnt in Bezug auf Angstraume. Der
Wunsch nach Infrastruktur wurde ebenso bei diesen Verbindungen mehrmals explizit genannt.

Diese Anmerkungen wurden genau analysiert und bei der Erstellung des Radverkehrsnetzes
bericksichtigt.

Birgerveranstaltung

Im Laufe der Konzepterstellung wurden die Biirger der beteiligten Gemeinden immer wieder
in das Projekt miteingebunden bzw. lber die neuesten Erkenntnisse informiert. Wie schon in
Kapitel 2 erwahnt, gab es verschiedene Veranstaltungen und Workshops, bei denen der Input
und die Anwesenheit der Bevolkerung einen grolRen Stellenwert hatten.

Bei diesen Biirgerveranstaltungen (Radsternfahrt, 1. Mobilitdtstag in Hart b. Graz, Workshops,
...) wurden unter anderem die Ziele des geplanten Radverkehrskonzeptes vorgestellt. AuBer-
dem konnten die Blirger ihre Fragen, Wiinsche und Anregungen beziiglich Radverkehr kundge-
ben und erhielten durch die vor Ort vertretenden Fachplaner und Radverkehrsbeauftragte so-
gleich eine umfassende Antwort. Durch die rege Beteiligung wurde Gber das Radverkehrskon-
zept mehrere Stunden lang debattiert.

Abbildung 3-9 Radsternfahrt

=l
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Bestandsanalyse

Abgrenzung des Untersuchungsraums

Das Planungsgebiet erstreckt sich liber sechs Gemeinden der Region GU-SUD. Von jeder Ge-
meinde wurde eine Person als Radverkehrsbeauftragter genannt. Dieser war sowohl fir die
Kommunikation als auch fiir eine engagierte Mitarbeit bei der Erstellung des Konzeptes und
Teilnahme der Veranstaltungen verantwortlich. Zusatzlich wurde per Gemeinderatsbeschluss
entschieden, den Posten des Radverkehrsbeauftragten auch in der Umsetzungsphase zu be-
setzen, um eine optimale Abwicklung und Abstimmung mit dem Programmbkoordinator des
Landes zu gewahrleisten.

Die folgende Tabelle zeigt die beteiligten Gemeinden mit den jeweiligen Radverkehrsbeauf-
tragten, die mit einer sehr guten Zusammenarbeit bei der Erstellung des Konzeptes unterstiitzt
haben.

Tabelle 4-1 Beteiligte Gemeinden und Radverkehrsbeauftragte

Gemeinde Radverkehrsbeauftragter
Marktgemeinde Gossendorf Wilfried Bund
Marktgemeinde Hausmannstatten Johann Lendl
Marktgemeinde Raaba-Grambach Josip Cindric
Marktgemeinde Vasoldsberg Florian Czerny
Gemeinde Fernitz-Mellach DI Georg Thiinauer
Gemeinde Hart b. Graz Jakob Binder, BSc

Raumliche Struktur der Partnergemeinden

Die relevanten Eckdaten der einzelnen Gemeinden wurden in der nachfolgenden Tabelle zu-
sammengefasst. Neben dem derzeitigen Bevolkerungsstand (Stand 2020) war es fir das Rad-
verkehrskonzept ebenso wichtig zu wissen, wie sich die Pendlerstréme (Stand 2018) im Pro-
jektgebiet verhalten. Diese haben groRRen Einfluss auf die Relevanz der Radrouten.

Tabelle 4-2 Demographische Kennwerte Planungsgebiet,

Bevolkerung® Einpendler? Auspendler? Binnenpendler?  GroRe?

Fernitz—Mellach 4.870 752 2.136 437 20,5 km?
Gossendorf 4.117 1.364 1.794 315 7,2 km?
Hart b. Graz 5.242 2.722 2.144 431 11,0 km?
Hausmannstatten 3.475 1.128 1.433 301 6,8 km?

! Datenstand: 06.11.2020 — Bevélkerungsstand 01.01.2020 Regionaldaten je Gemeinde, www.statistik.at
2 Datenstand: 06.11.2020 — Pendlertatigkeit Stand 31.10.2018, Regionaldaten je Gemeinde, www.statistik.at
3 Datenstand: 06.11.2020 — Flache Stand 2020, Regionaldaten je Gemeinde, Landesstatistik Steiermark

==
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Raaba-Grambach 4.676 5.200 1.870 479 14,6 km?
Vasoldsberg 4.598 449 1.872 453 28 km?
Gesamt 26.978 11.615 11.249 2.416 88,1 km?

Quelle: Landesstatistik Steiermark, Statistik Austria

Die Pendlerbeziehungen fir die Gemeinden (Abbildung 4-1) zeigen die starke Verflechtung der
einzelnen Partnergemeinden untereinander und mit der Stadt Graz. Insgesamt gibt es im Pla-
nungsgebiet 13.665 Erwerbstatige Personen (Stand 31.10.2018). Davon arbeiten 25 % im Pla-
nungsgebiet und 76 % im Planungsgebiet und der Stadt Graz. Etwa 56 % der Fahrten haben
eine Fahrtweite unter 25 Minuten. Es lasst sich demnach bereits im Vorfeld sagen, dass die
Fahrtweiten zum GroRteil durchaus zumutbare Entfernungen fiir das Fahrrad bei einem attrak-
tiven, ausgebauten Radnetz sind.

Lo

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

Um deutlich zu machen, wie viel Strecke mit einem Fahrrad in kurzer Zeit zuriickgelegt werden
kann, wurden Isochronen fiir das Planungsgebiet erstellt (Abbildung 4-2). Die Isochronen wur-
den je Gemeinde bis zu 25 Minuten Fahrzeit im Intervall von 5 Minuten generiert. Jeder Be-
reich, der sich innerhalb der duBersten Grenze befindet, kann mit dem Fahrrad in 25 Minuten
erreicht werden. Der zuvor beschriebene Pendlerverkehr ldsst sich mit dem Fahrrad zum GroR-
teil bewaltigen.

==
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Hausmannstatten: Fernitz-Mellach:

Abbildung 4-2 Fahrzeit Isochronen je Gemeinde, 5 Minuten Intervalle (griin 5 Minuten —rot 25 Minuten)
Quelle: Kartenmaterial OpenStreetMap, eigene Darstellung (PLANUM)
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Die Topografie teilt das Planungsgebiet in eine hiigelige (6stlich) und flache (westlich) Land-
schaft, der GroRteil der Bevélkerung wohnt jedoch in den Talrdumen. Besonders die Gemein-
den Raaba-Grambach, Géssendorf, Hausmannstatten und Fernitz-Mellach kénnen ohne nen-

nenswerten Hohenunterschied mit dem Fahrrad befahren werden. Trotz hiigeligem Geldnde

stellen aber auch die Gemeinden Hart b. Graz, Vasoldsberg und der siidliche Teil von Fernitz-

Mellach (Mellach) mit einem gut ausgebautem Radwegenetz ein hohes Potential im Alltagsver-

kehr dar. Der stark steigende E-Bike Anteil in den vergangenen Jahren kraftigt das hohe Poten-

tial weiter, die Uberwindung von Steigungen stellt damit im Alltagsradverkehr kein Problem

mehr dar. Bei Erstellung des Radroutennetzes wurde das bereits vorhandene Wegenetz im Ge-

biet beriicksichtigt.

/ - 27
ﬁ ﬁy’ ‘: 1/ ) i \“”,
I v

Abbildung 4-3 Topografie Region GU-SUD
Quelle: GIS Steiermark, eigene Darstellung (PLANUM)
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Im Alltagsradverkehr kommt besonders dem Wegezweck ,,Berufspendeln” eine hohe Bedeu-
tung zu. In der Abbildung 4-4 sind die Aktionsraume im Abstand von 1 km, 3 km und 5 km von
den wichtigsten Arbeitsplatzansiedlungen im Planungsraum dargestellt.
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Abbildung 4-4 Pendlerverkehr im Planungsraum GU-SUD
Quelle: Radverkehrsstrategie Steiermark 2020

Ziel ist es, den GroRteil der Bevolkerung an das Radnetz anzubinden. Die Siedlungsdichte in der
Region (Abbildung 4-5) steht im direkten Zusammenhang mit dem Ausbaupotential der Rad-
wegeinfrastruktur. In den dicht bebauten Wohnsiedlungen ist der Nutzen am gréRten. Die
Wohnbevélkerung ist wie in der Abbildung ersichtlich entlang des Straflennetzes, ins besonders
der LandesstraBen angesiedelt. Ein Ausbau des Radwegenetzes auf diesen Streckenabschnit-
ten, bei dem die Bevoélkerung am schnellsten und sichersten in das Netz eingebunden werden
kann, ist demnach sehr wiinschenswert und flieBt in die Beurteilung der Radrouten bei der
Planung ein.

==
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4.3

Abbildung 4-5 Heatmap: raumliche Verteilung der Wohnbevolkerung (Stand: 2015)
Quelle: Kartenmaterial: Basemap, eigene Darstellung (PLANUM)

Sicherheit der Radfahrer

Fir die Beurteilung der Sicherheit im Projektgebiet wurden die Verkehrsunfalle mit Fahrrad-
Beteiligung der vergangenen Jahre im Zusammenhang mit der durchschnittlichen taglichen
Verkehrsstarke der jeweiligen Straenabschnitte betrachtet (Abbildung 4-6). Zwischen 2014
und 2019 kam es insgesamt zu 98 Unfallen mit Fahrradbeteiligung. Etwa 30 % der Unfalle ge-
schah ohne Fremdeinwirkung, hier kdnnen keine Riickschliisse auf die bestehende Infrastruk-
tur hergeleitet werden. Die restlichen 70 % der Unféalle kénnen in unterschiedliche Gruppen
zusammengefasst werden:

=  FuBgangerunfille

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

= Sonstige Unfalle

==
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PLANUM
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Abbildung 4-6 Verkehrsunfélle mit Fahrradbeteiligung und DTV
Quelle: Statistik Austria, eigene Darstellung (PLANUM)

Es zeichnen sich deutlich Stellen mit einer gréBeren Unfallhdufigkeit ab. Diese stimmen sehr
gut mit den explizit genannten Angstraumen der beantworteten Fragebdgen liberein:

= Entlang der L325 LustbiihelstraRe

= Kreisverkehr L311 Autalerstrae / L370 RaabastralRe

= Entlang der L370 RaabastraRe

= Kreisverkehr L369 Vasoldsbergstrale / B73 Kirchbacher Stralle

=l
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4.4

4.5

PLANUM

= Entlang der L371 MellacherstraRe von Hausmannstatten bis nach Fernitz

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

Die erlaubte Geschwindigkeit spielt neben dem subjektiven Gefiihl fir die Sicherheit der Rad-
fahrer auch eine entscheidende Rolle in der Planung der erforderlichen MalRnahmen. Demnach
kénnen Radfahrer bei einem DTV von 15.000 im Mischverkehr gefiihrt werden, wenn die Ge-
schwindigkeitsbeschrankung 30 km/h oder weniger betrigt. Gleichzeitig ist es bei einem DTV
von 10.000 notwendig, eine getrennte Radfahranlage zu errichten, wenn die Geschwindigkeits-
beschrankung 50 km/h oder mehr betragt. Bei Streckenabschnitten, wo eine getrennte Rad-
verkehrsanlage nicht realisierbar ist, konnte eine Senkung der Kfz-Geschwindigkeiten die Not-
wendigkeit des Trennprinzips aufheben und den Radverkehr im Mischverkehr oder auf einem
Mehrzweckstreifen fihren lassen.

Fur den GroRteil der Gemeindestraen ist eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h
angeordnet. AuRerhalb von Ortsgebieten (auf VorrangstraRen 50 km/h) ist entweder eine
70 km/h oder 80 km/h Beschrankung.

Befahrung des bestehenden Radwegenetzes

Fir die Grundlagenermittlung wurden wahrend der Bearbeitung immer wieder Befahrungen
und Begehungen der einzelnen Gemeinden durchgefiihrt. Durch eine flaichendeckende Foto-
dokumentation konnten im Nachhinein etwaige Mangel des Bestands im Projektteam bespro-
chen, diskutiert und nach moglichen MaRnahmen gesucht werden. Weiters wurden die kritisch
gesehenen Abschnitte genauer betrachtet und der Bestand detailliert erhoben. Die Erkennt-
nisse (fehlende Radinfrastruktur entlang wichtiger Verbindungstrecken, ungeniligend gesi-
cherte Kreisverkehrsanlagen, zu wenig gesicherte Querungsstellen fiir den Radverkehr uvm.)
dieser Befahrungen flossen im Anschluss mit in die Radnetzplanung ein.

Point of Interest (POI)

Die fiur den Alltags- und Freizeitverkehr wichtigsten Points of Interest wurden in der Grundla-
genermittlung erhoben und dokumentiert. Dazu gehéren neben den Haltestellen fiir den OV
ebenso die Bildungsstandorte, Gemeindeamter, sowie Bibliotheken, Einkaufsladen und Sport-
zentren. Quell- und Zielfahrten enden bzw. beginnen meist bei einem dieser Punkte, weshalb
die Anbindung der wichtigsten POls in der Planung beriicksichtigt wird.

==
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Verbindungsspange ,,B73 Spange Grambach”

(Hinweis zu méglichen raumstrukturellen Anderungen im Zusammenhang mit der Verbin-
dungsspange):

Im Rahmen der Erstellung des Entwicklungskonzeptes GU Siid haben die Gemeinden der GU-
Sid in Abstimmung mit der damaligen Verkehrsabteilung im Planungsraum Trassenkorridore
flr eine Verbindungsspange zwischen dem Autobahnknoten Graz-Ost (A2) und der Ortsumfah-
rung Hausmannstatten (B73) entwickelt.

Auf Basis des Regionalen Verkehrskonzeptes Graz/Graz Umgebung (2010) wurden in den ver-
gangenen Jahren seitens des Landes Steiermark Planungen zum Neubau einer Verbindungs-
stralle durchgefiihrt. Die ,,Spange Grambach“ ist als Liickenschluss zwischen der Autobahn und
der umgesetzten OUF Hausmannstatten konzipiert und soll der Verbesserung der teilregiona-
len Erreichbarkeiten dienen. Dazu liegen seit dem Jahr 2014 diverse Variantenuntersuchungen
und Umweltuntersuchungen vor.

Aktuell wird mit Anfang 2022 vom Land Steiermark fiir den Raum Graz-Siidost (und somit auch
fir die GU-SUD) ein gesamthafter Evaluierungsprozess gestartet, um in einer Gesamtbetrach-
tung der unterschiedlichen (mobilitatstrageribergreifenden) Planungs- und Ausbauprojekte
(Schiene, StraRe, OV, Rad, FuB) eine bestmdgliche Abstimmung und Zukunftsplanung der Mo-
bilitdt in der Stadtregion zu ermdglichen. Dabei wird auch das LandesstraRenprojekt der
,Spange Grambach” evaluiert und Verlagerungseffekte auf Ebene des umliegenden Landes-
und GemeindestraBRennetzes untersucht. Diese Evaluierung bietet zuklinftig eine Entschei-
dungsgrundlage, ob die ,Spange Grambach” weiterverfolgt wird oder ob durch alternative
Moglichkeiten Verbesserungen in der Erreichbarkeit und der Raumstruktur erzielt werden kon-
nen. Zeitlich wird mit einem Vorliegen der Ergebnisse im Laufe des Jahres 2022 gerechnet.

Nach Vorliegen der Verlagerungseffekte und Auswirkungen auf das Gesamtverkehrssystem
(mit/ohne der Spange Grambach) sind auch verschiedene Szenarien im Zielnetzplan fir den
Radverkehr einzuarbeiten und zu priifen. Fiir die derzeit im Radverkehrskonzept GU-SUD ver-
ankerten Haupt- und Nebenradrouten sind dadurch eventuell Anpassungen vorzunehmen.
Dies betrifft insbesondere die Achsen Thondorf-Géssendorf-Fernitz und Grambach-Berndorf-
Hausmannstatten bzw. die Querverbindungen Grambach-Gossendorf und Gossendorf-Haus-
mannstatten. Eventuell werden Umlegungen der Achsen oder Anderungen in der Priorititen-
reihung sinnvoll, um die Synergien bestmoglich zu nutzen bzw. verlorene Aufwénde zu verhin-
dern. Die Prioritatenreihung im noch zu erstellenden Umsetzungsplan (fir MaBnahmen am
kiinftigen Radverkehrsnetz) hat auf diese Ergebnisse des Evaluierungsprozesses Ricksicht zu
nehmen.

==
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Saule A: Planen und Bauen

Planungsgrundsatze fiir den Radverkehr

Fir die Radnetzplanung gibt es verschiedene Planungsrichtlinien, und -grundsatze die es ein-
zuhalten gilt. Diese tragen vor allem dazu bei, dass das geplante Netz dementsprechend sicher
und effizient ausgefiihrt werden kann. Ein Auszug dieser Grundsatze ist:

= ein durchgehendes und zusammenhangendes Radwegenetz im Planungsgebiet (fla-
chige ErschlieBung)

= Sicherheit: gute Sichtbeziehungen, klare Vorrangverhaltnisse, ...

= Direktheit: moglichst wenig Umwege und Steigungen

= ausreichende Abstellanlagen in guter Qualitat

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

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

Die beiden Verkehrsgruppen setzen sich zusammen aus:

= Alltagsradverkehr:

o Fahrten zum und vom Arbeitsplatz (Berufspendlerverkehr)

o Fahrten zur und von der Ausbildungsstatte (Ausbildungsverkehr)

o Erledigungsfahrten fiir private Erledigungen z.B. zum Arzt, Amtsweg (Erledi-
gungsverkehr)

o Einkaufen (Einkaufsverkehr als Teil des Erledigungsverkehrs)

o Fahrten in der Freizeit, deren eigentlicher Zweck nicht im Radfahren an sich
besteht wie z.B. zum Sportplatz, kulturelle Veranstaltungen, private Besuche
(Freizeitverkehr)

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

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

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

Zielorientierter Alltagsverkehr Wegorientierter Freizeitverkehr
fahrt zligig fahrt eher gemiitlich

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

mit Umwegen verbunden ist mit Umwegen verbunden ist

fahrt eher Ziele im dicht bebauten Ortsgebiet an fahrt eher Ziele auferhalb des Ortsgebietes an
ist meist gelibt kann gelibt oder ungelibt sein

fahrt eher allein fahrt allein, mit der Familie oder in Gruppen

fahrt auch bei Schlechtwetter und Dunkelheit fahrt nur bei halbwegs schonem Wetter

bevorzugt Radfahranlagen und Mischformen bevorzugt selbstandig geflihrte Radwege
Wegweisung nur im Gbergeordneten Netz Routenbeschilderung und Wegweisung
erfordert engmaschiges Netz auf Hauptrouten gebiindelt

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

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

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

Fir dieses Radverkehrskonzept wurden die Eigenschaften und Bedirfnisse des Alltagsverkehrs
priorisiert, aber auch der Freizeitverkehr spielte eine wesentliche Rolle bei der Radwegepla-
nung.

In erste Linie gilt es ein durchgehendes Radwegenetz (Hauptradrouten in Kombination mit Ne-
benradrouten, um eine flachige ErschlieBung zu gewahrleisten) zu schaffen, womit alle wichti-
gen Quell- und Zielbeziehungen innerhalb des Projektgebietes mit dem Fahrrad leicht erreich-
bar sind. Hauptaugenmerk sollte dabei bei der Verkehrssicherheit liegen. Besonders im Que-

rungsbereich besteht hohes Potential.

Abbildung 5-1 Beispiel einer bevorrangten Querung fiir den Radverkehr in den Niederlanden

PLANUM
==l
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5.1.1

PLANUM

Die personliche Sicherheit ist laut der Auswertung der Fragebogen fir viele Menschen aus-
schlaggebend fiir die Wahl dieser Mobilitatsform, weshalb auch Beleuchtung und ,,soziale Kon-
trolle” wesentliche Faktoren fiir die Routenwahl darstellen. Deshalb sind Freizeitrouten, ab-
seits der Siedlungsgebiete, oft flir den Alltag nicht geeignet.

Im Radverkehr sind dabei besonders die Entwicklungen im Bereich der Elektro-Mobilitat zu be-
ricksichtigen. Aus dieser Entwicklung ergeben sich positive Verdanderungen in Bezug auf die
von Radfahrern akzeptierten Wegentfernungen und die erzielbaren Reisezeiten.

Zusammen mit einer durchdachten Raumplanungs- und Entwicklungspolitik, die die Nahver-
sorgung und die Mischnutzung (Wohnen, Bildung und Arbeiten sowie Naherholung) fiir die Be-
volkerung langfristig sichert, kann die Alltagsradmobilitdt eine nachhaltige, tragfahige Alterna-
tive zu einer Kfz-zentrierten Lebensfiihrung bilden.

Wichtig sind ausreichende Abstellanlagen nahe an Ziel- und Quellorten, um die Zu- und Ab-
gangszeit zu verkilrzen. Dafir ist ein zufriedenstellendes Angebot bei Arbeits- und Bildungs-
statten, Einkaufszentren und OV-Knotenpunkten vorzusehen.

Hierarchische Strukturierung der Radwegeinfrastruktur

Bei der Planung von Infrastruktur fiir den Radverkehr ist eine integrierte Planung aller Anlagen
wichtig.

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

= Hauptradrouten sind die moglichst direkte, schnelle Verbindung zwischen Quelle und
Ziel, sie weisen eine besonders hohe Qualitat auf. Auf diesen Routen wird damit Rad-
fahrern eine besondere Bedeutung zugewiesen, diese Routen erlauben eine hohe Leis-
tungsfahigkeit fir die Aufnahme vieler Radfahrer.

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

= ErschlieBungsnetz dienen der flachigen ErschlieBung groRerer Gebiete. Radfahrer kén-
nen die Routen mit anderen Verkehrsteilnehmern teilen ohne grofReres Konfliktpoten-
tial zu verursachen oder sich gegenseitig zu behindern.

In der Radnetzstudie des steirischen Kernballungsraum sind diese Grundtypen in drei verschie-
dene Kategorien (A bis C) unterteilt, wobei Kategorie A die Hauptradrouten, Kategorie B die
Nebenradrouten und Kategorie C das ErschlieBungsnetz darstellt. Durch die Berlicksichtigung
dieser Kategorisierung, welche fir alle Radverkehrsnetze in der Steiermark Anwendung finden
soll, kann ein auf die Bedirfnisse der Radfahrenden ausgerichtetes Verkehrssystem erreicht
werden. Die Charakteristika der verschiedenen Netzkategorien sind in der Tabelle 5-2 detail-
liert dargestellt.

==
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5.1.2

Tabelle 5-2 Netzhierarchie des Radnetzes
Quelle: Radnetzstudie des steirischen Kernballungsraums

Hohe Geschwindigkeit

am gesamten ErschlieBung von
Streckenzug, Netzwirkung . =

e L Potenzialen
Konkurrenzfahigkeit z.

Pkw

dlrekt geringe
Stelgungen

mlnd 30 km/h

Uberholen ist méalich fir entsprechend hohe ohne nahere
= Kapazitdten ausgelegt  Definition

nach Erfordernis nach Erfordernis

mind. 25 km/h mind. 20 km/h

Typen von Radverkehrsanlagen

Eine umfassende Dokumentation und Erklarung der unterschiedlichen Organisationsformen
und Netzelemente fiir den Radverkehr kann der RVS 03.02.13 — Radverkehr entnommen wer-
den.

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

=  Mischverkehr: Nutzung derselben Flache fiir mehrere Verkehrsmittel
=  Trennprinzip: Eigene Flachen stehen flir den Radverkehr zur Verfiigung

Welches Prinzip angewandt werden muss, hangt von der verordneten Geschwindigkeit fir die
Kfz und von der Verkehrsstarke auf dem betroffenen Streckenabschnitt, ab (Abbildung 5-2).

==l
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Bis zu einer Geschwindigkeit von 30 km/h sollten in den meisten Fallen (auBer bei sehr hohen
Verkehrsmengen) die Radfahrer im Mischverkehr gefiihrt werden. Eine rdumliche Trennung
von Kfz-Fahrbahn und Radweg ist ab einer Verkehrsstarke von etwa 18.000 Fahrzeugen pro Tag
oder bei einer verordneten Geschwindigkeit von 80 km/h sinnvoll.

DTV [K&z/24h)
20.000
16000 i TRENNEN . nur Radwege
., MISCHEN " "o,
10.000 + "0.._ oder - e Radfahrstreifen
.., TRENNEN "

- .9der Radwege
: Mischverkehr, '~ :
sow MISCHEN: Mehrzweckstreifen,

Mischverkehr oder i Radfahrstreifen
Mehrzweckstreifen : oder Radwege E
0 y + * + . . . +
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Vs [km/h]

Abbildung 5-2 Hinweise fiir die Mischung bzw. Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr in Abhangigkeit von

Verkehrsstarke und Geschwindigkeit fiir zweistreifige Fahrbahnen
Quelle: RVS 03.02.13 Radverkehr / Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe — Schiene — Verkehr, April 2022

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

Tabelle 5-3 Anzustrebendes Organisationsprinzip des Radverkehrs im Ortsgebiet

StraBenbegleitender
Radweg

. FahrradstralRe
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FuR-Rad-Kfz

FuBR-Rad

PLANUM

Fahrstreifen fiir

Radverkehr und (v) v v

offentlichen Verkehr

Mehrzweckstreifen v v

Fahrradstralie v v

Begegnungszone v v
Mischprinzip

Wohnstralle - v v

Guter- und Begleitwege v v v

Geh- und Radweg (v) v v
Mischprinzip ;

Radfahren in . v v

FulRgdngerzonen

Quelle: RVS 03.02.13 Radverkehr / Osterreichische Forschungsgesellschaft StraRe — Schiene — Verkehr, April 2022 / eigene Dar-
stellung (PLANUM)

Folgende Formen der Radverkehrsanlagen werden bei der vorliegenden Radverkehrsstrategie

in Betracht gezogen:

Mischverkehrsfiihrung erlaubt dem Radverkehr und dem Kfz-Verkehr die gemeinsame
Nutzung einer Verkehrsflaiche bzw. StraBe ohne besondere zusatzliche Vorkehrung
(z.B. Markierungen bestimmter Flachen auf der Fahrbahn). Aufgrund der geringen Ge-
schwindigkeiten im GemeindestraBennetz, ist der Mischverkehr eine der an der hau-
figsten verwendeten Form der Radverkehrsfiihrung.

FahrradstraRen sind StraRen oder StraRenabschnitte, auf denen auRer dem Radver-
kehr jeder Fahrzeugverkehr verboten ist. Dem Kfz-Verkehr ist nur das Zu- und Abfahren
mit einer Geschwindigkeit von 30 km/h gestattet, eine Durchfahrt ist nicht erlaubt
(ausgenommen sind Linienbusse und Miillfahrzeuge).

Geh- und Radwege kdnnen je nach Frequenz gemischt oder getrennt ausgefiihrt wer-
den. Jedoch sollten Geh- und Radwege nur dann gemischt ausgefiihrt werden, wenn
die notwendige Breite fir eine getrennte Flihrung nicht ausreicht (Konfliktvermeidung)
und die Kfz-Verkehrsbelastung bzw. die Kfz-Geschwindigkeit fiir eine Fiihrung im
Mischverkehr zu hoch ist.

Mehrzweckstreifen sind ein durch Leitlinien abmarkierter Teil der Fahrbahn, der im
Gegensatz zum Radfahrstreifen auch vom Kfz-Verkehr weiterhin mitbenutzt werden
darf, allerdings immer mit Riicksicht auf die Radfahrer. Diese Organisationsform stellt
eine Moglichkeit dar, den Radverkehr zu fordern, bietet aber die Option, dem motori-
sierten Verkehr bei Bedarf den notwendigen Verkehrsraum zu gewdhrleisten. Durch
die fortlaufende Markierung achten die Kfz-Lenker bewusster auf die Radfahrer,
wodurch die Aufmerksamkeit gestarkt und die Verkehrssicherheit erhéht wird.

==
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= Radfahrstreifen sind dhnlich wie der Mehrzweckstreifen ein Teil der Fahrbahn, dirfen
aber nicht vom Kfz-Verkehr befahren werden. Radfahrstreifen sind durch eine Sperrli-
nie abmarkiert, sie sind nur dann sinnvoll, wenn sie vom flieRenden und ruhenden Ver-
kehr freigehalten werden kénnen.

Guhateg

-Dmgv-_dp—\ Metrawock -\b_-mrmr_l Gehaten

sreifonTad sireden/Rad
200 175 450-95%0 1.%
' | ’ +
(1,80) (1,60) 11.25)
(= 3.78) ]
(3.50)

Abbildung 5-3 Querprofil mit einem Mehrzweckstreifen
Quelle: RVS 03.02.13 Radverkehr, eigene Darstellung (PLANUM)

Eine Kombination aus Beschilderung mit verschiedenen Zusatzinformationen (Ziele und Entfer-
nungen) und Bodenmarkierungen sollten fiir die Wegweisung vorgesehen werden. Bei der Bo-
denmarkierung sind, zusatzlich zu rechtlich verpflichtenden Markierungen, nur solche MaR-
nahmen angedacht, die die Sichtbarkeit der Radfahrer erhdht z.B. zusatzliche rote Markierun-
gen oder Radfahrer Piktogramme.

Abbildung 5-4 Vorher-Nachher Visualisierung zur Adaptierung eines liberbreiten Straenquerschnittes
Quelle: eigene Darstellung (PLANUM)
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Attraktivitat durch mehr Komfort und Reisegeschwindigkeit

Durch eine Erh6hung der Reisegeschwindigkeit auf Grund verbesserter Infrastruktur und E-An-
trieb ist es moglich, auch langere Distanzen komfortabel mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Als
Folge davon wird das Rad fiir eine groBere Gruppe von Menschen attraktiver. Fiir Pendler ist
es eine ernstzunehmende Alternative fiir Wege bis zu 10 km. Dadurch werden mehrere Arbeit-
geber wie die diversen Betriebe in der Region interessant. Aber auch die multimodale Mobilitat
wird durch die OV/Rad Kombination gut abgedeckt.

ot 3
Zeitinmin

rkehrsmitte! wurden Durchschnittsos

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

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

Diese Analyse ist eine wichtige Grundlage fiir die Strategie zur Priorisierung des Radverkehrs in
der Stadtregion und der begleitenden Offentlichkeitsarbeit.

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

= Radschnellverbindungen sind von Bedeutungen fiir langere Distanzen auf Alltagswe-
gen und schnellere Formen des Fahrradfahrens bzw. fir E-Fahrrader. Die Bedeutung
solcher Infrastruktur fiir gemeindelbergreifende Verbindungen ist hoch.

= Die Nutzung von E-Bikes sollte gefordert werden, um langere Distanzen komfortabel
liberwinden zu konnen. Da die Anschaffung derzeit teuer ist, sollte das Job-Rad fiir Be-
triebe in den beteiligten Gemeinden propagiert werden.

= Vorrang bei Knotenpunkten und bei Ausfahrten von SeitenstraRen sind sinnvolle MaR-
nahmen, um die fiir Radfahrer umstandlichen ,stop-&-go” Vorgédnge zu minimieren.

= Ausreichende Abstellanlagen nahe an Ziel- und Quellorten um die Zu- und Abgangszeit
zu verkirzen. Dafir ist ein ausreichendes Angebot bei Arbeits- und Bildungsstatten,
Einkaufszentren und OV-Knotenpunkten vorzusehen.

= Durchgingige und einheitliche Wegweisung bendétigt relativ wenig Investitionen und
vermeidet Zeitverluste durch Umwegfahrten. Unterstitzend werden dafiir auch Rou-
tenplaner-Apps angeboten.

Kriterien fiir Fahrradabstellanlagen

Eine wichtige BegleitmaRnahme zu einem leistungsfahigen Radwegenetz sind ausreichende
und hochqualitative Radabstellanlagen. Das bequeme und sichere Parken tragt wesentlich zur
Attraktivitat der Nutzung des Fahrrads im Alltag bei. Daher ist es notwendig, ein entsprechen-
des Angebot an Abstellplatzen nahe den Zielen und Quellen zur Verfligung zu stellen. Es folgt
eine Auflistung der wesentlichen Qualitatskriterien fiir Fahrradabstellanlagen, die bei der Pla-
nung und Errichtung zu beriicksichtigen sind:

= Diebstahlsicherheit: eine hohe Prioritat fir Fahrradbesitzer (auch im Online-Fragebo-
gen erwdhnt) ist das sichere Verwahren des Fahrrads besonders fiir hochwertige Fahr-
rader und E-Bikes, deshalb sollte der Rahmen absperrbar sein.

= StellplatzgroBe: sollte das leichte Ein- und Ausparken ermoglichen.

= Beleuchtung: ermoglicht das Nutzen im Dunkeln. Wenn die StraRenbeleuchtung nicht
ausreichend ist, sollte entsprechende Beleuchtung montiert werden. Beleuchtung
schiitzt auch vor Vandalismus und Diebstahl und bringt auch fiir Nutzer ein erhéhtes
Sicherheitsgefiihl.

= Positionierung: sollte so gewahlt werden, dass die Abstellanlagen ohne groRe Umwege
und Hindernisse (barrierefrei) erreichbar und gut sichtbar sind.
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= Erreichbarkeit: Eine direkte Anbindung an das Radwegenetz und zeitgleich eine Situie-
rung nah zum nachsten Eingang (abhangig von der Aufenthaltszeit am Zielort) ist emp-
fehlenswert (Abbildung 5-6).

Parkdauer
0

3

24h
12h
4h
3h
2h

1h

30 min

10 min

Geschift

Ganztages- Langzeit- und Nachtparken
parken

EinkaufsstraBe

Smin

10 20 30 40 50 60 70 80

Entfernung in Meter

Abbildung 5-6 Maximal akzeptierte Entfernung zwischen Abstellort und Zielort in Metern in Abhangig-

keit von der beabsichtigten Aufenthaltsdauer
Quelle: Leitfaden Fahrradparken, Planung und Realisierung von Radabstellanlagen in Salzburg, November 2013

=  Wartung: eine regelmallige Wartung, gewahrleistet die einwandfreie Nutzung und Ak-
zeptanz der Anlage z.B. die regelmaRige Entfernung der ,,Fahrradleichen”.

Zusatzlich zu diesen Basiskriterien bestehen auch ergdanzende Anforderungen die wie folgt
aussehen kdnnen:

= Asthetik und Design:
Fahrradabstellanlagen haben nicht nur einen funktionalen Wert, sondern auch einen
optischen Effekt auf das Stadtbild. Eine optimale Situierung und Gestaltung hat grofRen
Einfluss auf die Attraktivitat des 6ffentlichen Raums. Es muss jedoch darauf geachtet
werden, dass die Funktionalitat der Anlage erhalten bleibt.

* Uberdachung:
Eine Standardausstattung von Fahradabstellanlagen fiir Langzeitparker ist eine Uber-
dachung. Diese schiitzt die abgestellten Fahrrader von Witterung, Nasse und Rost. Die
Uberdachung sollte so ausgefiihrt werden, dass die Fahrrader auch vor schrig einfal-
lendem Regen und Schnee geschiitzt sind.
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Abbildung 5-7 Uberdachte Radabstellplatze fiir Langzeitparker
Quelle: Innovametall GmbH, Osterreich 2018

= Radboxen:

Radboxen sind vor Witterung geschiitzte Fahrradabstellmoglichkeiten, die es re-
gistrierte Nutzer ermdoglicht, ihre Fahrrader vor Diebstahl und Vandalismus geschiitzt
abzustellen. Die Boxen sind meist mit einem Vorhang-, Zylinder oder elektronischem
Schloss versperrt und es befindet sich genug Platz fiir Fahrradzubehor (Helm, Schloss,
Kindersitz, Regenschutz, etc.). Durch die immer steigende Popularitdt der E-Fahrrader
sind die neuesten Radboxen zum Teil bereits mit eingebauter Lademaoglichkeit ausge-
stattet.

Abbildung 5-8 Radboxen fiir eine sichere Aufbewahrung

Quelle: Stadt Villingen-Schwenningen
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Diese Qualitatskriterien und ergdanzenden Anforderungen hangen stark von der Parkdauer ab.
Im Bereich attraktiver Ziele (z.B. Geschiften, Schulen, Sportanlagen, Verwaltungseinrichtun-
gen, usw.) ist darauf Riicksicht zu nehmen, dass die Bediirfnisse von Beschaftigten, Besuchern
und Kunden unterschiedlich sind. Wahrend Beschaftigte oder Schiiler ihre Fahrrader tGber ei-
nen langeren Zeitraum sicher und mit einem entsprechenden Schutz vor Wetter bzw. Vanda-
lismus verwahren kénnen sollten, wollen Besucher und Kunden ihr Fahrrad moéglichst nahe am
Ziel abstellen und von dort direkten Zugang zum Ziel haben. Die Parkdauer gliedert die Radfah-
rer demnach in zwei Gruppen:

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

Wichtigkeit Kurzzeit- Langzeit-
parken
Zuginglichkeit hoch
Erreichbarkeit hoch
Diebstahlschutz mittel sehr hoch
Witterungsschutz gering sehr hoch
Servicequalitit unwichtig mittel
Stromversorgung unwichtig gering

Abbildung 5-9 Anforderungen an eine Radabstellanlage — Kurzzeit- und langzeitparken im Vergleich
Quelle: Leitfaden Fahrradparken, Planung und Realisierung von Radabstellanlagen in Salzburg, November 2013

Zusatzangebote im Radverkehr

= Multimodale Knotenpunkte:

Ein pragmatischer Ansatz zur Mobilitdt der Zukunft ist die Trendwende zur multimodalen
Transportalternative. Dieser Trend spiegelt die Tatsache wider, dass unser Mobilitatsverhalten
nicht nur die eine oder andere Mobilitatsform bevorzugt, sondern dass in unserem Alltagsver-
kehr zunehmend mehrere Formen der Mobilitdt benutzt werden und damit dem Verkehrsteil-
nehmer eine hohe Flexibilitdt bei der Wahl des fir den jeweiligen Weg am besten geeigneten
Verkehrsmittel geboten wird. Die Herausforderung fiir die Planer ist es, einen moglichst naht-
losen Ubergang zwischen der aktiven Mobilitdt (Fahrrad und zu FuR), 6ffentlichem Verkehr, E-
Car und E-Bike-Sharing und eigenem PKW zu schaffen.

Die geeignetsten Moglichkeiten dazu sind sogenannte multimodale Mobilitatsknotenpunkte.
In Stadten, wie zum Beispiel Graz mit dem Angebot tim (taglich intelligent mobil) und bald in
Linz und Klagenfurt wird ein multimodales Transportangebot flir Nutzer durch solche Mobili-
tatsknoten an wichtigen Punkten im Stadtbereich erfolgreich betrieben. Das System wird der-
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zeit auch auf den steirischen Zentralraum (REGIOtim) ausgeweitet. Bei den geplanten Mal3nah-
men ist fiir jede Gemeinde mindestens eine neue Radabstellanlage vorgesehen. Besonders bei
den wichtigen Quellen und Zielen (Einkaufszentren, offentliche Einrichtungen, OV-Knoten-
punkte, Freizeitzentren, groRere Arbeitgeber und Bildungsstatten) sollte ein ausreichendes An-

gebot fir das Fahrradparken vorgesehen werden.

Abbildung 5-10 tim Multimodaler Mobilitidtsknotenpunkt, Hasnerplatz Graz - Rad, Ladestationen, OV, E-
Car-Sharing, Quelle: Holding Graz GmbH

= Leitsystem:

Ein umfassendes Leitsystem erleichtert die Nutzung des Radverkehrsnetzes und vermeidet un-
notige, fir Radfahrer oft frustrierende, Umwege. Daher soll die angedachte Wegweisung eine
einfache Orientierung gewahrleisten. In Kombination mit einer zusammenhangenden Radver-
kehrsinfrastruktur steigert ein umfassendes Leitsystem zusatzlich die Attraktivitat des Alltags-
radverkehrs.

Abbildung 5-11 Leitsystem Graz, Quelle: PLANUM und Bikecitizens

Eine Kombination aus Beschilderung mit verschiedenen Zusatzinformationen (Ziele und Entfer-
nungen) und Bodenmarkierungen sollten fiir die Wegweisung vorgesehen werden. Bei der Bo-
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denmarkierung sind, zusatzlich zu rechtlich verpflichtenden Markierungen, nur solche MaR-
nahmen angedacht, die die Sichtbarkeit der Radfahrer erhoht z.B. zuséatzliche rote Markierun-
gen oder Radfahrer Piktogramme. Die Erstellung eines Leitsystems (Bodenmarkierung und Be-
schilderung) fir die Region GU-Sid muss in Abstimmung mit einem Leitsystem der Radoffen-
sive Graz (Stadt Graz) erfolgen. Ein Systemabbruch an der Stadtgrenze zu Graz ist zu vermeiden.
Aufgrund der werktaglichen Verkehrsbeziehungen und Pendlerbewegungen wird die Entwick-
lung eines durchgdngigen Leitsystems fir den Kernballungsraum Graz empfohlen.

Im Rahmen der vorliegenden Radverkehrsstrategie wurden die Grobkosten fiir ein Leitsystem
abgeschatzt. Im Vergleich zu anderen MalBnahmen ist die Investition fir ein Leitsystem relativ
gering, besitzt aber meistens ein gutes Nutzen-Kostenverhiltnis.

= Servicestellen:

Es besteht die Moglichkeit, zentrale Radabstellanlagen mit Serviceeinrichtungen auszustatten.
Diese Servicestellen beinhalten neben Fahrradwerkzeug und Luftpumpen zum Teil auch

Schlauchautomaten fiir verschiedene Fahrradschlduche.

e
HADSELFSERVICE

Wy

Abbildung 5-12 Beispiele von Serviceeinrichtungen

=  Radzihlstellen:

LED-Radzahler kénnen an einer prominenten Stelle aufgestellt werden, jedenfalls an einer
stark befahrenen Radroute. Dies dient nicht nur zur Evaluierung der MalRnahmen, sondern ist
auch sehr offentlichkeitswirksam und zeigt die Bedeutung und die Anteile des Radverkehrs auf.

Abbildung 5-13 Radzahler in Danemark Abbildung 5-14 Radzahler von ITSTeknik auf der

Quelle: Cycling Embassy Danemark Konigin Louise Briicke (Kopenhagen)
Quelle: Copenhagenize

=l

38



Radverkehrskonzept GU-SUD

5.2

5.2.1

5.2.2

PLANUM

Radnetzplanung fiir GU-SUD

Erkenntnisse der Bestandsanalyse

Die in der Befragung und Bestandsanalyse (Kapitel 3 und 4) ermittelten Ergebnisse wurden vor

Netzerstellung evaluiert und die wichtigsten Erkenntnisse zusammengefasst.

Die Bevolkerung der teilnehmenden Gemeinden ist zum GroRteil (zumindest laut Um-
frageergebnisse) sehr Fahrrad affin wodurch eine Umsetzung im Gebiet erleichtert
wird.

Der Hauptgrund das Fahrrad nicht zu nutzen ist die fehlende bzw. wenig ausgebaute
Infrastruktur. Auch hier sollte die Akzeptanz bei der Umsetzung sehr stark sein.

Der Bestand an Radverkehrsanlagen im Projektgebiet ist sehr diirftig. Es gibt kaum be-
stehende Geh- und Radwege, die den erforderlichen Qualitatsanspriichen gentligen.
Die Unfallstellen mit Fahrradbeteiligung in den vergangenen Jahren passierten fast
ausschlieBlich bei Streckenabschnitten, wo keine entsprechende Radinfrastruktur vor-
handen ist.

Die Wohnbevolkerung ist hauptsachlich an den Hauptverkehrsachsen (LandesstralRen)
angesiedelt, es gibt wenig Parallelinfrastruktur zu den Landesstrallen. Die Hauptrad-
routen werden hauptsachlich im LandesstraBennetz geflihrt um eine direkte Verbin-
dung der Ortskerne, eine gut vernetzte Region und geringe Fahrtweiten zu schaffen

Radroutennetz GU-SUD

Auf Basis der Erkenntnisse der bisherigen Zustandsanalyse wurde das Netz in enger Abstim-

mung mit den jeweiligen Gemeinden durchgedacht und geplant und die Haupt- und Neben-

radrouten unter Berlicksichtigung der relevanten Quell- und Zielverbindungen in das Projekt-

gebiet dementsprechend integriert. In Abbildung 5-15 ist das erstellte Radroutennetz darge-

stellt.
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Abbildung 5-15 Radroutennetz Region GU-SUD
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Das Radverkehrskonzept GU-Siid beinhaltet insgesamt 6 Hauptradrouten mit einer Gesamt-
lange von etwa 37 km und Nebenradrouten als flachige Ergdnzung um eine Netzwirkung zu
erreichen mit einer Gesamtlange von etwa 63,2 km.

Tabelle 5-4 Haupt- und Nebenradrouten

Radroute Routenverlauf Lange [km]

HR 1 Gossendorf (Gemeindezentrum) — Hausmannstatten — Vasolds- 9,1
berg (Gemeindezentrum)

HR 2 Raaba-Grambach — Gdssendorf — Feldkirchen b. Graz 3,7
HR 3 Hart b. Graz (Bahnhof) — Raaba-Grambach — Graz 1,1
HR 4 Graz — Hart b. Graz 4,0
HR 7 Graz — Raaba-Grambach — Hausmannstadtten — Fernitz-Mellach — 8,6

Kalsdorf b. Graz
HR 8 Graz — Gossendorf — Fernitz-Mellach 10,4

NR Lickenschlisse, flachige Erschlieung 63,2

Die 6 Hauptradrouten verbinden in erster Linie die Zentren untereinander respektive die Lan-
deshauptstadt Graz mit den stdlichen Umlandgemeinden. Dabei war die Berlicksichtigung der
Radnetzstudie bzw. der bestehenden Hauptradrouten der Stadt Graz von hoher Bedeutung. Es
folgt eine Beschreibung mit den Hauptmerkmalen der jeweiligen Hauptradroute. Die Kriterien
fir die Routen- und Anlageauswahl richten sich nach den Empfehlungen der im CROW Hand-
buch aufgelisteten Hauptqualitdtskriterien Sicherheit, Direktheit und Kontinuitat. Andere Kri-
terien sind derzeit beim Basisaufbau des Radwegenetzes weniger relevant. Unter Bericksich-
tigung dieser Kriterien wird versucht, bestehende Infrastruktur zu nutzen, um maoglichst kos-
teneffiziente MalRnahmen zu erstellen.

5.2.2.1 Hauptradroute 1 — von Gossendorf bis Vasoldsberg

Richtung: West — Ost

= : \ : v al Gesamtldnge: 9,1 km
\\ ‘-/
.\-s,_/;

Abbildung 5-16 Hauptradroute 1

PLANUY
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Die Route 1 hat ihren Ursprung beim Gemeindeamt in Géssendorf und verlauft entlang der
B73 Kirchbacher StraRe bis kurz vor dem Kreisverkehr B73 Kirchbacher StraBe / L371 Mella-
cherstraBe. Dort quert sie stdlich des Kreisverkehrs den Gewerbering und verlauft weiter auf
der L371 MellacherstraRe in Richtung Gemeindeamt Hausmannstatten bis ans Ende des Orts-
zentrums. Anschliefend biegt sie Richtung Norden auf die SchemmerlstraRe ab und folgt diese
etwa 200 m bis zum Kreisverkehr B73 Kirchbacher Stralle / L369 Vasoldsbergstrale. Nach ge-
rader Querung des Kreisverkehrs verlauft die Route entlang der L369 VasoldsbergstraRe bis
zum Gemeindeamt in Vasoldsberg. Die letzten rund 800 m der Route verlaufen auf einer Ge-
meindestralle und enden schlieflich bei der Volksschule Vasoldsberg.

5.2.2.2 Hauptradroute 2 — von Raaba-Grambach bis Gemeindegrenze Feldkirchen b. Graz

PLANUM

S

Richtung: Ost — West

t < | Gesamtlange: 3,7 km

Abbildung 5-17 Hauptradroute 2

Die Route 2 dient als Querverbindung der Nord-Siid verlaufenden Hauptradrouten. Sie beginnt
nordlich von Grambach auf der L370 RaabastralRe und verlduft Richtung Sidwesten auf dem
Holzweg bis zum Gemeindeamt Géssendorf. Dort kreuzt sie die HR1 und folgt der L312 Fernit-
zerstralle etwa 350 m Richtung Siiden, bevor sie auf die SplortplatzstraRe Richtung Westen
abbiegt. Nach etwa 250 m quert sie die HR8 und verlauft auf Gemeindestrallen weiter nach
Westen, bis sie schlieRlich am Murkraftwerk Gossendorf bzw. bei der Gemeindegrenze zu Feld-

kirchen bei Graz endet.
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5.2.2.3 Hauptradroute 3 — von Hart b. Graz bis Gemeindegrenze Graz

Richtung: Ost — West

Gesamtlange: 1,1 km

Abbildung 5-18 Hauptradroute 3

Die Route 3 stellt zum Teil eine Zukunftsachse vom Ortszentrum in Hart b. Graz bis zum Grazer
Radweg (HR 7) entlang der Bahngleise (Bahnhof Hart b. Graz bis Bahnhof Raaba) dar. Nach
kurzer Querung der Hauptradroute 7 auf der L370 Raabastralle miindet sie in die Dr. Auner
StraRRe und folgt dieser in Richtung Stidwesten bis zur Stadtgrenze von Graz.

5.2.2.4 Hauptradroute 4 — von Graz bis Hart b. Graz

Richtung: West — Ost

Gesamtlange: 4,0 km

Abbildung 5-19 Hauptradroute 4
Die Route 4 beginnt beim Kreisverkehr L370 RaabastraRe / L311 AutalerstraBe / St. Pe-
ter HauptstralRe an der Stadtgrenze zu Graz und verlduft die ersten 500 m auf der L311 Auta-
lerstralle im Planungsgebiet der Stadt Graz. Die weiterfiihrende Strecke verlauft im Anschluss

PLANUM
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in der Gemeinde Raaba-Grambach bevor sie nach 550 m in die Gemeinde Hart b. Graz lber-
geht. Dort folgt die Route dem StraRenverlauf der L311 AutalerstraRe bis zur Gemeindegrenze
der Lallnitzh6he, wo sie endet.

5.2.2.5 Hauptradroute 7 — von Graz (Raaba) liiber Hausmannstitte und Fernitz bis zur Gemeindegrenze

PLANUM

Kalsdorf bei Graz

Richtung: Nord - Sid

Gesamtlange: 8,6 km

Die Route 7 beginnt ebenso wie Route 4 beim Kreisverkehr L370 Raabastralle / L311 Autaler-
strae / St. Peter HauptstraRe. Entlang der L370 RaabastraRe verlduft sie Richtung Stiden durch
das Gemeindegebiet von Raaba-Grambach. Auf dieser Strecke gibt es Teilstlicke mit einem be-
stehenden Geh- und Radweg. Aufgrund von Engstellen und Sichtbarkeit, weicht die Route in
Grambach kurz von der LandesstraRe auf eine GemeindestrafRe (Weiherweg) ab, um dann vom
Kapellenweg beim VAZ Grambach wieder auf die L370 Raabstralle wieder einzumiinden. In der
Gemeinde Hausmannstatten verlduft die Route entlang der L370 RaabastraRe, miindet dann
in die St. Peter-StraRe und folgt dieser, bis sie die Route 1 kreuzt (L371 Mellacherstrae). An
der Kreuzung L371 Mellacher StraRe / HauptstraRe setzt sich die Route 7 weiter in Richtung
Sudwesten nach Fernitz-Mellach fort. Den Ortskern von Fernitz durchquerend, endet sie direkt
bei der Mur bei der Gemeindegrenze zu Kalsdorf bei Graz.

=l
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5.2.2.6 Hauptradroute 8 — von Graz (Gossendorf) {iber Fernitz bis Mellach

5.2.3

PLANUM

Varstadt

Richtung: Nord — Sid

Gesamtlange: 10,4 km
Enzelsdorf

MellachGerg

Mellach

L371 - Mellacherstiassa =

Abbildung 5-21 Hauptradroute 8
Die Route 8 findet ihren Ursprung in Gossendorf auf der B73 Kirchbacher Stral3e bei der Stadt-
grenze zu Graz. Von dort aus verlauft sie Richtung Siiden bis zum Gemeindeamt Géssendorf.
Um eine attraktive Radinfrastruktur abseits der Landesstralie zu bieten, weicht die Route von
der B73 Kirchbacher Straf3e ab und verlauft hinter der Siedlung auf einem separaten Geh- und
Radweg. Nach Kreuzung der Route 2 (Sportplatzstralie) folgt sie diversen GemeindestralRen bis
ins Zentrum von Fernitz. Dort kreuzt sie beim Kreisverkehr L312 Fernitzerstrale / L371 Mella-
cherstraBe / Teichweg die Route 7 und folgt im Anschluss der L371 MellacherstraRe Richtung

Siaden bis nach Mellach.

MafRnahmen Strecken und Knoten

Bei naherer Betrachtung des Zielnetzes gab es Streckenabschnitte und Knoten mit einem gro-
Reren Handlungsbedarf als andere. Die bestehende Infrastruktur entspricht teilweise nicht den
notwendigen verkehrstechnischen Erfordernissen. Fir diese Strecken und Knoten wurden in
Abstimmung mit den Gemeinden und dem Land Steiermark (Abteilung 16) Ausbau- und Opti-
mierungsmaBnahmen (wie in Kapitel 5.1.2 beschrieben) herausgearbeitet (siehe Abbildung
5-22).

Ein besonderes Augenmerk wurde zudem auf die im Planungsgebiet liegenden Kreisverkehre
gelegt. Bei einer unzureichend ausgebauten Radinfrastruktur besteht besonders bei diesen

Knotenpunkten ein hohes Konfliktpotential.

Flr die ausgearbeiteten InfrastrukturmaBnahmen wurde eine grobe Kostenschatzung und Wir-

kungsabschatzung durchgefiihrt.
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Zur besseren Lesbarkeit sind die empfohlenen MaRBnahmen der Strecken in einem groReren

Plan dem Anhang beigefiigt.
Radverkehrskonzept GU SUED

e}Das Land puawem
Steiermark| ?’

“ Vorkety

Radrouten:
s HR 1

e HR 2
“wwHR 3

“¢  HR 3 Zukunftsprojekt
=== HR 4

= HR 7

i HR 8

s NR

= = NR Zukunftsprojekt
7 Gemeindegrenzen

/fO 1 2 3

Abbildung 5-22 Radroutennetz Region GU-SUD - InfrastrukturmaRBnahmen

4 km
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5.24

MaRnahmen Fahrradabstellanlagen

Die Standortfindung der Fahrradabstellanlagen im Planungsgebiet erfolgte in Abstimmung mit
den beteiligten Gemeinden und unter Beriicksichtigung des MalRnahmenkatalogs der Stre-
ckeninfrastruktur bzw. des Ziel-Netzes. Anhand von entsprechender Literatur! wurde die Stan-
dortermittlung kontrolliert und evaluiert. Bestehende Anlagen wurden in der Planung dement-
sprechend beriicksichtigt.

Radrouten:
s HR 1
= HR 2
HR 3
HR 3 Zukunftsprojekt
= HR 4
 HR 7
= HR 8
s NR
= = NR Zukunftsprojekt
[ Gemeindegrenzen
Radabstellanlagen
@ Bestand
@ NEU

0 1 2 3 4km
I = /j C— Cm— |

Abbildung 5-23 Radroutennetz Region GU-SUD - Radabstellanlagen

1 Leitfaden Fahrradparken [Land Salzburg] | Ratgeber Radparken [Radlobby]
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5.3
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MafRnahmen Wegweisung & Leitsystem

Die Erstellung eines Leitsystems muss in Abstimmung mit einem Leitsystem der Radoffensive
Graz erfolgen. Mit einem durchgangigen Leitsystem wird eine komfortablere Nutzung des Rad-
netzes, durch eine bessere Orientierung der Nutzer aufgrund von lbersichtlichen Darstellun-
gen der jeweiligen Routen, geboten.

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

Im Rahmen der vorliegenden Radverkehrsstrategie wurden die Grobkosten fiir ein Leitsystem
je Gemeinde liber die Streckenlange der Haupt- und Nebenradrouten abgeschatzt. Im Ver-
gleich zu anderen MalRnahmen ist die Investition fiir ein Leitsystem relativ gering, besitzt aber
meistens ein gutes Nutzen-Kostenverhaltnis.

Tabelle 5-5 Kostenschatzung Wegweisung & Leitsystem
Kosten [€] in Netto

Gemeinden

Hauptradroute Nebenradroute Gesamt
Hart bei Graz €3.600 €2.790 €6.390
Raaba-Grambach € 6.540 €2.210 €8.750
Hausmannstatten € 5.460 €3.270 €8.730
Gossendorf € 8.100 € 3.300 € 11.400
Fernitz-Mellach €8.750 €2.740 €11.490
Vasoldsberg €4.410 €1.490 € 5.900

Wirkungsanalyse

Um einen Anhaltspunkt flr die Prioritdat der Umsetzung der Hauptradrouten im Radkonzept
GU-Sid zu haben, wird eine Wirkungsanalyse erstellt, die die wesentlichen Kriterien entspre-
chend der vorhandenen Datenlage beinhaltet.

Diese in der Wirkungsanalyse erarbeitete Prioritatenreihung ist neben anderen Rahmenbedin-
gungen wie Verfligbarkeit der finanziellen Ressourcen und der Netzwirkung eine Entschei-
dungsgrundlage fir die Gemeinden und dem Land Steiermark/Abteilung 16 lber die Reihen-
folge der Realisierung von MaRRnahmen.

Aufgrund der eingeschrankten Datenlage wie der derzeitige Modal Split, Verkehrsbelastungen
im Gemeindestrallennetz, wird entsprechend den einschlagigen Richtlinien (iber Bewertungs-
verfahren eine groRteils qualitative Beurteilung der Hauptradrouten nach den relevanten Kri-
terien vorgenommen.
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Die Bewertungskriterien sind in drei Hauptgruppen zusammengefasst:

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

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

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

Auswirkungen fiir den Verkehr

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

zug auf den Ist-Zustand beurteilt. In diese Kategorie flieen zusatzlich die erhobenen Unfall-
zahlen mit Fahrradbeteiligung mit ein.

1.2 Erreichbarkeit wichtiger Ziele

Aus der raumstrukturellen Analyse ergeben sich die fiir den Radverkehr wichtigen Ziele wie
Arbeitsplatze, Schulstandorte, Handelseinrichtungen, Behérden und Freizeiteinrichtungen. Es
wird beurteilt, wie gut die Radroute im 300 m Einzugsbereich die Erreichbarkeit solcher Ziele
verbessert

1.3 Verlagerungspotential

Flr Radrouten, die entlang von stark belasteten StralRen verlaufen, ist ein entsprechendes Ver-
lagerungspotential auf den Radverkehr zu erwarten, besonders dann, wenn viele Kfz- Fahrten
auf dem StralRennetz radaffine Weglangen aufweisen.

1.4 Erganzungsbedarf

Hauptradrouten, die aufgrund ihrer Linienfiihrung eine hohe Netzwirkung aufweisen werden,
flr die aber im Bestand diese Netzwirkung sehr schlecht ist, haben eine hohe Ausbaudringlich-
keit.
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1.5 Erreichbarkeit OV und P&R

Der Radverkehr spielt eine wichtige Rolle als Partner fiir den 6ffentlichen Verkehr und Zubrin-
gerverkehrsmittel zu Sammelplatzen. Die verbesserte ErschlieBung von Bahnhofen und Halte-
stellen, sowie P+R-Anlagen und multimodale Knoten begriindet eine hohe Prioritat fir die Um-
setzung.

Auswirkungen fiir den Raum

2.1 Kompatibilitdt lokale Konzepte

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

2.2 Kompatibilitat regionaler Studien

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

2.3 Entwicklungspotentiale

Im Planungsgebiet sind einige neue Siedlungsentwicklungen und Verdichtungen der Bebauung
vorgesehen. Die Verbesserung der Erreichbarkeit dieser Siedlungsentwicklungen fiir den Rad-
verkehr bedeuten eine hohe Prioritat zur Umsetzung.

Auswirkungen fiir die Umwelt

3.1 Luftschadstoffemissionen

Die Verlagerung von Kfz-Verkehr auf den Radverkehr bedeutet eine Reduktion der Emissionen
von Luftschadstoffen. Radinfrastruktur, die eine hdhere Verlagerungswirkung erwarten lasst,
hat eine hohere Umsetzungsprioritat.

3.2 Larmemissionen

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

==
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3.3 Fiihrung abseits Kfz-Verkehr

Radrouten, die abseits von HauptverkehrsstraBen gefiihrt werden, sind fiir die Nutzer nicht nur
sicherer, sondern auch attraktiver. Sie werden in der Wirkungsanalyse damit mit einer h6heren
Umsetzungsprioritat beurteilt.

3.4 Gesundheitswirkung

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

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

Da die einzelnen Hauptradrouten teilweise durch mehrere Gemeinden verlaufen und sich in
Bezug auf die Kriterien Verkehr, Raum und Umwelt sehr unterscheiden und demnach eine Ein-
heitliche Bewertung nicht moglich ist, werden die Hauptradrouten fir die Wirkungsanalyse in
Abschnitte geteilt. Die Wirkungsanalyse mit den beschriebenen Abschnitten ist in Abbildung
5-24 ersichtlich. Jede Kriteriengruppe ist gleich gewichtet, sprich alle Kriterien haben bei der
Bewertung denselben Einfluss auf die Wirkungsanalyse.

Empfehlung

Die durchgefiihrte Wirkungsanalyse ergibt, dass der Teilabschnitt von der Stadtgrenze Graz bis
zur Gemeinde Grambach (HR 7, I. Abschnitt) die hochste Umsetzungsprioritat hat.

Die Streckenabschnitte mit einer ebenso sehr hohen Prioritat sind HR 4, I. Abschnitt, HR 1, II.
Abschnitt und HR 7, Il. Abschnitt.

Die vorerst geringste Umsetzungsprioritat hat nach dieser Wirkungsanalyse der Abschnitt von
Fernitz bis nach Mellach (HR 8, Ill. Abschnitt).

==
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Saule B: Motivation und Kommunikation

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

Grundsatze der Bewusstseinsbildung zum Radverkehr

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

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

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

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

= sicher (zur Arbeit, Schule und zum Einkaufen)

=  SpaRfaktor (Bewegung mach gliicklich)

= umweltschonend (praktisch keine Emissionen, kein Larm)

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

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

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

Senioren (> 65 Jahre): Die Lebenserwartung von Menschen ist heutzutage langer als
noch vor 30 Jahren, gleichzeitig wollen sie auch bis ins hohe Alter gesund bleiben. Pe-
delecs und E-Rader erfreuen sich deshalb bei Senioren einer steigenden Beliebtheit.
Senioren wagen es, wieder auf ein Rad zu steigen, das sie bei Steigungen oder langeren
Routen unterstitzt. Die Kehrseite dieser Mobilitatsform ist, dass durch die héheren
Geschwindigkeiten 6fter unkontrolliert gefahren wird. Mit einfachen Malnahmen wie
etwa Fahrsicherheitstrainings kann dem jedoch entgegengewirkt werden. Kernbot-
schaft an die Zielgruppe: ,,Radeln ist keine Frage des Alters”.

Bei der Bewusstseinsbildung steht die Kommunikation mit der Bevdlkerung an vorderster

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

um die positiven Effekte des Radfahrens aufzuzeigen:

Veranstaltungen

Aktionen und Kampagnen
Trainings

Gewinnspiele und , Giveaways”

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

dargestellt.
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Tabelle 6-1 Bewusstseinsbildende MalRnahmen der Nutzergruppen

Zielgruppe: Kinder und Jugendliche Partner

Radsicherheitspaket (Radhelm, Reflek-

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

Rad hafte in der Regi
standener Radpriifung adgeschafte in der Region)

AUVA Radtrainingskurse (Geschicklich-
keitsparcours)

Schulleiter und Gemeinde

Um die Welt in 8o Tagen — Schulprojekt Schulleiter und Elternverein

Zielgruppe: Erwachsene Partner

_ — _ Landesforderungsstellen, Wirtschafts-
Job-Rad propagieren in Leitbetrieben ,
kammer, Betriebe

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

Radkalender mit radbezogenen Events » : :
) o Beteiligte Gemeinden / Marktgemeinden
(online) und jahrliches Radfest als allge- (Abteil P e e
eilung Marketing und Kommunika-

meine, bewusstseinsbildende Malénah- g g

tion)
men
Zielgruppe: Senioren Partner
Seniorentraining E-Rad Seniorenbund, Exekutive

,Radeln ohne Alter" -Senioren Rik-

scha-Ausfliige Seniorenbund; Senioren- und Pflege-

wohnheime in der Modellregion

Best-Practice Kommunikation

In verschiedenen vergleichbaren Stadten und Gemeinden gibt es eine Reihe von MaRnahmen,
die als Vorbild bei der Umsetzung von MalRnahmen im Regionalen Radverkehrskonzept GU-
SUD dienen kénnen.

Aus der Sicht des Bearbeiters hat es sich bewahrt, die Entscheidungstrager in den Projektge-
meinden Uber solche vorbildlichen Anlagen zu informieren, diese Losungen gemeinsam zu be-
sichtigen und mit den lokalen Entscheidungstragern zu besprechen. Hauptverantwortlich fir
die Entwicklung dieser MaRnahmen ist der Radverkehrsbeauftragte der jeweiligen Gemeinde.
Bei der Umsetzung des Konzeptes sind zusatzlich zu den Infrastrukturmafinahmen verbindlich
auch MalBnahmen der Sdule B umzusetzen.
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MafBnahmenkatalog: Motivation und Kommunikation

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

=  BIKEline:

BIKEline wurde flr Schiiler ab der 4. Schulstufe konzipiert. Die Idee dahinter ist, dass die Schi-
ler vermehrt mit dem Fahrrad zur Schule fahren. Die zuriickgelegten Schulwege werden mit
einem Helm-Chip erfasst und in einem internetbasierten Fahrradwettbewerb dargestellt. Es
locken auRerdem immer wieder Uberraschungspreise, die die Schiiler beim Radeln gewinnen
kénnen.

-
BIKEline

Abbildung 6-1 ,,BIKEline — We bike the world”

Quelle: www.bikebird.at

= Osterreich radelt:

Die Kampagne ,Osterreich radelt” ist dhnlich wie BIKEline ein internetbasierter Farradwettbe-
werb, aber eben nicht nur flir Schiiler, sondern fiir alle Fahrradliebhaber. Auch hier gibt es
Moglichkeiten, wahrend des Aktionszeitraumes Preise (E-Bikes, Radzubehor, etc.) zu gewin-
nen. Gleichzeitig kann man sich einen Uberblick iiber seine geradelten Kilometer verschaffen
bzw. mit Freunden um die Wette radeln.

Abbildung 6-2 ,Osterreich radelt”

Quelle: www.radelt.at

»Radeln ohne Alter:

Gegrindet in der Fahrradstadt Kopenhagen, soll diese Kampagne ein Anreiz flir die etwas éalte-
ren Menschen sein, wieder auf das Fahrrad bzw. auf die Rikschas zu steigen, um die Umgebung
in der sie Leben, neu zu entdecken.

=l
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Abbildung 6-3 ,Radeln ohne Alter — das Recht auf Wind im Haar”

Quelle: www.radelnohnealter.at

= Radfest (jahrlich) mit Fahrradcheck:

Ein jahrlich stattfindendes Radfest soll das Thema Radfahren und die damit verbundenen Vor-
teile in den Vordergrund stellen. Mogliche Programmpunkte sind eine Fahrradbdse, Beratun-
gen bzw. Leih- und Testmoglichkeiten fiir e-Bikes oder Lastenrader oder Giveaways und Ge-
winnspiele fiir Fahrradzubehor. Ein gleichzeitig laufender Fahrradcheck (am besten im Frih-
jahr) spornt die Birger an, ihr Fahrrad auszupacken und damit zu fahren.

= Sternfahrten:

Organisieren von Sternfahrten der Blirgermeister und anderer Stakeholder zur Er6ffnung von

realisierten Radwegabschnitten in der Region.

Abbildung 6-4 Sternfahrt in Oberdsterreich (Oktober 2020)

Quelle: www.meinbezirk.at, Foto: Fabian Jordan

=  Fahrradkalender:

Der Fahrradkalender soll die Bevolkerung laufend liber zukilinftige Fahrradveranstaltungen in
den jeweiligen Gemeinden und regional informieren. Gleichzeitig soll der Fahrradkalender als
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ein internes Planungswerk fir Veranstaltungen, Aktionen und Kampagnen im Bezug auf Finan-
zierung, Organisation und Abwicklung dienen.

Um eine grol3e Reichweite zu erzielen ist eine Verbreitung des Kalenders von hoher Bedeutung:
Dies kann Uber folgende Kanale erfolgen:

=  Gemeindezeitung

=  Aushdnge und Plakate in den Gemeinden

= Gemeinde Websites (Veranstaltungskalender)
= regionale Medien

PLANUM
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Saule C: Organisation und Rahmenbedingungen

Die dritte und letzte Saule fiir ein erfolgreiches Radverkehrskonzept beinhaltet die Kooperation
der Beteiligten die dazu gehorigen Rahmenbedingungen.

Organisation in der Verwaltung

Eine wesentliche Voraussetzung fiir den Erfolg einer Radverkehrsstrategie ist die Organisation
des Umsetzungsprozesses. Dabei ist die Beteiligung vieler Akteure mit teilweise unterschiedli-
chen Interessenslagen zu beachten wie z.B. Planer und Entscheidungstrager, die fir die Um-
setzung zustandig sind oder die Wirtschaft, die Bevolkerung und die Exekutive, um nur eine
Auswahl zu erwadhnen. Eine wesentliche Herausforderung ist es, die Kommunikation und den
Meinungsaustausch zwischen den diversen Akteuren zu sichern, um letztendlich einen Konsens
zwischen allen Beteiligten zu erreichen.

Wenn eine Vision umgesetzt werden soll, dann geht es darum, den Prozess von der Vision ber
die konkrete Zielformulierung, die Umsetzung bis hin zur Evaluierungsphase transparent zu ge-
stalten. Nur wenn allen Beteiligten klar vermittelt wird, welche Rolle und Verantwortung sie zu
Ubernehmen und zu erfiillen haben, ist eine umfassende und langfristige Umsetzung der Vision
gewahrleistet.
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Abbildung 7-1 Koordinationsaufgaben Radverkehrsbeauftragter

Agenden der Radbeauftragten

Die Funktion eines/einer Radverkehrsbeauftragten ist fiir die erfolgreiche Abwicklung des Rad-
verkehrskonzeptes GU-SUD maRgebend. Erforderlich ist, dass diese Funktion von jeder Ge-
meinde individuell ausgefiihrt wird, da in diesem Bereich die hochsten Potentiale ausgeschopft
werden kénnen und die meisten Kompetenzen fir Planung und Umsetzung gebiindelt sind. Auf
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Grund der Notwendigkeit einer langfristigen Ausrichtung fiir die verschiedenen Phasen sowie
der Beteiligung einer hohen Anzahl an Stakeholdern, Entscheidungstragern und Interessens-
gruppen ist es unabdingbar, dass die Gesamtkoordination von einer Stelle je Gemeinde aus
gesteuert wird. In Stadten wie Wien, Graz, Linz, Salzburg, Innsbruck oder auch Bregenz ist dies
seit langerem der Fall und stehen dem jeweiligen Radverkehrsbeauftragten auch entspre-
chende finanzielle Mittel zur Disposition zur Verfligung.

Eine wichtige Rolle spielen dabei Radverkehrsbeauftragte, die Gemeindelibergreifend agieren.
Einerseits sollen die Interessen des Radverkehrs gemeindeintern vertreten werden, anderer-
seits ist eine Koordination der MalRnahmen zwischen allen Gemeinden notwendig.

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

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

»  Planungskoordinierung fuir den Radverkehr in Abstimmung mit dem Land Steiermark?

= Unterstltzung bei der Umsetzung von MalRnahmen fiir den Radverkehr

= Radfahren bewerben

= Beratungsorgan zum Thema Fahrrad

= Akquise und Abwicklung von Férderungen (z.B. mit dem Land Steiermark)

= Abwicklung von Anregungen und Beschwerden der Bevélkerung zum Thema Radfah-
ren

= Ansprechstelle fir (ibergeordnete Gebietskérperschaften und externe Experten

= Qualitdtsmanagement und Monitoring zum Thema Radverkehr

Die Koordination der MaRRhahmen zwischen den Gemeinden und dem Land Steiermark/Abtei-
lung 16 soll durch regelmaRige Treffen der Radbeauftragten und dem zustandigen Programm-
koordinator des Landes Steiermark/Abteilung16 erfolgen (z.B. Friihjahr und Herbst).

Budgetierung

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

Damit ist sowohl fur die Gemeinden als auch fur das Land Steiermark eine verbindliche Finanz-
planung fir den Umsetzungszeitraum moglich.

Wie bei der Entwicklung der MaRnahmen ist auch bei der Budgetierung der Umsetzung die
zeitliche und inhaltliche Koordinierung zwischen den Partnergemeinden und dem Land Steier-
mark/Abteilung 16 unumganglich.

1 An LandesstraRen ist die Abteilung 16 bzw. der zustandige Programmkoordinator fir die Projektierung verant-
wortlich.
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Vor allem die zeitliche Umsetzung der einzelnen Abschnitte der Radrouten muss zwischen den
betroffenen Gemeinden und dem Land Steiermark/Abteilung 16 abgestimmt werden und hat
damit auch Einfluss auf die Finanzplanung aller Beteiligten.
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Forderungen fiir den Radverkehr

Die Umsetzung der erforderlichen MaBnahmen kann Uber verschiedene Programme kofinan-
ziert werden:

= Landesférderung fir den Radverkehr vom Amt der Steiermarkischen Landesregierung
,klimaaktiv“-Férderung vom Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Tech-
nologie

Im Anschluss werden die Beiden Férderprogramme kurz beschrieben.

Radverkehrsforderung: Amt der Steiermérkischen Landesregierung?

Das vorrangige Ziel dieser Forderung ist es, den Radverkehrsanteil am Gesamtverkehrsaufkom-
men in den steirischen Siedlungsschwerpunkten und an den starken OV-Korridoren zu steigern.
Fir mehr Informationen gibt es den Férderleitfaden bzw. die Férderrichtlinie, in dem alle For-
derungsmoglichkeiten aufgezeigt werden. Der Herausgeber dieses Leitfadens und der Richtli-
nie ist die Abteilung 16 — Verkehr und Landeshochbau des Landes Steiermark.

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

Forderprogramm ,Klima:aktiv*: BMVIT?

Bei diesem Forderprogramm vom BMVIT werden MalRnahmen wie Radwege und Radabstell-
anlagen in Kombination mit Radwegen finanziell unterstiitzt. Die Forderung soll als Anreiz zur
Forcierung des Radfahrens als umweltfreundliche und gesundheitsfordernde Alternative die-
nen.

Bei samtlichen MalRnahmen wo um Kofinanzierung angesucht werden soll, ist vor Vergabe und
Umsetzung mit dem jeweiligen Fordergeber Kontakt aufzunehmen und das Einvernehmen her-
zustellen.

1 www.radmobil.steiermark.at/foerderung
2 www.klimaaktiv.at/foerderungen.html
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Zusammenfassung

Der Radverkehr ist als Teil des Gesamtverkehrssystems nicht mehr wegzudenken. Als Zubrin-
gerverkehrsmittel zum Offentlichen Verkehr stellt der Radverkehr einen wichtigen Teil im Um-
weltverbund dar. Das Radverkehrskonzept in der Region GU-Sid soll die ohnehin steigende
Bedeutung und Entwicklung des Radverkehrs im Freizeit- und Alltagsverkehr weiter férdern.

Mit einer effizienten und guten Zusammenarbeit aller Beteiligten konnte, trotz zwischenzeitli-
cher Krisensituation (ausgel6st durch COVID-19), ein Konzept erstellt werden, dass optimal auf
das betrachtete Projektgebiet abgestimmt wurde. Durch die rege Beteiligung der einzelnen
Gemeinden und Radverkehrsbeauftragten (Teilnahme an Workshops, Heranfiihrung des Rad-
verkehrs an die Bevolkerung, bewusstseinsbildende MalRnahmen, Diskussion und Mitarbeit bei
der Planung der Radwege wie z.B. bei der Findung geeigneter InfrastrukturmalRnahmen, etc.)
geht man von einer hohen Wirksamkeit aus. Die Umsetzung der geplanten MalBnahmen wird
aufgrund teilweise enger Platzverhiltnisse zwar herausfordernd, gleichzeitig winkt als Lohn ein
effektives, sicheres und geschlossenes Radnetz.

An dieser Stelle méchten wir uns bei allen Beteiligten fir den Elan bei der Bearbeitung bedan-
ken. Die intensive Zusammenarbeit und der stdndige Austausch an Informationen waren der
Schlissel zur Erstellung des Radverkehrskonzeptes. Wenn die Detailplanung und Umsetzung
mit derselben Motivation angegangen wird, steht einem neuwertigem Radwegenetz in der Re-
gion GU-SUD nichts mehr im Wege.

==

63



Radverkehrskonzept GU-SUD

PLANUM

PLANUM

1

FALLAST TISCHLER & PARTNER GNEH

T +43(0)316393308
E office@planum.eu
W www.planum.eu

Firmensitz
Wastiangasse 14
8010 Graz, Osterreich

weitere Standorte

KarfreitstraRe 16
9020 Klagenfurt/Wérthersee, Osterreich
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