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Fahigkeiten von radfahrenden Kindern im Verkehrsraum in Abhangigkeit zur Infrastruktur

Abstract

Hintergrund der von klimaaktiv mobil, der Klimaschutzinitiative des Bundesministeriums fiir Klima-
schutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) zur Forderung der Aktiven Mo-
bilitdt (von Kindern) in Auftrag gegebenen Sondierungsstudie ist die Beantwortung der Frage, ob vor-
herrschende gesetzliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen fiir die Aktive Mobilitat — insbe-
sondere flir das Radfahren —von Kindern unter der Bericksichtigung entwicklungspsychologischer und
-physiologischer Aspekte bei den Verkehrsfahigkeiten zum sicheren Aufenthalt im 6ffentlichen Stra-
Renraum adaquat beziehungsweise forderlich sind.

Dazu wurde in einem 1. Schritt eine Desktop-Recherche zu den gesetzlichen Regelungen zum Radfah-
ren fiir Kinder im Straenverkehr durchgefiihrt (Arbeitspaket 1). Untersucht wurde in den Landern
Osterreich, Deutschland, Schweiz, Belgien, den Niederlanden und Danemark, ab welchem Alter, zu
welchen Bedingungen und auf welcher Infrastruktur es Kindern erlaubt ist, begleitet und unbegleitet
(im StralRenverkehr) mit dem Rad zu fahren. Damit verbunden war eine Desktop-Recherche bestehen-
der Richtlinien und Vorschriften zur vorhandenen Radinfrastruktur in den Lindern Osterreich,
Deutschland, Schweiz und den Niederlanden (Arbeitspaket 2). Flr Kinder relevante KenngroRen ver-
flgbarer Radinfrastruktur wurden ausgewahlt, basierend auf den Ergebnissen aus den Arbeitspaketen
1 und 2 im Rahmen eines Kriterienkatalogs strukturiert (Arbeitspaket 3) und durch eine interdiszipli-
nare Expert:innengruppe aus verkehrsrelevanten (Forschungs-)Bereichen hinsichtlich Eignung fiir die
Nutzung von (radfahrenden) Kindern einer Bewertung unterzogen (Arbeitspaket 4). Exemplarische In-
frastrukturabschnitte wurden anschlieBend durch eine ausgewahlte Kindergruppe mit der Methode
der kommentierten Begutachtung im Praxisfeld bewertet (Arbeitspaket 5). Unter Bezugnahme ent-
wicklungspsychologischer und -physiologischer Voraussetzungen fiir (radfahrende) Kinder im StralRen-
verkehr wurden auf Grundlage der Gesamtergebnisse Empfehlungen fiir 3 methodische Studiende-
signs fiir eine mogliche Folgestudie ausgearbeitet (Arbeitspaket 6), die Expert:innen aufgreifen kon-
nen, um nicht nur die Infrastruktur in Osterreich radfahrférderlich(er) zu gestalten, sondern dabei auch
die Fahigkeiten und Bedirfnisse von radfahrenden Kindern im Blick zu haben.

Die Recherchen der gesetzlichen Regelungen fiir radfahrende Kinder in den untersuchten Lindern Os-
terreich, Deutschland, Schweiz, Belgien, den Niederlanden und Ddanemark machen die unterschiedli-
chen Rahmenbedingungen beim Radfahren von Kindern sichtbar: Wahrend sich die Lander Osterreich,
Deutschland, die Schweiz und Danemark fir einen stufenweisen Zugang zum Radfahren im StraBen-
verkehr entschieden, gibt es in Belgien und den Niederlanden keine diesbezliglichen gesetzlichen Re-
gelungen.

Die Ubersicht der jeweils geltenden Infrastruktur-Richtlinien in den untersuchten Lindern Osterreich,
Deutschland, Schweiz und den Niederlanden zeigt, dass Kinder unter der Voraussetzung der Einhaltung
gesetzlicher Verkehrssicherheitsvorschriften dieselben Radverkehrsanlagen beniitzen wie Erwach-
sene. Mit Ausnahme der Niederlande gibt es in den Landern Osterreich, Deutschland und der Schweiz
unter bestimmten Bedingungen Ausnahmeregelungen, die das Radfahren auf Gehwegen erlauben.
Beim Vergleich der Netzelemente ergibt die Recherche unterschiedliche Ergebnisse: so sind beispiels-
weise die Mindestbreitenangaben in Osterreich und Deutschland &hnlich, aber deutlich geringer als
jene Empfehlungen in der Schweiz und den Niederlanden.

Von den 9 identifizierten fir Kinder relevanten KenngrofRen anhand der jeweiligen Richtlinien fanden
4 KenngroRen besondere Beachtung durch die interdisziplindre Expert:innengruppe, die in die Sondie-
rungsstudie miteinbezogen wurden. Auf Basis des ausgewerteten Kriterienkatalogs waren dies fol-
gende 4 KenngréRen: KenngrofRe 1: Breitenbedarf Netzelement, KenngrofRe 2: Eingesetzte Organisati-
onsform nach Kfz-Parameter, KenngroRe 8: Wirksamkeit und Ausstattung Netzelement und KenngrofRRe
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9: (Potenzielle) Problemstellen und Angstraume. Als grofRes Problem fiir eine aktive und sichere Mobi-
litdt von radfahrenden Kindern wurden beispielsweise die derzeit oft im Kreuzungsbereich unterbro-
chenen Bodenmarkierungen bei Radrouten genannt.

Die Ergebnisse des , Mini-Pilotprojektes”, in welchem die in der Fahrausbildung etablierte Methode
des kommentierten Fahrens fir die Zielgruppe der Kinder mit den Mobilitatsformen ZufuRgehen und
Radfahren adaptiert wurde, zeigten, dass eine Wahrnehmung und Bewertung von (Rad-)Infrastruktur
grofteils extrinsisch motiviert war. Weiters ergab die Begutachtung, dass Kinder klare Hinweise und
Flihrung brauchen, wie beispielsweise Bodenmarkierungen oder farblich gekennzeichnete Radfahran-
lagen.

Auf Basis aller Ergebnisse wurden 3 Studiendesigns fiir eine (reprasentative) Folgestudie ausgearbei-
tet. Ein Studiendesign schldgt eine vertiefende Untersuchung von Infrastrukturgegebenheiten mit der
Methode des kommentierten Gehens und Radfahrens mit Kindern unter Einbeziehung der Eltern/Er-
ziehungsberechtigten vor. Ein weiteres Design verfolgt einen multimethodalen Ansatz: hier kdnnen
standardisierte Fahrverhaltensbeobachtung, Befragung und verkehrspsychologische Testung syste-
misch zur Beantwortung der Frage der praktischen Radfahrkompetenz in Abhdngigkeit der jeweilig
vorhandenen Infrastrukturgegebenheiten verbunden werden. Beim umsetzungsorientierten Studien-
design wird die Errichtung von didaktisch aufbereiteten Erlebnisradiibungsplatzen empfohlen. Die vor-
geschlagenen Studiendesigns eignen sich zur weiterflihrenden Beantwortung des Einflusses von Infra-
struktur auf die Verkehrskompetenz von radfahrenden Kindern.
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1 Hintergrund der Sondierungsstudie

Im Rahmen des Aktionsprogramms ,,Radfahren fiir Kinder” von klimaaktiv mobil, der Klimaschutziniti-
ative des Bundesministeriums fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technolo-
gie (BMK) zur Férderung der Aktiven Mobilitat (von Kindern) wurde eine Sondierungsstudie zu den
Fahigkeiten von radfahrenden Kindern im Verkehrsraum in Abhangigkeit zur Infrastruktur durchge-
flhrt.

Tendenziell nehmen Kinder — nicht zuletzt durch die zunehmende Motorisierung —immer weniger ak-
tivam Verkehrsgeschehen teil, beispielsweise begleitet oder unbegleitet mit dem Fahrrad oder zu FuR
(Funk & Fassmann, 2002). Das hat zur Folge, dass nicht nur die motorischen Fahigkeiten zum sicheren
Lenken eines Fahrrades bei Kindern abnehmen (vergleiche Schmidt & Funk, 2021), sondern beispiels-
weise auch die Fahigkeiten zur Gefahrenwahrnehmung und zum Umgang mit einer potenziellen Ge-
fahr (Schiitzhofer, 2017; Schitzhofer & Banse, 2019b). Um diesem Prozess entgegenzuwirken, sollen
Malnahmen unter dem Gesichtspunkt der Infrastruktur zur Férderung der Aktiven Mobilitat, insbe-
sondere zum Radfahren von Kindern entwickelt werden, die im Vorfeld wissenschaftlich untersucht
und in einer Folgestudie konkretisiert werden sollen.

Motivation flr die Sondierungsstudie ist die Férderung einer aktiven und verkehrssicheren Mobilitat
von Kindern, die sich mit dem Fahrrad im 6ffentlichen StraRenraum bewegen. Rahmenbedingungen
fiir eine kinderaddquate und im Sinne der Aktiven Mobilitat forderliche Infrastruktur werden dabei
einer Bestandsanalyse unterzogen. Fiir diese Analyse werden einerseits Expert:innen, die sich thema-
tisch mit den verkehrspsychologischen und verkehrspadagogischen als auch mit den verkehrsplaneri-
schen Aspekten von Mobilitdat und Verkehrssicherheit von Kindern in Theorie und Praxis beschaftigen,
miteinbezogen. Andererseits wird die Zielgruppe der Kinder — die diese Infrastruktur (mit dem Fahrrad)
nutzt — direkt in das Forschungsvorhaben integriert.

2 Zielsetzungen der Sondierungsstudie

Europaweit gibt es sehr unterschiedliche Regelungen, was das Radfahren von Kindern im Verkehrs-
raum betrifft. Das bezieht sich nicht nur auf gesetzliche Vorgaben zu Verkehrsregeln, Verhaltensvor-
schriften, Fahrradausstattung und Schutzausristung, sondern speziell auch darauf, wo und unter wel-
chen Bedingungen Kinder im Verkehrsraum (begleitet oder unbegleitet) mit dem Fahrrad fahren dir-
fen.

Die durchgefiihrte Sondierungsstudie hatte zum Ziel, eine fundierte Bestandsaufnahme gesetzlicher
und infrastruktureller Rahmenbedingungen fiir radfahrende Kinder in Osterreich zu liefern und sie mit
dem neuesten Stand der Wissenschaft in Bezug auf entwicklungspsychologische und entwicklungsphy-
siologische Fahigkeiten von Kindern im StralRenverkehr zu verschranken. Konkret wurde erhoben,

a) welche gesetzlichen Rahmenbedingungen zum Radfahren fiir Kinder vorherrschen,
b) welche Infrastruktur den Kindern zum Radfahren zur Verfligung steht und

c) obundinwieweit die bestehenden gesetzlichen und infrastrukturellen Bedingungen zum Radfahren
den entwicklungspsychologischen und -physiologischen Voraussetzungen der Kinder zur Teilnahme
am StralRenverkehr beziehungsweise zum (begleiteten und unbegleiteten) Radfahren gerecht wer-
den.
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In Anlehnung an diese Ergebnisse soll in einer Folgestudie untersucht werden, wie die Entwicklung der
Verkehrs- und Radfahrfahigkeiten eines Kindes mit infrastrukturellen (und gesetzlichen) Bedingungen
zusammenhangt. Konkret sollen auf Grundlage der vorliegenden Studie in weiterer Folge folgende For-
schungsfragen beantwortet werden:

e Welchen Einfluss hat eine Radinfrastruktur auf die Fahigkeiten von Kindern beim Radfahren im
Verkehrsraum?

e Welche Rahmenbedingungen missen erfillt sein, damit ein Kind das Grundrecht fiir einen zumut-
baren, selbststandigen (Schul-)Weg (mit dem Fahrrad) ausiiben kann (vergleiche Fussverkehr
Schweiz, 2018)?

3 Forschungsmethoden der Sondierungsstudie

Um die oben angefiihrten Forschungsfragen (auch fiir die anschlieRende Folgestudie) ausreichend be-
antworten zu konnen, wurde die Sondierungsstudie unter einem ganzheitlich systemischen Gesichts-
punkt erarbeitet. Dabei wurden wahrnehmungspsychologische, kognitionspsychologische, entwick-
lungspsychologische, sportpsychologische und verkehrspsychologische Komponenten fiir das Radfah-
ren des Kindes im Verkehrsraum herausgearbeitet und mit vorherrschenden infrastrukturellen Gege-
benheiten und gesetzlichen Bedingungen zum Radfahren im Verkehrsraum in Bezug gesetzt.

Die vorliegende Studie bediente sich dabei folgender qualitativer Forschungsmethoden:

a) Desktop Recherche 1: Analyse des Ist-Standes der gesetzlichen Regelungen zum Radfahren in den
Landern Osterreich, Deutschland, Schweiz, Belgien, den Niederlanden und Dinemark (Arbeitspa-
ket 1)

b) Desktop Recherche 2: Analyse des Ist-Standes der infrastrukturellen Rahmenbedingungen zum
Radfahren fiir Kinder in den Landern Osterreich, Deutschland, Schweiz und den Niederlanden (Ar-
beitspaket 2)

c) Erarbeitung eines Kriterienkatalogs zum Radfahren fir Kinder in Abhangigkeit zur Infrastruktur
auf Basis der Ergebnisse obiger Analysen (Arbeitspaket 3)

d) Bewertung des Kriterienkatalogs auf Eignung der Infrastruktur fir Kinder durch Expert:innen (im
Rahmen eines Fokusgruppen-Workshops) aus themenrelevanten Forschungsbereichen, wie bei-
spielsweise der Verkehrssicherheit, Verkehrspadagogik und Verkehrs(system)planung (Arbeitspa-
ket 4)

e) Erhebung der Infrastruktur zum (ZufuRgehen und) Radfahren im Feld durch eine ausgewahlte Kin-
dergruppe mit der Methode der kommentierten Begutachtung (,,Mini-Pilotprojekt”) (Arbeitspa-
ket 5)

f) Erarbeitung eines Studiendesigns auf Basis aller Ergebnisse als Grundlage fiir die Folgestudie unter
Bezugnahme der Radfahrfahigkeiten von Kindern (Arbeitspaket 6)

Der vorliegende Endbericht beschreibt die Gesamtergebnisse der 6 Arbeitspakete. Aufbauend auf den
Ergebnissen von Arbeitspaket 1 und 2 wurde ein Kriterienkatalog in Form eines tabellarischen Grund-
rasters ausgearbeitet (Arbeitspaket 3), die von einer interdisziplindren Expert:innengruppe (Arbeitspa-
ket 4) und von einer ausgewahlten Kindergruppe im Verkehrsfeld (Arbeitspaket 5) bewertet wurden.
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Auf Basis der Gesamtergebnisse von Arbeitspaket 1 bis 5 wurde ein Studiendesign ausgearbeitet (Ar-
beitspaket 6), das Empfehlungen und 3 konkrete Umsetzungsvorschlage fir die Folgestudie beinhaltet.
Im Folgenden werden die Ergebnisse der einzelnen Arbeitspakete beschrieben.

4 Gesetzliche Regelungen zu radfahrenden Kindern im Ver-
kehrsraum im Landervergleich

Im Rahmen des Arbeitspaketes 1 wurde im Zeitraum Dezember 2021 bis Februar 2022 eine Desktop-
Recherche zu vorhandenen relevanten gesetzlichen Regelungen fiir radfahrende Kinder durchgefihrt.
Neben Osterreich wurden die Lander Deutschland, Schweiz, Belgien, die Niederlande und Ddnemark
untersucht. Grund fiir die in Abstimmung mit der Auftraggeberin getroffenen Landerauswahl war die
Vergleichbarkeit von Osterreich mit Lindern mit einem ahnlich hohen Radfahrer:innenanteil am Ge-
samt-Modal Split (Anteil an Wegen, die mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden) wie beispielsweise
Deutschland und Schweiz. Weiters wurden die Lander Belgien, die Niederlande und Danemark unter-
sucht, die im européischen Vergleich einen hohen Radfahrer:innenanteil aufweisen.

Die Desktop-Recherche wurde in Kooperation mit der Technischen Universitat Wien durchgefiihrt und
beschreibt im Folgenden die wichtigsten inhaltlichen Ergebnisse der untersuchten Lander.

4.1 Gesetzliche Regelungen fiir radfahrende Kinder in Osterreich

Der Radfahrer:innenanteil ist im Vergleich zu anderen europdaischen Landern mit circa 7 Prozent gering
(vergleiche BMLFUW, 2015). Dennoch gibt es zahlreiche MaRnahmen, die die Aktive Mobilitat bereits
im Kindesalter fordern sollen. Zu nennen ist hier das bundesweit lancierte Aktionsprogramm ,Radfah-
ren fir Kinder” der Klimaschutzinitiative im Bereich Mobilitat, klimaaktiv mobil, des Bundesministeri-
ums fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie (BMK) (vergleiche
BMK, 2020). Die Radverkehrsinfrastruktur ist vor allem im urbanen Bereich in den letzten Jahren im-
mer weiter ausgebaut worden, dennoch werden vor allem erwachsene Radfahrer:innen als Bezugs-
groRe fir infrastrukturelle MalRnahmen herangezogen (vergleiche auch FSV, 2001, 2014, 2015a; BML-
FUW, 2015).

Kindern wird das Radfahren auf Osterreichs StraRen prinzipiell von klein auf erméglicht, wobei es klare
Vorgaben in Bezug auf das Alter gibt, wann sie mit dem Fahrrad begleitet werden mussen und wann
sie unbegleitet Radfahren dirfen. Fir Kinder ab dem 12. Lebensjahr beziehungsweise ab dem 9./
10. Lebensjahr mit Radfahrausweis kommen dieselben straBenpolizeilichen Gesetze zum Tragen wie
fir erwachsene Radfahrer:innen (vergleiche StraBenverkehrsordnung (StVO), 1960/2022, Para-
graph 65, Absatz 2).

Radfahren im 6ffentlichen Verkehrsraum ist in Osterreich in der StraRenverkehrsordnung (StVO) gere-
gelt (StVO, BGBI. I Nr. 159/1960, letzte Anderung gemaR BGBI. | Nr. 122/2022 vom 27.07.2022). Die
Fahrradverordnung (FV) als ergdnzender Teil der StraRenverkehrsordnung (StVO) ist 2001 in Kraft ge-
treten, wurde 2013 novelliert und definiert die verkehrssichere Ausriistung fiir ein- und mehrspurige
Fahrrader und den Transport mit Fahrradern (Fahrradanhanger, Kindersitze) (FV, BGBI. Il Nr. 146/2001,
letzte Anderung gemaR BGBI. Il Nr. 297/2013 vom 10.10.2013). Insbesondere die Paragraphen 65: Be-
nltzung von Fahrrdadern, 66: Beschaffenheit von Fahrradern, Fahrradanhangern und Kindersitzen und
68: Verhalten der Radfahrer:innen sind hier von besonderer Relevanz. Ungeachtet dessen, ob Kinder
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begleitet oder unbegleitet mit dem Fahrrad im StraBenverkehr unterwegs sind, gilt die Aufsichtspflicht
der Eltern oder Erziehungsberechtigten, also der obsorgeberechtigten Personen. Die Aufsichtspflicht
ist im Allgemeinen Biirgerlichen Gesetzbuch (ABGB), speziell in Paragraph 138: Kindeswohl geregelt
und besteht bis zur Volljahrigkeit des Kindes (vergleiche ABGB, 2013).

Ausstattung des Fahrrades: Ein straBenverkehrstaugliches Fahrrad muss in Osterreich laut Fahrrad-
verordnung folgende Bestandteile aufweisen: 2 voneinander unabhédngige Bremsvorrichtungen; eine
Vorrichtung zur Abgabe von akustischen Warnzeichen (Klingel, Hupe); einen nach vorne wirkenden mit
dem Fahrrad fest verbundenen Scheinwerfer mit weiBem oder hellgelbem ruhenden Licht und ein ro-
tes Riicklicht; einen nach vorne wirkenden weilen Riickstrahler und einen nach hinten wirkenden ro-
ten Riickstrahler (mit je mindestens 20 cm? Lichteintrittsfliche) — die weiRen und roten Riickstrahler
dirfen auch mit dem Schweinwerfer beziehungsweise dem Riicklicht verbunden sein. Weiters sollte
das Fahrrad mit gelben Riickstrahlern an den Pedalen sowie an Vorder- und Hinterrad mit nach beiden
Seiten wirkenden gelben oder weiRen Riickstrahlern ausgestattet sein (vergleiche FV, 2001/2013, Pa-
ragraph 1).

Ein Kinderfahrrad gilt rechtlich nicht als Fahrrad, sondern laut StraBRenverkehrsordnung (StVO) als
,fahrzeugdhnliches Kinderspielzeug”. Das Kinderfahrrad hat einen Felgendurchmesser bis 300 Millime-
ter und kann eine Hochstgeschwindigkeit von 5 Kilometer pro Stunde (km/h) erreichen (vergleiche
StVO, 1960/2022, Paragraph 2). Die Benlitzung eines Kinderfahrrades bedingt andere Verhaltensvor-
schriften.

Ausriistung des Kindes: Kinder bis zum 12. Lebensjahr miissen beim Radfahren einen Fahrradhelm
tragen. Der Fahrradhelm soll der Norm EN1078 entsprechen und die CE-Kennzeichnung haben. Fahr-
radhelme sollten nicht beschadigt sein. Die Radhelmpflicht gilt auch, wenn Kinder auf dem Kindersitz
oder im Fahrradanhanger transportiert werden (vergleiche StVO, 1960/2022, Paragraph 68). Ebenso
werden helle und reflektierende Materialien bei Ausriistung und Kleidung — besonders fiir Kinder —
empfohlen, um die Sichtbarkeit zu erhéhen und das Gefahrdungspotenzial speziell bei schlechter Sicht
und Dunkelheit zu verringern (vergleiche BMK, ohne Jahresangabe).

Unbegleitetes Radfahren: Grundsatzlich dirfen Kinder ab dem 12. Lebensjahr unbegleitet im Ver-
kehrsraum Radfahren. Kinder unter 12 Jahren diirfen ein Fahrrad nur unter Aufsicht einer Person, die
das 16. Lebensjahr vollendet hat oder mit behordlicher Bewilligung lenken. Die behordliche Bewilli-
gung — der sogenannte Radfahrausweis — kann erteilt werden, wenn:

e diese durch den/die gesetzliche/n Vertreter:in des Kindes beantragt wurde (zustandige Behorde
ist die Bezirkshauptmannschaft),

e das Kind das 9. Lebensjahr (bei Besuch der 4. Schulstufe) beziehungsweise 10. Lebensjahr vollen-
det hat,

e das Kind die korperliche und geistige Eignung zum Lenken eines Fahrrades besitzt und

e es Kenntnisse Uber die stralenpolizeilichen Vorschriften hat. Diese werden im Rahmen der frei-
willigen Radfahrprifung iberprift.

Begleitetes Radfahren: Kinder, die unter 12 Jahre alt sind und keinen Radfahrausweis besitzen, diirfen
nur in Begleitung einer mindestens 16 Jahre alten Person im 6ffentlichen Verkehrsraum Radfahren
(vergleiche StVO, 1960/2022, Paragraph 65).

Mitnahme am Fahrrad: Personen, die Kinder am Fahrrad transportieren, missen mindestens 16 Jahre
alt sein. Bei allen Transportarten muss jedes Kind einen eigenen Sitzplatz haben, mit einem Gurtsystem
angegurtet sein und durch die Konstruktion davor geschiitzt sein, mit Handen oder Beinen in die Rader
des Fahrrades oder Anhangers zu gelangen oder diese zu beriihren. Beim Transport von Kindern im
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Kindersitz gilt: es darf nur 1 Kindersitz am Fahrrad (hinter dem Sattel) montiert sein. Der Kindersitz
muss ein Gurtsystem haben, das vom Kind nicht leicht ge6ffnet werden kann und der Sitz muss mit
einer Kopflehne ausgestattet sein sowie mit einem héhenverstellbaren Beinschutz und einer Vorrich-
tung, die sicherstellt, dass die Beine des Kindes nicht in die Speichen gelangen kdnnen (vergleiche
FV, 2001/2013, Paragraph 6).

Beniitzungspflicht von Radfahranlagen: Entsprechend den Bestimmungen der StralRenverkehrsord-
nung (StVO) missen Kinder wie Erwachsene alle Radfahranlagen beniitzen, wenn sie in der Fahrtrich-
tung der Radfahrer:innen vorhanden sind. Dazu zdhlen (benltzungspflichtiger) Radweg, Geh- und Rad-
weg (gemeinsam oder getrennt gefiihrt), Radfahreriberfahrt, Radfahrstreifen und Mehrzweckstreifen.
Seit der StVO-Novelle im Jahr 2013 gibt es auch Radwege, die keine Beniitzungspflicht haben, hier kann
man den Radweg benltzen, muss es aber nicht (vergleiche StVO, 1960/2022, Paragraph 68, Absatz 1a).

Radfahrende Kinder im Verkehrsraum mit FuB- und Kfz-Verkehr: Weiters konnen Kinder in Wohn-
stralRen (mit Schrittgeschwindigkeit), in Begegnungszonen, auf Fahrradstrafen und in FuBgangerzonen
(mit Schrittgeschwindigkeit), wo das Radfahren gestattet ist, mit dem Rad fahren. Das Radfahren auf
der Fahrbahn (empfohlen sind verkehrsberuhigte StraRen und Tempo-30-Zonen) ist erlaubt, wenn
keine Radfahranlage vorhanden ist, ebenso das Queren eines Gehsteigs oder Gehwegs, um zu einer
Abstell- oder Wohnanlage zu gelangen (vergleiche StVO, 1960/2022, Paragraph 68).

Radfahrverbote: Verboten ist das Radfahren auf Radfahranlagen gegen die Fahrtrichtung, auf dem
Gehsteig oder Gehweg in Langsrichtung, auf der Fahrbahn gegen die Fahrtrichtung (aufRer es handelt
sich um eine EinbahnstraBe, wo das Radfahren gegen die Fahrtrichtung erlaubt ist oder wenn die Ein-
bahnstralle zugleich eine WohnstraRe ist), in FuRgangerzonen ohne Radfahrerlaubnis, auf der Auto-
bahn und auf einer SchnellstraRe (vergleiche StVO, 1960/2022, Paragraph 8).

Nebeneinander fahren auf bestimmten Radverkehrsanlagen und unter gesetzlichen Auflagen auf der
Fahrbahn erlaubt: Prinzipiell diirfen Radfahrer:innen auf Osterreichs StraBen laut StVO nicht nebenei-
nander fahren. Die aktuelle StVO-Novelle (StVO, BGBI. | Nr. 159/1960, letzte Anderung gemaiR
BGBI. I Nr. 122/2022 vom 27.07.2022) erlaubt jedoch seit 01.10.2022 das Nebeneinander fahren (von
einspurigen Fahrradern) auf Fahrbahnen, auf denen eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und
Fahrradverkehr zuladssig ist (ausgenommen sind SchienenstraBen, Vorrangstralen und EinbahnstralRen
gegen die Fahrtrichtung). Nebeneinander fahren ist also auf diesen Fahrbahnen maéglich, sofern nie-
mand gefahrdet wird, das Verkehrsaufkommen es zuldsst und andere Verkehrsteilnehmer:innen nicht
am Uberholen gehindert werden. Bei der Begleitung eines Kindes unter 12 Jahren durch eine Person,
die mindestens 16 Jahre alt ist, ist das Fahren neben dem Kind, ausgenommen auf Schienenstralien,
zuldssig (vergleiche StVO 1960/2022, Paragraph 68, Absatz 2).

Das Nebeneinander fahren ist ebenso fiir Kinder wie auch fir Erwachsene auf Radwegen, auf Fahr-
radstrallen, in WohnstraRen, in Begegnungszonen und in FuBgéngerzonen (wo das Radfahren erlaubt
ist) mit Schrittgeschwindigkeit moglich (vergleiche ebenda).

Befahren von Gehsteigen und Gehwegen unter Ausnahmen: Kinder, die ein Kinderfahrrad beniitzen,
unter 12 Jahre sind und keinen Radfahrausweis besitzen, diirfen am Gehsteig, am Gehweg, am Radweg
und in einer Wohnstral3e fahren, dabei missen sie von einer Person begleitet werden, die mindestens
16 Jahre alt ist. Seit der 30. StVO-Novelle im Jahr 2019 entfallt fiir Kinder tiber 8 Jahren die Begleitung,
wenn das Gerat ausschlieBlich durch Muskelkraft betrieben ist (vergleiche StVO, 1960/2022, Para-
graph 68 und Paragraph 88).

Regelungen zur Radfahrausbildung: In Osterreich ist Verkehrserziehung fiir Kinder in den Volksschulen
von der 1. bis zur 4. Schulstufe als verbindliche Ubung mit jeweils 10 Stunden vorgesehen. Die Vorbe-
reitung auf die Teilnahme am StralRenverkehr als Radfahrer:in beziehungsweise auf den Erwerb des
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Radfahrausweises bildet einen Schwerpunkt in der 4. bis 5. Schulstufe (vergleiche BMBWF, ohne Jah-
resangabe). Generell wird die Vorbereitung und Durchfiihrung der freiwilligen Radfahrpriifung von den
Schulen organisiert. Im Rahmen des Programms klimaaktiv mobil des BMK kénnen Schulen fiir Schii-
ler:innen der 1. bis 4. Schulstufe Radfahrkurse in Anspruch nehmen, die von ausgewahlten Radfahr-
schulen durchgefiihrt werden (vergleiche BMK, 2021). Diese dienen als Unterstiitzung bei der Vorbe-
reitung auf die freiwillige Radfahrprifung und als Motivation, das Fahrrad als Verkehrsmittel (weiter)
zu nutzen. Die freiwillige Radfahrprifung besteht aus einem theoretischen und einem praktischen Teil.
Die Osterreichweit einheitlichen Lehr- und Lernunterlagen, die von einer Fachexpert:innengruppe er-
stellt und jahrlich aktualisiert werden, stellt das Osterreichische Jugendrotkreuz zur Verfiigung (ver-
gleiche Bauer, Hanifl, Hoffer, Krautler, Rauch & Unger, 2021). Nach positiver Absolvierung der Theo-
rieprifung erfolgt die praktische Priifung in einem geeigneten Verkehrsumfeld (beispielsweise Ver-
kehrslibungsplatz beziehungsweise Verkehrserziehungsgarten, verkehrsberuhigte Zone, realer Stra-
Renverkehr). Die Praxispriifung wird in enger Zusammenarbeit mit der értlichen Polizei abgenommen,
wobei keine einheitlichen Priifungsrichtlinien vorliegen.

Die nachfolgende Tabelle 1 ,Was diirfen radfahrende Kinder ab wann und wo in Osterreich?” zeigt
einen zusammenfassenden Uberblick der gesetzlichen Altersgrenzen bei verfiigbarer Infrastruktur in
Osterreich, gegliedert in Altersgrenzen fiir begleitetes und unbegleitetes Radfahren und unter Beriick-
sichtigung kinderrelevanter (Ausnahme-)Regelungen. Die jeweiligen Angaben zur Infrastruktur sind
nach der Organisationsform Trennprinzip (Trennung von Kfz- und Radverkehr) und Mischprinzip ((teil-
weise) Mischung der unterschiedlichen Verkehrsformen) gegliedert.
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Tabelle 1. ,Was diirfen radfahrende Kinder ab wann und wo in Osterreich?“ Ein Uberblick der gesetzlichen Altersgrenzen bei verfiigbarer Radverkehrs-
infrastruktur in Osterreich

Organisationsform
Infrastruktur
Osterreich

Netzelement Infrastruktur
Osterreich

Altersgrenzen Osterreich
Radfahren begleitet
(Begleitperson: alter als 16 Jahre)

Altersgrenzen Osterreich
Radfahren unbegleitet

Kinderrelevante (Ausnahme-)
Regelungen Osterreich

a) Trennprinzip

Gehsteig

Unter 8 Jahren unter Bedingungen
(siehe kinderrelevante (Ausnahme-)
Regelungen)

Uber 8 Jahren und unter 12 Jahren un-
ter Bedingungen (siehe kinderrelevante
(Ausnahme-)Regelungen)

Nur mit einem Kinderfahrrad
(Felgendurchmesser kleiner als
300 Millimeter)

a) Trennprinzip

Gehweg (selbststdandig
gefiihrt und stralRen-
begleitend)

Unter 8 Jahren unter Bedingungen
(siehe kinderrelevante (Ausnahme-)
Regelungen)

Uber 8 Jahren und unter 12 Jahren un-
ter Bedingungen (siehe kinderrelevante
(Ausnahme-)Regelungen)

Nur mit einem Kinderfahrrad
(Felgendurchmesser kleiner als
300 Millimeter)

a) Trennprinzip

Radweg (selbststandig ge-
flhrt und straBenbeglei-
tend/mit und ohne Benit-
zungspflicht)

Unter 12 Jahren ohne Radfahrausweis

(1) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(2) Uber 12 Jahren

Nebeneinander fahren unter Be-
ricksichtigung der StralRenver-
kehrsordnung (StVO) erlaubt

a) Trennprinzip

Radfahrstreifen

Unter 12 Jahren ohne Radfahrausweis

(1) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(2) Uber 12 Jahren

Regelungen laut StVO

b) Mischprinzip 1: FuB-
und Radverkehr

Geh- und Radweg
(mit und ohne Beniitzungs-
pflicht)

(1) Auf Gehweg: unter 8 Jahren unter
Bedingungen (siehe kinderrelevante
(Ausnahme-)Regelungen)

(2) Unter 12 Jahren ohne Radfahraus-
weis

(1) Auf Gehweg: tiber 8 Jahren und un-
ter 12 Jahren unter Bedingungen (siehe
kinderrelevante (Ausnahme-) Regelun-
gen)

(2) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(3) Uber 12 Jahren

Nur mit einem Kinderfahrrad
(Felgendurchmesser kleiner als
300 Millimeter)

Nebeneinander fahren unter Be-
ricksichtigung der StVO erlaubt

b) Mischprinzip 1: FuR-
und Radverkehr

FuBgédngerzonen (wenn Rad-
verkehr vom Fahrverbot aus-
genommen)

(1) Unter 8 Jahren unter Bedingungen
(siehe kinderrelevante (Ausnahme-)
Regelungen)

(2) Unter 12 Jahren ohne Radfahraus-
weis

(1) Auf Gehweg: tiber 8 Jahren und

unter 12 Jahren unter Bedingungen
(siehe kinderrelevante (Ausnahme-)
Regelungen)

(2) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(3) Uber 12 Jahren

Nur mit einem Kinderfahrrad (Fel-
gendurchmesser kleiner als
300 Millimeter)

Nebeneinander fahren unter Be-
rlicksichtigung der StVO erlaubt
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Organisationsform
Infrastruktur
Osterreich (Fortsetzung)

Netzelement Infrastruktur
Osterreich

Altersgrenzen Osterreich
Radfahren begleitet
(Begleitperson: dlter als 16 Jahre)

Altersgrenzen Osterreich
Radfahren unbegleitet

Kinderrelevante (Ausnahme-)
Regelungen Osterreich

b) Mischprinzip 1: FuB-
und Radverkehr

Mehrzweckstreifen

Unter 12 Jahren ohne Radfahrausweis

(1) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(2) Uber 12 Jahren

Regelungen laut StVO

¢) Mischprinzip 2: Rad-
und Kfz-Verkehr

Radfahren gegen die Einbahn
(nur wenn durch ausgewie-
sene Beschilderung erlaubt)

Unter 12 Jahren ohne Radfahrausweis

(1) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(2) Uber 12 Jahren

Regelungen laut StVO

¢) Mischprinzip 2: Rad-
und Kfz-Verkehr

Mischverkehr auf der Fahr-
bahn (mit/ohne Sharrows)?

Unter 12 Jahren ohne Radfahrausweis

(1) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(2) Uber 12 Jahren

Regelungen laut StVO

¢) Mischprinzip 2: Rad-
und Kfz-Verkehr

Mischverkehr auf der Fahr-
bahn bis 30 km/h

Unter 12 Jahren ohne Radfahrausweis

(1) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(2) Uber 12 Jahren

Nebeneinander fahren unter Be-
ricksichtigung der StVO erlaubt

c) Mischprinzip 2: Rad-
und Kfz-Verkehr

Fahrstreifen fiir Radverkehr
und Offentlicher Verkehr
(GV)

Unter 12 Jahren ohne Radfahrausweis

(1) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(2) Uber 12 Jahren

Regelungen laut StVO

¢) Mischprinzip 2: Rad-
und Kfz-Verkehr

FahrradstraRRe

Unter 12 Jahren ohne Radfahrausweis

(1) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(2) Uber 12 Jahren

Nebeneinander fahren unter Be-
ricksichtigung der StVO erlaubt

d) Mischprinzip 3: FuR3-,
Rad- und (eingeschrank-
ter) Kfz-Verkehr

Wohnstrale (Einstufung seit
Mai 2021)

(1) Unter 8 Jahren unter Bedingungen
(siehe kinderrelevante (Ausnahme-)
Regelungen)

(2) Unter 12 Jahren ohne Radfahraus-
weis

Uber 8 Jahren und unter 12 Jahren un-
ter Bedingungen (siehe kinderrelevante
(Ausnahme-) Regelungen)

Nur mit einem Kinderfahrrad
(Felgendurchmesser kleiner als
300 Millimeter)

Nebeneinander fahren unter Be-
rlicksichtigung der StVO erlaubt

1 Sharrows sind Piktogramme zur Betonung des Mischverkehrs mit Kfz
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Organisationsform
Infrastruktur
Osterreich (Fortsetzung)

Netzelement Infrastruktur
Osterreich

Altersgrenzen Osterreich
Radfahren begleitet
(Begleitperson: dlter als 16 Jahre)

Altersgrenzen Osterreich
Radfahren unbegleitet

Kinderrelevante (Ausnahme-)
Regelungen Osterreich

d) Mischprinzip 3: FuR3-,
Rad- und (eingeschrank-
ter) Kfz-Verkehr

Begegnungszone (Einstufung
seit Mai 2022)

Unter 12 Jahren ohne Radfahrausweis

(1) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(2) Uber 12 Jahren

Nebeneinander fahren unter Be-
ricksichtigung der StVO erlaubt

d) Mischprinzip 3: FuR3-,
Rad- und (eingeschrank-
ter) Kfz-Verkehr

Guter- und Begleitwege (Ein-
stufung ab Mai 2023)

Unter 12 Jahren ohne Radfahrausweis

(1) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(2) Uber 12 Jahren

Regelungen laut StVO

d) Mischprinzip 3: FuR-,
Rad- und (eingeschrank-
ter) Kfz-Verkehr

Treppelwege

Unter 12 Jahren ohne Radfahrausweis

(1) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(2) Uber 12 Jahren

Regelungen laut StVO

e) Sonstige

Radfahreriberfahrt

Unter 12 Jahren ohne Radfahrausweis

(1) Uber 9 beziehungsweise 10 Jahren
mit Radfahrausweis

(2) Uber 12 Jahren

Regelungen laut StVO
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4.2 Gesetzliche Regelungen fir radfahrende Kinder in Deutschland

In Deutschland dhnelt die Situation des Radfahrens jener Osterreichs. Der Anteil an Radfahrer:innen
am Modal Split liegt mit 11 Prozent bundesweit vor Osterreich (vergleiche BMVI, 2017). Auch hier
kommt es vor allem im urbanen Bereich zu einer immer starkeren Aufwertung der Aktiven Mobilitat
und des Verkehrsmittels Fahrrad fiir Kinder und Erwachsene (vergleiche BMVI, 2021).

Im Gegensatz zu Osterreich, wo das Radfahren fiir Kinder im 6ffentlichen StraRenraum mit Beachtung
der Verkehrssicherheitsvorschriften grundsatzlich von klein auf moéglich ist, missen Kinder in Deutsch-
land bis zur Vollendung des 8. Lebensjahrs mit dem Fahrrad den Gehweg beniitzen. Sie dirfen weder
auf ausgeschilderten Radwegen fahren, noch auf der Fahrbahn. Beim Uberqueren einer Einmiindung
oder Kreuzung missen sie vom Fahrrad absteigen und dieses schieben. Dies gilt auch, wenn Kinder von
Erwachsenen auf dem Fahrrad begleitet werden (vergleiche StVO 1934/2021, Paragraph 2, Absatz 5).

Das Radfahren fir Kinder im offentlichen Verkehrsraum wird auch in Deutschland in der Strallenver-
kehrsordnung (StVO) geregelt (vergleiche StVO 1934, RGBI. | Seite 457, konstitutive Neufassung ge-
mak V vom 06.03.2013 | 367, zuletzt gedndert durch Artikel 13 G vom 12.07.2021 |1 3091). Fir radfah-
rende Kinder gelten spezielle Regelungen in der StraBenverkehrsordnung. Weiters gilt die Aufsichts-
pflicht der obsorgeberechtigten Personen, welche in Deutschland im Birgerlichen Gesetzbuch (BGB)
geregelt ist (vergleiche BGB, 1900/2021, Paragraph 1631).

Ausstattung des Fahrrades: In Deutschland gelten die gleichen gesetzlichen Bestimmungen beziiglich
der Fahrradausstattung wie in Osterreich. Im Gegensatz zur dsterreichischen StraRenverkehrsordnung
(StVO) ist in Deutschland der nach hinten wirkende rote Rickstrahler beim Fahrrad seit 2017 nicht
mehr verpflichtend (vergleiche StVO, 1934/2021, Paragraph 67, Absatz 1-5 und Paragraph 67a, Ab-
satz 1).

Ausriistung des Kindes: Es gibt in Deutschland weder eine generelle Helmpflicht fir Radfahrer:innen
noch eine Helmpflicht flr spezielle Altersgruppen. Das Tragen eines Fahrradhelms wird jedoch emp-
fohlen und es wird in zahlreichen deutschlandweiten Aktionen dafiir geworben, beispielsweise in der
Initiative der Deutschen Verkehrswacht e.V. ,Ich trag’ Helm“. Die zustdandigen gesetzlichen Unfallver-
sicherungen fir den o6ffentlichen Dienst (Unfallkassen) schreiben fir schulische Veranstaltungen mit
dem Rad das Tragen von Fahrradhelmen vor. Empfehlungen des Allgemeinen Deutschen Automobil-
Clubs e.V. (ADAC) und des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs e.V. (ADFC) betonen die Wichtigkeit
von regelmafRigem Training, der Vorbildfunktion der Eltern, von heller Kleidung mit Reflektoren, von
guter Beleuchtung, des Helmtragens oder der Ausstattung durch verkehrssichere Rader gemal der
StraRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) (vergleiche ADAC, 2021; StVZ0, 2012/2021).

Unbegleitetes Radfahren: Ab 10 Jahren diirfen Kinder unbegleitet auf dem Radweg und, wo es keinen
benitzungspflichtigen Radweg gibt, auf der Stral3e fahren.

Begleitetes Radfahren: Kinder fahren in Deutschland bis zum Alter von 8 Jahren grundsatzlich auf dem
Gehweg. Seit Ende 2016 diirfen sie dabei von einer aufsichtsberechtigten Person ab 16 Jahren auf dem
Fahrrad begleitet werden (vergleiche StVO, 1934/2021, Paragraph 2, Absatz 5). Grundsétzlich gilt, dass
ein Kind unter 10 Jahren von einer mindestens 16 Jahre alten Person begleitet werden muss.

Mitnahme am Fahrrad: Kinder bis zum vollendeten 7. Lebensjahr diirfen in einem geeigneten Kinder-
sitz auf dem Fahrrad mitgenommen werden. Dabei muss sichergestellt werden, dass die FiiRe des Kin-
des nicht in die Speichen geraten konnen. AuBerdem muss der oder die Radfahrer:in mindestens
16 Jahre alt sein. Im Fahrradanhanger diirfen maximal 2 Kinder bis zum vollendeten 7. Lebensjahr
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transportiert werden, sofern der oder die Radfahrer:in mindestens 16 Jahre alt ist. Die Altersgrenze
gilt nicht fir Kinder mit einer Behinderung (vergleiche StVO, 1934/2021, Paragraph 21, Absatz 3).

Beniitzungspflicht von Gehwegen mit Altersgrenze: Kinder missen bis zum 8. Lebensjahr und kénnen
bis zum 10. Lebensjahr mit dem Fahrrad den Gehweg benlitzen. Solange die Kinder den Gehweg be-
niitzen, miissen sie zum Uberqueren der StraRe absteigen und das Rad iiber die StraRe schieben. Seit
Mitte Dezember 2016 dirfen Kinder auf dem Gehweg von einer mindestens 16 Jahre alten aufsichts-
berechtigten Person radfahrend begleitet werden. Ist ein baulich von der Fahrbahn getrennter Radweg
vorhanden, dirfen Kinder unter 8 Jahren auch den Radweg benitzen (vergleiche StVO 1934/ 2021,
Paragraph 2, Absatz 5). Fiir radfahrende Kinder ab dem 11. Lebensjahr gelten laut StraRenverkehrs-
ordnung (StVO) dieselben straBenpolizeilichen Vorschriften wie fir Erwachsene .

Genaue Vorschriften fiir die Radwegbeniitzung: Eine Pflicht, Radwege in der jeweiligen Fahrtrichtung
zu benitzen, besteht nur, wenn dies durch eine entsprechende Beschilderung angeordnet ist. Rechte
Radwege ohne Beschilderung diirfen beniitzt werden. Linke Radwege ohne Beschilderung diirfen nur
benitzt werden, wenn dies durch das alleinstehende Zusatzzeichen ,,Radverkehr frei” angezeigt ist.
Wer mit dem Rad fahrt, darf rechte Seitenstreifen benitzen, wenn keine Radwege vorhanden sind und
FuBganger:innen nicht behindert werden (vergleiche StVO, 1934/2021, Paragraph 2, Absatz 4).

Nebeneinander Radfahren seit 2020 unter Bedingungen erlaubt: In Deutschland diirfen Radfahrer:in-
nen seit der StVO-Novelle im Jahr 2020 grundsatzlich auf allen Radverkehrsanlagen nebeneinander
fahren, solange der Gbrige Verkehr dadurch nicht behindert wird (vergleiche ebenda). Unter Beriick-
sichtigung der gesetzlichen Altersgrenzen und Verkehrssicherheitsvorschriften gilt dies auch fir Kin-
der.

Regelungen zur Radfahrausbildung: Am Ende der 4-jahrigen Grundschulzeit absolvieren nahezu alle
Kinder im Rahmen der schulischen Verkehrserziehung die Radfahrausbildung mit abschlieRender Rad-
fahrprifung. Fir die StraRenverkehrsordnung (StVO) handelt es sich bei der schulischen Radfahraus-
bildung und Radfahrpriifung um eine freiwillige MaBnahme. Zwischen dem Bestehen —oder auch dem
Nichtbestehen —der Prifung und den gesetzlichen Regelungen zur Verkehrsteilnahme von Kindern mit
dem Fahrrad gibt es keinen Zusammenhang (Schitzhofer, Rauch, Uhr, Bergmeier, Knessl &
Schiirch, 2016).

Die nachfolgende Tabelle 2 ,,Was dirfen radfahrende Kinder ab wann und wo in Deutschland?“ zeigt
einen zusammenfassenden Uberblick der gesetzlichen Altersgrenzen bei verfiigbarer Infrastruktur in
Deutschland, gegliedert in Altersgrenzen fiir begleitetes und unbegleitetes Radfahren und unter Be-
riicksichtigung kinderrelevanter (Ausnahme-)Regelungen. Die jeweiligen Angaben zur Infrastruktur
sind nach der Organisationsform Trennprinzip (Trennung von Kfz- und Radverkehr) und Mischprinzip
((teilweise) Mischung der unterschiedlichen Verkehrsformen) gegliedert.
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Tabelle 2. ,Was diirfen radfahrende Kinder ab wann und wo in Deutschland?“ Ein Uberblick der gesetzlichen Altersgrenzen bei verfiigbarer Radverkehrs-
infrastruktur in Deutschland

Organisationsform
Infrastruktur
Deutschland

Netzelement Infrastruktur
Deutschland

Altersgrenzen Deutschland
Radfahren begleitet
(Begleitperson: alter als 16 Jahre)

Altersgrenzen Deutschland
Radfahren unbegleitet

Kinderrelevante (Ausnahme-)
Regelungen Deutschland

a) Trennprinzip

Gehsteig

(1) Benltzungspflicht bis zum
8. Lebensjahr*

(2) Befahren bis zum 10. Lebensjahr
erlaubt

(1) Benltzungspflicht bis zum
8. Lebensjahr*

(2) Befahren bis zum 10. Lebensjahr er-
laubt

* Begleitperson mit Fahrrad seit
Ende 2016 auf Gehsteig moglich

Nebeneinander fahren unter Be-
ricksichtigung der StralRenver-
kehrs-Ordnung (StVO) erlaubt

a) Trennprinzip

Gehweg (selbststandig
gefiihrt und stralRen-
begleitend)

(1) Benuitzungspflicht bis zum
8. Lebensjahr*

(2) Befahren bis zum 10. Lebensjahr
erlaubt

(1) Benuitzungspflicht bis zum
8. Lebensjahr*

(2) Befahren bis zum 10. Lebensjahr er-
laubt

* Begleitperson mit Fahrrad seit
Ende 2016 auf Gehweg moglich

Nebeneinander fahren unter Be-
ricksichtigung der StVO erlaubt

a) Trennprinzip Radweg (selbststandig ge- Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-
fUhrt und stralenbeglei- ricksichtigung der StVO erlaubt
tend/mit und ohne Benit-
zungspflicht)

a) Trennprinzip Radfahrstreifen Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-

ricksichtigung der StVO erlaubt

b) Mischprinzip 1: FuB-
und Radverkehr

Geh- und Radweg
(mit und ohne Beniitzungs-
pflicht)

(1) Gehweg bis zum 8. Lebensjahr ver-
pflichtend*

(2) Gehweg: Befahren bis zum 10. Le-
bensjahr erlaubt

(3) Radweg: Unter 10 Jahren

(1) Gehweg bis zum 8. Lebensjahr ver-
pflichtend*

(2) Gehweg: Befahren bis zum 10. Le-
bensjahr erlaubt

(3) Radweg: Uber 10 Jahren

* Begleitperson mit Fahrrad seit
Ende 2016 auf Gehweg moglich

Nebeneinander fahren unter Be-
ricksichtigung der StVO erlaubt

b) Mischprinzip 1: FuR- | FuRgéngerzonen (wenn Rad- | Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-

und Radverkehr verkehr vom Fahrverbot aus- rlicksichtigung der StVO erlaubt
genommen)

b) Mischprinzip 1: FuR- | Mehrzweckstreifen (in Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-

und Radverkehr

Deutschland Schutzstreifen
fiir den Radverkehr)

ricksichtigung der StVO erlaubt
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Organisationsform
Infrastruktur Deutsch-
land (Fortsetzung)

Netzelement Infrastruktur
Deutschland

Altersgrenzen Deutschland
Radfahren begleitet
(Begleitperson: dlter als 16 Jahre)

Altersgrenzen Deutschland
Radfahren unbegleitet

Kinderrelevante (Ausnahme-)
Regelungen Deutschland

¢) Mischprinzip 2: Rad- | Radfahren gegen die Einbahn | Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-
und Kfz-Verkehr (nur wenn durch ausgewie- ricksichtigung der StVO erlaubt
sene Beschilderung erlaubt)
c) Mischprinzip 2: Rad- | Mischverkehr auf der Fahr- Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-
und Kfz-Verkehr bahn (mit/ohne Bodenmar- ricksichtigung der StVO erlaubt
kierungen fiir den Radver-
kehr)
¢) Mischprinzip 2: Rad- | Mischverkehr auf der Fahr- Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-
und Kfz-Verkehr bahn bis 30 km/h ricksichtigung der StVO erlaubt
c) Mischprinzip 2: Rad- | Fahrstreifen flir Radverkehr | Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-
und Kfz-Verkehr und Offentlicher Verkehr ricksichtigung der StVO erlaubt
(OV)
c) Mischprinzip 2: Rad- | FahrradstraRe Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-
und Kfz-Verkehr ricksichtigung der StVO erlaubt
d) Mischprinzip 3: FuR-, | WohnstraRRe Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-
Rad- und (eingeschrank- ricksichtigung der StVO erlaubt
ter) Kfz-Verkehr
d) Mischprinzip 3: FuR-, | Begegnungszone Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-
Rad- und (eingeschrank- ricksichtigung der StVO erlaubt
ter) Kfz-Verkehr
d) Mischprinzip 3: FuR-, | Glter- und Begleitwege Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-
Rad- und (eingeschrank- ricksichtigung der StVO erlaubt
ter) Kfz-Verkehr
d) Mischprinzip 3: FulR-, | Treppelwege Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-
Rad- und (eingeschrank- ricksichtigung der StVO erlaubt
ter) Kfz-Verkehr
e) Sonstige Radfahrertberfahrt (in Unter 10 Jahren Uber 10 Jahren Nebeneinander fahren unter Be-

Deutschland: Radfahrerfurt)

rlicksichtigung der StVO erlaubt
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4.3 Gesetzliche Regelungen fur radfahrende Kinder in der Schweiz

Sowohl im 6ffentlichen und privaten Personenverkehr als auch im Langsamverkehr (die Schweiz fassen
FuRR- und Fahrradverkehr inklusive E-Bikes in der Kategorie Langsamverkehr zusammen, die 2018 etwa
8 Prozent Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen hatte) haben die Fahrleistungen in den vergangenen
Jahren zugenommen. Der Anteil des Radverkehrs am Modal Split lag 2018 schweizweit bei 5 Prozent
(BFS, 2019).

Kindern in der Schweiz ist es moglich, bereits ab dem 6. Lebensjahr auf allen zugelassenen Flachen
unbegleitet Rad zu fahren. Sind keine ausgewiesenen Radwege vorhanden, ist auf der StraBe zu fahren.
Auf Hauptstralen missen sie jedoch von Personen von mindestens 16 Jahren begleitet werden. Zu-
dem mdissen sie in der Lage sein, die Pedale voll durchzutreten (vergleiche VRV, 1962/2021, Artikel 42,
Absatz 1).

Unabhangig von ihrem Alter dirfen Kinder in der Schweiz auf samtlichen Strafen dann fahren, wenn
sie in die Pedale treten koénnen, dies ist in der Verkehrsregelnverordnung (VRV) 1962 (aktualisierte
Fassung vom 20.05.2021) geregelt (vergleiche ebenda). Mit Riicksichtnahme auf die genauen Regelun-
gen in Bezug auf das Alter und die Verkehrssicherheit gelten fir Kinder — wie auch fiir erwachsene
Radfahrer:innen — weiters die Vorschriften des StralRenverkehrsgesetzes (SVG) 1958 (aktualisierte Fas-
sung vom 01.01.2020) sowie die Verordnung tber die technischen Anforderungen an StraRenfahr-
zeuge (VTS) 1995 (aktualisierte Fassung vom 01.04.2022). Ebenso gelten die Aufsichtspflichtbestim-
mungen fir Eltern/Erziehungsberechtigte, die im Schweizerischen Zivilgesetzbuch (ZGB, 1907, aktuali-
sierte Fassung vom 01.01.2022) geregelt sind (vergleiche ZGB, 1907/2022, Artikel 296).

Ausstattung des Fahrrades: Auch in der Schweiz ist eine verkehrssichere Ausstattung des Fahrrades
notwendig. Die Beleuchtung (vorne mindestens 1 weiRer Scheinwerfer und hinten 1 roter Riickstrah-
ler, nicht blendend) sowie andere Einrichtungen am Fahrrad wie Pedale (mit Riickstrahlern vorne und
hinten), (2 funktionierende) Bremsen und Reifen (diirfen nicht abgenutzt oder defekt sein) missen
den geltenden Vorschriften entsprechen, die im Straenverkehrsgesetz (SVG) und teilweise auch in
der Verordnung Gber die technischen Anforderungen an StraRenfahrzeuge (VTS) festgelegt und fiir alle
Fahrrader in der Schweiz giltig sind (vergleiche VTS, 1995/2022, Artikel 213-218).

Ausriistung des Kindes: In der Schweiz gibt es keine Helmtragepflicht, auch nicht fiir Kinder. Die Bera-
tungsstelle fiir Unfallverhiitung (BFU) und der Dachverband der lokalen und regionalen Verbande fir
die Interessen der Radfahrer:innen in der Schweiz Pro Velo empfehlen jedoch das freiwillige Tragen
des Fahrradhelms. Im Hinblick auf die Sichtbarkeit wird empfohlen, Kindern helle Kleidung, zum Bei-
spiel mit leuchtenden Farben und Reflektoren anzuziehen beziehungsweise das Rad mit Lichtern aus-
zustatten (vergleiche BFU, 2019).

Unbegleitetes Radfahren: Unbegleitetes Radfahren ist fiir Kinder in der Schweiz grundsatzlich ab dem
6. Lebensjahr moglich. Ausgewiesene Radwege sind zu bentzen, sofern sie vorhanden sind. Mit Aus-
nahme von HauptstraBBen diirfen sie ab diesem Alter auch auf StraBen Radfahren. Fiir die tibrigen Stra-
Renkategorien ist kein gesetzliches Mindestalter vorgeschrieben.

Begleitetes Radfahren: Vor dem vollendeten 6. Lebensjahr diirfen sie nur unter Aufsicht einer mindes-
tens 16 Jahre alten Person Radfahren, sofern sie in die Pedale treten konnen (vergleiche
VRV, 1962/2021, Artikel 42, Absatz 1; SVG, 1958/2020, Absatz 1 und 19).

Mitnahme am Fahrrad: Radfahrer:innen ab dem 16. Lebensjahr diirfen maximal 2 Kinder in einem
Fahrradanhanger sowie maximal 1 Kind auf einem sicheren Kindersitz mitflihren. Der Sitz muss die
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Beine des Kindes schiitzen und darf den/die Radfahrer:in nicht behindern (vergleiche VRV, 1962/2021,
Artikel 63).

Radwegbeniitzungspflicht und weitere relevante Verkehrsregeln: Wie fiir erwachsene Radfahrer:in-
nen gilt fir Kinder die Benltzungspflicht auf ausgewiesenen Radwegen. Auf Radwegen und in Begeg-
nungszonen ist es gestattet, zu zweit nebeneinander Rad zu fahren (vergleiche VRV, 1962/2021, Arti-
kel 43, Absatz 1). Wer mit dem Fahrrad unterwegs ist, darf einen FuRgangerstreifen fahrend tGberque-
ren, hat aber keinen Vortritt gegeniiber den anderen Verkehrsteilnehmer:innen auf der Fahrbahn. Es
wird Kindern jedoch dringend empfohlen, das Fahrrad beim Queren zu schieben. Stehen Radfahrer:in-
nen neben ihrem Fahrrad an einem FuBgangerstreifen, sind sie als FuRganger:innen zu betrachten und
haben damit dasselbe Vortrittsrecht wie Fulganger:innen.

Fahren mit Kinderradern: Kinderrader gelten als fahrzeugahnliche Gerate, die als Verkehrsmittel ein-
gesetzt werden kdnnen und dessen Verwendung nur von Kindern im vorschulpflichtigen Alter vorge-
sehen ist. Mit einem Kinderrad diirfen Kinder auf fiir FuBganger:innen bestimmten Verkehrsflachen,
auf Radwegen, in Begegnungszonen und Tempo 30-Zonen fahren (vergleiche VRV 1962/2021, Arti-
kel 1, Absatz 10 und Artikel 50f). Seit 01.01.2014 gibt es fiir das Fahren mit Kinderrddern technisch
gesehen kein Mindestalter und keine zwingende Begleitung durch Erwachsene mehr.

Radfahren auch auf FuBwegen erlaubt: Seit Januar 2021 dirfen Kinder bis zum 12. Lebensjahr auf
FulBwegen und Trottoirs Radfahren, wenn weder Radwege noch Radstreifen vorhanden sind. Sie miis-
sen dort ihre Geschwindigkeit und Fahrweise den Umstanden anpassen. Insbesondere mussen sie auf
FuRBganger:innen Riicksicht nehmen und diesen den Vortritt gewdhren. Die Benltzung der Fahrbahn
durch radfahrende Kinder bis 12 Jahre ist weiterhin zulassig (vergleiche VRV 1962/2021, Artikel 41, Ab-
satz 4).

Nebeneinanderfahren auf bestimmten Radverkehrsanlagen erlaubt: Prinzipiell dirfen Radfahrer:in-
nen auf Schweizer StraRen laut SVG und VRV nicht nebeneinander fahren. Das Nebeneinander fahren
ist aber flr Kinder wie auch flr Erwachsene auf ausgewiesenen Radwegen, auf FahrradstralRen und in
Begegnungszonen maoglich (vergleiche SVG 1958/2020, Artikel 46 und VRV 1962/2021, Artikel 43).

Regelungen zur Radfahrausbildung: In der Schweiz werden Radprifungen (in der Schweiz ,Velopri-
fung” genannt) groRteils von den Schulen organisiert und in der Regel von Kindern der 5. Klassen ab-
solviert. Verkehrsinstruktor:innen bereiten die Kinder systematisch auf die Radpriifung vor, die meist
aus einem theoretischen und einem praktischen Ubungsteil besteht. Der praktische Priifungsteil wird
in der Regel auf einer vorgegebenen Fahrstrecke im 6ffentlichen Verkehr abgenommen. Eine gesetzli-
che Verordnung fir die Radpriifung existiert nur in wenigen Kantonen wie beispielsweise Solothurn
(schriftliche Information der BFU vom 24.02.2022). Das erfolgreiche Bestehen der Prifung ist jedoch
nicht Voraussetzung, damit Kinder als Radfahrer:innen im Straenverkehr teilnehmen dirfen (Schiitz-
hofer, Rauch, Uhr, Bergmeier, Knessl & Schiirch, 2016).

Die nachfolgende Tabelle 3 ,Was diirfen radfahrende Kinder ab wann und wo in der Schweiz?“ zeigt
einen zusammenfassenden Uberblick der gesetzlichen Altersgrenzen bei verfiigbarer Infrastruktur in
der Schweiz, gegliedert in Altersgrenzen fiir begleitetes und unbegleitetes Radfahren und unter Be-
ricksichtigung kinderrelevanter (Ausnahme-)Regelungen. Die jeweiligen Angaben zur Infrastruktur
sind nach der Organisationsform Trennprinzip (Trennung von Kfz- und Radverkehr) und Mischprinzip
((teilweise) Mischung der unterschiedlichen Verkehrsformen) gegliedert.
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Tabelle 3. ,,Was diirfen radfahrende Kinder ab wann und wo in der Schweiz?“ Ein Uberblick der gesetzlichen Altersgrenzen bei verfiigbarer Radverkehrs-
infrastruktur in der Schweiz

Organisationsform
Infrastruktur Schweiz

Netzelement Infrastruktur
Schweiz

Altersgrenzen Schweiz
Radfahren begleitet
(Begleitperson: alter als
16 Jahre)

Altersgrenzen Schweiz
Radfahren unbegleitet

Kinderrelevante (Ausnahme-)
Regelungen Schweiz

a) Trennprinzip

Gehsteig/Trottoir

(1) Unter 6 Jahren unter Bedin-
gungen*

(2) Unter 12 Jahren unter Bedin-
gungen**

(1) Unter 6 Jahren unter Bedin-
gungen*

(2) Unter 12 Jahren unter Be-
dingungen**

* Nur mit einem Kinderrad (vorgesehene
Verwendung durch Kinder im vorschulpflich-
tigen Alter), seit Januar 2014 gibt es beim
Kinderrad keine zwingende Begleitung durch
Erwachsene mehr

** Seit Januar 2021 moglich, wenn weder
Radweg noch Radstreifen vorhanden sind

a) Trennprinzip

Gehweg/FuRweg (selbststan-
dig gefiihrt und stralRen-
begleitend)

(1) Unter 6 Jahren unter Bedin-
gungen*

(2) Unter 12 Jahren unter Bedin-
gungen**

(1) Unter 6 Jahren unter Bedin-
gungen*

(2) Unter 12 Jahren unter Be-
dingungen**

* Nur mit einem Kinderrad (vorgesehene
Verwendung durch Kinder im vorschulpflich-
tigen Alter), seit Januar 2014 gibt es beim
Kinderrad keine zwingende Begleitung durch
Erwachsene mehr

** Seit Januar 2021 méglich, wenn weder
Radweg noch Radstreifen vorhanden sind

a) Trennprinzip Radweg (selbststandig ge- Unter 6 Jahren* Uber 6 Jahren * Befahren auch mit Kinderrad moglich (vor-
flhrt und straBenbeglei- gesehene Verwendung durch Kinder im vor-
tend/mit und ohne Beniit- schulpflichtigen Alter), seit Januar 2014 gibt
zungspflicht) es keine zwingende Begleitung durch Er-

wachsene mehr

Nebeneinander fahren unter Beriicksichti-
gung des Schweizer Verkehrsgesetzes (SVG)
und der Verkehrsregelnverordnung (VRV) er-
laubt

a) Trennprinzip Radfahrstreifen Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Regelungen laut SVG und VRV
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Organisationsform
Infrastruktur Schweiz
(Fortsetzung)

Netzelement Infrastruktur
Schweiz

Altersgrenzen Schweiz
Radfahren begleitet
(Begleitperson: alter als
16 Jahre)

Altersgrenzen Schweiz
Radfahren unbegleitet

Kinderrelevante (Ausnahme-)
Regelungen Schweiz

b) Mischprinzip 1: FuR- Geh- und Radweg (mit und Unter 6 Jahren* Uber 6 Jahren * Befahren auch mit Kinderrad moglich (vor-
und Radverkehr ohne Benitzungspflicht) gesehene Verwendung durch Kinder im vor-
schulpflichtigen Alter), seit Januar 2014 gibt
es keine zwingende Begleitung durch Er-
wachsene mehr
Nebeneinander fahren unter Bericksichti-
gung des SVG und der VRV erlaubt
b) Mischprinzip 1: FuB- FuBRgangerzonen (wenn Rad- | Unter 6 Jahren* Uber 6 Jahren * Befahren auch mit Kinderrad maoglich (vor-
und Radverkehr verkehr vom Fahrverbot aus- gesehene Verwendung durch Kinder im vor-
genommen) schulpflichtigen Alter), seit Januar 2014 gibt
es keine zwingende Begleitung durch Er-
wachsene mehr
¢) Mischprinzip 2: Rad- Mehrzweckstreifen Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Regelungen laut SVG und VRV
und Kfz-Verkehr
¢) Mischprinzip 2: Rad- Radfahren gegen die Einbahn | Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Regelungen laut SVG und VRV
und Kfz-Verkehr (nur wenn durch ausgewie-
sene Beschilderung erlaubt)
¢) Mischprinzip 2: Rad- Mischverkehr auf der Fahr- Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Regelungen laut SVG und VRV
und Kfz-Verkehr bahn (mit/ohne Bodenmar-
kierungen fiir den Radver-
kehr)
¢) Mischprinzip 2: Rad- Mischverkehr auf der Fahr- Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Regelungen laut SVG und VRV
und Kfz-Verkehr bahn bis 30 km/h
¢) Mischprinzip 2: Rad- Fahrstreifen fir Radverkehr | Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Regelungen laut SVG und VRV
und Kfz-Verkehr und OV
¢) Mischprinzip 2: Rad- FahrradstralRe Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Nebeneinander fahren unter Bericksichti-
und Kfz-Verkehr gung des SVG und der VRV erlaubt
d) Mischprinzip 3: FuR3-, Wohnstralle Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Regelungen laut SVG und VRV

Rad- und (eingeschrank-
ter) Kfz-Verkehr
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d) Mischprinzip 3: FuR-, Begegnungszone Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Nebeneinander fahren unter Bericksichti-
Rad- und (eingeschrank- gung des SVG und der VRV erlaubt

ter) Kfz-Verkehr

d) Mischprinzip 3: FuR-, Guter- und Begleitwege Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Regelungen laut SVG und VRV

Rad- und (eingeschrank-

ter) Kfz-Verkehr

d) Mischprinzip 3: FuR3-, Treppelwege Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Regelungen laut SVG und VRV

Rad- und (eingeschrank-

ter) Kfz-Verkehr

e) Sonstiges Radfahreriberfahrt Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Regelungen laut SVG und VRV
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4.4 Gesetzliche Regelungen fir radfahrende Kinder in Belgien

Belgien hat einen Radfahrer:innenanteil am Modal Split von etwa 10 Prozent. Betrachtet man die ein-
zelnen Regionen Flandern, Wallonien und Brissel zeigt sich, dass in Flandern der Anteil der Radfah-
rer:innen mit etwa 15 Prozent am héchsten ist (vergleiche VIAS, 2021).

Fir Kinder gelten grundsatzlich die gleichen Verkehrsregeln wie fiir Erwachsene. Diese werden in Bel-
gien im ,Verkeersreglement des Overheidsdienst Mobiliteit” beziehungsweise im ,,Code de la Route”
(Verkehrsordnung des Offentlichen Dienstes Mobilitit) 1975 (aktualisierte Fassung vom 28.11.2021)
beschrieben. Die Eltern/Erziehungsberechtigten tragen die Verantwortung fir die Kinder im StralRen-
verkehr bis zur Volljahrigkeit von 18 Jahren. Die elterliche Sorge wird in den Artikeln 371 bis 387 sowie
in Artikel 203 des Belgischen Zivilgesetzbuches geregelt (Code Civil, 1804/2021).

Ausstattung des Fahrrades: Ein strallenverkehrstaugliches Fahrrad muss in Belgien folgende Bestand-
teile aufweisen: vorne (1 weilles oder gelbes) und hinten (1 rotes) blendfreies Dauer- oder Blinklicht;
vorne weille und hinten rote Riickstrahler; Pedale mit gelben oder orangefarbenen Reflektoren,
ebenso die Speichen des Vorder- und Hinterrades mit je 2 Stiick (alternativ konnen die Reifen auch auf
beiden Seiten mit durchgehenden, weiRen, reflektierenden Streifen versehen sein). Die Reflektoren
sind auch bei Tageslicht erforderlich. Weiters miissen die Fahrrader mit einer Vorrichtung zur Abgabe
akustischer Warnsignale ausgestattet sein sowie mit 2 unabhangig voneinander funktionierenden
Bremsen fiir Vorder- und Hinterrad. Das Fahrrad darf nicht breiter als 75 cm sein. Hat das Fahrrad
einen geringeren Reifendurchmesser als 50 cm, so ist nur eine Bremse erforderlich (vergleiche Ver-
keersreglement, 1975/2021, Artikel 82).

Ausriistung des Kindes: Es ist weder fiir Erwachsene noch fiir Kinder verpflichtend, einen Helm oder
fluoreszierende Warnwesten beim Radfahren zu tragen. Das Tragen eines Helmes wird jedoch aus-
driicklich empfohlen, um schweren Verletzungen bei Stiirzen und Unfallen vorzubeugen (BIVV, 2008,
S.37).

Unbegleitetes Radfahren: In Belgien gibt es keine gesetzliche Regelung, ab welchem Alter ein Kind
unbegleitet Radfahren darf, das Belgische Zentrum fiir Verkehrssicherheit (VIAS) sowie zahlreiche
Schulweginitiativen weisen jedoch darauf hin, dass Kinder erst ab einem Alter von circa 10-12 Jahren
unbegleitet mit dem Fahrrad fahren sollten. Es obliegt den Eltern/Erziehungsberechtigten, einzuschat-
zen, ob das Kind korperlich und geistig dazu geeignet ist, ein Fahrrad selbststandig im StralRenverkehr
zu lenken (vergleiche Roynard, Schoeters & Wénin, 2015).

Begleitetes Radfahren: Es gibt in Belgien keine gesetzlichen Regelungen zu den Anforderungen an eine
Begleitperson oder Regelungen beziiglich des Alters oder dhnlichen Parametern bezogen auf begleite-
tes Radfahren.

Mitnahme am Fahrrad: Die Mitnahme von Kindern auf dem Fahrrad ist nur mit einem geeigneten Sitz
erlaubt. Babys, die nicht selbststandig sitzen kénnen, missen in einem entsprechend zertifizierten Au-
tositz/Babyschale auf dem Gepéacktrager transportiert werden. Die Mitnahme in einem Fahrradsitz ist
erst ab dem Zeitpunkt erlaubt, ab dem das Kind selbststandig aufrecht sitzen kann. Bis 15 kg Koérper-
gewicht dirfen Kinder in speziellen Sitzen vorne transportiert werden und bis 22 kg Kérpergewicht
(circa 5-Jahrige) auf dem Riicksitz. Die Sitze benétigen entsprechende Riickhaltevorrichtungen wie bei-
spielsweise Gurte. In Lastenfahrradern und Anhadngern dirfen Kinder bis zu einem Alter von 7 Jahren
transportiert werden (BIVV, 2013, S. 4-9).
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Ausnahmeregelungen fiir das Befahren von Gehwegen: Kinder unter 10 Jahren, die mit einem Fahr-
rad mit einem Reifendurchmesser von hochstens 50 cm unterwegs sind, diirfen jederzeit auf dem Geh-
weg und dem erhéhten Randstreifen fahren, sofern sie keine anderen Verkehrsteilnehmer:innen ge-
fahrden (vergleiche Verkeersreglement 1975/2021, Artikel 9.1.2.5).

Radfahrende Kinder im Verkehrsraum: Fir Kinder gelten prinzipiell die gleichen Verkehrsregeln wie
fiir Erwachsene. Ist ein Radweg fiir die jeweilige Fahrtrichtung vorhanden, so muss dieser beniitzt wer-
den. Das Fahren gegen die Einbahn ist nur gestattet, wenn eine Zusatztafel dies ausdriicklich erlaubt.
Ist kein Radweg vorhanden, so darf mit dem Fahrrad auch auf Parkpldtzen und Randstreifen gefahren
werden. AuBerhalb des Ortsgebiets darf generell auf Gehwegen und erhéhten Randstreifen gefahren
werden (vergleiche Verkeersreglement 1975/2021, Artikel 9.1.2). Radfahrstreifen auf der Fahrbahn
sind mit 2 parallel verlaufenden unterbrochenen Streifen markiert (vergleiche Verkeersregle-
ment 1975/2021, Artikel 74). Ebenso darf mit dem Fahrrad auf Busspuren gefahren werden, wenn ein
entsprechendes Fahrradsymbol innerhalb des Fahrstreifens aufgemalt ist (Verkeersreglement
1975/2021, Artikel 72). Weiters gibt es Wege, die gemeinsam von FulRRganger:innen, Reiter:innen, Rad-
fahrer:innen und Speed-Pedelec-Fahrer:innen sowie von Lenker:innen von landwirtschaftlichen Fahr-
zeugen ben(tzt werden kénnen, je nachdem welche der Kategorien auf dem Schild vermerkt sind. In
FahrradstralRen ist der Radverkehr gegenliber dem Kfz-Verkehr bevorrangt. FuRgangerzonen dirfen
mit Fahrradern befahren werden, sofern dies explizit angefiihrt ist und die Fuverkehrsmenge ein si-
cheres Fahren zuldsst. In WohnstralRen gilt auch fiir Radfahrer:innen eine Hochstgeschwindigkeit von
20 km/h. Radfahren ist auRerdem noch in SchulstraBen erlaubt, Kfz sind hier verboten (vergleiche Ver-
keersreglement 1975/2021, Artikel 22).

Nebeneinander Radfahren unter Bedingungen erlaubt: In Belgien diirfen Radfahrer:innen laut Gesetz
nebeneinander fahren, wenn kein Gegenverkehr kommt, wenn auBerhalb der bebauten Gebiete kein
Fahrzeug von hinten kommt und, wenn sie keine Busspur mitbenitzen. Diese Regelungen gelten auch
fur Kinder (vergleiche Verkeersreglement 1975/2021, Artikel 43).

Regelungen zur Radfahrausbildung in Belgien: In Belgien gibt es das grofRe Fahrradexamen (Het Grote
Fietsexamen), welches im Rahmen der Schulausbildung (freiwillig) in der 6. Schulstufe in enger Zusam-
menarbeit mit der ortlichen Polizei angeboten wird. Die VSV (Flamische Stiftung fiir Verkehrswissen-
schaft) beschreibt dazu Folgendes: Als Vorbereitung gibt es fiir Kleinkinder einen Laufradfiihrerschein,
einen Fahrradfiihrerschein Bronze (1. Grad) und eine Fahrradfiihrerschein Silber (2. Grad). Das grofe
Examen ist der Fahrradfiihrerschein Gold. Bei diesem muss ein theoretischer Teil und ein praktischer
Teil im StralRenverkehr absolviert werden. Im Vordergrund stehen dabei folgende 5 Fahigkeiten: Rad-
fahren auf der rechten StralRenseite, Rechtsabbiegen, Linksabbiegen, an Hindernissen vorbeifahren
und Vorrang geben. AuBerdem werden eine Reihe an Zusatzfahigkeiten gelibt wie beispielsweise un-
terschiedliche Kreuzungssituationen und Kreisverkehre (vergleiche VSV, ohne Jahresangabe; Stadt
Hoogstraten, ohne Jahresangabe).

Die nachfolgende Tabelle 4 ,Was diirfen radfahrende Kinder ab wann und wo in Belgien?“ zeigt einen
zusammenfassenden Uberblick der gesetzlichen Altersgrenzen bei verfiigbarer Infrastruktur in Belgien,
gegliedert in Altersgrenzen fir begleitetes und unbegleitetes Radfahren und unter Beriicksichtigung
kinderrelevanter (Ausnahme-)Regelungen. Die jeweiligen Angaben zur Infrastruktur sind nach der Or-
ganisationsform Trennprinzip (Trennung von Kfz- und Radverkehr) und Mischprinzip ((teilweise) Mi-
schung der unterschiedlichen Verkehrsformen) gegliedert.
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Tabelle 4. ,,Was diirfen radfahrende Kinder ab wann und wo in Belgien?“ Ein Uberblick der gesetzlichen Altersgrenzen bei verfiigbarer Radverkehrsinfrastruktur

in Belgien

Organisationsform
Infrastruktur Belgien

Netzelement Infrastruktur
Belgien

Altersgrenzen Belgien
Radfahren begleitet

Keine gesetzliche Altersregelung
fir radfahrende Kinder (und Be-
gleitpersonen), jedoch Empfeh-
lungen fiir begleitetes Fahren
unter 10 Jahren

Altersgrenzen Belgien
Radfahren unbegleitet

Keine gesetzliche Altersregelung
fr radfahrende Kinder (und Be-
gleitpersonen), jedoch Empfeh-
lungen fir unbegleitetes Fahren
Uber 10 Jahren

Kinderrelevante (Ausnahme-)
Regelungen Belgien

a) Trennprinzip

Gehsteig

Unter 10 Jahren unter Bedingun-
gen*

Unter 10 Jahren unter Bedingun-
gen

* Wenn das Fahrrad einen Reifen-
durchmesser von maximal 50 cm hat

a) Trennprinzip

Gehweg (selbststandig gefiihrt
und stralRenbegleitend)

Unter 10 Jahren unter Bedingun-
gen*

Unter 10 Jahren unter Bedingun-
gen

* Wenn das Fahrrad einen Reifen-
durchmesser von maximal 50 cm hat

a) Trennprinzip

Radweg (selbststandig gefiihrt und
straBenbegleitend/mit und ohne
Benitzungspflicht)

Keine gesetzliche Altersvorgabe;
obliegt der Verantwortung der
Eltern/Erziehungsberechtigten*

Keine gesetzliche Altersvorgabe;
obliegt der Verantwortung der
Eltern/Erziehungsberechtigten*

* Jedoch Empfehlung des unbegleite-
ten Radfahrens friihestens ab 10 Jah-
ren

Nebeneinander fahren auf allen Rad-
verkehrsanlagen unter gesetzlichen
Auflagen erlaubt

und Kfz-Verkehr

(mit/ohne Bodenmarkierungen fiir
den Radverkehr)

a) Trennprinzip Radfahrstreifen Siehe oben Siehe oben Siehe oben
b) Mischprinzip 1: FuRR- Geh- und Radweg (mit und ohne | Siehe oben Siehe oben Siehe oben
und Radverkehr Benutzungspflicht)
b) Mischprinzip 1: FuR- FuRgangerzonen (wenn Radver- Siehe oben Siehe oben Siehe oben
und Radverkehr kehr vom Fahrverbot ausgenom-

men)
c) Mischprinzip 2: Rad- Mehrzweckstreifen Siehe oben Siehe oben Siehe oben
und Kfz-Verkehr
c¢) Mischprinzip 2: Rad- Radfahren gegen die Einbahn (nur | Siehe oben Siehe oben Siehe oben
und Kfz-Verkehr wenn durch ausgewiesene Beschil-

derung erlaubt)
c) Mischprinzip 2: Rad- Mischverkehr auf der Fahrbahn Siehe oben Siehe oben Siehe oben
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c) Mischprinzip 2: Rad-
und Kfz-Verkehr

Mischverkehr auf der Fahrbahn bis
30 km/h

Keine gesetzliche Altersvorgabe;
obliegt der Verantwortung der
Eltern/Erziehungsberechtigten*

Keine gesetzliche Altersvorgabe;
obliegt der Verantwortung der
Eltern/Erziehungsberechtigten*

* Jedoch Empfehlung des unbegleite-
ten Radfahrens friihestens ab 10 Jah-
ren

Nebeneinander fahren auf allen Rad-
verkehrsanlagen unter gesetzlichen
Auflagen erlaubt

c) Mischprinzip 2: Rad- Fahrstreifen fir Radverkehr und Siehe oben Siehe oben Siehe oben
und Kfz-Verkehr ov

c) Mischprinzip 2: Rad- FahrradstraRe Siehe oben Siehe oben Siehe oben
und Kfz-Verkehr

d) Mischprinzip 3: FuR, Wohnstralle Siehe oben Siehe oben Siehe oben
Rad- und (eingeschrank-

ter) Kfz-Verkehr

d) Mischprinzip 3: FuR, Begegnungszone Siehe oben Siehe oben Siehe oben
Rad- und (eingeschrank-

ter) Kfz-Verkehr

d) Mischprinzip 3: FuR, Guter- und Begleitwege Siehe oben Siehe oben Siehe oben
Rad- und (eingeschrank-

ter) Kfz-Verkehr

d) Mischprinzip 3: FuR, Treppelwege Siehe oben Siehe oben Siehe oben
Rad- und (eingeschrank-

ter) Kfz-Verkehr

e) Sonstige Radfahreriberfahrt Siehe oben Siehe oben
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4.5 Gesetzliche Regelungen fur radfahrende Kinder in den Niederlan-
den

Die Niederlande gelten als europdisches Vorzeigeland in Bezug auf das Radfahren. Der Radfahrer:in-
nenanteil am Modal Split betrdgt etwa 27 Prozent (ECF, 2020). Aufgrund der langjahrigen nachhaltigen
radfahrpolitischen und infrastrukturellen Mallnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit von Rad-
fahrer:innen ist das Fahrrad als vollwertiges Verkehrsmittel im alltaglichen Verkehrsgeschehen fix ver-
ankert. Kinder werden von klein auf in den Verkehrsraum integriert (zuerst als Mitfahrende am Fahr-
rad, spater als selbststéandige Radlenker:innen).

Radfahrende Kinder in den Niederlanden lernen speziell durch die Vorbildrolle der Eltern/Erziehungs-
berechtigten. Das Radfahren lernen wird durch die Gestaltung der Radinfrastruktur, die in vielen Fallen
vom Kfz-Verkehr getrennt ist, zudem erleichtert. Sicherheit wird in den Niederlanden als ein breites
Konzept definiert, in dem physische oder psychische Gefahr oder deren Bedrohung fehlt. In Bezug auf
den Radverkehr betrifft es die Verkehrssicherheit, personliche Sicherheit und die (Verkehrs-)Gesund-
heit (vergleiche CROW, 2016). Es gibt keine gesetzlichen Regelungen, ab wann ein Kind im StralRenver-
kehr Radfahren darf. Es obliegt den Eltern/Erziehungsberechtigten, einzuschatzen, ob das Kind kérper-
lich und geistig dazu in der Lage ist, ein Fahrrad selbststdandig im StralRenverkehr zu lenken.

Fir Kinder gelten grundsatzlich die gleichen Regeln wie fiir Erwachsene. Die gesetzlichen Verkehrsre-
geln fir den 6ffentlichen Verkehrsraum sind in den Niederlanden im ,Reglement verkeersregels en
verkeerstekens” (RVV) 1990 verankert. Im StraRenverkehrsgesetz ,,Wegenverkeerswet” 1994 werden
weitere gesetzliche Bestimmungen festgehalten. Auch in den Niederlanden gilt die Obsorgepflicht fiir
Kinder — die ebenfalls fiir den Aufenthalt im Verkehrsraum zum Tragen kommt — und welche im Nie-
derlandischen Birgerlichen Gesetzbuch (BGB), dem Burgerlijk Wetboek (BW) in Buch 1 geregelt ist
(vergleiche Nieper & Westerdijk, 2016).

Ausstattung des Fahrrades: Fahrrader bendtigen bei Nacht beziehungsweise bei schlechten Sichtver-
haltnissen auch tagsiiber vorne ein weiRes oder gelbes und hinten ein rotes standig sichtbares Licht.
Die Lichter kdnnen auch auf der Brust beziehungsweise dem Riicken der Radfahrer:innen angebracht
werden. Die Lichter missen ruhig sein und dirfen weder blinken noch blenden. Ein Fahrrad kann au-
Berdem vorne sowie hinten mit Blinkern zur Richtungsanzeige ausgestattet sein (RVV, 1990, Arti-
kel 35). Des Weiteren werden gelbe oder orangefarbene Reflektoren an den Pedalen (vorne und hin-
ten) sowie Reflektorstreifen entlang des Fahrradreifens oder 2 weiRRe Reflektoren pro Reifen benétigt.
Riickstrahler in weill (vorne) und rot (hinten) diirfen in das Fahrradlicht integriert sein. Fahrrader mis-
sen mit einer Vorrichtung zur Abgabe akustischer Warnsignale, die von einer Distanz von mindestens
25 Metern gehort werden kdnnen, ausgestattet sein.

Ausriistung des Kindes: Es gibt keine gesetzlichen Regelungen beziglich der Ausriistung des Kindes
beim Radfahren. Fahrradhelme wie auch reflektierende Kleidung beziehungsweise Ausriistung werden
jedoch von verschiedenen Verkehrssicherheits- und Verkehrserziehungsinstitutionen empfohlen (ver-
gleiche VVN, 2022b).

Unbegleitetes Radfahren: Es gibt keine gesetzlichen Regelungen, ab wann ein Kind unbegleitet mit
dem Fahrrad im StraBenverkehr fahren darf. Von der Verkehrssicherheitsorganisation VNN (Veilig Ver-
keer Nederland) werden Ratgeber fiir Eltern/Erziehungsberechtigte bereitgestellt, damit sie Giber die
Entwicklung der Fahigkeiten im Altersverlauf von Kindern informiert sind (vergleiche ebenda).

Begleitetes Radfahren: Es wird empfohlen, Kinder bis zu einem Alter von 5 Jahren in einem Fahrradsitz
oder Fahrradanhdanger mitzunehmen. Ab einem Alter von 5 Jahren konnen sie bereits beispielsweise
mit einem Trailer-Bike oder einem Family-Tandem mittreten (vergleiche Staples, 2022).

Seite 28 von 160



Sondierungsstudie: Fahigkeiten von radfahrenden Kindern in Abhangigkeit zur Infrastruktur

Mitnahme am Fahrrad: Bis zu einem Alter von 8 Jahren dirfen Kinder in speziellen Fahrradsitzen, die
eine ausreichende Unterstiitzung fir Riicken, Hande und FiiSe bieten, auf dem Gepacktrager mitge-
nommen werden (RVV, 1990, Artikel 58a).

Wichtige Verkehrsregeln fiir radfahrende Kinder: Wenn vorhanden, miissen Radfahranlagen ver-
pflichtend benitzt werden, ausgenommen das Fahrrad beziehungsweise dessen Anhdnger ist breiter
als 0,75 Meter (RVV, 1990, Artikel 5). Radfahrer:innen diirfen sich untereinander nur links Gberholen,
alle anderen Verkehrsteilnehmer:innen kénnen von Radfahrer:innen auch rechts lberholt werden
(RVV, 1990, Artikel 11).

Radfahren auf dem Gehsteig bedingt moglich: Es gibt keine exakten Spezifikationen, welche GréRen-
dimensionen ein Kinderfahrrad maximal haben darf, damit es noch als solches einzustufen ist. Radfah-
ren auf dem Gehsteig ist nicht erlaubt. Abgesehen davon wird von der Organisation Pro Velo darauf
hingewiesen, dass Kinder bis 12 Jahre nicht gestraft werden kénnen und mit kleinen Kinderfahrradern
durchaus bis zu einem Alter von 10 Jahren auf dem Gehsteig gefahren werden darf (vergleiche Pro
Velo, 2022). Andere Quellen meinen jedoch, dass das Fahren auf dem Gehsteig bis zu einem Alter von
9 Jahren mit einem Kinderfahrrad erlaubt ist (Wegwijs in het Verkehr, ohne Jahresangabe). Eine kon-
krete gesetzliche Basis konnte dazu jedoch nicht gefunden werden.

Nebeneinander Radfahren unter Bedingungen erlaubt: In den Niederlanden diirfen Radfahrer:innen
laut Gesetz auf allen Radverkehrsanlagen nebeneinander fahren, solange der Verkehr dadurch nicht
behindert wird. Diese Regelungen gelten auch fir Kinder (vergleiche RVV, 1990, Artikel 3.2).

Besonderheiten im Vergleich zu anderen Landern: Kommunenabhangig diirfen Mopedlenker:innen
gelegentlich auf Radwegen fahren, diese sind mit einem separaten Verkehrszeichen beschildert (ver-
gleiche RVV, 1990, Artikel 121). Wenn unter oder neben einer dreifarbigen Ampel ein Schild mit der
Aufschrift ,,Rechts abbiegen fiir (Moped-)Radfahrer:innen frei“ oder ,Rechts abbiegen fiir Radfah-
rer:innen frei” (,Rechtsaf voor fietsers vrij“) angebracht ist, gelten die gelben und roten Ampeln nicht
fir Lenker:innen von Mopeds, Fahrradern und Fahrzeugen fiir Menschen mit Behinderungen
(RVV, 1990, Artikel 68.5).

Regelungen zur Radfahrausbildung: In den Niederlanden wird fir alle Kinder zwischen 10 und 12 Jah-
ren eine (freiwillige) Fahrradprifung angeboten, damit sie sicher unbegleitet zur Schule fahren kén-
nen. Die nationale Fahrradprifung wurde 1932 von der privaten Verkehrssicherheitsorganisation Vei-
lig Verkeer Nederland (VVN) (Sicherer Verkehr Niederlande) eingefiihrt und gemeinsam mit den Schu-
len organisiert. Die Priifung besteht aus einem Theorie- und einem Praxisteil. Im Praxisteil missen die
Kinder im StralRenverkehr typische Situationen beherrschen, wie zum Beispiel Links- und Rechtsabbie-
gen, Vorrang Geben und Kreuzungssituationen. Im Zuge der Priifung wird auRerdem die Verkehrstaug-
lichkeit des Fahrrades Gberpriift (Staples, 2018; Fietsexamen Nederland, 2022; VVN, 2022a).

Die nachfolgende Tabelle 5 ,Was diirfen radfahrende Kinder ab wann und wo in den Niederlanden?“
zeigt einen zusammenfassenden Uberblick der gesetzlichen Altersgrenzen bei verfiigbarer Infrastruk-
tur in den Niederlanden, gegliedert in Altersgrenzen fiir begleitetes und unbegleitetes Radfahren und
unter Berlicksichtigung kinderrelevanter (Ausnahme-)Regelungen. Die jeweiligen Angaben zur Infra-
struktur sind nach der Organisationsform Trennprinzip (Trennung von Kfz- und Radverkehr) und Misch-
prinzip ((teilweise) Mischung der unterschiedlichen Verkehrsformen) gegliedert.
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Tabelle 5. ,,Was diirfen radfahrende Kinder ab wann und wo in den Niederlanden?“ Ein Uberblick der gesetzlichen Altersgrenzen bei verfiigbarer Radverkehrs-
infrastruktur in den Niederlanden

a) Trennprinzip

Gehsteig

Radfahren nicht gestattet (unab-
hangig von Alter und Fahrrad-

typ)*

Radfahren nicht gestattet (unab-
hangig von Alter und Fahrrad-

typ)*

* Obwohl gesetzlich nicht verankert,
wird das Radfahren bis zu 12 Jahren
mit einem Kinderrad nicht belangt be-
ziehungsweise bis zu 10 Jahren sogar
empfohlen

a) Trennprinzip

Gehweg (selbststandig gefiihrt
und stralRenbegleitend)

Radfahren nicht gestattet (unab-
hangig von Alter und Fahrrad-

typ)*

Radfahren nicht gestattet (unab-
héngig von Alter und Fahrrad-

typ)*

* Obwohl gesetzlich nicht verankert,
wird das Radfahren bis zu 12 Jahren
mit einem Kinderrad nicht belangt be-
ziehungsweise bis zu 10 Jahren sogar
empfohlen

a) Trennprinzip

Radweg (selbststandig gefiihrt und
straRenbegleitend/mit und ohne
Benutzungspflicht)

Keine gesetzliche Altersvorgabe;
obliegt der Verantwortung der
Eltern/Erziehungsberechtigten*

Keine gesetzliche Altersvorgabe;
obliegt der Verantwortung der
Eltern/Erziehungsberechtigten*

* Jedoch Empfehlung des unbegleite-
ten Radfahrens ab circa 10 Jahren

Nebeneinander fahren auf allen Rad-
verkehrsanlagen unter gesetzlichen
Auflagen erlaubt

und Radverkehr

kehr vom Fahrverbot ausgenom-
men)

a) Trennprinzip Radfahrstreifen Siehe oben Siehe oben Siehe oben
b) Mischprinzip 1: FuRk- Geh- und Radweg (mit und ohne | Siehe oben Siehe oben Siehe oben
und Radverkehr Benutzungspflicht)

b) Mischprinzip 1: FuR3- FuBgdngerzonen (wenn Radver- Siehe oben Siehe oben Siehe oben
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c) Mischprinzip 2: Rad- Mehrzweckstreifen Keine gesetzliche Altersvorgabe; | Keine gesetzliche Altersvorgabe; | * Jedoch Empfehlung des unbegleite-
und Kfz-Verkehr obliegt der Verantwortung der obliegt der Verantwortung der ten Radfahrens ab circa 10 Jahren
Eltern/Erziehungsberechtigten Eltern/Erziehungsberechtigten Nebeneinander fahren auf allen Rad-
verkehrsanlagen unter gesetzlichen
Auflagen erlaubt
c) Mischprinzip 2: Rad- Radfahren gegen die Einbahn (nur | Siehe oben Siehe oben Siehe oben
und Kfz-Verkehr wenn durch ausgewiesene Beschil-
derung erlaubt)
c) Mischprinzip 2: Rad- Mischverkehr auf der Fahrbahn Siehe oben Siehe oben Siehe oben
und Kfz-Verkehr (mit/ohne Bodenmarkierungen fur
den Radverkehr)
c) Mischprinzip 2: Rad- Mischverkehr auf der Fahrbahn bis | Siehe oben Siehe oben Siehe oben
und Kfz-Verkehr 30 km/h
c) Mischprinzip 2: Rad- Fahrstreifen fir Radverkehr und Siehe oben Siehe oben Siehe oben
und Kfz-Verkehr ov
c) Mischprinzip 2: Rad- FahrradstralRe Siehe oben Siehe oben Siehe oben
und Kfz-Verkehr
d) Mischprinzip 3: FuR, Wohnstralle Siehe oben Siehe oben Siehe oben
Rad- und (eingeschrank-
ter) Kfz-Verkehr
d) Mischprinzip 3: FuR, Begegnungszone Siehe oben Siehe oben Siehe oben
Rad- und (eingeschrank-
ter) Kfz-Verkehr
d) Mischprinzip 3: FuR, Guter- und Begleitwege Siehe oben Siehe oben Siehe oben

Rad- und (eingeschrank-

ter) Kfz-Verkehr
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d) Mischprinzip 3: FuR, Treppelwege Siehe oben Siehe oben Siehe oben
Rad- und (eingeschrank-

ter) Kfz-Verkehr

e) Sonstige Radfahreriberfahrt Siehe oben Siehe oben
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4.6 Gesetzliche Regelungen fir radfahrende Kinder in Danemark

Der Radfahranteil am Modal Split betrdgt in Danemark beinahe 15 Prozent (Christiansen &
Baescu, 2021a), die Hauptstadt Kopenhagen — betitelt als die Radfahrhauptstadt Europas— erreicht so-
gar 25 Prozent (vergleiche Christiansen & Baescu, 2021b). Im Gegensatz zu den meisten anderen GroR-
stadten, hat man in Kopenhagen bereits seit den 1970-er Jahren eine verkehrspolitische Wende zu-
gunsten des Fahrrades begonnen (Heien & Alsing, 2011).

Grundsatzlich dirfen Kinder in Danemark ab dem 6. Lebensjahr im StraRenverkehr mit dem Fahrrad
unterwegs sein. Es kommen die gleichen verkehrsrechtlichen Bestimmungen zum Tragen wie bei Er-
wachsenen.

In der Verordnung zum StralRengesetz (Bekendtggrelse af feerdselsloven, 2018) sind die rechtlichen
Bestimmungen fiir den 6ffentlichen Verkehrsraum verankert. Besonders relevant fiir den Radverkehr
ist das Kapitel 7: Sonderregelung flir Fahrrader (Szerlige regler for cykler), vor allem die Paragraphen
49 und 50. Die Verordnung zur Ausristung von Fahrradern (Bekendtggrelse om cyklers indretning og
udstyr m.v., 2016) beinhaltet samtliche Regelungen zur Ausristung des Fahrrades sowie Regelungen
zu Fahrradsitzen, Anhdngern und dhnlichen Transportmoglichkeiten.

Ausstattung des Fahrrades: Ein straRenverkehrstaugliches Fahrrad muss in Ddnemark ebenso dhnliche
Bestandteile aufweisen wie die zuvor recherchierten Lander: 2 unabhangige Bremssysteme; ein (wei-
Res oder gelbes) Vorderlicht; ein rotes Riicklicht; zusatzlich vorne weiRe und hinten rote Riickstrahler;
an den Seiten gelbe oder weiRe Rickstrahler an den Felgen beziehungsweise Reifenrandern sowie eine
Glocke (vergleiche Bekendtggrelse om cyklers indretning og udstyr m.v., 2016, Paragraph 7-22).

Ausriistung des Kindes: Das Tragen von Warnwesten und Helmen ist fur Kinder nicht verpflichtend,
wird jedoch von mehreren Verkehrssicherheits- und Verkehrserziehungsinstitutionen empfohlen (ver-
gleiche Cyklistforbundet, 2022b).

Unbegleitetes Radfahren: Kinder diirfen ab dem 6. Lebensjahr unbegleitet im Verkehrsraum mit dem
Fahrrad unterwegs sein (vergleiche Bekendtggrelse af faerdselsloven, 2018, Paragraph 50). Es wird je-
doch in Ratgebern fiir Eltern empfohlen, Kinder aufgrund der kognitiven und motorischen Entwicklung
erst ab einem Alter von 10 bis 12 Jahren unbegleitet Radfahren zu lassen (vergleiche Cyklistforbun-
det, 2022a).

Begleitetes Radfahren: Kinder vor dem 6. Lebensjahr miissen von einer mindestens 15 Jahre alten Per-
son beim Radfahren begleitet werden.

Mitnahme am Fahrrad: Die Beforderung von Kindern in Anhangern oder Beiwdgen sowie speziellen
Fahrradsitzen sind in Abhangigkeit vom Alter moglich (Bekendtggrelse af faerdselsloven, 2018, Para-
graph 50, Absatz 2). Kinder unter 7 Jahren diirfen nur dann auf dem Fahrrad mitgenommen werden,
wenn ein spezieller Sitz fiir sie vorgesehen ist. Zudem muss die radfahrende Person élter als 15 Jahre
sein. Ein Fahrradanhdnger oder Beiwagen darf fiir die Beforderung von bis zu 2 Personen verwendet
werden, sofern fiir jede Person ein spezieller, von den Radern abgeschirmter Sitz vorgesehen ist. Die
beférderten Personen miissen angeschnallt sein (vergleiche Bekendtggrelse om cyklers indretning og
udstyr m.v., 2016, Paragraph 25-26).

Grundsétzlich gelten fur Kinder die gleichen Regelungen wie flir Erwachsene. Es ist beispielsweise ver-
boten, sich als Radfahrer:in von einem anderen Fahrzeug ziehen zu lassen oder sich an diesem wah-
rend der Fahrt festzuhalten (vergleiche Bekendtggrelse af faerdselsloven 2018, Paragraph 49). Das Rad-
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fahren auf Gehsteigen und FuRwegen ist verboten, sofern keine Ausnahmeregelungen explizit gekenn-
zeichnet werden. Es gibt keine speziellen Regelungen bezliglich des Radfahrens fiir Kinder oder in Be-
zug auf Kinderfahrrader.

Nebeneinander Radfahren unter Bedingungen erlaubt: Das Nebeneinander fahren ist fiir Radfah-
rer:innen in Ddnemark grundsatzlich erlaubt, solange geniigend Platz vorhanden ist und dies ohne Ge-
fahrdung moglich ist. Diese Regelungen gelten auch fir Kinder.

Regelungen zur Radfahrausbildung: In Dadnemark werden ausgehend vom Beirat fir Verkehrssicher-
heit (Radet for Sikker Trafik, 2022a) Radfahrkurse und Priifungen fiir Kinder zusammen mit der Polizei
angeboten. Die Umsetzung erfolgt in Schulen und Gemeinden fir die 4. bis 6. Schulstufe. Zuséatzlich
bieten auch andere Stellen wie beispielsweise das technische Museum Danemark Radfahrprifungen
an (vergleiche Danmarks teknikse museum, 2022). Des Weiteren gibt es fur Kinder der 3. und 4. Schul-
stufe die kleine Radfahrpriifung, in welcher spielerische Aufgaben mit dem Fahrrad an die Kinder ge-
stellt werden (vergleiche Radet for Sikker Trafik, 2022b). Die Radfahrprifung (in der 4. bis 6. Schul-
stufe) besteht aus einem schriftlichen Theorieteil und einem praktischen Ubungsparcours beziehungs-
weise einer vordefinierten Strecke im Strallenverkehr. Die Schwerpunkte liegen auf der Orientierung
im StraBenverkehr, Vorrangregelungen sowie Abbiegemandver. Des Weiteren ist der Ausriistungs-
check des Fahrrades Bestandteil der Prifung (vergleiche Radet for Sikker Trafik, 2022a).

Die nachfolgende Tabelle 6 ,Was diirfen radfahrende Kinder ab wann und wo in Danemark?“ zeigt
einen zusammenfassenden Uberblick der gesetzlichen Altersgrenzen bei verfiigbarer Infrastruktur in
Danemark, gegliedert in Altersgrenzen fiir begleitetes und unbegleitetes Radfahren und unter Beriick-
sichtigung kinderrelevanter (Ausnahme-)Regelungen. Die jeweiligen Angaben zur Infrastruktur sind
nach der Organisationsform Trennprinzip (Trennung von Kfz- und Radverkehr) und Mischprinzip ((teil-
weise) Mischung der unterschiedlichen Verkehrsformen) gegliedert.
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Tabelle 6. ,Was diirfen radfahrende Kinder ab wann und wo in Danemark ?“ Ein Uberblick der gesetzlichen Altersgrenzen bei verfiigbarer Radverkehrs-

infrastruktur in Ddnemark

a) Trennprinzip

Gehsteig

Radfahren nicht gestattet (unab-
hangig von Alter und Fahrrad-

typ)*

Radfahren nicht gestattet (unab-
hangig von Alter und Fahrrad-

typ)*

* Laut Verordnung zum StralRengesetz

a) Trennprinzip

Gehweg (selbststandig gefihrt
und stralRenbegleitend)

Radfahren nicht gestattet (unab-
hangig von Alter und Fahrrad-

Radfahren nicht gestattet (unab-
héngig von Alter und Fahrrad-

* Laut Verordnung zum StralRengesetz

und Kfz-Verkehr

wenn durch ausgewiesene Beschil-
derung erlaubt)

typ)* typ)*

a) Trennprinzip Radweg (selbststandig gefiihrt und | Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Nebeneinander fahren auf allen Rad-
straBenbegleitend/mit und ohne verkehrsanlagen unter gesetzlichen
Benutzungspflicht) Auflagen erlaubt

a) Trennprinzip Radfahrstreifen Siehe oben Siehe oben Siehe oben

b) Mischprinzip 1: FuRk- Geh- und Radweg (mit und ohne | Siehe oben Siehe oben Siehe oben

und Radverkehr Benitzungspflicht)

b) Mischprinzip 1: Ful8- FuRgangerzonen (wenn Radver- Siehe oben Siehe oben Siehe oben

und Radverkehr kehr vom Fahrverbot ausgenom-
men)

c) Mischprinzip 2: Rad- Mehrzweckstreifen Siehe oben Siehe oben Siehe oben

und Kfz-Verkehr

¢) Mischprinzip 2: Rad- Radfahren gegen die Einbahn (nur | Siehe oben Siehe oben Siehe oben
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c) Mischprinzip 2: Rad- Mischverkehr auf der Fahrbahn Unter 6 Jahren Uber 6 Jahren Nebeneinander fahren auf allen Rad-

und Kfz-Verkehr (mit/ohne Bodenmarkierungen fiir verkehrsanlagen unter gesetzlichen
den Radverkehr) Auflagen erlaubt

c) Mischprinzip 2: Rad- Mischverkehr auf der Fahrbahn bis | Siehe oben Siehe oben Siehe oben

und Kfz-Verkehr 30 km/h

c) Mischprinzip 2: Rad- Fahrstreifen fir Radverkehr und Siehe oben Siehe oben Siehe oben

und Kfz-Verkehr ov

c) Mischprinzip 2: Rad- FahrradstralRe Siehe oben Siehe oben Siehe oben

und Kfz-Verkehr

d) Mischprinzip 3: FuR, Wohnstralle Siehe oben Siehe oben Siehe oben

Rad- und (eingeschrank-

ter) Kfz-Verkehr

d) Mischprinzip 3: FuR, Begegnungszone Siehe oben Siehe oben Siehe oben

Rad- und (eingeschrank-

ter) Kfz-Verkehr

d) Mischprinzip 3: FuR, Guter- und Begleitwege Siehe oben Siehe oben Siehe oben

Rad- und (eingeschrank-

ter) Kfz-Verkehr

d) Mischprinzip 3: FuR, Treppelwege Siehe oben Siehe oben Siehe oben

Rad- und (eingeschrank-

ter) Kfz-Verkehr

e) Sonstige Radfahreriberfahrt Siehe oben Siehe oben Siehe oben
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4.7 Zusammenfassende Ergebnisse der gesetzlichen Regelungen in
den Landern

Die Ergebnisse der Recherchen der gesetzlichen Regelungen fiir radfahrende Kinder in den untersuch-
ten Landern Osterreich, Deutschland, Schweiz, Belgien, den Niederlanden und Didnemark zeigen ein
durchaus heterogenes Bild: Wihrend in Osterreich der éffentliche Verkehrsraum fiir das Radfahren
grundsatzlich fiir Kinder von klein auf offen steht — dies mit klaren Alters-, Begleit- und Verkehrssicher-
heitsvorschriften — haben Kinder in Deutschland erst die Moglichkeit, sich ab dem 8. Lebensjahr im
StraRenverkehr zu bewegen. Unter 8 Jahren besteht die Pflicht, auf dem Gehweg Rad zu fahren.

Wahrend es Osterreichischen Kindern generell erst mit 12 Jahren erlaubt wird, unbegleitet mit dem
Rad zu fahren, ist dies in der Schweiz und in Danemark bereits ab 6 Jahren moglich. In Belgien und den
Niederlanden gibt es keine gesetzliche Regelungen, ab welchem Alter ein Kind unbegleitet Radfahren
darf, hier verweist man auf die Vorbildfunktion der Eltern/Erziehungsberechtigten. Unter Beriicksich-
tigung der jeweiligen Altersgrenzen und Rechtsverordnungen gelten in allen Landern dieselben Ver-
kehrs- und Verhaltensvorschriften wie fiir radfahrende Erwachsene.

Die Vorschriften in Bezug auf die verkehrssichere Ausstattung eines Fahrrades sind in allen Landern
fast ident: Das Fahrrad muss generell folgende Bestandteile aufweisen: 2 funktionierende voneinander
unabhangige Bremssysteme; (weiles oder hellgelbes) Licht vorne und (rotes) Licht hinten sowie
Scheinwerfer am Vorderrad und Riickstrahler am Hinterrad in derselben Farbe wie Vorder- und Riick-
licht; weiters eine Vorrichtung zur Abgabe akustischer Warnzeichen (Klingel oder Hupe) sowie gelbe
oder orangefarbene Reflektoren an den Pedalen und an den Seiten des Vorder- und Hinterrades (be-
ziehungsweise weil} reflektierende Linien an den Reifen).

Osterreich ist das einzige Land (von den recherchierten Landern), das eine gesetzliche Helmtragepflicht
fir Kinder bis 12 Jahre verankert hat. In den anderen recherchierten Landern ist dies nicht gesetzlich
vorgeschrieben, wird aber von den meisten Verkehrssicherheitsorganisationen und Schulweginitiati-
ven in den jeweiligen Landern — wie auch das Tragen von heller und reflektierender Kleidung — emp-
fohlen.

Grundsatzlich herrscht in allen untersuchten Landern eine Beniitzungspflicht von Radfahranlagen,
dazu zahlen beispielsweise (baulich von der Fahrbahn getrennte) Radwege und Rad(fahr)streifen.
Nicht verpflichtend ist die Benltzung von gemischt gefiihrten Geh- und Radwegen. Sind solche Anla-
gen nicht oder nicht in der vorgeschriebenen Fahrtrichtung der Radfahrer:innen vorhanden, ist es Kin-
dern erlaubt, auch auf der Fahrbahn — unter Beriicksichtigung der Alters- und Begleitvorschriften — Rad
zu fahren. Das Mindestalter fir Personen, die radfahrende Kinder im StraBenverkehr begleiten, ist in
allen recherchierten Lindern 3hnlich: 16 Jahre in Osterreich, Deutschland, Schweiz und 15 Jahre in
Danemark. In Belgien und den Niederlanden gibt es dazu keine gesetzlichen Angaben.

In den Landern Deutschland (seit 2020), Belgien, Niederlande und Danemark ist Nebeneinander Rad-
fahren unter gesetzlichen Auflagen erlaubt. In der Schweiz ist das Nebeneinander Fahren gesetzlich
nicht erlaubt, fiir bestimmte Radverkehrsanlagen gelten jedoch Ausnahmen, die auch fiir Kinder unter
Beriicksichtigung der gesetzlichen Auflagen giiltig sind. In Osterreich war die Regelung dhnlich. Seit
01.10.2022 ist jedoch das Nebeneinander fahren (von einspurigen Fahrradern) auf Fahrbahnen in
Tempo 30-Zonen (mit Ausnahme von SchienenstraRen, VorrangstraRen und EinbahnstraRen gegen die
Fahrtrichtung) erlaubt. Dies gilt auch fir die Begleitung eines Kindes unter 12 Jahren durch eine Per-
son, die mindestens 16 Jahre alt ist.
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5 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen fur radfahrende
Kinder im Landervergleich

In einem weiteren Schritt wurde parallel zur Recherche der gesetzlichen Rahmenbedingungen eine
Desktop-Recherche zu den infrastrukturellen Gegebenheiten fiir Radfahrer:innen in den Lindern Os-
terreich, Deutschland, Schweiz und den Niederlanden durchgefiihrt. Der Landervergleich diente einer
ersten Bestandsaufnahme vorhandener Radinfrastruktur und der Veranschaulichung (gleicher, ahnli-
cher oder unterschiedlicher) infrastruktureller Elemente, die Kinder im 6ffentlichen StraBenraum beim
Radfahren vorfinden. Bei der Recherche wurde auf aktuell vorhandene Planungsrichtlinien und Ver-
ordnungen zur Radinfrastruktur in den jeweiligen Landern zurtickgegriffen (siehe Punkte 5.2 bis 5.5).

Die Desktop-Recherche wurde in Kooperation mit der Technischen Universitat Wien im Zeitraum Jan-
ner bis Marz 2022 durchgefiihrt und gibt im Folgenden die wichtigsten inhaltlichen Ergebnisse wieder.

5.1 Organisationsform, Netzelemente und KenngrolRen

Radfahrende Kinder haben — mit Riicksicht auf Alters- und Verkehrssicherheitsvorschriften inklusive
etwaiger Ausnahmeregelungen — unterschiedliche Radverkehrsanlagen (infrastrukturelle Elemente)
oder sogenannte Netzelemente im Gesamtstrafennetz zur Verfligung.

Diese Netzelemente kdnnen nach der eingesetzten Verkehrsform organisiert werden:

a) Trennprinzip: Das Netzelement wird getrennt von anderen Verkehrsformen benitzt und kann von
der Fahrbahn baulich getrennt sein (Beispiel: Gehweg)

b) Mischprinzip 1: FuR- und Radverkehr: Das Netzelement wird gemeinsam mit FuRganger:innen be-
nltzt und kann von der Fahrbahn baulich getrennt sein (Beispiel: FuRgdangerzone mit erlaubtem
Radverkehr)

c) Mischprinzip 2: Rad- & Kfz-Verkehr: Das Netzelement wird gemeinsam mit Kfz-Lenker:innen be-
nltzt und ist von der Fahrbahn nicht baulich getrennt (Beispiele: Fahrbahn in Tempo 30-Zone,
Mehrzweckstreifen)

d) Mischprinzip 3: FuRR-, Rad- und (eingeschrankter) Kfz-Verkehr: Das Netzelement wird gemeinsam
mit FuRganger:innen und Kfz-Lenker:innen benitzt und ist von der Fahrbahn nicht baulich ge-
trennt (Beispiel: Begegnungszone)

e) Sonstiges: Netzelemente, die nicht in die obigen Kategorien fallen (Beispiel: Radfahreriiberfahrt)
(bauliche oder nicht bauliche Trennung von der Fahrbahn)

In weiterer Folge wurden aus den vorhandenen Planungsrichtlinien aller 4 recherchierten Lander stan-
dardisierte KenngréBen identifiziert, die fiir radfahrende Kinder von Relevanz sind. Daraus ergaben
sich insgesamt 9 KenngréRen. Die nachfolgende Tabelle 7 beschreibt diese 9 KenngréRen am Beispiel
der aktuellen Richtlinien von Osterreich.
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Tabelle 7. Fiir Kinder relevante KenngroRen der Radinfrastruktur (am Beispiel Osterreich)

KenngroRe

Beschreibung

Beispiel (Osterreich)

KenngroRe 1: Breitenbe-
darf Netzelement

Pro Netzelement (strukturiert nach Organisa-
tionsform) werden Mindest- und Regelbrei-
ten (sofern in den Richtlinien vorhanden) in
Metern angegeben. Weitere Parameter oder
wichtige Zusatze zu dieser KenngréRe wer-
den in einer gesonderten Spalte (Feld: An-
merkungen) beschrieben

Regelbreite eines Rad-
fahrstreifens (auf Haupt-
routen): 2,50 m

KenngroRe 2: Eingesetzte
Organisationsform nach
Kfz-Parameter

KenngroRe 2 beschreibt die Entscheidungs-
grundlage der eingesetzten Organisations-
form anhand der Indikatoren Verkehrsstarke,
Geschwindigkeit und LKW- und Busanteil

Trennprinzip (Radverkehr
vom Kfz-Verkehr ge-
trennt), wenn z. B. mehr
als 50 LKW/Busse pro
Stunde

KenngroRe 3: Breiten- und
Flachenkriterium

KenngroRRe 3 beschreibt a) die Parameter von
ein- und zweispurigen Fahrradern sowie b)
weitere Flachenparameter fiir das Radfahren

a) Breite Fahrrad: 0,70 m
b) Zuschlag zur Grund-
breite: mindestens 50 cm
zwischen Fahrbahn und
Radweg

KenngroRe 4: Eingesetzte
Trennelemente

Beschreibung der eingesetzten baulichen und
optischen Trennelemente zwischen Rad- und
Ubrigem Verkehr

Poller (baulich), Klein-
steinpflaster (optisch)

KenngroRe 5: Ausgestal-
tung von Knotenpunkten

KenngrofRRe 5 beschreibt empfohlene Sichtbe-
ziehungen, Vorrangverhaltnisse, Lichtsignal-
anlagen, Querungshilfen und weitere Indika-
toren

Bei starken Abbiegestro-
men eigene Griinphasen
fir Radfahrer:innen

KenngroRe 6: Sichtweiten

KenngrofRe 6 beschreibt die erforderlichen
Anhaltesichtweiten, Schenkellangen und An-
fahrsichtweiten (gegeniiber dem Radverkehr)

Erforderliche Anhalte-
sichtweite bei 20 km/h:
15m

KenngroRe 7: Neigung und
Gefille

KenngroRe 7 beschreibt Richtlinien fiir Stei-
gung, Gefalle, Kurvenradien, Kuppen, Wan-
nen, Absturzsicherungen und weitere Indika-
toren

Absturzsicherung: Gelan-
derh6he mindestens
1,20 m

KenngroRe 8: Wirksamkeit
und Ausstattung Netzele-
ment

KenngroRRe 8 beschreibt die Netzwirksamkeit
(Verbindung von Quell- und Zielpunkten) so-
wie empfohlene Richtlinien fir die Ausstat-
tung der Netzelemente wie Fahrradabstellan-
lagen, Aufstellflachen, Beleuchtung und wei-
tere Indikatoren

Hauptroute flr Radfah-
rer:innen, wenn Ma-
schenweite 500 m bis
1.000 m im bebauten Ge-
biet

KenngroRe 9: (Potenzielle)
Problemstellen und Angst-
raume

KenngrolRRe 9 beschreibt die Ausgestaltung
(potenzieller) Problemstellen und Angstrau-
men wie Unterfiihrungen, Kreisverkehre,
Tunnel, Bricken, Haltestellen, Radfahranla-
gen auf der Fahrbahn mit Schienenfahrzeu-
gen und weitere Indikatoren

Bei Kreisverkehren keine
Radfahr- oder Mehr-
zweckstreifen zuldssig

Im Folgenden werden ausgewahlte Rechercheergebnisse zu den infrastrukturellen Rahmenbedingun-
gen flr Radfahrer:innen landerweise beschrieben. Die Gesamtdarstellung zur Bestandsaufnahme der
Radinfrastruktur mit den fiir Kinder relevanten 9 KenngréRen in den jeweiligen Landern ist im Anhang
in Tabellenform dargestellt (siehe Anhang Punkte 12.1 bis 12.7).
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5.2 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen zum Radfahren in Oster-
reich

Fiir die Recherche zur Radinfrastruktur in Osterreich wurden die aktuellen Planungsrichtlinien ,Richt-
linien und Vorschriften fur das StraBenwesen” (RVS) der Forschungsgesellschaft StraRe - Schiene - Ver-
kehr (FSV) herangezogen. Im Fokus der Recherche standen die RVS 03.02.13 (Radverkehr-2014), RVS
03.04.12 (Querschnittsgestaltung von InnerortsstraBen-2001), RVS 03.02.12 (FuRgangerverkehr-2015)
sowie RVS 03.04.13 (Kinderfreundliche Mobilitat).

Im Folgenden werden ausgewahlte Ergebnisse dargestellt:

Breitenvorgaben zu Netzelementen: In Osterreich miissen Gehsteige laut den RVS eine Mindestbreite
von 1,50 bis 2 Metern aufweisen, Einrichtungsradwege eine Mindestbreite von 1 bis 1,50 Metern, bei
Zweirichtungsradwegen sind es zwischen 2 und 2,50 Metern und bei Radfahrstreifen (auf Hauptrou-
ten) 2 Meter. (Gemeinsam oder getrennt gefiihrte) Geh- und Radwege sind mit einer Mindestbreite
von 2,50 bis 3 Metern angegeben, Mehrzweckstreifen sollten mindestens zwischen 1,25 und 1,50 Me-
tern breit sein.

Seit dem Jahr 2021 geben die RVS-Richtlinien die Breitendimensionierung von Radwegen anhand von
4 Ausbaustufen an. Diese Ausbaustufen beziehen sich auf folgende Parameter (vergleiche RVS-Radver-
kehr, 2014):

- Ausbaustufe A: Im Richtungsverkehr kann ein Lastenrad ein anderes Lastenrad Giberholen
- Ausbaustufe B: Im Richtungsverkehr kann ein einspuriges Fahrrad ein Lastenrad tiberholen
- Ausbaustufe C: Ein Lastenrad kann die Radfahranlage befahren

- Ausbaustufe D: Nur einspurige Fahrrader kénnen die Radfahranlage benitzen

Organisationsform der Verkehrsform/Parameter Verkehrsstirke, Geschwindigkeit und Schwerver-
kehrsanteil: Der Radverkehr ist vom Kfz-Verkehr zu trennen, wenn die Verkehrsstarke mindestens
2.000 Kfz pro Tag betrdgt und davon mindestens 85 Prozent der Verkehrsteilnehmer:innen eine Ge-
schwindigkeit von 50 km/h erreichen. Das Trennungsprinzip gilt auch, wenn mindestens 85 Prozent
der Kfz-Lenker:innen eine Geschwindigkeit von 80 km/h erreichen. Wird eine Fahrbahn von mehr als
50 LKW oder Bussen pro Stunde befahren, kommt ebenfalls das Trennungsprinzip zum Tragen.

Vorgaben der RVS Kinderfreundliche Mobilitdt: In Bezug auf eine kinderfreundliche Mobilitat wird in
der Osterreichischen RVS 03.04.13 darauf hingewiesen, dass insbesondere Radfahr- und Mehrzweck-
streifen als Netzelemente fiir Kinder nicht geeignet sind. Des Weiteren muss in der Netzplanung fir
Kinder sichergestellt werden, dass Wege zwischen Quell- und Zielpunkten im Aktionsbereich in Abhan-
gigkeit des Alters (unterschiedliche Aktionsradien) ohne Umwege sowie moglichst konflikt- und belas-
tungsfrei zuruckgelegt werden kdnnen. Zudem sollten die gewdhlten Anlagenbreiten ein problemloses
Nebeneinanderfahren abdecken, welches erst ab einer Breite von 2,50 Metern moglich ist. Selbststan-
dig gefiihrte Radwege missen in Dammer- und Nachtzeiten ausreichend beleuchtet werden. Beim Ein-
satz von Begegnungszonen ist darauf zu achten, dass FuBganger:innen und Fahrbahnbereiche optisch
klar abgrenzbar sind und Gestaltungselemente wie beispielsweise Pflanztroge oder Sitzgelegenheiten
nicht héher als 80 cm sind, um Sichtbeziehungen nicht zu beeintrachtigen.

Die Gesamtdarstellung der infrastrukturellen Bestandsaufnahme von Osterreich findet sich im Anhang
unter Punkt 12.3 Kinderrelevante Richtlinien und KenngréRen der Radinfrastruktur in Osterreich
(Seite 98).
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5.3 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen zum Radfahren in Deutsch-
land

Fir die Recherche zur Radinfrastruktur Deutschland wurden die aktuellen Planungsrichtlinien der For-
schungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) Nr. 284 (Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen ERA-2010) herangezogen.

Im Folgenden werden ausgewahlte Ergebnisse dargestellt:

Breitenvorgaben zu Netzelementen: In Deutschland wird laut den Empfehlungen fir Radverkehrsan-
lagen (ERA) eine Gehwegbreite zwischen 2 und 5 Metern bei gemischtem Ful3- und Radverkehr emp-
fohlen. Einrichtungsradwege missen eine Mindestbreite von 1,60 Metern und Zweirichtungsradwege
eine Mindestbreite von 2 Metern aufweisen. (Gemeinsam oder getrennt gefiihrte) Geh- und Radwege
sind mit einer Mindestbreite von 2,50 Metern angegeben, Mehrzweckstreifen sollten mindestens
1,25 Meter breit sein.

Organisationsform der Verkehrsform/Parameter Verkehrsstirke, Geschwindigkeit und Schwerver-
kehrsanteil: In Deutschland gibt es diesbezliglich weniger konkrete Angaben. Hier geben die ERA vor,
dass der Radverkehr vom Kfz-Verkehr zu trennen ist, wenn die Fahrbahnbreite nicht mehr als 6 bis
7 Meter betragt und mehr als 400 Kfz pro Stunde fahren.

Weitere Vorgaben: Die ERA setzen insgesamt einen starken Fokus auf Moglichkeiten der Ausgestal-
tung des Linksabbiegens sowie von Kreisverkehren (im Vergleich zu den 6sterreichischen Richtlinien
und Vorschriften fur das Straenwesen — RVS).

Die Gesamtdarstellung der infrastrukturellen Bestandsaufnahme von Deutschland findet sich im An-
hang unter Punkt 12.4 Kinderrelevante Richtlinien und KenngréRen der Radinfrastruktur in Deutsch-
land (Seite 105).

5.4 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen zum Radfahren in der
Schweiz

Fir die Recherche zur Radinfrastruktur in der Schweiz wurde die Richtlinie Velostandards des Kantons
Zurich (Volkswirtschaftsdirektion/Baudirektion/Sicherheitsdirektion vom 1. September 2021 (Version
1.0) herangezogen. Die insgesamt 26 Kantone der Schweiz, die fiir die Infrastrukturen des Langsam-
verkehrs (FuRR- und Radverkehr) zustandig sind, weisen nur leichte regionale Unterschiede auf und ori-
entieren sich meist an den allgemeinen Vorgaben der Ziricher Velostandards. Diese stellen auch die
aktuellsten Richtlinien zur Radinfrastruktur dar und spiegeln den State of the Art fir die Schweiz in
hohem MalRe wider (weshalb diese auch als Grundlage fiir die gesamte Schweiz herangezogen wur-
den).

Im Folgenden werden ausgewahlte Ergebnisse dargestellt:

Breitenvorgaben zu Netzelementen: Die Richtlinie der Schweiz gibt bei einem Gehsteig oder Gehweg
vor, dass dieser befahren werden darf, sofern ein mindestens 1,50 Meter breiter Raum fir den FuR-
verkehr frei bleibt. Die Ausbaubreiten orientieren sich am Rang der Radverkehrsanlage und es wird
unterschieden zwischen Hauptverbindungen (HV), Nebenverbindungen (NV) und Veloschnellrouten
(VSR). So muss beispielsweise ein Zweirichtungsradweg eine Mindestbreite von 2,50 Metern und ein
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Einrichtungsradweg eine Mindestbreite von 2 Metern aufweisen, wenn sie den Rang einer Nebenver-
bindung haben. Radfahrstreifen missen eine Mindestbreite von 1,60 Metern aufweisen und Mehr-
zweckstreifen (in Deutschland werden sie als Schutzstreifen bezeichnet) sollten mindestens 1,50 Me-
ter breit sein.

Organisationsform der Verkehrsform/Parameter Verkehrsstirke, Geschwindigkeit und Schwerver-
kehrsanteil: In der Schweiz orientiert sich die Entscheidungsgrundlage der Organisationsform (also ob
der Radverkehr vom Kfz-Verkehr getrennt und/oder gemischt gefiihrt wird) wiederum am Rang der
Radverkehrsanlage. Wird ein Radweg als Veloschnellroute (VSR) gefiihrt, so ist dieser vom Kfz-Verkehr
zu trennen, wenn mehr als 5.000 Kfz pro 24 Stunden die Fahrbahn mit einer zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 40 bis 60 km/h befahren. Ist dieser Radweg als Nebenverbindung (NV) geflihrt, be-
tragt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit 60 bis 80 km/h. Grundséatzlich empfehlen die Richtlinien, den
Radverkehr ab einer Geschwindigkeit der Kfz von 40 bis 60 km/h vom Kfz-Verkehr zu trennen. Der
Schwerverkehrsanteil darf maximal 6 Prozent vom Verkehrsaufkommen (oder maximal 600 LKW/
Busse pro Tag) betragen, wenn der Rad- und Kfz-Verkehr gemischt gefiihrt ist.

Weitere Vorgaben: In den Schweizer Richtlinien wird auf die optische Gestaltung des StralRenraums
mit farblich breit markierten Bandern am Fahrbahnrand hingewiesen (sogenannte FGSO-Bander (farb-
liche Gestaltung der Fahrbahnoberflachen)). Diese haben keine straRenverkehrsrechtliche Bedeutung,
jedoch werden Kfz-Lenker:innen dazu animiert, mittiger zu fahren.

Die Gesamtdarstellung der infrastrukturellen Bestandsaufnahme von der Schweiz findet sich im An-
hang unter Punkt 12.5 Kinderrelevante Richtlinien und KenngroRen der Radinfrastruktur in der Schweiz
(Seite 112).

5.5 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen zum Radfahren in den
Niederlanden

Fir die Recherche zur Radinfrastruktur in den Niederlanden wurde auf das ,CROW-Design Manual for
Bicycle Traffic” (in der derzeit gilltigen Fassung vom Dezember 2016) zuriickgegriffen.

Im Folgenden werden ausgewahlte Ergebnisse dargestellt:Breitenvorgaben zu Netzelementen: In den
Niederlanden ist das Radfahren auf Wegen fiir den FulRverkehr verboten. Die Breitenangaben richten
sich nach dem konkreten Radverkehrsaufkommen. Allgemein gilt, dass der Radweg eine Zuschlags-
breite von einem halben Meter aufweisen muss, wenn auch Mopeds auf dem Radweg fahren diirfen.
Sind beispielsweise bis 50 Radfahrer:innen auf dem Radweg unterwegs, muss dieser eine Breite von
1,50 Metern aufweisen, sind es mehr als 350 Radfahrer:innen muss der Radweg 4,50 Meter breit sein.
Radfahrstreifen miissen eine Mindestbreite von 1,70 Meter, Mehrzweckstreifen eine Mindestbreite
von 1,50 Metern aufweisen.

Vorgaben zur Organisationsform: Eine Mischung von FuB- und Radverkehr (wie auf einem gemeinsam
gefiihrten Geh- und Radweg) empfehlen die niederlandischen Richtlinien nur, wenn weniger als 25
FuRganger:innen pro Stunde und Meter Querschnittsbreite zu erwarten sind.

Vorgaben und Ansdtze zu Kreisverkehren: Bei echten Kreisverkehren in den Niederlanden mit Ver-
kehrsstarken unter 6.000 Kfz/24 h wird empfohlen, die Radfahranlage entsprechend vor dem Kreisver-
kehr zu beenden und im Prinzip des Mischverkehrs weiter zu verfahren. Bei hoheren Verkehrsstarken
ist nicht nur der Mischverkehr, sondern auch das Fiihren des Radverkehrs als Mehrzweck- oder Rad-
fahrstreifen im Kreisverkehr zu verkehrsunsicher. Im bebauten Gebiet haben Radfahrer:innen auf ge-
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trennt gefiihrten Radwegen mit einer Mindestbreite von 2-2,50 Meter als dullere zweite Spur des Fahr-
streifens im Kreisverkehr Vorrang gegeniber Kfz. Dieser Fahrstreifen muss eindeutig erkennbar sein
(Designvorschlag V31). Im Freiland haben Kfz im Kreisverkehr Vorrang gegeniiber dem Radverkehr. Die
Radfahranlage wird dann so wie in Deutschland mit abgesetzten Querungsstellen mit Aufstellflache
geflihrt (V32). Als Turbokreisverkehre werden zwei- bis mehrstreifige ampelgeregelte Kreisverkehre
bezeichnet. Im bebauten Gebiet gilt das Prinzip wie bei V31 und im Freiland wie bei V32 (vergleiche
CROW 2016, S. 146ff).

Bei der Radfahr-Kreisverkehrsgestaltung nach dem Beispiel der Stadt Zwolle etwa handelt es sich um
keinen echten Kreisverkehr, da Kfz nicht vollstéandig im Kreis fahren kénnen, Radfahrer:innen hingegen
schon. Der Kreisverkehr ist zweistreifig, wobei nur der dulRere Fahrstreifen fiir den Radverkehr durch-
gangig ist. Der Radverkehr hat gegenliber dem Kfz-Verkehr Vorrang, wenn Kfz-Fahrer:innen den Kreis-
verkehr verlassen méchten (Kreuzung der duReren Spur) (vergleiche CROW, 2016, Seite 144).

Eine Besonderheit der niederlandischen Richtlinie ist auBerdem, dass detaillierte Ausfiihrungen, wie
radverkehrsfreundliche StraBenraumgestaltungen aussehen konnen, abseits der formalen Empfehlun-
gen zu den Vorgaben der Anlagengestaltung, enthalten sind. Beginnend mit den Grundsatzen, wie mit
einer gemeinsamen Policy in Bezug auf die Gestaltungen des Verkehrsraums durch integrierte Pla-
nungsprozesse der Radverkehr gefordert werden kann, werden folgende Schritte genannt und detail-
lierter ausgefiihrt:

Start: Formulieren allgemeiner, Gberprifbarer Ziele

Problemanalyse: Netzwerkanalyse, Bottleneck-Analyse

Ursache-Wirkungsanalysen (anhand identifizierter Probleme)

Ableitung spezifischer, transparent nachvollziehbarer Ziele basierend auf Schritt 2 und 3

Identifikation relevanter Instrumente der Policy und deren Effekte: Welche Verbesserungen

kénnen mit welchen Instrumenten von welchen Institutionen erreicht werden?

Kosten-Nutzenanalyse bezliglich der Umsetzung und Priorisierung von MaBnahmen

7. Vorbereitung der Umsetzung der Policy: Festlegen der Investitionssummen im Zusammenhang
mit Wirkungseffekten (zum Beispiel viele kleine Projekte versus wenige grolie)

8. Ausarbeitung des Policy-Dokuments

vk wNeE

o

Im allgemeinen Teil zur radverkehrsfreundlichen StraRenraumgestaltung werden folgende Aspekte
verstarkt hervorgehoben:

e Ausgezeichnete Netzqualitat

e Fahrradfreundliche Oberflachen mit geringem Rollwiderstand und gleichzeitig hoher Rutsch-
festigkeit

e Reduktion von Stresssituationen im StraBenraum: Gestaltung einer fehlerverzeihenden, tber-
sichtlichen Infrastruktur

e Bericksichtigung vulnerabler Gruppen wie zum Beispiel dltere Personen, Kinder und Personen
mit physischen Einschrankungen in der Planung und Ausgestaltung des Radverkehrsnetzwerks

e Kohésion, Direktheit, Attraktivitat, Sicherheit und Komfort als Hauptparameter, die bei der
Netzplanung herangezogen werden sollten.

Die Gesamtdarstellung der infrastrukturellen Bestandsaufnahme von den Niederlanden findet sich im
Anhang unter Punkt 12.6. Kinderrelevante Richtlinien und KenngroRen der Radinfrastruktur in den Nie-
derlanden (Seite 120).
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5.6 Ergebnisse der Recherche zur Radinfrastruktur im Landervergleich

Mit Ausnahme der Niederlande gibt es in den Lindern Osterreich, Deutschland und Schweiz unter be-
stimmten Bedingungen Ausnahmeregelungen, die das Radfahren auf Gehwegen erlauben.

Die vorgegebene Mindestbreite ist in Osterreich mit 1,50 Metern beziehungsweise einer Regelbreite
von 2,00 Metern am geringsten. Die Richtlinie der Schweiz orientiert sich hierbei nicht an der Gesamt-
breite des Gehweges, sondern an der Mindestbreite, die explizit fiir den Fullverkehr neben dem Rad-
verkehr vorhanden sein muss (1,50 Meter). In Deutschland werden Gehwegbreiten von 2-5 Metern
Breite bei gemischtem FuR- und Radverkehr empfohlen und die Beniitzung mit Fahrradern muss zum
einen explizit ausgeschildert sein und ist zum anderen an das maximale Fullverkehrsaufkommen ge-
koppelt, beispielsweise ist ab 200 FuRganger:innen pro Stunde der Radverkehr jedenfalls vom FulRver-
kehr zu trennen.

Der Vergleich der Netzelemente fiir den Radverkehr im Organisationstyp zeigt deutlich, dass die Min-
destbreitenangaben in Osterreich und Deutschland dhnlich sind und gleichzeitig deutlich geringer als
jene Empfehlungen in der Schweiz und den Niederlanden. Der groRte Unterschied ist, dass sich die
Ausbaubreiten in der Schweiz am Rang der Radverkehrsanlage orientieren (Unterscheidung in Neben-
verbindungen (NV), Hauptverbindungen (HV) und Veloschnellrouten (VSR)) und in den Niederlanden
an konkreten Radverkehrsaufkommen gemessen an Fahrradern pro rush hour. Ahnlich wie in der
Schweiz ist jedoch im Zuge der Uberarbeitung der RVS (Richtlinien und Vorschriften fiir das StraRen-
wesen) Radverkehr in Osterreich (2021/2022) die Kopplung der Ausbaustufe der Radinfrastruktur an
eine Rangordnung im Kontext der Netzwirksamkeit vorgesehen.

Organisationsform und Breitenvorgaben: Bezogen auf Netzelemente in der Organisationsform Misch-
prinzip Fahrrad und Kraftfahrzeuge sind die Empfehlungen in Osterreich und Deutschland dhnlich. Die
Angaben fiir Streifen flir den Radverkehr in der Schweiz und den Niederlanden sehen einen circa 50 cm
breiteren Querschnitt vor.

Von Bedeutung ist die Unterscheidung der Richtlinien in Bezug auf die Fiihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr auf der Fahrbahn. In den Landern Osterreich, Deutschland und den Niederlanden wird
darauf hingewiesen, dass die Fahrbahnbreite ein sicheres Uberholen von Radfahrer:innen durch Kfz
ermoglichen sollte. Ist das nicht moglich, soll die Fahrbahnbreite so schmal gehalten werden, dass ein
Uberholen gar nicht méglich ist, um gefahrliche Uberholmanéver zu unterbinden. Dasselbe Prinzip gilt
auch in der Schweiz, jedoch bestehen in diesem Zusammenhang sehr viel detailliertere Vorgaben, die
sich auf das Kfz-Verkehrsaufkommen, den Schwerverkehrsanteil und die Geschwindigkeiten im Zusam-
menhang mit Fahrbahnbreiten und Fahrstreifenanzahl beziehen.

Organisationsform und Parameter Verkehrsstirke, Geschwindigkeit und Schwerverkehrsanteil: Ge-
nerell weisen alle untersuchten Richtlinien darauf hin, dass das Mischprinzip Ful3- und Radverkehr
problematisch ist und daher weitestgehend darauf verzichtet werden sollte.

Besonderheit Niederlande: Eine Besonderheit in den Niederlanden stellt das explizite Ausweisen von
Radhighways mit Mindestbreiten von 3-4 Metern je nach Ausgestaltungsform dar. Weiters werden in
der niederldandischen Richtlinie Advisory Lanes beschrieben, welche durch Vollfarbe flachig markiert
werden, jedoch keine gesetzliche Bedeutung in der StraBenverkehrsordnung haben. In der Schweiz
werden vergleichbare vollflachige Markierungen als FGSO-Bander bezeichnet, welche jedoch nur 40-
60 cm breit sind. Die Markierungen sollen dhnlich, wie die fiir Osterreich angefiihrten ,Sharrows”, auf
den Radverkehr aufmerksam machen.
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Das Mischen von Offentlichem Verkehr (OV) und Radverkehr auf einem gemeinsamen Fahrstreifen
wird nur in der Richtlinie der Niederlande nicht angefiihrt. Daflir enthalt die Richtlinie der Niederlande
die detailliertesten Angaben zur Ausgestaltung von FahrradstralRen.

Breiten- und Flachenkriterium: Die in den Richtlinien herangezogenen Abmessungen fiir Fahrrader
unterscheiden sich in den verschiedenen Richtlinien nur geringfligig.

Die Regelungen zur empfohlenen Organisationsform (Trenn-, Mischprinzip) anhand der Kfz-Parameter
Verkehrsstarke, Geschwindigkeit und Schwerverkehrsanteil sind in den untersuchten Landern sehr un-
terschiedlich. Die unterschiedlich geregelten Parameter sind in Anhang unter Punkt 12.2 Ausgewahlte
KenngroRen im Landervergleich als Tabelle dargestellt.

Bei der Betrachtung von Steigungen sind die Empfehlungen in den Landern grundsatzlich dhnlich. Her-
vorzuheben ist jedoch die Berechnungsmethode der Niederlande, die sich nicht nur auf ein starres
angegebenes Verhéltnis Hohenunterschied zu Lange der Steigung bezieht (siehe Anhang unter Punkt
12.7 Berechnungsmethode von Steigungen in den Niederlanden).

Eine weitere Besonderheit in den Niederlanden sind die Ansatze und (erste) Empfehlungen fir eine
mogliche Gestaltung von Kreisverkehren, kombiniert mit Radverkehrsanlagen des Trennprinzips. In
den Landern Osterreich, Deutschland und Schweiz miissen Radverkehrsanlagen rechtzeitig vor Kreis-
verkehren enden. Dennoch werden in der Richtlinie fiir Deutschland erste Uberlegungen zu radver-
kehrsfreundlichen Kreisverkehren festgehalten. Erste Ansatze gibt es beispielsweise bei kleinen Kreis-
verkehren.? Bei diesen kénnen Querungen fiir den Radverkehr 5 bis 6 Meter abgesetzt von der Kreis-
fahrbahn eingerichtet beziehungsweise markiert werden. Die GroRRe der Aufstellfliche zwischen den
Zu- und Abfahrten muss die Angaben zu den MindestgréRen entsprechend einhalten (mindestens
2 Meter Lange und 1 Meter Breite pro Fahrrad). Wesentlich ist, dass der Radverkehr jedoch Nachrang
gegeniber dem Kfz-Verkehr an den Querungsstellen hat (vergleiche ERA, 2010, Seite 54ff).

Der groflSte Unterschied zwischen CROW-Regelwerk und dsterreichischer RVS sowie deutscher ERA und
Schweizer Velostandards ist, dass das CROW-Regelwerk nicht nur rein technische Angaben zur Ausge-
staltung der Radverkehrsinfrastruktur enthalt, sondern vielmehr auch eine Studie liber den aktuellen
Ist-Stand des Radverkehrs in den Niederlanden darstellt.

Samtliche Inhalte und Empfehlungen zu beispielsweise Vor- und Nachteilen von unterschiedlichen
Oberflachen oder Fahrverhalten sind mit Quellen aus anderen Studien zu den spezifischen Themen
belegt. Die dsterreichische RVS hingegen zitiert beispielsweise ausschlieRlich andere ONORMEN sowie
weitere RVS.

6 Bewertung der Radinfrastruktur fur Kinder durch Ex-
pert:innen

Nach Abschluss der Recherche zu den gesetzlichen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen wur-
den Expert:innen aus unterschiedlichen Disziplinen eingeladen, ihre Fachmeinung zur vorhandenen

2 Anmerkung: Von einem kleinen Kreisverkehr spricht man, wenn dieser 26-40 Meter AuRBendurchmesser sowie
eine einstreifige Kreisfahrbahn und einstreifige Zu- und Abfahrten hat.
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Infrastruktur fiir radfahrende Kinder in Osterreich unter Bezugnahme auf gesetzliche Richtlinien abzu-
geben. Das Thema wurde im Rahmen eines interaktiven Online-Workshops diskutiert und bearbeitet.
Nach Abschluss des Workshops wurden die Expert:innen gebeten, die dsterreichische Infrastruktur in
Bezug auf Radfahrforderlichkeit fir Kinder anhand der 9 ausgewahlten KenngroRen (vergleiche
Punkt 5.1 Organisationsform, Netzelemente und KenngréRen, Tabelle 7) mithilfe eines ausgearbeite-
ten Kriterienkatalogs zu bewerten.

6.1 Workshop mit Expert:innen

Um die Themenbereiche , Radfahren von Kindern“ und ,Infrastruktur” bestmaéglich verschranken zu
kénnen, wurden Expert:innen aus unterschiedlichen Fachdisziplinen zu einem Online-Workshop ein-
geladen, um die Eignung der 6sterreichischen Radinfrastruktur fiir Kinder zu diskutieren und in weite-
rer Folge MaBnahmenvorschlage fir radfahrende Kinder zu erarbeiten. Der interaktiv gestaltete Work-
shop fand im Mai 2022 statt und wurde in Kooperation mit der Research & Data Competence OG
durchgefihrt.

Folgende 8 Expert:innen nahmen am Workshop teil:

e Kathrin Chiu, MSc, Energieagentur Osterreich, klimaaktiv mobil Koordinationsteam, Auftrag-
geberin der Studie

e Dr", Sabine Bauer, Bundesministerium fiir Bildung, Wissenschaft und Forschung (BMBWF), Re-
ferentin der Verkehrs- und Mobilitatsbildung im Schulbereich, Mitautorin der Lernunterlagen
flr die freiwillige Radfahrprifung

e Belma Hodzic, Osterreichisches Jugendrotkreuz (OJRK), Elementarpadagogin und langjihriges
Expert:innenmitglied fiir die Entwicklung der Osterreichweiten Lehr- und Lernmaterialien flr
die freiwillige Radfahrprifung fiir Volksschulen

e Mag?®. Eva Unger, Osterreichischer Automobil-, Motorrad- und Touringclub (OAMTC), Juristin
des OAMTC, Radsicherheitsexpertin und Mitautorin der Lernunterlagen fiir die freiwillige Rad-
fahrprifung

e Mag. Joachim Rauch, Allgemeine Unfallversicherungsanstalt (AUVA), Experte im Bildungs- und
Praventionsbereich der AUVA, Verkehrspsychologe, Verkehrssicherheitsexperte, Mitautor der
Lernunterlagen fiir die freiwillige Radfahrprifung

e Assoc. Prof. Dipl.-Ing. Dr. Michael Meschik, Universitat fir Bodenkultur Wien (BOKU), Institut
fir Verkehrswesen, Verkehrsplanungsexperte (Bereich: StraRengestaltung, Verkehrswesen in-
klusive Nachhaltigkeit, FuBgénger:innen- und Radverkehr)

e Assoc. Prof. Priv.-Doz. Dipl.-Ing™. Dr™. Juliane Stark, Universitat fiir Bodenkultur Wien (BOKU),
Institut fur Verkehrswesen, Verkehrsforschung, Expertin fiir Kinder- und Jugendmobilitat

e Dipl.-Ing™. Dr'". Marlene Mellauner, Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KFV), Expertin fiir Mo-
bilitatsbildung und Verkehrssicherheit (Bereich Aktive Mobilitat), klimaaktiv mobil Radfahr-
Mastertrainerin und Griindungsmitglied der Radfahrschule Schulterblick Wien

Vom Projektteam waren Mag?. Dr™. Bettina Schiitzhofer und Tina Panian, B.phil (sicher unterwegs —
Verkehrspsychologische Untersuchungen GmbH), sowie ao Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. Georg Hauger (TU
Wien) und Mag?. Susanne Wolf-Eberl anwesend.

Folgende eingeladene Personen konnten am Workshop nicht teilnehmen:

e Tamara Bauer, Mobilitdtsagentur Wien, Expertin fiir Mobilitdtsmanagement
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e Insp. Roland Hanifl, Landesverkehrsabteilung Wien, Leiter der Verkehrserziehungsgruppe
Wien

e Mag?®. Dr'". Verena Zeuschner, Fonds Gesundes Osterreich, Gesundheitsreferentin fiir Bewe-
gung und kommunales Setting, Expertin fiir Aktive Mobilitat

e Univ.-Prof. Mag. Dr. Ernst Pfleger, Viewpointsystem GmbH, Verkehrsunfallforscher und Ge-
richtssachverstandiger

e Peter Jahn, CAP Kindersicherheit GmbH, Radfahrsicherheitsexperte und Radtrainer der Rad-
workshops der AUVA

Nach einer kurzen Einfihrung in die Thematik wurden folgende 3 Fragestellungen in 2 Kleingruppen
erarbeitet:

1) Wiesieht eine gute Radfahrinfrastruktur fir Kinder aus? Was ist unbedingt zu beriicksichtigen?
Welche Merkmale sind wichtig?

2) Was kann/soll Osterreich konkret verbessern? In Bezug auf neue Richtlinien beziehungsweise
gesetzliche Verordnungen zum Radfahren von Kindern? (Mit Angabe von Priorisierungen)

3) Was kann/soll Osterreich konkret verbessern? In Bezug auf Infrastrukturplanung zum Radfah-
ren von Kindern? (Mit Angabe von Priorisierungen)

Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse der beiden Kleingruppendiskussionen anhand der
3 Fragestellungen beschrieben. Detailergebnisse zum Arbeitsprozess sind als bildhafte Ausschnitte des
im Workshop verwendeten Online-Tools Miro im Anhang unter Punkt 12.8 Ausschnitte der Erarbeitun-
gen der Expert:innen im Online-Workshop dargestellt.

Ergebnisse der Kleingruppendiskussion

Ergebnisse zu Diskussionspunkt 1) Wie sieht eine gute Radfahrinfrastruktur fiir Kinder aus? Was ist
unbedingt zu beriicksichtigen? Welche Merkmale sind wichtig?

Einigkeit herrschte dariber, dass eine gute Radinfrastruktur maRgeblich zur (Verkehrs-)Sicherheit bei-
tragt und auch dazu geeignet ist, Geschwindigkeiten von (insbesondere motorisierten) Verkehrsteil-
nehmer:innen zu regulieren beziehungsweise zu reduzieren. Breiter Konsens herrschte auch dartber,
dass eine (Rad-)Infrastruktur, die den Bedirfnissen von Kindern gerecht wird, allen Verkehrsteilneh-
mer:innen zugutekommt (verwiesen wurde dabei unter anderem auf die Initiative ,8 80 cities - crea-
ting cities for all“, www.880cities.org).

Die Expert:innen nannten geringe Geschwindigkeiten, geringe Verkehrsmengen und eine gute Weg-
fihrung beziehungsweise ein durchgangiges Radnetz als die wesentlichsten Faktoren fiir eine kinder-
forderliche Radinfrastruktur. Im Zusammenhang mit diesen Faktoren wird auch auf die Indikatoren der
RVS-Kinderfreundliche Mobilitdt verwiesen (vergleiche RVS 03.04.13-Kinderfreundliche Mobilitat,
2015). Ebenso wurde die bauliche Trennung von Radwegen vom Kfz-Verkehr sowie die Trennung von
Radwegen mit Alltagsradfahrer:innen und Radschnellrouten sowie von (Rad-)Fahrer:innen mit E-An-
trieben genannt. Eine gute Radinfrastruktur fir Kinder ist nach Meinung der Expert:innen auch ge-
kennzeichnet durch eine breitere Dimensionierung von (Geh-) und Radwegen und das Vorhandensein
guter Sichtverhaltnisse. Dies ermdgliche neben einem Nebeneinanderfahren mit Kindern auch ein ge-
gebenenfalls notwendiges Ausweichen. Wesentlich seien auch ,Haltezonen”, die als Ausbuchtungen
ein gefahrenloses Stehenbleiben und Absteigen von Kindern ermdglichen.

Seite 47 von 160



Sondierungsstudie: Fahigkeiten von radfahrenden Kindern in Abhangigkeit zur Infrastruktur

Ergebnisse zu Diskussionspunkt 2) Was kann/soll Osterreich konkret verbessern? In Bezug auf neue
Richtlinien beziehungsweise gesetzliche Verordnungen zum Radfahren von Kindern?

In Bezug auf den 2. Diskussionspunkt wurde auch darauf hingewiesen, dass bei den bestehenden RVS-
Richtlinien bereits einige MaBnahmen zur Verbesserung in Bezug auf Radfahrforderlichkeit fir Kinder
umgesetzt wurden, wie beispielsweise die Uberarbeitung der Richtlinien im Jahr 2021 (Beispiele: das
Wegfallen von Mindestbreiten bei Netzelementen des Radverkehrs, neue Bemessungsgrundlagen
nach Ausbaustufen bei Radwegen) sowie die Herausgabe der RVS-Kinderfreundliche Mobilitat 2015.
Das Problem liege auch oft darin, dass bestehende Richtlinien aus unterschiedlichen Griinden nicht
eingehalten werden. Ein ,,Durchscreenen” und Uberdenken aller Richtlinien in Bezug auf Radfahrfor-
derlichkeit dieser Zielgruppe ware laut den Expert:innen dennoch wiinschenswert.

Aufgrund der Tatsache, dass der Aspekt der Flachengerechtigkeit durch die hohe Netzdichte (im urba-
nen Bereich) innerorts nicht gegeben ist, sind sich die Expert:innen einig, dass eine Geschwindigkeits-
reduktion hier am effektivsten sei. Gesetzliche Vorgaben zur Einhaltung der Geschwindigkeitsbe-
schrankungen missten verstarkt Giberwacht und deren Ubertretung stirker exekutiert werden. Spezi-
ell innerorts musste das Tempo 30-Netz einerseits rigoroser (berwacht und andererseits weiter aus-
gebaut werden.

Ergebnisse zu Diskussionspunkt 3) Was kann/soll Osterreich konkret verbessern? In Bezug auf Infra-
strukturplanung zum Radfahren von Kindern?

Als wesentlicher Verbesserungsvorschlag fiir eine kindgerechte Infrastruktur wird die Losung des Prob-
lems der teilweise nicht durchgangigen Radinfrastruktur eingebracht. Es brauche beispielsweise Rou-
ten mit durchgangigen Bodenmarkierungen und Hinweise, wo im Kreuzungsbereich unterbrochene
Routen nach der Kreuzung weitergehen.

Die Durchgéngigkeit der Radwege ist insbesondere fiir Kinder unerlasslich, Liickenschliisse von Rad-
routen sind —im Hinblick auf Sicherheit und Selbstandigkeit der Kinder — unbedingt vorzusehen. Rad-
wege zu und im Umfeld von Bildungs- und Freizeiteinrichtungen stehen dabei besonders im Fokus. Das
Gefahrdungspotenzial soll hier ermittelt und moégliche Gefahrenstellen entscharft werden. Diese be-
treffen oft die Sichtverhiltnisse (Gegenverkehr), die Streckenflihrung/Durchgéngigkeit vom Ausgangs-
zum Zielpunkt, die Oberflaichenbeschaffenheit und die Trennung von schnellem motorisierten FlieR3-
verkehr sowie von Radschnellrouten. Nach Meinung der teilnehmenden Expert:innen brauche es
durchgangige Radnetze oder die Moglichkeit und den Platz, auf weniger Gefahren bergende Infrastruk-
tur auszuweichen (wie beispielsweise ein Gehweg).

Beschilderungen und Piktogramme sollten fiir die Zielgruppe gut sichtbar sein und gleichermalien in-
terpretiert werden kdnnen. Neben maoglichen Haltezonen neben der Fahrbahn fiir ein gefahrenloses
Anhalten von radfahrenden Kindern und Begleitpersonen (vergleiche auch das Ergebnis zu Diskussi-
onspunkt 1) nannten die Expert:innen das Vorhandensein von Radabstellanlagen bei Zielen von Kin-
dern wie Schulen, Bildungs- und Freizeitrichtungen. Kinderfreundliche Mobilitat und Schulumfeldge-
staltung sei zukiinftig noch starker zu berticksichtigen (vergleiche auch Punkt 7.1 Methodenrecherche
zu Bewertung von Infrastruktur durch Kinder)

Zielkonflikte in der Raumaufteilung, die gelost werden missen, wurden ebenso angesprochen. Der
Mobilitatswandel in Bezug auf eine faire Platzaufteilung oder eine Priorisierung in Richtung Aktive Mo-
bilitdt stehe noch am Anfang. Bund, Lander und Gemeinden haben unterschiedlichen Handlungsspiel-
raum, unterschiedliche Verkehrszielsetzungen und unterschiedliche Planungskonzepte und Forderbe-
dingungen, die gesichtet werden sollten.
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Diskussionsergebnisse in Bezug auf sozio-kulturelle und bewusstseinsbildende Aspekte

Die teilnehmenden Expert:innen diskutierten auch lber allgemeine Aspekte in Bezug auf das Problem-
feld ,Verkehr und Kinder”. Als Verbesserungsvorschlage wurden beispielsweise das Offenlegen im
Sinne von Aufzeigen und Thematisieren von Konflikten von Verkehrsteilnehmer:innen (auch bedingt
durch die Infrastruktur), das Umdrehen von Schieflagen (Anmerkung: gemeint ist hier die Anpassung
von Kindern an den Verkehr) und das Erfragen, was Kinder infrastrukturell benétigen, genannt.

Man musse den Prozess starten, Mut haben, auch andere Zugdnge/Losungen anzudenken, andere Per-
spektiven von Verkehrsteilnehmer:innen und Stakeholdern miteinbeziehen und Symbiosen der Diszip-
linen schaffen. Oft helfe die eigene Betroffenheit (beispielsweise durch Verkehrssituationen und Er-
fahrungen im Alltag und mit den eigenen Kindern). Hier gilt es, Beteiligungsprozesse zu starten und
neue Losungswege zu erarbeiten.

Fiir die Mobilitatswende brauche es auch Verkehrskompetenz, die man zum Beispiel durch zielgrup-
penorientierte Radfahrkurse erreichen kénne. Unterstlitzend dabei seien Peergruppen-Orientierung
sowie generationenibergreifende und schulstufenibergreifende MalRnahmen. In diesem Zusammen-
hang sei es auch notwendig, insbesondere innerstadtisch wieder mehr Raume fiir Kinder zu schaffen.
Man koénne beispielsweise liberlegen, wie man Platze fir Aktive Mobilitat fir Kinder wie Spielplatze,
Skaterparks und Ahnliches stédrker in den alltdglichen Verkehrsraum integrieren kénnte, um sie nieder-
schwelliger nutzbar zu machen.

Zusammenfassende Workshopergebnisse

Wenn Kinder Alltagswege, wie den taglichen Weg zur Schule selbststandig und aktiv zuriicklegen wol-
len und dirfen, dann brauche es besonderes Augenmerk auf ihre Fahigkeiten, mit ,Ereignissen und
Gefahrenmomenten umzugehen” sowie durchgangig stringente, libersichtliche Infrastrukturgegeben-
heiten. Eine Infrastruktur, die fir ALLE nutzer:innenfreundlich gestaltet ist und die Aktive Mobilitat
fordern soll, sollte sich nach Meinung der Expert:innen am hohen Sicherheits- und Schutzbediirfnis der
schwachsten Verkehrsteilnehmer:innen — den Kindern — orientieren.

Besonders wesentlich flir eine kinderforderliche (Rad-)Infrastruktur erscheinen fiir alle Expert:innen
reduzierte Geschwindigkeiten, die Durchgdngigkeit der Radinfrastruktur vom Ausgangs- zum Ziel-
punkt, gut sichtbare und eindeutige Bodenmarkierungen, gute Sichtverhiltnisse, eine gute Oberfla-
chenbeschaffenheit von Wegen und eine bauliche Trennung von schnellem motorisierten FlieBver-
kehr beziehungsweise eigene Streckenfiihrungen und Netze fir nicht-motorisierte Verkehrsteilneh-
mer:innen.

Bevorrangte Kinder-Routen konnten beispielsweise als Pilotprojekte umgesetzt und deren Akzeptanz
und Attraktivitdt beobachtet werden. Auf der Ebene der (Bewusstseins-)Bildung seien Radfahrkurse
zur Erhéhung der Verkehrskompetenz ebenso zielflihrend wie peergruppen-orientierte, generationen-
Ubergreifende und schulstufeniibergreifende MaRnahmen zur Férderung des Radfahrens bei Kindern.
Eine niederschwellige Nutzbarmachung von vorhandenen (innerstadtischen) Raumen und Platzen fiir
Kinder, wie beispielsweise (Rad-)Spielplatze, Skaterparks und ahnliche Sport- und Freizeitanlagen
sollte nach Meinung der Expert:innen starker forciert werden.

Vorhandene RVS-Richtlinien sollten einer Uberpriifung unterzogen beziehungsweise bestehende be-
reits kinderforderliche gesetzliche Verordnungen und infrastrukturelle (RVS-)Richtlinien einer starke-
ren Kontrolle unterzogen werden. Diese missten konsequenter verfolgt und umgesetzt werden.
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In Bezug auf die eingangs (insgesamt 9) identifizierten fir Kinder relevanten KenngréRen bei den in-
frastrukturellen Netzelementen zeigen die Workshopergebnisse, dass sich die meisten Verbesserungs-
vorschlage der Expert:innen auf 4 KenngréfRen beziehen. Diese sind:

- KenngrolRe 1: Breitenbedarf Netzelement

- KenngrolRRe 2: Eingesetzte Organisationsform nach Kfz-Parameter
- KenngrofRRe 8: Wirksamkeit und Ausstattung Netzelement

- KenngroRRe 9: (Potenzielle) Problemstellen und Angstraume

Die Schniirung eines interdisziplindren MaBnahmenpaketes zur Begegnung der Herausforderung in
Bezug auf das Problemfeld , Verkehr und Kinder” erachten alle Expert:innen als zielfiihrend.

6.2 Bewertung des Kriterienkatalogs durch die Expert:innen

Im Anschluss an den Workshop wurden die Expert:innen gebeten, anhand eines konkreten Kriterien-
katalogs eine Bewertung zur in Osterreich vorhandenen Radinfrastruktur fiir Kinder abzugeben.

Der Kriterienkatalog zu den ausgewdahlten KenngrofRen von Radverkehrsanlagen auf Grundlage der ak-
tuellen RVS-Richtlinien wurde als Bewertungsraster aufbereitet und den am Workshop teilnehmenden
Expert:innen (ibermittelt. Dabei wurden sie gebeten, die im Raster vorhandenen Indikatoren zu den
einzelnen KenngréRen und Netzelementen zur (Rad-)Infrastruktur aus ihrer Fachdisziplin heraus ein-
zuschatzen und zu bewerten. Die Bewertung der einzelnen (insgesamt 9) KenngroRRen erfolgte nach
dem Schema:

1. Infrastruktur wird als (eher) radfahrforderlich fiir Kinder bewertet

2. Infrastruktur wird als (eher) neutral (weder besonders radfahrforderlich noch besonders rad-
fahrhinderlich) fiir Kinder bewertet

3. Infrastruktur wird als (eher) radfahrhinderlich fir Kinder bewertet

Waren keine expliziten Angaben zu den einzelnen Parametern der ausgewdhlten KenngréRen in den
RVS-Richtlinien ausgewiesen oder war eine Bewertung aus Sicht der Expert:innen aus unterschiedli-
chen Griinden nicht moglich, wurden diese gebeten, eine generelle Anmerkung zur jeweiligen Kenn-
groRe zu geben, beziehungsweise war es ebenso moglich, eine schriftliche Anmerkung per E-Mail zur
generellen Einschatzung der Infrastruktur fir radfahrende Kinder abzugeben.

Der Bewertungsraster wurde von 3 Expert:innen ausgefillt retourniert (mit den Bewertungen der Ex-
pert:innen des Projektteams lagen insgesamt 6 ausgefiillte Bewertungsraster vor), 2 Expert:innen
Ubermittelten ihre allgemeine Einschatzung in schriftlicher Form, von 2 Expert:innen wurde keine
Rickmeldung gegeben.

Im Folgenden werden die wichtigsten Bewertungsergebnisse der Expert:innen anhand ausgewahlter
KenngroRen beschreibend dargestellt. Der gesamte Bewertungsraster zu den insgesamt 9 KenngréRen
findet sich als Vorlage im Anhang unter Punkt 12.9 Bewertungsraster fiir Expert:innen.

Bei KenngroRe 1: Breitenbedarf Netzelement wurden die Expert:innen gebeten, vorgegebene Brei-
tendimensionierungen Regelbreiten zu einzelnen fir Kinder (und Erwachsene) verfligbaren Radver-
kehrsanlagen (Netzelementen) zu bewerten. Die Bewertungen der Expert:innen zu den Regelbreiten
der einzelnen Anlagen anhand der aktuellen RVS-Richtlinien sind in der nachstehenden Tabelle 8 an-
gefiihrt.
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Tabelle 8. Bewertung der Netzelemente von Radinfrastruktur in Bezug auf Radfahrférderlichkeit und

Radfahrhinderlichkeit fiir Kinder

Netzelement Regelbreite? (2) (2) (3)
(Eher) Rad- Neutral (Eher) Radfahr-
fahrforderlich hinderlich

Gehsteig 2,00 Meter 2 Angaben 2 Angaben 1 Angabe

Gehsteig neben Senkrecht- oder 2,50 Meter 2 Angaben 2 Angaben 1 Angabe

Schragparkordnung

Gehweg (selbststandig gefiihrt) 2,00 Meter 2 Angaben 1 Angabe 2 Angaben

Selbststandig geflihrter Radweg 3,00 Meter? 3 Angaben 1 Angabe Keine Angabe

(Zweirichtungsradweg)

Selbststandig gefiihrter Radweg Nach Ausbau- | 4 Angaben® 1 Angabe Keine Angabe

(Zweirichtungsradweg) stufe

StraRenbegleitender Radweg 1,60-2,00 3 Angaben Keine Angabe 2Angaben

(Einrichtungsradweg) Meter

Radfahrstreifen (neben Bord- 1,50-1,80 2 Angaben 5 Angaben 3 Angaben

stein) Meter

Radfahrstreifen (auf Hauptrou- 2,00-2,50 4 Angaben 3 Angaben 3 Angaben

ten) Meter

Radfahrstreifen (neben Langspar- 1,75-2,00 Keine Angabe 2 Angaben 6 Angaben

kern) Meter

Geh- und Radweg 3,00 Meter 2 Angaben 3 Angaben Keine Angabe

FuBgangerzone (wenn Radver- Generell 2 Angaben® 1 Angabe Keine Angabe

kehr erlaubt)

Mehrzweckstreifen (neben Bord- 1,50 Meter Keine Angabe | Keine Angabe 4 Angaben

stein)

Mehrzweckstreifen (neben 1-75-2,00 1 Angabe 1 Angabe 7 Angaben

Langsparkern) Meter

Radfahren gegen die Einbahn 3-50-4,00 1 Angabe 3 Angaben 4 Angaben
Meter

Fahrbahn mit Mischverkehr bis 3,75 Meter Keine Angabe 2 Angaben 2 Angaben

30 km/h

Fahrstreifen fur Radverkehr und 4,75 Meter Keine Angabe 3 Angaben 1 Angabe

ov

FahrradstraRe 4,00 Meter 3 Angaben 1 Angabe Keine Angabe

WohnstraRe 3,50 Meter’ 2 Angaben 2 Angaben Keine Angabe

Begegnungszone Generell 2 Angaben 1 Angabe 1 Angabe

Guter- und Begleitwege Generell 2 Angaben 2 Angaben Keine Angabe

Treppelwege Generell 3 Angaben Keine Angabe Keine Angabe

Radfahreriiberfahrt Generell 3 Angaben 1 Angabe Keine Angabe

Querungshilfe Mittelinsel 2,00 Meter x 1 Angabe 2 Angaben 1 Angabe

0,90 Meter®
Querungshilfe Abbiegestreifen Generell Keine Angabe 3 Angaben Keine Angabe

w

Ausgenommen FuBgangerzone, Begegnungszone, Gliter- und Begleitwege, Treppelwege, Radfahreriberfahrt
und Querungshilfe Abbiegestreifen (keine Regelbreiten in den Richtlinien angegeben oder als Parameter nicht

anwendbar). In diesen Fallen wurden um eine generelle Bewertung durch die Expert:innen gebeten.
4 Die Angabe der Regelbreite bezieht sich auf das Jahr 2014 (vergleiche RVS).

5 Nur bei Ausbaustufe A und B

5 Angabe der Bewertung unter Bedingungen, hier: nur bei geringer Verkehrsdichte

7 In den RVS-Richtlinien als Mindestbreite angegeben (vergleiche ebenda)
8 In den RVS-Richtlinien als Mindestanforderung angegeben; die Angabe der Regelbreite bezieht sich auf das Jahr
2021 (vergleiche ebenda)
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Aus den in Tabelle 8 dargestellten Bewertungsergebnissen wird klar ersichtlich, dass die Einschatzung
vorgegebener Regelbreiten einzelner Radverkehrsanlagen ein sehr heterogenes Bild zeigen. Fir Ex-
pert:innen, die fachlich nicht mit Inhalten aus dem Verkehrswesen und/oder der Verkehrs(system)pla-
nung vertraut sind, war eine solche Bewertung schwierig beziehungsweise wurde sie nicht vorgenom-
men.

Folgende Tendenzen kdnnen anhand der dargestellten Ergebnisse sowie den zusatzlichen Anmerkun-
gen der Expert:innen zu den einzelnen Netzelementen in Bezug auf Radfahrférderlichkeit fir Kinder
anhand des Bewertungsrasters identifziert werden, die in weiterer Folge exemplarisch beschrieben
sind:

Identifizierbare Ergebnisse zum Netzelement Gehsteig und Gehweg: Regelbreiten von Gehsteigen wer-
den als (eher) radfahrforderlich bis neutral betrachtet. Die Regelbreite von Gehwegen ist nach Ansicht
der Expert:innen nur bei geringem FuRverkehrsaufkommen radfahrforderlich. (UnregelmaRig) auf den
Gehsteig ragende Schnauzen von Senkrecht- oder Schragparkern stellen eine Gefahr fiir radfahrende
Kinder dar. Mit den am 01.10.2022 in Kraft getretenen diesbezliglichen Regelungen der 33. StVO-No-
velle wurde der Versuch unternommen, dieses Problem zu entscharfen.

Identifizierbare Ergebnisse zum Netzelement Radweg: Regelbreiten von 3 Metern werden als (eher)
radfahrforderlich eingestuft. Seit dem Jahr 2021 geben die RVS-Richtlinien die Breitendimensionierung
anhand von 4 Ausbaustufen an (siehe Punkt 5.2 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen zum Radfahren
in Osterreich). Als radfahrforderlich fiir Kinder werden jedoch nur die Ausbaustufen A und B betrach-
tet.

Identifizierbare Ergebnisse zu den Netzelementen Radfahr- und Mehrzweckstreifen: Regelbreiten wer-
den bei Radfahrstreifen neben Bordstein zwar als knapp, aber ausreichend angesehen. Radfahrstreifen
neben Langsparkern werden als nicht radfahrférderlich fur Kinder eingestuft, da ein groRes Gefahren-
potenzial von Kfz-Lenker:innen ausgeht, wie beispielsweise durch plétzliches Verlassen einer Parkllicke
oder ,Dooring” (abruptes Offnen von Autotiiren bei Parkvorgiangen). Beim Mehrzweckstreifen kommt
noch das zusétzliche Konfliktpotenzial mit Kfz hinzu, wenn diese aus gesetzlich erlaubten Grinden die
Bodenmarkierung dieser Radfahranlage Uberfahren. Mehrzweckstreifen werden grundsatzlich von
den Expert:innen als (eher) radfahrhinderlich fiir Kinder eingestuft.

Identifizierbare Ergebnisse zum Netzelement Geh- und Radweg: Geh- und Radwege unter 2,50 Metern
werden als (eher) radfahrhinderlich flr Kinder eingestuft. Signifikante Geschwindigkeitsunterschiede
zwischen erwachsenen Radfahrer:innen, radfahrenden Kindern und zufugehenden Personen sind zu
erwarten. Regelbreiten von 3 Metern werden als (eher) radfahrforderlich bis neutral eingestuft.

Identifizierbare Ergebnisse zum Netzelement Fufsgidngerzone (wenn Radverkehr erlaubt): Generell wird
das Netzelement Fugangerzone zum Radfahren fiir Kinder von den Expert:innen als (eher) radfahr-
forderlich bis neutral betrachtet. Diese Radfahrférderlichkeit wird jedoch auch kritisch gesehen. Ex-
pert:innen merken an, dass das Konfliktpotenzial zwischen FuRganger:innen und Radfahrer:innen ge-
ring sein muss, damit es fir Kinder als radfahrforderlich eingestuft werden kann. Ein geringes Konflikt-
potenzial sei nur bei einer geringen Verkehrsdichte von FulRganger:innen zu erwarten.

Identifizierbare Ergebnisse zum Netzelement Radfahren gegen die Einbahn: Das Radfahren gegen die
Einbahn wird fir Kinder generell als neutral bis (eher) radfahrhinderlich eingestuft. Expert:innen mer-
ken jedoch auch an, dass eine Breite ab 4 Metern als (eher) radfahrférderlich fir Kinder einzustufen
ist.
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Identifizierbare Ergebnisse zum Netzelement Fahrstreifen fiir Radverkehr und OV: Eine gemischte Fiih-
rung von Offentlichem Verkehr und Radverkehr wird in Bezug auf radfahrende Kindern nur bei gerin-
gem OV-Aufkommen empfohlen. Die Begriindung liegt einerseits in den hohen Geschwindigkeitsun-
terschieden von OV-Fahrzeugen und Radfahrer:innen, andererseits besteht eine generelle Gefahr fiir
Kinder, von groRen Fahrzeugen des OV (beispielsweise von Bussen) libersehen zu werden.

Das Netzelement Fahrradstraf8e wurde als (eher) radfahrférderlich fir Kinder eingestuft.

Zu den weiteren Netzelementen wurden von den Expert:innen zu wenige beziehungsweise keine wei-
terflihrenden Angaben gemacht, um identifizierbare Ergebnisse anhand des Bewertungsrasters ablei-
ten zu kénnen.

Bei KenngrofBle 2: Eingesetzte Organisationsform nach Kfz-Parameter wurden die Expert:innen gebe-
ten, ihre Einschatzung abzugeben, ab welcher Verkehrsstarke und Geschwindigkeit von Kfz-Verkehrs-
flaichen getrennt und/oder gemischt von radfahrenden Kindern gefiihrt werden sollen.

Identifizierbares Ergebnis: In Bezug auf die Verkehrsstarke gaben die Expert:innen an, dass die Organi-
sationsform des Mischprinzips bei Kindern nur angewendet werden sollte, wenn die Geschwindigkeit
der motorisierten Verkehrsteilnehmer:innen 30 km/h nicht Gberschreitet.

Bei KenngroBe 3: Breiten- und Flachenkriterium wurden die Expert:innen gebeten, ihre Einschatzung
zu vorgegebenen Breiten- und Flachenkriterien abzugeben. Dazu zdhlten beispielsweise die Breite des
Fahrrades und der bendtigte Raum beim Radfahren.

Identifizierbares Ergebnis: In Bezug auf diese KenngroRRe schatzten die Expert:innen die Breiten fir
Fahrrider als angemessen ein. Der Verkehrsraum?® kénnte jedoch aufgrund des Bewegungsverhaltens
von Kindern (beispielsweise abrupte Bewegungsmuster; fehlendes Gleichgewicht, um enge Spur mit
dem Fahrrad halten zu kénnen) erweitert werden (siehe auch Punkt 8. Radfahrende Kinder aus Sicht
der Entwicklungs- und Verkehrspsychologie).

Bei KenngroRe 4: Eingesetzte Trennelemente wurden die Expert:innen gebeten, ihre Einschatzung zu
baulichen und optischen Trennelementen auf Radverkehrsanlagen fiir Kinder abzugeben.

Identifizierbares Ergebnis: Bauliche und optische Trennelemente wie Schwellen, Bepflanzung, Ver-
kehrsinseln, Hochborde und Griinstreifen werden von den Expert:innen als grundsatzlich (eher) rad-
fahrforderlich fur Kinder eingestuft. In diesem Zusammenhang muss angemerkt werden, dass sich
diese Bewertung vorrangig auf den positiven Aspekt des Schutzes von radfahrenden Kindern vor dem
Kfz-Verkehr bezieht. Der Einsatz einzelner Trennelemente ist im Kontext von Verkehrssituation, Di-
mensionierung und Plan- und Gestaltbarkeit des jeweiligen Infrastrukturabschnittes sowie in Verbin-
dung mit entwicklungsphysiologischen Voraussetzungen bei Kindern zu sehen. Die RVS-Kinderfreund-
liche Mobilitdt empfiehlt beispielsweise eine Maximalhéhe bei Trennelementen von 80 cm (siehe
Punkt 5.2 Infrastrukturelle Rahmenbedingungen zum Radfahren in Osterreich).

Bei KenngroRe 5: Ausgestaltung von Knotenpunkten/Kreuzungen wurden die Expert:innen gebeten,
ihre Einschatzung abzugeben, wie sie Empfehlungen und Vorgaben bei Knotenpunkten und Kreuzun-
gen einschatzten. Dies betrafen vor allem die Vorgaben zu technischen Parametern bei Sichtbeziehun-
gen, Vorrangverhaltnissen, Lichtsignalanlagen/Querungshilfen oder die Querung mit kurzen Wegen
oder Kreisverkehren.

% KenngroRe, die sich aus der Breite des Verkehrsmittels und einer vorgeschriebenen Héhe anhand der RVS-
Richtlinien zusammensetzt.
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Identifizierbares Ergebnis: In Bezug auf diese KenngréRe konnte keine Bewertung in Richtung Radfahr-
forderlichkeit oder Radfahrhinderlichkeit abgeleitet werden. Hier merkten die Expert:innen an, dass
fiir radfahrende Kinder eher die Ubersichtlichkeit und Nachvollziehbarkeit der Verkehrssituation aus-
schlaggebend sei und weniger, ob Kurven bei Knotenpunkten oder Kreuzungen vorhanden sind oder
nicht. Es ginge fir Kinder um die Sicherstellung einer klar ersichtlichen Kreuzungssituation. Vorrang-
verhaltnisse missten sich in Tempo 30-Zonen zugunsten des Fullgdnger:innen- und Radverkehrs dn-
dern. Auch die Hohe von Hindernissen im 6ffentlichen Verkehrsraum werden von den Expert:innen als
ausschlaggebender Faktor genannt. Flr Erwachsene stellen Hindernisse im Verkehrsraum (beispiels-
weise Miilltonnen oder Blumenkasten im Kreuzungsbereich, die meist eine Hohe von circa 0,50 bis
1,50 Meter aufweisen) oft kein Problem dar, wahrend solche Hindernisse fiir Kinder ein massives (Ver-
kehrs-)Sicherheitsrisiko darstellen kdnnen.

Kreisverkehre konnen fiir Kinder durchaus ein erhohtes Gefahrenpotenzial aufweisen, da sie beim Zu-
und Abfahren UGbersehen werden kénnten. Das Arbeiten mit Bodenmarkierungen und Farbflachen
kénnte hier zweckdienlich sein, um Kindern eine Orientierung (im Kreisverkehr) zu geben. Bei Kenn-
groBe 6: Sichtweiten wurden die Expert:innen gebeten, ihre Einschatzung zu technischen Parametern
von Sichtweiten, wie beispielsweise erforderliche Anhalte- und Anfahrsichtweiten abzugeben.

Identifizierbares Ergebnis: In Bezug auf diese KenngrofRe konnte ebenso keine Bewertungstendenz ab-
geleitet werden. Hier merkten die Expert:innen grundsatzlich an, dass neben einer sicheren und tGber-
sichtlichen Querung der Kreuzungen fiir alle Verkehrsteilnehmer:innen auch die Perspektive der Kin-
der (also die kleinere KérpergroRe) bei der Planung und Gestaltung von Kreuzungsbereichen sowie von
Kreuzungszu- und -abfahrten miteinbezogen werden musse.

Bei KenngroB3e 7: Neigung und Gefille wurden die Expert:innen gebeten, ihre Einschatzungen zu den
Parametern von Steigung, Quer- und Liangsneigung/Gefalle, Kurvenradien, Kuppen und Wannen sowie
Absturzsicherungen abzugeben.

Identifizierbares Ergebnis: Die Expert:innen bewerteten die technischen Vorgaben zu den einzelnen
Parametern dieser KenngréRe als (eher) radfahrférderlich fur Kinder. Diese Angaben seien darauf aus-
gerichtet, dass sie gut befahren werden kénnen.

Bei KenngroBe 8: Wirksamkeit und Ausstattung Netzelement wurden die Expert:innen gebeten, ihre
Einschdtzungen zu Vorgaben bei Verbindung von Quell- und Zielpunkten (Netzwirksamkeit) und zur
Ausstattung von Netzelementen wie beispielsweise die Ausstattung mit Abstellanlagen, Aufstellfla-
chen, Beleuchtung oder Ebenheit der Flachen abzugeben.

Identifizierbares Ergebnis: Hier merkten die Expert:innen an, dass Hauptrouten fiir Radfahrer:innen
klar ausgewiesen und beschildert sein missen, dabei sollte auch der Aktionsradius von Kindern im
jeweiligen Alter mitbedacht werden. Auch wurde diesbezlglich riickgemeldet, dass eine Ausgestaltung
und Kennzeichnung von Schilerrouten (auch, um ein Bewusstsein bei Kfz-Lenker:innen zu schaffen,)
wichtig sei. Ein dichtes Netz innerhalb der Wohngebiete sowie eine gute Anbindung an Freizeitradwege
sei erforderlich.

Bei KenngroRe 9: (Potenzielle) Problemstellen und Angstrdume wurden die Expert:innen gebeten,
ihre generelle Einschatzung zu einzelnen infrastrukturellen Elementen abzugeben, die — wenn nicht
ausreichend ausgestattet — fiir Kinder zu potenziellen Problemstellen und Angstrdumen beim Radfah-
ren werden kdnnen.

Identifizierbares Ergebnis: So merkten etwa die Expert:innen an, dass Unterfiihrungen fiir Radfah-
rer:innen ausreichend beleuchtet sein miissen. Dies trifft auch auf Tunnel zu. In Tunneln ist eine klare
optische und bauliche Barriere zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr erforderlich. Bei Briicken seien
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Steigungen zu beachten, die eventuell von Kindern aus entwicklungsphysiologischer Sicht, nicht zu be-
waltigen seien.

In Bezug auf Aufstellflachen bei Haltestellen merken die Expert:innen an, dass Radverkehrsanlagen
grundsatzlich hinter der Fahrgastaufstellflaiche anzubringen seien. Hohes Gefahrenpotenzial fiir Rad-
fahrer:innen bestehe nach Ansicht der Expert:innen beim Ausfahren von Bussen aus Haltebuchten,
hier sei es besonders fiir Kinder, die beispielsweise auf Radfahr- oder Mehrzweckstreifen unterwegs
sind, gefdhrlich, da diese gegebenenfalls die Zeit nicht richtig einschatzen kénnen, die sie bendtigen,
um den Bus zu tGberholen.

6.3 Zusammenfassung der Expert:innenbewertung auf Basis des
Workshops und des Kriterienkatalogs

Wie bei den hauptsachlich diskutierten Themenaspekten im Online-Workshop kristallisierten sich auch
anhand des Bewertungsrasters des Kriterienkatalogs die KenngroRen 1: Breitenbedarf Netzelement,
2: Eingesetzte Organisationsform nach Kfz-Parameter, 8: Wirksamkeit und Ausstattung Netzelement
und 9: (Potenzielle) Problemstellen und Angstraume fiir radfahrende Kinder als relevant heraus. Diese
finden in weiterer Folge fir die Ausarbeitung des Studiendesigns besondere Berlicksichtigung.

In Bezug auf die KenngroBe 1: Breitenbedarf Netzelement ging es den Expert:innen vor allem um die
kinderadaquate Breitendimensionierung von Radverkehrsanlagen. Mitzubedenken sei, dass Kinder
die geistigen und korperlichen Voraussetzungen mitbringen mussen, ihr Fahrrad zu beherrschen und
das Gleichgewicht beim Fahren in einer geraden Spur zu halten. Mindestbreitenangaben zu Radfahr-
oder Mehrzweckstreifen seien als nicht radfahrférderlich fir Kinder einzustufen. Die Dimensionierun-
gen zu Regelbreiten seien unter den oben genannten Bedingungen als angemessen bis radfahrférder-
lich einzustufen.

In Bezug auf die KenngréBe 2: Eingesetzte Organisationsform nach Kfz-Parameter sei laut Expert:in-
nen die Organisationsform des Mischprinzips mit Kfz-Verkehr nur dann einzusetzen, wenn die Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h von motorisierten Verkehrsteilnehmer:innen nicht tberschritten wird.
Geschwindigkeiten tGber 30 km/h beim Kfz-Verkehr wurden generell als nicht radfahrférderlich einge-
stuft. Fur Kinder wiére eine (bauliche) Trennung bei Geschwindigkeiten tber 30 km/h als radfahrfor-
derlich einzustufen.

In Bezug auf die KenngroRe 8: Wirksamkeit und Ausstattung Netzelement ist aufgrund der Bewertun-
gen durch die Expert:innen hervorzuheben, dass eine moglichst liickenlose Verbindung von (Rad-) Ver-
kehrsanlagen fiir Kinder vom Ausgangs- bis zum Zielpunkt gegeben sein muss, damit sie als (rad-) fahr-
forderlich eingestuft werden kénnen. Nicht nur die Netzelemente von (Rad-)Infrastruktur selbst soll-
ten gut ausgestattet sein (beispielsweise klare und eindeutige Markierungen von Anlagen), auch mit
dem Radfahren verbundene Risikofaktoren sollten moglichst minimiert werden. Dabei geht es vor al-
lem um das Vorhandensein und die Sicherheit von Aufstellflichen beim Radfahren, eine ausreichende
Beleuchtung und eine kinderforderliche Ausstattung von Radabstellanlagen (besonders in der Ndhe
von Schul-, Bildungs- und Freizeiteinrichtungen).

Im engen Zusammenhang mit der KenngroRe 8 steht auch die KenngroRe 9: (Potenzielle) Problem-
stellen und Angstraume. Hier verwiesen die Expert:innen vor allem darauf, dass Kinder ausreichend
beleuchtete Unterfiihrungen, geringe Steigungen bei Uberfiihrungen und Briicken, klar markierte und
gut beleuchtete Tunnel, klar markierte und kindersichere Wegfiihrungen bei Kreisverkehren sowie bei
Haltestellenbuchten bendétigen.
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7 Bewertung der Radinfrastruktur durch kommentierte Be-
gutachtung (,,Mini-Pilotprojekt®)

Im Folgenden werden die Rechercheergebnisse zur Bewertung von Infrastruktur durch Kinder und die
fiir das ,Mini-Pilotprojekt” ausgewahlte Methode der kommentierten Begutachtung beschrieben. Ab-
schlieBend werden die Ergebnisse dieser Methode dargestellt und analysiert.

7.1 Methodenrecherche zur Bewertung von Infrastruktur durch Kin-
der

Im Rahmen einer Literaturrecherche wurde mit Hilfe der Suchmaschinen Google Scholar, Scopus und
Web of Science nach veroffentlichen Studien und Berichten gesucht, die sich der Wahrnehmung be-
ziehungsweise der Bewertung von verkehrsinfrakstrukturellen Rahmenbedingungen des Schulweges
widmeten und dabei die Perspektive des Kindes unter Verwendung der Methode des kommentierten
Gehens bertlicksichtigten. Zu den Suchbegriffen gehérten dabei ,school route map”, ,rating”, ,,child-
ren”, ,infrastructure”, ,commented walk method” und ,evaluation”. Wenngleich eine groRe Anzahl
an Studien recherchiert werden konnte, die sich mit der Untersuchung von infrastrukturellen Eigen-
schaften des Schulweges unter Einbezug unterschiedlicher, meist quantitativer Forschungsmethoden
beschaftigten, konnten auf Basis dieser Literaturrecherche keine Publikationen gefunden werden, in
denen die Methode des kommentierten Gehens aus der Perspektive des Kindes beleuchtet wurde.

Derzeit gibt es noch kein standardisiertes Procedere, wie Infrastrukturwahrnehmung und -verstandnis
von Kindern bestimmter Altersgruppen in die Verkehrsplanung einflieBen. In den derzeit geltenden
Richtlinien und Vorschriften fur das StraBenwesen RVS 03.04.14 , Nicht motorisierter Verkehr — Gestal-
tung des Schulumfeldes”, wird unter Punkt 7.7 empfohlen, Schiiler:innen als Verkehrsplaner:innen ein-
zubeziehen. Auf Seite 15 wird dazu beispielsweise festgehalten: , Die Kreativitat der Schiler sollte ge-
nitzt werden. Die Schulkinder kennen ihre Bedirfnisse am besten und sollen aus ihrer Sicht die Situa-
tion interpretieren und Verbesserungen vorschlagen. Dies kann je nach Alter durch Zeichnungen, Auf-
sdtze oder Plane im Rahmen der Verkehrserziehung oder auch des Zeichen- bzw. Deutschunterrichts
stattfinden.”

Die Autor:innen sprachen mit mehreren Akteur:innen in Osterreich, die fiir Schulwegpldne zustindig
sind. Es bestatigte sich dabei das Ergebnis der Literaturrecherche. Kinder werden entweder noch gar
nicht in die Entwicklung der Schulwegpldne einbezogen oder der Einbezug ist erst zukiinftig angedacht
oder er erfolgt intuitiv und situationsangepasst mit einem internen, aber nicht publizierten und somit
nicht zuganglichen Leitfaden.

In Anlehnung an die Kommentarmethode, die bei der fahrpraktischen Ausbildung von Kraftfahrzeug-
lenker:innen zum Einsatz kommt, wurde fiir das ,,Mini-Pilotprojekt” — die Bewertung der (Rad-)Infra-
struktur aus der Perspektive der Kinder — die Methode der ,Kommentierten Begutachtung” eingesetzt.

Die Kommentarmethode (urspriinglich ,Commentary Driving”) ist eine psychologisch fundierte Lehr-
und Lernmethode, in der Fahrschiiler:innen wahrend der praktischen Fahrausbildung ihre Wahrneh-
mungen, die fir ihr Fahrverhalten relevant sind, als Informationen in kurzer Form verbalisieren. Ziel
dieser Methode ist einerseits, dass die Lernenden sich ihrer entwicklungsbedingten vielfiltigen Lern-
prozesse beim Lenken eines Kfz bewusster werden und diese rascher abrufen und festigen kénnen.
Andererseits sind die Ausbildner:innen dadurch in der Lage, die Lernprozesse der Fahrschiler:innen
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besser nachverfolgen zu kénnen (vergleiche Seidl & Hacker, 1991). Sie kénnen bei sich zeigenden De-
fiziten auch gezielt nachschulen und eingreifen.

Diese Methode wurde im Rahmen dieser Studie fiir die Radinfrastrukturbegutachtung beim ZufuRge-
hen (und teilweise Radfahren) von Kindern und Erwachsenen adaptiert angewendet, um Informatio-

nen Uber die Wahrnehmung und Bewertung der vorhandenen (Rad-)Infrastruktur aus verschiedenen
Perspektiven zu erhalten.

7.2 Vorbereitung und Durchfiihrung der kommentierten Begutach-
tung

An der kommentierten Infrastrukturbegutachtung nahmen 3 Kinder im Alter zwischen 7 und 9 Jahren
sowie eine Verkehrspadagogin und zertifizierte Radfahrtrainerin (vormals klimaaktiv mobil Radfahr-
Mastertrainerin) teil. Diese Stichprobe wurde gewahlt, um qualitativ untersuchen zu kénnen, inwie-
weit Kinder im Volksschulalter, die sich auf das Radfahren im StraBenverkehr vorbereiten, in der Lage
sind, die sie umgebende Infrastruktur und Verkehrssituation wahrnehmen und bewerten zu kénnen.
Die erfolgte Verbalisierung sollte Aufschluss dariiber geben, ob und inwieweit die wahrgenommene
und bewertete Infrastruktur (und Verkehrssituation) der Wahrnehmung und Bewertung der Infra-
struktur (und Verkehrssituation) von Erwachsenen entspricht.

Die Kinder wurden jeweils einzeln gebeten, einen ausgewahlten Streckenabschnitt zufuRgehend mit
dem Fahrrad (und wo méglich, teilweise radfahrend) zu kommentieren und zu bewerten. Dazu wurden
sie mit In-Ear-Kopfhorern ausgestattet. Die Aufnahme erfolgt mit einem Smartphone, das von einer
erwachsenen Begleitperson wahrend der Untersuchung getragen wurde (siehe Abbildung 1). Das Kin-
derfahrrad wurde vom Verein Radlobby Osterreich zur Verfiigung gestellt.

Als Verkehrsumgebung wurde ein verkehrsberuhigter Bereich (vorwiegend Tempo-30-Zone und FuR-
gangerzone) in Wien (2. Bezirk) ausgewahlt (siehe Abbildung 2).
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Abbildung 1. Kind 1 mit Begleitperson bei der Durchfiihrung der kommentierten Begutachtung (linkes
Bild)

Abbildung 2. Plan zum Streckabschnitt der kommentierten Begutachtung (rechtes Bild)
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Der Streckenabschnitt von circa 1 Kilometer wurde in 4 Abschnitte geteilt (siehe Abbildung 2) und be-
inhaltete folgende fiir Kinder relevante infrastrukturelle Netzelemente:

Abschnitt 1: FuBgangerzone Krakauer StraBe/Rudolf-Bednar-Park, mit dem Netzelement: FuBganger-
zone mit erlaubtem Fahrradverkehr (circa 200 Meter) (siehe Abbildung 3)

Abschnitt 2: VorgartenstralRe, mit den Netzelementen: Gehsteig, Gehweg, Mehrzweckstreifen, Fahr-
bahn mit Mischverkehr bis 30 km/h (circa 300 Meter) (siehe nachfolgende Abbildung 4)

Abschnitt 3: WalcherstralRe, mit den Netzelementen: Gehsteig, Mehrzweckstreifen, Fahrbahn mit
Mischverkehr bis 30 km/h, Kreisverkehr (circa 200 Meter) (siehe nachfolgende Abbildung 5)

Abschnitt 4: Ernst-Melchior-Gasse, mit den Netzelementen: Gehsteig, Mehrzweckstreifen, Fahrbahn
mit Mischverkehr bis 30 km/h, FuRgéngerzone mit erlaubtem Fahrradverkehr (circa 300 Meter) (siehe
nachfolgende Abbildung 6)
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Abbildung 4. VorgartenstraRe (Abschnitt 2)

- Foto: © sicher unterwegs

Abbildung 5. WalcherstralRe (Abschnitt 3)
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Foto: © sicher unterwegs

Abbildung 6. Ernst-Melchior-Gasse (Abschnitt 4)

7.3 Wahrgenommene und bewertete Infrastrukturelemente und
Verkehrssituationen

Alle 3 Kinder sowie die Erwachsene hatten die Aufgabe, beim Gehen beziehungsweise Schieben des
Fahrrades auf der standardisierten Route zu berichten, worauf sich ihre Aufmerksamkeit richtet und
was sie wahrnehmen.

Die nachfolgende Tabelle 9 zeigt die Ergebnisse der wahrgenommenen und bewerteten Infrastruktur-
elemente und der Verkehrssituation der 3 Kinder im Vergleich zur erwachsenen Verkehrspadagogin
und Radfahrtrainerin. In dieser Tabelle ist stichwortartig beschrieben, welche verkehrs(sicherheits)re-
levanten oder verkehrsirrelevanten Dinge beziehungsweise welche Infrastrukturelemente und welche
Aspekte der Verkehrssituationen sie bewusst wahrnahmen und erkannten und wie sie sich beim Gehen
(und Radfahren) auf dem jeweiligen Abschnitt fihlten.

Die Transkriptionen der kommentierten Begutachtung der 3 Kinder und der Erwachsenen befinden
sich im Anhang unter Punkt 12.11.
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Tabelle 9. Ergebnisse der wahrgenommenen und bewerteten Infrastrukturelemente und der Verkehrssituation der 3 Kinder im Vergleich zur Erwachsenen im
Rahmen der kommentierten Begutachtung

Abschnitt 1:
Krakauer StraRRe/
Rudolf-Bednar-Park

Kind 1 (mannlich, 7 Jahre)

Kind 2 (mannlich, 9 Jahre)

Kind 3 (weiblich, 8 Jahre)

Erwachsene (weiblich, 49 Jahre)

Wahrnehmung der
Infrastruktur und

Verkehrssituation
(intrinsisch und
extrinsisch
motiviert)

Intrinsisch motiviert*:

Hauser, Gebaude, Blumen,
StralRe, Baume, Gehsteig, Park-
platz

Extrinsisch motiviert**:
Verkehrszeichen, Radfahrer:in-
nen, Fullganger:innen, Autos

Intrinsisch motiviert*:
StraRe, Baume, Hauser, Spiel-
platz

Extrinsisch motiviert**:
Parkende Autos, Verkehrszei-
chen

Intrinsisch motiviert*:

,Dicke lange StraRe” (Anmer-
kung: FuRgdngerzone),
Baume, Teich, Straucher,
Fahrrader, Mlltonne, Schild
(Anmerkung: StraRenschild),
Park, Sitzbank, Wiese, Balkon,
Pflanzen, Spielplatz, Architek-
tur vom Haus, Glasfenster

Extrinsisch motiviert**:
»Silbernes Stockerl” (Anmer-
kung: Poller), FuBganger:in-
nen, parkende Autos

FuRgangerzone mit Radfahrerlaubnis,
FuBgdnger:innen, Spielplatz, Kinder,
Park (mit Menschen), Verkehrszeichen
,FuBgdngerzone” und ,FulRgdngerzone
Ende”, Garagenein- und -ausfahrt, Pol-
ler, parkende Autos, Wohnanlagen, eine
Kindergruppe mit 2 Frauen (die Kinder
halten sich gehend am Seil fest), Mann
mit Kinderwagen, eine Radfahrerin, die
abwechselnd mit der linken und mit der
rechten Hand lenkt, spielende Kinder im
Sandkasten, Poller, Fahrradstander,
Café, Blumen, Wasserdusche, WC,
Sportplatz, StralRenschild

Bewertung der
Infrastruktur und

Verkehrssituation
(intrinsisch und
extrinsisch
motiviert)

Intrinsisch motiviert*:
Schéne Umgebung; schon breit
zu gehen

Extrinsisch motiviert**:
Gehsteig/Strale breit und sehr
angenehm zu gehen; man kann
nebeneinander gehen; man
kann leicht anderen auswei-
chen; kein Verbesserungsvor-
schlag; fuhlt sich wohl beim Ge-
hen; als Radfahrer musste er
aufpassen auf die Autos und
Radfahrer:innen sowie die Sau-
len (Anmerkung: Poller) und

Intrinsisch motiviert*:
Gut zu fahren

Extrinsisch motiviert**:

Breite passt; bei der Sitzgele-
genheit misse er aufpassen,
hier wird es schmal beim Rad-
fahren; wenn beim Spielplatz
Kinder rauskommen, musse er
aufpassen und warten; bei
den Autos miisse er auch auf-
passen, dass er als Radfahrer
nicht gleich durchfahrt; kennt

Intrinsisch motiviert*:
Schon zu gehen

Extrinsisch motiviert**:

Sie misse als FuBgangerin da-
rauf achten, immer nach
rechts und links zu schauen,
wenn sie die Strae lber-
quert; findet die Spur sehr
breit zum Gehen und merkt
an, dass sie ruhig enger sein
kénnte (auch fir die parken-
den Autos, da Autos mehr
Platz benétigen als FuRgan-
ger:innen)

Die StralRe der FulRgangerzone ist sehr
breit und einladend gestaltet zum Ge-
hen und Radfahren; es herrscht eine
schone und ruhige Atmosphare; es ist
sehr begriint; auch die Wohnhéuser;
schone Wohnumgebung; ein Auto parkt
am rechten Fahrbahnrand
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Baume; glaubt nicht, dass Autos
hier fahren dirfen; bestatigt,
dass er abgelenkt ist, weil es so
viel zu sehen gibt; kennt die Be-
deutung des Verkehrszeichens
»Fulgangerzone Ende” nicht;
wenn er jetzt die StraBe queren
wirde, misste er aufpassen
und schauen, dass kein Auto
kommt und auch auf die Rad-
fahrer:innen achten

die Bedeutung des Verkehrs-
zeichens ,Achtung Boden-
schwelle” nicht

Abschnitt 2:
Vorgartenstrafle

Kind 1 (mannlich, 7 Jahre)

Kind 2 (méannlich, 9 Jahre)

Kind 3 (weiblich, 8 Jahre)

Erwachsene (weiblich, 49 Jahre)

Wahrnehmung der
Infrastruktur und

Verkehrssituation
(intrinsisch und
extrinsisch
motiviert)

Intrinsisch motiviert*:
Keine Bewertung

Extrinsisch motiviert**:
Ampel, Autos, Verkehr, Ver-
kehrszeichen, StraRe, Radweg,
Markierung des Mehr-
zweckstreifens

Intrinsisch motiviert*:
Verkehrszeichen (Stoppschild
und ,,Schulweg”); Miilltonnen,
Radweg

Extrinsisch motiviert**:
Radweg

Intrinsisch motiviert*:

Silberne ,Huterl” (Anmerkung:

Poller), Milltonnen, Kranken-
wagen, ,,Rettungsmenschen”
(Anmerkung: Einsatzkrafte),
Café, Geschafte, Geschafts-
schilder, viele Menschen,
Mann auf einem Scooter, Ge-
baude, StraRenschild, (Ver-
kehrs-)Schilder, Radfahrer:in-
nen, ,einkaufende Frau,
Straucher, Bdume, Hauser,
Apotheke, E-Scooter, ein ,,ro-
tes Ding, wo man Fahrrader

reinstellen kann” (Anmerkung:

Fahrradstander).

Extrinsisch motiviert**:
Verkehrszeichen ,,Schulweg”

Gehsteig, Gehweg, Mehrzweckstreifen,
Ampelanlagen mit Druckknopffunktion
fir FuRganger:innen, Verkehrszeichen,
das einen Schutzweg ankiindigt mit der
Hinweistafel ,Schulweg”, eine Einfahrt,
wo Poller aufgestellt sind, einige Kreu-
zungen und Schutzwege, Fahrbahn
(Tempo-30-Zone), Bodenmarkierungen,
Kfz-Verkehr, Radfahrer:innen, FulRgan-
ger:innen, ein Rettungswagen im Einsatz
steht am Gehsteig, Stoppschilder, Stra-
RBenschilder, 2 wartende FuRganger:in-
nen an der Ampel, ein Mann geht zu sei-
nem parkenden Auto; ein E-Scooter-
Fahrer fahrt am Gehsteig
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Bewertung der
Infrastruktur und

Verkehrssituation
(intrinsisch und
extrinsisch
motiviert)

Intrinsisch motiviert*:
Keine Bewertung

Extrinsisch motiviert**:
Bemerkt, dass hier viel mehr
Autos fahren; kennt die Bedeu-
tung des Verkehrszeichens
»,Schulweg”; ist sich unklar dar-
Uber, ob der Radweg neben
dem Gehsteig verlauft oder ne-
ben der Stralle; wiirde hier (An-
merkung: Mehrzweckstreifen)
nicht Radfahren wollen, son-
dern lieber ZufuBgehen; merkt
an, dass hier nicht so viel Platz
zum Gehen ist wie bei Abschnitt
1; findet den Mehrzweckstrei-
fen breit genug zum Radfahren;
weil} nicht, was Poller sind und
welche Funktion sie haben

Intrinsisch motiviert*:

Als FuRganger musste er auf-
passen auf die Radfahrer:in-
nen, wenn er etwas in die
Milltonnen wirft (Anmerkung:
Miilltonnen stehen neben
dem Radweg); bemerkt die
,Verkehrsbalken .. mit so rot-
weilR-roten Bandern .. Stri-
chen” (Anmerkung: Poller);er-
kennt das Verkehrszeichen
»Schulweg”

Extrinsisch motiviert**:
Findet es ganz ok zum Gehen,
eine Stelle findet er zu schmal
(Anmerkung: die Stelle durch
den blockierten Rettungswa-
gen am Gehsteig); weil, dass
er als Radfahrer beim Stopp-
schild stehen bleiben muss;
merkt an, dass man als Ful3-
ganger auf den Zebrastreifen
aufpassen muss; als Radfahrer
misse er aufpassen, dass kein
Rad durchfiihrt (Anmerkung:
bei einer Kreuzung mit Neben-
strafle), denn sonst kdnnte es
gefahrlich sein; merkt an, dass
er als FuRganger aufpassen
musse, wenn ein stehendes
Auto losfahrt (am Beispiel des
Rettungswagens am Geh-
steig); merkt an, dass er als

Intrinsisch motiviert*:

Merkt an, dass sie darauf ach-
ten muss, dass sie nicht ins
Auto reingeht; erkennt die
Verkehrszeichen ,Parken ver-
boten Anfang” und ,Parken
verboten Ende”

Extrinsisch motiviert**:

Gibt zu, dass sie die rote Am-
pel nicht gesehen hat; ist sich
nicht sicher, wo die Radver-
kehrsanlage ist (ob neben
dem Gehsteig oder neben der
Fahrbahn); meint, dass der
Radweg rot markiert sein
musste, ,weil, das ist bei uns
in Neunkirchen auch so” (An-
merkung: Wohnort von

Kind 3);

Der Gehsteig ist angenehm breit zum
Gehen; der Verkehrslarm hat zugenom-
men; 2 FulRgdnger:innen gehen bei Rot
Uber die Fahrbahn; eine Radfahrerin
fahrt am Gehweg und beschwert sich
Uber den Regelbruch der Rotlichtmiss-
achtung der FuRganger:innen; das Ver-
kehrsaufkommen ist maRig bis hoch; der
Weg neben dem Gehsteig wird von Rad-
fahrer:innen benutzt, was meines Erach-
tens nicht StVO-konform ist; die Boden-
markierung fir Radfahrer:innen teilt
sich an der Kreuzung in 2 Spuren (zum
Geradeausfahren und fiir Rechtsabbie-
ger:innen), der rote Belag der Radfahr-
spur 16st sich, die Bodenmarkierungen
zur Teilung der Spuren (mit der Sperrfla-
che dazwischen) kénnte eventuell Ver-
wirrung bei radfahrenden Kindern (und
Erwachsenen) auslésen, ein E-Scooter-
Fahrer fahrt am Gehsteig
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Radfahrer auf die FulRgan-
ger:innen aufpassen misste;
merkt an, dass hier Autos
raus- und reinfahren kénnen
(Anmerkung: Garagenaus- und
einfahrt)

Abschnitt 3:
WalcherstraRe

Kind 1 (mannlich, 7 Jahre)

Kind 2 (mannlich, 9 Jahre)

Kind 3 (weiblich, 8 Jahre)

Erwachsene (weiblich, 49 Jahre)

Wahrnehmung der
Infrastruktur und

Verkehrssituation
(intrinsisch und
extrinsisch
motiviert)

Intrinsisch motiviert*:
Biaume, Geschafte, Hauser, Ge-
baude, Wohnhaus

Extrinsisch motiviert**:
Geparkter E-Scooter am Geh-
steig; ein LKW, der in den Geh-
steig hineinparkt, Radfahrer:in-
nen, Café

Intrinsisch motiviert*:
Restaurant, Spielplatz

Extrinsisch motiviert**:
30er Zone, Schild, Autos und
Motorrader

Intrinsisch motiviert*:
Einkaufshauser, Fahrrader,
Fahrradstander, Geschaftsge-
bdude, Wohnhauser, Scooter,
Verkehrsschilder, Hinweis-
schilder, Pilates-Studio, Hund,
Café, StraRenlaternen, Roller,
Schranken, Kleidercontainer,
Polizei

Extrinsisch motiviert**:
Ampel, Zebrastreifen

Kreisverkehr, Fahrbahn (Tempo-30-
Zone), Kfz-Verkehr, Mehrzweckstreifen,
Bodenmarkierungen, Verkehrszeichen,
StraBenschilder, FuBganger:innen, Rad-
fahrer:innen, parkende Autos, Fahr-
radabstellanlagen, E-Scooter, relativ
starker Kfz-Verkehr, einen abgestell-
ten Kleinbus (schragparkend)

Bewertung der
Infrastruktur und

Verkehrssituation
(intrinsisch und
extrinsisch
motiviert)

Intrinsisch motiviert*:

Findet die Kreuzung (Anmer-
kung: Kreisverkehr) komisch, da
man ,,auf den anderen Seiten”
auch fahren kann

Extrinsisch motiviert**:

Findet die vielen Zebrastreifen
komisch (Anmerkung: beim
Kreisverkehr); bestatigt, dass
das Uberqueren beim Zebra-
streifen sicherer ist; findet, dass
der Radfahrer (Anmerkung: Zu-
stellbote) zu schnell fahrt und

Intrinsisch motiviert*:

Merkt an, dass man auch als
Kind auf die FuBganger:innen
achten muss oder darauf, ob
die Ampel rot oder griin ist

Extrinsisch motiviert**:

Es ist lauter als im Park
(Grund: Autos und Motorra-
der); Fahrbahnquerung wurde
nicht erkannt, hatte einen
Zebrastreifen dafiir ge-
braucht; erkannte nicht, wo
der Mehrzweckstreifen ist, be-
statigt, dass es helfen wiirde,

Intrinsisch motiviert*:
Keine Bewertung

Extrinsisch motiviert**:

Hat Fahrbahnquerung nicht
erkannt; war vom Reden ab-
gelenkt; bestatigt, dass sie zur
Erkennung der Fahrbahn ei-
nen Zebrastreifen gebraucht
hatte; abermalige Fahr-
bahnguerung wieder nicht be-
merkt; Mehrzweckstreifen
auch nicht erkannt; auf Nach-
frage: ,,Der Radweg, ich
glaube, der fahrt so wie die

Die Fahrbahn ist schmal, die Absen-
kung von Gehsteig auf Fahrbahn ge-
ring (Fanny-Mintz-Gasse), ein groRer
Bus auf der Fahrbahn, auf der Wal-
cherstraBe fahren Busse der Wiener
Linien, Radfahrer:innen am Gehweg,
Verkehrslarm, FuRgangerzone zum
Park, mit Pollern abgetrennt, Geh-
steig, nochmal enger geworden (Res-
taurant, Sitzbereich auf Gehsteig),
Parkplatz auf der linken Seite mit
schrag parkenden Autos, viele unter-
schiedliche Fahrrader, Scooter und E-
Scooter, jetzt maRiger Verkehr,
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,von der einen Seite zur ande-
ren” (Anmerkung: quert die
Fahrbahn mit dem Rad); besta-
tigt, dass bei der Stelle beim
Café aufgrund der viele Gaste
am Gehsteig nicht viel Platz war
zum Ausweichen; bestatigt,
dass der Verkehr laut ist; merkt
an, dass er alles gut sehen kann

wenn er eine hellere Farbe
hatte; berichtet, dass er beim
Restaurant schauen miisse, ob
Leute herauskommen

Menschen gerade so gehen.”;
merkt an, dass sie ihn erkennt
,wenn sowas wie ein Fahrrad
oben wiére.” (Anmerkung:
Fahrradsymbol) und die er-
wahnte rote Fahrbahnmarkie-
rung

Millentsorgungswagen auf der Park-
spur, dahinter steht ein LKW, Autos

und Radfahrer:innen missen auswei-
chen; Mehrzweckstreifen ist blockiert

Abschnitt 4: Ernst-
Melchior-Gasse

Kind 1 (mannlich, 7 Jahre)

Kind 2 (mannlich, 9 Jahre)

Kind 3 (weiblich, 8 Jahre)

Erwachsene (weiblich, 49 Jahre)

Wahrnehmung der
Infrastruktur und

Verkehrssituation
(intrinsisch und
extrinsisch
motiviert)

Intrinsisch motiviert*:

Haus mit Glasfenstern, Restau-
rant, groRer Kran, Garten, Blu-
men, Banke

Extrinsisch motiviert**:

Autos, Poller, Verkehrszeichen
(ein ,,rot-weilles, rot auBen und
mit weillem dicken Punkt drin-
nen,,) (Anmerkung: Verkehrszei-
chen ,Einfahrt verboten,,)

Intrinsisch motiviert*:
H&user, Gebaude, Autos

Extrinsisch motiviert**:
Autos, Poller, Verkehrszei-
chen, Parkplatz, Kindergarten
und Volksschule (hier kdnnten
Kinder raus- und reinkom-
men), viele Pflanzen, Miillcon-
tainer (erst auf Nachfrage, An-
gabe, dass sie ein bisschen die
Sicht versperren), StralRe, die
man nicht so richtig erkennen
kann

Intrinsisch motiviert*:
Restaurant, Café, Sonnen-
schirme, Schilder, StrafRen-
lampe, Miilltonne,
Radiibungsplatz (,,am Boden
sind so welche .. Kreise auch
kleine Vierecke oder groRRe
Vierecke, wo dann runtergeht
und da lduft dann das Wasser
so), Fahrrader und Fahrrader-
halter, Bank, Straucher

Radweg, Bushaltestelle: Jakov-Lind-
Stralle, viele ungeregelte Kreuzungen
und Zebrastreifen; Fullgangerzone mit
Radfahrerlaubnis (flir Kfz gesperrt);
bunte Bodenmarkierungen von
Radiibungsplatz; eine Radfahrerin
biegt ohne Handzeichen in die Ernst-
Melchior-Gasse ein; sehr viele Rad-
stander auf der rechten Seite (zahlrei-
che Abstellanlagen) (da Bildungscam-
pus auf der rechten Seite); ein Garten;
eine Radfahrerin, die die Ernst-Mel-
chior-Gasse hinauffahrt und in die Kra-
kauer StraRe rechts einbiegt (fahrt
durch Poller durch), Materialbox der
Radlobby fiir den Radspielplatz

Bewertung der
Infrastruktur und

Verkehrssituation
(intrinsisch und
extrinsisch
motiviert)

Intrinsisch motiviert*:
Keine Bewertung

Extrinsisch motiviert**:

Merkt an, dass man auf die Pol-
ler achten muss; kennt die Be-
deutung des Verkehrszeichens

Intrinsisch motiviert*:
Keine Bewertung

Extrinsisch motiviert**:
Weg wird schmaler; Fahrrad-
wege konnten auf der StraRe

Intrinsisch motiviert*:
Keine Bewertung

Extrinsisch motiviert**:
Merkt an, dass Poller und
Container die Sicht verstellen

Radweg auf der Fahrbahn, der meines
Erachtens nicht so breit ist (als Mehr-
zweckstreifen gefiihrt (unterbrochene
Linie zur Fahrbahn); viele Sitzmoglich-
keiten mit modernen Banken fir Ful3-
ganger:innen im linken Bereich des

Gehsteigs; sehr fuBgédnger:innen- und
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,Einfahrt verboten” nicht; wenn
er mit dem Rad fahrt, misste er
aufpassen, dass er nicht ir-
gendwo dagegen ,kracht”

bisschen dicker gemacht wer-
den; wenn man in ein Ge-
schaft geht, dass man viel-
leicht das Fahrrad vor dem
Geschaft abstellt und dann
erst hineingeht

radfahrfreundlich ausgestattet, breiter
Gehsteig; Abbiegevorgang ohne Hand-
zeichen; sehr ruhig im Vergleich zur
WalcherstraRe, sehr kfz-verkehrsredu-
ziert

*von selbst berichtet, **auf Nachfrage berichtet
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7.4 Zusammenfassende Ergebnisse der kommentierten Begutach-
tung

Bei allen 3 Kindern im Volksschulalter zeigte sich durchgangig, dass Verkehrsinfrastrukturelemente und
verkehrs(sicherheits)relevante Details nur wenig Aufmerksamkeit auf sich ziehen beziehungsweise nur
wenig im Aufmerksamkeitsfokus sind (vergleiche dazu intrinsisch motivierte verkehrs- oder infrastruk-
turbezogene Angaben in Tabelle 9). Verkehrsrelevante Details riickten vermehrt erst durch gezieltes
Nachfragen der Studienleiterin in den bewussten Wahrnehmungsbereich (vergleiche dazu extrinsisch
motivierte verkehrs- oder infrastrukturbezogene Angaben in Tabelle 9).

So war beispielsweise der Fokus von Kind 1 zu einem Uberwiegenden Teil auf die vorhandene Infra-
struktur abseits von Verkehrsaspekten gerichtet, der Bub achtete speziell auf Gebdude und Pflanzen,
von anderen Verkehrsteilnehmer:innen und Verkehrszeichen berichtete er erst nach gezieltem Nach-
fragen. Kind 3 hatte zwar die meisten verkehrsbezogenen Nennungen, aber auch hier war ein starker
Aufmerksamkeitsfokus auf Gebdude und insbesondere Geschéfte feststellbar.

Stellt man die Verkehrssituationsbeschreibungen der Kinder jenen der Verkehrspadagogin und erfah-
renen Radfahrtrainerin gegeniber, so fallt auf, dass beispielsweise in Abschnitt 1 kein einziges Kind
von sich aus von anderen Verkehrsteilnehmer:innen berichtete (FuRganger:innen und Radfahrer:in-
nen), ein Verkehrszeichen sah oder die potenzielle Gefahrenquelle Garageneinfahrt und -ausfahrt.
Letztere wurde selbst bei Nachfrage nicht genannt. Der stark unterschiedliche Wahrnehmungsfokus
zieht sich wie ein roter Faden durch den gesamten untersuchten Streckenabschnitt.

Analog zu bestehenden Forschungserkenntnissen (vergleiche beispielsweise Stark, Fanninger, Schiitz-
hofer & Kirchner, 2018) achteten die Kindern eher auf dsthetische Aspekte, die Gerduschkulisse und
landschaftsplanerische Aspekte wie Begriinung. Sehr positiv bewertet wurde der breite Gehsteig und
der breite angrenzende Weg auf der Teststrecke. Dies fiihrte allerdings auch dazu, dass sie den eben-
falls angrenzenden Mehrzweckstreifen auf der danebenliegenden Fahrbahn auf dieser Strecke erst auf
Nachfragen entdeckten. Auffallig war insbesondere bei Abschnitt 3, dass alle 3 Kinder mehrfach nicht
bemerkten, dass sie den Gehsteig verlieBen und die Fahrbahn querten. Auf Nachfragen erklarten sie,
dass ihnen hier ein klares Erkennungsmerkmal fehle, wo der Gehsteig ende und die Fahrbahn beginne.
Als Vorschlag zur Losung des Problems nannten sie eine Fahrbahnmarkierung oder einen Zebrastrei-
fen. Eine farbliche Markierung wurde als Wunsch auch fiir die Radinfrastruktur genannt, um diese bes-
ser erkennen zu konnen. Der geringe Aufmerksamkeitsfokus auf Verkehrsinfrastruktur spiegelte sich
auch darin wider, dass nur einem Kind der auf der Teststrecke aufgemalte sehr bunte Radspielplatz in
der Ernst Melchior Gasse auffiel. Sie berichteten viel mehr von der Bepflanzung in der unmittelbaren
Umgebung an der Stelle.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der Wahrnehmungs- und Aufmerksamkeitsfokus
von Kindern im StraBenverkehr ein anderer ist als jener von Erwachsenen (vergleiche Punkt 8. Radfah-
rende Kinder aus Sicht der Entwicklungs- und Verkehrspsychologie). Kinder miissen erst durch gezielte
altersadédquate und theoriebasierte Mobilitdtsbildung lernen, warum sie wann worauf achten sollen.
Ihre Aufmerksamkeit muss gezielt auf verkehrssicherheitsrelevante Details gelenkt werden. Auffallig
war dabei, dass selbst bunte, fiir Kinder gemachte Verkehrsinfrastruktur nicht von allein in deren
Wahrnehmungsfokus gelangte (vergleiche Radspielplatz). Auffallig war auch, dass Infrastruktur, die
hohere Sicherheit gewahrleisten soll — wie barrierefreie breite Gehsteige — sich vom Verstandnis her
fir die Kinder teilweise schwierig gestaltete. Es fehlte ihnen das klare Erkennungsmerkmal, wo der
Gehsteig endet und die Fahrbahn beginnt, sodass sie ohne Sicherungsblicke in beide Richtungen die
Fahrbahn querten, was sie in weiterer Folge gefdhrden kann. Hier zeigt sich deutlich, dass Kinder klare
und verstandliche sowie einfach erlernbare Zeichen und Erkennungsmerkmale brauchen. Bisher wird
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in der Mobilitatsbildung gelehrt, was die Gehsteigkante ist, wie man sie erkennt und welchen Zweck
sie hat. In einem nachsten Schritt lehrt man sie, an der Gehsteigkante stehen zu bleiben und sich vor
dem Queren der Fahrbahn einen Uberblick zu verschaffen. Fehlt die baulich erhdhte Gehsteigkante,
ist aus verkehrspadagogischer sowie -psychologischer Sicht empfehlenswert, diese zum Beispiel farb-
lich zu markieren, so dass deren Erkennung und deren Aufforderungscharakter zum Uberblick ver-
schaffen gewahrleistet bleibt. Alternativ misste die Mobilitdtsbildung angepasst werden, um die Kin-
der schrittweise sicher an neue infrastrukturelle Gegebenheiten und deren An- und Aufforderungscha-
rakter heranfiihren zu kénnen.

Es ist empfehlenswert, den hier in einem kleinen Piloten angewendeten Untersuchungsansatz zum
kindlichen Verstandnis und zur kindlichen Wahrnehmung von Verkehrsinfrastruktur mit einer groR3e-
ren (im optimalen Fall reprasentativen) Stichprobe zu wiederholen. Auf diese Weise kénnte man mit
einer statistisch aussagekraftigen Proband:innenanzahl den durchschnittlichen Entwicklungsstand hin-
sichtlich Verkehrsinfrastrukturwahrnehmung und Infrastrukturverstandnis fiir ein bestimmtes Alter
und im Altersverlauf abbilden. Die Methode zeigt sehr gut, worauf Kinder in einer bestimmten Ver-
kehrsumgebung zuerst intrinsisch motiviert ihre Aufmerksamkeit hinwenden. Die hier im Piloten er-
haltenen Ergebnisse fligen sich wie ausgefiihrt nahtlos in die empirische Befundlage. Wie bei allen
Befragungs- und Beobachtungsinstrumenten gibt es jedoch auch Einschrankungen. So kann nicht mit
100-prozentiger Wahrscheinlichkeit festgestellt werden, ob ein Kind, das auf Nachfrage (extrinsisch
motiviert) angibt, beispielsweise die Ampel/den Mehrzweckstreifen etc. gesehen zu haben, diese tat-
sachlich gesehen hat und nur angibt, sie wahrgenommen zu haben.

8 Radfahrende Kinder aus Sicht der Entwicklungs- und Ver-
kehrspsychologie

In die in Punkt 9 vorgestellten Studiendesigns flieRen nicht nur die Ergebnisse des Expert:innen-
workshops, der Bewertung des Infrastruktur-Kriterienkatalogs durch die Expert:innen sowie die Ergeb-
nisse der kommentierten Infrastruktur-Begutachtung durch Kinder und Erwachsene ein, sondern auch
die im Folgenden ausgefiihrten aktuellen Erkenntnisse zur Entwicklung der Verkehrskompetenzen
beim radfahrenden Kind, verbunden mit einem Exkurs auf die aktuellen Daten zu Kinderunfallen.

Entwicklung von Verkehrs- und Radfahrkompetenzen bei Kindern

Fir sicheres Radverhalten sind eine Vielzahl von Fertigkeiten wie beispielsweise visuelle, auditive oder
psycho-motorische Leistungsfahigkeit notwendig, welche in Abbildung 7 dargestellt sind. Die Ausbil-
dung der einzelnen Fertigkeiten beginnt im Kindes- und Jugendalter und dauert bis ins junge Erwach-
senenalter. Vor allem die vollstandige Entwicklung der fiir Impulskontrolle sowie Handlungsplanung
und -steuerung notwendigen sogenannten Exekutivfunktionen kann bis Mitte der 20er-Jahre benéti-
gen (vergleiche beispielsweise Schlag, Richter, Buchholz & Gehlert, 2018; Schiitzhofer, 2017; Schiitz-
hofer, Rauch, Knessl & Uhr, 2015; Uhr, 2015).

Die Entwicklungsgeschwindigkeit der einzelnen Fahigkeitsbereiche differiert zum Teil deutlich. So sind
die motorischen Fahigkeiten fiir gewohnlich rascher in der Reifung als die sensorische Informations-
verarbeitung oder die kognitiven und sozial-emotionalen Fahigkeiten (vergleiche auch Limbourg,
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2010). Um im StraRenverkehr mit dem Fahrrad unfall- und konfliktfrei sicher unterwegs sein zu kon-
nen, sind aber nicht nur eine Vielzahl von Einzelfahigkeiten notwendig, diese miissen in einem nachs-
ten Schritt auch schnell und richtig zusammenspielen kdnnen und gemeinsam abrufbar sein. Schlag et
al. (2018) verstehen unter Bezugnahme auf Krumm, Mertin und Dries (2012) unter Verkehrskompe-
tenzen das Zusammenspiel von (Einzel-)Fahigkeiten und Fertigkeiten, Wissen und zum Beispiel Persén-
lichkeitsmerkmalen sowie deren anpassungsfahigen Einsatz zur Problembewaltigung in diversen Ver-
kehrssituationen.

Die Entwicklung der verschiedenen in Abbildung 7 angefiihrten Fahigkeitsbereiche erfolgt in Entwick-
lungsschritten und nicht in einzelnen Altersschritten (Schitzhofer et al., 2015), dadurch bedingt kann
sie auch nur begrenzt beeinflusst werden, weil sie von struktureller Hirnreifung abhangt (Schitzhofer,
Luftenegger, Knessl & Mogel, 2016; Schiitzhofer & Banse, 2019a).

Visuelle Leistungsfahigkeit

Auditive

Intellektuell-kognitive : _ o
+. Leistungsfahigkeit

Leistungsfahigkeit

Psycho-motorische
Leistungsfahigkeit

Sozial-emotionale
Leistungsfahigkeit

Abbildung 7. Lernvoraussetzungen des Kindes fiir sicheres Radfahren

Komplex und fordernd, da das erwdhnte rasche und richtige Zusammenspiel von Einzelfdhigkeiten er-
forderlich ist, ist insbesondere das Linksabbiegen beim Radfahren. Das Linksabbiegemandver wird aus
diesem Grund oft auch als ,Konigsdisziplin® bezeichnet. Die in der schulischen Radfahrausbildung ge-
lehrte Abfolge des Linksabbiegens (speziell fiir Radfahrer:innen, die nicht die Fahrspur wechseln) sieht
die folgenden 8 Schritte vor (vergleiche Panian, Schitzhofer, Sollner, Jahn & Millonig, 2022):

Nach links zuriickschauen (um Gberholende Fahrzeuge zu erkennen)
Rechtzeitig ein deutliches Handzeichen nach links geben

Zur Fahrbahnmitte einordnen und bis zur Kreuzung vorfahren
FuRganger:innen beachten

Den Vorrang beachten (Querverkehr beachten)

Den Gegenverkehr beachten (Gegenverkehrsregel)

In weitem Bogen nach links abbiegen

8. Nochmals auf die FuBganger:innen achten

NoupkwnNpR

Radfahrende Kinder miissen nicht nur den Handlungsablauf kennen und gelernt haben, sondern diesen
auch in fester Reihenfolge ausfiihren konnen (vergleiche auch Schlag et al., 2018).

Die Ausflihrung der einzelnen Schritte beim Linksabbiegemandver erfordert das Vorhandensein von
Leistungsfahigkeiten, die allen 5 groRen in Abbildung 1 dargestellten Fahigkeitsbereichen zuzuordnen
sind (vergleiche Abbildung 7). Die von den Autor:innen fir das Anforderungsprofil des Linksabbiegens
als am wichtigsten erachteten Fahigkeiten werden in Tabelle 10 in ihrem Entwicklungsverlauf von 3 bis
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15 Jahren dargestellt, wobei die VergleichsgroRe jeweils die durchschnittliche Erwachsenenauspra-
gung ist. Die Einschatzung erfolgte auf Basis des aktuellen Stands der Wissenschaft.

Im Bereich der visuellen Leistungsfihigkeit (1) sind beim Linksabbiegen das periphere Sehen (verglei-
che Martin, 2010; Schitzhofer, 2017; Schlag et al., 2018) und die Tiefenwahrnehmung, um Geschwin-
digkeiten und Distanzen einschdtzen zu konnen, zu nennen (vergleiche beispielsweise Plumert,
Kearney & Cremer, 2007; Limbourg, 2010; Keshavarz et al., 2010; Schwebel, Davis & O’Neal, 2012).
Diese Fahigkeiten sind wichtig, wenn man beispielsweise (beim Handzeichen oder beim Spurwechsel)
nach links zurlickschaut oder sich zur Fahrbahnmitte einordnet.

Im Bereich der auditiven Leistungsfahigkeit (2) sind das Richtungshéren (vergleiche Wildner, Heissen-
huber & Kuhn, 2009; Limbourg, 2010) und die Diskrimination, ob sich ein Fahrzeug néhert oder entfernt
(vergleiche Pfeffer & Barnecott, 1996; Schlag et al., 2018) gefordert. Diese Fahigkeiten kommen bei-
spielsweise zum Tragen, wenn der Querverkehr im Kreuzungsbereich zu beachten ist.

Im Bereich der psycho-motorischen Leistungsfihigkeit (3) benotigt das Kind Gleichgewicht (vergleiche
Michaelis & Niemann, 2004; Schiitzhofer et al., 2016), um beispielsweise Spur halten zu kdnnen sowie
Reaktionsféhigkeit (vergleiche Uhr, 2015; Schiitzhofer, 2017; Van der Meer, Gerlach & Gehlert, 2020),
um etwa bei einem ausparkenden Fahrzeug rasch stehen bleiben zu kénnen. Vor allem fiir das Links-
abbiegen ist es des Weiteren wichtig, auch mehrere motorische Aufgaben gleichzeitig auszufiihren
(vergleiche Schitzhofer et al., 2016; Schlag et al., 2018), beispielsweise Handzeichen geben und gleich-
zeitig das Gleichgewicht am Fahrrad halten. Solange dies hirnreifebedingt nur schwer moglich ist, hel-
fen sich Kinder dadurch, dass sie die verschiedenen Aufgaben rasch hintereinander ausfiihren. Beim
Radfahren brauchen sie so lange auch mehr Platz und haben Probleme, eine enge Spur zu fahren.

Der Bereich der sozial-emotionalen Leistungsfahigkeit (4) wird beim Linksabbiegen ebenso besonders
angesprochen. Hier ist vor allem die Perspektiveniibernahme beziehungsweise das Erkennen der Inten-
tion von anderen Verkehrsteilnehmer:innen zu nennen (vergleiche Limbourg, 2008; Tolmie et al., 2006;
Astington, Pelletier & Horner, 2002). Auf den Linksabbiegevorgang umgelegt ist hier beispielsweise die
Fahigkeit zu nennen, dass das Kind erkennen kann, dass ein annaherndes Fahrzeug das Armsignal
wahrgenommen hat (beispielsweise durch Geschwindigkeitsreduktion).

Im Bereich der kognitiv-intellektuellen Leistungsfahigkeit (5) sind insbesondere die selektive visuelle
Aufmerksamkeit ohne hohe Ablenkungsneigung, die Abstraktionsfihigkeit sowie die Exekutivfunktio-
nen anzufiihren.

Kinder haben lange Probleme damit, sich auf 2 Reize oder Sinnesmodalitdten gleichzeitig zu konzen-
trieren. Es braucht gut entwickelte selektive Aufmerksamkeit, um genug Aufmerksamkeitskapazitat zu
haben, die auch auf mehrere Aufgaben gleichzeitig verteilt werden kann. Man spricht dann von geteil-
ter Aufmerksambkeit. Selektive Aufmerksamkeit ist ab 8 oder 9 Jahren entwickelt, hinsichtlich der Ent-
wicklung der geteilten Aufmerksambkeit auf durchschnittlichem Erwachsenenniveau berichten manche
Studien von 14 Jahren (Limbourg, 2010) und andere von Weiterentwicklung auch danach (Schlag et al.,
2018; Schiitzhofer, 2017; Sturm, 2008). Insbesondere unter Ablenkung zeigen sich auch bei dlteren
Kindern und Jugendlichen noch Einschrankungen im Bereich der selektiven visuellen Aufmerksamkeit.

Abstraktionsfahigkeit (Schlag et al., 2018; Schiitzhofer, 2017; Piaget, 1983) braucht es einerseits, um
gelerntes Regelwissen auch in neuen, noch ungeiibten Situationen anwenden zu kdnnen und anderer-
seits, um auch in ungelibten Situationen antizipieren zu kénnen, wie sich eine bestimmte Verkehrssi-
tuation weiterentwickeln konnte. Letzteres ist vor allem fiir realistische Gefahreneinschatzung und
Gefahrenreaktion essenziell. Um einen Linksabbiegevorgang somit auch auf einer neuen, noch unbe-
kannten Strecke sicher durchfiihren zu kénnen, braucht das Kind Abstraktionsvermdgen, um die ein-
zelnen gelernten Handlungsschritte nicht nur abrufen, sondern auch praktisch umsetzen zu kénnen.
Seite 70 von 160



Sondierungsstudie: Fahigkeiten von radfahrenden Kindern in Abhangigkeit zur Infrastruktur

Die sogenannten Exekutivfunktionen sind unter anderem fiir Handlungsplanung und -steuerung sowie
Impulskontrolle zustédndig. Sie spielen als Verhaltensregulativ eine wesentliche Rolle fir sicheres Ver-
kehrsverhalten und somit auch fiir die Planung von sicheren Linksabbiegemandévern (vergleiche Uhr,
2015; Barton & Morrongiello, 2011; Oxley, Congiu, Whelan, D’Elia & Charlton, 2007 und Tabibi & Pfef-
fer, 2003).

Beachtet man die entwicklungspsychologischen und -physiologischen Prozesse bei (radfahrenden) Kin-
dern, die am Verkehrsgeschehen teilnehmen, dann wird klar, dass , Kinder keine kleinen Erwachsenen”
sind.

Seite 71 von 160



Sondierungsstudie: Fahigkeiten von radfahrenden Kindern in Abhangigkeit zur Infrastruktur

Tabelle 10. Verkehrsrelevante Fahigkeitsbereiche fiir sicheres Radfahren im Entwicklungsverlauf von 3 bis 9 Jahren und 10 bis 15 Jahren — Vergleich mit durch-
schnittlichen Erwachsenen (Tabelle von Hauger et al., 2021 erweitert und ergénzt)

Leistungsbereich und Auspragungsgrad* von verkehrsrelevanten Fahigkeiten (Alter: 3-9 Jahre)

Visuelle Leistungsfdhigkeit 3 Jahre 4 Jahre 5 Jahre 6 Jahre 7 Jahre 8 Jahre 9 Jahre
Peripheres Sehen KN KN KN KN KN KN KN
Tlefehw?hrn'ehmung —.Elnschatzung von Ge- KN KN KN KN KN KN KN-EN
schwindigkeiten und Distanzen

Auditive Leistungsféhigkeit: Bis zum Alter von | 3 Jahre 4 Jahre 5 Jahre 6 Jahre 7 Jahre 8 Jahre 9 Jahre
circa 11 Jahren dominiert der visuelle Reiz

den auditiven.

Richtungshoren KN KN KN KN KN EN EN
Unterscheidung, ob sich ein Fahrzeug anna- KN KN KN KN KN KN KN
hert oder entfernt

Psycho-motorische Leistungsféhigkeit: Diese 3 Jahre 4 Jahre 5 Jahre 6 Jahre 7 Jahre 8 Jahre 9 Jahre
entwickelt sich rascher als die kognitive und

sozial-emotionale.

Gleichgewicht KN-EN KN-EN KN-EN EN EN EN EN
Reaktionsfahigkeit KN KN KN KN KN KN KN
Au§fuhr¢.er.1 von 2 motorischen Aufgaben KN KN KN KN KN KN KN
gleichzeitig

Sozial-emotionale Leistungsfdhigkeit 3 Jahre 4 Jahre 5 Jahre 6 Jahre 7 Jahre 8 Jahre 9 Jahre
Perspektiventibernahme / Erkennen der In-

tention von anderen Verkehrsteilnehmer:in- KN KN KN KN-EN KN-EN KN-EN KN-EN
nen

Intellektuell-kognitive Leistungsfdhigkeit 3 Jahre 4 Jahre 5 Jahre 6 Jahre 7 Jahre 8 Jahre 9 Jahre
Selektive visuelle Aufmerksamkeit fur Stra-

Renverkehr ohne hohe Ablenkbarkeit KN KN KN KN KN KN-EN KN-EN
Abstraktionsfahigkeit KN KN KN KN KN KN KN
SIS SR s MG a0 Stetige EW Stetige EW Stetige EW Stetige EW Stetige EW Stetige EW Stetige EW
bis zum Alter von 25 Jahren

*Griine Markierung entspricht durchschnittlichem Erwachsenenniveau (Erwachsenenniveau = EN); orange Markierung entspricht Fahigkeit noch in Entwicklung, noch kein durchschnittliches
Erwachsenenniveau (Kindniveau = KN); gelbgriine Markierung entspricht Fahigkeit noch in Entwicklung (Kindniveau) bis durchschnittliches Erwachsenenniveau (=KN-EN)
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Leistungsbereich und Auspragungsgrad* von verkehrsrelevanten Fahigkeiten (Alter: 10-15 Jahre)

Visuelle Leistungsfdhigkeit 10 Jahre 11 Jahre 12 Jahre 13 Jahre 14 Jahre 15 Jahre
Peripheres Sehen KN-EN KN-EN KN-EN KN-EN KN-EN KN-EN
Tl.efenwahrnehmung—Elnschatzung von Geschwindigkeiten und KN-EN KN-EN KN-EN KN-EN KN-EN EN
Distanzen

Auditive Leistungsfdhigkeit: Bis zum Alter von circa 11 Jahren do- | 10 Jahre 11 Jahre 12 Jahre 13 Jahre 14 Jahre 15 Jahre
miniert der visuelle Reiz den auditiven.

Richtungshoren EN EN EN EN EN EN
Unterscheidung, ob sich ein Fahrzeug annahert oder entfernt KN KN EN? EN? EN? EN?
Psycho-motorische Leistungsfdhigkeit: Diese entwickelt sich ra- | 10 Jahre 11 Jahre 12 Jahre 13 Jahre 14 Jahre 15 Jahre
scher als die kognitive und sozial-emotionale.

Gleichgewicht EN EN EN EN EN EN
Reaktionsfahigkeit KN KN KN-EN KN-EN KN-EN EN
Ausfiihren von 2 motorischen Aufgaben gleichzeitig KN-EN EN EN EN EN EN
Sozial-emotionale Leistungsfihigkeit 10 Jahre 11 Jahre 12 Jahre 13 Jahre 14 Jahre 15 Jahre
Perspektlve.nubernal?me / Erkennen der Intention von anderen KN-EN KN-EN KN-EN KN-EN KN-EN KN-EN
Verkehrsteilnehmer:innen

Intellektuell-kognitive Leistungsfédhigkeit 10 Jahre 11 Jahre 12 Jahre 13 Jahre 14 Jahre 15 Jahre
Selektive visuelle Aufmerksamkeit fiir StraBenverkehr ohne | KN-EN KN-EN KN-EN KN-EN KN-EN KN-EN
hohe Ablenkbarkeit

Abstraktionsfahigkeit KN KN EN EN EN EN
g)gejl;itrl:aunktlonen. sl izt (1200 i aim Skl ven Stetige EW Stetige EW Stetige EW Stetige EW Stetige EW Stetige EW

*Grlne Markierung entspricht durchschnittlichem Erwachsenenniveau (Erwachsenenniveau = EN); orange Markierung entspricht Fahigkeit noch in Entwicklung, noch kein durchschnittliches
Erwachsenenniveau (Kindniveau = KN); gelbgriine Markierung entspricht Fahigkeit noch in Entwicklung (Kindniveau) bis durchschnittliches Erwachsenenniveau (=KN-EN)
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Exkurs: Ein Blick auf die Unfallstatistiken in den untersuchten Lindern

Eine zufuRgeh- und radfahrférderliche Infrastruktur fir alle Verkehrsteilnehmer:innen hat auch posi-
tiven Einfluss auf eine friihzeitige Beteiligung von Kindern im Verkehrsgeschehen sowie auf deren Si-
cherheit im Verkehr. So zeigen etwa die Unfallzahlen aller beteiligten Lander, dass nach wie vor viel zu
viele Kinder im StralRenverkehr verungliicken, insgesamt aber Kinder unter 15 Jahren im Vergleich zu
ihrem Bevolkerungsanteil ein geringeres Unfallrisiko haben als andere Altersgruppen und auch die
langfristige Betrachtung der Unfallzahlen dieser Altersgruppe eine durchaus positive Entwicklung
nimmt. Es verlieren erfreulicherweise langfristig in den EU-Mitgliedsstaaten allgemein sowie in den
hier untersuchten Landern immer weniger Kinder ihr Leben im StralRenverkehr.

Verunfallte Kinder in Osterreich: So wies Osterreich beispielsweise im beobachteten Zeitraum von
1992 bis 1996 noch 3.196 verletzte und 39 getotete Kinder (zwischen 0 und 14 Jahren) pro Jahr auf
und im Zeitraum von 2015 bis 2019 pro Jahr noch 2.192 verletzte und 7 get6tete Kinder. Im Jahr 2020
beeinflussten covid-bedingte Lockdowns das Unfallgeschehen malgeblich, wobei 2.179 Kinder ver-
letzt und 2 Kinder getdtet wurden. Einen Anstieg gab es im Jahr 2021 mit + 9,1 Prozent verunfallten,
+ 10,2 Prozent verletzten und + 200 Prozent getoteten (von 2 auf 6) Kindern. Als risikoreichstes Ver-
kehrsmittel erweist sich das Auto mit durchschnittlich (2017-2020) etwa 40 Prozent der verletzten Kin-
der, vor der Verkehrsart ,,zu FulR“ mit etwa einem Viertel und dem Fahrrad mit etwa einem Finftel.
Auch hier macht sich das Pandemiejahr 2020 bemerkbar. So waren unterdurchschnittlich viele ver-
letzte Kinder (rund 35 Prozent) mit dem Auto und tGberdurchschnittlich viele mit dem Fahrrad (32 Pro-
zent) unterwegs. Von den im StraBenverkehr der letzten 14 Jahre getdteten Kindern waren 43,4 Pro-
zent im Pkw, 32,4 Prozent zu Ful und 10,3 Prozent mit dem Rad unterwegs gewesen (vergleiche Bun-
deskanzleramt, ohne Jahresangabe; Statistik Austria, 2022).

Verunfallte Kinder in Deutschland: In Deutschland etwa bedeuteten die 22.462 verungliickten Kinder
2020 eine Reduktion um 19,8 Prozent im Vergleich zu 2019 (mit 48 verstorbenen Kindern waren es 7
Kinder weniger als im Vorjahr). Der Anteil der Kinder unter 15 Jahren an allen Verungliickten bei Stra-
Renverkehrsunfallen betrug 6,8 Prozent, ihr Bevolkerungsanteil lag bei 13,7 Prozent (vergleiche Statis-
tisches Bundesamt, 2021).

Verunfallte Kinder in der Schweiz: Auch in der Schweiz erhdhte sich die Sicherheit von Kindern im
StraRenverkehr im Alter bis 14 Jahre in den letzten Jahren stark. Verletzten sich 1980 bei Verkehrsun-
fallen noch Giber 1.700 Kinder schwer oder tddlich, sind es heute noch rund 10 Prozent davon. Nichts-
destotrotz nimmt die Schweiz laut der Beratungsstelle fir Unfallverhiitung (BFU) im europaischen Ver-
gleich bei der Kindersicherheit im StraBenverkehr nur einen der hinteren Platze ein. Durchschnittlich
sterben in der Schweiz im Jahr pro 1 Million Kinder gerundet 7 Kinder bei Verkehrsunfallen. Besonders
gefdhrdet sind Kinder, wenn sie zu Ful® unterwegs sind. Mit 12 Jahren andert sich dies statistisch gese-
hen: Ab diesem Alter verletzen sich mehr Kinder auf dem Fahrrad (vergleiche BFU, 2021).

Verunfallte Kinder in den Niederlanden: Im niederlandischen StraBenverkehr werden ebenfalls im
Vergleich zum Anteil an allen Verungliickten bei Stralenverkehrsunfillen relativ wenige Kinder (0-
14 Jahre) getotet, 2020 waren es mit 17 verungliickten Kindern etwa 3 Prozent der Getoteten. Diese
Zahl findet ihren Ursprung unter anderem in den ,,Stop de Kindermoord” (,,Stoppt den Kindermord“)-
Demonstrationen der 1970-er Jahre, die ein fundamentales Umdenken auf gesellschaftlicher und ad-
ministrativer Ebene (ber die Rolle, Funktion und Gestaltung von StraRen bewirkten. Beispielsweise
spielten der Ausbau und die Implementierung von getrennten Radwegen und das (selbsterklarende)
StraRendesign zur Geschwindigkeitssenkung eine zentrale Rolle bei der erfolgreichen Reduktion von
Verkehrsunfallen. Dadurch wurde die Rolle von Radfahrer:innen und FuBganger:innen auf niederlan-
dischen StralRen gestéarkt (vergleiche SWOV, 2021).
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Somit kann ein Zusammenhang zwischen der Verkehrssicherheit und der Gestaltung einer Infrastruk-
tur, die in starkerem Ausmaf Ricksicht auf FuRganger:innen und Radfahrer:innen nimmt — und sich
somit auch auf eine sichere Verkehrsbeteiligung von Kindern positiv auswirkt — identifiziert werden.

9 Studiendesign flir 3 mogliche Folgestudien

Die Schaffung einer Verkehrsumgebung, in welcher sich auch Kinder, deren Verkehrskompetenzen
noch nicht voll entwickelt sind, aktiv und sicher bewegen kénnen, stellt neue Herausforderungen an
die Verkehrsplanung und -padagogik. Kinder haben zum Teil andere Bedirfnisse und Fahigkeiten als
Erwachsene, die in der Gestaltung eines kinderfreundlichen 6ffentlichen Raumes berticksichtigt wer-
den sollten. Macoun (2015) spricht von einem erforderlichen Paradigmenwechsel, der in der Verkehrs-
planung vorzunehmen ist, bei dem es nicht nur um Verkehrsraumgestaltung, sondern um Lebensraum-
gestaltung (fur Kinder) geht. Die Beteiligung von Kindern selbst spiele daher in den Verkehrsplanungs-
prozessen eine wichtige Rolle (vergleiche Macoun, 2015).

Von Kindern werden auch multimodale Fahigkeiten gefordert, um sicher im StraBenverkehr Radfahren
zu konnen (vergleiche Abbildung 7. Lernvoraussetzungen des Kindes fir sicheres Radfahren). So mis-
sen sie beispielsweise das sichere Handling des Fahrrades beherrschen und liber die nétigen intellek-
tuell-kognitiven, visuellen, auditiven und sozial-emotionalen Fahigkeiten verfligen, um in Verkehrssi-
tuationen den Uberblick zu behalten, Gefahren wahrnehmen und einschitzen zu kénnen und letztend-
lich ein adaquates Verhalten zu zeigen. Weiters ist es notwendig, liber das nétige Regelwissen zu ver-
flgen.

Das Zusammenspiel von Verkehrsplanung, Verkehrspsychologie und Verkehrspadagogik stellt eine
Herausforderung in der Verkehrsforschung und -praxis dar. Dennoch ist diese Herausforderung im Hin-
blick auf die (verkehrs-)sichere Beteiligung von Kindern (vergleiche Punkt 8.2), die (zu FuB und) mit
dem Fahrrad im StraRenverkehr unterwegs sind, von Expert:innen ernst zu nehmen und anzunehmen.

Auch kann mit den derzeitigen Richtlinien der RVS und den aktuellen entwicklungs- und verkehrspsy-
chologischen Forschungsergebnissen sowie den aktuellsten padagogischen Entwicklungen und Er-
kenntnissen im Sinne eines zeitgemal3en sinn- und handlungsorientierten Lernens in Theorie und Pra-
xis viel zur Schaffung einer (radfahr-)forderlichen Infrastruktur fir Kinder — die letztlich der gesamten
Bevolkerung zugutekommt — getan werden.

Auf Grundlage aller Gesamtergebnisse der vorliegenden Sondierungsstudie konnen folgende Empfeh-
lungen zum Studiendesign fiir eine weiterfiihrende wissenschaftliche Untersuchung in einer geplanten
Folgestudie abgegeben werden.

9.1 Methodische Vorgehensweise zum Studiendesign

Nachstehend wird versucht, einen moglichst umfassenden und ganzheitlichen Zugang fiir ein Untersu-
chungsdesign zu skizzieren. Die Bandbreite der Moglichkeiten ist groR und wird einerseits durch zeitli-
che und monetéare Ressourcen determiniert und andererseits durch die mit der Auftraggeberin akkor-
dierten Schwerpunktsetzung.

GemaR den Ergebnissen aus der Pilotuntersuchung der kommentierten Begutachtung (siehe Punkt 7.)
und den diskutierten Zugangen aus dem Online- Workshop hat sich die Starke eines interdisziplindren
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Teams bestatigt. Die unterschiedlichen Perspektiven sind idealerweise auch in einem methodisch an-
spruchsvollen Ansatz einzubeziehen.

Eingangs werden allgemein wichtige Aspekte und die Verknlpfung methodischer Moglichkeiten fiir
ein Untersuchungsdesign aufgezeigt. Im hinteren Teil werden exemplarisch 3 konkrete Vorhaben ab-
geleitet, deren Umsetzung ein erster realistischer Schritt sein kann. In jedem Fall ist eine Konkretisie-
rungsphase noch genauer zu diskutieren.

Das Ziel ist das Aufsetzen eines Studiendesigns zur Beantwortung der Forschungsfragen in einer wei-
terfilhrenden Folgestudie, ab wann eine eigenstandige Teilnahme des Kindes mit dem Fahrrad im
StraRenverkehr aus entwicklungspsychologischer und -physiologischer Sicht sinnvoll ist und welchen
maoglichen Einfluss die Infrastruktur auf die Radfahrkompetenzen eines Kindes hat.

9.2 Identifizierte Indikatoren

Die Uberpriifung der Eignung der unterschiedlichen infrastrukturellen Gegebenheiten fiir Kinder er-
folgt Gber die Themen: Sicherheit, Verstandlichkeit sowie Attraktivitat der Infrastruktur fir Kinder
und Begleitpersonen (inklusive Vermeidung von Angstraumen).

Nennenswerte identifizierte Indikatoren dafir, dass eine Radinfrastruktur (fiir Kinder) als sicher, ver-
standlich und attraktiv einzustufen ist, sind:

e Moglichkeit zur Wahrnehmung und Einschatzung (von Hinweisen, Gefahren, Geschwindigkei-
ten und Distanzen) (bewusst oder unbewusst)

e Verstandlichkeit von Piktogrammen, Warnhinweisen etc.

e Moglichkeit zur Reaktion auf ,natiirliche” Gegebenheiten im StraBenverkehr wie beispiels-
weise Kurven, Querungen und Gegenverkehr

e Moglichkeit zur Reaktion auf ,spezielle” Gegebenheiten im StraRenverkehr wie farbliche
Kennzeichnungen oder Hindernisse

e Moglichkeit, Angstraume (wie beispielsweise unbeleuchtete Unterfiihrungen) zu vermeiden

Im Folgenden werden 3 mogliche Studiendesigns fir eine Folgestudie vorgestellt.

9.3 Moagliche Folgestudie 1: Praktische Radfahrkompetenzen mul-
timethodal erfasst

Die erste mogliche Folgestudie schlagt zur Beantwortung der umfassenden Fragestellungen ein For-
schungspaket bestehend aus den folgenden Untersuchungsmethoden mit Schwerpunkt praktischer
Radfahrkompetenz vor:

e Standardisierte Fahrverhaltensbeobachtung
e Befragung
o Verkehrspsychologische Testung

Die standardisierte Fahrverhaltensbeobachtung auf einer standardisierten Teststrecke, die den An-
forderungen des Bestehens der freiwilligen Radfahrpriifung entspricht, dient der Einschatzung der
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praktischen Radfahrkompetenzen der Kinder. Die standardisierte Teststrecke enthalt optimalerweise
die 4 InfrastrukturkenngrofRen, die von den befragten Expert:innen als besonders relevant erachtet
wurden: KenngrofRe 1: Breitenbedarf Netzelement, KenngroRe 2: Eingesetzte Organisationsform nach
Kfz-Parameter, KenngroRe 8: Wirksamkeit und Ausstattung Netzelement und KenngréRe 9: (Potenzi-
elle) Problemstellen und Angstraume. Bei der Auswahl der standardisierten Teststrecke wird des Wei-
teren darauf geachtet, dass verschiedene Variationen der einzelnen KenngréRen enthalten sind.

Die Befragung unmittelbar nach der standardisierten Fahrverhaltensbeobachtung gibt Einsicht dar-
Uber, wie die Kinder einerseits die Teststrecke und die infrastrukturellen Gegebenheiten darauf und
andererseits ihre eigene Fahrleistung einschadtzen. Diese Einschatzungen kénnen dann den objektiven
Beurteilungen der Fahrleistung und der Infrastruktur durch die Expert:innen gegeniibergestellt wer-
den. Sich gegebenenfalls zeigende Inkongruenzen kénnen helfen, die Radausbildung zu verbessern
und die Infrastruktur hinsichtlich ihrer Kinderférderlichkeit neu zu bewerten.

Die verkehrspsychologische Testung des Entwicklungsstandes von Reaktionsvermoégen und der im
StraRenverkehr essenziellen Fahigkeit zur geteilten Aufmerksamkeit gibt in Verbindung mit der gezeig-
ten praktischen Fahrleistung valide Information dariber, ab welchem Fahigkeitsauspragungsgrad und
ab welcher kognitiver Reife Kinder welche Anforderungen an das sichere Radfahren gut bewaltigen
kénnen.

Das vergleichende ganzheitliche Gesamtbild aus den 3 beschriebenen Forschungsmethoden gibt letzt-
endlich Aufschluss tber die Eignung von infrastrukturellen Gegebenheiten fiir sicheres Radfahren von
Kindern. Daraus ist ableitbar, ab wann Kinder sinnvollerweise in welchem 6ffentlichen Raum allein
unterwegs sein kénnen beziehungsweise, ob sich ein angeleitetes und begleitetes Fahren anbietet. Das
hier vorgestellte Forschungsdesign ist somit geeignet, beide Forschungsfragen zu beantworten.

Empfehlungen zur Stichprobe

Hier wird exemplarisch ein Quotendesign vorgestellt, das jederzeit den speziellen Gegebenheiten und
Winschen durch die Auftraggeberin angepasst werden kann. Eine Quotenvorgabe ist dann sinnvoll,
wenn valide, belastbare Ergebnisse gefordert sind.

Eine Quotenstichprobe ist eine systematische Stichprobe, bei der ausgewahlte Merkmale entweder
gemal der Grundgesamtheit oder aus Vereinfachungszwecken in gleich groRe Gruppen aufgeteilt wer-
den. Nachdem es keine reprasentativen Erkenntnisse Uiber die verhaltensrelevanten Merkmale von
Kindern gibt, wird eine disproportionale Stichprobe vorgeschlagen. Die StichprobengréRe sollte so ge-
wahlt werden, dass die zu betrachtenden Subgruppen ausreichend reprasentiert sind, um eine Gegen-
Uberstellung vorzunehmen.

Empfohlen wird die Berlicksichtigung von soziodemographischen Merkmalen wie Alter, Geschlecht
und OrtsgroRe sowie verhaltensrelevanten Merkmalen wie Radfahrerfahrung im 6ffentlichen Raum.
Die nachfolgende Tabelle 11 zeigt ein ausgewahltes Beispiel fiir eine mogliche Stichprobe aus 200 Kin-
dern mit Bericksichtigung der Faktoren Geschlecht, Alter, OrtsgroRe und Radfahrerfahrung.
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Tabelle 11. Beispiel fir eine Stichprobe mit N=200 Kindern, Quotenmerkmale Geschlecht, Alter, Stadt/Land und Radfahrerfahrung

Alter und Radfahrerfahrung Gesamt Alter und Radfahrerfahrung Gesamt Gesamt
Madchen Stadt Land Maddchen | Buben Stadt Land Buben Alle
6-9 Ja?hre/(wel) Radfahrerfah- 13 12 55 6-9 JaThre/(weI) Radfahrerfah- 13 12 55 50
rung im Verkehr rung im Verkehr

6-9 Jahre/(wenig bis) keine Rad- 6-9 Jahre/(wenig bis) keine

fahrerfahrung im Verkehr 12 13 25 Radfahrerfahrung im Verkehr 12 13 25 >0
10-12. Jahre/(viel) Radfahrerfah- 13 12 55 10-12 Jahre/(wel) Radfahrer- 13 12 55 50
rung im Verkehr fahrung im Verkehr

10-12 Jahre/(wenig bis) keine 10-12 Jahre/(wenig bis) keine

Radfahrerfahrung im Verkehr 12 13 25 Radfahrerfahrung im Verkehr 12 13 25 >0
Gesamtanzahl Madchen 50 50 100 Gesamtanzahl Buben 50 50 100 200
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9.4 Mogliche Folgestudie 2: Kommentiertes Gehen/Radfahren

Aufgrund des erfolgreichen Piloten im Rahmen dieses Projektes empfehlen wir einen besonderen Fo-
kus auf die Methode der kommentierten Begutachtung, also das kommentierte Gehen/Radfahren mit
Eltern/Aufsichtspersonen, um deren Beweggriinde und Sorgen besser nachvollziehen zu kénnen und
auf deren Beobachtungen zurlickgreifen zu konnen. Elterliche Beobachtung, Kommentierung und stan-
dardisierte Befragung kénnen hier verschrankt und zu einem ganzheitlichen Ansatz verknipft werden.
Das kommentierte Gehen/Radfahren zum Vergleich der verschiedenen Perspektiven von Kind und Er-
ziehungsberechtigten soll des Weiteren Hindernisse fir Aktive Mobilitdt von Seiten der Obsorgebe-
rechtigten aufzeigen. Die Forschung zeigt hier klar, dass Kinder sich nur dann auch aktiv und unbeglei-
tet bewegen diirfen, wenn Eltern die Infrastruktur und die Verkehrsgegebenheiten auch als sicher be-
werten (vergleiche zum Bespiel Aschauer, 2014).

Die Ergebnisse der Pilotuntersuchung des kommentierten Gehens der Kinder in der Altersgruppe 7 bis
9 Jahre haben gezeigt, dass vorhandene Verkehrsinfrastruktur und verkehrsrelevante Gegebenheiten
von Kindesseite fast nicht registriert werden. Die Kinder kdnnen immer nur einzelne Dinge/Situatio-
nen/Ausschnitte, auf die sie sich konzentrieren, wahrnehmen und das meist nicht im Kontext von ver-
kehrlichen Gegebenheiten. Kinder sind nicht geschult und sensibilisiert auf Ubergénge zwischen Geh-
steigen und Fahrbahnen sowie auf das aufmerksame Suchen von verkehrlichen Hinweisen und Mar-
kierungen. Mit Hilfe dieser Methode kann im Vergleich der verschiedenen Perspektiven die Fahigkeits-
entwicklung im Altersverlauf auf Seiten der Kinder sowie die Entwicklung der Kompetenzzuschreibung
und der Sicherheitseinschatzung der altersgerechten Infrastruktur auf Seiten der Eltern untersucht und
erfasst werden.

Bei der Auswahl der Infrastruktur fur das kommentierte Gehen/Radfahren konnte schwerpunktmaRig
auf Orientierung durch Leitlinien und Bodenmarkierung fokussiert werden, womit eine weitere For-
schungsliicke gefiillt werden kdnnte. Dies wiirde auch einem wesentlichen Ergebnis aus dem Expert:in-
nenworkshop entsprechen. Die Wahrnehmung und Interpretation von Orientierungshinweisen aus der
Perspektive von Kindern unterschiedlichen Alters ist noch zu wenig erforscht. Teilweise werden Hin-
weise libersehen beziehungsweise (noch) nicht verstanden. Die derzeit noch haufig vorliegende Prob-
lematik, dass 6ffentliche Radwege nicht durchgéngig zwischen Ausgangs- und Zielpunkt verlaufen, ist
fir Kinder aufgrund ihrer entwicklungspsychologischen Besonderheiten nur schwer oder gar nicht be-
waltigbar. Die vorausschauende Ankiindigung des Endes eines , geschiitzten” Radweges und dem Er-
kennen, dass ein Radweg auf einen anderen StraRenabschnitt Gbergefiihrt wird, ist kindgerecht anzu-
legen und mit der Moglichkeit des Auffindens einer alternativen Route zu verknipfen.

Zur Durchgédngigkeit von Radwegen kénnte gegebenenfalls im Rahmen der Studie auch eine Vorher-/
Nachher-Evaluierung durchgefiihrt werden, falls die Moglichkeit besteht, an einer ausgewahlten Kreu-
zung zumindest versuchsweise eine durchgédngige Radwegmarkierung anzubringen. Die Stichproben-
empfehlung ist auch fiir die mogliche Folgestudie 2 gemaR der Darstellung in Tabelle 11. anwendbar.

Die Erkenntnisse dieser Studie konnten nicht nur einen wesentlichen Beitrag zum kindlichen Verstand-
nis von Infrastruktur leisten und damit praxisrelevante Ergebnisse fiir die zukiinftige Verkehrsplanung,
sondern auch gegebenenfalls notwendige Anpassungen in Bezug auf die Mobilitdtsbildung. Sie konn-
ten auch dazu beitragen, elterliche Bedenken gegen eine aktive und selbststandige Mobilitat ihrer Kin-
der besser zu verstehen, sodass subjektiven und objektiven Mobilitdtshindernissen gegebenenfalls
durch Aufklarung oder Anpassung der Infrastruktur begegnet werden kann.

Es besteht auch hier die Moglichkeit, die standardisierte Teststrecke so auszurichten, dass neben dem
dargestellten Schwerpunkt , Orientierung durch Leitlinien und Bodenmarkierungen” des Weiteren die
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im Forschungsdesign 1 beschriebenen 4 InfrastrukturkenngréBen (KenngréRe 1: Breitenbedarf Netze-
lement, KenngroRRe 2: Eingesetzte Organisationsform nach Kfz-Parameter, KenngréRe 8: Wirksamkeit
und Ausstattung Netzelement und KenngrofRe 9: (Potenzielle) Problemstellen und Angstraume) in ver-
schiedenen Varianten untersucht werden. Forschungsdesign 2 erlaubt wie Forschungsdesign 1 die Be-
antwortung beider Forschungsfragen.

9.5 Mogliche Folgestudie 3: Didaktisch aufbereitete Erlebnis-
radlibungsplatze

Ein Hindernis am Weg zu aktiver Radmobilitdt von Kindern ist, dass Eltern nicht immer wissen, worauf
sie beim Uben mit den Kindern achten sollen (zum Beispiel auf die richtige Pedalstellung, damit die
Kinder auch rasch losfahren konnen und die Ampel beim Queren aufgrund eines verzogerten Starts
nicht wieder auf Rot umspringt). Dass Eltern von diesbezlglichen Informationen profitieren und auch
von Anregungen, wie man Ubungen vom Einfachen zum Komplexen spielerisch erlebnispddagogisch
aufbaut, ohne die Kinder zu unter- oder Gberfordern, zeigen unter anderem die Ergebnisse von Schiitz-
hofer, Liftenegger, Knessl & Mogel (2016).

Aufbauend auf diesen Erkenntnissen wird vorgeschlagen, einen niederschwelligen (bestehenden)
Radiibungsplatz einzurichten, der an Infopoints Erklarungen zu Sinn und Ziel der Ubung sowie zu al-
tersgemaflem Aufbau mit verschiedenen Schwierigkeitsgraden bietet und videobasiert mehrsprachig
Informationen zur Verfiigung stellt, worauf man bei der Ubung insbesondere achten soll und wie man
sie anleiten und variieren kann. Kinder und Eltern kénnen auf diese Art und Weise freudvolle Quali-
tatszeit verbringen und Rad- und Verkehrskompetenzen trainieren. Die Kinder werden solcher Art mit
hohem didaktisch-padagogischen Qualitatslevel im Schonraum auf das reale Verkehrsgeschehen vor-
bereitet.

Die Schulung der Wahrnehmung und des aufmerksamen Fahrens braucht Ubungsstrecken, die den
Gegebenheiten der Radfahrstrecken im 6ffentlichen Raum gleichen. Noch unsichere Radfahrer:innen
konnen hier auf unterschiedliche Infrastrukturgegebenheiten und Situationen mit Gegenverkehr,
Sichteinschrankungen, Bodenmarkierungen, Hinweisschildern, Piktogrammen und Anderes vorberei-
tet werden.

Die altersadaquate Erlebnisdimension kann mit dem ,,Suchen” von speziellen Hinweisschildern (Wie-
dererkennung) bei gleichzeitiger Beachtung von , Regeln” hergestellt werden.

10 Gesamtergebnisse und Fazit

Im Rahmen des Aktionsprogramms ,,Radfahren fiir Kinder” von klimaaktiv mobil, der Klimaschutziniti-
ative des BMK zur Férderung der Aktiven Mobilitdt (von Kindern) wurde eine Sondierungsstudie zu den
Fahigkeiten von radfahrenden Kindern im Verkehrsraum in Abhangigkeit zur Infrastruktur durchge-
flhrt. Der Aktionsradius von Kindern hat sich in den letzten Jahrzehnten deutlich verringert, Kinder
nehmen immer weniger aktivam Verkehrsgeschehen teil und nutzen stattdessen zum Beispiel das El-
terntaxi (vergleiche beispielsweise Funk & Fassmann, 2002; Funk, Wasilewski, Eilenberger & Zimmer-
mann, 2004). Das hat zur Folge, dass nicht nur die motorischen Fahigkeiten zum sicheren Lenken eines
Fahrrades bei Kindern abnehmen (vergleiche Glinther & Kraft, 2014), sondern beispielsweise auch die
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Fahigkeiten zur Gefahrenwahrnehmung und zum Umgang mit einer potenziellen Gefahr (Schiitzhofer
& Banse, 2019; Schiitzhofer, 2017). Um dieser Entwicklung entgegenzuwirken, sollten im Rahmen der
vorliegenden Studie MaBnahmen unter dem Gesichtspunkt der Infrastruktur zur Forderung der Akti-
ven Mobilitdt bei Kindern, insbesondere zum Radfahren, entwickelt werden, die gegebenenfalls im
Vorfeld im Rahmen eines Pilotversuchs wissenschaftlich untersucht und in einer Folgestudie konkreti-
siert werden kdnnen.

Die ersten Ergebnisse der Studie sind eine umfassende Recherche und landervergleichende Darstel-
lung der vorhandenen, fir Kinder relevanten RadinfrastrukturkenngrofRen sowie eine Darstellung der
gesetzlichen Rahmenbedingungen zum Radfahren fiir Kinder im StraBenverkehr. Untersucht und ver-
glichen wurden dabei die Lander Osterreich, Deutschland, Schweiz, Belgien, die Niederlande und D3-
nemark. Die Auswahl der untersuchten Lander erfolgte in Absprache mit der Auftraggeberin. Die erar-
beitete schematische Darstellung erlaubt auf einen Blick eine landervergleichende Darstellung der vor-
handenen, flr Kinder relevanten RadinfrastrukturkenngrofRen als Basis fiir die vergleichende Informa-
tion, ab welcher Altersgrenze, zu welchen Bedingungen und auf welcher Infrastruktur Kinder begleitet
oder unbegleitet im StraRenverkehr Radfahren diirfen.

Die Landeribersicht der jeweils geltenden RVS-Richtlinien zeigt, dass Kinder unter der Voraussetzung
der Einhaltung gesetzlicher Verkehrssicherheitsvorschriften dieselben Radverkehrsanlagen benitzen
wie Erwachsene. GroBe Unterschiede im Landervergleich gibt es bei den gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen fir das Radfahren von Kindern. In Belgien und in den Niederlanden gibt es keine gesetzliche
Altersregelung, in der Schweiz sowie in Danemark dirfen Kinder ab dem 6. Lebensjahr unbegleitet
Radfahren. In Deutschland missen Kinder bis zum 8. Lebensjahr den Gehweg zum Radfahren bendt-
zen, unbegleitetes Radfahren im StraRenverkehr ist ab dem 10. Lebensjahr méglich. In Osterreich ist
unbegleitetes Radfahren (ohne Radfahrausweis) ab dem 12. Lebensjahr beziehungsweise (mit Rad-
fahrausweis) ab dem 9./10. Lebensjahr moglich. Die meisten Liander schreiben fur das Begleiten von
radfahrenden Kindern die Altersvorgabe von 16 Jahren vor. Radfahrprifungen existieren in allen re-
cherchierten Landern, meist ab der 4. Schulstufe. In 4 von 6 untersuchten Landern gibt es somit einen
stufenweisen Zugang zur selbststdndigen Verkehrsteilnahme als radfahrendes Kind, wobei der stufen-
weise Zugang das Alter, aber auch die Infrastruktur betrifft. Die Koppelung der Radfahrpriifung an die
4. Schulstufe entspricht verkehrspadagogischen und verkehrspsychologischen Erkenntnissen zur Ent-
wicklung der Verkehrskompetenzen.

Die fiir Kinder als relevant erachteten InfrastrukturkenngréfRen aus den geltenden RVS-Richtlinien wur-
den von einer interdisziplindren Expert:innengruppe auf ihre Eignung fir sichere Verkehrsteilnahme
von radfahrenden Kindern untersucht und bewertet. Die meisten der zahlreichen Verbesserungsvor-
schldage der Expert:innen bezogen sich dabei auf die folgenden 4 von insgesamt 9 untersuchten Kenn-
groRen: KenngroRe 1: Breitenbedarf Netzelement, KenngrofRe 2: Eingesetzte Organisationsform nach
Kfz-Parameter, KenngréRe 8: Wirksamkeit und Ausstattung Netzelement und KenngréRe 9: (Potenzi-
elle) Problemstellen und Angstraume.

Breiter Konsens herrschte dariiber, dass Infrastruktur, die Aktive Mobilitat fordern soll, sich am hohen
Sicherheits- und Schutzbediirfnis der schwachsten Verkehrsteilnehmer:innen orientieren muss. Die Ex-
pert:innen aus den verschiedensten Disziplinen waren sich auch dariiber einig, dass eine gute Radinf-
rastruktur eingebettet in die entsprechenden legislativen Rahmenbedingungen wie niedrige Ge-
schwindigkeiten des motorisierten Verkehrs eine wesentliche Voraussetzung fiir hohe Verkehrssicher-
heit ist. Flr kinderfreundliche Radinfrastruktur wurden insbesondere geringe Geschwindigkeiten, bau-
lich getrennte und ausreichend breit dimensionierte Radwege, ,Haltezonen”, die als Ausbuchtungen
ein gefahrenloses Stehenbleiben und Absteigen von Kindern erméglichen, gute Sichtbeziehungen und
durchgangige Radinfrastruktur erachtet. Als grof3es Problem fiir eine aktive und sichere Mobilitdt von
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radfahrenden Kindern werden die derzeit oft im Kreuzungsbereich unterbrochenen Bodenmarkierun-
gen bei Radrouten genannt. Aus verkehrspsychologischer Sicht ist dies insofern problematisch, als Kin-
der erst mit rund 12 Jahren abstrahieren kdnnen und dies eine notwendige Fahigkeit ist, um antizipie-
ren und erkennen zu kdnnen, wo und wie eine plotzlich unterbrochene Route fortgesetzt werden kann.
Nicht konsistente Radinfrastruktur stellt auch die Verkehrspadagogik vor schwer I6sbare Herausforde-
rungen, weil keine allgemein giiltigen Handlungsempfehlungen gegeben werden kénnen und Kinder,
insbesondere unter Ablenkung und in komplexen Verkehrssituationen, Schwierigkeiten damit haben,
gelerntes Wissen abzurufen und anzuwenden. Auch die Forderung nach ausreichend breit dimensio-
nierten Wegen fir sicheres Radfahren von Kindern ist entwicklungspsychologisch darin begriindet,
dass es radfahrenden Kindern bis circa 8 Jahren noch schwer fillt, in eine Richtung zu fahren und in
eine andere zu blicken, ohne die Balance zu verlieren (Limbourg, 1995), Radfahren ohne zu wanken
beim Verringern der Geschwindigkeit kdnnen die meisten Kinder ab 10 Jahren (Van der Molen, 2002).

An Netzausstattungselementen, welche fir die Férderung aktiver Radmobilitat bei Kindern wichtig
sind, wurden des Weiteren gut ausgeleuchtete und gut zugangliche Radabstellanlagen genannt, die fir
das Einstellen und Herausholen der Rander nicht zu viel Kraftanstrengung bendétigen. Auch dies unter
Bezugnahme auf die noch geringere KérpergrofRe und -kraft von Kindern. Um Angstraume zu vermei-
den, ist es nicht nur notwendig, Radabstellanlagen auszuleuchten, sondern auch Radwege. Radwege
an verkehrsberuhigten Griinzonen kdnnen beispielsweise vor allem im Herbst und Winter, wenn es
friih dunkel wird, bereits am Nachmittag nicht nur fiir Kinder zu mobilititshemmenden Angstraumen
werden.

Der in dieser Studie zur Anwendung gekommene multimethodale Forschungsansatz bezog auch die
Zielgruppe der radfahrenden Kinder in das Forschungsdesign mit ein. Die in der Fahrausbildung etab-
lierte Methode des kommentierten Fahrens wurde einerseits fiir Kinder und anderseits fir aktive Mo-
bilitatsformen adaptiert und in einem Pilotversuch mit 3 Kindern getestet. Die Kinder bewerteten mit
der Methode des kommentierten Gehens und Radfahrens die vorhandene Infrastruktur, wobei die
ausgewadhlte standardisierte Strecke circa 1 Kilometer betrug. Die Ergebnisse zeigten konsistent mit
der bestehenden Kinderverkehrssicherheitsforschung (vergleiche zum Beispiel Stark et al., 2018), dass
der StralRenverkehr und die Verkehrssicherheit fir Kinder weniger im Fokus stehen. Die Aufmerksam-
keit der Kinder richtete sich vielmehr auf andere infrastrukturelle Gegebenheiten wie Hauser oder Ge-
schafte, asthetische oder landschaftsplanerische Aspekte des Verkehrsraums. Die Methode bewahrte
sich flr die Untersuchung der Fragestellung, wie Kinder Infrastruktur bewerten und verstehen. Es
zeigte sich, dass sie klare Hinweise und Flihrung durch zum Beispiel Bodenmarkierungen brauchen. So
waren beispielswiese die barrierefreien Fahrbahnquerungen fiir sie nicht als solche erkennbar, weil
ihnen a) die optisch hervorgehobene oder erhéhte Gehsteigkante fehlte und/oder b) der Zebrastrei-
fen. DemgemalR dulerten sie auch, dass sie sich einen farblich gekennzeichneten Radweg oder Mehr-
zweckstreifen wiinschen wiirden, um diesen als Radinfrastruktur eindeutig identifizieren zu kénnen.

Konsistent mit den ausgefiihrten entwicklungspsychologischen Besonderheiten zeigten sie sich auch
durch die Fiille an Wahrnehmungen beim Abgehen der Strecke abgelenkt. Aus Verkehrssicherheitsper-
spektive ergibt sich die Notwendigkeit, bei der Gestaltung der Infrastruktur zu beriicksichtigen, dass
sie derart gestaltet sein sollte, dass sie den Aufmerksamkeitsfokus der Kinder durch Hinweise, Markie-
rungen und dergleichen immer wieder auf verkehrssicherheitsrelevante Details zuriickholt.

Demgemal befasst sich eines von 3 Studiendesigns fiir eine (reprasentative) Folgestudie auf Basis der
erfolgten Grundlagenarbeit damit, verschiedene Infrastrukturgegebenheiten — und hier insbesondere
durchgangige und nicht durchgangige Radinfrastruktur — mit der Methode des kommentierten Gehens
und Radfahrens zu untersuchen, um mit den Kindern Verbesserungsvorschlage fiir auch im Kreuzungs-
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bereich fir sie logisch-konsistente und sichere Radinfrastruktur zu erarbeiten. Erganzend wird vorge-
schlagen, zusatzlich die Erziehungsberechtigten mit dieser Methode zu befragen. Die solcherart erhal-
tenen Erkenntnisse sollen dazu beitragen, Mobilitatshemmnisse und Sicherheitsbedenken fir Aktive
Mobilitat der Kinder auf Seiten der Eltern zu verstehen und gemeinsam Losungsvorschlage fir deren
Beseitigung zu finden.

Ein weiteres mogliches Studiendesign befasst sich multimethodal durch standardisierte Fahrverhal-
tensbeobachtung, Befragung und verkehrspsychologische Testung mit der Frage der praktischen Rad-
fahrkompetenz, um auf Basis des Gesamtbildes aus praktischem Fahrkénnen in Verbindung mit ent-
wicklungspsychologisch getesteten normierten (kognitiven und psychomotorischen) Leistungswerten
sowie Verkehrswissen und -erfahrung eine Antwort auf die Frage zu finden, welche infrastrukturellen
Gegebenheiten fiir sicheres Radfahren von Kindern in welchem Alter geeignet sind. Daraus kénnen in
weiterer Folge Empfehlungen abgeleitet werden, ab wann Kinder sinnvollerweise in welchem 6ffent-
lichen Raum allein unterwegs sein kdnnen oder ob sich ein angeleitetes und begleitetes Fahren anbie-
tet.

Um insbesondere die motorische Radfahrkompetenz fordern zu kdnnen, sodass die Aufmerksamkeit
der Kinder im StraBenverkehr weniger auf das Radhandling gerichtet ist, sondern mehr Ressourcen fiir
die Verkehrsraumbeobachtung vorhanden sind (vergleiche Schiitzhofer et al., 2016), wird als mogli-
ches drittes Studiendesign die Errichtung von didaktisch aufbereiteten Erlebnisradiibungsplatzen emp-
fohlen. Im Unterschied zu (bestehenden) Radiibungsplatzen soll es bei diesen neuen Erlebnis-
radiibungspldtzen mehrsprachige Infopoints geben, an welchen Eltern tiber Sinn und Zweck der Ubun-
gen aufgeklart werden sowie auch Uber die altersgemaBen Schwierigkeitsabstufungen der einzelnen
Ubungen und worauf es bei der richtigen Ausfiihrung zu achten gilt. In der Praxis hat sich gezeigt, dass
Eltern hier Informations- und Unterstitzungsbedarf haben und mehr Handlungskompetenz zu groRe-
rer Freude und mehr Uben mit den Kindern fiihrt (Schiitzhofer et al., 2016). Aus verkehrspsychologi-
scher und -padagogischer Sicht ist wichtig, dass die Kinder von den Ubungen weder unter- noch {iber-
fordert werden, sondern Selbstwirksamkeit und Handlungskompetenz sowie Freude am Radfahren er-
leben, um dieses dann auch aktiv zunachst angeleitet und begleitet sowie spater unbegleitet einzufor-
dern und zu wollen.

Abschliefend kann festgehalten werden, dass sich der gewahlte multimethodale und interdisziplinare
Studienansatz bewahrt hat. Die Ergebnisse der verschiedenen Arbeitspakete und Forschungsmetho-
den sind Uber die verschiedenen Fachdisziplinen und Zugange hinweg widerspruchsfrei und konsistent
und flossen in die 3 vorgeschlagenen Studiendesigns fiir mogliche Folgestudien zur Férderung einer
aktiven und sicheren Mobilitdt von radfahrenden Kindern ein. Derzeit steht dieser unter anderem die
insbesondere fir Kinder noch nicht immer optimale Radinfrastruktur entgegen. In der vorliegenden
Studie wurden jedoch zahlreiche Vorschlage erarbeitet, um hier Abhilfe zu schaffen.
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12 Anhang

12.1 Glossar

Im Folgenden sind die wichtigsten aus dem Verkehrswesen stammenden Fachbegriffe und Abkirzun-
gen anhand offizieller Landerrichtlinien zur (Rad-)Infrastruktur erldutert.

Netzelement: Bezeichnet ein infrastrukturelles Element im StraRennetz, das kann eine Verkehrsanlage wie

beispielsweise eine Fahrbahn oder eine Radfahranlage wie beispielsweise ein Radweg sein.

Organisationsform: Beschreibt, wie die Verkehrsform (zum Beispiel Kfz-Verkehr, FuRverkehr, Radverkehr)
im StraRennetz organisiert wird, ob sie beispielsweise getrennt voneinander (Trennprinzip) und/oder ge-
mischt miteinander gefiihrt wird. Fir die Entscheidung einer Organisationsform miissen gewisse Bedingun-
gen im StralRennetz vorherrschen wie beispielsweise eine durchschnittliche Starke oder Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs.

KenngroRe: Bezeichnet ein vorgegebenes Qualitatskriterium fiir das infrastrukturelle Element im StralRen-

netz wie beispielsweise die Regelbreite eines Radwegs.

Abkiirzungen:

RVS: Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen (Osterreich)

FSV: Forschungsgesellschaft StraRe - Schiene - Verkehr (Osterreich)

Vzul: Hochstzuldssige Geschwindigkeit (fiir den Kfz-Verkehr)

V85: Geschwindigkeit, welche von 85 Prozent der Verkehrsteilnehmer:innen mindestens er-
reicht wird

Kfz: Kraftfahrzeug/e

LKW: Lastkraftwagen

Sharrows: Markierungen auf der Fahrbahn, um auf Radfahrer:innen aufmerksam zu machen

Treppelwege: (Rad-)Wege, die sich unmittelbar am Flussufer befinden

Verkehrsraum: KenngroRe, die sich aus der Breite des Verkehrsmittels und einer vorgeschriebenen Hohe
zusammensetzt

Lichtraum: KenngroRe, die sich aus dem Verkehrsraum und einer vorgeschriebenen Raumbreite an
allen Seiten zusammensetzt

FGSO-Band: Farblich gestaltete StraRenoberflachen (FGSO), die auf den Radverkehr aufmerksam ma-

chen (Schweiz)

HV: Hauptverbindung (Netztyp/Rang einer Radfahranlage) (Schweiz)
NV: Nebenverbindung (Netztyp/Rang einer Radfahranlage) (Schweiz)
VSR: Veloschnellroute (Netztyp/Rang einer Radfahranlage (Schweiz)
SHZ: Sicherheitszuschlag

RF: Radfahrer:innen

FG: FulRganger:innen

EB: Einbahn

RB: Regelbreite

MB: Mindestbreite

Schenkelldnge: Sichtweite von Warteposition der Radfahrer:innen im Kreuzungsbereich
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12.2 Ausgewahlte KenngroBen im Landervergleich

Tabelle 12. Radinfrastruktur mit Organisationsform Trennprinzip anhand der Kfz-Parameter Geschwin-
digkeit, Verkehrsstarke und Schwerverkehrsanteil

Trennprinzip

Geschwin-

Land . Verkehrsstarke Schwerverkehrsanteil
digkeit
- . V85 > Jedenfalls ab mehr als
Osterreich 80 km/h Ab 2.000 Kfz/Tag, wenn V85 > 50 km/h 50 LKW oder Busse pro h
Keine wei- Keine genauen Angaben,
terflh- Fahrbahnbreite 6,00-7,00 m und mehr als es wird lediglich auf er-
Deutschland | rende An- 400 Kfz/h hohtes Bus- oder LKW-
gabe vor- Verkehrsaufkommen hin-
handen gewiesen
Radfahrstreifen:
HV, VSR: >5.000 Kfz/24 h, wenn Vzul £
30 km/h
NV, HV: £ 5.000 Kfz/24 h, wenn Vzul 40-
Grund- 60 km/h
Schweiz satzlich ab | Wenn mehr als 5.000 Kfz/24 h und Vzul 40- Keine weiterfihrende
40-60 60km/h, dann nur empfehlenswert als NV Angabe vorhanden
km/h
Radweg:
VSR: < 5.000 Kfz/24 h, wenn Vzul 40-60 km/h
HV, VSR: >5000 Kfz/24 h und Vzul 40-60km/h
NV, HV: Vzul 60-80 km/h
Ab 4.000 Kfz/Tag, wenn Vzul < 30 km/h (Ba-
sisradnetz = weniger als 750 Radfahrer:in-
Jedenfalls | nen/24 h) Keine weiterfliihrende
Niederlande | ab Vzul ab ~2.000 Kfz/Tag, wenn Vzul < 30 km/h Angabe vorhanden
50km/h (Hochleistungsradstrecke = mehr als 2.000

Radfahrer:innen/24h)
ab Vzul 50 km/h
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Tabelle 13. Radinfrastruktur mit Organisationsform Mischprinzip anhand der Kfz-Parameter Geschwin-

digkeit, Verkehrsstarke und Schwerverkehrsanteil

weise siehe Angabe
Verkehrsstarke

wenn V85 <10 km/h

Mischprinzip
Land Geschwindigkeit Verkehrsstarke Schwerverkehrsanteil
iilnaeb\giléjir:;:;etje Bis ~6.000 Kfz/Tag, wenn V85 < Keine weiterfiihrende
Osterreich & & 30 km/h; bis ~ 1.250 Kfz/Tag,

Angabe vorhanden

Deutschland

Keine weiterfihrende
Angabe vorhanden

Fahrbahnbreite geringer als 6 m
und bis zu 700 Kfz/h (vertraglich,
weil Uberholen nicht méglich)
Fahrbahnbreiten groRer als 7 m
bis 15.000 Kfz/24 h (Ausgestal-
tung von Knotenpunkten durch
Fahrbahnteiler, damit Uberholen
unmoglich ist (Breite 3,25-3,00 m)

Keine weiterfihrende
Angabe vorhanden

Schweiz

Vzul €30 km/h

NV, HV, VSR: < 5.000 Kfz/24 h,
wenn Vzul £ 30 km/h

wenn mehr als 5.000 Kfz/24 h,
dann nur empfehlenswert als NV
innerorts

bis maximal 5.000 Kfz/Tag und
60-80 km/h als NV auBerorts

Maximal 6 Prozent vom
Verkehrsaufkommen
oder maximal 600
LKW/Busse pro Tag

Niederlande

Keine weiterfiihrende
Angabe beziehungs-
weise siehe Angabe
Verkehrsstarke

Bis 5.000 Kfz/Tag, wenn Vzul < 30
km/h (Basisradnetz = weniger als
750 Radfahrer:innen/24 h)

--> Ausgestaltung als Fahr-
radstralle empfohlen, wenn we-
niger als 2.500 Kfz/Tag UND mehr
als 500 Radfahrer:innen pro Tag;
jedenfalls ab 2.000 Radfahrer:in-
nen/24 h

--> Empfehlungen lberschneiden
sich flieend, es muss die ge-
samte Verkehrssituation individu-
ell eingeschatzt werden

Keine weiterfiihrende
Angabe vorhanden
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Tabelle 14. Radinfrastruktur mit Organisationsform Misch- oder Trennprinzip anhand der Kfz-Parame-

ter Geschwindigkeit, Verkehrsstarke und Schwerverkehrsanteil

Mischen oder Trennen

weise siehe Angabe
Verkehrsstarke

50 km/h; zul3ssig bis
2.000 Kfz/Tag, wenn V85 < 80
km/h

Land Geschwindigkeit Verkehrsstarke Schwerverkehrsanteil
Zuléssig bis 15.000 Kfz/Tag, wenn
Keine weiterfiihrende | V85 < 30 km/h; zul3ssig bis
= . Angabe beziehungs- 10.000 Kfz/Tag, wenn V85 < Keine weiterfiihrende
Osterreich

Angabe vorhanden

Deutschland

Keine weiterfiihrende
Angabe vorhanden

Fahrbahnbreiten groRer 7,50 m
(Schutzstreifen in Erwagung zie-
hen)

Keine weiterfliihrende
Angabe vorhanden

Keine weiterfiihrende

Keine weiterfiihrende Angabe

Keine weiterfihrende

weise siehe Angabe
Verkehrsstarke

500-2.500 Radfahrer:innen/24 h)

Schweiz Angabe vorhanden vorhanden Angabe vorhanden
,I:ilnaeb\;viléi;;cﬁ:;e:(—je Ab ~2.000 Kfz/Tag, wenn Keine weiterfiihrende
Niederlande & & Vzul €30 km/h (Hauptradnetz =

Angabe vorhanden
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12.3 Kinderrelevante Richtlinien und KenngroRen der Radinfrastruktur in Osterreich

Tabelle 15. Richtlinien und KenngréBen der verfiigbaren Infrastruktur fiir radfahrende Kinder in Osterreich®®

KENNGROSSE 1: BREITENBEDARF NETZELEMENT

Breitenvorgaben (1)

Breitenvorgaben (2)

Richtlinien

a) Netzelement Gruppe 1 (Organisationsform Trennprinzip)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

Gehsteig

1,50 m (2001)

2,00 m (2001)

Unvermeidbare Engstelle (maximal Lange
1,00 m): 1,20 m; Breitenzuschlag:

+ 0,50 m bei Vzul = 50 km/h

+ 1,00 m bei Vzul > 60 km/h

Selbststandig geflihrter/StraRenbegleitender
Gehweg

Keine spezifische Angabe;
siehe Angabe Regelbreite

2,00 m (2001)

Abhédngig von Betreuungsfahrzeugen

Gehsteig neben Senkrecht- oder Schragparkordnung

2,00 m (2001)

2,50 m (2001)

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Selbststandig gefiihrter Radweg (Zweirichtungsradweg)

2,00 m (2014)
2,50 m (2021)

3,00 m (2014)
abhangig von Ausbau-
stufe (2021)

Zweirichtungsradweg: Trassiert und deutlich von
anderen Verkehrsteilnehmer:innen zu trennen.
Zuschlage umgebungsangepasst beriicksichtigen

StraBenbegleitender Radweg (mit Benuitzungspflicht; Einrich-
tungsradweg)

1,00 m (2014)
1,50 m (2021)

1,60 m-2,00 m (2014)

Einrichtungsradweg: + 0,50 m Zuschlag zur
Grundbreite; deutliche Abgrenzung zum FulRver-
kehr mittels Trennelementen

a) Netzelement Gruppe 1 (Organisationsform Trennprinzip)
(Fortsetzung)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

StraRenbegleitender Radweg (ohne Bentitzungspflicht;
Einrichtungsradweg)

1,00 m (2014)
1,50 m (2021)

1,60 m-2,00 m (2014)

Einrichtungsradweg: + 0,50 m Zuschlag zur
Grundbreite; deutliche Abgrenzung zum FulRRver-
kehr mittels Trennelementen

Radfahrstreifen (neben Bordstein)

1,25 m (2014)

1,50 m (2014)
1,80 m (2021)

Zuschlag: + 0,25 m bei V85 = 50 km/h

Radfahrstreifen (auf Hauptrouten)

2,00 m (2014)

2,00 m (2014)
2,50 m (2021)

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Radfahrstreifen (neben Langsparkern)

1,50 m (2014)

1,75 m (2014)
2,00 m (2021)

Langspark- und Radfahrstreifen sollen zusam-
men breiter als 3,75 m (mindestens 3,50 m) sein
(2014); Zuschlag: + 0,50 m bei V85 > 50 km/h

10 Siehe ,Richtlinien und Vorschriften fir das StraBenwesen” (RVS) der Forschungsgesellschaft Strale - Schiene - Verkehr (FSV), insbesondere RVS 03.02.13 (Radverkehr-2014),
RVS 03.04.12 (Querschnittsgestaltung von Innerortsstraen-2001) und RVS 03.02.12 (FulRgangerverkehr-2015) (Anhang zu Punkt 5.2).
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b) Netzelement Gruppe 2 (Organisationsform Mischprinzip

1: FuB- und Radverkehr)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

Geh- und Radweg (mit Beniltzungspflicht)

2,50 m (2014)
3,00 m (2021)

3,00 m (2014)

Eine BenUtzungspflicht fur Radfahrer:innen fir
gemischte Geh- und Radwege sollte grundsatz-
lich vermieden werden; Zuschlag:

+ 0,50 m bei Vzul < 50 km/h

+ 1,00 m bei Vzul =50 km/h

Geh- und Radweg (ohne Benutzungspflicht)

2,50 m (2014)
3,00 m (2021)

3,00 m (2014)

Siehe Anmerkungen Geh- und Radweg (mit Be-
nltzungspflicht)

FuRgangerzonen (wenn Radverkehr vom Fahrverbot ausgenom-
men wird)

Breitenangaben nicht
anwendbar

Breitenangaben nicht
anwendbar

Nur bei einer Verkehrsdichte von maximal

1 FuRganger:in pro 10 m? empfohlen

(2014, 2021)

Ermittlung der Vertraglichkeit aus dem Verhalt-
nis Anzahl FuBRganger:in und Anzahl Radfahrer:in
pro 5 Minuten in Bezug auf den zur Verfligung
stehenden Querschnitt. Nicht zu empfehlen bei
Gefélle > 6 Prozent

Schrittgeschwindigkeit muss eingehalten wer-
den

c) Netzelement Gruppe 3 (Organisationsform Mischprinzip 2:
Rad- und Kfz-Verkehr)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

Mehrzweckstreifen (neben Bordstein)

1,25 m (2014)

1,50 m (2014)

Kernfahrbahn (2 Richtungen): Regelbreite: 4,50-
5,50 m; bei Vzul <30 km/h: 3,50 m
Kernfahrbahn (Einbahn): Regelbreite: 2,30 m-
2,50 m

Mehrzweckstreifen (neben Langsparkern)

1,50 m (2014)

1,75 m (2014)
2,00 m (2021)

Siehe Anmerkungen Mehrzweckstreifen
(neben Bordstein)

Radfahren gegen die Einbahn (EB)

3,00 m (ohne Abmarkie-
rung des Radfahrstreifens);
2,50 m Fahrstreifenbreite
+ 1,25 m Radfahrstreifen
gegen die EB (+ 0,25 m Zu-
schlag, wenn Radfahrstrei-
fen neben Parkstreifen)

3,50 m (ohne Abmarkie-
rung des Radfahrstrei-
fens); 2,50 m Fahrstrei-
fenbreite + 1,50 m Rad-
fahrstreifen gegen die EB
(+ 0,25 m Zuschlag, wenn
Radfahrstreifen neben
Parkstreifen) (2014);

Abgrenzung durch eine Markierung ist bis

30 km/h oder in wenig befahrenen Anliegerstra-
Ren nicht erforderlich. Sollte eine Abmarkierung
erfolgen, so sind die Abmessungen des Rad-
fahrstreifens heranzuzuziehen; ab

6.000 Kfz/24 h: getrennte Fiihrung des Radver-
kehrs
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Radfahren gegen die Einbahn (EB) (Fortsetzung)

(2014); 3,50 m + 0,25 m Zu-
schlag neben Parkstreifen
(2021)

4,00 m + 0,25 m Zuschlag
neben Parkstreifen (2021)

Mischverkehr auf der Fahrbahn (bis 30 km/h, mit/ohne Sharrows)

3,00 m (2014, 2021)

3,75 m (2014, 2021)

Bevorrangung in Kreuzungsbereichen empfoh-
len

Fahrstreifen fir Radverkehr und OV

4,25 m (2014, 2021)

4,75 m (2014, 2021)

Bei schmalen Fahrbahnen 3,00 m-3,25 m (ohne
Uberholméglichkeit)

Fahrradstral3e

Breitenangaben siehe An-
gabe Regelbreite (2021)

4,00 m + 0,75 m Zuschlag
neben Parkstreifen (2021)

Vorrang fur Radfahrer:innen,
Nebeneinanderfahren erlaubt

d) Netzelement Gruppe 4 (Organisationsform Mischprinzip 3:
FuB-, Rad- und (eingeschrankter) Kfz-Verkehr)

Mindestbreite

Regelbreite

Anmerkungen

Wohnstrale (Einstufung seit Mai 2021)

3,50 m (2021)

Keine weiterfiihrende An-
gabe; siehe Angabe Min-
destbreite

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Begegnungszone

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Guter- und Begleitwege

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Treppelwege

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

f) Netzelement Gruppe 5 (Sonstige)

Mindestanforderungen

Regelanforderungen

Anmerkungen

Radfahreriiberfahrt

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Sichtweiten bericksichtigen

Querungshilfe Mittelinsel

1,50 m Breite (2014)
2,00 m x 0,90 m (2021)

Keine spezifische Angabe;
siehe Angabe Mindestan-
forderungen

Querung ohne Signalregelung erfordert Que-
rungshilfe, wenn Vzul héher als 50 km/h (z. B.
Mittelinsel)

Querungshilfe Abbiegestreifen

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

KENNGROSSE 2: EINGESETZTE ORGANISATIONSFORM NACH KFZ-PARAMETER

Parameter Trennprinzip Mischprinzip Misch- oder Trennprinzip
Zuldssig bis 15.000 Kfz/Tag, wenn
. < ) < T
Verkehrsstirke Ab 2.000 Kfz/Tag, wenn V85 > 50 km/h Bis ~ 6.000 Kfz/Tag, wenn V85 < 30 km/h; | V85 < 30 km/h; zul&ssig bis 10.000 Kfz/Tag,

Bis ~ 1.250 Kfz/Tag, wenn V85 < 10 km/h

wenn V85 < 50 km/h; zul&ssig bis 2.000 Kfz/Tag,
wenn V85 < 80 km/h

Geschwindigkeit V85 > 80 km/h

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

LKW- und Busanteil

Jedenfalls ab mehr als 50 LKW oder Busse pro h

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe
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KENNGROSSE 3: BREITEN- UND FLACHENKRITERIUM

a) Breiten- und Flachenkriterium Fahrrad Breite Fahrrad Verkehrsraum Lichtraum

Breite einspuriges Fahrrad 0,70 m (2014, 2021) 1,00 m Breite x 2,25 m Hohe 1,50 m Breite x 2,50 m Hohe

Breite Dreirad, Radanhanger, Lastenrad 1,00 m (2014, 2021) 1,30 m Breite x 2,25 m Héhe (2021) 1,80 m Breite x 2,50 m Héhe (2021)

2,00 m Breite x 2,25 m Hohe (2014,

Breite 2 einspurige Rader (Begegnungsfall) 2021)

1,40 m (2014, 2021) 2,50 m Breite x 2,50 m Héhe (2014, 2021)

Sonstige Begegnungsfille Keine spezifische Angabe | Keine spezifische Angabe Keine spezifische Angabe

b) Sonstige Parameter Breite und Flache

Zuschlag Grundbreite (ehemals Schutzstreifen)

Zwischen Fahrbahn und Radweg

Mindestens 50 cm

Zwischen parkenden Autos und Radweg

Mindestens 75 cm

Bei Vzul > 50 km/h im Freiland

Mindestens 100 cm, besser 200 cm

Bepflanzung (bei Freihaltung des Lichtraums)

Maximal 80 cm hoch

KENNGROSSE 4: EINGESETZTE TRENNELEMENTE

Parameter

Vorgaben

Bauliche Trennelemente

Schwellen, Poller, Bepflanzung, Verkehrsinseln, Hochborde, Griinstreifen

Optische Trennelemente

Kleinsteinpflaster, Oberflachen- und Farbanderung

KENNGROSSE 5: AUSGESTALTUNG VON KNOTENPUNKTEN

Parameter

Vorgaben

Sichtbeziehungen

Empfehlungen zur Ausgestaltung von Knotenpunkten: Sichtkontakt 2 20 m
Gerade Fuhrung vor Knotenpunkt mindestens 10 m

Fahrbahnniveau anheben

Knotenpunkt einfarben

Vorrangverhéltnisse

Keine spezifische Angabe

Lichtsignalanlagen

Erforderlich bei Querungen, wenn: V85 > 55 km/h oder Vzul > 50 km/h

Weitere Vorgaben:
Raumgeschwindigkeit: 5 m/Sekunde
Maximale Wartezeit: 40 Sekunden
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Lichtsignalanlagen (Fortsetzung)

2 Sekunden voreilende Grinphase im Vergleich zum Kfz-Verkehr
Bei starken Abbiegestromen eigene Griinphasen fiir Radfahrer:innen (2014)

Gerade Linien ohne Verschwenkungen

Keine spezifische Angabe

Querungshilfen

Keine spezifische Angabe beziehungsweise siehe Angabe Lichtsignalanlagen/Querung

Querung mit kurzen Wegen

Keine spezifische Angabe

Aufpflasterung

Keine spezifische Angabe

Ausleuchtung von Querungsstellen

Keine spezifische Angabe

Hohe von Hindernissen

Keine spezifische Angabe

Fahrbahnniveau

Keine spezifische Angabe

Kreisverkehre

Es gibt keine Radfahranlagen in Kombination mit Kreisverkehren, Radfahranlagen mussen vor Kreisverkehren auf
Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs geleitet werden

KENNGROSSE 6: SICHTWEITEN

Parameter

Vorgaben Anmerkungen

Anhaltesichtweiten

Fahrgeschwindigkeit -> erforderliche Anhaltesichtweite (2021)
20 km/h --> 15 m
30 km/h -->25m
40 km/h --> 40 m

Bei nicht-signal geregelten Kreuzungen

Vss im Querverkehr --> Schenkelldnge (2021)

20 km/h-->10m Anndherungsgeschwindigkeit der Radfahrer:in-
Schenkelldnge bei Radfahriiberfahrten 30 km/h -->20 m nen: ~ 10 km/h; Kfz-Anndherungsgeschwindig-
40 km/h -->30 m keit: ~ 20 km/h
50 km/h --> 45 m
Anfahrsichtweiten Formel zur Berechnung der Anfahrsichtweiten gemaR RVS Keine weiterflihrenden Anmerkungen

KENNGROSSE 7: NEIGUNG UND GEFALLE

Parameter Vorgaben

Steigung

Uberholméglichkeiten auf Steigungsstrecken; Steigungen gréRer 1:10 behindern den Fahrkomfort (2014)
Steigung von mehr als 3 Prozent sollte bei Trassierungen moglichst nicht Gberschritten werden (2021)

Langsneigung /Gefille

Langsneigung (relevant ab > 3 Prozent)
Bei Geféllestrecken ist eine hohere Fahrgeschwindigkeit zu beriicksichtigen (bei 3 Prozent Gefélle: 30 km/h, bei 6 Prozent Gefalle: 40 km/h)
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Querneigung

Mindestens 1,5 Prozent (2021)

Kurvenradien

Allgemein mindestens 8 m Radius bei 20 km/h
In Kreuzungsbereichen mindestens 4 m Radius (2021)

Kuppen und Wannen

> 6 Prozent Neigungsunterschied benoétigen Ausrundungen (2014)

Rampen, die steiler als 1:15 sind, benétigen Ausrundungen (2021)

Kuppen- und Wannenradien sind geschwindigkeitsabhangig auszugestalten:
Z. B. 20 km/h --> Mindestkuppenradius 20 m/Mindestwannenradius 10 m

Absturzsicherungen

Absturzsicherungen: Gelanderhéhe mindestens 1,20 m

Kunstbauten und sonstige Steilbdschungen mit einer Hohe tGber 1,00 m bei einem Seitenabstand von 2,00 m zur Absturzkante
Kunstbauten und sonstige Steilbdschungen mit einer Hohe tGber 2,00 m bei einem Seitenabstand von 4,00 m zur Absturzkante
Bdschungen mit einem Gefalle

kleiner 1:1 und groRer als 2:3 mit einer Hohe tGber 4,00 m bei einem Seitenabstand der Béschungskante von weniger als 2,00 m
Gewadsser mittlerer Pegelhéhe groRer 0,50 m und Seitenabstand weniger als 2,00 m bei fehlendem Zuschlag zur Grundbreite
Seitenabstand von weniger als 1,50 m zum Lichtraumprofil des nédchstliegenden Gleises auRerhalb von Eisenbahnkreuzungen

KENNGROSSE 8: WIRKSAMKEIT UND AUSSTATTUNG NETZELEMENT

Parameter

Vorgaben

Verbindung von Quell- und Zielpunkten/

Netzwirksamkeit

Hauptroute (Maschenweite 500 m bis 1.000 m im bebauten Gebiet)

Fahrradabstellanlagen

Standsicherheit, soziale Sicherheit und Diebstahlschutz, Witterungsschutz, ErschlieBungswege, Positionierung, La-
destationen fir Elektrofahrrader, ergdnzende Ausstattung

Aufstellflachen

Beim Linksabbiegen eine Aufstellfliche von mindestens 1,50 m Breite

Beleuchtung

Keine spezifische Angabe

Ebenheit der Flachen

Keine spezifische Angabe

KENNGROSSE 9: (POTENZIELLE) PROBLEMSTELLEN UND ANGSTRAUME

Parameter

Vorgaben

Unterfihrungen

Ausleuchtung; mindestens 3,50 m breit; Lichtraum mindestens 2,50 m; Verhaltnis Lange:Breite nicht kleiner als 1:4
(2014)

Kreisverkehre

Keine Radfahr- oder Mehrzweckstreifen zulassig; erhebliches Sicherheitsproblem

Tunnel

Keine spezifische Angabe

Bricken

Keine spezifische Angabe
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Haltestellen

Aufstellflache fur Fahrgdste mindestens 2,25 m breit; Radweg hinter der Fahrgastaufstellflache - bei Mehrzweck-
streifen auf der Fahrbahn hinter dem OV (ohne Haltebucht) oder links daneben vorbei (mit Haltebucht), blickdurch-
lassiger Fahrgastunterstand

Starke Steigungen

Keine spezifische Angabe beziehungsweise siehe KenngréRe 7: Neigung und Gefalle/Steigung

Gebadudevorspriinge Keine spezifische Angabe
Bdaume Keine spezifische Angabe
Masten Keine spezifische Angabe
Baustellen Keine spezifische Angabe

Radfahranlagen auf der Fahrbahn mit Schienenfahrzeu-
gen (StraBenbahn)

Nachrangsituation des RF verdeutlichen; geschwindigkeitsreduzierende MaRnahmen fiir Radfahrer:innen; Kreuzung
im rechten Winkel, um Stiirze zu vermeiden

ALLGEMEINER KOMMENTAR ZU DEN RICHTLINIEN
IN OSTERREICH

Bei der Betrachtung der Vorgaben des technischen Regelwerks RVS Radverkehr muss darauf hingewiesen werden,
dass zum Zeitpunkt der Erstellung der Studie parallel eine umfassende Uberarbeitung der Richtlinie aus dem Jahr
2014 vollzogen wurde. Eine Vorabversion aus dem Friihjahr 2021 wurde daher zu Vergleichszwecken herangezo-
gen. Die Publikation der neuen RVS Radverkehr erfolgte im April 2022.

Wesentlich ist, dass sich in der neuen Version simtliche Angaben zu (Mindest-) Breiten von Radverkehrsanlagen
auf die jeweilige Ausbaustufe des Netzelements bezieht. Die Ausbaustufen A bis D sind zum einen vom vorgesehe-
nen Rang des Netzelements und zum anderen von den Radverkehrsstarken abhangig. Die Ausbaustufe orientiert
sich bei der Breitendimensionierung folgendermaRen:

e Ausbaustufe A: im Richtungsverkehr kann ein Lastenrad ein anderes Lastenrad iiberholen
e Ausbaustufe B: im Richtungsverkehr kann ein einspuriges Fahrrad ein Lastenrad liberholen
e Ausbaustufe C: ein Lastenrad kann die Radfahranlage befahren

o Ausbaustufe D: nur einspurige Fahrrader konnen die Radfahranlage befahren
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12.4 Kinderrelevante Richtlinien und KenngroBen der Radinfrastruktur in Deutschland

Tabelle 16. Richtlinien und KenngréRen der verfiigbaren Infrastruktur fir radfahrende Kinder in Deutschland™!

KENNGROSSE 1: BREITENBEDARF NETZELEMENT

Breitenvorgaben (1)

Breitenvorgaben (2)

Richtlinien

a) Netzelement Gruppe 1 (Organisationsform Trenn-
prinzip)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

Gehsteig

Keine spezifische
Angabe; siehe An-
gabe Regelbreite

2,50 m-5,00 m

Radfahren auf Gehwegen kann mit Zusatzbeschilderungen
genehmigt werden

Beschrankung auf bestimmte Tages- und Nachtzeiten sind
sinnvoll

Radverkehr ist auf Gehwegen vertraglich bis 100 FuRgan-
ger:innen (FG)/ Stunde (h) ,ab 200 FG/h ist jedenfalls der
Radverkehr vom FuRRverkehr zu trennen

Selbststandig geflihrter/StraRenbegleitender

Keine spezifische

Keine spezifische Angabe;

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

gabe Regelbreite

Gehweg Angabe siehe Angabe Gehsteig
. .. Keine spezifische Keine spezifische Angabe; . S
h krecht- h ki K flih A k
Gehsteig neben Senkrecht- oder Schragparkordnung ATEE A Y O i eine weiterfiihrenden Anmerkungen
Sicherheitsstreifen zur Fahrbahn: + 0,50 m, + 0,75 m bei
hohem Verkehrsaufkommen zu Lédngsparkern: + 0,75 m zu
Selbststandig gefiihrter Radweg (Zweirichtungsradweg) |2,00 m 2,50 m Schréag-/Senkrechtparkern: + 1,10 m
In Tempo 30-Zonen sind benitzungspflichtige Radver-
kehrsanlagen ausgeschlossen
lei R it Benu flicht; Ein-
S.traBenbeg LTI (e 3 (s L T R (1 1,60 m 2,00 m Siehe Anmerkungen Selbststandig gefiihrter Radweg
richtungsradweg)
2 Ne‘tzglement TSI L L LD T LR LS Mindestbreite Regelbreite Weiterfithrende Anmerkungen
prinzip) (Fortsetzung)
S‘.cra.fienbegleltender Radweg (ohne Benditzungspflicht; 1,60 m 2,00 m Siehe Anmerkungen Selbststdndig geflihrter Radweg
Einrichtungsradweg)
Keine spezifische
Radfahrstreifen (neben Bordstein) Angabe; siehe An- 1,85 m EinschlieRlich Markierung

11 Siehe Planungsrichtlinien der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) Nr. 284 (Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen ERA-2010) (Anhang zu

Punkt 5.3).
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Radfahrstreifen (auf Hauptrouten)

Keine spezifische
Angabe

Keine spezifische Angabe;
siehe Angabe Radfahrstreifen
(neben Bordstein)

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Keine spezifische

Sicherheitsstreifen zu Langsparkern: + 0,50 m-0,75 m

Radfahrstreifen (neben Langsparkern) Angabe; 5|ehe.An- 1,85 m T T N —_"
gabe Regelbreite
b) Netzelement Gruppe 2 (Organisationsform Misch- Mindestbreite Regelbreite Weiterfithrende Anmerkungen

prinzip 1: FuB- und Radverkehr)

Innerorts gilt > 2,50 m
AuRerorts Sicherheitsraum: + 1,75 m bei LandstralRen

Geh- und Radweg (mit Beniltzungspflicht) 2,50m Keine spezifische Angabe In Tempo 30-Zonen sind beniitzungspflichtige Radver-
kehrsanlagen ausgeschlossen
iehe A k h- R it Bend -
Geh- und Radweg (ohne Benltzungspflicht) 2,50m Keine spezifische Angabe siehe Anmerkungen Geh- und Radweg (mit Bentitzungs

pflicht)

FuRgangerzonen (wenn Radverkehr vom Fahrverbot aus-

Breitenangaben

Breitenangaben nicht

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

genommen wird) nicht anwendbar anwendbar
c) Netzelement Gruppe 3 (Organisationsform Mischprin- | _ . . o e
M Regel W fith A k

zip 2: Rad- und Kfz-Verkehr) indestbreite egelbreite eiterfiihrende Anmerkungen
Mehrzweckstreifen (in Deutschland: Schutzstreifen fiir 125 m 150 m Sicherheitsstreifen zu Langsparkern: + 0,25 m-0,50 m
den Radverkehr) (neben Bordstein) ! ! Zu Schrag-/Senkrechtparkern: + 0,75 m
Meh kstreifen (in D hland: Sch ifen fi

ehrzweckstreifen (in Deutschland: Schutzstreifen fir 125m 150 m Siehe Anmerkung oben

den Radverkehr) (neben Langsparkern)

KENNGROSSE 1: BREITENBEDARF
NETZELEMENT (Fortsetzung)

Breitenvorgaben (1)

Breitenvorgaben (2)

Richtlinien

c) Netzelement Gruppe 3 (Organisations-

form Mischprinzip 2: Rad- und Kfz- Mindestbreite Regelbreite Weiterfiihrende Anmerkungen
Verkehr)
Vzul = maximal 30 km/h
>3,50m Breitenregelungen bei Abmarkierungen fiir Radfahren gegen
. e B ) o EB " )
S el e el [£Talbe b (52 3,00 m vor allem bei regelmaRigen Begeg die EB, wenn Verkehrsaufkommen hoher als 400 Kfz/24 h oder

nungsfallen zwischen LKW/Bus und
Radfahrer:innen

schneller als 30 km/h, siehe Angaben zu Schutzstreifen
(=Mehrzweckstreifen) und Radfahrstreifen --> erforderliche
Gesamt-Fahrbahnbreite mindestens 3,75 m
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Mischverkehr auf der Fahrbahn (bis 30
km/h, mit/ohne Bodenmarkierungen)

Keine spezifische Angabe;
siehe Anmerkungen

Keine spezifische Angabe; siehe An-
merkungen

Fahrbahnbreite geringer als 6 m (vertraglich, weil Uberholen
nicht moglich)
Fahrbahnbreiten gréRer als 7 m (sicheres Uberholen méglich)

Fahrstreifen fiir Radverkehr und OV

Breite < 3,50 m

Breite 24,75 m

Uberholen gezielt erméglichen oder verhindern anhand der
Fahrbahnbreite; mindestens 300 m zwischen Haltestellen
Vzul = maximal 50 km/h

Fahrradstral3e

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Vzul = maximal 30 km/h

d) Netzelement Gruppe 4 (Organisati-
onsform Mischprinzip 3: FuB-, Rad-
und (eingeschrankter) Kfz-Verkehr)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

Wohnstralle

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Begegnungszone

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Guter- und Begleitwege

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Treppelwege

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

e) Netzelement Gruppe 5 (Sonstige)

Mindestanforderungen

Regelanforderungen

Anmerkungen

Radfahreriberfahrt (in Deutschland:
Radfahrerfurt)

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Querungshilfe Mittelinsel

(22,50 m) 3,00 m x 4,00 m

Keine spezifische Angabe; siehe An-
gabe Mindestanforderungen

Breitenzuschlage bei Zweirichtungsverkehr

Querungshilfe Abbiegestreifen

(21,50 m) 2,00 m x 4,00 m

Keine spezifische Angabe; siehe An-
gabe Mindestanforderungen

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

KENNGROSSE 2: EINGESETZTE ORGANISATIONSFORM NACH KFZ-PARAMETER

Parameter Trennprinzip Mischprinzip Misch- oder Trennprinzip
Fahrbahnbreite geringer als 6,00 m und bis zu 700 Kfz/h
(vertraglich, weil Uberholen nicht méglich)
- Fahrbahnbreite 6,00 m-7,00 m und Fahrbahnbreiten groRRer als 7,00 m Fahrbahnbreiten grofRer 7,50 m (Schutzstreifen
Verkehrsstarke

mehr als 400 Kfz/h

Bis 15.000 Kfz/24 h (Ausgestaltung von Knotenpunkten
durch Fahrbahnteiler, damit Uberholen unméglich ist
(Breite 3,25 m-3,00 m)

in Erwagung ziehen)

Geschwindigkeit

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe
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LKW- und Busanteil

Keine spezifische Angabe, es wird le-
diglich auf erhohtes Bus- oder LKW-
Verkehrsaufkommen hingewiesen

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

KENNGROSSE 3: BREITEN- UND FLACHENKRITERIUM

c) Breiten- und Flachenkriterium Fahrrad

Breite Fahrrad Verkehrsraum

Lichtraum

Breite einspuriges Fahrrad

Keine spezifische Angabe | 1,00 m Breite x 2,25 m Hohe

Sicherheitsraum abhdngig von Radfahranlage

Breite Dreirad, Radanhanger, Lastenrad

Keine spezifische Angabe | 1,30 m Breite x 2,25 m Hohe

Sicherheitsraum abhangig von Radfahranlage

Breite 2 einspurige Rader (Begegnungsfall)

Keine spezifische Angabe | 2,00 m Breite x 2,25 m Hohe

Sicherheitsraum abhangig von Radfahranlage

Sonstige Begegnungsfille

Keine spezifische Angabe | Keine spezifische Angabe

Sicherheitsraum abhangig von Radfahranlage

d) Sonstige Parameter Breite und Flache

Zuschlag Grundbreite (ehemals Schutzstreifen)

Zwischen Fahrbahn und Radweg

Mindestens 50 cm

Zwischen parkenden Autos und Radweg

Mindestens 75 cm (zu Langsparkern)
Mindestens 110 cm (zu Schrég-/Senkrechtparkern)

Bei Vzul > 50 km/h im Freiland

Keine spezifische Angabe

Bepflanzung (bei Freihaltung des Lichtraums)

Keine spezifische Angabe

KENNGROSSE 4: EINGESETZTE TRENNELEMENTE

Parameter

Vorgaben

Bauliche Trennelemente

Schwellen, Poller, Bepflanzung, Verkehrsinseln, Hochborde, Griinstreifen

Optische Trennelemente

Pflaster, Farbflachen, Oberflachengestaltung

KENNGROSSE 5: AUSGESTALTUNG VON KNOTENPUNKTEN

Parameter

Vorgaben

Sichtbeziehungen

Keine spezifische Angabe

Vorrangverhéltnisse

Keine spezifische Angabe
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Lichtsignalanlagen

Im Mischverkehr sind Haltelinien fiir Radfahrer:innen mindestens 3,00 m (besser 4,00 m-5,00 m) im Vergleich zur
Haltelinie fiir Kfz vorzuziehen; Lange der Aufstellbereiche: 3,00 m-5,00 m; deutliche Kennzeichnung mit Piktogram-
men

Gerade Linien ohne Verschwenkungen

Keine spezifische Angabe

Querungshilfen

Keine spezifische Angabe

Querung mit kurzen Wegen

Keine spezifische Angabe

Aufpflasterung

Keine spezifische Angabe

Ausleuchtung von Querungsstellen

Keine spezifische Angabe

Hohe von Hindernissen

Keine spezifische Angabe

Fahrbahnniveau

Keine spezifische Angabe

Kreisverkehre

Es gibt keine Radfahranlagen in Kombination mit Kreisverkehren
Radfahranlagen miissen vor Kreisverkehren auf Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs geleitet werden

KENNGROSSE 6: SICHTWEITEN

Parameter Vorgaben Anmerkungen
siehe Anhaltewege fiir Radfahrer:innen

Anhaltesichtweiten 20 km/h --> 15 m Anhalteweg weitere Infos: Richtlinie fiir Anlage von StadtstraRen-RASt —
30 km/h -->25 m FGSV 2007
40 km/h --> 40 m

Schenkellange bei Radfahriiberfahrten Keine spezifische Angabe Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Anfahrsichtweiten Keine spezifische Angabe Keine weiterflihrenden Anmerkungen

KENNGROSSE 7: NEIGUNG UND GEFALLE

Parameter Vorgaben

Steigung Bei 10 Prozent Steigung sollte maximale Lange der Strecke 20 m betragen

Langsneigung /Gefdlle | Lingsneigung (relevant ab > 3 Prozent)

Querneigung Mindestens 2,5 Prozent und maximal 4 Prozent

Kurvenradien Mindestens 10 m Radius bei 20 km/h auf Asphalt

Kuppen und Wannen

Kuppenhalbmesser bei 20 km/h mindestens 40 m
Wannenhalbmesser bei 20 km/h mindestens 25 m
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Absturzsicherungen

Absturzsicherungen: Gelanderhéhe mindestens 1,30 m

Fuhrung Uber Briicken beziehungsweise entlang talseitiger Stutzwande

FUhrung an abfallenden Kanten von mehr als 0,50 m Hohe, die weniger als 3,00 m vom Wegrand entfernt sind

FUhrung von abfallenden Kanten von mehr als 0,20 m Hohe, die weniger als 1,00 m vom Wegrand entfernt sind

FUhrung auf etwa gleicher Hohe entlang von Schienenwegen bei weniger als 2,00 m Abstand zwischen Wegrand und Lichtraumprofil

FUhrung entlang einer abfallenden steilen Boschung mit einer Neigung > 1:3 und einer Héhe von mehr als 3,00 m bis zur Grabensohle, wenn die
Schulter weniger als 2,00 m vom Wegrand entfernt ist

Bei Absperrung durch Sitzmauer missen zwischen Mauer und Absturzstelle mindestens 2,00 m liegen

KENNGROSSE 8: WIRKSAMKEIT UND AUSSTATTUNG NETZELEMENT

Parameter

Vorgaben

Verbindung von Quell- und Zielpunkten/
Netzwirksamkeit

Hauptroute (Maschenweite 200 m bis 1.000 m)
Maximaler Umwegfaktor von 1,2 gegenliber kiirzestmoglicher Route

Fahrradabstellanlagen

Keine spezifische Angabe

Aufstellflachen

Mindestens 2,00 m Lange und 1,00 m Breite pro Fahrrad

Beleuchtung

Keine spezifische Angabe

Ebenheit der Flachen

Material: Asphalt/Beton oder wassergebundene Decken; Berticksichtigung des Bremsverhaltens und Kurvenradien je Material

KENNGROSSE 9: (POTENZIELLE) PROBLEMSTELLEN UND ANGSTRAUME

Parameter

Vorgaben

Unterfihrungen

Gefille bzw. Steigung von Unter- und Uberfiihrungen soll 6 Prozent auf einer Linge von maximal 20 m nicht tiberschreiten

Kreisverkehre

Keine Radfahr- oder Sicherheitsstreifen auf der Kreisfahrbahn zulassig

Tunnel Keine spezifische Angabe
Briicken Keine spezifische Angabe
Haltestellen Keine spezifische Angabe

Starke Steigungen

Keine spezifische Angabe

Gebaudevorspriinge Keine spezifische Angabe
Baume Keine spezifische Angabe
Masten Keine spezifische Angabe
Baustellen Fiir Radwege im Baustellenbereich im besten Fall mind. 1,30 m breit (geeignet fiir Fahrrad mit Anhanger); Sicherung von Baugru-

ben mit mind.1,20 m hoher Absperrung, Baustellenbereiche sollten nicht langer als 100 m den Radverkehr einschranken

Radfahranlagen auf der Fahrbahn mit
Schienenfahrzeugen (StraBenbahn)

Keine spezifische Angabe
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ALLGEMEINER KOMMENTAR ZU DEN
RICHTLINIEN IN DEUTSCHLAND

Starker Fokus der ERA auf Moglichkeiten der Ausgestaltung des Linksabbiegens sowie von Kreisverkehren (im Vergleich
zur RVS)

Direktes Linksabbiegen gemaB ERA ist nur empfehlenswert, wenn die h6chstzuladssige Geschwindigkeit < 50km/h ist,
die Verkehrsstirke < 800 Kfz/24 h betrigt sowie nicht mehr als ein Fahrstreifenwechsel erforderlich ist (in RVS-Oster-
reich keine genauen Angaben zu Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten).

Folgende Gestaltungsmaoglichkeiten werden angefiihrt, welche sowohl einzeln als auch in Kombination umgesetzt wer-
den konnen.

Abbiegehilfe fiir direktes Linksabbiegen: geteilte Mittelinsel als Aufstellbereich (Mindestbreite 2,00 m | in RVS Os-
terreich Mindestbreite 1,50 m)

Eigener Abbiegestreifen fiir den Radverkehr fiir direktes Linksabbiegen (Mindestbreite 1,50 m und Mindestbreite
angrenzender Kfz-Fahrstreifen 2,75 m)

Bei geringer Platzverfiigbarkeit: Schutzstreifen fiir Radverkehr fiir direktes Linksabbiegen in Abbiegestreifen des
Kfz-Verkehrs integrieren und (farblich) markieren, wenn Gesamtbreite des Fahrstreifens > 3,50-3,75 m betragt
MaRnahmen fiir das indirekte Linksabbiegen enthalten das Absenken des Radweges im Kreuzungsbereich und Ab-
setzen einer Aufstellfliche auf der rechten Seite des Fahrbahnrandes

Zusatzlich kann auch beim indirekten Linksabbiegen bei ausreichenden Platzverhiltnissen eine Mittelinsel als Que-
rungshilfe umgesetzt werden
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12.5 Kinderrelevante Richtlinien und Kenngréf8en der Radinfrastruktur in der Schweiz

Tabelle 17. Richtlinien und KenngréBen der verfiigbaren Infrastruktur fiir radfahrende Kinder in der Schweiz!?

KENNGROSSE 1: BREITENBEDARF NETZELEMENT

Breitenvorgaben (1)

Breitenvorgaben (2)

Richtlinien

a) Netzelement Gruppe 1 (Organisationsform Trenn-
prinzip)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

Gehsteig/Trottoir

Trottoirs/FuBwege diirfen
befahren werden, sofern
ein mindestens 1,50 m
breiter Raum fiir den FuR-
verkehr frei bleibt

Keine spezifische An-
gabe; siehe Angabe
Mindestbreite

Kinder unter 12 Jahren dirfen seit 2021 auf Trottoirs und
Gehwegen generell Velo fahren, sofern keine Veloinfrastruk-
tur vorhanden ist (Art. 41 Abs. 4 VRV)

Allgemein: Freigabe der Gehwege mittels Zusatztafel mog-
lich; Maximalgeschwindigkeit: 20 km/h

ordnung

Trottoir

steig/Trottoir

Selbststandig geflihrter/StraRenbegleitender Gehweg/ Siehe Angabe Gehsteig/ Slehe Angab_e Geh- Siehe Anmerkungen Gehsteig/Trottoir
FuBweg Trottoir steig/Trottoir
Gehsteig/Trottoir neben Senkrecht- oder Schragpark- Siehe Angabe Gehsteig/ | Siehe Angabe Geh-

Siehe Anmerkungen Gehsteig/Trottoir

Vzul < 60 km/h Trennstreifen zu Kfz-Fahrstreifen nicht erfor-
derlich, aber 0,50 m Zuschlag zur Radwegbreite empfehlens-

héltnissen zuldssig

HV:
Selbststandig gefiihrter Radweg (Zweirichtungsradweg) (NV: 2,50 m) 3,50m wert, wenn moglich. Wenn Trennstreifen erstellt wird: Nor-
VSR: 4,50 m .
malmal des Trennstreifens 1,20 m
Vzul > 60km/h: Trennstreifen 1,50m
lei R it Benl flicht; HV: 2
zfr:ii[ii:l?s:ser:j\?vi; IS (16 B 1% (NV: 2,00 m) VSR: ;(())Omm Siehe Anmerkungen Selbststdndig geflihrter Radweg
a) :::‘zz?:sment (A (LS ST ) U Mindestbreite Regelbreite Weiterfiihrende Anmerkungen
Stralenbegleitender Radweg (ohne Benlitzungspflicht; HV: 2,50 m . - .
NV: 2 he A k | fih R
T e A ( ,00 m) VSR: 3,00 m Siehe Anmerkungen Selbststdandig geflihrter Radweg
1,60 m (Befahren mit . . . .
! herh hla ha Hoh lich
e, s | V26D Zl;:nde(errnei;t;ezssc age abhangig von der Hohe des seitlichen
Radfahrstreifen (neben Bordstein) rad noch mogllch) HV: 2,50 m +20 em bei 11-130 cm hohem Seitenhindernis
--> nur bei beengten Ver- | VSR: 3,00 m

+ 40 cm bei > 130 cm hohem Seitenhindernis

12 sjehe Richtlinie ,Velostandards” des Kantons Zirich” (Volkswirtschaftsdirektion/Baudirektion/Sicherheitsdirektion vom 1. September 2021 (Version 1.0) (Anhang zu

Punkt 5.4).
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Radfahrstreifen (auf Hauptrouten)

Keine spezifische Angabe;
siehe Angabe oben

Keine spezifische An-
gabe; siehe Angabe
oben

Keine weiterflihrenden Anmerkungen beziehungsweise
siehe Angabe Radfahrstreifen (neben Bordstein)

Radfahrstreifen (neben Langsparkern)

Keine spezifische Angabe;
siehe Angabe oben

Keine spezifische An-
gabe; siehe Angabe
oben

Sicherheitsstreifen zu Langsparkern: + 0,75 m

b) Netzelement Gruppe 2 (Organisationsform Misch-
prinzip 1: FuB- und Radverkehr)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

Kombinierte Rad-/FuRwege werden in der Regel nur fur HV
und NV auRerorts empfohlen. Kombinierte Rad-/FuRwege

sind nur geeignet, wenn Begegnungen zwischen Velos und

FuRganger:innen selten sind

Sicherheitszuschldage abhangig von der Hohe des seitlichen

Geh- und Radweg (mit/ohne Benutzungspflicht)

Keine spezifische Angabe

NV: 3,00 m
HV: 3,50 m
VSR: 4,50 m

Hindernisses
+ 20 cm bei 11-130 cm hohem Seitenhindernis
+ 40 cm bei > 130 cm hohem Seitenhindernis

Sicherheitsstreifen zu Langsparkern: + 0,75 m

Zuschlag bei Steigung/Gefille > 6 Prozent + 30 cm
Zuschlag bei Steigung/Gefille > 8 Prozent + 50 cm

Trennstreifen zu Fahrbahn bei Vzul > 60 km/h = 1,50m

FuRRgangerzonen (wenn Radverkehr vom Fahrverbot aus-
genommen wird)

Keine Breitenangaben an-
wendbar

Keine Breitenangaben
anwendbar

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

c) Netzelement Gruppe 3 (Organisationsform Misch-
prinzip 2: Rad- und Kfz-Verkehr)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

Mehrzweckstreifen (in der Schweiz: Schutzstreifen fur
den Radverkehr) (neben Bordstein)

1,50 (NV)

Bei Gefélle/Steigung ->
6 Prozent oder mehr als
600 Schwerverkehrs-
fahrzeuge Mindest-
breite:1,80 m

HV: 1,80 m
VSR: 2,50 m

Mindestbreite fur Fahrstreifen fur Kfz-Verkehr: 3,00 m
Mindestbreite Kernfahrbahn: 5,00 m-5,50 m

maximal 600 LKWs/Busse pro Tag

Mindestlange des Fahrbahnabschnittes: 200 m

Mehrzweckstreifen (in der Schweiz: Schutzstreifen fiir
den Radverkehr) (neben Langsparkern)

Keine spezifische
Angabe

1,50 cm + 0,75 m Zu-
schlag =2,25 m

Weiterflihrende Anmerkungen siehe oben
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Radfahren gegen die Einbahn (EB)

-V - ohne Markierung:
Mindestbreite Fahrbahn-
querschnitt gesamt

3,80 m

-V - markierter Radfahr-
streifen gegen die Ein-
bahn 1,80 m Breite und
3,00 m Fahrstreifen Kfz

Keine spezifische An-
gabe; siehe Angabe
Mindestbreite

Markierung erst erforderlich ab Vzul > 30 km/h oder Sam-
melstraRe/h6herrangige StraRe

Mischverkehr auf der Fahrbahn
(mit/ohne Bodenmarkierungen)

Innerorts: 5,00 m-6,00 m:
40-60 km/h individuell zu
prifen und maximal bis
5.000 Kfz/24 h

AuRerorts: 5,00 m-

6,00 m:

60-80 km/h individuell zu
prifen und maximal bis
3.000 Kfz/24 h und
Schwerverkehrsan-

teil < 6 Prozent

AuRerorts: 7,50 m-

8,00 m:

60-80 km/h individuell zu
prifen und maximal bis
5.000 Kfz/24 h und
Schwerverkehrsan-

teil < 6 Prozent

Keine spezifische An-
gabe; siehe Angabe
Mindestbreite

StraRen mit mehr als einem Fahrstreifen pro Richtung sind
fiir eine Flihrung des Veloverkehrs im Mischverkehr mit dem
Motorfahrzeugverkehr ungeeignet

c) Netzelement Gruppe 3 (Organisationsform Misch-
prinzip 2: Rad- und Kfz-Verkehr)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

Mischverkehr auf der Fahrbahn
(bis 30 km/h)

5,00 m-6,00 m bis 5.000
Kfz/24 h

individuell zu prifen: ma-
ximal bis 7.500 Kfz/24 h

6,00 m-7,00 m individuell
zu prifen und maximal
bis 2.500 Kfz/24 h

Keine spezifische An-
gabe; siehe Angabe
Mindestbreite

Breitere Querschnitte oder hohere Verkehrsstarken sind in-
dividuell zu Gberprifen. Der Schwerverkehrsanteil steigt tib-
licherweise mit der Querschnittsbreite. AuRerdem ermogli-
chen Fahrbahnbreiten ab 8,50 m das Markieren von Rad-
fahrstreifen
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7,00 m-7,50 m geeignet
bis 10.000 Kfz/24 h

Fahrstreifen fir Radverkehr und OV

Breite < 3,25 m
(wenn Abschnitt < 200 m)

Breite 24,25 m

ab 4,50 m

Aufteilung in 3,00 m
Busstreifen und 1,50 m
Radfahrstreifen

3,25 m-4,50 m Breite ungeeignet, da sicheres Uberholen

nicht moglich ist, kritisches jedoch schon

FahrradstraRe

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische An-
gabe

Vorrang fur Radverkehr muss sichergestellt werden

Vzul = maximal 30 km/h

FGSO-Bander (in der Schweiz)

Keine spezifische Angabe
beziehungsweise siehe
Angabe Regelbreite

Breite: 40-60 cm

Farbliche Gestaltung der Fahrbahnoberflache (FGSO)
Optische Gestaltung des StraRenraums mit farblich breit

markierten Bandern am Fahrbahnrand

Keine straBenverkehrsrechtliche Bedeutung, jedoch werden
Kfz-Lenker:innen dazu animiert, mittiger zu fahren

d) Netzelement Gruppe 4 (Organisationsform Misch-
prinzip 3: FuB-, Rad- und (eingeschradnkter) Kfz-Ver-
kehr)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

Wohnstralle

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische An-
gabe

Keine weiterfiihrenden Anmerkungen

Begegnungszone

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische An-
gabe

Keine weiterfihrenden Anmerkungen

Guter- und Begleitwege

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische An-
gabe

Keine weiterfihrenden Anmerkungen

Treppelwege

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische An-
gabe

Keine weiterfihrenden Anmerkungen

KENNGROSSE 1: BREITENBEDARF NETZELEMENT
(Fortsetzung)

Breitenvorgaben (1)

Breitenvorgaben (2)

Richtlinien

e) Netzelement Gruppe 5 (Sonstige)

Mindestanforderungen

Regelanforderungen

Anmerkungen

Radfahreriiberfahrt

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Querungshilfe Mittelinsel

Mindestbreite: 2,00 m

Keine spezifische Angabe;

siehe Angabe Mindestanforde-

rungen

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Querungshilfe Abbiegestreifen

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen
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KENNGROSSE 2: EINGESETZTE ORGANISATIONSFORM NACH KFZ-PARAMETER

Parameter Trennprinzip Mischprinzip Misch- oder Trennprinzip
Radfahrstreifen: NV, HV, VSR: < 5.000 Kfz/24 h, wenn
HV, VSR: > 5.000 Kfz/24 h, wenn Vzul <30 km/h | Vzul €30 km/h
NV, HV: £ 5.000 Kfz/24 h, wenn Vzul 40-60 km/h Wenn mehr als 5.000 Kfz/24 h, dann nur
Wenn mehr als 5.000 Kfz/24 h und Vzul 40- .
empfehlenswert als NV innerorts
Verkehrsstirke 60 km/h, dann nur empfehlenswert als NV Keine spezifische Angabe

Radweg:

VSR: £ 5.000 Kfz/24 h, wenn Vzul 40-60 km/h
HV, VSR: >5.000 Kfz/24h und Vzul 40-60 km/h
NV, HV: Vzul 60-80 km/h

Bis maximal 5.000 Kfz/Tag und 60-80 km/h
als NV aulRerorts

Geschwindigkeit

Grundsatzlich ab 40-60 km/h

Vzul €30 km/h

Keine spezifische Angabe

LKW- und Busanteil

Keine spezifische Angabe

Maximal 6 Prozent vom Verkehrsaufkommen
oder maximal 600 LKW/Busse pro Tag

Keine spezifische Angabe

KENNGROSSE 3: BREITEN- UND FLACHENKRITERIUM

a) Breiten- und Flachenkriterium Fahrrad

Breite Fahrrad

Verkehrsraum

Lichtraum

Breite einspuriges Fahrrad

0,65 m

0,85 m = inkl. Bewegungsspielraum
1,25 m = inkl. Sicherheitszuschlag (SHZ)

1,25 m Breite x 2,65 m Hohe

Breite Dreirad, Radanhanger, Lastenrad

1,00 m

1,20 m = inkl. Bewegungsspielraum
1,60 m = inkl. Sicherheitszuschlag (SHZ)

1,60 m Breite x 2,65 m Hohe

KENNGROSSE 3: BREITEN- UND FLACHENKRITERIUM (Fortsetzung)

a) Breiten- und Flachenkriterium Fahrrad

Breite Fahrrad

Verkehrsraum

Lichtraum

Breite 2 einspurige Rader (Begegnungsfall)

1,30 m

2% 1,25 m = inkl. SHZ --> 2,50 m

2,50 m Breite x 2,65 m Hohe

Sonstige Begegnungsfille

Keine spezifische Angabe

2 Fahrrader nebeneinander richtungs-
gleich: -> 2,30 m (inkl. SHZ)

Fahrrad + FulRgdnger:in: -> 1,25 m (Rad) +
1,00 m (FuBganger:in) + mindestens
1,00 m SHZ = ~ 3,00 m (inkl. SHZ)

2,30 m Breite x 2,65 m Hohe
3,00 m Breite x 2,65 m Hohe
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b) Sonstige Parameter Breite und Flache

Zuschlag Grundbreite (ehemals Schutzstreifen)

Zwischen Fahrbahn und Radweg

+ 20 cm bei 11-130 cm hohem Seitenhindernis
+40 cm bei > 130 cm hohem Seitenhindernis
Breitenzuschlag zu Radverkehrsanlage von 50 cm empfohlen, wenn maoglich

wenn Vzul < 60 km/h Trennstreifen nicht erforderlich

Zwischen parkenden Autos und Radweg

Mindestens 75 cm zu Langsparkern

Bei Vzul > 50 km/h im Freiland

Wenn Trennstreifen erstellt wird: NormalmaR des Trennstreifens: 1,20 m
Vzul > 60km/h: Trennstreifen: 1,50 m

Bepflanzung (bei Freihaltung des Lichtraums)

Keine spezifische Angabe

KENNGROSSE 4: EINGESETZTE TRENNELEMENTE

Parameter

Vorgaben

Bauliche Trennelemente

Keine expliziten Erwahnungen

Optische Trennelemente

Farbflachen: Radfahrstreifen diirfen rot eingefarbt werden, wenn ein erhéhtes Gefahrenpotenzial aufgrund der
raumlichen Gegebenheiten vermutet wird

KENNGROSSE 5: AUSGESTALTUNG VON KNOTENPUNKT

EN

Parameter

Vorgaben

Sichtbeziehungen

Keine spezifische Angabe

Vorrangverhaltnisse

Keine spezifische Angabe

Lichtsignalanlagen

Keine spezifische Angabe

Gerade Linien ohne Verschwenkungen

Keine spezifische Angabe

Querungshilfen

Keine spezifische Angabe

Querung mit kurzen Wegen

Keine spezifische Angabe

Aufpflasterung

Keine spezifische Angabe

Ausleuchtung von Querungsstellen

Keine spezifische Angabe

Hohe von Hindernissen

Keine spezifische Angabe

Fahrbahnniveau

Keine spezifische Angabe

Kreisverkehre

Radfahranlagen miissen mindestens 10 m vor der Einfahrt in den Kreisverkehr enden
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KENNGROSSE 6: SICHTWEITEN

Parameter

Vorgaben/ bei Gefille > 4 Prozent Anmerkungen

Anhaltesichtweiten

20 km/h -->13 m /20 km/h -->15m Keine weiterfiUhrenden Anmerkungen
30 km/h -->25 m /30 km/h --> 28 m
40 km/h -->40 m / 40 km/h --> 46 m

Schenkelldnge bei Radfahriiberfahrten

Keine spezifische Angabe Keine weiterfiihrenden Anmerkungen

Anfahrsichtweiten

Keine spezifische Angabe Keine weiterfiihrenden Anmerkungen

KENNGROSSE 7: NEIGUNG UND GEFALLE

Parameter Vorgaben
Bei 5 Prozent Steigung sollte die Ldnge maximal 100 m betragen
Steigung Bei 6 Prozent Steigung sollte die Ldnge maximal 65 m betragen

Bei 10 Prozent Steigung sollte die Ldange maximal 20 m betragen

Langsneigung /Gefille

Langsneigung (relevant ab > 3 Prozent)
Langsneigungen < 6 Prozent gelten auch als hindernisfrei im Sinne des Behindertengleichstellungsgesetzes

Querneigung

Keine spezifische Angabe

Kurvenradien

Mindestens 15 m bei 20 km/h
Mindestens 22 m bei 30 km/h
Mindestens 40 m bei 40 km/h
Mindestens 4 m in Knotenbereichen

Kuppen und Wannen

Keine spezifische Angabe

Absturzsicherungen

Keine spezifische Angabe

KENNGROSSE 8: WIRKSAMKEIT UND AUSSTATTUNG NETZELEMENT

Parameter

Vorgaben

Verbindung von Quell- und Zielpunkten/

Netzwirksamkeit

Unterscheidung in Nebenverbindungen (NV), Hauptverbindungen (HV) und Veloschnellrouten (VSR)

Fahrradabstellanlagen

Keine expliziten Erwdhnungen

Aufstellflachen

Haltelinie fir Radverkehr mindestens 2,00 m vorgesetzt fir Linksabbiegen

Beleuchtung

Keine spezifische Angabe

Ebenheit der Flachen

Keine spezifische Angabe
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KENNGROSSE 9: (POTENZIELLE) PROBLEMSTELLEN UND ANGSTRAUME

Parameter

Vorgaben

Unterflihrungen

Keine spezifische Angabe

Kreisverkehre

Radfahranlagen missen mindestens 10 m vor der Einfahrt in den Kreisverkehr enden

Tunnel Keine spezifische Angabe
Briicken Keine spezifische Angabe
Haltestellen Mindestens 1,20 m Warteraum zwischen Rad-/FuBweg und Kfz-Fahrbahn beziehungsweise Busbucht

Starke Steigungen

Keine spezifische Angabe

Gebaudevorspriinge

Keine spezifische Angabe

KENNGROSSE 9: (POTENZIELLE) PROBLEMSTELLEN UND ANGSTRAUME (Fortsetzung)

Parameter Vorgaben

Bdaume Keine spezifische Angabe
Masten Keine spezifische Angabe
Baustellen Keine spezifische Angabe

Radfahranlagen auf der Fahrbahn mit
Schienenfahrzeugen (StraBenbahn)

Kreuzungen mit Schieneninfrastrukturen sollten in einem Winkel von mindestens 30-45 Grad erfolgen

ALLGEMEINER KOMMENTAR ZU DEN
RICHTLINIEN IN DER SCHWEIZ

Ahnlich wie in den neuen RVS in Osterreich aber doch anders orientiert sich die Dimensionierung der Radverkehrsanla-
gen in der Schweiz (Referenz ist Kanton Ziirich) nach deren Netztyp: NV-Nebenverbindungen, HV-Hauptverbindungen
und VSR-Veloschnellrouten.

e NV: Basisnetz entlang von KantonstraBen, sichere Verbindungen mit geringen Verkehrsaufkommen, im Regelfall
beidseitige Radstreifen innerorts fiir den Begegnungsfall von einem Velo pro Fahrtrichtung, auBerorts werden sie
als gemeinsame Geh- und Radwege ausgefiihrt.

HV: abseits von Hauptverkehrsachsen gefiihrt und ziigig befahrbar, im Regelfall zweiseitige Radwege (aber
auch Radstreifen) fiir den Begegnungsfall im Zweirichtungsverkehr auf 2 Velos zu einem Velo ausgelegt.

e VSR: sind Hauptverbindungen fiir den Radverkehr mit sehr starker Nachfrage und sind dann auszufiihren, wenn
das Kosten-Nutzen-Verhaltnis angemessen ist. Linienfiihrungen sind mit gesonderten Korridorstudien zu ermitteln.
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12.6 Kinderrelevante Richtlinien und Kenngrof8en der Radinfrastruktur in den Niederlanden

Tabelle 18. Richtlinien und KenngréBen der verfiigbaren Infrastruktur fir radfahrende Kinder in den Niederlanden?

KENNGROSSE 1: BREITENBEDARF NETZELEMENT

Breitenvorgaben (1)

Breitenvorgaben (2)

Richtlinien

a) Netzelement Gruppe 1 (Organisationsform
Trennprinzip)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

Gehsteig

Breitenangaben nicht

Breitenangaben nicht anwendbar

Das Radfahren auf Wegen fiir den FuBver-

anwendbar kehr ist verboten
Selbststandig gefiihrter/StraRenbegleitender Breitenangaben nicht . . Das Radfahren auf Wegen fir den FuRver-
Breitenangaben nicht anwendbar .
Gehweg anwendbar kehr ist verboten
Gehsteig neben Senkrecht- oder Schragparkord- Breitenangaben nicht . . Das Radfahren auf Wegen fir den FuRver-
Breitenangaben nicht anwendbar .
nung anwendbar kehr ist verboten

Selbststandig gefiihrter Radweg (Zweirichtungsrad-
weg)

Siehe Angabe Regel-
breite

Allgemein:
+ 0,50 m, wenn auch Mopeds auf dem Radweg
fahren dirfen

Spezifisch:

0-50 Fahrrader/rush hour --> 1,50 m Breite
50-150 Fahrrader/rush hour --> 2,50 m Breite
150-350 Fahrrader/rush hour --> 3,50 m Breite
Mehr als 350 Fahrrader/rush hour --> 4,50 m
Breite

Es wird empfohlen, eine Mittellinie beispiels-
weise strichliert darzustellen, um besser er-
sichtlich zu machen, dass es sich um einen
Zweirichtungsradweg handelt

Abstand des Radweges zum Kfz-Verkehr:
8,00-10,00 m zu StralRe mit hohem Verkehrs-
aufkommen

4,50-6,00 m zu Haupt- und SammelstraRen

1,50 m zu AnliegerstralRen

a) Netzelement Gruppe 1 (Organisationsform
Trennprinzip)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

StraRenbegleitender Radweg (mit/ohne Benit-
zungspflicht; Einrichtungs-/Zweirichtungsradweg)

Einrichtungsradweg:

0-150 Fahrrader/rush hour --> 2,00 m Breite
150-750 Fahrrader/rush hour --> 2,50 m-
3,00 m Breite

Mehr als 750 Fahrrader/rush hour --> 3,50 m-
4,00 m Breite

Zweirichtungsradweg:

0-50 Fahrrader/rush hour --> 2,50 m Breite

20 km/h als Route im Basisnetz
30 km/h als Route im Hauptnetz

Abstand zum Kfz-Verkehr: mindestens
0,35 m

1,50-2,50 m, wenn Vzul > 60 km/h
4,50-6,00 m, wenn Vzul =2 80 km/h
> 10,00 m, wenn Vzul = 100 km/h

13 Siehe Richtlinie , CROW-Design Manual for Bicycle Traffic“ (in der derzeit giiltigen Fassung vom Dezember 2016) (Anhang zu Punkt 5.5).
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StraRenbegleitender Radweg (mit/ohne Beniit-
zungspflicht; Einrichtungs-/Zweirichtungsradweg)
(Fortsetzung)

50-150 Fahrrader/rush hour --> 2,50 m-3,00 m
Breite

150-350 Fahrrader/rush hour --> 3,50 m-

4,00 m Breite

Mehr als 350 Fahrrader/rush hour --> 4,50 m
Breite

Radfahrstreifen (neben Bordstein) 1,70 m 2,00 m-2,25 m Breite der Bodenmarkierung: 10 cm
Sicherheitsabstand:
. + 0,50 m zu parkenden Autos
Radfahrstreifen (auf Hauptrouten) 1,70 m 2,25 m o (05057 2 e vt (52 i i
lich)
Radfahrstreifen (neben Langsparkern) 1,70 m 2,25m Siehe Anmerkungen Radfahrstreifen (auf

Hauptrouten)

Advisory Cycle Lane (NL)

Keine Angaben, da
keine gesetzlichen Best-
immungen vorhanden

Keine Angaben, da keine gesetzlichen Be-stim-
mungen vorhanden

Radfahrstreifen markiert in Vollfarbe tiber
die gesamte Flache des Streifens, gegebe-
nenfalls mit weilfer Randmarkierung ohne
Fahrradsymbol und ohne gesetzliche Bestim-
mungen, sie dienen dazu, auf den Radver-
kehr aufmerksam zu machen*

a) Netzelement Gruppe 1 (Organisationsform
Trennprinzip)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfithrende Anmerkungen

Bicycle Highway (NL)

Highway mit getrennten
Fahrtrichtungen: Basis-
breite je Richtung mind.
3,00 m, Zweirichtungs-
Highway ohne Tren-
nung: Basisbreite min-
destens 4,00 m, + min-
destens 0,50 m Sicher-
heitsabstand, + 0,50 m
Abstand von Pflanzen
und/oder Bordsteinen
+ 0,50 m-1,00 m je nach
Geschwindigkeiten und

14 Eventuell vergleichbar mit Mischprinzip ,Sharrows” in Osterreich
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Anzahl an Radfahrer:in-
nen

b) Netzelement Gruppe 2 (Organisationsform
Mischprinzip 1: FuB- und Radverkehr)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

Geh- und Radweg (mit/ohne Benutzungspflicht)

Keine spezifische An-
gabe; siehe Anmerkun-
gen

Keine spezifische Angabe; siehe Anmerkungen

Das Radfahren auf Wegen, die gemeinsam
mit dem Fulverkehr gefiihrt werden, wird
grundsétzlich nicht empfohlen

Eine Mischung sollte nur dann erfolgen,
wenn weniger als 25 FuRganger:innen pro
Stunde und Meter Querschnittsbreite zu er-
warten sind

Eine Kombination ist zum Beispiel in optisch
getrennter Form moglich, wenn ein Trenn-
streifen von 0,50 m zwischen FuR3- und Rad-
verkehr gegeben ist. Breite des Streifens fur
Radfahrer:innen: mindestens 1,50 m

Breite des Streifens fuir Fukganger:innen:
mindestens 0,90 m

FuRgangerzonen (wenn Radverkehr vom Fahrverbot

Breitenangaben nicht

Breitenangaben nicht

Bis 100 FuRgénger:innen pro Stunde und
Meter Querschnittsbreite

100-160 FuRganger:innen/h/m --> Trennung
durch Markierung

160-200 FuRgédnger:innen/h/m --> Trennung

ausgenommen wird) anwendbar anwendbar durch Markierung und Unterschiede im HO-
henprofil (Schwellen)
Mehr als 200 FuRgénger:innen/h/m --> Kom-
bination nicht empfehlenswert

) WA e S (S i Mindestbreite Regelbreite Weiterfiihrende Anmerkungen

Mischprinzip 2: Rad- und Kfz-Verkehr)

Sicherheitsabstand:

Mehrzweckstreifen (neben Bordstein) 1,50 m 2,00 m +0,50mzu parkendgn Autos .
+ 0,50 m zu Fahrstreifen von Kfz (wenn mog-
lich)

Mehrzweckstreifen (neben Langsparkern) 1,50 m 2,00 m Siehe Anmerkungen oben

Radfahren gegen die Einbahn (EB) 3,85 m 4,40 m Keine weiterflihrenden Anmerkungen
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Mischverkehr auf der Fahrbahn (mit Bodenmarkie-
rungen/Sharrows)

Keine spezifische An-
gabe

Keine spezifische Angabe

Vergleiche Angaben zu Advisory Lane

Mischverkehr auf der Fahrbahn (ohne Bodenmar-
kierungen/Sharrows; bis 30 km/h)

4,80 m (Zweirichtungs-
fahrbahn)
3,40 m (Einbahn)

5,80 m (Zweirichtungsfahrbahn)
3,85 m (Einbahn)

Das Uberholen von Radfahrer:innen muss
mit einem Sicherheitsabstand von mindes-
tens 85 cm moglich sein fiir Kfz mit einer
Breite von 1,83 m (PKW) bis 2,60 m (LKW).
Kann dies nicht eingehalten werden, so muss
die Fahrbahn so schmal gehalten werden,
dass kein Uberholen méglich ist

Fahrstreifen fiir Radverkehr und OV

Keine spezifische An-
gabe

Keine spezifische Angabe

Eine Mischung von OV-Spuren mit Radver-
kehr wird in der Richtlinie nicht behandelt

Fahrradstralle

FahrradstraBe im Mischprinzip: 4,50 m

FahrradstraRe in der Mitte mit Seitenstreifen,
welcher von Kfz mitverwendet werden darf:
Gesamtbreite: 4,50 m --> Fahrstreifen in der
Mitte: 3,00 m-3,50 m --> Seitenstreifen

0,50 m-0,75 m

FahrradstraBe mit Fahrstreifen fir Radfah-
rer:innen auf der Seite und ,, Pufferstreifen" fiir
Kfz in der Mitte: 4,80 m-5,50 m Gesamtbreite -
-> Fahrstreifen fiir Radfahrer:innen auf der
Seite je 2,00 m und ,, Pufferstreifen" 0,8 m-
1,50 m

Maximale Vzul 30 km/h

KENNGROSSE 1: BREITENBEDARF NETZELEMENT
(Fortsetzung)

Breitenvorgaben (1)

Breitenvorgaben (2)

Richtlinien

d) Netzelement Gruppe 4 (Organisationsform
Mischprinzip 3: FuBR-, Rad- und (eingeschrank-
ter) Kfz-Verkehr)

Mindestbreite

Regelbreite

Weiterfiihrende Anmerkungen

WohnstralRe

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Begegnungszone

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterfiihrenden Anmerkungen

Guter- und Begleitwege

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Treppelwege

Keine spezifische Angabe

Keine spezifische Angabe

Keine weiterflihrenden Anmerkungen
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e) Netzelement Gruppe 5 (Sonstige) Mindestanforderungen Regelanforderungen Anmerkungen

Radfahreriiberfahrt Siehe Angabe Regelanforderungen Bis 800 Kfz im Querverkehr Keine weiterflihrenden Anmerkungen
Mindestbreite: 2,50 m erforderlich ab 800-
1.600 Kfz/h im Querverkehr Siehe Angabe

Querungshilfe Mittelinsel Keine weiterfihrenden Anmerkungen

Mindestbreite: 3,50 m erforderlich, wenn Mindestanforderungen
Hauptradrouten Freilandstrallen queren

Beispielsweise Linksabbiegen fiir
Radfahrer:innen an Kreuzungen
Querungshilfe Abbiegestreifen Keine spezifische Angabe mit Bodenmarkierungen auf Fahr- | Keine weiterfihrenden Anmerkungen
streifen fiir Kfz-Verkehr: Fahrstrei-
fenbreite 2,75 m-3,25 m

KENNGROSSE 2: EINGESETZTE ORGANISATIONSFORM NACH KFZ-PARAMETER

Parameter Trennprinzip Mischprinzip Misch- oder Trennprinzip
Ab 4.000 Kfz/Tag, wenn Vzul < Bis 5.000 Kfz/Tag, wenn Vzul < 30 km/h (Basisradnetz =
30 km/h (Basisradnetz = weniger als | weniger als 750 Radfahrer:innen/24 h)
750 Radfahrer:innen/24 h) --> Ausgestaltung als FahrradstralRe empfohlen, wenn weniger | Ab ~2.000 Kfz/Tag, wenn Vzul <30 km/h
Verkehrsstarke Ab ~2.000 Kfz/Tag, wenn Vzul < als 2.500 Kfz/Tag UND mehr als 500 Radfahrer:innen pro Tag; | (Hauptradnetz = 500-2.500 Radfahrer:in-
30 km/h (Hochleistungsradstrecke = | jedenfalls ab 2.000 Radfahrer:innen /24 h nen/24 h)
mehr als 2.000 Radfahrer:innen/24 h) | --> Empfehlungen Gberschneiden sich flieRend; es muss die
Ab Vzul 50 km/h gesamte Verkehrssituation individuell eingeschatzt werden
e Siehe Angabe oben; jedenfalls ab Vzul | _. .
Geschwindigkeit Siehe Angabe oben Siehe Angabe oben
50km/h
LKW- und Busanteil Keine spezifische Angabe Keine spezifische Angabe Keine weiterflihrenden Anmerkungen
KENNGROSSE 3: BREITEN- UND FLACHENKRITERIUM
e) Breiten- und Flachenkriterium Fahrrad Breite Fahrrad Verkehrsraum Lichtraum
0,64 m (Standard)
Breite einspuriges Fahrrad 0,75 m (maximal zuldssige | 1,00 m Breite x 2,50 m Hohe Keine spezifische Angabe
Breite eines Fahrrades)
Breite Dreirad, Radanhanger, Lastenrad 1,50 m 1,75 m Breite x 2,50 m Hohe Keine spezifische Angabe
Breite 2 einspurige Rader (Begegnungsfall) Keine spezifische Angabe Keine spezifische Angabe Keine spezifische Angabe
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Sonstige Begegnungsfille

Keine spezifische Angabe Keine spezifische Angabe Keine spezifische Angabe

f) Sonstige Parameter Breite und Flache

Zuschlag Grundbreite (ehemals Schutzstreifen)

Zwischen Fahrbahn und Radweg

Mindestens 0,50 m bei Radfahrstreifen

Bei Radwegen:

8,00 m-10,00 m StraBe mit hohem Verkehrsaufkommen
4,50 m-6,00 m Haupt- und SammelstraBen

1,50 m Anliegerstrallen

Zwischen parkenden Autos und Radweg

Mindestens 0,50 m

Bei Vzul > 50 km/h im Freiland

Mindestens 8,00 m-10,00 m

Bepflanzung (bei Freihaltung des Lichtraums)

Dichte Strauchbepflanzungen sollten mindestens 3,00 m Abstand zu Radverkehrsanlagen aufweisen
Bepflanzungen sollten niedrig gehalten werden, um die Sicht nicht einzuschranken

KENNGROSSE 4: EINGESETZTE TRENNELEMENTE

Parameter

Vorgaben

Bauliche Trennelemente

Schwellen, Poller, Bepflanzung, Verkehrsinseln, Hochborde, Griinstreifen

Poller werden als sehr gefahrlich fiir Radfahrer:innen eingestuft und sollten nicht verwendet werden
Poller sollten jedenfalls 12,50 m vor Kreuzungsbereichen enden

Grunstreifen (mindestens 40-50 cm breit), Betonschwellen

Optische Trennelemente

Pflaster, Farbflachen, Oberflachengestaltung

KENNGROSSE 5: AUSGESTALTUNG VON KNOTENPUNKTEN

Parameter

Vorgaben

Sichtbeziehungen

Der Radweg muss von Kfz-Fahrer:innen an Kreuzungen in einem 45 Grad-Winkel mindestens 15 m sichtbar
sein. In dieser Zone sind keine Objekte, die sichteinschrdankend sind, zuldssig (zum Beispiel Vegetation)

Vorrangverhéltnisse

Keine spezifische Angabe

Lichtsignalanlagen

Ab 1.600 Kfz/h im Querverkehr empfohlen; jedenfalls ab 2.000 Kfz/h

Fiir Radfahrer:innen ist ein Zeitvorsprung zu Beginn der Griinphase einzurichten; bei hohem Verkehrsaufkom-
men sind eigene Griinphasen und Spuren fiir Radfahrer:innen vorzusehen
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Gerade Linien ohne Verschwenkungen Keine spezifische Angabe
Querungshilfen Keine spezifische Angabe beziehungsweise siehe Angabe Lichtsignalanlagen
Querung mit kurzen Wegen Keine spezifische Angabe beziehungsweise siehe Angabe , Streamed cycle path-free right turn"
Aufpflasterung Héhendiffgrenz 5.3-12.cm.; 5m bis.6 m lange Flache x StralRenbreite
Kurvenradius beim Einbiegen: mindestens 5 m
Ausleuchtung von Querungsstellen Keine spezifische Angabe
Hoéhe von Hindernissen Keine spezifische Angabe
Fahrbahnniveau Keine spezifische Angabe

Radfahrkreisverkehre wurden ab 2013 erstmals eingesetzt. Es sind technisch gesehen jedoch keine eigentli-
chen Kreisverkehre im herkdmmlichen Sinn, da Radfahrer:innen auf der duReren Spur Vorrang gegeniiber
Kreisverkehre dem Kfz-Verkehr auf der inneren Spur haben, wenn das Kfz den Kreisverkehr verlassen will, und der/die Rad-
fahrer:in noch nicht

Die dulRere Spur fiir den Radverkehr muss 2,00 m-2,50 m breit sein

Dem Radverkehr wird das Rechtsabbiegen erleichtert und dadurch von der Ampelregelung ausgenommen:
Der Radweg kiirzt beim Rechtsabbiegen die Kreuzung ab und wird direkt im vom links kommenden Querver-

Streamed cycle path-free right turn past red for cyclists (NL) kehr fortgefihrt, ohne dass die Kreuzung befahren werden muss

Der Rechtsabbiege Weg muss mindestens 1,50 m breit sein

KENNGROSSE 6: SICHTWEITEN

Parameter Vorgaben Anmerkungen

20 km/h -->21m

Anhaltesichtweiten 30 km/h --> 40 m

Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Schenkellange bei Radfahriiberfahrten Keine spezifische Angabe Keine weiterflihrenden Anmerkungen

Gemessen in Sekunden (daher abhangig von
Anfahrsichtweiten der Geschwindigkeit) Keine weiterflihrenden Anmerkungen
Mindestsichtweite betragt 4-5 Sekunden

KENNGROSSE 7: NEIGUNG UND GEFALLE

Parameter Vorgaben

Steigung Berechnung des AusmaRes der Steigung: S=H?/L; S < 0,2 UND Steigung < 10 Prozent
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Bei 8 Prozent Steigung sollte die Lange maximal 31 m betragen, (5=0,2 & Steigung = 8 Prozent)
Bei 4 Prozent Steigung sollte die Ldnge maximal 125 m betragen, (S = 0,2 & Steigung = 4 Prozent)
Bei 10 Prozent Steigung sollte die Ldnge maximal 20 m betragen, (5=0,2 & Steigung = 10 Prozent)
--> Berechnung siehe Tabelle 11, S. 49

Ab Hohenunterschieden von mehr als 5 m wird empfohlen, spatestens alle 25 m ein Plateau von 3 m Lange einzuplanen

Langsneigung /Gefille

Keine spezifische Angabe

Querneigung

Keine spezifische Angabe

Kurvenradien

Mindestens 5 m bei 12 km/h (= Mindestbreite)
Mindestens 10 m bei 20 km/h (= Regelbreite)
Mindestens 20 m bei 30 km/h (= Hauptradroute)

Kuppen und Wannen

Keine spezifische Angabe

Absturzsicherungen

Gelanderhohe mindestens 1,20 m; besser 1,30 m

KENNGROSSE 8: WIRKSAMKEIT UND AUSSTATTUNG NETZELEMENT

Parameter

Vorgaben

Radwegenetz innerstadtisch ideal: Maschenweite 300 m-500 m

Verbindung von Quell- und Zielpunkten/ Radwegenetz Realitdt am Stadtrand: Maschenweite 1.000-1.500 (als verbesserungswiirdig betitelt)

Netzwirksamkeit

Maximaler Umwegefaktor auf Hauptradrouten: 1,2
Basisradnetz: 1,3-1,4

Fahrradabstellanlagen

Keine spezifische Angabe

Aufstellflachen

Aufstellflache fur indirektes Linksabbiegen: mindestens 1,20 m breit
Vorgesetzte Aufstellflache fiir den Radverkehr im Mischprinzip bei Ampeln: 2,75 m Léange x Breite des Richtungsfahrstreifens

Beleuchtung

Ist der Radweg weiter als 2,00 m von der Hauptfahrbahn entfernt, so ist fiir den Radweg eine separate Beleuchtung erforderlich

Ebenheit der Flachen

Keine spezifische Angabe

KENNGROSSE 9: (POTENZIELLE) PROBLEMSTELLEN UND ANGSTRAUME

Parameter Vorgaben
Unterfihrungen oder Briicken werden empfohlen, wenn Hauptradrouten hochrangigere StralRen beziehungs-
Unterfiihrungen weise HauptstraBen und StraBen mit Vzul > 70 km/h queren

Mindesthohe: 2,50 m
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Mindestbreite Radfahrstreifen: 3,50 m (wenn kein extra Fulweg)

Mindestbreite Radfahrstreifen: 3,00 m (wenn daneben ein FuBweg mit mindestens 1,00 m Breite ist)
+ 0,50 m Sicherheitsabstand zu Tunnelwanden

Das Verhaltnis Breite zur Hohe sollte mindestens 1,5:1 sein

Das Gefille im Tunnel sollte 1-2 Prozent betragen, damit Regenwasser abflieRen kann

Die Beleuchtung muss so ausgelegt sein, dass es in Tunneln nicht dunkler ist als auRen

Kreisverkehre

Keine spezifische Angabe

Tunnel Keine spezifische Angabe
Unterfiihrungen oder Briicken werden empfohlen, wenn Hauptradrouten hochrangigere StraRen beziehungs-
weise HauptstraBen und StraBen mit Vzul > 70 km/h queren
Mindesthohe: 4,50 m
Briicken Mindestbreite Radfahrstreifen: 3,50 m (wenn kein extra Fuweg)
Mindestbreite Radfahrstreifen: 3,00 m (wenn daneben ein FuBweg mit mindestens 1,00 m Breite ist)
+ 0,325 m Sicherheitsabstand zu Geldnder
1,20 m -1,30 m Geldnderhohe
Haltestellen Mindestens 2,00 m Abstand zwischen Warteflache und Bushalteflache, wenn dazwischen ein Radweg verlauft.

Mindestens 0,65 m Abstand zwischen Radweg und Fahrgastunterstand

Starke Steigungen

Keine spezifische Angabe

Gebaudevorspriinge Keine spezifische Angabe
Bdaume Keine spezifische Angabe
Masten Keine spezifische Angabe
Zwischen dem Arbeitsbereich der Baustelle und dem Zaun beziehungsweise den Hinweisschildern sollte ein
Baustellen Abstand von 5 m eingehalten werden. Sicherheitsabstand zwischen abgesperrtem Bereich und Radfahrer:innen

sollte mindestens 0,60 m aufweisen

Radfahranlagen auf der Fahrbahn mit Schienenfahrzeugen
(StraBenbahn)

Kreuzungen mit Schieneninfrastrukturen sollten in einem Winkel von 60-90 Grad erfolgen

ALLGEMEINER KOMMENTAR ZU DEN
RICHTLINIEN IN DEN NIEDERLANDEN

Sehr detaillierte Ausfiihrungen, wie eine radverkehrsfreundliche StraBenraumgestaltung aussehen kann (abseits der formalen
Empfehlungen zu den Vorgaben der Anlagengestaltung; siehe auch S. 50-51).

Eine Besonderheit gegeniiber den anderen Lindern in der vorliegenden Studie ist auBerdem die Ermittlung von radverkehrs-
freundlichen Steigungsstrecken in Abhangigkeit von der Lange. Hierbei liegt eine spezielle Formel zu Grunde, mit welcher der
Schweregrad der Steigungssituation ermittelt werden kann (Erlduterung siehe S. 49)

Der groBte Unterschied zwischen CROW-Regelwerk und 6sterreichischer RVS sowie deutscher ERA und Schweizer Velostandards
ist, dass das CROW-Regelwerk nicht nur rein technische Angaben zur Ausgestaltung der Radverkehrsinfrastruktur enthalt, son-
dern vielmehr auch eine Studie iiber den aktuellen Ist-Stand des Radverkehrs in den Niederlanden darstellt.
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Samtliche Inhalte und Empfehlungen zu beispielsweise Vor- und Nachteilen von unterschiedlichen Oberflachen oder Fahrverhal-
ten sind mit Quellen aus anderen Studien zu den spezifischen Themen belegt. Die 6sterreichische RVS hingegen zitiert ausschlief3-
lich andere ®NORMEN sowie weitere RVS.

Seite 129 von 160



Sondierungsstudie: Fahigkeiten von radfahrenden Kindern in Abhangigkeit zur Infrastruktur

12.7 Berechnungsmethode von Steigungen in den Niederlanden

Die Berechnung erfolgt mit der Formel S=H?/L (XX=H6he?/Lange), wobei in der Umsetzung der Radin-
frastruktur S £ 0,2 UND Steigung < 10 Prozent sein sollte. Daraus ergeben sich beispielsweise folgende
Ergebnisse, in denen ersichtlich wird, dass, obwohl die Steigung kleiner als 10 Prozent ist, die Radinf-
rastruktur nicht radfreundlich ist, weil das S grofRer als 0,2 ist bei einem Hohenunterschied von
2,50 Meter und einer Lédnge von 31 Meter.

Die Variable S steht dabei fir ,,severity” (engl. fir Schweregrad) der Steigungssituation. Daraus kénnen
folgende 2 Hauptprinzipien abgeleitet werden:

a) wird der Hohenunterschied verdoppelt und gleichzeitig die Steigung halbiert, so bleibt der Schwe-
regrad gleich. Die Lidnge der Steigung ist dann viermal (22) so lang.

b) Bleibt der Héhenunterschied gleich und verdoppelt sich die Steigung, dann verdoppelt sich auch
der Schweregrad. Die Lange der Steigung wird dann halbiert (vergleiche CROW, 2016, S. 54).

Tabelle 11 gibt einen Uberblick der Berechnungsmethode von Steigungen in den Niederlanden und
dessen Ergebnisse mit unterschiedlichen Beispielwerten von Hohenunterschieden und Langenanga-
ben.

Tabelle 19. Berechnungsmethode von Steigungen in den Niederlanden

Hohenunterschied [m] Lange [m] S (nicht groRer als 0,2) Steigung in Prozent
2,5 31 0,201612903 8,090869105

5 250 0,1 2,00040012

5 125 0,2 4,003203845

3 42 0,214285714 7,16114874

3,4 60 0,192666667 5,675786785

3 60 0,15 5,006261743

2 60 0,066666667 3,33518673

1 60 0,016666667 1,666898196
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12.8 Ausschnitte der Erarbeitungen der Expert:innen im Online-
Workshop

Erste Ergebnisse. ™

@ °
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Abbildung 9. Ergebnisse der 2 Gruppenarbeiten der Expert:innen-Workshops aufgeschliisselt nach Ge-
schwindigkeit, Platzbedarf, Wegfiihrung und Anderes
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12.9 Bewertungsraster flir Expert:innen

Bitte geben Sie Ihre Einschitzung, ob die derzeit existierenden KenngroBen zur Radverkehrsinfrastruktur in Osterreich fiir Kinder (im Alter von 6 bis 14 Jahren)
lhrer Meinung nach eher radfahrférderlich oder eher radfahrhinderlich sind.

© = eher radfahrforderlich fiir Kinder
© = neutral (weder besonders radfahrforderlich noch -hinderlich) fiir Kinder
® = eher radfahrhinderlich fiir Kinder

(Bitte markieren Sie lhr ausgewihltes Smiley-Symbol in rot) — WIR BITTEN UM ABGABE IHRER BEWERTUNG BIS SPATESTENS 25. MAI 2022

Im Feld ,,Anmerkung“ haben Sie die Moglichkeit, zusatzliche Erganzungen und Kommentare abzugeben.

Wo Bewertungen (aus lhrer Sicht) nicht moglich, angegeben oder sinnvoll sind, freuen wir uns tber eine grundlegende Anmerkung in Bezug auf die jeweilige
KenngroRe der Radverkehrsinfrastruktur fir Kinder.

Bei KenngroRe 1 bitten wir um lhre Einschatzung der vorhandenen Angaben zu den Breiten der einzelnen Radverkehrsanlagen fiir radfahrende Kinder.
Anmerkung zu KenngroRe 1: Die Breitenangaben der einzelnen Netzelemente stammen aus unterschiedlichen relevanten RVS-Richtlinien (mit unterschiedlichem
Erscheinungsjahr). Wo mdglich, sinnvoll und angegeben, bitten wir Sie, eine Bewertung fir Mindestbreite und Regelbreite des jeweiligen Netzelementes abzu-
geben.

Tabelle 20. Bewertungsraster®® mit den wichtigsten Richtlinien und KenngréRen der verfiigbaren Infrastruktur fiir radfahrende Kinder in Osterreich

KENNGROSSE 1: BREITENBEDARF NETZELEMENT
e) Netzelement Gruppe 1 (Organisationsform Trennprinzip) Regelbreite (RB) Bewertun Anmerkun
PP g P P Mindestbreite (MB) J J
Regelbreite: 2,00 m (2001) © ® ®
Gehsteig
Mindestbreite: 1,50 m (2001) © @) ®
Regelbreite: 2,50 m (2001) © ® ®
Gehsteig neben Senkrecht- oder Schragparkordnung
Mindestbreite: 2,00 m (2001) © ® ®
Selbststandig geflihrter Gehweg Regelbreite: 2,00 m (2001) © @) ®

15 Aus Griinden der Handhabbarkeit fiir die Expert:innen kann der tabellarisch erstellte Bewertungsraster des Kriterienkatalogs nicht barrierefrei zur Verfligung gestellt werden.
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KENNGROSSE 1: BREITENBEDARF NETZELEMENT (Fortsetzung)

a) Netzelement Gruppe 1 (Organisationsform Trennprinzip)

Regelbreite (RB)
Mindestbreite (MB)

Bewertung

Anmerkung

Regelbreite: 3,00 m (2014)

O

Mindestbreite: 2,00 m (2014)

Selbststandig gefiihrter Radweg (Zweirichtungsradweg)

Regelbreite: abhangig von Ausbau-
stufe* (2021)

Mindestbreite: 2,50 m (2021)

Regelbreite: 1,60 m-2,00 m (2014)

StraRenbegleitender Radweg (mit/ohne Benltzungspflicht;

Mindestbreite: 1,00 m (2014)

Einrichtungsradweg)

Mindestbreite: 1,50 m (2021)

Regelbreite: 1,50 m (2014)

Radfahrstreifen (neben Bordstein)

Mindestbreite: 1,25 m (2014)

Regelbreite: 1,80 m (2021)

Regelbreite: 2,00 m (2014)

Radfahrstreifen (auf Hauptrouten)

Mindestbreite: 2,00 m (2014)

Regelbreite: 2,50 m (2021)

Regelbreite: 1,75 m (2014)

Radfahrstreifen (neben Langsparkern)

Mindestbreite: 1,50 m (2014)

OO0 |0|0|6|l0|0|0|6|0] © 0|0

O|O|IGIGOIO|O|IGCIG0|0|GeG] © |0
O 0 OO @ 06

Regelbreite: 2,00 m (2021)

©

®
®

* Den Vorgaben zur Breitendimensionierung liegen folgende grundsatzliche Annahmen beziehungsweise Bemessungsfille zu Grunde:

- Ausbaustufe A: Im Richtungsverkehr kann ein Lastenrad ein anderes Lastenrad {iberholen
- Ausbaustufe B: Im Richtungsverkehr kann ein einspuriges Fahrrad ein Lastenrad tiberholen

- Ausbaustufe C: Ein Lastenrad kann die Radfahranlage befahren

- Ausbaustufe D: Nur einspurige Fahrrader konnen die Radfahranlage befahren

Seite 133 von 160




Sondierungsstudie: Fahigkeiten von radfahrenden Kindern in Abhangigkeit zur Infrastruktur

KENNGROSSE 1: BREITENBEDARF NETZELEMENT (Fortsetzung)

f) Netzelement Gruppe 2 (Organisationsform
Mischprinzip 1: FuBR- und Radverkehr)

Regelbreite (RB)
Mindestbreite (MB)

Bewertung

Anmerkung

Geh- und Radweg (mit/ohne Benutzungs-
pflicht)

Regelbreite: 3,00 m (2014)

@) ®

Mindestbreite: 2,50 m (2014)

©

e

®

Mindestbreite: 3,00 m (2021)

&) ®

FuBgédngerzonen (wenn Radverkehr vom Fahr-
verbot ausgenommen wird)

Nur bei einer Verkehrsdichte von maximal 1 FuBRganger:in pro
10 m2 empfohlen (2014, 2021)
(Ermittlung der Vertraglichkeit aus dem Verhaltnis Anzahl FuRR-
ganger:in und Anzahl Radfahrer:in pro 5 Minuten in Bezug auf
den zur Verfligung stehenden Querschnitt)

c) Netzelement Gruppe 3 (Organisationsform
Mischprinzip 2: Rad- und Kfz-Verkehr)

Regelbreite (RB)
Mindestbreite (MB)

Bewertung

Anmerkung

Mehrzweckstreifen (neben Bordstein)

Regelbreite: 1,50 m (2014)

)

Mindestbreite: 1,25 m (2014)

Mehrzweckstreifen (neben Langsparkern)

Regelbreite: 1,75 m (2014)

Mindestbreite: 1,50 m (2014)

Regelbreite: 2,00 m (2021)

Radfahren gegen die Einbahn (EB)

Regelbreite: 3,50 m (ohne Abmarkierung des Radfahrstreifens)
(2014)

Mindestbreite: 3,00 m (ohne Abmarkierung des Radfahrstrei-
fens) (2014)

Regelbreite: 2,50 m Fahrstreifenbreite + 1,50 m Radfahrstrei-
fen gegen die EB (2014)

Mindestbreite: 2,50 m Fahrstreifenbreite + 1,25 m Radfahr-
streifen gegen die EB (2014)

Regelbreite: 4,00 m + 0,25 m Zuschlag neben Parkstreifen
(2021)

Mindestbreite: 3,50 m + 0,25 m Zuschlag neben Parkstreifen
(2021)

©|l 6| 06|6|0|0  0|ele|o|o

® |60 |06 |0 00|

Ol 6|l 06| 6|60 | 00|06
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KENNGROSSE 1: BREITENBEDARF NETZELEMENT (Fortsetzung)

c) Netzelement Gruppe 3 (Organisationsform Regelbreite (RB) Bewertun Anmerkun
Mischprinzip 2: Rad- und Kfz-Verkehr) Mindestbreite (MB) & g
Mischverkehr auf der Fahrbahn (mit/ohne Regelbreite: 3,75 m (2014, 2021) © © ®
Sharrows; bis 30 km/h) Mindestbreite: 3,00 m (2014, 2021) © @) ®

. Regelbreite: 4,75 m (2014, 2021) © @) ®
Fahrstreifen fuir Radverkehr und OV

Mindestbreite: 4,25 m (2014, 2021) © ® ®
FahrradstraRe Regelbreite: 4,00 m + 0,75 m Zuschlag neben Parkstreifen © © ®
(2021)
d) Netzelement Gruppe 4 (Organisationsform Misch- Regelbreite (RB) Bewertun Anmerkun
prinzip 3: FuB-, Rad- und (eingeschrankter) Kfz-Verkehr) Mindestbreite (MB) g J
WohnstraRe Mindestbreite: 3,50 m (2021) © ® ®
Keine Breitenangaben/Bitte

Begegnungszone um generelle Bewertung einer © © ®

Begegnungszone fir radfah-
rende Kinder

Keine Breitenangaben/Bitte
um generelle Bewertung eines
Guter- und Begleitweges fir © © ©
radfahrende Kinder

Guter- und Begleitwege

Keine Breitenangaben/Bitte
um generelle Bewertung eines
Treppelweges fir radfahrende © © ®
Kinder

Treppelwege
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KENNGROSSE 1: BREITENBEDARF NETZELEMENT (Fortsetzung)

e) Netzelement Gruppe 5 (Sonstige) Mindestanforderungen Bewertung Anmerkung
Keine Breitenangaben/Bitte um generelle Be-
Radfahreruberfahrt wertung einer Radfahreriberfahrt fiir radfah- © ® ®
rende Kinder
Mindestanforderung: 1,50 m Breite (2014) © ) ®
Querungshilfe Mittelinsel
Mindestanforderung: 2,00 m x 0,90 m (2021) © ) ®
Keine Breitenangaben/Bitte um generelle Be-
Querungshilfe Abbiegestreifen wertung eines Abbiegestreifens fir radfah- © @) ®
rende Kinder

Bei KenngréBe 2 bitten wir um lhre Einschatzung der vorhandenen Angaben, ab welcher Verkehrsstirke und Geschwindigkeit von Kfz-Verkehrsflachen
von/mit radfahrenden Kindern getrennt und/oder gemischt gefiihrt werden sollen. Wir freuen uns auch hier iiber weiterfilhrende Anmerkungen:

KENNGROSSE 2: EINGESETZTE ORGANISATIONSFORM NACH KFZ-PARAMETER

Trennprinzip

Mischprinzip

Mischen oder Trennen

Bewertung

Anmerkung

Verkehrsstarke

ab 2.000 Kfz/Tag, wenn
V85 > 50 km/h

bis ~ 6.000 Kfz/Tag, wenn

V85 <30 km/h;

bis ~ 1.250 Kfz/Tag, wenn

V85 <10 km/h

zulassig bis 15.000 Kfz/Tag, wenn
V85 <30 km/h;

zulassig bis 10.000 Kfz/Tag, wenn
V85 < 50 km/h;

zulassig bis 2.000 Kfz/Tag, wenn
V85 < 80 km/h

©

©

Trennprinzip:
© &)
Mischprinzip:

&)

®

Mischen oder

Trennen:
&)

®

Trennprinzip:
Mischprinzip:
Mischen oder Trennen:

Geschwindigkeit

V85 >80 km/h

Keine spezifische
Angabe

Keine spezifische
Angabe

Trennprinzip:

©

)

®

Trennprinzip:
Mischprinzip:
Mischen oder Trennen:

LKW- und Busanteil

Jedenfalls ab mehr als
50 LKW oder Busse pro h

Keine spezifische
Angabe

Keine spezifische
Angabe

Trennprinzip:

©

e

®

Trennprinzip:
Mischprinzip:
Mischen oder Trennen:
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KENNGROSSE 3: BREITEN- UND FLACHENKRITERIUM
8) 'I?at‘delten- CLCHAE L O LS Breite Fahrrad Verkehrsraum Lichtraum Bewertung Anmerkung
Breite Fahrrad:
1,00 m Breite x 1,50 m Breite x ?/erkeh?sraum'® Breite Fahrrad:
Breite einspuriges Fahrrad 0,70 m (2014, 2021) 2,25 m Hohe 2,50 m Hohe © ® Yerkehrsraum:
. Lichtraum:
Lichtraum:
© S ®
Breite Fahrrad:
130 m Breite 1,80 m Breite x @2/ K h® @ Breite Fahrrad:
Breite Dreirad, Radanhanger, Lastenrad 1,00 m (2014, 2021) ! . 2,50 m Hohe erkenrsraum. Verkehrsraum:
2,25 m Héhe (2021) © @) ® |,.
(2021) . Lichtraum:
Lichtraum:
© <) ®
Breite Fahrrad:

Breite 2 einspurige Rider 2,00 m Breite x 2,50 m Breite x ©\/ K h® ® Breite Fahrrad:
(Begegnun srf’a”)g 1,40 m (2014, 2021) 2,25 m Hohe 2,50 m Hohe 5 erke gra”mé Verkehrsraum:
gegnung (2014, 2021) (2014, 2021) . Lichtraum:

Lichtraum:
© e ®
h) Sonstige Parameter Breite und Flache Zuschlag Grundbreite (ehemals Schutzstreifen) Bewertung Anmerkung
Zwischen Fahrbahn und Radweg mind. 50 cm © ) ®
Zwischen parkenden Autos und Radweg mind. 75 cm © ®
Bei Vzul > 50 km/h im Freiland mind. 100 cm, besser 200 cm © ® ®
Bepflanzung (bei Freihaltung des Lichtraums) max. 80 cm hoch © ® ®
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Bei KenngroRe 4 bitten wir um lhre Einschatzung beziehungsweise um grundlegende Anmerkungen zu eingesetzten Trennelementen auf Verkehrsanlagen

fur radfahrende Kinder:

KENNGROSSE 4: EINGESETZTE TRENNELEMENTE

Trennelemente Bewertung

Anmerkung

Bauliche Trennelemente

e

Schwellen

Poller

Bepflanzung

Verkehrsinseln

Hochborde

Grunstreifen

Optische Trennelemente

Kleinsteinpflaster

Oberflachendnderung

(ClICH GGG CINCANCANE)
(GGG GGG

Farbdanderung

OO0 NN

Bei KenngréBe 5 bitten wir um lhre Einschitzung beziehungsweise um grundlegende Anmerkungen zur Ausgestaltung von Knotenpunkten/Kreuzungen fiir

radfahrende Kinder:

KENNGROSSE 5: AUSGESTALTUNG VON KNOTENPUNKTEN/KREUZUNGEN

Empfehlungen und Vorgaben bei Knotenpunkten/Kreuzungen

Bewertung

Anmerkung

Sichtbeziehungen

Sichtkontakt > 20 m

)

Gerade Fiihrung vor Knotenpunkt mind. 10 m

Fahrbahnniveau anheben

Knotenpunkt einfarben

© 0|00

(CRECREG)
SRR EREE)

Vorrangverhaltnisse

Keine spezifische Angabe zur Bewertung/Bitte um generelle Anmerkung zu Vor-
rangverhaltnissen fir radfahrende Kinder

Anmerkung:
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KENNGROSSE 5: AUSGESTALTUNG VON KNOTENPUNKTEN/KREUZUNGEN (Fortsetzung)
Empfehlungen und Vorgaben bei Knotenpunkten/Kreuzungen Bewertung Anmerkung
Erforderlich bei Querungen, wenn: V85 > 55 km/h oder Vzul > 50 km/h © e ®
Raumgeschwindigkeit: 5 m/Sekunde © ®
L|cht5|gnala?nlagen/ Maximale Wartezeit: 40 Sekunden © <) ®
Querungshilfen
2 Sekunden voreilende Griinphase im Vergleich zum Kfz-Verkehr © e ®
Bei starken Abbiegestromen eigene Griinphasen flr Radfahrer:innen (2014) © <) ®
Gerade Linien ohne Verschwen- Keine spezifische Angabe/Bitte um generelle Bewertung zu: geraden Linien ohne Ver-
. . © e ®
kungen schwenkungen fur radfahrende Kinder
Kei ifische A Bi lle B : itk W
Querung mit kurzen Wegen eine spezifische Angabe/Bitte ur_r_1 generelle ewgrtung zu: Querung mit kurzen Wegen © © ®
far radfahrende Kinder
I Keine spezifische Angabe/Bitte um generelle' Bewertung zu: Aufpflasterung fiir radfah- © © ®
rende Kinder
Ausleuchtung von Querungsstel- | Keine spezifische Angabe/Bitte um generelle Bewertung zu: Ausleuchtung von Querungs-
. . © e ®
len stellen fir radfahrende Kinder
Héhe von Hindernissen Keine spezifische Angabe zur Bewgrtung/Bﬁte um gener(.elle Anmerkung zu: Héhe von Hin- T
dernissen fur radfahrende Kinder
Fahrbahnniveau Keine spezifische Angabe zur Bewertfmg/Bltte um ger.werelle Anmerkung zu: Fahrbahnni- Anmerkung:
veau flr radfahrende Kinder
Grundinformation: Es gibt keine Radfahranlagen in Kombination mit Kreisverkehren, Rad-
Kreisverkehre fahranlagen miissen vor Kreisverkehren auf Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs geleitet werden ® ® ®
Keine spezifische Angabe/Bitte um generelle Bewertung zu: Kreisverkehre fiir radfahrende
Kinder

Bei KenngroRe 6 bitten wir um lhre Einschitzung beziehungsweise um grundlegende Anmerkungen zu den Sichtweiten fiir radfahrende Kinder:

KENNGROSSE 6: SICHTWEITEN

Parameter

Bewertung

Anmerkung

Anhaltesichtweiten

Fahrgeschwindigkeit -> erforderliche Anhaltesichtweite (bei nicht signal-geregelten Kreuzungen) (2021):

20 km/h -->15m © @) ®
30 km/h -->25m © ® ®
40 km/h --> 40 m © e ®
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KENNGROSSE 6: SICHTWEITEN (Fortsetzung)

Parameter

Bewertung

Anmerkung

Schenkellange bei Radfahriiberfahrten
(=Sichtweite von Warteposition der 40 km/h -->30 m
Radfahrer:innen im Kreuzungsbereich) 50 km/h —-> 45 m

V85 im Querverkehr --> Schenkellange (2021)

20 km/h --> 10 m

30 km/h -->20 m

Annaherungsgeschwindigkeit der Radfahrer:innen: ~ 10 km/h

Kfz-Anndherungsgeschwindigkeit: ~ 20 km/h

GGG NCANE®]

CHCHCICINCANE)

NN BN BN NN e

Anfahrsichtweiten

Grundinformation: Anfahrsichtweiten liegen einer Formelbe-
rechnung gemal RVS zugrunde
Keine spezifische Angabe/ Bitte um generelle Anmerkung zu:
Anfahrsichtweiten fiir radfahrende Kinder

Anmerkung:

Bei KenngroRe 7 bitten wir um lhre Einschatzung beziehungsweise um grundlegende Anmerkungen zu Neigung und Gefille von Radverkehrsanlagen fiir

radfahrende Kinder:

KENNGROSSE 7: NEIGUNG UND GEFALLE

Parameter Bewertung Anmerkung
Uberholméglichkeiten auf Steigungsstrecken; Steigungen gréRer 1:10 behindern © © ®
Steiaun den Fahrkomfort (2014)
guns Steigung von mehr als 3 Prozent sollte bei Trassierungen moglichst nicht tiber- © © ®
schritten werden (2021)
Langsneigung (relevant ab > 3 Prozent)
Bei Gefallestrecken ist eine hohere Fahrgeschwindigkeit zu beriicksichtigen:
Léngsneigung/Gefalle bei 3 Prozent Gefille: 30 km/h © ® ®
bei 6 Prozent Gefalle: 40 km/h © @) ®
Querneigung mind. 1,5 Prozent (2021) © @) ®
Allgemein mind. 8 m Radius bei 20 km/h © ® ®
Kurvenradien
In Kreuzungsbereichen mind. 4 m Radius (2021) © ® ®
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KENNGROSSE 7: NEIGUNG UND GEFALLE (Fortsetzung)

Parameter

Bewertung

Anmerkung

Kuppen und Wannen

> 6 Prozent Neigungsunterschied benétigen Ausrundungen (2014)

)

Rampen, die steiler als 1:15 sind, benétigen Ausrundungen (2021)

Kuppen- und Wannenradien sind geschwindigkeitsabhdngig auszugestalten:
z. B. 20 km/h --> Mindestkuppenradius 20 m/Mindestwannenradius 10 m

Absturzsicherungen

Absturzsicherungen: Gelanderhéhe mind. 1,20 m

Kunstbauten und sonstige Steilbdschungen mit einer Héhe Gber 1,00 m bei einem
Seitenabstand von 2,00 m zur Absturzkante

Kunstbauten und sonstige Steilbdschungen mit einer Hohe tGber 2,00 m bei einem
Seitenabstand von 4,00 m zur Absturzkante

Boschungen mit einem Gefalle kleiner 1:1 und groRer als 2:3 mit einer Hohe Gber
4,00 m bei einem Seitenabstand der Béschungskante von weniger als 2,00 m

Gewadsser mittlerer Pegelhohe groRRer 0,50 m und Seitenabstand weniger als
2,00 m bei fehlendem Zuschlag zur Grundbreite

Seitenabstand von weniger als 1,50 m zum Lichtraumprofil des nachstliegenden
Gleises auBerhalb von Eisenbahnkreuzungen

©| 6 |0| 06|06 |00 |00

Ol 6|06 |6 | 0606 |6
® | ® |6 |0 |0 0|00

Bei KenngroRe 8 bitten wir um lhre Einschitzung beziehungsweise um grundlegende Anmerkungen zur Wirksamkeit und Ausstattung von Radverkehrsanla-
gen fiir radfahrende Kinder:

KENNGROSSE 8: WIRKSAMKEIT UND AUSSTATTUNG NETZELEMENT

Parameter

Bewertung

Anmerkung

Verbindung von Quell- und
Zielpunkten/
Netzwirksamkeit

Hauptroute (Maschenweite 500 m bis 1.000 m im bebauten Gebiet) ©

)

®

Keine weitere spezifische Angabe/Bitte um generelle Anmerkung zu: Ver-
bindung von Quell- und Zielpunkten fiir radfahrende Kinder

Anmerkung:

Fahrradabstellanlagen

Standsicherheit

Soziale Sicherheit

Diebstahlschutz

Witterungsschutz

CHICHCICINE)

ErschlieBungswege

CAICICIGINE)

® NN
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KENNGROSSE 8: WIRKSAMKEIT UND AUSSTATTUNG NETZELEMENT (Fortsetzung)

Parameter Bewertung Anmerkung
Positionierung © ® ®
Fahrradabstellanlagen Ladestationen fiir Elektrofahrrader © <) ®
(Fortsetzung)

Ergdnzende Ausstattung © ) ®

Aufstellflichen Beim Linksabbiegen eine Aufstellfliche von mind. 1,50 m Breite © ® ®
Keine spezifische Angabe/Bitte um generelle Bewertung/Anmerkung zu:

Beleuchtung Beleuchtung fiur radfahrende Kinder © ® ®
Kei ifische A Bi lle B A k -

Ebenheit der Elichen eine spezifische Angabe/Bitte um generelle Bewertung/Anmerkung zu © © ®

Ebenheit der Flachen fiir radfahrende Kinder

Bei KenngroRe 9 bitten wir um lhre Einschatzung beziehungsweise um grundlegende Anmerkungen zu moglichen Problemstellen und Angstrdumen von
Radverkehrsanlagen fiir radfahrende Kinder:

KENNGROSSE 9: (POTENZIELLE) PROBLEMSTELLEN UND ANGSTRAUME

Parameter Bewertung Anmerkung
Ausleuchtung von Unterfihrungen © ) ®
Unterfihrung: mind. 3,50 m breit (2014) © e ®
Unterfihrungen
Unterfiihrung: Lichtraum mind. 2,50 m (2014) © e ®
Unterflhrung: Verhaltnis Lange:Breite nicht kleiner als 1:4 (2014) © ) ®
Keine Radfahr- oder Mehrzweckstreifen zuldssig; erhebliches Sicher-
. heitsproblem
KERE e Keine spezifische Angabe/Bitte um generelle Bewertung/Anmerkung © © ©
zu: Kreisverkehren fiir radfahrende Kinder
Tunnel Keine spezifische Angabe/Bitt'fe um generelle B'ewertung/Anmerkung © ® ®
zu: Tunnel fur radfahrende Kinder
- = Bi B
Briicken Keine spezifische Anga?e/ |ttt3 um generelle ?wertung/Anmerkung ® ® ®
zu: Briicken fiir radfahrende Kinder
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KENNGROSSE 9: (POTENZIELLE) PROBLEMSTELLEN UND ANGSTRAUME (Fortsetzung)

Parameter Bewertung Anmerkung
Aufstellflache fir Fahrgédste mind. 2,25 m breit

Radweg hinter der Fahrgastaufstellfliche — blickdurchlassiger Fahr- © ) ®

Hal ' gastunterstand

test
altestetien Radweg hinter der Fahrgastaufstellfliche © ) ®
bei Mehrzweckstreifen auf der Fahrbahn hinter dem OV (ohne Halte- © ® ®
bucht) oder links daneben vorbei (mit Haltebucht)
. Keine spezifische Angabe/Bitte um generelle Bewertung/Anmerkung
k
Starke Steigungen zu: Starke Steigungen fur radfahrende Kinder © © @
. . Keine spezifische Angabe/Bitte um generelle Bewertung/Anmerkung
SR M IR zu: Gebaudevorspriinge fir radfahrende Kinder © © @
Biume Keine spezifische Angaf)e/Bittfa um generelle B.ewertung/Anmerkung © © ®
zu: Baume fur radfahrende Kinder
Masten Keine spezifische Angabe/Bitt? um generelle B.ewertung/Anmerkung © © ®
zu: Masten fir radfahrende Kinder
Baustellen Keine spezifische Angabe/Bitte"um generelle Beyvertung/Anmerkung © © ®
zu: Baustellen fir radfahrende Kinder

Radfahranlagen auf der Nachrangsituation von Radfahrer:innen verdeutlichen © ® ®
Fahrbahn mit Schienen- Geschwindigkeitsreduzierende MaRnahmen fir Radfahrer:innen © S ®
fahrzeugen (StraRenbahn) Kreuzung im rechten Winkel, um Stiirze zu vermeiden © @) ®
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12.10 Einverstandniserklarung

e o klimaaktiv . TECHNISCHE Research
Energie, Mabilitat, see “ unterweas UNIVERSITAT
Innovation und Technolagie ot -d WIEN Data Competence

klimaaktiv mobil — die Klimaschutzinitiative des
Bundesministeriums fur Klimaschutz im Verkehrsbereich

Einverstandniserklarung zur Teilnahme an einer kommentierten Begutach-
tung zum ZufuBgehen und Radfahren

Ich, , bin ausdriicklich damit einverstanden, dass mein

Sohn/meine Tochter an der Begutachtung ausgewahlter Infra-

struktur zum ZufuBgehen und Radfahren fir Kinder im Rahmen des Projektes , Fahigkeiten von radfah-
renden Kindern in Abhangigkeit zur Infrastruktur” teilnimmt. Die Begutachtung erfolgt unter der Vo-
raussetzung der Einhaltung der Straenverkehrsordnung (StVO) zur Regelung des Aufenthalts im o6f-

fentlichen Stralenraum.

Weiters erklare ich mich mit der Anfertigung von Bild- und Tonaufnahmen von meinem Sohn/meiner

Tochter im Zuge der kommentierten Begutachtung und

der spateren Veroffentlichung derselben im Rahmen des Projektes einverstanden und erklare, aus de-

ren Veroffentlichung keinerlei Rechte abzuleiten oder diesbeziigliche finanzielle Anspriiche zu stellen.

Ort, Datum: Unterschrift:

* Das Projekt wird im Auftrag von klimaaktiv mobil, der Klimaschutzinitiative des Bundesministeriums fir Klima-
schutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK), durchgefiihrt.
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12.11 Transkriptionen der kommentierten Begutachtung

Transkription 1 der Kommentierten Begutachtung vom 13. Juli 2022

Runde 1: Perspektive Kind 1 (ménnlich, 7 Jahre) (das Fahrrad wird in allen 4 Abschnitten mitgeschoben)

Abschnitt 1 (Krakauer StraRe/Rudolf-Bednar-Park):

Ich sehe und nehme wahr:

- Hier ist es aber schon, hier ist es schén breit.

- Dieses Haus da vorne ist aber sehr schon.

- Ein schones weilles Haus.

- (Frage: Und wenn du auf den Gehsteig schaust, was fallt dir da auf?)

- Es wachsen auch am Rand sehr schone Blumen.

- (Frage: Und jetzt so vom Gehen her, findest du es breit oder schmal oder angenehm zum Gehen?)

- Ich finde es breit und sehr angenehm zum Gehen.

- (Frage: Hattest du gerne etwas anders?) Nein.

- (Frage: Hast du einen Verbesserungsvorschlag?) Nein.

- (Frage: Was wiirdest du erzdhlen, wenn du beispielsweise einem Freund oder einer Freundin sagst,
wie es da jetzt beim Gehen auf dieser Stralle war?)

- Sehr angenehm und der Gehsteig ist auch sehr breit. Da kann man auch mit einem anderen neben-
einander gehen.

- (Frage: Und wenn du da mit dem Rad fahrst, worauf musst du aufpassen?) Auf die Autos aufpassen
und auf die Radfahrer. ... Dass man da in diese Sdulen nicht reinfdhrt und dass man nicht umfallt und
in diese Bdume reinfahrt, dass man da umfahrt bei der Erde.

- (Frage: Und denkst du, dass hier Autos fahren diirfen oder wer darf da fahren glaubst du?) Nein, ich
glaube eher nur die Fahrradfahrer.

- (Frage: Und was féllt dir hier auf sonst noch bei dieser StraRe oder was siehst du alles?)

- Ich sehe sehr viele Baume und sehr schone Hauser.

- (Frage: Und fuhlst du dich hier wohl beim Gehen? Oder gibt es irgendetwas, wo du sagst, das finde
ich jetzt nicht so toll?) Ich fiihle mich Gberall wohl.

- (Frage: Ist es da leicht, jetzt FuRgangern auszuweichen oder Mamas mit Kinderwéagen?) Ja, finde ich
schon.

- (Frage: Bist du da abgelenkt, weil es so viel zum Schauen gibt?) Ja.

- (Frage: Und worauf schaust du zuerst?) Am meisten schaue ich auf die Hauser.

- (Frage: Siehst du auch die Verkehrszeichen, die es da gibt?) Ja.

- (Frage. Welche gibt es denn da?) Dieses, das es auch auf der StraRe gibt, das blaue, wo so ein Mann
drauf ist und ein Madchen und dann so ein roter Strich ist.

- (Frage: WeiBt du, was das bedeutet dieses Verkehrszeichen? Hast du das schon mal gesehen wo?)
Ich habe es schon oft gesehen, aber ich weil nicht, was es bedeutet.

- (Frage: Siehst du auch andere Verkehrszeichen?) Ja, da habe ich auch noch eines gesehen und da
vorne sehe ich auch noch eines.

- (Frage: Siehst du jetzt FuRganger, die dir entgegenkommen oder andere Radfahrer?) Ja jetzt sehe ich
Radfahrer, aber FuBRgénger, die mir entgegenkommen?

- (Frage: Und jetzt?) Jetzt sehe ich Radfahrer und FuBgénger.

- (Frage: Und musst du da irgendetwas beachten oder kannst du einfach weitergehen?) Ich kann ein-
fach ... also jetzt kommt keiner auf mich zu, aber wenn einer auf mich zukommen wiirde, dann muss
man schon das beachten, dass man auf die Seite geht und nicht reingeht einfach in den FuBgénger.
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- (Frage: Und was siehst du jetzt? Was nimmst du jetzt wahr?)

- Jetzt sehe ich keinen Radfahrer und auch keinen FulRganger, der mir entgegenkommt.

- (Frage: Gibt es hier etwas, worauf du achten musst?) Ja.

- (Frage: Was denn?) Wenn wir jetzt die Stralle queren wiirden, dann missten wir aufpassen, dass uns
kein Auto Uberfahrt, sondern da missten wir schauen, ob kein Auto kommt und erst dann dirften
wir ribergehen und auch auf die Radfahrer.

Abschnitt 2 (VorgartenstraRRe):

Ich sehe und nehme wahr:

- (Frage: Was fallt dir jetzt auf?) Jetzt fallt mir auf, dass viel mehr Autos hier fahren, weil vorher sind
eigentlich alle nur gestanden beim Parkplatz und hier fahren schon mehr.

- (Frage: Hast du die Ampel gesehen?) Ja.

- (Frage: Kannst du uns bitte alles beschreiben, was du siehst?) Da sind 2 Ampeln.

- (Frage: Was siehst du noch? Was féllt dir auf, wenn du da gehst?) 3 selbe Verkehrszeichen.

- (Frage: Was steht da drauf?) ,,Schulweg”.

- (Frage: Was bedeutet das, ,,Schulweg“?) Dass man hier zur Schule geht, dass hier ein Weg zur Schule
ist.

- (Frage: Gibt es sonst noch etwas auRer Gehsteig?) StralRe und Radweg.

- (Frage: Wo ist hier der Radweg?) Da, neben uns.

- (Frage: Neben dem Gehsteig hier oder auf der StraRe vorne?) Auf der StraRe da vorne.

- (Frage: Und wiirdest du da fahren wollen?) Nein.

- (Frage: Warum nicht?) Also ich wiirde schon noch gerne so die StraRBe beobachten beim ZufuBgehen.

- (Frage: Ist da genug Platz fiir FuRgénger, wo wir jetzt gehen?) Nicht so viel wie vorher, nicht so viel
Platz.

- (Frage: Ist dir da der Radweg breit genug? Hast du da genug Platz?) Ja.

- (Frage: Siehst du da die Markierung? Siehst du den Radweg?) Ja.

- (Frage: Weilst du, wofiir diese dicken Stangen (Anmerkung: Poller) sind? Warum die da plétzlich mit-
ten im Weg stehen? Was konnte das sein?) Ich wei auch nicht, warum sie da sind. (Antwort: Diese
Stangen sind dazu da, damit Autos nicht hineinfahren kénnen. Das haben wir vorhin in der Krakauer
StraRRe auch gesehen. Das ist eine FuRgangerzone gewesen und damit da die Autos nicht reinfahren
kénnen.)

Abschnitt 3 (Walcherstral3e):

Ich sehe und nehme wahr:

- (Frage: Was fallt dir denn jetzt auf?) Jetzt fallt mir auf, dass da vorne ganz viele Baume sind. Das fallt
mir auf. Das war vorher noch nicht so, dass die so eng beieinander stehen.

- (Frage: Mir fallt auf, dass ein E-Scooter am Gehsteig geparkt ist, hast du den gesehen?) Ja und da
hinten stand ein E-Roller.

- (Frage: Was fallt dir da auf der linken Seite zum Beispiel auf?)

- (Frage: Was geht dir jetzt durch den Kopf, wenn wir da gehen?) Dass da unten solche Geschafte sind
und oben einfach so ein ... dass oben dann ein Haus ist, das fallt mir auf, wo die Leute wohnen kénn-
ten. (Antwort: Da ist ein Wohnhaus, ja.) Unten ist ein Geschaft.

- (Frage: Was fallt dir jetzt auf? Was nimmst du jetzt wahr?) Dass hier die Autos sehr ... dass hier ein
LKW auf dem Gehsteig steht.

- (Frage: Was siehst du jetzt, wenn du schaust?) Dass die Kreuzung da sehr komisch ist, weil da kann
man runterfahren und auf der anderen Seite kann man auch noch fahren.
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- (Antwort: Ja und schau, da sind 3 Zebrastreifen und da ist keiner.) Ja, das ist sehr komisch.

- (Frage: Und wiirdest du eher da rilbergehen ohne Zebrastreifen oder mit Zebrastreifen?) Ich wiirde
eher mit Zebrastreifen, weil da ist man sicherer.

- (Frage: Was hast du jetzt gerade gesehen?) Einen Essenszusteller (Anmerkung: Radfahrer), der da
ganz schnell gefahren ist von einer Seite zur anderen.

- (Antwort: Und der ist da einfach dribergefahren, gel? Nicht mal am Zebrastreifen.) Ja.

- (Frage: Was fallt dir jetzt auf, wenn wir weitergehen? Wo gehen wir jetzt? Was kannst du da wahr-
nehmen?) Wir gehen jetzt bei einem Café vorbei.

- (Frage: Und hast du da viel Platz oder ist da viel los gewesen jetzt gerade?) Da ist nicht sehr viel Platz
gewesen, da war ... (Antwort: Weil so viele andere FuRganger waren, gel?) Ja.

- (Frage: Und was fallt dir jetzt auf? Was kénnen wir jetzt alles beobachten? Dass ein LKW gerade ganz
laut etwas gemacht hat. (Antwort: Das heift es ist laut.) Ja.

- (Frage: Was fallt dir sonst noch auf? Was kannst du jetzt sonst noch wahrnehmen? Kannst du alles
gut Uberblicken?) Ja, also ich kann alles gut sehen.

- (Frage: Worauf schaust du jetzt?) Jetzt schaue ich auf ein sehr groRRes grau-schwarzes Haus.

- (Frage: Und kannst du da noch etwas sehen in der WalcherstralRe, bevor wir jetzt rechts abbiegen in
die Ernst-Melchior-Gasse?) Ich kann noch sehr viele andere schone Hauser sehen.

Abschnitt 4 (Ernst-Melchior-Gasse):

Ich sehe und nehme wabhr:

- (Frage: Jetzt sind wir abgebogen. Gibt es jetzt etwas anderes zu sehen? Ist dir jetzt etwas anderes
wichtig?) Jetzt sehe ich ein schénes Glas ... ein schones Haus ... (Frage: Ein schones modernes Haus
mit viel Glas?) Ja, mit vielen Glasfenstern.

- (Frage: Und was kannst du noch sehen? Was fallt dir noch in den Blick?) Dieses Restaurant hier.

- (Frage: Gibt es noch irgendetwas, was es jetzt zu beachten gibt oder worauf man jetzt schauen
konnte?) Auf die Autos und auf solche Sdulen. Man soll ... jetzt soll man auf diese Stangen da achten.
(Frage: Auf die Poller?) Ja.

- (Frage: Und gibt es da auch Verkehrszeichen?) Ja. (Frage: Welche denn? Welche siehst du?) Das rot-
weile, rot auBen und das mit weiBem dickem Punkt drinnen, das sehe ich.

- (Antwort: Das heift ,Einfahrt verboten”) Ja ... und noch das Zeichen, das wir schon vorher gesehen
haben, das blaue.

- (Frage: Gibt es noch irgendetwas, das dir ins Auge sticht? Was kannst du noch wahrnehmen oder
worauf schaust du jetzt noch?) Jetzt schaue ich auf einen groRen Kran und auf die Hauser.

- (Frage: Gibt es etwas anderes, was dir ins Auge fallt?) Ja, mir fallen dieser Garten da ..., mit vielen
Blumen (Antwort: Das ist auch ein Naschgarten, da gibt es Brombeeren, auch Himbeeren ...) (Was
gibt es noch, was du jetzt sehen kannst oder worauf du schaust?) Ich schaue auf Banke, wo Blumen
auch wachsen.

- (Frage: Wenn du da mit dem Rad fahrst, worauf musst du noch schauen?) Dass man nirgendwo da-
gegen kracht.

Ende der Aufnahme
Dauer: 28:03 min.

Seite 147 von 160



Sondierungsstudie: Fahigkeiten von radfahrenden Kindern in Abhangigkeit zur Infrastruktur

Transkription 2 der Kommentierten Begutachtung vom 13. Juli 2022

Runde 2: Perspektive Kind 2 (mannlich, 9 Jahre) (Abschnitt 1 wird von Kind 2 aus radfahrender Perspektive
kommentiert, in Abschnitt 2-4 wird das Fahrrad mitgeschoben)

Abschnitt 1 (Krakauer StraRe/Rudolf-Bednar-Park):

Ich sehe und nehme wahr:

- Sollich einfach gerade aus? (Antwort: Ja, einfach geradeaus.)

- (Frage: Was nimmst du wahr?) Fir mich ist es irgendwie schwierig, weil .. ich finde irgendwie, ge-
rade passt es eigentlich.

- (Frage: Gut, warum passt es? Was nimmst du wahr?) Ja, weil Die Breite passt, finde ich, also da
kann man gut fahren.

- (Frage: Gibt es etwas, worauf du aufpassen musst? Also ich finde, da bei der Sitzgelegenheit, da
wird es dann ein bisschen schmal.

- Jetzt finde ich es eigentlich wieder ganz ok.

- (Frage: Worauf schaust du?) Also wenn da zum Beispiel jetzt Kinder rauskommen, dass ich warten
mdsste. (Frage: beim Spielplatz?) Ja.

- (Frage: Was siehst du jetzt?) Also da sehe ich jetzt Autos und dass ich aufpassen muss, wenn ich
jetzt geradeaus fahre, dass, wenn sie da jetzt parken mdéchten, dass ich nicht gleich durchfahren
kann.

- (Frage: Siehst du Verkehrszeichen?) Ja, da, aber ich weil’ leider nicht, was es bedeutet. (Antwort:
,Achtung Bodenschwelle®).

Abschnitt 2 (VorgartenstraRRe):

Ich sehe und nehme wahr:

- (Frage: Siehst du den Radweg auf der StralRe?) Ja. (Antwort: Jetzt kannst du das Rad schieben und
einfach weitererzahlen, was du wahrnimmst.)

- (Frage: Worauf achtest du? Worauf schaust du, wenn du hier als Verkehrsteilnehmer unterwegs
bist?) Also hier finde ich es wieder bisschen schmal, aber hier wird es wieder finde ich ganz ok.

- (Frage. Worauf schaust du hier, wenn du hier unterwegs bist im StralRenverkehr?) Zum Beispiel
hier, dass da ein Stoppschild ist, wenn ich da auf dem Radweg fahre, dass ich nicht einfach durch-
fahren kann.

- (Frage: Ist da nur ein Stoppschild oder ist da etwas anderes auch?) Nein, auch die Ampel und zum
Beispiel auch, wenn man Uber die Stralle gehen mochte, dass man auf den Zebrastreifen aufpas-
sen muss.

- (Frage: Und jetzt?) Und auch zum Beispiel, wenn da ein Radweg ist, dass man aufpassen muss,
dass kein Rad durchfahrt, weil sonst konnte es ja gefahrlich sein. (Frage: Was meinst du mit ,,Rad
durchfahrt“?) Also wenn da jetzt ein Rad fahrt und du drilbergehen mochtest, dann kdnnte es
sehr gefahrlich sein.

- (Frage: Was missen wir jetzt beachten?) Also dass wir nicht hinter dem Wagen stehen, weil er
konnte losfahren und uns nicht sehen (Anmerkung: ein Rettungswagen mit Blaulicht steht auf
dem Gehsteig).

- (Frage: Was kannst du jetzt wahrnehmen? Worauf achtest du jetzt? Worauf schaust du im Mo-
ment?) Zum Beispiel wenn ich hier fahre, dass FulRganger auch noch da sind, zum Beispiel sowas
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- (Frage: Kénntest du beschreiben, was du siehst?) Also hier zum Beispiel Mulltonnen auf dem Rad-
weg und wenn man da dann zum Beispiel was hineinwerfen méchte, dann muss man auch zuerst
schauen, ob da nicht ein Radfahrer fahrt oder eine Radfahrerin.

- (Frage: Kannst du nun beschreiben, was du wahrnimmst? Worauf du schaust? Was du siehst?)
Hier sind Balken, also so Verkehrsbalken, also da zum Beispiel da vorne, die mit so rot-weil3-roten
Bandern .. Strichen (Anmerkung: gemeint sind Poller) (Antwort: Die sind hier, damit die Autos
nicht reinfahren kénnen.) Ja.

- (Frage: Kannst du etwas anderes auch erkennen der wahrnehmen?) Zum Beispiel da sind ganz
viele Verkehrsschilder, wo zum Beispiel draufsteht ,,Schulweg*”.

- (Frage: Worauf richtet sich dein Blick jetzt, wenn wir da weitergehen? Worauf schaust du?) Zum
Beispiel, dass da wieder Autos rausfahren kénnen und reinfahren kénnen. (Antwort: Da ist eine
Garagenaus- und einfahrt.)

Abschnitt 3 (WalcherstraRe):

- (Frage: Was fallt dir jetzt in der Situation auf? Worauf schaust du? Was spielt sich vor uns ab?
Also zum Beispiel, wenn man hier als kleines Kind zum Beispiel fahrt, dass man auch auf die FuR3-
ganger achten muss, weil .. oder zum Beispiel da als Autofahrer, da steht 30er-Zone und da ist ein
Strich und darauf muss man aufpassen und da gibt es auch ein Schild, da steht ,Ende” drauf .. und
als FuBganger muss man auch ganz gut darauf achten, ob die Ampel gerade wirklich griin oder rot
ist. (Antwort: Da war jetzt eine Ampel, da war eine Strallenquerung.)

- (Frage: Worauf schaust du jetzt, wenn wir hier gehen? Was sticht dir ins Auge? Was fallt dir auf?
Ist es hier lauter wie vorher?) Ja, es ist lauter als im Park. Wegen den ganz vielen Autos und Mo-
torrdadern und so.

- (Frage: Worauf musst du jetzt achten, wenn du hier dein Fahrrad schiebst und gehst? Hast du hier
gesehen, dass wir hier die Fahrbahn gequert haben?) Also man muss auch bei der Fahrbahn,
wenn man driibergeht, auch schauen, ob kein Auto kommt, dann kann man erst driibergehen.

- (Frage: Hast du das als Fahrbahnquerung erkannt?) Ja, also eigentlich nicht so richtig.

- (Frage: Ok, was hattest du gebraucht, damit du es erkennen kannst als Fahrbahnquerung?) Ei-
gentlich einen Zebrastreifen. (Antwort: Einen Zebrastreifen, ok.)

- (Frage: Was kannst du jetzt wahrnehmen?) Zum Beispiel, dass, wenn man auf der StralRe fahrt,
dass man aufpassen muss, weil es auch noch Autos und Motorrader gibt, die hinter einem fahren
und darauf muss man aufpassen.

- (Frage: Worauf schaust du jetzt?) Dass ich wieder links-rechts-links schaue.

- (Frage: Worauf schaust du jetzt, was nimmst du jetzt wahr?) Zum Beispiel, wieder wie beim Spiel-
platz, dass, wenn da beim Restaurant Leute rauskommen und man hier fahrt, dass es auch sehr
gefahrlich sein kdnnte.

- (Frage: Und worauf schaust du hier, wenn du gehst, als Erstes? Was fallt dir als Erstes auf? Was
weckt deine Aufmerksamkeit?) Zum Beispiel dass man hier nicht so richtig als Erwachsener oder
so fahren soll, weil hier kein Fahrradweg ist. (Frage: Kannst du sehen, dass hier auf der Fahrbahn
schon einer ist? Erkennst du den?) So ein bisschen, also eigentlich schon.

- (Frage: Was wirdest du brauchen, damit du ihn gleich erkennen kannst?) Dass sie irgendwie hel-
lere Farben haben, damit man es gleich erkennt. (Frage: Also eine andere Farbe meinst du?) Ja
oder halt irgendwie ..

- (Frage: Da vorne biegen wir jetzt rechts ab. Worauf musst du jetzt aufpassen? Worauf schaust du
jetzt?) Dass zum Beispiel niemand anders da kommt und dann .. (..) gegeneinander und so ..
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Abschnitt 4 (Ernst-Melchior-Gasse):

- (Frage: Was kannst du wahrnehmen, wenn du hier gehst?) Also ich finde, wenn man hier fahrt,
dass der Weg dann ein bisschen schmaler wird. (Antwort: Es wird schmaler ja)

- (Frage: Was sticht dir als erstes ins Auge? Oder worauf schaust du? Was zieht deine Aufmerksam-
keit an? Also, dass da wieder Autos rausfahren kdnnen und hineinfahren kénnen, also in der
Parkgarage und ich finde, man koénnte auch die Fahrradwege auf der StralRe bisschen dicker ma-
chen, dass man bisschen mehr Platz hat. .. Und zum Beispiel, wenn man in ein Geschaft geht oder
so, dass man vielleicht das Fahrrad vor dem Geschift abstellt und dann erst hineingeht, weil viel-
leicht wollen das die Leute, die drinnen arbeiten, nicht so gerne, dass man mit dem Fahrrad hin-
einkommt oder mit einem Roller oder so.

- (Frage: Was kannst du jetzt wahrnehmen auf unserem letzten Stlickerl?) Also, dass hier wieder
ganz viel Radfahrer und Rollerfahrer kommen kénnten und dass fir viele sehr geféhrlich sein
kénnte flr Fuganger .. und wenn wieder bei diesem Parkplatz da ein Auto rauskommt, dass man
darauf achten muss.

- (Frage: Hast du das Verkehrszeichen gesehen? Da war ein Verkehrszeichen , Einfahrt verboten.)
Das habe ich nicht gesehen, leider.

- (Frage: Was kannst du jetzt wahrnehmen? Was ist da?) Dass hier viele Kindergartenkinder raus-
und reinkommen kdnnten und, dass das auch wieder gefdhrlich sein kénnte. ... Und hier eine
Ganztagsvolksschule, und, dass da auch wieder Kinder rein- und rausgehen kénnten und das auch
wieder gefahrlich sein kénnte.

- (Frage: Was fallt dir da als Erstes ein, wenn du hier schaust? Was sticht dir am meisten ins Auge?
Was zieht deine Aufmerksamkeit hier an dich?) Dass man da auch wieder aufpassen muss, wenn
man lber die StralRe geht .. weil da gibt es auch keinen Zebrastreifen und keine Ampel oder ir-
gendwie so was.

- (Frage: Ist da sonst was auffallig?) Dass da ganz viele Pflanzen und so sind.

- (Frage: Versperrt dir irgendwas den Weg? Oder hast du das Geflhl, du kannst alles gut iberbli-
cken?) Also, ich finde eigentlich das Wichtigste, das kann man schon eigentlich gut sehen, das
man sehen sollte eigentlich.

- (Frage: Das heiRt auch die groRen Miillcontainer versperren dir nicht die Sicht?) Also, ein bisschen
versperren sie schon die Sicht, aber sie versperren jetzt nicht alles. (Frage: Das heilt, du hast das
Gefiihl, du kannst trotzdem genug wahrnehmen?) Ja, und wenn ich dann mir wirklich gar nicht
sicher bin, dann kann ich bisschen vor den Miillcontainer gehen und da dann nochmal nach-
schauen, ob da dann wirklich kein Auto kommt oder so.

- (Frage: Was nimmst du jetzt auf unserem letzten Stlickerl wahr? Ist da noch was, was du uns be-
richten mochtest?) Also, dass da auch wieder eine Strafe ist, die man nicht so richtig erkennen
kann, finde ich, wo auch wieder Fahrradfahrer und so fahren kénnen, also das konnte man auch
mehr andeuten das. (Frage: Und wie kdnnte man das machen? Zum Beispiel irgendwie so .. dass
der Zebrastreifen aufhort, andeuten und dass da dann die StraBe beginnt.

Ende der Aufnahme
Dauer: 18:24 min.
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Transkription 3 der Kommentierten Begutachtung vom 13. Juli 2022

Runde 3: Perspektive Kind 3 (weiblich, 8 Jahre) (das Fahrrad wird in allen 4 Abschnitten mitgeschoben)

Abschnitt 1 (Krakauer StraRe/Rudolf-Bednar-Park):

Ich sehe und nehme wabhr:

Eine dicke lange StralRe.

Fahrrader.

So einen kleinen Teich mit so Strauchern drin.

Baume.

Eine Milltonne und ein Schild. (Frage: Was steht auf dem Schild?) 2. Krakauer StralRe. (Antwort:
Das ist ein StraBenschild, damit wir wissen, auf welcher Stralle wir sind.) (Frage: Worauf schaust
du jetzt, wenn du hier weiter gehst?).

Ich schaue auf den Baum mit dem Holz da .. und manchmal denke ich auch an die Schatten von
den Bdumen .. und an das blaue runde (Anmerkung: Runde Sitzbank bei Rudolf-Bednar-Park) und
wieder die Fahrrader .. und die Wiese die groRe .. und die Gebaude mit Balkon und Pflanzen.
Auch einen Spielplatz.

Strducher in so einem roten .. eingezaunt.

Das silberne Stockerl und ganz viele davon. (Antwort: Das sind Poller, damit hier keine Autos rein-
fahren kénnen.)

(Frage: Was zieht jetzt deine Aufmerksamkeit an? Worauf schaust du jetzt?) Das ,,Glas-Ding” da
bei dem Balkon. (Antwort: Die Architektur vom Haus.)

(Frage: Und wenn du da jetzt als FuBgangerin oder Radfahrerin unterwegs bist, worauf schaust du
da?) Ich schaue wieder darauf, dass ich rechts und links immer schaue, wenn ich die Stral3e liber-
quere. Ich schaue darauf, dass wieder hier Autos sind und vorher nicht. (Antwort: Das heil$t, da
gibt es parkende Autos, das war vorher nicht.) Und eine sehr breite Spur, also .. kdnnte schon en-
ger sein, dann kénnten die Autos auch mehr Platz haben. Ja, weil die Autos brauchen ja mehr
Platz als FulRganger.

Abschnitt 2 (VorgartenstraRRe):

Ich sehe und nehme wabhr:

(Frage: Wenn du da jetzt als FuRganger oder Radfahrer unterwegs bist, worauf schaust du jetzt?)

Auf den Krankenwagen und auf die Rettungsmenschen. (Antwort: Das heilt, du musst jetzt beim

Vorbeigehen achten, weil du weniger Platz hast, es gab einen Rettungseinsatz.)

(Frage: Siehst du Verkehrszeichen oder worauf musst du jetzt als FuBgéngerin oder Radfahrerin

achten?) Dass ich nicht ins Auto reingehe.

(Frage: Hast du die Ampel gesehen?) Wie bitte? (Frage: Ob du die Ampel gesehen hast?) (Ant-

wort: Da war eine rote Ampel.) Achso, die habe ich nicht gesehen.

(Frage : Siehst du Verkehrszeichen?) Ja, da vorne, da sind so ,,Schulweg” und .. ich sehe wieder

die silbernen ,Huterl” da (Anmerkung: Poller), dass da kein Auto reinfahren kann.

Miilltonnen.

Ein Café.

So ein ,,Spar“-Schild da vorne.

(Frage: Kannst du mir zeigen, wo der Radweg ist?) Hier.

(Frage: Welchen meinst du?) Hier gleich (Anmerkung: zeigt auf den Weg neben dem Gehsteig.)

(Frage: Wie misste der Radweg auf der Fahrbahn gestaltet sein, damit du ihn als Radweg er-

kennst?) Rot. Weil, das ist bei uns in Neunkirchen auch so. (Anmerkung: Wohnort von Kind 3).
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- Viele Menschen, ich sehe einen Mann auf einem Scooter.

- Wieder ein Gebaude .. wo so ein Schild ist, wo 128 draufsteht, VorgartenstraRe.

- Undich sehe wieder diese silbernen ,,Huterl” (Anmerkung: Poller) da.

- Wieder Verkehrsschilder.

- Und hier ist auch noch ein Schild, wo was durchgestrichen ist.

- Einen Lieferando-Fahrer auf dem Fahrrad.

- Den ,Spar” hier.

- Die Frau, die gerade eingekauft hat.

- Ein Schild, da steht ,Anfang” (Antwort: Ein ,,Parken verboten“-Schild.) Und dann gibt es sicher
noch ein Schild, wo ,, Ende” dann draufsteht.

- (Frage: Was kannst du hier jetzt noch wahrnehmen?) So Strducher und ein Baum immer drinnen
in so einem Viereck da.

- Den,Penny”.

- Ein ,Billa“-Schild.

- Ein Haus, wo Kinder auf dem Bild drauf sind.

- Die Apotheke.

- Einen Roller, einen elektrischen.

- Das rote Ding, wo man Fahrrader reinstellen kann. (Antwort: Fahrradstander).

- Wieder Miulltonnen, die da stehen.

Abschnitt 3 (Walcherstral3e):

Ich sehe und nehme wahr:

- (Frage: Hast du die Ampel und die Zebrastreifen gesehen?) Ja.

- Daganz viele Einkaufshauser.

- Wieder so Fahrrader und einen Roller. (Antwort: Fahrradstander).

- Ein ,Insider of her“-Gebaude.

- Ein ,Time 2 live”, das heil3t time 2 live, das Gebdude und da kann man drin wohnen.

- Da gibt es schon wieder einen ,,Eurospar®”.

- Dann sehe ich noch hier Parkplatze.

- Und schon wieder einen Scooter.

- (Frage: Und wenn wir jetzt kurz stehenbleiben, ist dir jetzt aufgefallen, dass wir die Fahrbahn
Uberquert haben? Hast du das erkannt, dass der Gehsteig unterbrochen war?) Vom ganzen Re-
den habe ich das nicht mal bemerkt.

- (Frage: Wie musste die Fahrbahn sein, damit du sie als Fahrbahn erkennst? Was misste anders
sein, damit du merkst, dass du hier .. dass der Gehsteig unterbrochen ist und du eine Fahrbahn
querst?) Ware schon toll, wenn da ein Zebrastreifen ware.

- (Frage: Also, wenn da ein Zebrastreifen ware, wiirdest du es sehen? Ja, wenn ich nach unten
schaue, schon.

- Und dann sehe ich wieder ein Gebdude, wo man wohnen kann .. einfach tberall Gebaude.

- Und da steht ein Schild, da steht wieder .. da steht ,,WC” drauf.

- Und da gibt es auch ein Schild, da steht ,Schulweg” drauf, das Verkehrsschild da, also von vorher
schon.

- Und hier gibt es noch ein Pilates-Studio.

- Und einen kleinen siiBen Hund.

- (Frage: Und was kannst du jetzt wahrnehmen?) Ein Café.

- (Frage: Und jetzt haben wir wieder die StralRe gequert, hast du das gemerkt?) Nein, wieder nicht.

- (Frage: Wiirde es dir helfen, wenn da ein Schild ist oder wenn was am Boden steht oder nur der
Zebrastreifen, der hilft?) Also, wenn ich nach unten schaue, dann bemerke ich ja den Zebrastrei-
fen und dann wiirde ich auch nochmal schauen und dann wiirde ich auch driibergehen.
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- (Frage: Kannst du mir noch einmal sagen, was du hier wahrnimmst, wenn du da gehst? Was zieht
deine Aufmerksamkeit an? Worauf schaust du? Also, ich sehe viele Menschen vor mir und ich
sehe so Stander mit so einem Licht drin, so Laternen. (Antwort: Stralenlaternen.)

- Ich sehe wieder Roller und einen Schranken.

- Ich sehe eine Polizei, glaube ich.

- (Frage: Worauf musst du jetzt als FuRgangerin oder Radfahrerin achten?) Dass da niemand raus-
kommt oder so.

- Und daist schon wieder ein Gebdude zum Wohnen.

- Daist der ,Billa“.

- (Frage: Gibt es da Verkehrszeichen oder andere Sachen, die wichtig sind?) Ja, da gibt es Verkehrs-
zeichen. (Frage: Ja, was noch?) Da gibt es so ein silbernes Ding, wo ganz viel angeschmiert und so
ist (Anmerkung: Kleidercontainer.)

- Den Zebrastreifen finde ich zum Beispiel toll, dass wir das jetzt bemerken.

- (Frage: Siehst du den Radweg?) Also, eigentlich nicht genau. Der Radweg, ich glaube, der fahrt so
wie die Menschen gerade so gehen.

- (Frage: Gibt es noch etwas? Du hast vorher gemeint, wenn er rot ware, wiirdest du ihn erkennen,
den Radweg? Hast du noch eine andere Idee, wie der Radweg sein musste, damit du ihn er-
kennst?) Ja sowas, wie ein Fahrrad drauf sein miisste, sowas konnte auch gehen. Sowas ist auch
ganz gut.

Abschnitt 4 (Ernst-Melchior-Gasse):

Ich sehe und nehme wahr:

- Daist schon wieder ein Restaurant oder ein Café. Ok, das ist eindeutig ein Restaurant.
- Jetzt sehe ich Sonnenschirme, viele.
- Ein Schild, wo ,,Feuerwehrzufahrt” steht.
- Noch ein Schild, wo ,, Autobushaltestelle” steht.
- Undich sehe gerade wieder ein silbernes .. wieder eine Stralenlampe.
- Wieder ein Schild, wo ,WC” draufsteht.
- Ich sehe ein .. Zeitungen, wo man sich nehmen kann.
- Wieder eine Miilltonne.
- Eine StraRenlaterne.
- Am Boden sind so welche .. Kreise oder auch kleine Vierecke oder groRRe Vierecke, wo dann run-
tergeht und da lauft dann das Wasser so.
- Undich sehe eine bunte Flagge.
- Viele Roller und Fahrrader hier.
- Eine Miilltonne und neben eine StralRenlampe.
- Wieder 2 Fahrrader und Fahrraderhalter.
- Und dann dazwischen ein Baum und dann kommt schon wieder sowas.
- Und dann so ein Baum mit Holz wieder, aber der ist schon grofRer als der andere gewesen.
- Die gibt es jetzt da auch hier so ?, aber sind nicht alle so, glaube ich, wenn das ..
- Hier gibt es noch eine Bank und daneben Straucher.
- Und viele schwarze Miilltonnen.
- Und Pflanzen mit Vogelh&user.
- Wieder ein Gebdude, wo man drin arbeiten, glaube ich, kann.
- Jetzt unten immer so einen Sack, so ein griiner Sack, ich glaube, dass .. ich weil} nicht genau, was
das ist. (Antwort: Das ist flir die Bewasserung der Pflanzen) Ok.
- Dann wieder einen Hydranten.
- Und ein Schild, da steht drauf ,,Mintzgarten®.
- Ich sehe Blumen wieder.
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- Und Milltonnen.

- Auch so einen Stander, wo man glaube ich Gewand rein .. ja, wo man Kleider reinwerfen kann.

- (Frage: Schranken die groRen Millcontainer deine Sicht ein oder hast du das Gefihl, du kannst
alles gut Gberblicken?) Wie bitte? (Frage: Hast du das Gefiihl, du kannst alles gut wahrnehmen
oder nehmen dir die Millcontainer etwas von der Sicht?) Ich glaube, ich kann alles gut wahrneh-
men, auBer wenn bei der StralRe zu .. wieder die .. schon wieder vergessen ... (Antwort: die Pol-
ler.) Ja die Poller, wenn die da sind und die Container da stehen, dann sehe ich sie zum Beispiel
nicht.

- Dann noch Palmen.

- Und Fahrrader und Halter fir die Fahrrader.

- (Frage: Hast du das Verkehrsschild gesehen?) Ja, also .. ich weil3 nicht genau, also ..

- Und da gibt es noch so einen Stander, wo so Wasser rauskommt und vorher einen Hydranten.
(Antwort: Das ist eine Wasserdusche, die gibt es jetzt im Sommer, damit es nicht so heiR ist, da
kannst du dich ein bisschen drunter stellen .. Frage: Splirst du’s?) Ja jetzt, das ist angenehm.

- Wieder Bdume und wir sind schon wieder da.

Ende der Aufnahme
Dauer: 17:38 min.
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Transkription 4 der Kommentierten Begutachtung vom 13. Juli 2022

Runde 1: Perspektive Erwachsene (weiblich, 49 Jahre)

Abschnitt 1: (Krakauer StraRe/Rudolf-Bednar-Park):

Ich sehe und nehme wahr:

eine FulRgangerzone, wo man Radfahren darf

eine sehr breite StraRe

einige Fullgdnger:innen

auf der rechten Seite einen Spielplatz und einen Park

ein Verkehrszeichen, dass hier die FuRgangerzone zu Ende ist
eine Garagenein- und ausfahrt

Abschnitt 2 (VorgartenstraBe):

Ich sehe und nehme wabhr:

einen breiten Gehsteig

einen Radweg auf der Fahrbahn (meines Erachtens nicht breit genug) (Abschnitt auf Fahr-
bahn, durch durchgehende Linie getrennt)

eine Ampelanlage mit Druckknopffunktion fir FuBgéanger:innen

ein Verkehrszeichen, das einen Schutzweg ankiindigt mit der Hinweistafel Schulweg

eine Einfahrt, wo Poller aufgestellt sind

mir fallt der Verkehr auf, dass es lauter geworden ist, man hort mehr Autos, die Stralie ist da-
neben

eine Kreuzung mit Ampel und Zebrastreifen

Abschnitt 3 (WalcherstraRRe):

Ich sehe und nehme wahr:

auf der linken Seite parkende Autos

Fahrradabstellanlagen

einen abgestellten E-Scooter auf dem Gehsteig

relativ starker Kfz-Verkehr

einen abgestellten Kleinbus (schragparkend), der halb auf der Wiese auf Gehsteighdhe steht
wir haben die StralRe gequert, wir hdatten schauen missen, ob ein Kfz kommt (die Fahrbahn
ist schmal, die Absenkung von Gehsteig auf Fahrbahn gering) (Fanny-Mintz-Gasse)

ein groBer Bus auf der Fahrbahn, auf der WalcherstraBe fahren Busse der Wiener Linien

der Gehsteig ist jetzt ein bisschen schmaler geworden

Radfahrer:innen am Gehweg

Verkehrslarm

erneute StralRenliberquerung (die Fahrbahn ist schmal, die Absenkung von Gehsteig auf Fahr-
bahn gering) (Leopoldine-Schlinger-Gasse)

rechte Seite FuRgangerzone zum Park, mit Pollern abgetrennt

Gehsteig, nochmal enger geworden (Restaurant, Sitzbereich auf Gehsteig)
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- Parkplatz auf der linken Seite mit schrag parkenden Autos

- viele unterschiedliche Fahrrader, Scooter und E-Scooter

- jetzt maRiger Verkehr

- Millentsorgungswagen auf der Parkspur, dahinter steht ein LKW, Autos und Radfahrer:innen
mussen ausweichen

- Radweg auf der Walcherstralie, der aber komplett blockiert ist durch Millentsorgungswagen
und LKW

- ich ndhere mich einer Kreuzung mit Kreisverkehr mit Vorrangregelung (Verkehrszeichen Vor-
rang geben) (Fahrzeuge im Kreisverkehr haben Vorrang)

- abgestelltes Fahrrad am Gehsteig

- vor dem Kreisverkehr endet der Radweg, Radfahrer:innen missen vom Radweg auf die Kfz-
Spur im Kreisverkehr wechseln

- nach Ende des Radwegs (vor dem Kreisverkehr) ein Zebrastreifen

- belebter Verkehr (auch im Kreisverkehrsbereich)

Abschnitt 4 (Ernst-Melchior-Gasse):

Ich sehe und nehme wabhr:

- Einbiegen in die Ernst-Melchior-Gasse

- Radweg auf der Fahrbahn, der meines Erachtens nicht so breit ist (als Mehrzweckstreifen ge-
flihrt (unterbrochene Linie zur Fahrbahn)

- Bushaltestelle: Jakov-Lind-Stral3e

- rechts kommt man in die FuRgangerzone: Jakov-Lind-StralRe (wieder mit Pollern abgetrennt)

- viele ungeregelte Kreuzungen und Zebrastreifen

- anschlieRend Bereich FulRgdangerzone mit Radfahrerlaubnis (fir Kfz gesperrt)

- ein Bereich der Ernst-Melchior-Gasse ist mit bunten Bodenmarkierungen ausgestattet, der
als Radspiel- und tibungsplatz dient (erster von der Radlobby ins Leben gerufene Radspiel-
platz) (Hohe: Am Tabor und in Richtung Ernst-Melchior-Gasse)

- eine Radfahrerin biegt ohne Handzeichen in die Ernst-Melchior-Gasse ein

- sehrviele Radstander auf der rechten Seite (zahlreiche Abstellanlagen) (da Bildungscampus
auf der rechten Seite)

- ebenso viele Sitzmoglichkeiten mit modernen Banken fir FuBgdnger:innen im linken Bereich
des Gehsteigs

- sehr fuRganger:innen- und radfahrfreundlich ausgestattet, breiter Gehsteig

- dann auf der rechten Seite ein Garten

- erneut eine Radfahrerin, die die Ernst-Melchior-Gasse hinauffahrt und in die Krakauer StralRe
rechts einbiegt (fahrt durch Poller durch), Abbiegevorgang ohne Handzeichen

- auf der rechten Seite beim Gehsteig ist eine Materialbox der Radlobby fiir den Radspielplatz
(Ecke Ernst-Melchior-Gasse/Krakauer StraRRe)

- sehrruhigim Vergleich zur WalcherstraRe, sehr kfz-verkehrsreduziert

- einige FuRganger:innen in der Krakauer StraRe

- kein Kfz-Verkehr

- ebenfalls sehr, sehr ruhig

Ende der Aufnahme
Dauer: 20:06 min.
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Runde 2: Perspektive Erwachsene (weiblich, 49 Jahre)

Abschnitt 1: (Krakauer StraRe/Rudolf-Bednar-Park):

Ich sehe und nehme wabhr:

- viele FuBganger:innen

- eine kleine Kindergruppe mit 2 Frauen, die Kinder halten sich gehend am Seil fest, um nicht
,verloren” zu gehen

- esist sehrruhig

- einen Vater mit einem Kinderwagen

- ein paar Leute sitzen im Park

- wir ndhern uns der Vorgartenstralie

- Verkehrszeichen ,Ende der FulRgangerzone” (ausgenommen Radfahrer)

- ein Auto parkt vor den Pollern auf der rechten Seite der Krakauer StraRe

- Verlassen der FulRgdangerzone

Abschnitt 2 (VorgartenstraRe):

Ich sehe und nehme wabhr:

- Verkehrsraum mit Stralle, Radweg, Gehsteig

- der Gehsteig ist breit

- ein Rettungswagen im Einsatz (mit Blaulicht, ohne Sirene) steht mitten am Gehsteig auf Hohe
VorgartenstraRe

- auf der linken Seite Fahrbahn und Radweg

- eine Ampel und ein Stoppschild

- 2 FuRgangerinnen stehen bei der Ampel, die fir sie Rot anzeigt, sie warten ein Auto ab und
dann gehen sie bei Rot Giber den Zebrastreifen (eine dltere und eine jingere Frau)

- eine entgegenkommende Radfahrerin, die auf dem Weg neben dem Gehsteig fahrt, beo-
bachtet das Geschehen und beschwert sich Gber den Regelbruch der Fullgangerinnen

- neben dem breiten Gehsteig ist ein Weg, den Radfahrer:innen als Radweg beniitzen, fiir mich
ist dieser Weg nicht als Radweg erkenntlich, ich sehe keine Verkehrszeichen (der eigentliche
Radweg befindet sich auf der Fahrbahn in Fahrtrichtung). Ich gehe davon aus, dass das Rad-
fahren hier nicht StVO-konform ist und dass die entgegenkommende Radfahrerin, die sich
Uber die FuBgadngerinnen beschwert hat, selbst einen Regelbruch begangen hat

- Verkehr ist maRig

- Fulgdngeriibergang mit Verkehrszeichen und inkl. Zusatzhinweis ,,Schulweg”

- dieser Bereich ist Tempo-30-Zone, angezeigt durch Bodenmarkierung auf der Fahrbahn

- erneut ein FulRgangeriibergang

- einen Radfahrer

- Verkehrslarm halt sich in Grenzen

Abschnitt 3 (WalcherstraRRe):

Ich sehe und nehme wahr:

- ampelgeregelte Kreuzung mit Vorrang geben-Schild
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- angenehm zum Gehen, breiter Gehsteig

- Radweg auf der StralRe (finde ich relativ schmal)

- Radfahrerin, die gerade ihr Rad abstellt und zur Apotheke gehen will

- hier bisschen mehr Verkehr, Verkehrslarm nimmt zu

- Rettungswagen im Einsatz fahrt vorbei (mit Sirene)

- Radweg, der als Mehrzweckstreifen gefiihrt ist

- Feuerwagen im Einsatz fahrt vorbei (mit Sirene) in Richtung VorgartenstrafRe

- StraBeniberquerung ohne Zebrastreifen (die Fahrbahn ist schmal, die Absenkung von Geh-
steig auf Fahrbahn gering) (Fanny-Mintz-Gasse)

- der abgestellten Kleinbus (schrdagparkend), der halb auf der Wiese auf Gehsteighthe steht, ist
noch immer da

- ein weiBes Auto auf der linken Seite parkt gerade aus

- StraBeniberguerung ohne Zebrastreifen (die Fahrbahn ist schmal, die Absenkung von Geh-
steig auf Fahrbahn gering) (Leopoldine-Schlinger-Gasse)

- ein Kind mit einem Scooter kommt mir entgegen, fahrt ziemlich schnell, zuerst am StralRen-
rand, biegt rechts ab und fahrt an mir am Gehsteig vorbei (das Kind war meiner Einschatzung
nach max. 8 Jahre alt)

- essind relativ viele Fullgdnger:innen hier

- eine Radfahrerin, die am Gehsteig fahrt (war gerade beim Billa einkaufen, der auf der rech-
ten Seite ist) (hatte ihr Rad vor dem Billa am Gehsteig abgestellt)

- ich ndhere mich der Kreuzung mit Kreisverkehr

- Abbiegen von der WalcherstraRe in die Ernst-Melchior-Gasse

- ein Vespafahrer fahrt aus dem Kreisverkehr heraus

- einige FuRganger:innen liberqueren den Zebrastreifen Héhe Ernst-Melchior-Gasse

- ich sehe einen UPS-Paketdienstwagen am Radweg parken, es ist nach wie vor zugeparkt und
blockiert hier, Radfahrer:innen missen ausweichen auf die Fahrbahn

- die Buslinie 82A fahrt vorbei (Haltestelle Jakov-Lind-StralRe ist in der Ndhe)

- rechts eine Feuerwehrzufahrt

- Radstander

Abschnitt 4 (Ernst-Melchior-Gasse):
Ich sehe und nehme wahr:

- viele E-Scooter am Gehsteig abgestellt

- Sitzmoglichkeiten fiir FuRganger:innen am Gehsteig auf Héhe Bildungscampus Ernst-Mel-
chior-Gasse

- ein Mann sitzt auf der Bank und telefoniert gerade

- rechts ein Kindergarten und Schule mit vielen Radstéandern, einige Scooter sind dort abge-
stellt

- groler Abstellbereich flr Fahrrader und Scooter

- E-Scooter-Fahrer auf der StraRe

- sehr ruhig hier, sehr einladend fiir Fuganger:innen, Radfahrer:innen und Scooterfahrer:in-
nen

- die Ernst-Melchior-Gasse (Bereich FuRgdngerzone mit Radfahrerlaubnis) ist gut frequentiert
mit Radfahrer:innen und FuRgédnger:innen

- 2 Radfahrer:innen, die nebeneinander fahren (ist erlaubt hier)

- sehr verkehrsberuhigt, auch etwas bedingt durch die Mittagszeit
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- Einbiegen in die Krakauer StraRe

- DPD-Paketdienstwagen parkt vor FuRgangerzone (vor den Pollern), hier muss man etwas
ausweichen als FuBgénger:in/Radfahrer:in, wenn man in der Krakauer StraRRe weitergehen/-
fahren will

- einige FuRganger:innen

Ende der Aufnahme

Dauer: 17:44 min.

Runde 3: Perspektive Erwachsene (weiblich, 49 Jahre)

Abschnitt 1: (Krakauer StraRe/Rudolf-Bednar-Park):

Ich sehe und nehme wabhr:

- inder FuRganger:innenzone sind einige Radfahrer:innen

- rechts ist der Park, einige Leute sitzen im Park

- esist sehr ruhig (auch bedingt durch die Mittagszeit)

- eine Radfahrerin, die nur eine Hand am Lenker hat, zuerst die rechte, dann die linke Hand
- spielende Kinder im Sandkasten

- gehein Richtung Vorgartenstralie

- rechts ist eine Garagenausfahrt

- Verlassen der FuRgangerzone (mit Radfahrerlaubnis)

Abschnitt 2 (VorgartenstraBe):

Ich sehe und nehme wahr:

- hier wieder 6ffentlicher StraBenraum mit Kfz

- wieder mehr Verkehr

- Fahrbahn mit Radweg (mit durchgéngiger Linie von Fahrbahn getrennt)

- breiter Gehsteig

- Rettungswagen steht noch immer vor Haus am Gehsteig, muss ausweichen

- Weg neben Gehsteig wird als Radweg benutzt, es kommen einige Radfahrer:innen entgegen
(ich sehe nicht, dass dieser als Radweg ausgewiesen ist, Radweg ist auf Fahrbahn auf der ge-
geniberliegenden Seite in Fahrtrichtung)

- Verkehrslarm nimmt zu

- einige Radfahrer:innen

- momentan maRiger Verkehr

- ein FulRgdnger, der zu seinem Auto geht

- ein E-Scooter-Fahrer, der am Gehsteig fahrt

- ich ndhere mich der VorgartenstralRe in Richtung WalcherstraRe

- mir fallt die Bodenmarkierung fir Radfahrer:innen im Kreuzungsbereich auf, der Radweg teilt
sich in eine Radwegspur geradeaus und in eine Radwegabbiegespur nach rechts, dazwischen
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ist eine Sperrflache, die rote Bodenmarkierung auf der Radwegspur geradeaus ist schon alter
und der Belag |6st sich, konnte eventuell Verwirrung bei Radfahrer:innen auslésen bzgl. der
Markierung und dem richtigen Einordnen

Abschnitt 3 (Walcherstral3e):

Ich sehe und nehme wahr:

- ein Rettungswagen im Einsatz fahrt vorbei

- Uberquerung der SeitenstraBen (Fanny-Mintz-Gasse und Leopoldine-Schlinger-Gasse)

- esist momentan wenig Verkehr

- eine FuRgangerin mit einem Hund am Gehsteig

- der Radweg auf der WalcherstralRe (als Mehrzweckstreifen gefiihrt) ist nun nicht mehr blo-
ckiert durch Kfz und LKW

- ein E-Scooter parkt am Gehsteig

- relativ viel Mill am Strallenrand

- ich ndhere mich der Kreuzung mit Kreisverkehr

- jetzt relativ viele FuRganger:innen unterwegs

- Radweg WalcherstralRe endet vor Kreisverkehr und Radweg in Richtung Ernst-Melchior-Gasse
beginnt nach Kreisverkehr (gefiihrt als Mehrzweckstreifen)

Abschnitt 4 (Ernst-Melchior-Gasse):

Ich sehe und nehme wabhr:

- maRiger Verkehr

- Garageneinfahrt auf der rechten Seite, ein Auto fahrt gerade in die Tiefgarage

- auf der Fahrbahn fahrt ein Kompaktlader (Bobcat)

- Strabag-StraBenfahrzeuge bei kleiner Baustelle auf der rechten Seite der Fahrbahn

- 2 Radfahrer:innen kommen mir am Gehsteig entgegen

- Beginn der FuBgdngerzone (mit Radfahrerlaubnis) (kein Kfz-Verkehr erlaubt)

- hier wieder sehr ruhig

- auf der Fahrbahn wieder Radspielplatz mit farbiger Bodenmarkierung

- auf der linken Seite Mistkibel

- ein Fulgdnger Gberquert die Ernst-Melchior-Gasse Richtung Krakauer Stral3e

- ich komme in die Krakauer StraRe (Fugangerzone mit Radfahrerlaubnis, mit Pollern abge-
trennt)

- wenig FuRganger:innen unterwegs

- rechts der Park

- eine Wasserdusche, wo wir alle durchgehen

Ende der Aufnahme

Dauer: 17:57 min.

Seite 160 von 160



