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VORWORT

MOBILITATSWENDE DURCH MEHR
RADVERKEHR
Der Verkehr ist eine der groften Herausforderungen
fiir die Klima- und Energiepolitik in Osterreich und
in Europa. In Osterreich verursacht er ein Drittel der
Treibhausgasemissionen und ist zu 93 Prozent von
Erdol abhangig. Die Erddlimporte fir den Verkehr
kosten uns jedes Jahr 6 Milliarden Euro — Geld das
besser in umweltfreundliche Mobilitat investiert
werden sollte. Darum brauchen wir fiir ein lebens-
wertes Osterreich nicht nur eine Energiewende.
sondern auch eine Mobilitdtswende. Dabei spielt der
Radverkehr eine wichtige Rolle.
Mit dem Masterplan Radfahren 2015-2025 fiihren
wir die erfolgreiche Radverkehrsforderung in Oster-
reich fort. Ziel ist es, mit einer noch breiteren Um-
setzung des Masterplan Radfahrens und neuen Im-
pulsen den Radverkehrsanteil bis 2025 auf 13 Pro-
zent zu steigern. Neben fahrradfreundlichen Rah-

menbedingungen braucht es dafir auch ausreichen-
de Zukunftsinvestitionen in qualitative Radinfra-
struktur und Bewusstseinsbildung flr das Radfahren
im Alltag.

Als Bundesminister fur Land- und Forstwirtschaft,
Umwelt und Wasserwirtschaft ist es mein Ziel, dass
Osterreich in der Umwelt- und Klimapolitik in Eu-
ropa wieder den Ton angibt. Osterreichs Radver-
kehrsférderung gilt international als Vorbild, und
auf Initiative Osterreichs und Frankreichs wird an
der Entwicklung eines Pan-Europdischen Master-
plan Radfahren gearbeitet. Denn Radfahren ist ein
wichtiger Baustein fur das europdische Ziel einer
CO2-arme Wirtschaft bis 2050.

Ich lade alle ein, gemeinsam die aktive Umsetzung
des Masterplan Radfahren voranzutreiben. Die be-
wusste Entscheidung fir umwelt- und klimafreund-
liche Mobilitét ist ein wichtiger Beitrag fur eine le-
benswerte Zukunft in Osterreich.

Ihr ANDRA RUPPRECHTER
Bundesminister fiir Land- und Forstwirtschaft,

Umwelt und Wasserkraft



ZUSAMMENFASSUNG

Mit dem Masterplan Radfahren 2006 und
dem darauffolgenden Umsetzungsschwerpunkt
Radverkehr in den klimaaktiv mobil-Programmen
setzte das Bundesministerium fur Land- und Forst-
wirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft (BML-
FUW) den Startschuss fur eine neue Radverkehrs-
forderoffensive in Osterreich. Im Jahr 2011 wurden
die Malinahmen evaluiert und neue Schwerpunkte
fiir die Umsetzung 2011 bis 2015 gesetzt. Neben der
klimaaktiv mobil Radverkehrsoffensive wurde auch
der Radverkehr als Wirtschaftsfaktor und Gesund-
heitsfaktor stérker in den Mittelpunkt gestellt, sowie
Schwerpunkte bei der Férderung von Elektrofahrra-
dern sowie der Verkniipfung des Radverkehrs mit
dem Offentlichen Verkehr gelegt.

Der Radverkehrsanteil ist in Osterreich von 2006 bis
2010 von 5 % auf 7 % gestiegen. Flr das Jahr 2015
wurde ein Radverkehrsanteil von 10 % als Ziel
gesteckt. Die Ergebnisse der bundesweiten Haus-
haltsbefragung zur Mobilitit , Osterreich unterwegs*
werden im Laufe des Jahres 2015 ver6ffentlicht.
Dokumentierte Steigerungen des Radverkehrsanteils
auf lokaler Ebene zeigen jedoch bereits jetzt, dass
die bisherigen Zielrichtungen der
Radverkehrsforderung in Osterreich richtig gesetzt
wurden und das neue Ziel, den Radverkehrsanteil
bis 2025 auf 13 % zu erhdhen, bei konsequenter
Umsetzung erreichbar ist.

Trotz der Erfolge in der Radverkehrsforderung der
vergangenen Jahre, lasst sich noch ausreichend
Potenzial zur Weiterentwicklung erkennen, weshalb
MalRnahmen sowohl neu entwickelt, als auch aus
dem Umsetzungszeitraum 2011-2015 tibernommen
und an aktuelle Herausforderungen angepasst
wurden. Folgende Schwerpunkte wurden fiir den
Umsetzungszeitraum 2015-2025 gesetzt:

--- klimaaktiv mobil Radverkehrsoffensive:

Die erfolgreiche bundesweite Radverkehrs-
koordination sichert die Beratung, Férderung
und Bewusstseinsbildung im Radverkehr auf
allen Ebenen und initiiert eine Investitions-
offensive Uber klimaaktiv mobil zur Férderung
des Radverkehrs.

--- Radfahrfreundliche Rahmenbedingungen:
Radfahrfreundliche Siedlungsstrukturen, der
Ausbau der Infrastruktur, radfahrfreundliche
gesetzliche Rahmenbedingungen sowie ein
Pan-Europaischer Masterplan Radfahren im
Rahmen der UNECE /WHO Pane-Europdischen
Programms Verkehr, Gesundheit, Umwelt
fordern den Radverkehr.

--- Informationssysteme und
Bewusstseinsbildung:

Zur nachhaltigen Forderung des Radverkehrs ist
die Hebung des Stellenwerts des Alltagsverkehrs-
mittels Fahrrad notwendig. Imagekampagnen,
Radfahrtrainings und Radverkehrsvertraglich-
keitspriifungen sollen dazu beitragen.

--- Optimierung der Verknupfung mit
anderen Verkehrsmitteln:

Die Kombination des Fahrrads mit anderen
Verkehsmitteln, insbesondere jenen des
Umweltverbundes (Zu-FuR-Gehen und OV)
ist ein wichtiges Fundament fiir die
klimafreundliche Mobilitat.

--- Wirtschaftsfaktor Radfahren:

Der steigenden wirtschaftlichen Bedeutung
des Radfahrens wird mit der Entwicklung und
Vermarktung hochwertiger Produkte und
Dienstleitungen aus Osterreich Rechnung
getragen.

--- Radfahren als Gesundheitsférderung:

Um den volkswirtschaftlichen Gesundheits-
nutzen durch Radfahren zu maximieren, soll
die Steigerung des Radverkehrsanteils als
Mafnahme der Gesundheitsforderung verstarkt
im Gesundheitsbereich kommuniziert und
verankert werden.

Diesen sechs Schwerpunkten wurden 24 Manahmen
zugeordnet.



UMSETZUNGSSCHWERPUNKTE

UND ERFOLGE

AKTIVITATEN DES BMLFUW
Mit dem klimaaktiv mobil Programm setzt das
Bundesministerium fur Land- und Forstwirtschaft,
Umwelt und Wasserwirtschaft (BMLFUW) wichtige
Impulse zur Férderung umweltfreundlicher Mobili-
tat und leistet wesentliche Beitrdge zu den Umwelt-
zielen und gesetzlichen Verpflichtungen in Osterreich
und der EU.
Das klimaaktiv mobil Programm ist eingebettet in
die Klimaschutzinitiative klimaaktiv des BMLFUW
und unterstlitzt Betriebe, Flottenbetreiber und Bau-
trager, Stadte, Gemeinden und Regionen sowie
Tourismusakteure, ebenso wie Schulen und Jugend-
initiativen bei der Entwicklung und Umsetzung
von Mobilitatsprojekten zur Reduktion der
CO,-Emissionen.
Die klimaaktiv mobil Investitionsforderung fur
alternative Fahrzeuge und Elektromobilitat, Rad-
verkehrsausbau und Mobilitdtsmanagement ist ein
wichtiger Beitrag zum Klimaschutzgesetz und Bun-
des-Energieeffizienzgesetz und setzt wichtige Wirt-
schaftsimpulse. Damit tragt klimaaktiv mobil auch
zur Arbeitsplatzsicherung und Schaffung von
»green jobs* bei.
Mit klimaaktiv mobil wird unsere Umwelt geschiitzt,
dem Klimawandel entgegengewirkt und die Lebens-
qualitét unserer Birgerinnen und Birger verbessert.
Gleichzeitig bieten sich neue Chancen fiir Wirtschaft
und Unternehmen, Stédte und Gemeinden.
Mit der Fortsetzung der Radverkehrsférderung
leistet klimaaktiv mobil einen zentralen Beitrag zur
Umsetzung des Masterplans Radfahren und zur
Erhohung des Radverkehrsanteils in Osterreich.
Besonders hervorzuheben ist dabei die enge Koope-
ration und Abstimmung zwischen dem BMLFUW
und den Bundeslandern zum Ausbau der Radinfra-
struktur in den Landern.
In den vier Beratungs- und Férderprogrammen
werden Lander, Stadte und Gemeinden, Betriebe,
Tourismusverbande sowie Schulen und Jugendor-
ganisationen bei der Entwicklung und Umsetzung
der Radverkehrsforderung unterstiitzt:

--- Mobilitdtsmanagement fir Betriebe,
Bautrdger und Flottenbetreiber
--- Mobilitdtsmanagement flr Kinder,
Eltern und Schulen
--- Mobilitdtsmanagement fir Stadte,
Gemeinden und Regionen
--- Mobilitdtsmanagement fur Tourismus,
Freizeit und Jugend
Von den in ganz Osterreich verteilten Projekten
wiesen bis Mai 2015 rund 2.000 einen expliziten
Radverkehrsbezug auf. Bei Umsetzung dieser Initia-
tiven wird eine jahrliche CO,-Einsparung von ca.
87.000 Tonnen erreicht.
Detailinformationen zu den Projekten finden sich
unter klimaaktivmobil.at/maps
Mit diesen konkreten Projekten, die mit Unter-
stiitzung des klimaaktiv mobil Programms im Zu-
sammenwirken mit dem Klima- und Energiefonds
aus den Mitteln des BMLFUW umgesetzt werden,
konnte ein signifikanter Impuls zur Radverkehrs-
forderung und damit zur Steigerung des Images
des Radfahrens in Osterreich erreicht werden.
Durch den Radférderschwerpunkt im klimaaktiv
mobil Programm konnten mit Unterstlitzung des
Klima- und Energiefonds aus den Mitteln des
BMLFUW 152 Radverkehrsprojekte von Bundes-
landern, Gemeinden, Betrieben und Vereinen mit
34,7 Mio. Euro gefordert werden. Diese Forderun-
gen ldsten insgesamt Investitionen von 210 Mio.
Euro aus und fiihrten zu einer CO,-Reduktion von
19.000 Tonnen pro Jahr.
Im Jahr 2014 wurden 22 Projekte mit rd. 5,8 Mio.
Euro gefordert und l6sten damit Investitionen von
rd. 27,5 Mio. Euro aus. Dies fuhrte zu einer CO,-
Reduktion von rd. 4.600 Tonnen pro Jahr und — be-
zogen auf die technische Nutzungsdauer — zu einer
CO,-Reduktion von rd. 138.000 Tonnen.



klimaaktiv mobil Radverkehrsforderung
klimaaktiv mobil Férderungen fiir den Radverkehr und dadurch ausgeloste
Investitionen 2007-2014 (in Mio. Euro gerundet)

Burgenland 0,2 1.4
Kémten
Niederosterreich
Oberosterreich
Salzburg
Steiermark

Tirol

Vorarlberg
Wien

Die Bandbreite der Malinahmen in den klimaaktiv
mobil Radprojekten reicht von umfangreichen mehr-
jahrigen Ausbauprogrammen fiir den Radverkehr
von Bundeslandern — die neben Infrastrukturausbau
auch bewusstseinsbildende MaRnahmen wie Aktio-
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2014 wurden 48.000 E-Bikes verkauft. Dies ent-
spricht einem Marktanteil von rd. 12 %. Mit der
Elektrofahrradférderung fur Betriebe und Gemein-
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nen, Kampagnen, Fachveranstaltungen und Infor-
mationsplattformen beinhalten — bis zu MalRnahmen
von Gemeinden, wie die Errichtung von
Radabstellanlagen und Radstreifen.
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den leistete klimaaktiv mobil einen wichtigen Bei-
trag zum E-Bike-Boom und zur erfolgreichen
Markteinfiinrung in Osterreich.



AKTIVITATEN DES BMVIT

Der nichtmotorisierte VVerkehr einschlief3lich des Radverkehrs

wird als tragende Séule der Gesamtverkehrspolitik des Bun-

desministeriums fur Verkehr, Innovation und Technologie

(BMVIT) gesehen. Der Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich

(BMVIT 2012a) baut auf die Grundprinzipien sozial, sicher,

umweltfreundlich und effizient auf und setzt damit auf die

gezielte und intelligente Verknlpfung von Verkehrsmitteln.

Der Radverkehr ist ein bedeutsamer Bestandteil eines ver-

netzten multimodalen Verkehrssystems. Deshalb wird ihm

besonderes Augenmerk geschenkt.

Auch innerhalb des Bundes hat das BMVIT eine fliihrende

Rolle eingenommen und dafiir gesorgt, Widerstande zu tber-

winden und Barrieren abzubauen, um wesentliche Verbesse-

rungen der Bedingungen fiir das Radfahren zu erreichen, illus-
triert unter anderem durch folgende Umsetzungsbeispiele:

--- Das Ministerium hat 2009 mit dem Unterausschuss
Radverkehr des Verkehrssicherheitsbeirates (gem. §23
Abs.6 UUG) ein eigenes Expertengremium eingerichtet,
das sich seitdem mit radverkehrsrelevanten Fragestellun-
gen mit Schwerpunkt auf Verkehrssicherheit beschéftigt
und damit maRgeblich auf die sichere und positive Ent-
wicklung des Radverkehrs auf gesamtdsterreichischer
Ebene hinwirkt. Der Beirat hat die Gestaltung des Ver-
kehrssicherheitsprogramms 2011-2020 maRgeblich mit-
beeinflusst und zur Initiierung weiterer radverkehrsrele-
vanter Aktivitaten des BMVIT beigetragen.

--- Mit dem StVO-Fahrradpaket 2013 wurde den Kommu-
nen die Moglichkeit gegeben, flexibel und bedarfsge-
recht auf die Bedurfnisse der Radfahrerinnen einzuge-
hen. Seither kdnnen Stadte und Gemeinden Begeg-
nungszonen und eigene Fahrradstral3en einrichten, dazu
kommt die flexiblere Handhabe der Beniitzungspflicht
von Radwegen. Ein wesentlicher Schritt flir mehr Fahr-
radsicherheit ist auch die seit vier Jahren giltige Rad-
helmpflicht fur Kinder bis zwdlf Jahren und das einge-
flihrte Riicksichtnahmegebot. Gegenwartig sind weitere
,Fahrradpakete* in Vorbereitung bzw. Diskussion.

--- Auch die Fahrradverordnung wurde 2013 unter Beizie-
hung des Unterausschusses Radverkehr aktualisiert und
an den technischen Fortschritt angepasst.

--- Das Verkehrssicherheitsprogramm 2011-2020 wurde
vom BMVIT im Rahmen eines umfangreichen Beteili-
gungsprozesses entwickelt und wird aktuell evaluiert.
Das Programm legt die verkehrssicherheitsbezogenen
Ziele und MaRnahmen fur die kommenden 10 Jahre —
insbesondere auch fir den Radverkehr — fest.

--- Das BMVIT hat zahlreiche Forschungsprojekte zum
Radverkehr und dessen Verkehrssicherheit initiiert, et-
wa im Rahmen der 1., 3. und 4. Ausschreibung des Ver-
kehrssicherheitsfonds (VSF). Die Mittel des VVSF er-
mdglichen eine kontinuierliche Unterstiitzung von For-
schungsprojekten zur Verkehrssicherheit und kommen
auch mal3geblich dem Radverkehr zu gute.

 Fahrradstrafe




--- Seit Jahren unterstiitzt das BMVIT Projekte und Initiati-

ven welche die Verkehrssicherheit erhéhen. Einige die-
ser Projekte unterstiitzen auch Radfahrtrainings fir jun-
gere und altere Personen, die auf Basis ihrer speziellen
Bedurfnisse hinsichtlich sicherer Verkehrsteilnahme
geschult werden.

Die groBe bundesweite Mobilititserhebung ,,Osterreich
unterwegs® (2013-2015) wird erstmals seit langem wie-
der eine detaillierte Bestandsaufnahme des Radverkehrs
ermdglichen und wichtige Planungsgrundlagen schaf-
fen.

Seit 2009 hat das BMVIT mit dem MaRnahmenpro-
gramm ,,Intermodale Schnittstellen im Radverkehr ISR*
(BMVIT 2009) die Errichtung rund 5.000 moderner Ab-
stellplatze fur Fahrrader an Haltestellen des Offentlichen
Verkehrs unterstiitzt, um damit die Vernetzung zwischen
den umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zu verbessern
und fir ein nahtloses Mobilitatsangebot zu sorgen. Fiir
Infrastruktur und Konzepte sowie Planungen wurden da-
bei seit 2009 rund 7,5 Millionen Euro vorgesehen.

Mit GIP.at wird die Graphenintegrations-Plattform GIP
in ganz Osterreich umgesetzt. Ziel des Projekts GIP.at
ist es, die Verkehrsdaten nach einheitlichen Regeln digi-
tal verwalten zu konnen. Diese Daten inkludieren auch
solche zu Infrastruktur und Regelungen fiir den Radver-
kehr.

Die Verkehrsauskunft Osterreich (VAO) ist eine

auf der GIP basierende VVerkehrsmittel Ubergreifende
gemeinsame Verkehrsauskunft fir ganz Osterreich, die
das gesamte Verkehrsgeschehen abdeckt. Es werden
Routinginformationen und sonstige Informationsinhalte
flir die meisten Verkehrsmittel und deren Verkniipfungs-
moglichkeiten zur Verfiigung gestellt, wie PKW-Routing,
OV-Routing, Fahrrad-Routing, Bike & Ride, Park &
Ride, Leihfahrrader und Carsharing-Angebote. Durch
die Hervorhebung von Alternativen kann das Umsteigen
auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel erleichtert wer-
den und wird deren Bekanntheitsgrad gesteigert.

Das BMVIT hat eine Reihe von Leitfaden, Ratgebern
und Studien veréffentlicht, um Wissen lber und Ver-
stdndnis fur den Radverkehr zu verbessern. Diese sind
kostenlos unter bmvit.gv.at erhaltlich und informieren
etwa ber Radverkehrszahlen, zeigen Manahmen zur
Forderung des Radverkehrs in Gemeinden, helfen gegen
Fahrraddiebstahl oder unterstiitzen Kinder und

altere Menschen bei der sicheren Verkehrsteilnahme
mit dem Fahrrad.

--- Das BMVIT unterstltzt Forschungs-,

Innovations- und Technologieprojekte
im Bereich Aktiver Mobilitat wie Rad-
fahren und ZufuBgehen bereits seit Jah-
ren substantiell. In den Jahren 2008 bis
2014 wurden im Bereich der personen-
mobilitatsbezogenen Forschung rund
150 Projekte mit etwa 25 Mio. Euro ge-
fordert. Programme wie ,,ways2go“ und
,,Mobilitit der Zukunft* helfen mit, den
Weg zu einem nachhaltigen Verkehrs-
system vorzubereiten bzw. zu begleiten.
Das BMVIT setzt auch zahlreiche Initi-
ativen in Form bewusstseinsbildender
Malinahmen. So wurden Informationen
zielgruppengerecht aufbereitet im Wege
verschiedenster Medien gestreut.

So zum Beispiel die Themen ,,Sicherer
Schulweg* sowohl fiir Eltern als auch
fur Autofahrerinnen und -fahrer oder
,»Sicheres Radfahren‘ in kindgerechter
Gestaltung.


http://www.bmvit.gv.at/

LANDER UND GEMEINDEN

IN DEN BUNDESLANDERN, STADTEN
UND GEMEINDEN wurden auch in den letzten
Jahren wieder zahlreiche Initiativen und Mal3nahmen
zur Radverkehrsforderung gesetzt, wie auf den
nachsten Seiten im Uberblick gezeigt wird.
Der Osterreichische Stadtebund und der Osterrei-
chische Gemeindebund unterstitzen als klimaaktiv
mobil Kooperationspartner der ersten Stunde die
Umsetzung des Masterplans Radfahren durch fachli-
che Hilfestellungen fir ihre Mitglieder und durch die
aktive Beteiligung an der Arbeitsgruppe Radverkehr.

Karin Hoérzing,
Vizebirgermeisterin und
Verkehrsreferentin der
Landeshauptstadt Linz/
Vorsitzende des Verkehrs-
ausschusses im Stadtebund

Helmut Moédlhammer,
Prasident des Osterreichischen Gemeindebundes

Rund ein Drittel der CO,-Einsparungen durch
klimaaktiv mobil Radverkehrsprojekte wird durch
MaRnahmen von rund 100 Kommunen und Regio-
nalverbanden erwirkt. Das zeigt die Bedeutung der
Kommunen fiir den Klimaschutz und die erfolgreiche
Umsetzung des Masterplans Radfahren in Osterreich.

,»In den Stddten spielt das Fahrrad als umwelt-
freundliche Mobilitatsform eine immer wichtigere
Rolle. Durch gezielte Férderung und Attraktivierung
des Fahrradverkehrs konnte der Anteil der Radfah-
rerlnnen in vielen St&dten deutlich gesteigert werden.
Gleichzeitig hat sich das Fahrrad gerade im inner-
stédtischen Bereich fur viele Menschen zu einem
Alltagsverkehrsmittel entwickelt. Radfahren liegt
mehr denn je im Trend. Die gemeinsamen Aktivita-
ten von klimaaktiv mobil und den Mitgliedern des
Stadtebundes zur Forderung des Radverkehrs zeigen
Wirkung und sind zu begriifien.*

,,Radfahren ist in den Osterreichischen Gemeinden
langst von der reinen Freizeitbeschaftigung zu einem
wichtigen Verkehrsmittel geworden. Immer mehr
Menschen legen kurze und mittlere Wege mit dem
Fahrrad zuriick. Diese Entwicklung sehen wir nicht
nur in Ballungsrdumen immer deutlicher, sondern
auch in den landlichen Gebieten. Die Gemeinden
tun alles, um dieser Verkehrsform den notwendigen
Raum zu geben. Dazu zéhlen natiirlich auch Fahr-
radwege, aber auch die Bewusstseinsbildung, dass
Radfahrer/innen auch im StraBenverkehr gleichwer-
tige Verkehrsteilnehmer sind. Mit der Moglichkeit
der ,,Begegnungszone“ haben wir erst kurzlich ein
neues Instrument bekommen, um Radfahrer/innen
noch mehr Raum zu geben. Die Verfiigbarkeit von
finanziellen Mitteln fir den Ausbau von Radwegen
oder fahrradfreundlicher Infrastruktur ist dabei na-
thrlich ein entscheidender Punkt. Ein Masterplan,
sei es auf nationaler oder lokaler Ebene, hilft dabei
die Bedurfnisse festzustellen und in mehreren Aus-
baustufen abzuarbeiten. Ich bin froh, dass das Mi-
nisterium fur ein lebenswertes Osterreich hier wert-
volle Grundlagenarbeit leistet, die auch fur die Ge-
meinden von groBer Bedeutung ist.*
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BURGENLAND

Das Burgenland hat weithin den Ruf als attraktives

Radfahrland. In den vergangenen Jahren wurde das

Radwegenetz weiter ausgebaut und kommt mittler-

weile auf Gber 2.500 km beschilderte Radwege und

Radrouten. Im Fokus standen bislang vorwiegend

Angebote fir den Freizeit- und Tourismusverkehr.

Die Nutzung des Fahrrads wird insbesondere flr

kurze Strecken immer beliebter.

--- Ausweitung des Radverleihsystems nexthike
rund um den Neusiedler See;

--- Ausweitung des E-Bike Radverleihsystems im
Silidburgenland;

--- beinahe 100 % der Schiilerinnen und Schiller
der 3. Klasse Volksschule absolvieren den
Fahrradfihrerschein;

--- jahrliche Teilnahme an der Aktion ,,Osterreich
radelt zur Arbeit;

--- Unterstlitzung der Aktion ,,Bikebird®;

--- Routendefinition und Beschilderung der
EuroVelo 13 Route ,,Iron Curtain Trail®, des
ersten Fernradwegs entlang der 6sterreichisch-
ungarischen Grenze inklusive Beschreibung im
online Routenplaner ,,Alpstein‘.

KARNTEN

Der Anteil des, in Kérnten zum Grof3teil touristisch

gepragten, Radverkehrs soll von derzeit 6 % auf

12 % im Jahr 2025 gesteigert werden.

--- Das Uberregionale Karntner Radwegenetz hat
im Endausbau eine Gesamtlange von 1.380 km.
Bis dato sind 1.000 km realisiert, wobei 500 km
auszubauen waren und 500 km auf Gemeinde-
stralien verlaufen.

--- In den letzten Jahren wurde zusatzlich zum
Ausbau ein Lickenschlussprogramm erarbeitet
und das Augenmal? verstarkt auf die Qualitéts-
verbesserung gelegt.

--- Im Zusammenhang mit der Qualititsverbesserung
wurde ein mittelfristiges Sanierungsprogramm
erstellt.

--- Es wurde eine Beschilderungsoffensive durchge-

fuhrt, bei der alle Radwege neu beschildert wurden.

--- Bestehende Radverkehrsanlagen wurden
hinsichtlich Verkehrssicherheit, Qualitat der
Anbindung an den Offentlichen Verkehr (OV),
Anzahl und Qualitat der Rastplatze und Uber-
nachtungsmaglichkeiten sowie der Mdéglich-
keiten der Verpflegung fir unterwegs evaluiert.

--- Das Netz an automatischen Dauerzéhlstellen
fiir den Radverkehr umfasst mittlerweile neun
Anlagen.

Hans Niessl,
Landeshauptmann
Burgenland

»Die Haushaltsbefragung im Rahmen der neuen
Gesamtverkehrsstrategie Burgenland zeigt, dass die
Burgenlanderinnen und Burgenlénder das Fahrrad
nicht nur gerne in der Freizeit, sondern auch als
Verkehrsmittel fiir Alltagswege nutzen bzw. stérker
nutzen wollen. Das Radland Burgenland sieht dies
als Auftrag, das bereits bestehende 2.500 km lange
(touristische) Radroutennetz auf Alltagstauglichkeit
zu optimieren. Ein Rad-Basisnetz soll geschaffen
werden, welches — begleitet von zusétzlicher Rad-
verkehrsinfrastruktur und bewusstseinsbildenden
MaRnahmen — den Alltagsradverkehr fordert.*

‘ Rolf Holub,
Landesrat Kérnten

,Zugegeben — es kostet Uberwindung, sich friih-
morgens auf den Sattel zu schwingen. Dabei wissen
wir eigentlich alle: Radfahren macht viel mehr Spal3
als mit dem Auto im Stau zu stehen. Ein Vergleich
der Umweltbilanz zeigt: Bereits die Produktion eines
PKWs verschlingt so viel Energie und Rohstoffe, wie
die Produktion von 80-100 Fahrradern. Laut dem
»Energiemasterplan Kérnten* betrdgt der Anteil des
offentlichen Verkehrs und des Radverkehrs im Mo-
dal Split derzeit 29 %. Bis 2025 soll dieser Anteil
auf 40 % steigen. Zukunftig wird der Stellenwert
des Fahrrades als nachhaltiges Verkehrsmittel stei-
gen. In Kombination mit Bus und Bahn eignet sich
das Fahrrad hervorragend fir die tagliche Fahrt zur
Arbeit. Deshalb wird dieser Bereich in Kérnten
noch stirker als bisher beriicksichtigt.*
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NIEDEROSTERREICH

Das Land Niederdsterreich hat sich mit der ,,RAD-

Land-Kampagne* (radland.at) das Ziel gesetzt, den

Radverkehrsanteil bis zum Jahr 2020 auf 14 % zu

erhoéhen.

--- Forderung von Radfahr-Schliisselprojekten im
Ortsgebiet und von Alltagsradwegen auf3erhalb
des Ortsgebietes;

--- Etablierung der Ausbildungsschiene RADL-
akademie fur Gemeinden und Expertinnen;

--- Etablierung von regionalen RADL-Grundnetzen
(gemeindelbergreifende Radverkehrsverbin-
dungen);

--- Weiterflihrung des Radverleihsystems nextbike
entlang der Zentren und Achsen;

--- Kooperation mit Schulen (,,Klimafit zum
RADLAit“, ,,AUVA-Radworkshop®, ,,BIKEline*
etc.) und Veranstaltung ¢ffentlichkeitswirksamer
GoBevents (,,RADLpicknick®, ,,Wir RADLn in
die Kirche*, ,,RADgipfel Osterreich® etc.);

--- Unterstiitzung der Aktion ,NO radelt zur Arbeit*;

---Auskunftsplattform in Radangelegenheiten: rad-
land.at

--- Bereitstellung diverser Broschiren wie z. B.
»RADLgeber", ,,RADLgeber fiir Kids®,
»E-RADLgeber".

OBEROSTERREICH

Das Land Obergsterreich wird im Laufe des Jahres

2015 das neue Landesradverkehrskonzept ,,Sei ned

fad, nimm’s Rad“ vorstellen. Auch das aktuelle

Gesamtverkehrskonzept fiir den GroRraum Linz

beinhaltet einen Radschwerpunkt und behandelt

darin die Radhauptrouten sowie Radabstellanlagen.

--- An der ,,FahrRad-Beratung Oberdsterreich® und
den j&hrlichen Radvernetzungstreffen nehmen
bereits mehr als 90 Gemeinden teil.

(Infos: fahrradberatung.at)

--- Die O0. Bautechnikverordnung regelt die Min-
destmenge und Qualitat der Radabstellanlagen
bei Neubauten.

--- Organisation zielgruppenspezifischer Aktionen
wie ,,Oberosterreich radelt zur Arbeit®,

,»Sei ned fad, nimm's Rad*, ,,BIKELine*
und ,,AUVA-Radworkshops*;

--- Erarbeitung eines Radhauptroutennetzes mit
den Gemeinden im GrofRraum Linz bis zum
Herbst 2014, das in Etappen nach definierten
Qualitatsstandards und mit erhohter Landes
forderung realisiert wird,;

--- rd. 2.100 km Radwanderwege mit einheitlicher
Beschilderung, dazu kommen tber 500 km
verordnete Radfahranlagen entlang des
héherrangigen Stralennetzes.

Dr. Stephan Pernkopf,
Landesrat Niederdsterreich

,,Das Land NO hat das Ziel, den Alltagsradverkehr
bis 2020 zu verdoppeln. Die Wichtigkeit der Forde-
rung des Radverkehrs spiegelt sich in der Veranke-
rung im NO Mobilitatskonzept, dem NO Klima- und
Energieprogramm sowie dem NO Energiefahrplan
wider. Wichtig ist es dabei, die Schnittstellen zum
offentlichen Verkehr zu verbessern, um Multimoda-
litit zu ermdglichen. Die Initiative ,,RADLand NO*
tragt entscheidend zur Bewusstseinsbildung in
Sachen Alltagsradverkehr bei.*

Franz Hiesl,
Landeshauptmann-Stellvertreter Oberdsterreich

,,Oberosterreich ist das Radland Nummer eins und
investiert jahrlich 7 Mio. Euro direkt in den Radver-
kehr. Mit dem Donauradweg befindet sich eine der
beliebtesten Radstrecken Europas in unserem Bun-
desland. Diese Spitzenposition mdchte ich weiter
ausbauen. Das gilt nicht nur furr den Freizeitradver-
kehr, sondern auch fiir das Radfahren im Alltag.
Ein wichtiger Schritt dazu ist die Umsetzung der
Radhauptrouten fur den Alltagsverkehr im
Groliraum Linz.«
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SALZBURG

Das Bundesland Salzburg méchte vor allem den

Alltags-Radverkehr forcieren und den Radverkehrs-

anteil bis 2025 auf 13 % steigern. Dieses Ziel wurde

im Leitbild ,,Radverkehr in Salzburg* festgelegt,

das 2014 und 2015 erstellt wurde.

--- Jahrliches Radwegebauprogramm mit
Schwerpunkt auf wichtige Liickenschliisse im
Radwegenetz;

--- Fahrradberatung und Rad-Newsletter flr
Gemeinden;

--- Forderung von Radabstellanlagen bei
Bushaltestellen;

--- Anschlussforderung an klimaaktiv Forderung
»Sanierung Fahrradparken®;

--- Erstellung des Leitfadens ,,Fahrradparken®;

--- Errichtung von Fahrradboxen bei Bus- und
Bahn-Haltestellen;

--- Veranstaltung bzw. Unterstlitzung von Schul-
aktionen wie beispielsweise Radworkshops,
,,BIKEline* oder der Aktion ,,Toter Winkel*;

--- Veranstaltung bzw. Unterstiitzung von weiteren
Aktionen, wie beispielsweise Fahrradkursen fur
Migrantlnnen, Radcheck und Radlichtaktion oder
der Radmotivationsaktion ,,wer radlt gewinnt®;

--- Internet-Radrouting;

--- gemeinsame Webseite von Stadt und Land
Salzburg (salzburgrad.at).

STEIERMARK

Radfahren hatte in der Steiermark v. a. touristische

Bedeutung. Die gegenwartige Weiterentwicklung

des Radverkehrsprogramms 2008-2012 soll dazu

beitragen, den Radverkehrsanteil in der Steiermark
stetig zu erhdhen.

--- Bei der Infrastruktur konnten weitere Liicken
geschlossen werden.

--- Eine Initiative zur Forderung von
Radabstellanlagen wurde eingerichtet.

--- Projekte zu Radverkehrspotenzialerhebungen
an Entwicklungsachsen und eine Mobilitats-
erhebung (KOMOD) liefern Grundlagendaten
flir eine zielgerichtete Entwicklung.

--- Radverkehrskonzepte in Zielgebieten werden
ausgearbeitet.

--- Im Bereich Bewusstseinshildung sind Projekte wie
die Fahrradwettbewerbe (,,Steiermark radelt zur
Arbeit”, ,,BIKEline®) zum fixen Bestandteil im
Forderportfolio des Landes Steiermark geworden.

--- Informationen zu weiteren ,,Best Practice* Pro-
jekten, wie etwa dem optimierten Fahrradnavi
,,Bike Nature Guide* kénnen iiber die Informa-
tionsplattform radland.steiermark.at bezogen
werden.

Hans Mayr, Landesrat Salzburg

,»Vor allem als Verkehrsmittel fiir den Alltag mdch-
ten wir im Bundesland Salzburg das Fahrrad in den
néachsten Jahren noch attraktiver machen. Radfahren
ist positiv fur den Einzelnen: Es ist gesund, Radfah-
rende sind unabhangig und kostenguinstig unterwegs
und meistens macht es Spaf3. Radfahren ist auch gut
fiir die Gesellschaft, weil es raumsparend, leise und
sicher ist und hilft, die Umwelt- und Klimaziele zu
erreichen. Wir werden im Land Salzburg die Rad-
infrastruktur weiter ausbauen, vor allem Liicken im
Radwegenetz sollen geschlossen werden. Im Bereich
Bewusstseinsbildung wird es mehr Aktionen und
Informationen geben und auch die Zusammenarbeit
mit den Gemeinden wird verstarkt. Bis zum Jahr
2025 sollen in Salzburg 13 % aller Wege mit dem
Rad zuriickgelegt werden.*

Dr. Gerhard Kurzmann,
Landesrat Steiermark

,,Das Mobilitdtsverhalten in der Steiermark ist in
Bewegung. Immer mehr Menschen in unserem Land
nutzen das Fahrrad fir ihre alltdglichen Wege. Sei
es in Kombination mit dem offentlichen Verkehr
oder die ganze Strecke zu Arbeit, Ausbildung und
Freizeiteinrichtungen — die Zahl der ,,Radler* steigt.
Wir freuen uns ber diese Entwicklung in Richtung
umweltbewusstes und gesundheitsforderndes Mobi-
litdtsverhalten sowie die wertvolle Initiative und
Unterstlitzung des Ministeriums dazu.*
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TIROL

Unter der Dachmarke ,, Tirol auf D’Rad® innerhalb

des Mobilitatsprogramms Tirol Mobil wurden zahl-

reiche bewusstseinsbildende und infrastrukturelle

MalRnahmen gesetzt, die nachhaltig der Steigerung

des Radverkehrsanteils in Tirol, mit dem Ziel von

14 % im Jahr 2020, zugutekommen.

--- Ausbau des Tiroler Radwegenetzes
(z. B. Zillertalradweg, Innradweg), derzeit
stehen rd. 800 km Radwege zur Verfligung;

--- Organisation des Tiroler Fahrradwettbewerbs
,»@anz Tirol radelt!* mit bereits knapp 600.000
gefahrenen Kilometern (Stand Mai 2015);

--- Veranstaltung des Ideenwettbewerbs Radkultur
zur aktiven Einbindung der Bevolkerung;

--- Veranstaltung bzw. Unterstiitzung von Schul-
aktionen wie beispielsweise ,,BIKEline*;

--- Organisation von Radfahrkursen fiir Seniorlnnen
bzw. Migrantinnen.

VORARLBERG

Vorarlberg nimmt, was den Radverkehr betrifft, eine

Vorreiterrolle in Osterreich ein. Der Radverkehrsanteil

liegt bei 17 % und soll bis 2020 auf 20 % erhoht

werden. Dafiir ist unter anderem die Weiterentwicklung
der Radverkehrsstrategie ,,Frischer Wind* geplant.

--- Das Land fordert seit 01.01.2012 die Planung und
den Bau von Landesradrouten mit bis zu 70 %
und unterstitzt im Rahmen der Fahrradberatung
flr Gemeinden BYPAD (Bicycle Policy Audit);

--- mehrjahriges Kommunikationskonzept flirs Rad-
fahren (FAHRRADFREUNDLICH) seit 2011
und jahrliche FAHRRADPARADE seit 2013;

--- Aufnahme der Fahrradrouten im VoGIS,
Online-Routenplaner und Radnavi seit 2014;

--- Aufbau eines Radverkehrszahlstellennetzes
(derzeit 8 Zahlstellen) sowie Erhebung des
Modalsplits im Jahr 2013;

--- Seit Juni 2013 ist die Errichtung von Fahrrad-
abstellpléatzen in der Stellplatzverordnung des
Landes verpflichtend vorgeschrieben.

--- Ausbau von Bike & Ride im Zuge von
Bahnhofsneubauten;

--- Vorarlberger Fahrradakademie;

--- Top-Up Forderung ,,Nachriistung mit iiberdachten
Fahrradabstellanlagen® (neu seit April 2015).

Mag. Ingrid

Felipe Saint Hilaire,
Landeshauptmann-
Stellvertreterin

,.In Innsbruck wurden in den letzten Jahren die Geh-
steige breiter, die Liicken in den wichtigen Radweg-
routen werden nach und nach geschlossen. In der Be-
zirkshauptstadt Reutte wurde das Modell der ,,shar-
rows* aus San Francisco iibernommen — grof3e Rad-
fahrpiktogramme auf den Stral3en, die zu vorsichtige-
rem und langsamerem Autoverkehr flhren. Wir arbei-
ten an einem neuen Radweg von Innsbruck in seine
Feriendorfer, der auch das Mittelgebirge fiir Radfah-
rerlnnen erschlieft. Zwischen St. Johann und Fieber-
brunn im Tiroler Unterland wird gerade an einem
Radweg gebaut. Warum die ganze Arbeit? Weil Rad-
fahren gesiinder, umweltfreundlicher und gerade in
den Ballungsraumen auch schon schneller ist als das
Im-Stau-Stehen mit dem Auto. Ich freue mich deshalb
auch uber die Initiative der dsterreichischen Bundes-
regierung fiir Radfahrerinnen und Radfahrer.*

Johannes Rauch,
Landesrat VVorarlberg

»Der Radverkehr in Vorarlberg befindet sich auf der
Erfolgsspur. Das Land macht sich auf den Weg, den
bundesweit hdchsten Radverkehrsanteil bis zum Jahr
2020 von 15 auf 20 Prozent zu erhéhen. Das erreichen
wir, indem wir sowohl auf Bewusstseinsbildung als
auch auf den konsequenten Ausbau der Radwege
setzen. Es liegt mir am Herzen, dass Fahrradfahren
fur Vorarlbergerinnen und Vorarlberger im Alltag
attraktiver wird. Die Hélfte der Autowege an einem
Werktag ist derzeit kiirzer als fiinf Kilometer. Dort
setzen wir an und verweisen verstarkt auf das Fahr-
rad als komfortable, schnelle, giinstige und umwelt-
freundliche Alternative. Mit der Vorarlberger Rad-
verkehrsstrategie, gemeinsam mit dem Osterreichi-
schen Masterplan, werden wir diese ambitionierten
Ziele auch erreichen.*
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WIEN

Die Stadt Wien setzt sich zum Ziel, dass 2025 80 %

der Wege der Wienerinnen und Wiener im 6ffentlichen

Verkehr, zu FuBR oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt

werden und hat seit dem Jahr 2011 ein umfangreiches

MaRnahmenprogramm zur Steigerung des Radver-

kehrs umgesetzt.

--- Eckpfeiler im Bereich Infrastruktur waren der
Bau des Radweges auf der Aulenseite der
Wiener RingstralRe, die Umgestaltungen der nun
auch fur Radfahrende nutzbaren StraRenbahn-
haltestellenkaps in der Ottakringer StraRRe und
die ,,fahrradfreundliche* Hasnerstralie.

--- Insgesamt wurde das Radfahrnetz zwischen den
Jahren 2010 und 2014 um 96 km ausgebaut und
hat eine Lange von 1.270 km (Stand 2015).

Es wurden in diesem Zeitraum 9.588 Radab-
stellplatze im Offentlichen Raum geschaffen.

--- In den Stadterweiterungsgebieten (Hauptbahn-
hofviertel, Seestadt Aspern oder ehemaliges
Nordbahnhofgelande) wird Radinfrastruktur
von Beginn an stark mitberlcksichtigt.

--- Die weltweit bedeutendste Fachkonferenz zum
Radfahren, die Velo-City, hat im Jahr 2013 in
Wien stattgefunden.

--- Die Mobilitatsagentur Wien hat mit dem RadJahr
2013 die erste integrierte Bewusstseinsbildungs-
kampagne zum Radfahren der Stadt organisiert
und umgesetzt.

BREGENZ

Die Stadt Bregenz besitzt ein dichtes Radwegenetz

und schafft kontinuierlich auch Radverbindungen

ins Umland. Im Radverkehrskonzept 2006 wird als
wesentliches Ziel eine Erhéhung des Radverkehrs-
anteils angestrebt.

--- Kontinuierlicher Ausbau des Radwegenetzes;
--- Radverkehrsanteil: 20 % (plan-b-Region), Ziel-
setzung: Erh6hung des Radverkehrsanteils;

--- seit 2005 regelmaliges Audit im Rahmen des
europaweiten BYPAD-Programms zur Siche-
rung der Qualitat der Radverkehrsmalinahmen;

--- Bereitstellung von Dienstfahrradern und einer
Fahrrad-Service-Station fur Mitarbeiterinnen
der Stadtverwaltung;

--- Forderung fur den Kauf von Fahrradanhangern
fiir Kinder und Lastenanhéngern, seit April 2014
wird auch der Kauf von Fahrrad-Trolleys
subventioniert;

--- regelmaRige Offentlichkeitsarbeit in regionalen
Medien sowie Organisation eines Fahrradmark-
tes zum Auftakt der Radsaison.

Maria Vassilakou,

Vizebirgermeisterin Wien
© pid/Firthner

»Die Stadt Wien setzt ganz auf den Ausbau des
Radverkehrs. Bis zum Jahr 2025 sollen in Wien
80 % der alltaglichen Wege umweltfreundlich zu-
riickgelegt werden: mit dem Fahrrad, zu FuB oder
mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln. Dieses Ziel
ist nur erreichbar, wenn der Radverkehr weiterhin
stark steigt. Wien baut daher in den kommenden
Jahren Rad-Langstreckenverbindungen von der
Stadtgrenze bis ins Stadtzentrum, setzt auf umfang-
reiche Service-MalRnahmen fiir Radfahrende und
plant, das groRte Bike-Sharing-System Osterreichs
zu attraktivieren und auszubauen.

DI Markus Linhart,

Burgermeister Bregenz
© Reinhard Fasching

,,Die Hilfte aller Strecken, die bei uns mit dem Auto
zuriickgelegt werden, sind kirzer als finf Kilometer.
Gerade Bregenz ist eine typische ,,Stadt der kurzen
Wege*. Da bietet sich das Radfahren als gesunde
und umweltschonende Alternative geradezu an.
Die Politik unterstiitzt alles, was diese Form der
,,sanften Mobilitit™ fordert.*
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EISENSTADT

Der Schwerpunkt der MaRnahmen liegt in Eisenstadt

auf der Offnung bzw. Attraktivierung wichtiger

Verbindungen fir den Radverkehr.

--- Klimaaktiv mobil Projektpartner im
Radverkehr;

--- Die ,,Radverkehrsoffensive Eisenstadt*
wurde unter dem Motto ,,Wer Rad fahrt, lebt
gesunder* umgesetzt.

--- Im Stadtentwicklungsplan ,,Eisenstadt 2030
wurde die Uberarbeitung des Radverkehrs-
konzepts mit konkreten Vorschlagen
niedergeschrieben.

--- kontinuierliche Erweiterung und Ergénzung
des Radwegenetzes;

--- 2015 wird es zu einer Uberarbeitung des
stadtischen E-Bike-Verleihs kommen, mit
Entnahmestationen in allen drei Stadtbezirken.

GRAZ

Die Forderung des Radverkehrs hat in Graz lange

Tradition. Die ,,Verkehrspolitische Leitlinie 2020 und

das ,,Grazer Mobilitatskonzept 2020 bilden zusam-

men die ,,Mobilitédtsstrategie der Stadt Graz* mit dem

Ziel der Steigerung des Radverkehrsanteils auf 20 %

im Jahr 2021. Im Rahmen der Stadt/Land-Radschwer-

punkte konnten seit 2011 mehrere GroRprojekte fiir

Geh- und Radweg-Liickenschliisse (graz.at/rad —

Projekte) zur Umsetzung gelangen:

--- 2011 wurde der Geh- und Radweg Riesstrale
zum LKH Graz mit Stiitzwandbau errichtet.

--- 2012 konnte die 165 m lange Geh-/Radweg-Langs-
brucke FischeraustralRe-Nord erdffnet werden.

--- 2013/2014 wurden Ausbaumalnahmen (Brticke,
Geh-/Radweg — Rampe) zur Verbindung der
Bezirke Gosting & Andritz getroffen.

--- Der Geh- und Radweg Gabriachbach wurde
2014 fertiggestellt.

--- 2015 ist im Radschwerpunkt die Errichtung des
1,6 km langen Ost-West Geh- und Radweges
Wetzelsdorferstrale und der Baubeginn am Eg-
genberger Grtel vorgesehen. Von Stadt und Land
sind dafir jeweils 1,275 Mio. Euro budgetiert.

Mag. Thomas Steiner,
Burgermeister Eisenstadt

,,Durch die Offnung der FuBgiingerzone fiir den
Radverkehr konnten wir eine Vernetzung der Stadt-
bezirke Kleinhoflein, Eisenstadt und St. Georgen
erreichen, die fir Radfahrer besonders attraktiv ist.
Fr unser Bestreben, das Radwegenetz der burgen-
landischen Landeshauptstadt stetig auszubauen,
wurde Eisenstadt im Jahr 2012 vom Kuratorium fiir
Verkehrssicherheit mit dem Preis ,fahrradfreundliche
Gemeinde‘ ausgezeichnet. Gemeinsam mit den Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeitern des Geschéftsbereichs
Technik bin ich bemiiht, das Angebot fiir Radverkehr
noch weiter zu optimieren. Nach einem zweijéhrigen
Prozess wurde Anfang 2015 der neue Stadtentwick-
lungsplan ,Eisenstadt 2030° vorgestellt, der sich
ebenfalls intensiv mit der Thematik auseinandersetzt.
Das bestehende Radfahrkonzept soll hier in der
kommenden Zeit mit konkreten MalRnahmen und
Vorschldngen iiberarbeitet werden.*

A
7/ Mag. Siegfried Nagl,

/// Burgermeister Graz
“Wir haben uns sehr lange in der Verkehrspolitik
und Stadtplanung dem flieRenden Autoverkehr
verschrieben. Das hat vor allem in Stadten mit einem
groReren historischen Altstadtkern unschéne Spuren
hinterlassen, die nun korrigiert werden. Daher wird
dem Radverkehr zu Recht heute mehr Aufmerksam-
keit geschenkt. Eine moderne Mobilitatspolitik muss
den Umweltverbund — Offentlicher Verkehr (Bim
und Bus), Rad- und FuBverkehr starken. Das schafft
mehr Lebensqualitét, schitzt Klima und die Umwelt
und halt gesund. Fir die jlingeren Generationen ist
diese Haltung inzwischen schon zu einer hippen
Lebenseinstellung geworden.”
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INNSBRUCK

Innsbruck verfligt Giber ein rund 130 km langes Rad-

routennetz und einen hohen Radverkehrsanteil von

23 %. Um diesen Anteil weiter auszubauen und das

Ziel von 25 % im Jahr 2025 zu erreichen, wird unter

anderem weiter in den Ausbau des Radwegenetzes

investiert.

--- Infrastrukturell wurden bis einschlieRlich 2014
beispielsweise der Durchstich zwischen Innrain
und der Innpromenade, die Ful3-/Radwegbriicke
Sillmiindung, die FuBR-/Radwegverbindung Kra-
nebittear Allee, die FuB- und Radwegverbindung
OlympiastralBe Wiesengasse und die Radweg-
verbindung durch den Stadtpark Rapoldi
realisiert.

--- Des Weiteren werden die monatliche Radwerk-
statt und die jéhrliche Radbdrse veranstaltet.

--- Die Stadt Innsbruck nimmt am Tiroler
Fahrradwettbewerb ,,Ganz Tirol radelt!* teil.

KLAGENFURT

Die Stadt Klagenfurt verfugt uber ein rund 95 km

langes Radwegenetz. Der aktuelle Radverkehrsanteil

von 7 % soll bis 2025 auf 10 % angehoben werden.

--- Stetiger Ausbau des Radwegenetzes inklusive
Liickenschluss;

--- Schaffung von Fahrradstralen laut § 67 StVO;

--- Forderung der Elektromobilitat durch Errich-
tung von Ladestationen;

--- Erstellung eines Radroutenplans im Internet;

--- Erstellung eines Radverkehrskonzeptes als
Grundlage eines leistungsféhigen und attrakti-
ven Radwegenetzes mit dem Ziel der Erhéhung
der Verkehrssicherheit und des Radverkehrsan-
teils.

Mag.? Sonja Pitscheider,
Vizebirgermeisterin
Innsbruck

»Radverkehrsforderung ist flir Stddte und Gemeinden
ein Garant fur mehr Lebensqualitat. Kurze bis mitt-
lere Strecken lassen sich ohne Weiteres mit dem
Fahrrad zuriicklegen. Tégliche Bewegung halt fit
und spart zudem Nerven und Geld. Radverkehr trégt
maligeblich zur Belebung der Innenstédte bei und
ist eine grofRe Stiitze flr den Einzelhandel. Die
Forderungen von klimaaktiv mobil unterstiitzen uns
in unseren Bestrebungen, die taglichen Mobilitats-
bedurfnisse flexibel und einfach mit dem Fahrrad
erledigen zu kdnnen und der Auszeichnung Fahr-
radhauptstadt Osterreich gerecht zu werden.

Dr. Maria-Luise
Mathiaschitz,
Burgermeisterin Klagenfurt

,Unsere Stadt verfligt iiber ein attraktives Rad-
wegenetz, das laut Stadtentwicklungskonzept 2020+
—auch und gerade im Interesse einer Verbesserung
der Lebens- und Umweltqualitat — weiter ausgebaut
werden soll. Konkret sind in ndchster Zeit die
Schliefung von Licken im Wegenetz sowie die
Etablierung eines elektronischen Leihsystems fir
Fahrrader vorgesehen. Klagenfurt eignet sich auch
aufgrund seiner topographischen Lage sehr gut zum
Radfahren. Daher ist mir eine gute Anbindung der
Wohngebiete an das Radwegenetz ebenso wichtig
wie das Vorhandensein von ausreichend Abstell-
platzen fur Réder bei neuen Wohnsiedlungen. Das
wird seitens der Stadt im Rahmen der Erteilung von
Baubewilligungen auch gefordert und gepriift.”
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LINZ

Die Stadt Linz setzt bei der Radverkehrsférderung

neben dem Infrastrukturausbau auf spezielle

Anreizmanahmen, wie die Beeinflussung von

Lichtsignalanlagen durch Radfahrerinnen mittels

Induktionsschleifen, oder Haltegriffe an Kreuzungen.

Ziel ist die Steigerung des Radverkehrsanteils von

derzeit 7,8 % auf 15 % im Jahr 2025.

--- Infrastrukturelle Schwerpunktsetzungen erfolgen
in Form von Liickenschliissen, der Offnung von
Busspuren und Einbahnen, vorgezogenen Rad-
streifen und roten Beschichtungen bei
Raduberfahrten.

--- Ein kostenloser Radanhéngerverleih soll das
Potenzial des Fahrrads als Transportmittel im
Alltag heben.

--- In der Stadt wird das Radverkehrsaufkommen
an mehreren Querschnitten laufend erhoben,
waobei die Ergebnisse eine kontinuierliche
Zunahme des Radverkehrs aufzeigen.

--- Mit bewusstseinsbildenden Mainahmen wie
»Magistrat fahrt Rad* (,,Mit dem Rad zur
Arbeit®), oder dem Linzer Radfriihling wird
versucht, dem Radverkehr mehr Aufmerksam-
keit in der Offentlichkeit zu schenken.

SALZBURG

Die Stadt Salzburg konnte Ihre Spitzenposition

unter den Landeshauptstadten noch ausbauen. Mit

einem umfangreichen Férderprogramm konnte der

Radverkehrsanteil von 16 % (2004) auf 20 %

(2012) sogar noch gesteigert werden.

--- Schwerpunkte der letzten Jahre waren die For-
derung von Bike & Ride und die Verbesserung
der Wegweisung. Die Entwicklung einer Online-
Radkarte (radlkarte.info) samt App, der Ausbau
der Radabstellanlagen und Self-Service-
Stationen sowie wichtige Liickenschliisse im
Radwegenetz.

--- Als die wichtigsten Bauvorhaben der letzten
Jahre kdnnen der Wilhelm-Kaufmann-Steg
Salzburg Sud, die Geh- und Radwegbriicke Uiber
die Rudolf-Biebl-Stralle sowie die Bike & Ride-
Anlage am Hauptbahnhof genannt werden.

--- Ein gemeinsam erstellter ,,Leitfaden Fahrrad-
parken* und die gemeinsame Forderung von
Radboxen fiir OV-Haltestellen (radbox.at) sind
Produkte einer fruchtbaren Kooperation zwi-
schen Stadt und Land.

--- 2015 gab es erstmals eine Forderung fur
Radanhénger und Transportrader.

Klaus Luger,
Birgermeister Linz

,,Der Radverkehr hat in den letzten Jahren in den
Stadten erheblich zugenommen. Immer mehr Ver-
kehrsteilnehmer entdecken, dass Radfahren gesund
und umweltschonend ist, zudem Spaf® macht, die
Flexibilitat steigert und sowohl Zeit als auch Geld
spart. Laut Statistik Austria fahren 2/3 der tber 15-
Jahrigen im Alltag zumindest gelegentlich mit dem
Fahrrad. Die Forderung des Radverkehrs wird des-
halb eine immer groRere Herausforderung. Neben
einer kontinuierlichen Verbesserung der Infrastruktur
werden zukiinftig auch eine starkere Verknipfung
mit dem Offentlichen Verkehr sowie eine Steigerung
des Angebotes an qualitativ hochwertigen Radab-
stellméglichkeiten notwendig sein. Zusatzlich kon-
nen durch entsprechende Offentlichkeitsarbeiten
positive Effekte in der Meinungsbildung erreicht
werden.*

Dr. Barbara
Unterkofler,
Stadtratin Salzburg

»Das Rad ist in der Stadt Salzburg als Verkehrsmittel
nicht mehr wegzudenken. Rund 20 % der Verkehrs-
teilnehmerlInnen niitzen das umweltfreundliche
Fortbewegungsmittel. Damit dies auch in Zukunft
so bleibt, investiert die Stadt Salzburg pro Jahr rund
eine Million Euro in den Ausbau ihrer Radverkehrs-
infrastruktur. Der Masterplan Radfahren ist ein
wichtiger Wegweiser und Ideengeber fur die
Attraktivierung des Radverkehrs in der Stadt
Salzburg.
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ST.POLTEN

In der aktuellen Neufassung des Generalverkehrs-
konzepts hat sich die Stadt St. P6lten zum Ziel
gesetzt ihren Radverkehrsanteil bis zum Jahre 2025
auf 15 % zu steigern. Um dies zu erreichen sieht das
Generalverkehrskonzept der Stadt die folgenden
MafRnahmen vor:

--- Verlagerung des Motorisierten Individualver-
kehrs auf die Umfahrungsstralen und Riickge-
winnung des urbanen StraBenraums als Aufent-
haltsraum fir den FuRgénger- und Radverkehr
sowie den Offentlichen Personennahverkehr.
Fortfihrung des Luckenschlussprogramms im
Radverkehr bei den Radfahranlagen im Stadt-
zentrum sowie entlang stark befahrener
Strallenziige,

Weiterentwicklung des im Jahre 2010 einge-
flhrten Radverleihsystems ,,nexthike*, das seit
seiner Einflhrung jahrliche Zuwachsraten von
30 % - 50 % verzeichnet, wobei der von Novem-
ber bis Mérz dauernde Winterbetrieb mittler-
weile circa ein Drittel sémtlicher Ausleihen in
St. Polten beitrégt.

Mag. Matthias Stadler,
Burgermeister St. Polten

,,Wir haben in unserem neuem Generalverkehrskon-
zept bewusst einen Handlungsschwerpunkt im Rad-
verkehr gesetzt, da dieser in St. Polten einen leis-
tungsfahigen Verkehrstrager mit viel Potential im
Stadtverkehr darstellt. Die diesbeziiglich im Zuge
der Birgerbeteiligung zur Neufassung des General-
verkehrskonzepts seitens der Bevolkerung erhalte-
nen positiven Rickmeldungen haben uns in unse-
rem Vorhaben zusitzlich bestarkt.*

Radverkehrsanteile in Osterreich

Burgenland m Radverkehrsanteil 1995
) | u Steigerung seit 1995
0,
Kamten | 12% (2?25) m Reduktion seit 1995
Niederdsterreich 7% 14% Ziel (Jahr)
| |
Oberosterreich 14% (20 1 8) Quelle: verschiedene regionale
| Mobilititserhebungen (2008,
Salzburg 11% 13% (2025) 2011, 2012, 2013, 2014),
osterreichweite Hochrechnung
Steiermark 12% (2010), BMLFUW 2015
Tirol 11%  14% (2020)
Vorarlberg 17%  20% (2020)
Wien 10% (2015)
Osterreich 13% (2025)
0% 5% 10% 15% 20% 25%
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UMSETZUNGSMASSNAHMEN IM DETAIL

STAKEHOLDERUMFRAGE --- Die groBte Auswirkung war mit 74 % auf den
Wie bereits bei der Zwischenevaluierung des Mas- Schwerpunkt klimaaktiv mobil Radverkehrs
terplan Radfahren im Jahre 2011 wurden auch im offensive zu erkennen, gefolgt mit 67 % Schwer-
Rahmen der Evaluierung und Weiterentwicklung punkt Elektrofahrrader. Der dritte erkennbare
des Masterplans fir die Jahre 2015-2025 Praktike- Schwerpunkt war mit 48 % Fahrrad & Offent-
rinnen, Expertinnen und wichtige Akteurlnnen im licher Verkehr, knapp gefolgt von Radfahren als
Radverkehr aus ganz Osterreich eingebunden. Gesundheitsférderung mit 44 %. Die geringste
Auswirkung mit 33 % war beim Schwerpunkt
Die Fragebtgen wurden von 54 Stakeholdern Wirtschaftsfaktor Radfahren zu erkennen.
beantwortet:
--- 87 % ist der ,,Masterplan Radfahren — Als wichtigste Mallnahmen des Masterplans
Umsetzungserfolge und neue Schwerpunkte Radfahren werden gesehen:
2011-2015% aus dem Jahr 2011 bekannt. --- Investitionsoffensive Radverkehr und
--- 76 % halten eine nationale Radverkehrsstrategie Forderprogramm Radverkehr
flr notwendig bzw. erforderlich. --- Radfahrfreundliche Verkehrsorganisation
--- 57 % geben an, dass der Masterplan Radfahren und Siedlungsstruktur
die Entwicklung des Radverkehrs in --- Attraktivierung der Fahrradmitnahme in
ihrem Zusténdigkeitsbereich beeinflusst hat. Bahn und Bus

--- 83 % sehen einen Zusammenhang zwischen
dem Masterplan Radfahren und den Erfolgen
der Radverkehrsforderung in Osterreich.

Ergebnisse der Stakeholderumfrage

Welche Mafinahmen wurden aus Threr Sicht (erfolgreich, vollstindig) umgesetzt bzw. bislang zu wenig forciert?

Radfahrfreundliche Verkehrsorganisation und Siedlungsstruktur .

|

:

Anpassung von Landesgesetzen, Richtlinien und Vorschriften auf Landesebene
= umgesetzt

I keine Angabe

= zu wenig forciert

Fahrrad-Cluster Osterreich — Vernetzung Fahrradgewerbe und —industrie
Attraktivierung der Fahrradmitnahme in Bahn und Bus

Finanzielle und fiskalische Anreizsysteme

Aus- und Weiterbildung im Bereich Fahrrad/Radverkehr
Internetplattform und laufendes Benchmarking

Initiierung umsetzungsorientierter Forschungsprojekte
Beriicksichtigung von Gesundheitseffekten durch Radfahren
Novellierung der StVO und Anpassung von Richtlinien und Normen auf Bundesebene
Radfahren als Gesundheitsforderung

Verkehrserzichung und Radfahrtraining

Ausbauoffensive Bike&Ride

Bewusstseinsbildung und Imagekampagnen

Aufbau von Radverleihsystemen

Investitionsoffensive Radverkehr und Forderprogramm Radverkehr
Radtourismusland Osterreich
Beratungsprogramme und Radverkehrsforderung im Rahmen des..

Radverkehrskoordination zwischen Bund, Lindern und Gemeinden intensivieren

Forcierung des Elektrofahrrads

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Stakeholderumfrage, Umweltbundesamt 2015
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UMSETZUNGSMARNAHMEN

Der ,,Masterplan Radfahren Umsetzungserfolge und
neue Schwerpunkte 2011-2015“ (BMLFUW 2011)
berucksichtigt alle Ebenen der Radverkehrsforde-
rung und sieht in 5 Schwerpunkten insgesamt 20
MaRnahmen vor: Die Umsetzung der 20 Mal3nah-
men erfolgte aufgrund der unterschiedlichen Akteu-
rinnen/Akteure und Kompetenzbereiche in unter-
schiedlicher Intensitat. Einige Manahmen sind
vollstdndig umgesetzt, andere sind in Umsetzung
begriffen und ein Teil steht noch vor der Umset-
zung.

SCHWERPUNKT 1: KLIMAAKTIV MOBIL
RADVERKEHRSOFFENSIVE

Radverkehrskoordination zwischen Bund,
Landern und Gemeinden intensivieren
Radverkehrskoordinatorinnen tragen wesentlich da-
ZuU bei, dass das Thema Radfahren in den verschie-
denen Verwaltungsebenen behandelt und getragen
wird. Sowohl auf Bundes- als auch Bundeslénder-
ebene wurden noch im Rahmen der Umsetzung des
Masterplans Radfahren 2006 Radverkehrskoordina-
torlnnen etabliert. Im Zeitraum 2011-2015 wurden
zudem neue Radverkehrskoordinatorinnen in den
Verwaltungseinheiten von Gemeinden und bei Inte-
ressenvertretungen eingesetzt. Insgesamt konnte die
Vernetzung und Zusammenarbeit in den vergange-
nen Jahren intensiviert und verbessert werden, unter
anderem durch die gemeinsame ,,Arbeitsgruppe
Radverkehr sowie im Rahmen des jahrlich
stattfindenden Radgipfels.

Internetplattform

und laufendes Benchmarking

Uber die bundesweite klimaaktiv mobil Internet-
plattform radfahren.klimaaktiv.at sind die aktuells-
ten Meldungen und Informationen zum Thema Rad-
fahren in Osterreich online abrufbar, ein Rad-
newsletter informiert 4-mal im Jahr tiber die Neuig-
keiten, Events und aktuelle Radverkehrsthemen mit
Blick tiber die Grenzen Osterreichs hinaus. Auch
verfiigen sémtliche Bundeslander sowie Interessen-
vertreterinnen Uber eigene Internetauftritte zum
Thema Rad. Fortschritte konnten zudem im Bereich
des Radroutings gemacht werden: Bereitgestellt Giber
die Verkehrsauskunft Osterreich konnen die Rad-
routen fiir gesamt Osterreich iiber anachb.at abgeru-
fen werden. Auch bietet der klimaaktiv mobil Part-
ner Bikecitizen eine Fahrrad-Routing App an.

Im Bereich Benchmarking (vergleichende Analysen)
wurde im Jahr 2012 eine dsterreichweite Mobili-
tatserhebung durchgefiihrt, deren Ergebnisse
2015/2016 erwartet werden. Auf Bundeslanderebe-
ne wurden zusatzliche Dauerzéhlstellen (z. B. in
Kérnten, Vorarlberg) eingerichtet, wodurch insge-
samt die Datenlage in Osterreich verbessert werden
konnte.

Seit dem Jahr 2009 besteht die Mdéglichkeit fiir
Gemeinden und Regionen, ein BYPAD (Bicycle
Policy Audit — bypad.org) durchfiihren zu

lassen. Bislang haben sich in Osterreich 38 Stadte
bzw. Gemeinden und 2 Bundeslénder (Steiermark
und Vorarlberg) auditieren lassen.

Investitionsoffensive Radverkehr und
Forderprogramm flur den Radverkehr

Die Investitionsoffensive Radverkehr wurde auch
im Zeitraum 2011 bis 2015 fortgesetzt. Finanzielle
Unterstitzung durch das klimaaktiv mobil Forde-
rungsprogramm gab es flr Betriebe, Gemeinden,
Vereine sowie Tourismus- und Bildungseinrichtungen
bei der Umsetzung von Radverkehrsmalihahmen —
von der Radinfrastruktur und Radverleihsystemen
bis hin zu Radverkehrsbeauftragten mit Forderboni
fiir Bewusstseinsbildung und Kombination von
Mafnahmen. Ebenso geférdert wurden Elektro- und
Transportfahrrader, auch eine Forderoffensive fiir
Radabstellanlagen (Sanierung Fahrradparken) wur-
de durchgefihrt. Durchschnittlich wurden jahrlich
durch klimaaktiv mobil rund 4,3 Mio. Euro in den
Radverkehr investiert sowie weitere 0,3 Mio. im Be-
reich Dachmanagement / Bewusstseinsbildung / Be-
ratung und Studien. Erganzt um weitere durch-
schnittlich rd. 4,8 Mio. Euro pro Jahr aus den For-
derprogrammen des Bundesministeriums fir Ver-
kehr, Innovation und Technologie (ways2go, Mobi-
litt der Zukunft und Intermodale Schnittstellen im
Radverkehr) wurden vonseiten des Bundes insge-
samt rd. 1,10 Euro pro Einwohner und Jahr in die
Forderung des Radverkehrs investiert. Einer Um-
frage unter den Radverkehrskoordinatorinnen der
Bundeslander und Landeshauptstadte zufolge wur-
den auf Bundeslédnderebene durchschnittlich rund 4
Euro je Einwohner und Jahr investiert, die Landes-
hauptstadte gaben durchschnittlich rund 5 Euro je
Bewohner und Jahr fiir die Forderung des Radver-
kehrs aus. Im Vergleich dazu werden in den Nieder-
landen als Summe aller Verwaltungsebenen 24 Euro
je Einwohner und Jahr in die Forderung des Rad-
verkehrs investiert.
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Ausgaben zur Radverkehrsforderung

Durchschnittliche Investitionen der jeweiligen Verwaltungsebene
in Euro pro Einwohner und Jahr (2011 bis 2015)

Stadt Salzburg
Graz *1 |
Vorarlberg *2 |
Innsbruck |
Wien *3
Land Salzburg
Kérmnten
Oberdsterreich |
Eisenstadt |
Klagenfurt *4
Steiermark

St. Polten
Niederdsterreich *5 |
Tirol *6
Bund *7 |

Burgenland

Bregenz

Linz

*1) 50% Kofinanzierung durch Land Steiermark

*2) berechnet auf Basis des tibermittelten Gesamtbudgets,
getrennt nach Infrastrukturausgaben und Bewusstseinsbildung

*3) Durchschnitt fiir die Jahre 2011 bis 2013

*4) Durchschnitt berechnet aus jahrlichen Budgetangaben,
Annahme: Ausgaben 2015 entsprechen Ausgaben 2014

*35) ohne Gemeindeausgaben

*6) Angabe fiir das Jahr 2014

*7) beinhaltet Férdergelder des BMLFUW (klimaaktiv mobil)
sowie des bmvit (ways2go, Mobilitit der Zukunft, Intermodale
Schnittstellen im Radverkehr) / Durchschnitt fiir den
Betrachtungszeitraum bei ca. 8,5 Mio. Einwohnemn

4 5 6 7 8 9

Quelle: Umfrage unter den Radkoordinatorlnnen, Umweltbundesamt 2015

Beratungsprogramme im Radverkehr und
Radverkehrsférderung im Rahmen des
Mobilitatsmanagements

Diese Mallnahme wird vorwiegend vom BMLFUW
Uber die klimaaktiv mobil Beratungsprogramme be-
trieben und lauft ungebrochen seit dem Jahr 2006.
Die Beratungsprogramme zum Mobilitdtsmanage-
ment richten sich hierbei an unterschiedliche Nut-
zergruppen: ,,.Betriebe, Bautrager und Flottenbetrei-
ber®, ,,Stadte, Gemeinden und Regionen®, ,,Touris-
mus, Freizeit und Jugend* sowie ,,Kinder, Eltern
und Schulen®. Der Leitfaden zur Radverkehrsforde-
rung (BMLFUW 2012) unterstiitzt Projekttrager bei
der Auswahl der richtigen FérdermalRnahmen und -
instrumente.

Bewusstseinsbildung und Imagekampagnen
Im klimaaktiv mobil Bewusstseinshildungs-
programm war das Radfahren von Beginn an
erfolgreich integriert. So wurde beispielsweise
Mit der Radfahrkampagne des BMLFUW und
dem Elektro-Fahrrad Rennen auf den

GroRglokner 2009 wurde der E-Bike Boom in
Osterreich mit ausgeldst.

Osterreichweit werden jahrlich unzihlige
Veranstaltungen und Kampagnen von den
unterschiedlichen Stakeholdern auf allen
Ebenen durchgefiihrt so beispielsweise die
Radfahrkampagne der Stadt Wiener Neustadt
oder der Motivationswettbewerb ,,Osterreich
radelt zur Arbeit* der Radlobby Osterreich.

el oy
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Radfahrfreundliche Verkehrsorganisation

und Siedlungsstruktur

Ein wesentlicher Schritt in Richtung fahrradfreund-
liche StralRenrdume ist mit der Novellierung der
StVO gelungen: Seit Marz 2013 sind in Osterreich
Begegnungszonen erlaubt. Eine Begegnungszone ist
»eine Straf3e, deren Fahrbahn fiir die gemeinsame
Nutzung durch Fahrzeuge und FuRgénger bestimmt
ist* mit einer Maximalgeschwindigkeit von 20
km/h. FuRgénger und Radfahrer diirfen in Begeg-
nungszonen weder gefédhrdet noch behindert wer-
den, das Nebeneinanderfahren von Radfahrern ist
gestattet. Seit der rechtlichen Verankerung wurden
in Osterreich mehr als 20 Begegnungszonen ver-
ordnet.

Durch Siedlungsstrukturen, die kurze Wege ermég-
lichen, kann die Raumplanung den Radverkehr we-
sentlich unterstiitzen. Das Thema der kurzen Wege
zur Starkung des Umweltverbundes wurde u. a. im
Zuge der OREK-Partnerschaft ,,Energieraumpla-
nung® (2014) als wesentliches Handlungsfeld auf-
genommen. Ideen und Anregungen, das Rad von
Beginn an beim Hochbau (von der Raum- bis zur
Gebdaudeplanung) zu berticksichtigen, stellte das
BMVIT mit dem Leitfaden ,,Bau aufs Rad*
(BMVIT 2012) zusammen.

Verkehrserziehung und Radfahrtraining

Sowohl dsterreichweit als auch in den Bundesléandern
werden zahlreiche MalRnahmen und Aktionen zur
Verkehrserziehung und zum Radfahrtraining
durchgefihrt. Fir Kinder der 4. Schulstufe ist die
Fahrradpriifung fixer Bestandteil des Lehrplans, ein
Grofiteil der Kinder nehmen an Fahrradprifungen
teil. Um die Verbreitung und flachendeckende
Umsetzung eines zweistufigen Radfahrtrainings
(Training im Schonraum, Training im Verkehrsraum)
voranzutreiben, soll ab dem Jahr 2015 eine

Osterreichweite einheitliche Grundausbildung fiir
Kursleiterlnnen von Radfahrkursen

angeboten werden (BMLFUW 2015b).
Verkehrserziehung, aber inshesondere modernes
Verkehrsverhalten im Umweltverbund, stehen im
Fokus der grenziiberschreitenden Vernetzungsplatt-
form fur Padagoglnnen aus Tirol und Sidtirol
(schulmobil.at), die ihre Schilerinnen hin zu einem
neuen, modernen Verkehrsverhalten im Um-
weltverbund fiihren wollen.

Auf Bundesebene wurde mit dem Netzwerk
Verkehrserziehung des Bundesministeriums fur
Bildung und Frauen ein umfassende Plattform zur
schulischen Verkehrserziehung geschaffen
(netzwerk-verkehrserziehung.at). Durch
verschiedene Aktionen wie beispielsweise dem
Wettbewerb ,,Bikeline®, in dessen Rahmen
oOsterreichweit gemeinsam Fahrradkilometer
gesammelt (bikebird.at) werden, oder analog zum
Pedibus der ,,Velobus* wird das Radfahren am
taglichen Schulweg gelibt und attraktiv gemacht.

SCHWERPUNKT 2:
WIRTSCHAFTSFAKTOR RADFAHREN

Fahrrad-Cluster Osterreich — Vernetzung
Fahrradgewerbe und -industrie

RADKOMPETENZ
OSTERREICH

Die 2014 gegriindete Plattform ,,Radkompetenz Os-
terreich® setzt sich zum Ziel, zur Verbesserung der
Radverkehrssituation bestmdgliche Radverkehrslo-
sungen oOsterreichischer Herkunft anzubieten, inter-
nationale Vernetzungsaktivitaten zu setzen und
Wissenstransfer fir Interessentinnen aus Osterreich
und ganz Europa zu betreiben. Die 17 Griindungs-
mitglieder von ,,Radkompetenz Osterreich* stellen
eine Auswahl der besten Unternehmen und Institu-
tionen aus den Bereichen Planung, Beratung,
Dienstleistung, Produktion und Forschung dar, die
Osterreich im Radverkehrsbereich zu bieten hat.
Darliber hinaus hat sich ebenfalls im Jahr 2014 die
ARGE Fahrrad — ein Zusammenschluss von Produ-
zenten und Anbietern der Osterreichischen Fahrrad-
industrie — unter dem Dach des Verbandes der
Sportartikelerzeuger und Sportausriister Osterreichs
(VSSO 2015) gebildet.
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Radtourismusland Osterreich

Der Radtourismus ist in Osterreich ein wesentlicher
Wirtschaftszweig und ein wichtiges touristisches
Produkt. Noch im Jahr 2010 wurde die Arbeitsgruppe
unter Vorsitz des BMWFW eingerichtet und es
wurden Innovations-Workshops (BMWFW, Oster-
reichwerbung) zum Thema ,,Radland Osterreich*
mit grofer regionaler Beteiligung durchgefiihrt. In
weiterer Folge wurden im Jahr 2011 ,,Qualitatskri-
terien fiir Radrouten und Radbetriebe in Osterreich*
sowie Leitfaden fur fahrradfreundliche Betriebe und
zur Optimierung von Radrouten veréffentlicht.
Durch den Tourismus und mit Unterstiitzung von
klimaaktiv mobil wurden in den vergangenen Jah-
ren hochwertige Radinfrastrukturen und -services,
insbesondere auch im E-Mobilitatsbereich, einge-
richtet und gefdrdert, die auch fur den Alltagsverkehr
genutzt werden kénnen.

Aus- und Weiterbildung im Bereich
Fahrrad/Radverkehr

Einmal j&hrlich wird seit dem Jahr 2007 der Rad-
gipfel als Osterreichische Fachveranstaltung zum
Thema Radverkehr in Osterreich zu unterschiedlichen
Themen organisiert. Seit dem Jahr 2012 findet zu-
dem einmal jahrlich die klimaaktiv mobil Fahrrad-
akademie statt. Im Rahmen der Fahrradakademie
werden Exkursionen zu Good-Practice-Beispielen
des Alltagsradverkehrs im In- und Ausland durch-
gefiihrt, womit Verstandnis fiir den Alltagsradver-
kehr und moglicher Lésungen erzielt werden soll.
Mit dem WIFI wird seit 2011 erfolgreich der drei-
modulige Kurs ,,Fahrradtechnik® angeboten.

Im Bereich Verkehrsplanung wurde mit der Publi-
kation ,,Kosteneffiziente Maflnahmen des Radver-
kehrs in Gemeinden* (BMVIT 2013) ein Leitfaden
flr die lokale Umsetzung von Fahrradprojekten —
von der Optimierung des Radwegenetzes, von Fahr-
radparken, Service und Dienstleistungen, Informati-
on und Kommunikation bis hin zu organisatorischen
MaRnahmen und Rahmenbedingungen — geschaffen.

SCHWERPUNKT 3: RADFAHREN
ALS GESUNDHEITSFORDERUNG

Im Nationalen Aktionsplan Bewegung (BMLVS
2013) wurde im Ziel 13 (,,den Anteil an bewegungs-
aktiver Mobilitat der Bevolkerung erhéhen*) das
Radfahren im Alltag als zu foérdernde Bewegungs-
form aufgenommen. Auch im nationalen Rahmen-
gesundheitsziel 8 — Gesunde und sichere Bewegung
im Alltag durch entsprechende Gestaltung der
Lebenswelten férdern — findet die Férderung des
Radverkehrs Berlcksichtigung.

Die Erfahrungen Osterreichs konnten auch auf euro-
paischer Ebene ausgeweitet werden: Im Rahmen der
Ministerkonferenz 2014 von THE PEP (Transport,
Heath and Environment Pan-European Programme)
starteten Osterreich und Frankreich eine Partnerschaft

mit dem Ziel der Forderung des Radverkehrs in Euro-
pa. Im Rahmen dieser Partnerschaft wird in Umset-
zung der Beschliisse der Minister in Paris ein gesamt-
europdischer Masterplan zur Forderung des Radver-
kehrs erarbeitet, der bis zur 5. THE PEP Minister-
konferenz in Wien 2019 abgeschlossen werden soll.

Berucksichtigung von

Gesundheitseffekten durch Radfahren

Die Weltgesundheitsorganisation WHO hat im Pan-
europdischen Programm Verkehr, Gesundheit, Um-
welt THE-PEP ein Bewertungstool (HEAT Health
Ergonomie Assessment Tool) entwickelt, um den
monetaren volkswirtschaftlichen Gesundheitsnutzen
durch Radfahren im Alltag berechnen zu kénnen.
RegelmaRig finden Online-Trainings fur die Nutzung
des Berechnungstools statt. Die Integration in die
RVS 02.01.22 hat bislang noch nicht stattgefunden.

Finanzielle und fiskalische Anreizsysteme

Diese Maltnahme zielte auf eine Reform des Kilo-
metergeldes auf Basis eines fixen Kilometersatzes,
unabhangig vom benutzten Verkehrsmittel. Dadurch
sollte das Fahrrad und die Kombination Fahrrad und
Offentlicher Verkehr auf langen Dienstreisen finan-
ziell mit dem Pkw gleichgestellt werden.

Im Jahr 2011 wurde das Kilometergeld fur Radfahr-
ten auf 38 Cent vereinheitlicht, was insgesamt eine
Erhohung im Kurzstreckenbereich darstellt.

Eine Vereinheitlichung von kleiner und grofer
Pendlerpauschale, im Sinne einer Forderung der
Arbeitswegkombination Fahrrad und Offentlicher
Verkehr, konnte nicht erreicht werden, ebenso wenig
eine Hebung der Kilometergrenze bei der groRen
Pendlerpauschale von 2 Kilometern auf 5 Kilometer.
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SCHWERPUNKT 4:
ELEKTROFAHRRAD

Forcierung des Elektrofahrrads

Elektro-Fahrrad Boom/Verkaufte Fahrrider und
Elektro-Fahrrider in Osterreich
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Forderungen zum Thema Elektrofahrrader, unter
anderem die Forderung von Elektrofahrradern in
Betrieben durch klimaaktiv mobil oder durch For-
derprojekte, haben diese stark ins Bewusstsein der
Bevolkerung geriickt. Der Boom des Elektrofahrrads
hielt in der Periode 2011-2015 an, die Zahl der ver-
kauften E-Fahrrader steigt.

Die Forcierung von Elektrofahrradern fuhrte zu einer
Attraktivierung des Radfahrens firr Altere, Schwé-
chere, bislang nicht so Sportliche. Radfahren ist ge-
nerell wieder im Trend und durch den Aufschwung
der Elektrofahrrader auch in hiigeligen Gemeinden
wieder mehr in den Mittelpunkt gerlickt. In Stadten
wird das Elektrofahrrad auch als Alternative zum
Offentlichen Verkehr genutzt.

Durch die Zunahme der Elektrofahrrader kam vor
allem im Tourismus das Problem der unterschied-
lichen Ladevarianten auf.

Initilerung umsetzungsorientierter
Forschungsprojekte

In den vergangenen Jahren wurden unterschiedlichste
Forschungsprojekte zum Thema Radverkehr durch-
gefiihrt. Im Rahmen der Forschungs- und Techno-
logieférderprogrammlinie ,,Ways2go* (bis 2012)
des Bundesministeriums flir Verkehr, Innovation
und Technologie (BMVIT), mit Schwerpunkt der
Personenmobilitdt, wurden u. a. im Projekt ,,Bike-
Wave® eine App zum Routing mit minimalen Am-
pelwartezeiten von A nach B am Smartphone ent-
wickelt, und im Projekt ,,BIKENAVI“ eine inter-
modale und interaktive Open Platform Navigation
fiir Radfahrerlnnen. Im Jahr 2012 startete das neue
Forschungsprogramm des BMVIT ,,Mobilitét der
Zukunft“, in dem ein Themenkomplex die Perso-
nenmobilitat beinhaltet und Radprojekte gefordert
werden.

Das BMVIT organisiert zudem seit dem Jahr 2007
die Veranstaltungsreihe ,,Forschungsforum Mobilitét
fur alle mit dem Ziel, den aktuellen Stand der For-
schung und innovative Lésungen im Mobilitatsbe-
reich vorzustellen. Das ,,Forschungsforum Mobilitéit
fiir Alle* soll auch eine Diskussions- und Vernet-
zungsplattform fiir Forscherlnnen und ein interessier-
tes Fachpublikum bieten. Im Forschungsforum 2014,
das den Schwerpunkt E-Mobilitat hatte, wurden u. a.
Fragen zum E-Fahrrad behandelt.

Novellierung der StralRenverkehrsordnung

und Anpassung von Richtlinien und Normen

auf Bundesebene

Mit Novellierungen der Stralienverkehrsordnung in
den Jahren 2011 und 2013 traten in Osterreich einige
wichtige Anderungen fiir den Radverkehr in Kraft.
Die Einfihrung einer gesetzlichen Radhelmpflicht
fiir Kinder oder das Riicksichtnahmegebot zéhlen
ebenso zu den neuen Regelungen wie die Einfilhrung
von Fahrradstraen und Begegnungszonen. Stral3en
oder StralRenabschnitte kdnnen demnach zeitweilig,
aber auch dauernd zu Fahrradstrallen erklért werden.
Auch kann die Benutzungspflicht von Radwegen
sowie Geh- und Radwegen unter bestimmten Um-
stdnden seitens der Behdrde aufgehoben werden.
Geregelt ist des Weiteren, wie Fahrréader in
Osterreich ausgestattet sein miissen.

Zusétzlich wurde im Jahr 2011 die RVS 03.02.13
»Radverkehr von der Forschungsgesellschaft
StraBBe Schiene Verkehr verdffentlicht — ein weiterer
wichtiger Schritt fiir die Erhéhung der Qualitéts- und
Sicherheitsstandards der Radverkehrsinfrastruktur.

Anpassung von Landesgesetzen,

Richtlinien und Vorschriften auf Landesebene
Der Radverkehr wird von vielen landesgesetzlichen
Regelungen beeinflusst. Als besonders relevant wird
hier beispielhaft die Situation im Bereich der Fahr-
radabstellanlagen in Geb&uden gesehen. Diese sind
in den Bauordnungen der Lander festgelegt. Acht
von neun Bundeslandern (BMVIT 2012) nehmen

in ihren Bauordnungen Bezug auf den Radverkehr,
etwa durch eine Verpflichtung zur Errichtung von
Fahrradstellplatzen. Mit der Novelle der Stellplatz-
verordnung 2013 besteht nunmehr auch in Vorarl-
berg die Verpflichtung, Radabstellplétze in einer
bestimmten Anzahl zu errichten.

Ideen und Anregungen, das Rad von Beginn an beim
Hochbau (von der Raum- bis zur Gebdudeplanung)
zu berlcksichtigen, stellte das BMVIT mit dem
Leitfaden ,,Bau aufs Rad“ (BMVIT 2012) zusammen.
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SCHWERPUNKT 5: FAHRRAD
UND OFFENTLICHER VERKEHR

Bike & Ride

Einzugsbereich von Haltestellen
bei einer Wegdauer von 10 Minuten

Quelle: Reiter, ls;essl 2009 [35]
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Die Bediirfnisse der Radfahrerinnen in der Wege-
kette Rad — Offentlicher Verkehr, vor allem die Ab-
stellmdéglichkeiten bei Bahnhdfen und Haltestellen,
werden immer mehr beriuicksichtigt. In den vergan-
genen Jahren wurden viele Abstellanlagen forciert.
Ein besonderes Service bieten Stadt und Land Salz-
burg mit einer Forderinitiative von Radboxen als
wetterfester, diebstahlsicherer Unterstand bei OV-
Haltestellen (radbox.at).

Der Klima- und Energiefonds fordert zudem (iber die
Forderschiene ,,Intermodale Schnittstelle Radver-
kehr InfrastrukturmalRnahmen an den markanten
Schnittstellen zum 6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV), um die Akzeptanz des Fahrrads weiter zu
erhohen. Allein im Jahr 2012 wurden 15 Projekte
liber diese Forderschiene unterstiitzt.

Aufbau von Radverleihsystemen

In den vergangen Jahren wurden zahlreiche Rad-
verleihsysteme errichtet. Eine Umfrage aus dem
Jahr 2015 hat ergeben, dass mittlerweile in 8 von 9
Bundeslandern und 7 von 9 Landeshauptstadten auf
Fahrradverleihsysteme zuriickgegriffen werden kann.
So konnte das Verleihsystem Citybike in Wien sowie
Nextbike in Niederosterreich und Burgenland weiter
gefestigt werden. Teilweise wurde der Verleih mit
touristischen Karten (wie z. B. Niederosterreich-Card)
kombiniert.

Zusétzlich wurden Radverleihsysteme im Tourismus
(insbesondere der Verleih von Elektrofahrradern)
vorangetrieben, nicht zuletzt aufgrund der Forde-
rungen tber die klimaaktiv mobil Férderschienen.

Attraktivierung der
Fahrradmitnahme in Bahn und Bus

Mit dem ,,RegioBiking* kénnen in Ziigen des Nah-
und Regionalverkehrs Fahrrader einfach mitgenom-
men werden, durch das Einfach-Raus-Radticket steht
insbesondere fiir Gruppen ein kostenginstiges
Angebot fiir Radmitnahme im Nahverkehr zur
Verfligung.

Als problematisch erwies sich in den vergangenen
Jahren die Fahrradmitnahme im Fernverkehr. Der-
zeit werden die OBB Railjets schrittweise bis zum
Jahr 2016 mit Fahrradabteilen ausgestattet. Jeder
Zug soll ein Fahrradabteil erhalten, in dem jeweils
bis zu 5 Fahrrader abgestellt werden kénnen. Bis
Ende Mai 2015 sollen in einem ersten Schritt die
Zuge der Stidbahn (Wien — Lienz, Wien — Graz) mit
Fahrradabteilen bestiickt werden. Fur den Fahrrad-
transport ist eine Vorreservierung notwendig.
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ENTWICKLUNGEN IN EUROPA

RADVERKEHRSFORDERUNG IN EUROPA

Fahrrad als Hauptverkehrsmittel

Anteil der Befragten, die das Fahrrad
als Hauptverkehrsmittel fiir tigliche
Aktivititen nutzen.

B->u%

o-11%

BWe-8%
3-5%
0-2%
keine Angabe

Ein Vergleich der 28 Mitgliedstaaten der Europa-
ischen Union zeigt, dass in 17 Landern nationale und/
oder regionale Plane und Strategien zur Radverkehrs-
forderung existieren bzw. in der Vergangenheit
existiert haben. Darunter befinden sich jene L&nder,
in denen einer EU-weiten Eurobarometerumfrage zu-
folge zumindest 8 % der Befragten das Fahrrad als
jenes Verkehrsmittel bezeichnen, das an einem
Durchschnittstag am meisten genutzt wird. Klar an-
gefiihrt wird die Liste von den Niederlanden mit rd.
36 %, gefolgt von Dénemark (23 %) und Ungarn
(22 %). Firr Osterreich gaben 6 % der Befragten das
Fahrrad als Hauptverkehrsmittel an.

Investitionen in den
Radverkehr durch die
nationalen Regierungen

Investitionen in den
Radverkehr gesamt

Mio. Euro Euro pro Mio. Euro Euro pro

pro Jahr Jahr, EW pro Jahr Jahr, EW
NL 49 3 410 24
DK 27 5 67.5 12
HU 6.5 0.65 36 3.6

Quelle:  ECF-Factsheet “National investments in cycling" (2013), teilweise aktualisiert
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Ausschlaggebend fiir eine wirkungsvolle Radverkehrs-
forderung ist dessen budgetére Absicherung. So weisen
die drei fahrradfreundlichsten L&nder die Gemein-
samkeit einer starken finanziellen Unterstiitzung von
Radverkehrsprojekten seitens der nationalen Regie-
rungen auf. In den Niederlanden belief sich diese
Finanzierung im Jahr 2012 auf 49 Mio. Euro und
damit auf 12 % des gesamten Budgets von 410 Mio.
Euro (24 Euro pro Einwohnerln), das auf nationaler,
regionaler und kommunaler Ebene zur Férderung
des Radverkehrs zur Verfiigung stand (ECF 2013).
In Danemark investierte die nationale Regierung im
Zeitraum 2009 bis 2014 j&hrlich 27 Mio. Euro, und
damit 40 % des Gesamtbudgets von 67,5 Mio. Euro
in den Radverkehr. Und auch in Ungarn wurden
Radverkehrsprojekte im Zeitraum 2007 bis 2013
jahrlich mit 6,5 Mio. Euro (18 % des Gesamtbud-
gets) durch die nationale Regierung unterstiitzt. Die
Radverkehrsforderung in Ungarn zeichnet sich zudem
durch einen hohen Anteil an EU-Férderung von
jahrlich 24 Mio. Euro aus. Das Gesamtbudget be-
trug im genannten Zeitraum 255 Mio. Euro.
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Sechs européische L&nder haben zur Unterstiitzung
der Umsetzung der nationalen Strategie bzw. des
Plans zur Radverkehrsforderung einen Radverkehrs-
koordinator installiert. Neben Osterreich sind dies
Belgien, Deutschland, Frankreich, die Slowakei und
Tschechien.

Alle existierenden nationalen und regionalen Strate-
gien und Plé&ne zur Radverkehrsforderung weisen als
Ziel eine Steigerung des nationalen Radverkehrsan-
teils aus und behandeln dabei in unterschiedlichem
Ausmal und Detailgrad dieselben Themen.

Diese sind:
1. Verbesserung der Infrastruktur
2. Erweiterung des Serviceangebots
3. Intermodalitat & Verkehrsorganisation
4. Bewusstseinsbildung & Motivation
5. Bewerbung des Alltagsverkehrsmittels Fahrrad
6. Erhéhung der Verkehrssicherheit
7. Fahrradtourismus & Fahrradindustrie
8. Elektromobilitat
9. Politische und budgetare Rahmenbedingungen
10. Malnahmenevaluierung

RADFAHREN IN DEN URBANEN RAUMEN EUROPAS

Modal Split europaischer Stadte

mit mehr als 500.000 Einwohnern
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Unter den 25 europdischen Stadten mit mehr als
500.000 Einwohnerinnen und Einwohnern und den
héchsten Radverkehrsanteilen finden sich 15 deutsche
Stadte. Angefiihrt wird die Liste traditionell von der
déanischen Hauptstadt Kopenhagen (26 % im Refe-
renzjahr 2012), gefolgt von Bremen (25 %, 2008),
dem belgischen Antwerpen (23 %, 2010) und der
niederlandischen Hauptstadt Amsterdam (22 %,
2008). 23 der 25 Stadte weisen die Gemeinsamkeit
auf, dass die jeweiligen nationalen Regierungen
Strategien und Pléne zur Radverkehrsférderung
entwickelt haben.

Hamburg (DE

m Rad
Ful3

uMIV

2011) I
2010) I
2005) I
2011) I
2013) —
2000) I
2011) —
2009) EEE———

S

Mo om T WKW E e W
ceatodaes<sxdg
£EEEEPEES 8 E=§
2 ES22E2ZFER 5
= © © S E A PR =
S22 E3 € s A Z
= @ =R B ] o)

o=

=

Quelle: EPOMM / TEMS, eigene Darstellung

Die hohen Radverkehrsanteile der angefiihrten Stadte
zeigen, dass das Fahrrad bereits einen hohen Stellen-
wert als Alltagsverkehrsmittel besitzt. Zahlreiche
Initiativen und Kampagnen auf nationaler und euro-
paischer Ebene geben Zeugnis dariiber, dass in den
kommenden Jahren auch neue Stéadte in die Liste der
Top 25 aufsteigen kénnten. Wahrend Berlin sich im
Vergleich der européischen Hauptstadte hinter Ko-
penhagen und Amsterdam bereits an dritter Stelle
befindet, haben beispielsweise auch London und Paris
das Potenzial des Radverkehrs zur Ldsung urbaner
Mobilitatsprobleme erkannt.
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In Berlin hat sich der Anteil des Radverkehrs
zwischen 1992 und 2008 auf rd. 13 % verdoppelt
(aktuellere Daten werden im Laufe des Jahres 2015
verdffentlicht). Das Netz an Radverkehrsanlagen
hat eine Gesamtlange von 1.433 km (davon 964 km
bauliche Radwege) und umfasst 16 ausgewiesene
Fahrradstralien (Berlinbaut 2014). In Berlin wird die
Entwicklung des Radverkehrs im Rahmen von mo-
natlichen Pegelz&hlungen erhoben. An den Z&hlstel-
len in Berlin Mitte und Kreuzberg konnten dabei
zwischen 2004 und 2012 Steigerungsraten von 90 %
ermittelt werden. Seit 2013 wird kontinuierlich eine
einheitliche Fahrradwegweisung realisiert. Vielfal-
tiges Kartenmaterial, ein dichtes Netz an hochwerti-
gen Bike & Ride-Anlagen sowie zahlreiche Kam-
pagnen (berlin-nimmt-riicksicht.de/) und Veranstal-
tungen (ich-fahr-mit-herz.de/) fordern die Entwick-
lung des Radverkehrs zusétzlich. Eine online Platt-
form dient als Informationsdrehscheibe. Berlin ver-
fligt seit 2004 Uiber eine Radverkehrsstrategie; diese
wurde 2013 aktualisiert und erweitert. Die Steige-
rung des Radverkehrsanteils von derzeit 1,5 Millio-
nen Wegen um weitere 0,6 bis 0,9 Millionen Wege
bis 2025, der durchschnittlichen Radwegelédnge von
3,7 km auf 4,6 km sowie des Anteils der mit dem Of-
fentlichen Verkehr kombinierten Wege von derzeit
3 % auf 5 % werden als Ziele angegeben (Berlin
2013). Auch die Finanzierung der Ma3nahmen und
Programme zur Foérderung des Radverkehrs soll mit
5 Euro je Einwohnerinln und Jahr 2017 sichergestellt
werden.

Mit der Vision des Burgermeisters fiir den Rad-
verkehr in London (orig.: The Mayor’s Vision for
Cycling in London, Greater London Authority 2013)
existiert seit 2013 ein Dokument, das den strategi-
schen Rahmen zur Férderung des Radverkehrs in
London bildet. Diese Vision beschreibt ein dichtes,
leistungsstarkes Radwegenetz, mehr Sicherheit fiir
Radfahrer im StraBenverkehr und eine Steigerung
der Lebensqualitat in London. Als zentrales Ziel wird
dabei die Steigerung des Radverkehrsanteils auf 5 %
im Jahr 2026 ausgewiesen. Zur Erreichung dieses
Ziels sollen, neben anderen Maf3nahmen, 12 Super-
highways beitragen, von denen bereits vier realisiert
sind. Im Februar 2015 wurden der Ausbau dieser
vier Anlagen und der Neubau von vier weiteren
Radschnellwegen beschlossen und dafiir ein Budget
von rd. 214 Mio. Euro bereitgestellt. Das Fahrrad-
verleihsystem, das im Juli 2010 mit 5.000 Fahrré-
dern an 315 Standorten in Betrieb genommen wur-
de, ist mittlerweile auf 11.500 Fahrréder an 748
Standorten (Greater London Authority 2015, Stand:
Mai 2015) angewachsen. Der weitere Ausbau des
Fahrradverleihsystems ,,Santander Cycles* ist ge-

plant. Eine grof3 angelegte Verkehrszahlung an 164
Zéhlstellen im Zentrum Londons im Sommer 2013
wies bereits 350.000 gezéhlte Radfahrerinnen und
damit 16 % aller gezdhlten Fahrzeuge aus. Wenn-
gleich diese Z&hlung nicht fiir ganz London repra-
sentativ ist und die Londoner U-Bahn nicht bertick-
sichtigt wurde, kann daraus bereits eine Wirksam-
keit der bisher gesetzten Malinahmen abgeleitet
werden.
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Cycle Superhighway 3, London

Am 13. April 2015 hat der Stadtrat von Paris den
Radverkehrsplan ,,Plan Vélo 2015-2020 verab-
schiedet. Der Plan sieht Investitionen von mehr als
150 Mio. Euro vor, mit denen unter anderem die
Lange der Radverkehrsanlagen bis zum Jahr 2020
von derzeit 700 auf 1.400 km verdoppelt und der
Radverkehrsanteil von derzeit 5 % auf 15 % ver-
dreifacht werden soll (Mairie de Paris 2015). Infra-
strukturell ist unter anderem die Entwicklung zweier
Radschnellwege (in Nord-Siid-Richtung sowie in
Ost-West-Richtung) geplant. Neben dem Ausbau der
Radinfrastruktur sieht der Plan auch die Freigabe von
EinbahnstralRen fiir den Radverkehr und die flachen-
deckende Einrichtung von Tempo 30-Zonen (mit
wenigen Aushahmen) vor. Des Weiteren will die
Stadt den Komfort und die Sicherheit des Radver-
kehrs durch neue Verkehrsregelungen verbessern.
Das 2010 eingefiihrte Fahrradverleihsystem ,,Vélib*
verzeichnete 2014 mit 283.000 Abonnentinnen ein
Rekordjahr. Das Angebot wurde mittlerweile um
Pedelecs (,,Vélib’ électriques) und Leihfahrriader
fiir Kinder (,,P’tit Vélib*) erweitert. Paris ist somit
gut gerustet fir das ambitionierte Ziel, bis 2020
Fahrradwelthauptstadt zu werden.
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TREND TRANSPORTRAD
Erganzend zur rasanten Verbreitung des Elektrofahr-
rads / Pedelecs in den vergangenen Jahren, ergeben
sich gegenwaértig durch das Transportfahrrad Veran-
derungen im Umfeld des Radverkehrs. Transport-
fahrrader sind ein- oder mehrspurige Fahrréder, die
im privaten und kommerziellen Bereich zur Befor-
derung von Personen bzw. Waren und Gutern An-
wendung finden. Je nach Aufbauart werden Front-,
Heck- und Tieflader mit und ohne elektromotori-
scher Unterstlitzung unterschieden, die zur Beférde-
rung von Lasten zwischen 80 kg und 300 kg einge-
setzt werden. Dabei weisen sie insbesondere im ur-
banen Raum im Vergleich zu konkurrierenden Per-
sonenkraftwagen bzw. leichten Nutzfahrzeug eine
Reihe von Vorteilen auf:
--- Zeitvorteil: Im stadtischen Raum liegt die
Durchschnittsgeschwindigkeit im Motorisierten

Individualverkehr zwischen 20 km/h und 30 km/h.

Elektrifizierte Transportrader erreichen Fahrge-
schwindigkeiten von rd. 25 km/h, stehen weniger
im Stau, unterliegen keinen Parkrestriktionen
und kdnnen abkiirzende Radverkehrsanlagen
mitbenutzen. Daraus ergibt sich ein ausge-
pragter Zeitvorteil.

Kostenvorteil: Transportfahrrader sind in der
Anschaffung ginstiger als Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge, erzeugen wenig (Strom) bis
keine Kraftstoffkosten und vergleichsweise ge-
ringe Versicherungs-, Wartungs- und Reparatur-
kosten. Im Bereich des urbanen Lieferverkehrs
ergibt sich dadurch ein Wettbewerbsvorteil, be-
dingt durch niedrigere Beftrderungskosten.
Okologischer Vorteil: der Einsatz von Trans-
portfahrrédern ist ressourcenschonend und verur-
sacht keine bzw. sehr geringe CO,-Emissionen,
keine Luftschadstoffe wie Feinstaub und NOy,
keine Larmbelastung und ist charakterisiert
durch niedrigeren Flachenverbrauch. Der Ein-
satz von Transportradern erhoht somit die Le-
bensqualitat in hochsensiblen Lebensrdumen
und leistet einen wertvollen Beitrag zur Errei-
chung des EU-Ziels einer CO,-freien Innen-
stadtlogistik bis 2030.

Gesundheitsvorteil: Die WHO empfiehlt, zu-
mindest 30 Minuten taglich durch Alltagsbewe-
gung wie Radfahren zu bewaltigen. Die Nutzung
von Transportfahrradern sowohl im privaten als
auch im kommerziellen Bereich reduziert das
Krankheitsrisiko, erhoht das allgemeine Wohl-
befinden und folgt somit den Forderungen und
Zielen des Nationalen Aktionsplans Bewegung
(NAP.b).

= = s e — e e

Das Angebot an Transportfahrradern ist stetig wach-
send und umfasst laut einer Datenbank des Ver-
kehrsclubs Deutschland mittlerweile mehr als 100
Modelle fir unterschiedliche Einsatzbereiche. Diese
reichen von der Kinder- und Einkaufsbeférderung
im privaten Gebrauch bis hin zu Wirtschafts- und
Servicefahrten von Gewerbetreibenden und Zustell-
diensten von Waren und Lebensmitteln im kommer-
ziellen Bereich.

Das EU-geforderte Projekt Cyclelogistics quantifiziert
das Potenzial zur Verlagerung von urbanen Fahrten
des Motorisierten Individualverkehrs auf (elektrifi-
zierte) Transportfahrrader im EU-Durchschnitt auf
25 % aller Fahrten bzw. 51 % aller motorisierten
Fahrten mit Warentransport. Das Umweltbundesamt
hat daraus fiir alle urbanen Raume Osterreichs ein
Einsparungspotenzial von rd. 1,4 Mio. Tonnen CO,
errechnet.
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MASSNAHMEN

ZIELE DER

RADVERKEHRSFORDERUNG

Der Radverkehrsanteil ist in Osterreich von 2006

bis 2010 von 5 % auf 7 % gestiegen. Fir das Jahr

2015 wurde als Ziel ein Radverkehrsanteil von 10 %

angegeben. Die Ergebnisse der bundesweiten Haus-

haltsbefragung zur Mobilitit , Osterreich unterwegs*
werden im Laufe des Jahres 2015 verffentlicht.

Dokumentierte Steigerungen des Radverkehrsanteils

auf lokaler Ebene zeigen jedoch bereits, dass die

bisherigen Zielrichtungen der Radverkehrsférderung
in Osterreich richtig gesetzt wurden und das Ziel der

Bundesregierung, den Radverkehrsanteil bis 2025

auf 13 % zu erhohen, bei konsequenter Umsetzung

erreichbar ist. Mit dem Masterplan Radfahren wird
der Radverkehr als Beitrag zur Erreichung von
nationalen und internationalen Umwelt-, Energie-
und Gesundheitszielen gefordert:

--- Reduktion von Luftschadstoffen: Die Forde-
rung des Radverkehrs und der Umstieg vom
MIV auf das Rad tragt zur Reduktion der Fein-
staubbelastung und des AusstoRes an Stickstof-
foxiden bei.

--- Klimaschutz: Im Hinblick auf die Erreichung
der EU-Klimaschutzziele 2030 und 2050 sowie
die osterreichische Klimastrategie ist die Rad-
verkehrsforderung eine wichtige Malinahme zur
Reduktion von Treibhausgasen und zur Steige-
rung der Energieeffizienz im Verkehr.

--- Verringerung der Belastungen durch Stral3en-
verkehrslarm: Durch eine Reduktion des Pkw-
Verkehrs wird die Larmbelastung deutlich
reduziert.

--- Energie: Das Fahrrad als energieeffizientes
Verkehrsmittel Gbernimmt im Kurzstrecken-
verkehr eine wichtige Rolle bei der Reduktion
des Energieverbrauchs. Der Masterplan Radfah-
ren und die Radverkehrsférderung unterstiitzen
somit auch die Umsetzung der Energiestrategie
Osterreich.

--- Positive Gesundheitswirkungen: Die positiven
Auswirkungen auf Gesundheit und Lebenser-
wartung durch Radfahren im Alltag sind enorm.
Investitionen in den Radverkehr ,,rechnen® sich
durch Einsparungen im Gesundheitsbereich.

NEUE SCHWERPUNKTE IM

MASTERPLAN RADFAHREN 2015-2025

Trotz der Erfolge in der Radverkehrsforderung der

vergangenen Jahre, lasst sich noch ausreichend

Potenzial zur Weiterentwicklung erkennen, weshalb

Mafnahmen sowohl neu entwickelt, als auch aus

dem Umsetzungszeitraum 20112015 tibernommen

und an aktuelle Herausforderungen angepasst wurden.

Folgende Schwerpunkte wurden fiir den

Umsetzungszeitraum 2015-2025 gesetzt:

--- klimaaktiv mobil Radverkehrsoffensive:

Die erfolgreiche bundesweite Radverkehrs-
koordination sichert die Beratung, Férderung
und Bewusstseinsbildung im Radverkehr auf
allen Ebenen und initiiert eine Investitions-
offensive Uber klimaaktiv mobil zur Férderung
des Radverkehrs.

--- Radfahrfreundliche Rahmenbedingungen:
Radfahrfreundliche Siedlungsstrukturen, der
Ausbau der Infrastruktur, radfahrfreundliche
gesetzliche Rahmenbedingungen sowie ein
Pan-Europaischer Masterplan Radfahren im
Rahmen der UNECE /WHO Pane-Europdischen
Programms Verkehr, Gesundheit, Umwelt
fordern den Radverkehr.

--- Informationssysteme und Bewusstseins-
bildung: Zur nachhaltigen Férderung des Rad-
verkehrs ist die Hebung des Stellenwerts des
Alltagsverkehrsmittels Fahrrad notwendig. Image-
kampagnen, Radfahrtrainings und Radverkehrs-
vertraglichkeitsprifungen sollen dazu beitragen.

--- Optimierung der Verkniipfung mit anderen
Verkehrsmitteln: Die Kombination des
Fahrrads mit anderen Verkehsmitteln,
insbesondere jenen des Umweltverbundes (Zu-
FuR-Gehen und OV) ist ein wichtiges
Fundament fiir die klimafreundliche Mobilitat.

--- Wirtschaftsfaktor Radfahren: Der steigenden
wirtschaftlichen Bedeutung des Radfahrens
wird mit der Entwicklung und Vermarktung
hochwertiger Produkte und Dienstleitungen aus
Osterreich Rechnung getragen.

--- Radfahren als Gesundheitsforderung: Um den
volkswirtschaftlichen Gesundheitsnutzen durch
Radfahren zu maximieren, soll die Steigerung
des Radverkehrsanteils als MalRnahme der Ge-
sundheitsforderung verstarkt im Gesundheits-
bereich kommuniziert und verankert werden.

Im Folgenden werden den fiinf Schwerpunkten

Mafinahmen zugeordnet.
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KLIMAAKTIV MOBIL RADVERKEHRSOFFENSIVE

MafRnahme: Radverkehrskoordination zwischen Bund,
Landern und Gemeinden intensivieren (inkl. Ausbau der Internetplattform)

Radverkehrskoordinatorinnen stellen eine wichtige institutionelle VVoraussetzung fir effiziente Radverkehrsférderung
und Qualitétssicherung dar. Die bundesweite Radverkehrskoordination sowie die Etablierung von Radkoordinato-
Zielrichtung rinnen auf Lander- und Stadteebene haben sich als erfolgreiche und effiziente Manahmen erwiesen. Die Intensi-
vierung der Koordination sowie der Ausbau der Internetplattform klimaaktivmobil.at/radfahren zum Informati-
onsaustausch zwischen allen Akteurlnnen sind anzustreben.

Fir die erfolgreiche Umsetzung des Masterplans fiir den Radverkehr ist eine gesamtosterreichische Koordination eine wichtige Rahmenbe-
dingung. Die Einsetzung eines Radverkehrskoordinators seitens des BMFLUW hat sich bewéhrt. Alle Bundeslander und Landeshauptstadte
haben inzwischen ebenfalls Koordinatorinnen fiir den Radverkehr eingesetzt. Die Arbeitsgruppe Radverkehr hat sich als effizientes Instrument
zur Koordination und Operation flir den Erfahrungsaustausch zwischen Bund, Landern, Stddten und Gemeinden erwiesen. Auf europdischer
Ebene ist eine starkere Kooperation und Koordination mit anderen nationalen Radverkehrskoordinationsstellen anzustreben. Fur die ver-
starkte Koordination zwischen den Bundesministerien, soll die Bundesweite Arbeitsgruppe Radverkehr um Teilnehmerinnen der Bundes-
ministerien BMWFW, BMG, BMLVS, BMBF und BMI erweitert werden.

Die Internetplattform klimaaktivmobil.at/radfahren und der vierteljahrliche Radnewsletter sind weitere wichtige Bausteine in der Vernetzung
und Information aller genannten Akteurinnen/Akteure. Die Weiterentwicklung der Internetplattform beinhaltet inshesondere die Intensivierung
der Kooperation mit dem deutschen Fahrradportal durch Erweiterung der Praxisbeispieldatenbank um osterreichische Vorzeigebeispiele, die
eine Beteiligung an der Literaturdatenbank und die Entwicklung einer Expertinnendatenbank zum Thema Radverkehr.

Nutzen: Effizienzerhdhung der eingesetzten Mittel, attraktiveres Angebot, Qualitatssicherung sowie
Wirksamkeit Informationsaustausch und Nutzung von Synergien (z. B. im Tourismus) durch die Internetplattform

Kosten: gering, Personal- und Betriebskosten (Internetplattform) fir die 6ffentliche Hand

MaRnahmeneffizienz | Hoch

Betroffene

Politikbereiche Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik, Tourismus, Wirtschaftspolitik, Innovationspolitik

Europa (ECF), Bund (BMLFUW, BMVIT, BMWFW, BMG, BMI, BMBF, BMBLVS), Lander, Kommunen,

Umsetzung Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbiinde, Osterreich Werbung, Landestourismusorganisationen

Ausweitung der Vernetzung auf nationaler sowie européischer Ebene, Zusammenstellung der zu erganzenden In-

Néchste Schritte halte fiir die Internetplattform

Zeithorizont 2015-2025

Malinahme: Investitionsoffensive Radverkehr und Férderprogramm fiir den Radverkehr

Die laufende Investitionsoffensive zugunsten des Radverkehrs seitens des Bundes (klimaaktiv mobil, BMVIT),
der Léander und der Gemeinden sollte unter Einhaltung hoher Qualitatsstandards weitergefiihrt werden. Die lang-
Zielrichtung fristige Absicherung des Radverkehrsforderungsinstruments klimaaktiv mobil und Kofinanzierungen von Bund,
L&ndern und Gemeinden fur die Radverkehrsinfrastruktur, um damit die Ziele des Masterplans 2025 zu erreichen,
sind anzustreben.

Mit Hilfe des klimaaktiv mobil Férderprogramms konnte die Investitionsoffensive fiir den Radverkehr gestartet und weiterentwickelt werden.
Durch die Kofinanzierung ermdglichte Radférderprojekte der Lander und Gemeinden, die Qualitatskriterien der Forderungen und die mittel-
fristige Planung konnten bereits mehrjahrige Ausbauprogramme fiir eine sichere Radinfrastruktur initiiert werden. Das klimaaktiv mobil For-
derprogramm mit seinem Radforderschwerpunkt ist weiterzufiihren. Dafiir sind eine weitere ausreichender Mitteldotierung und auch eine
starkere rechtliche Verankerung von zentraler Bedeutung. Auf Ebene der Lander, Stadte und Gemeinden ist eine Anhebung der Radver-
kehrsbudgets fir die Zielerreichung notwendig.

Das BMLFUW hat die EU-Kofinanzierung fur klimaaktiv mobil Radprojekte tber ELER im Zeitruam 2015-2020 ermdglicht. Die Kofinan-
zierung aus EU-Forderprogrammen fiir Radverkehrsprojekte (z. B. ELER; INTERREG, LIFE+) ist zu intensivieren. Das Kosten-Nutzen
Verhaltnis bei Investitionen in den Radverkehr ist enorm positiv: ein Euro in den Radverkehr investiert bringt einen volkswirtschaftlichen
Nutzen von tber 5 Euro (DfT 2014). Die Sicherstellung ausreichender Finanzmittel fir den Radverkehr ist daher auch im Sinne eines effi-
zienten Mitteleinsatzes.

Nutzen: Einsparung von Umwelt-, Mobilitats- und Gesundheitskosten, Sicherung von ,,green jobs®,
Wirksamkeit Nutzung von Synergien
Kosten: manahmenabhéngig, Mittelumschichtung aus bestehenden Verkehrs- und Gesundheitsbudgets

MaRnahmeneffizienz | Sehr hoch

Betroffene Umweltpolitik, VVerkehrspolitik, Verwaltungspolitik, Gesundheitspolitik, Tourismus, Wirtschaftspolitik,
Politikbereiche Arbeitsmarktpolitik
Umsetzung Bund (BMLFUW, BMF, BMVIT, BMG, BMBF, BMWFW), Lé&nder, Stadte und Gemeinden

Budgetére Absicherung und rechtliche Verankerung des klimaaktiv mobil Forderprogramms fiir den Radverkehr,

Néchste Schritte Radverkehrsforderung in den Landern und Gemeinden

Zeithorizont 2015-2025




Malinahme: Beratungsprogramme im Radverkehr und Radverkehrsférderung
im Rahmen des Mobilitatsmanagements

Zielrichtung

Die erfolgreiche mittelfristige Weiterfiihrung der klimaaktiv mobil Beratungsprogramme zur Radverkehrsforde-
rung im Rahmen des Mobilitdtsmanagements fir die nachsten Jahre ist sicherzustellen.

Die Beratung und Motivation von AkteurInnen und MalRnahmentragerinnen/-trdgern in Kombination mit der Forderung hat sich als effizientes
Instrument zur Umsetzung des Masterplans Radfahren erwiesen. Die bestehenden Radverkehrsschwerpunkte fiir Stadte, Gemeinden und
Regionen, fiir Betriebe, 6ffentliche Verwaltung und Bautréger, fur Tourismus, Freizeit und Jugend sowie fiir Kinder, Eltern und Schulen
sollen daher weitergefiihrt werden. Die weitere Fortsetzung der klimaaktiv mobil Programme fiir den Radverkehr soll durch budgetére
Absicherung gewahrleistet werden.

Zur besseren Know-how-Verbreitung sind die Erfahrungen und Best-Practice-Beispiele aus der Radverkehrsforderung in Osterreich allen
AkteurInnen in entsprechender Form (Broschiiren, Internet) bekannt zu machen.

Wirksamkeit

Nutzen: Beitrag zur Erreichung von Klimaschutzzielen, fachliche Unterstiitzung der MalRnahmentrégerinnen,
(nachhaltige) Einsparung von Umwelt-, Mobilitats- und Gesundheitskosten

Kosten: manahmenabhéngig

Malnahmeneffizienz

Hoch bis sehr hoch

Betroffene
Politikbereiche

Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Tourismuspolitik, Gesundheitspolitik, Bildungspolitik, VVerkehrssicherheit

Umsetzung

Bund (BMLFUW, BMBF, BMWFW), Wirtschaftskammer, L&nder, Kommunen,
Verkehrsunternehmen und -verbiinde, Betriebe, Schulen

Né&chste Schritte

Budgetéare Absicherung und potenzielle Adaptierung durch das Energieeffizienzgesetz (EEffG)
des klimaaktiv mobil Beratungsprogramms

Zeithorizont

2015-2025

RADFAHRFREUNDLICHE RAHMENBEDINGUNGEN

Malnahme: Radfahrfreundliche Siedlungsstruktur durch Energieraumplanung

Zielrichtung

Energieraumplanung als eine Determinante fiir Energiewende und Klimaschutz ist eine wichtige VVoraussetzung
zur Schaffung einer radfahrfreundlichen Verkehrsorganisation und kompakten Siedlungsstruktur mit kurzen Wegen.

Bestehende Siedlungsstrukturen bieten oft wenig Anreize, um vom Pkw auf das Fahrrad oder andere Verkehrsmittel des Umweltverbundes
(OV, Zu-FuB-Gehen) umzusteigen. Gleichzeitig kann und muss klimafreundliche Mobilitét einen Beitrag zur notwendigen Energiewende
beitragen, da sowohl der Energieverbrauch als auch die Nutzbarkeit erneuerbarer Energiequellen von den Raumstrukturen beeinflusst werden.

Der Begriff Energieraumplanung fasst jene Planungsgrundsétze zusammen, die nach dem Prinzip der Funktionsmischung zu kompakten
Siedlungen mit kurzen Wegen und funktionierenden Ortsstrukturen filhren. Diese Planungsgrundsétze sind sowohl fur neue als auch fur
existierende Siedlungen anzuwenden und erfordern unter anderem

--- Uberzeugungsarbeit zur Hebung des Stellenwerts des Radverkehrs

--- Das Aufzeigen von Bediirfnissen und Anforderungen des Radverkehrs sowie

---  Unterstlitzung und Beratung der MaBnahmentrégerInnen insbesondere auf Gemeindeebene

Die Beriicksichtigung von Energie- und Mobilitatskriterien bei der Wohnbauférderung bzw. die Baulandausweisung in Abhangigkeit von der
Erreichbarkeit mit Fahrrad und Offentlichem Verkehr sowie die Aufhebung der Grundsteuerbefreiung von Verkehrsflachen sind wichtige
Bausteine auf dem Weg zur Schaffung fahrradfreundlicher Siedlungsstrukturen. Insgesamt besteht starker Konnex zu den Manahmen
Weiterentwicklung der StraRenverkehrsordnung und Anpassung von Richtlinien und Normen auf Bundesebene und Anpassung von
Landesgesetzen, Richtlinien und Vorschriften auf Landesebene.

Wirksamkeit

Nutzen: Erreichung von Klimaschutzzielen, Kosteneinsparung bei Infrastrukturausgaben und Gesundheitskosten
durch Erhéhung des Radverkehrsanteils, Attraktivierung des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel

Kosten: gering (manahmenabhéngig)

MaRnahmeneffizienz

Hoch

Betroffene
Politikbereiche

Umweltpolitik, VVerkehrspolitik, Baurecht, Raumordnung

Umsetzung

Lander, Kommunen, Bund (BMLFUW, BMVIT)

Nachste Schritte

Bewusstseinsbildung bei den Manahmentrégerinnen/-trdgern, Entwicklung von Novellierungsentwiirfen
von Verordnungen und Gesetzen in der Wohnbaufdrderung, Bauordnung, Flachenwidmung etc.

Zeithorizont

2015-2025
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Malinahme: Ausbau von Rad-Schnellverbindungen

Rad-Schnellverbindungen dienen der Biindelung von Radverkehrsstrdmen bei Gewahrleistung hoher Reisege-
schwindigkeiten, minimalen Zeitverlusten durch Umwege oder Anhalten an (lichtsignalgeregelten) Knotenpunkten
Zielrichtung und groRziigig dimensionierten Fahrbahnbreiten. Sie stellen hochwertige Infrastrukturelemente fiir den Radverkehr
dar, verbinden die anzustrebenden kompakten Siedlungen miteinander und sind fiir die nachhaltige Steigerung
des Radverkehrsanteils unverzichtbar.

Steigendes Radverkehrsaufkommen, héhere Reisegeschwindigkeiten im Radverkehr (auch durch die zunehmende Nutzung von Elektrofahr-
rédern und Pedelecs) sowie die Forderung nach Energieraumplanung mit entsprechender Energie- und Flacheneffizienz wecken den Bedarf
nach hochwertiger Infrastruktur fiir den Radverkehr. Um diesem Bedarf gerecht zu werden, ist die verstéarkte Errichtung zligig befahrbarer,
umweg- und wartezeitarmer Rad-Schnellverbindungen anzustreben.

Die Qualitatsstandards fir Rad-Schnellverbindungen sollen in der RVS 03.02.13 Radverkehr definiert werden. Analog zu den Landesrad-
routen in Vorarlberg und dem Radlgrundnetz in Niederdsterreich sind in Raumen mit hohem Radverkehrspotential Rad-
Schnellverbindungen zu definieren. Fir neu zu errichtende Anlagen sind die erforderlichen Flachen (analog zur Energienetzplanung) unter
den Gesichtspunkten der Energieraumplanung in den Flachenwidmungsplanen freizuhalten. Die Integration der Landesradwege im Landes-
straengesetz analog zum Stralennetz (nach Kérntner Vorbild) gewéhrleistet die Sicherstellung des erforderlichen Budgets, der Umsetzung
und des gesetzlichen Auftrages.

Nutzen: Kosteneinsparung bei Infrastrukturausgaben, Attraktivierung des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel

Wirksamkeit .
Kosten: mittel

MaRnahmeneffizienz | Hoch

Ef)firt(i)liE:reeiche Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Baurecht, Raumordnung, Finanzausgleich
Umsetzung L&nder, Kommunen, Bund (BMLFUW, BMVIT)

Néchste Schritte Definition von Qualitatsstandards, Novellierung der Landesstraengesetze
Zeithorizont 2015-2025

MalRnahme: Radverkehrssicherheit

Zusatzlich zu den Vorteilen der Flexibilitat, Umweltfreundlichkeit, Kosteneffizienz und Gesundheitsforderung muss
Zielrichtung auch die Sicherheit beim Radfahren im StraRenverkehr ein hohes Niveau erreichen. Ein hoher Radverkehrsanteil,
infrastrukturelle MaBnahmen sowie Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung sind die Basis dafir.

11 % aller im Stralenverkehr Verletzten und 6 % aller Getoteten sind Radfahrerinnen. 82 % der Unfélle mit Radfahrerinnenbeteiligung
passieren im Ortsgebiet, gleichzeitig ist hier die Halfte der Getéteten zu beklagen.

Das 0sterreichische Verkehrssicherheitsprogramm 2011-2020 weist als Ziele fiir das Jahr 2020 eine Reduktion der Verkehrstoten um 50 %,
der Schwerverletzten um 40 % und der Unfélle mit Personenschaden um 20 % aus. Zur Erreichung dieser Ziele ist auch die Erhéhung der
Verkehrssicherheit im Radverkehr notwendig.

Alls effektivstes Instrument zur Erhdhung der Verkehrssicherheit von Radfahrerinnen und Radfahrern im Straenverkehr gilt die Erhéhung des
Radverkehrsanteils an sich (saftey by numbers). Je mehr Radfahrerinnen im StraBenraum unterwegs sind, desto starker werden alle anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen hinsichtlich der Bewegungslinien und Platzbediirfnisse der Radfahrerinnen sensibilisiert. Ziel ist die gleichberechtig-
te Koexistenz aller Verkehrsmittel zur Steigerung der Verkehrssicherheit der schwachen Verkehrsteilnehmerlnnen (Radfahrerinnen und
FuRgangerinnen).

Ein weiterer Ansatzpunkt zur Erhéhung der Verkehrssicherheit im Radverkehr ist die Steigerung der Sichtbarkeit der Radfahrerinnen. Dies
erfordert beispielsweise die Verbesserung der Sichtbeziehungen, insbesondere im dicht bebauten urbanen Raum, sowie bauliche Manahmen
geman den themenrelevanten Richtlinien und Vorschriften fiir das Straenwesen (RVS) nach dem neuesten Stand des Wissens. Auch Verkehrs-
erziehung (zum Erlernen des richtigen und sicheren Umgangs mit dem Fahrrad im Straenverkehr) und Mobilitatsbildung (zum Forcieren
von nachhaltigem und umweltfreundlichem Mobilitétsverhalten) bereits im friihen Alter leisten einen wertvollen Beitrag zur Erhdhung der
Verkehrssicherheit, sowohl im Radverkehr als auch im Gesamtverkehrssystem (siehe MalRnahmen Radverkehrsvertraglichkeitsprifung und
Radverkehrs-Checks, Bewusstseinsbildung und Imagekampagnen, Verkehrserziehung und Radfahrtraining).

Nutzen: Erhdhung der Verkehrssicherheit, Einsparung von Gesundheitskosten,
Wirksamkeit Attraktivierung des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel

Kosten: manahmenabhéangig

Malnahmeneffizienz Sehr hoch

Betroffene

Politikbereiche Verkehrssicherheit, Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik

Bund (BMVIT, BMLFUW, BMG), Lénder, Stadte, Gemeinden, Betriebe, Schulen, Planerinnen,

Umsetzung Forschungsgesellschaft fur das Straenwesen (RVS), KfV
Néchste Schritte Umsetzung des Verkehrssicherheitsprogramms
Zeithorizont 2015-2025




MafRnahme: Weiterentwicklung der Stralenverkehrsordnung
und Anpassung von Richtlinien und Normen auf Bundesebene

Aufbauend auf den Verbesserungen fiir den Radverkehr im Rahmen der 24. und 25. StVO-Novelle sind weitere
Zielrichtung Verbesserungen in der StVO notwendig. Auch sind Richtlinien auf Bundesebene, die den Radverkehr betreffen
(RVS, OIB-Richtlinien), permanent weiter zu entwickeln.

Mit der Einflihrung von Begegnungszonen und Fahrradstraen und der Aufhebung der Radwegbeniitzungspflicht wurden zahlreiche Forde-
rungen des Masterplans von 2011 im Gesetzestext realisiert. Die Weiterfiihrung des Unterausschuss Radverkehr des Verkehrssicherheitsbei-
rats sowie eine weitere Verbesserung der Stellung der Radfahrerlnnen im StraBenverkehr durch Modifikationen der St\VVO sind jedenfalls
wiinschenswert.

--- Verankerung der Radwegweisung

--- Reform der Sondervorrangregel fiir den Radverkehr

--- Radfahren gegen die Einbahn im Ortsgebiet als Standard mit der Méglichkeit zur Einschrénkung

--- Verbesserung der Situation fiir Rad fahrende Kinder

Die Abstimmung zur einheitlichen Anwendung und Interpretation der StVO ist innerhalb der Arbeitsgruppe Radverkehr zu forcieren. Um
die Mindestqualitétsstandards der RVS Radverkehr in Osterreich einheitlich zur Anwendung zu bringen, ist eine Verbindlichkeit anzustre-
ben. Zur Férderung des Radverkehrs sind zwei Planungsgrundsétze in die RVS aufzunehmen: Priorisierung aktiver Mobilitét in

den Planungsgrundsétzen und verstérkter Einsatz von Sharrows bei beengten Platzverhaltnissen.

Nutzen: Attraktivierung des Radfahrens, (nachhaltige) Einsparung von Umwelt-,
Wirksamkeit Mobilitéts- und Gesundheitskosten

Kosten: keine

MaRnahmeneffizienz | Sehr hoch

Betroffene

Politikbereiche Umweltpolitik, VVerkehrssicherheit, Gesundheitspolitik

Bund (BMVIT, BMLFUW, BMI, BMG), Lander, Kommunen, Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen

Umsetzung (RVS), NGOs, KfV
Erstellung eines Novellierungsentwurfs der StVO durch das BMVIT, Uberarbeitung/Aktualisierung der RVS
Néchste Schritte hinsichtlich Hebung des Stellenwerts und Priorisierung aktiver Mobilitét, Vereinheitlichung/Uberarbeitung von
Normen in Bezug auf den Radverkehr
Zeithorizont 2015-2025

Malinahme: Anpassung von Landesgesetzen, Richtlinien und Vorschriften auf Landesebene

Ziel bleibt die nachhaltige Starkung der Position des Radverkehrs durch umfassende Verankerung in der Bau- und
Raumordnungsgesetzgebung nach dem Vorbild bestehender innovativer Landesgesetze (z. B. Fahrradabstellanlagen),
Zielrichtung wobei die Regelungen zwischen den Landern mdglichst harmonisiert werden sollten. Die Berticksichtigung des
Radverkehrs in allen relevanten Richtlinien und Vorschriften auf Landesebene, wie beispielsweise den Bau-
ordnungen, der Wohnbauforderung und Ahnlichen, ist sicherzustellen.

Die Raumordnungs- und Baugesetze auf Landesebene bestimmen mafgeblich die Qualitat des Radverkehrs im Hinblick auf kurze Wege und
Abstellanlagen in Geb&uden. Wie bereits im Masterplan 2011 thematisiert, tragen Forderungen, wie z. B. die Wohnbauférderung, mittelfristig
zu Siedlungsstrukturen bei, die den Radverkehr erleichtern oder behindern kdnnen. Da in diesem Bereich bislang, mit wenigen Ausnahmen
wie beispielsweise im Land Salzburg, keine nennenswerten Verbesserungen erkannt werden kdnnen, wird die Forderung nach einer
radverkehrsfreundlichen Reform der themenrelevanten Landesgesetze (inkl. der Wohnbauférderung) erneuert.

Im Bereich der Abstellanlagen unterstiitzen Novellen der Bauordnungen und Bautechnikverordnungen der Lander eine Forcierung des Rad-
verkehrs. Dennoch sind weitere Verbesserungen, wie beispielsweise eine Uberarbeitung der Stellplatzverpflichtung nach Vorbild des Wiener
Garagengesetztes (flachenmaRig guinstiger Abtausch von Fahrradstellplatzen gegen Pkw-Stellplatze im Verhaltnis 6 Fahrradstellplatze statt
1 Pkw-Stellplatz) zur Reduktion der Flachen fiir den ruhenden Motorisierten Individualverkehr und zur Aufwertung des Fahrrads zum gleich-
berechtigten Alltagsverkehrsmittel, anzustreben. Des Weiteren sind Mindestqualitatskriterien fur Radabstellanlagen (Aufstellflache, dieb-
stahlsicher, ebenerdig, Distanz zum Eingang, Flachen fur Fahrradanhénger) ebenfalls in den gesetzlichen Bestimmungen zu regeln. Mittel-
fristig ist in der Baulandausweisung die Erreichbarkeit mit dem 6ffentlichen Verkehr und dem Fahrrad zu beriicksichtigen.

Nutzen: Verringerung von AufschlieBungskosten (6ffentliche Hand), attraktive Abstellanlagen
Wirksamkeit und Erreichbarkeit, (nachhaltige) Einsparung von Umwelt-, Mobilitats- und Gesundheitskosten

Kosten: gering (Systembenutzerinnen)

MaRnahmeneffizienz | Mittel- und langfristig sehr hoch

Betroffene

Politikbereiche Raumordnung, Baugesetzgebung, Finanzausgleich, Wohnbauftrderung

Umsetzung Léander, Bund (BMF, BMLFUW, BKA), Kommunen, Forschungsgesellschaft, Planerinnen

Kooperationen verstérken mit Landern und Stédten, einheitliche radverkehrsférdernde Anderungen

Néchste Schritte in den Bauordnungen initiieren, Vorschlag mit Mindestkriterien fiir die Radverkehrsférderung

Zeithorizont 2015-2025
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Malinahme: Schaffung radfahrfreundlicher Rahmenbedingungen in Europa und verstarkte
internationale Kooperation

Eine enge Vernetzung und Biindelung der Kréafte der BundesradkoordinatorInnen fiihrt zu einer Hebung des Stellen-

Zielrichtung werts des Radverkehrs und der Schaffung radfahrfreundlicher Rahmenbedingungen in gesamten européischen Raum.

Durch Bewusstseinshildung, Informationsaustausch und Vereinheitlichung von Qualitatsstandards mit L&ndern mit hohen Radverkehrsanteilen
als Benchmark konnen die Radverkehrsanteile aller europdischer L&nder gehoben und radfahrfreundliche Rahmenbedingungen im gesamten
europaischen Raum geschaffen werden.

Die Vernetzung und Zusammenarbeit der Nationalen Radverkehrskoordinatorinnen legt den Grundstein fiir die Entwicklung von transnati-
onalen Manahmen im Beriech er Datenerhebung, der Standardisierung sowie die Nutzung européischer Finanzierungsinstrumente auch fir
den Radverkehr (TEN-T).

In der Ministerdeklaration von Paris des UNECE / WHO Pan-Européischen Programms Verkehr, Gesundheit, Umwelt (THE PEP) wurde
die Entwicklung eines pan-europdischen Masterplans zur Férderung des Radfahrens und die Einrichtung eines THE PEP Partnership on
Promotion of Cycling auf Initiative Osterreichs und Frankreichs beschlossen. Osterreich iibernimmt mit Frankreich die Projektleitung und
bringt sich so aktiv in die europdische Zusammenarbeit ein

Nutzen: landeriibergreifender Informationsaustausch, Nutzung von Synergien,
Wirksamkeit Beitrag zur Erreichung von Klimaschutzzielen

Kosten: gering

MaRnahmeneffizienz | Sehr hoch

Betroffene - -,
Politikbereiche Umweltpolitik, VVerkehrspolitik
Umsetzung UNECE / WHO THE PEP, EU, Bund (BMLFUW, BMVIT, BMG)
Europaische Kooperationen verstéarken, Erstellung des pan-européischen Masterplan Radfahren und Verabschie-
Néchste Schritte dung 2019 bei der THE PEP Ministerkonferenz in Wien, Deklaration der Uberregionalen Radwege und -routen
als TEN-Netz
Zeithorizont 2015-2025

Malnahme: Initiierung umsetzungsorientierter Forschungsprojekte

Die erfolgreiche Verankerung des Radverkehrs im Forschungsprogramm ,,Mobilitat der Zukunft“ des BMVIT
Zielrichtung soll weitergeflihrt werden. Die Forschungsschwerpunkte sollten auf Elektrofahrréder, (elektrifizierte) Transport-
fahrrader, Diebstahlsicherung, Anderung des Verkehrsverhaltens und Mobilitatsdatenerhebung gelegt werden.

Mit der Elektrifizierung des Fahrrads einerseits und dem (gewerblichen) Einsatz von Transportfahrrédern andererseits ergibt sich eine Viel-
zahl neuer Moglichkeiten und Produkte (z. B. elektronische Wegfahrsperre, integrierte LED-Beleuchtung, GPS-Tracking, Vereinheitlichung
der Ladegerate, automatische Elektrofahrradverleihsysteme, Paketboxen am Zielort oder die Entwicklung anforderungsgerechter Transport-
fahrrader selbst), die in umsetzungsorientierten Forschungsprojekten mit der Fahrradwirtschaft zu neuen Innovationen und Produkten fiithren
sollen. Neben der produktorientierten Forschung (flrr die/den Radfahrerln als ErgebnisnutzerIn) sind auch Forschungsprojekte im Bereich
der Anderung des Verkehrsverhaltens bzw. der Mobilitéitsdatenerhebung fiir den Radverkehr mittels Smartphones bzw. GPS-Tracking (fir
die Gebietskdrperschaft als Ergebnisnutzer) zu initiieren.

Die Verkehrssicherheitsforschung ist auch im Bereich Radverkehr vor allem in Hinblick auf neue Fahrzeugentwicklungen und der Ver-
kehrsunfallanalyse konsequent fortzufiihren.

Nutzen: Effizienzerhdhung, Technologievorsprung
Kosten: projektabhéngig

Wirksamkeit

MaRnahmeneffizienz | Sehr hoch

Betroffene Politikbe- | Umweltpolitik, Innovationspolitik, Wirtschaftspolitik, Wissenschaftsférderung, Verkehrspolitik,
reiche Gesundheitspolitik

Bund (BMVIT, BMWEF), Lé&nder, Universitaten, Forschungseinrichtungen, diverse Fonds

Umsetzung (Verkehrssicherheitsfonds, FGO usw.)

Intensivierung des Forschungsschwerpunkts Radverkehr in den Forschungsprogrammen des BMVIT,

Nachste Schritte Vernetzung der Fahrradwirtschaft sowie deren Abnehmer mit den Forschungseinrichtungen

Zeithorizont 2015-2025
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INFORMATIONSSYSTEME UND BEWUSSTSEINSBILDUNG

MafRnahme: Radverkehrsstatistik und Benchmarking

Zielrichtung

Umfassende und aktuelle Radverkehrsstatistiken bilden eine wesentliche Entscheidungsgrundlage filr den effizienten
Ressourceneinsatz. Fiir das Benchmarking ist eine harmonisierte Vorgehensweise bei der Radverkehrszahlung
erforderlich, um ein dsterreichweit einheitliches Radverkehrszahlsystem zu etablieren.

Im Bereich Benchmarking wird die Forderung nach einem harmonisierten Radverkehrszéhlsystem von Bund, L&ndern, Kommunen und
Tourismus, bestehend aus automatischen Zahlgeréten, Mobilitdtserhebungen, Interviews und Umfragen (,,Fahrradklimatest™), erneuert.
Mit den fur 2015 erwarteten Ergebnissen der 6sterreichweiten Mobilitatserhebung 2012 soll die Grundlage fiir ein Benchmarking-System
im Radverkehr gelegt werden, um eine hochwertige Radverkehrsstatistik zur nachhaltigen Férderung des Radverkehrs zu schaffen.

Die Indikatoren des Benchmarking-Systems sollen in der bundesweiten Arbeitsgruppe Radverkehr erarbeitet werden. Die Datenerhebung
soll mit der auch auf europdischer Ebene notwendigen Radverkehrsdatenermittlung abgestimmt sein.

Wirksamkeit

Nutzen: Qualitatssicherung, effizienterer Mitteleinsatz (6ffentliche Hand)
Kosten: mittel

MafRnahmeneffizienz

Sehr hoch

Betroffene
Politikbereiche

Verkehrspolitik

Umsetzung

Bund (BMVIT, BMLFUW), Lander, Gemeinden

Néachste Schritte

Auswertung der Ergebnisse der Mobilitatserhebung 2012,
Entwicklung eines Radverkehrsstatistik-Konzepts bzw. Benchmarking-Systems

Zeithorizont
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Malinahme: Radverkehrs-Check der Infrastruktur sowie der Verkehrs- und Raumplanung

Zielrichtung

Radverkehrsvertréglichkeitspriifungen und Radverkehrs-Checks dienen der Qualitatssicherung geplanter und bereits
realisierter Anlagen fur den Radverkehr bzw. von Anlagen mit Beriihrungspunkten zum Radverkehr und sollen
bundesweit harmonisiert angewandt und wenn mdglich rechtlich verankert werden.

Sowohl bei Verkehrsverhandlungen, Raumordnungskonzepten oder der Entwicklung von Verkehrsverordnungen als auch bei der Planung und
Realisierung von Verkehrskonzepten, Verkehrsanlagen und (halb)offentlichen und privaten Hoch- und Tiefbauten, werden die Belange des
Nicht Motorisierten Verkehrs oft nicht oder nur am Rande berlicksichtigt. QualitatseinbuRen bei der Beniitzung der (angrenzenden) Ver-
kehrsanlagen sind die Folge.

Um die Anforderungen des Radverkehrs (als Grundlage fiir dessen Forderung) bereichstbergreifend und bereits zu einem friihen Zeitpunkt
zu berlcksichtigen, sind verpflichtende Radverkehrsvertraglichkeitsprifungen zu definieren und wenn nétig rechtlich zu verankern. Den
RadverkehrskoordinatorInnen der Lander und Gemeinden sollte ein Stellungnahmerecht eingerdumt werden.

Verpflichtende Uberpriifungen geplanter und bereits realisierter Anlagen im Rahmen von Radverkehrs-Checks dienen der Qualitétssicherung
und leisten somit einen wichtigen Beitrag zur Férderung des Radverkehrs. BYPAD (Bicycle Policy Audit) ist ein von internationalen Radver-
kehrsexpertlnnen entwickeltes Tool zur Bewertung der Radverkehrspolitik einer Gemeinde, Stadt oder Region und wurde in Oberdsterreich

in eine Checkliste Uberfihrt. In Tirol und Vorarlberg existieren ebenfalls Checklisten mit unterschiedlichen Schwerpunkten. Vergleichbar
uneinheitlich erweisen sich die Verantwortlichkeiten in der Anwendung der Checklisten. Ein Vergleich und eine Harmonisierung der
Checklisten sowie der fur die Anwendung verantwortlichen Personalien sind anzustreben.

Wirksamkeit

Nutzen: Attraktivierung des Radfahrens, Qualitatssicherung, effizienterer Mitteleinsatz (6ffentliche Hand),
Entscheidungsgrundlage fiir Planungen, Erhéhung der Verkehrssicherheit

Kosten: gering

Malnahmeneffizienz

Hoch

Betroffene
Politikbereiche

Umweltpolitik, VVerkehrspolitik, Baugesetzgebung, Verkehrssicherheit

Umsetzung

Bund (BMVIT, BMLFUW), Lander, Kommunen

Né&chste Schritte

Radverkehrsvertraglichkeitspriifungen definieren und rechtlich verankern,
verbindliche einheitliche Radverkehrs-Checks einfiihren

Zeithorizont

2015-2025
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Malinahme: Bewusstseinsbildung und Imagekampagnen

Nachhaltige Radverkehrsforderung erfordert Bewusstseinsbildung bei Entscheidungstragerinnen hinsichtlich des
Nutzens des Radverkehrs. Auch die Entwicklung eines Images des Fahrrads als intelligentes und umweltfreundli-
ches Alltagsverkehrsmittel in der Bevélkerung ist von zentraler Bedeutung. Besonders der personliche Nutzen
(Lebensqualitat, Gesundheit, schnell auf Kurzstrecken) ist hervorzuheben.

Zielrichtung

Zur Entwicklung dieses Bewusstseins tiber den (volkswirtschaftlichen) Nutzen der Radverkehrsforderung sind regelmaBige verwaltungsinter-
ne Workshops fiir Verantwortliche im Verkehrswesen, Sachverstandige, Juristinnen etc. durchzufiihren. Zusétzlich ist der Radverkehr in al-
len verwaltungsinternen Prozessen, wie beispielsweise der Budgetaufstellung, in themenrelevanten Planungen und Besprechungen etc. zu
thematisieren und in 6ffentlichkeitsrelevanten Tatigkeiten das positive Image des Radfahrens zu unterstiitzen. Dieser Prozess schlief3t so-
wohl die Entscheidungstragerinnen in den Bereichen Verkehr und Mobilitét als auch aller anderen themenrelevanten Fachbereiche mit
Schnittstellen zum (Rad)verkehr — wie beispielsweise den Gesundheitsbereich — ein und dient auch der regelméRigen Bewerbung des All-
tagsverkehrsmittels Fahrrad.

Der Schwerpunkt des Radfahrens im klimaaktiv mobil Bewusstseinsbildungsprogramm soll zielgruppenorientiert weitergefiihrt werden. Durch
bundesweite Wettbewerbe (z. B. ,,RadeltzurArbeit.at“) sollen Birgerinnen weiterhin zur verstérkten Fahrradnutzung animiert und der Life-
style der Radkultur propagiert werden. In Kooperation mit den Bundeslandern sollen weiterhin ein jéhrlicher thematischer Kommunikations-
schwerpunkt und eine Abstimmung der Aktivitaten rund um das Thema vereinbart werden. Der Masterplan empfiehlt, im mehrjéhrigen Durch-
schnitt 10 % der gesamten Radverkehrsausgaben fir MalRnahmen zur Bewusstseinsbildung und Bewerbung des Radfahrens im Alltag auf-
zuwenden, und die Kooperation mit der Fahrradwirtschaft weiter zu verstarken.

Nutzen: Imagevorteil fir Radfahrerinnen, Attraktivierung des Radfahrens, Informationsaustausch,
Qualitatssicherung, (nachhaltige) Einsparung von Umwelt-, Mobilitats- und Gesundheitskosten,
effizienterer Mitteleinsatz (6ffentliche Hand), Beitrag zur Erreichung von Klimaschutzzielen

Kosten: manahmenabhéngig (6ffentliche Hand)

Wirksamkeit

MaRnahmeneffizienz | Hoch

Betroffene

Politikbereiche Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik, Fiskalpolitik

Bund (BMLFUW, BMVIT, BMBF, BMG, BMWFW, BMI), FGO, Verkehrssicherheitsfonds, Lander, Kommu-
Umsetzung nen, Verkehrsunternehmen und -verbiinde, Sozialversicherungen, Versicherungen, AUVA, Interessenvertretun-
gen, Wirtschaftskammer, NGOs, Betriebe, Schulen

Budgetéare Absicherung und rechtliche VVerankerung des klimaaktiv mobil Bewusstseinsbildungsprogramms fiir den

Néchste Schritte Radverkehr, Einbettung regelméaBiger Workshops zum Thema Radverkehr in die relevanten VVerwaltungsprozesse

Zeithorizont 2015-2025

Malnahme: Verkehrserziehung und Radfahrtraining

Radfahren ist eine schnelle und weit verbreitete Fortbewegungsart, die bereits im jungen Alter und insbesondere
im Zusammenspiel mit anderen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmern erlernt werden muss. Die fundierte
Zielrichtung breitgefacherte Ausbildung der Radfahrlehrerinnen und Radfahrtrainerinnen und die hochwertige Ausgestaltung
der Trainings zum Erlernen der Fahigkeit, sich mit dem Fahrrad sicher durch den StraBenverkehr zu bewegen,
sind dabei von zentraler Bedeutung.

Durch gesellschaftliche Veranderungen (z. B. Migration, Eltern-Taxi) nimmt die praktische Fahigkeit des Radfahrens bei Kindern leicht ab.
Gleichzeitig steigt durch den Ausbau des Angebots an Ganztagsschulen und Nachmittagsbetreuungseinrichtungen sowie durch die tégliche
Turnstunde der Bedarf an Bewegungsmdglichkeiten. Deshalb sollen fiir alle relevanten Zielgruppen (Kinder, Erwachsene, Seniorlnnen, Mig-
rantinnen) Radfahrtrainings und — insbesondere im Schulbereich — verstarkt Fahrrad-Motivationskampagnen zur Bewerbung des Verkehrs-
mittels Fahrrad (wie beispielsweise in den Projekten BIKEline und Velobus) angeboten werden.

Der Ausbau einer flachendeckend einheitlichen Grundausbildung zur Radfahrlehrerin/ zum Radfahrlehrer sowie die Integration in der padago-
gischen Ausbildung ist anzustreben. Die qualitatsvolle Weiterfiihrung der sehr erfolgreichen Ausbildung und Durchfiihrung der Fahrradpri-
fung ist sicherzustellen und zu gewahrleisten. In der bestehenden Verkehrserziehung sollen alle Verkehrsteilnehmerinnen zur gegenseitigen
Ricksichtnahme im Stralenverkehr motiviert und — hinsichtlich eines nachhaltigen ressourcenschonenden Verkehrssystems — die positiven

Aspekte des Radfahrens (Spaf3, Gesundheit) verstarkt hervorgehoben werden. Die Forderung nach einer Fahrradeinheit im Rahmen der Fih-
rerscheinausbildung zur praktischen Vermittlung des Blickwinkels von RadfahrerInnen im StraBenverkehr bleibt aufrecht.

Nutzen: Kosteneinsparung im SchilerInnentransport, Erhéhung der Verkehrssicherheit,
Wirksamkeit (nachhaltige) Einsparung von Umwelt-, Mobilitats- und Gesundheitskosten

Kosten: gering bis mittel

Malnahmeneffizienz | Hoch

Betroffene

Politikbereiche Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik, Bildungspolitik, Verkehrssicherheit

Bund (BMBF, BMVIT, BMLFUW, BMI), AUVA, Lénder, Schulen, Fahrschulen,

Umsetzung WHO/UNECE (THE PEP, CEHAPE)
Entwicklung eines Aushildungsleitfadens fiir Radfahrlehrerinnen, Etablierung des Wahlfaches zur/zum Radfahr-
Néachste Schritte lehrerln in der paddagogischen Ausbildung, Definition der Inhalte von Radfahrtrainings fiir alle Zielgruppen, Op-
timierung der Unterlagen fr die Fuhrerscheinausbildung
Zeithorizont 2015-2025




OPTIMIERUNG DER VERKNUPFUNG MIT ANDEREN VERKEHRSMITTELN

MalRnahme: Ausbauoffensive Bike & Ride

Das Potenzial des Fahrrads im intermodalen Verkehr ist groR, werden doch die Vorteile des OV (schneller Punkt-
zu-Punkt-Verkehr) mit dem Fahrrad (Fl&chenerschlieung) verkniipft. Ziel dieser MaRnahme ist es, durch den wei-
teren Ausbau von qualitétsvollen, sicheren und ausreichenden Radabstellanlagen an OV-Haltestellen intermodale
Schnittstellen anzubieten und die Fahrradnutzung im Vor- und Nachlauf weiter zu erhéhen.

Zielrichtung

Durch die Initiierung einer Ausbauoffensive zugunsten einer optimalen Verkniipfung des Radverkehrs (v. a. fur den Alltagsradverkehr) mit
dem &ffentlichen Verkehr wurde der Ausbau qualitativ hochwertiger Systemschnittstellen bereits in die Wege geleitet. Diesen Ausbau gilt es,
unter verstérkter Einbindung der Landesverkehrsreferentinnen weiter voranzutreiben. Eine dsterreichweite Definition des Bedarfs an unter-
schiedlichen Typen von Radabstellanlagen (Radstation, Fahrradgarage, Fahrradboxen, Fahrradstander), abhéngig von der Hauptfunktion im
Vorlauf oder Nachlauf des 6ffentlichen Verkehrs, wird weiterhin angestrebt. Dabei sind auch verbindliche Qualitatsstandards unter Ber{ick-
sichtigung der Anforderungen sowohl von E-Bikes (Lademdglichkeit, diebstahlsicher) als auch von Transportfahrradern (erh6hte Platzerforder-
nisse) fir Abstellanlagen festzulegen.

Der Masterplan empfiehlt die Entwicklung eines dsterreichweiten Bike & Ride-Ausbauprogrammes mit Bestandsanalyse, Prioritatensetzung,
Umsetzungsplan und flankierenden qualitétssichernden Manahmen sowie dessen Integration in das Park & Ride-Programm. Auch die
Entwicklung eines Osterreichweiten Geschéafts- und Betreibermodells fir Radstationen und Fahrradboxen zur Mitfinanzieurng durch die
Nutzerlnnen wird angestrebt. Die Finanzierung soll durch die Nutzung bzw. Optimierung bestehender Park & Ride-Forderstrukturen sowie
im Rahmen der MaRnahme Investitionsoffensive Radverkehr und Férderprogramm fiir den Radverkehr erfolgen.

Nutzen: Erleichterung der Verkehrsmittelkombination Rad/Offentlicher Verkehr,
Forderung einer effizienten Verkehrsmittelnutzung, Einsparung von Umwelt- und Gesundheitskosten

Kosten: manahmenabhéngig, geringe Benutzungsgebiihren (Systembenutzerinnen)

Wirksamkeit

MafRnahmeneffizienz | Hoch, teilweise Refinanzierung durch Benutzungsgebuhren

Betroffene

Politikbereiche Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik, Tourismusférderung, Wirtschaftspolitik, Offentlicher VVerkehr

Umsetzung Bund (BMVIT, BMLFUW), Lander, Kommunen, OBB, Verkehrsunternehmen

Entwicklung eines dsterreichweiten Bike & Ride-Ausbauprogrammes, Integration von Bike & Ride in das

Néchste Schritte Park & Ride-Programm, Entwicklung eines Geschéfts- und Betreibermodells fiir Radstationen und Fahrradboxen

Zeithorizont 2015-2025

Malnahme: Ausbau von Radverleihsystemen

Neben den automatischen Radverleihsystemen haben sich im touristischen Bereich durch das Elektrofahrrad auch
private Radverleihsysteme entwickelt. Ein weiterer Ausbau beider Systeme sowie die Sicherstellung von Syner-
gien und Kundenfreundlichkeit sind die Ziele fir die n&chsten Jahre.

Zielrichtung

Durch Citybike und nextbike sowie touristische Verleihsysteme wie VeloVital und KALOVEO haben sich die Radverleihsysteme in Osterreich
in den letzten Jahren gefestigt. Eine Umfrage aus dem Jahr 2015 hat ergeben, dass mittlerweile in 8 von 9 Bundeslandern und 7 von 9 Landes-
hauptstadten auf Fahrradverleihsysteme zuriickgegriffen werden kann. Ein weiterer Ausbau der Radverleihsysteme bei entsprechendem
Nutzungspotential wird angestrebt. Besonderes Augenmerk ist auf die Ausweitung des Angebots zum Ausleihen von E-Fahrradern, Faltra-
dern, Fahrradanhéngern und Transportradern nach dem Vorbild der Stadt Graz zu legen. Im Sinne der Kundenfreundlichkeit ist die Koopera-
tion zwischen unterschiedlichen Systemen mit dem Ziel einer einheitlichen dsterreichweiten Kundenschnittstelle zu verstarken, sodass nur ei-
ne einmalige Systemanmeldung notwendig bzw. die Identifikation beim Ausleihvorgang vereinheitlicht ist. Eine tarifliche Koppelung der
Radverleihsysteme mit den Tarifen der VVerkehrsunternehmen, nach dem Vorbild der WienMobil-Karte oder der Tarifvergiinstigungen fiir
Inhaberlnnen der OBB VORTEILScard, ist zu verstérken. Die Bereitstellung von ausreichenden Flachen fiir Radverleihsysteme an Bahnho-
fen zur besseren Verkniipfung der Radverleihsysteme mit dem &ffentlichen Verkehr (siehe MaRnahme Ausbauoffensive Bike & Ride) ist zu
intensivieren. Die Entwicklung eines dsterreichweiten harmonisierten Ausbauplans sowie die Aufnahme der Fahrradverleihsysteme in den
Verkehrsgraphen der Verkehrsauskunft Osterreich sind anzustreben.

Nutzen: Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Verkehrs durch Abdeckung der ,,Last Mile®,
attraktives Angebot fiir die intermodale Nutzung des Umweltverbunds, Starkung von sanft mobilen
Urlaubsangeboten durch Vor-Ort-Mobilitat mit dem (E-)Rad

Kosten: gering, Refinanzierung des Betriebs durch Werbe- und Nutzergebihren

Wirksamkeit

Malnahmeneffizienz | Hoch

Betroffene

Politikbereiche Verkehrspolitik, Tourismus

Bund (BMVIT, BMLFUW, BMWFW), Verleihsystembetreiber, Lander, Kommunen, Verkehrsunternehmen,

Umsetzung

Verkehrsverbinde, Tourismuswirtschaft

Néachste Schritte

Stérkung der Kooperationsformen, Harmonisierung der Zugangssysteme, Erweiterung des Angebots, Erstellung
eines dsterreichweiten Ausbauplans

Zeithorizont
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MafRnahme: Attraktivierung der Fahrradmitnahme in Bahn und Bus

Besonders im Freizeitverkehr ist die Fahrradmitnahme im &ffentlichen Verkehr ein wichtiger Service zur Nutzung
Zielrichtung des Umweltverbundes und daher aus radtouristischer Sicht sehr relevant. Ein verbesserter Service, besonders im
Fernverkehr, ist weiterhin anzustreben.

Die Fahrradmitnahme in den Nahverkehrsziigen ist grundsatzlich méglich. Durch Einschrénkungen, wie zeitliche Ausnahmeregelungen
(U-Bahn Wien) oder fehlende Transportkapazitéten sowie unattraktive Tarifmodelle (nur Tageskarte fir das Fahrrad, nicht distanzabhéngig),
fehlen jedoch nach wie vor wesentliche Anreize zur bequemen Fahrradmitnahme. Eine unkomplizierte, spontane und attraktive Fahrradmitnah-
me in allen relevanten &ffentlichen Verkehrsmitteln soll nach dem Vorbild der Innsbrucker Verkehrsbetriebe in ganz Osterreich im Nahverkehr
sichergestellt werden. Informationsmaterialien fur Verkehrsbetriebe zu technischen und rechtlichen Fragen zur Fahrradmitnahme im bzw. am
Bus sollen in die Ausschreibung zu Leistungsbestellung bzw. bei Fahrzeugbeschaffungen eingearbeitet werden.

Die Frage der Fahrradmitnahme, besonders im Eisenbahnfernverkehr, ist auch im Hinblick auf den Gepécktransport zu sehen. Fahrgéste
sollen die Moglichkeit haben, GroRgepéack — sei es Skiausristung, Kinderwagen oder Fahrrad — selbst mitzutransportieren. Die rechtlichen
Grundlagen zur Bereitstellung entsprechender GroRgepackflachen im Fernverkehr sind auf gesamteuropdischer Ebene zu behandeln.

Die grundsétzliche Forderung nach Mehrzweckflachen in Ziigen und Mitnahmemdglichkeiten in Bussen bleibt aufrecht.

Nutzen: Erleichterung der Verkehrsmittelkombination Fahrrad/Offentlicher Verkehr,
Wirksamkeit Einsparung von Umwelt- und Gesundheitskosten, Forderung des umweltfreundlichen Radtourismus

Kosten: gering (Systembenutzerinnen), Mehreinnahmen der VVerkehrsunternehmen

MaRnahmeneffizienz | Mittel (z. T. hoher Aufwand im Hinblick auf Erreichung von Umweltzielen)

Betroffene

L . Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik, Tourismusférderung, Wirtschaftspolitik, Offentlicher Verkehr
Politikbereiche

Bund (BMVIT, BMWFW, BMLFUW), Lander, Kommunen, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbiinde, Landes-

Umsetzung tourismusorganisationen, Osterreich Werbung
Kl&rung der technischen und rechtlichen Mdglichkeiten zur Fahrradmitnahme im Bus und Erstellung entsprechender
Néchste Schritte osterreichweit anzuwendender Informationsmaterialien, Entwicklung von Tarifmodellen zur Fahrradmitnahme,
(EU-)rechtliche Verankerung von Mehrzweckflachen fiir GroRgepéack
Zeithorizont 2015-2025

WIRTSCHAFTSFAKTOR RADFAHREN

MaRnahme: Radkompetenz Osterreich — Vernetzung Fahrradgewerbe und -industrie

Die Radverkehrswirtschaft in Osterreich sichert mehr als 18.000 Arbeitsplatze. Zur starkeren Vernetzung und
Zielrichtung Synergiebildung der Unternehmen rund ums Fahrrad in Osterreich (Produktion, Handel, Dienstleistung) und zur Pra-
sentation im Ausland, soll die neu gegriindete Radkompetenz Osterreich unterstiitzt werden.

Die Ende 2014 gegriindete Radkompetenz Osterreich ist eine von gemeinsamen Interessen getragene Plattform auf Initiative der Radlobby
Osterreich und des BMLFUW. Sie unterstiitzt klimafreundliche Ziele im Verkehrsbereich, wie sie vom klimaaktiv mobil Masterplan Radfahren
dargelegt werden, leistet einen Beitrag zur Verbesserung der Radverkehrssituation in Osterreich durch bestmégliche Lésungen im Fahrrad-
bereich und deren Umsetzung durch Produkte und Dienstleistungen aus Osterreich, und prasentiert und verbreitet diese durch Informations-
veranstaltungen und Vermarktungsaktivitdten im In- und Ausland. Die Radkompetenz Osterreich soll die schnelle Reaktion Gsterreichischer
Unternehmen auf die internationale Marktbewegung sowie eine Starkung der Exporte im Radverkehrsbereich durch eine gemeinsame
(internationale) Promotion des Themas Radfahren und der entsprechenden Produkte unterstiitzen, und soll deshalb verstarkt in die
Exportoffensive Osterreichs eingebunden werden.

Dariiber hinaus sollen bestehenden Kooperationen innerhalb der Radverkehrswirtschaft (ARGE Fahrrad; Kooperationen WKO, WIFI,
BLFUW; klimaaktiv mobil Programmpartnerschaften und -projekte) weiter ausgebaut werden. Durch die Forschungstétigkeiten zum Radver-
kehr (siehe MaBnahme Initiierung umsetzungsorientierter Forschungsprojekte) soll auch in Teilbereichen die internationale technische Fiih-
rerschaft zu ibernehmen. Durch verstérkte internationale Kooperationen wie z. B. im paneuropdischen Programm fiir Verkehr, Gesundheit
und Umwelt (THE PEP) sollen Chancen fiir die innovativen 6sterreichischen Produkte und Dienstleistungen genutzt werden.

Nutzen: Informationsaustausch, Nutzung von Synergien

Wirksamkeit
Kosten: gering, Strukturkosten fiir die Fahrradwirtschaft

MaRnahmeneffizienz | Hoch

Betroffene

Politikbereiche Umweltpolitik, Wirtschaftspolitik, Innovationspolitik

Bund (BMLFUW, BMWFW, BMVIT), WKO, Radkompetenz Osterreich, Fahrradwirtschaft, Forschungseinrich-

Umsetzung tungen

Aufbau und Entwicklung der Radkompetenz Osterreich, Einbindung der Radkompetenz Osterreich

Néchste Schritte in die Exportoffensive Osterreichs, Starkung bestehender Kooperationen in der Radverkehrswirtschaft
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MaRnahme: Radtourismusland Osterreich

Die dsterreichische Tourismusstrategie 2010 setzt mit dem Ausbau des Radwegenetzes auch auf den Sektor Rad-
tourismus. Mit der Arbeitsgruppe Radtourismus unter Vorsitz des BMWFW wurde bereits ein erfolgreicher
Schritt zur Koordination und Vernetzung gesetzt. Die Kooperation und Synergien innerhalb der Radtourismus-
branche und zwischen Radtourismus und Alltagsradfahren sollen weiter verstérkt und ausgebaut werden.

Zielrichtung

Neben der Griindung der Arbeitsgruppe Radtourismus unter dem Vorsitz des BMWFW wurden in den vergangenen Jahren zahlreiche Ko-
operationsprojekte, wie beispielsweise der dsterreichweite Radroutenplaner (auf Basis der Graphenintegrationsplattform) oder die Publika-
tion der Qualitatskriterien fiir Radrouten und Radbetriebe in Osterreich im Auftrag des BMWFW (Mérz 2012), umgesetzt. Diese Anstren-
gungen sollen verstarkt und weitere Kooperationsprojekte im Bereich Radtourismus von allen Akteurlnnen gemeinsam entwickeln und um-
gesetzt werden. Bespiele fur mogliche Kooperationsprojekte sind:

--- Eine einheitliche Wegweisung auf Basis von nationalen Routen als Ergédnzung des EuroVelo-Netzwerks (analog zu SchweizMobil und
Vision D-Netz in Deutschland; siehe MalRnahme Weiterentwicklung der Straenverkehrsordnung und Anpassung von Richtlinien und
Normen auf Bundesebene),

--- Bereitstellung der radfahrrelevanten Informationen und unmweltfreundliche Anreiseinformationen auf den Buchungsplatformen

---neue Produktentwicklungen im Radtourismus auf Basis der Ergebnisse von Innovationsworkshops,

--- Investitionen in Uberregionale Radinfrastruktur fiir den Radtourismus (z. B. siehe Manahmen Ausbau von Rad-Schnellverbindungen),

--- gemeinsames Marketing, gemeinsame Marktforschung und -analysen (Befragungen, Zahlungen; siehe MaBnahme
Radverkehrsstatistik und Benchmarking).

Zur bestmdéglichen Nutzung der Synergien soll die enge Vernetzung zwischen den Arbeitsgruppen Radtourismus und Radverkehr aufrecht
gehalten werden.

Nutzen: Informationsaustausch, Nutzung von Synergien, neue Produkte, mehr Radtouristinnen in Osterreich

Wirksamkeit
Kosten: geringe Strukturkosten fiir die Tourismuswirtschaft, manahmenabhéngig (6ffentliche Hand)

MaRnahmeneffizienz | Hoch

Betroffene

Politikbereiche Umweltpolitik, Tourismuspolitik, Wirtschaftspolitik, VVerkehrspolitik

Bund (BMWFW, BMLFUW, BMVIT), Lander, Landestourismusorganisationen, WKO, Osterreich Werbung,

Umsetzun X A
g Tourismusverbédnde, Kommunen, Verkehrsunternehmen

Verstarkung der Kooperationen innerhalb der Radtourismusbranche,

Néchste Schritte Entwicklung und Umsetzung neuer Kooperationsprojekte
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Malinahme: Aus- und Weiterbildung im Bereich Fahrrad/Radverkehr

Aufbauend auf den Erfolgen durch den Masterplan von 20112015 ist zur effizienten Radverkehrsforderung das
Zielrichtung fachliche Wissen Uiber den Radverkehr sowie tiber das Fahrrad weiter auszubauen. Dabei ist besonders in den
Bereichen Wirtschaft, Verkehrsplanung und &ffentliche Verwaltung der Wissenstransfer zu verstarken.

Im Wissensaufbau tber die Bediirfnisse des Radverkehrs und moderne Methoden der Radverkehrsplanung sind in der VVerkehrsplanung
grolRe Fortschritte erkennbar. Dieses Wissen soll ausgebaut und fundiert werden.

Die Belange des Fahrrads bzw. des Radverkehrs sind in die akademische Verkehrsausbildung aufzunehmen. Zur beruflichen Weiterbildung
fur VerwaltungsmitarbeiterInnen, beispielsweise Sachverstandige, Entscheidungstragerinnen und Behdrdenvertreterinnen, bietet der jahrlich
stattfindende Fahrradgipfel Fachinputs. Diese WeiterbildungsmaBnahmen sind um themenrelevante Kurse, Fachexkursionen und Fachver-
anstaltungen zu erweitern.

Fur die Akteurinnen und Akteure in der Wirtschaft hat sich sowohl durch das Elektrofahrrad als auch durch das Transportfahrrad neuer Schu-
lungsbedarf ergeben, der mittelfristig die Etablierung des Berufs der FahrradtechnikerIn erfordert. Auch ist der fachliche Nachwuchs im Be-
reich der Fahrradtechnik durch entsprechende Ausbildungsplétze sicherzustellen. Bildungskooperationen mit WKO und WIFI fiir den Fahrrad-
handel und die Fahrradtechnik sollen verstarkt werden. Auf diese Weise kénnen Elektrofahrrad und (elektrifiziertes) Transportfahrrad insbe-
sondere auch interessierten Gewerbetreibenden néher gebracht werden. In Kombination mit der MaRnahme Radkompetenz Osterreich —
Vernetzung Fahrradgewerbe und -industrie kommt die fundierte Aus- und Weiterbildung besonders einer exportorientierten Fahrradwirt-
schaft zugute.

Nutzen: Innovationsvorsprung, Schaffung qualifizierter ,,green jobs®,
Wirksamkeit Einsparung von Umwelt-, Mobilitéts- und Gesundheitskosten

Kosten: gering bis mittel

Malnahmeneffizienz | Hoch

Betroffene . Lo -, . . . .
Politikbereiche Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Bildungspolitik, Arbeitsmarktpolitik, Innovationspolitik
Umsetzung Bund (BMLFUW, BMWFW, BMWF), Wirtschaftskammer, WIFI, Bildungseinrichtungen, Lander, Kommunen

Initiierung neuer Ausbildungswege entsprechend aktueller Entwicklungen,

Néchste Schritte Integration des Radverkehrs in bestehende (akademische) Ausbildungen
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Malinahme: Forcierung des Elektrofahrrads

Bedingt durch den Vorteil des Elektrofahrrads, héhere Reichweiten zu ermdglichen, konnten neue Zielgruppen
erschlossen und bereits eine nennenswerte Marktdurchdringung erreicht werden. Hinsichtlich einer weiteren
Steigerung des Radverkehrsanteils sind die Bemihungen fir einen verstarkten Einsatz des Elektrofahrrads weiter
zu intensivieren.

Zielrichtung

Das Elektrofahrrad hat sich besonders im touristischen Bereich sehr schnell in Osterreich verbreitet und zahlreiche Regionen verfiigen mittlerweile
tber ein flachendeckendes Netz an Ladestationen fiir Elektrofahrrader. Entwicklungspotenzial zur vermehrten Nutzung besteht nach wie vor
in den Bereichen der diebstahlsicheren Abstellanlagen, der Festlegung eines technischen Standards fir Elektrofahrradkomponenten (beispiels-
weise einheitlicher Ladestecker durch eine Européische Norm zum EnergyBus), der fiskalischen Bevorzugung und Kaufforderung, der Initiie-
rung eines osterreichweiten Reparaturnetzwerks fiir Elektrofahrréder (E-Bike-Pannenhilfe), der Forcierung von Elektrofahrradverleinsystemen
an Bahnhofen sowie der Verdichtung von Ladestationen. Entsprechende Geschaftsmodelle fiir die vermehrte Nutzung des Elektrofahrrads
(z. B. E-Bike-Dienstfahrrad-Leasing) sind zu entwickeln.

Als Querschnittsmaterie ist somit das Elektrofahrrad besonders in den Manahmen Aus- und Weiterbildung im Bereich Fahrrad/Radverkehr,
Initiierung umsetzungsorientierter Forschungsprojekte, Radfahren als Gesundheitsférderung und Bertcksichtigung von Gesundheitseffekten
durch Radfahren, Ausbauoffensive Bike & Ride und Ausbau von Radverleihsystemen zu beriicksichtigen. Durch verstérkte internationale
Kooperationen wie z. B. im paneuropdischen Programm fiir Verkehr, Gesundheit und Umwelt (THE PEP) sollen Chancen fiir die innovativen
osterreichischen Produkte und Dienstleistungen genutzt werden. Die rechtliche Klarstellung fiir S-Pedelecs (bis zu 45 km/h) ist auf europdi-
scher und Osterreichischer Ebene voranzutreiben.

Nutzen: Senkung der Umwelt- und Gesundheitskosten durch Steigerung des Radverkehrsanteils,
Wirksamkeit Technologievorsprung, verbesserte intermodale Schnittstelle Elektrofahrrad/Offentlicher Verkehr

Kosten: gering, nutzerfinanziert

MaRnahmeneffizienz | Sehr hoch

Betroffene -, L L . L . .

Politikbereiche Umweltpolitik, VVerkehrspolitik, Technologiepolitik, Baurecht, Fiskalpolitik, Gesundheitspolitik

Umsetzung Bund (BMLFUW, BMVIT, BMF, BMG), L&nder, Kommunen, Verkehrsunternehmen, Betriebe
N . Definition eines einheitlichen technischen Standards fiir Elektrofahrradkomponenten,

Néchste Schritte

Unterstiitzung von Entwicklungen und Initiativen zur weiteren Verbreitung des Elektrofahrrads

Zeithorizont 2015-2025

Malnahme: Forcierung des Personen- und Gutertransports mit dem Fahrrad
(Transportfahrrader, Anhanger, E-Fahrrader und Anhénger, E- Transportrader)

Fahrradanhénger und Transportfahrrader dienen der Bewegung groRer oder schwerer Lasten, ohne dabei Luftschad-
Zielrichtung stoffe oder Gerdusche zu emittieren. Insbesondere im urbanen Raum ergeben sich dadurch Einsparungs- und Verla-
gerungspotenziale, die es sowohl im privaten als auch im gewerblichen Einsatz zu nutzen gilt.

Knapp 60 % des Guter- und Wirtschaftsverkehrs in dsterreichischen Stédten erfolgt mit leichten Nutzfahrzeugen bei einem Beladungsgrad von
oft weniger als 13 % (entspricht rd. 200 kg). Auch fiir private Einkaufs- und Begleitwege erscheint der Einsatz eines Pkws oft erforderlich, je-
doch kdnnten im EU-Durchschnitt rd. 51 % aller Wege im urbanen Bereich auf Transportfahrrader bzw. Fahrrader mit Anhanger verlagert
werden. Ergénzt man das Transportfahrrad um einen Elektromotor, erweitert sich das Einsatzgebiet aufgrund der héheren Lasten und der ho-
heren Reichweiten. Der Einsatz von Transportradern erlebt in den dsterreichischen Stadten gerade eine Renaissance. Dieser Trend soll wei-
ter unterstiitzt und forciert werden.

Fir die starkere Nutzung im Privatbereich sind entsprechende Leasingmodelle fir Privathaushalte zu entwickeln. Verleihsysteme nach
Grazer Vorbild (Das Transportrad Graz), ein Vertriebsnetz sowie ein Reparaturnetzwerk sind auszubauen. Fiir Ladegerate und Ladestatio-
nen fur elektrifizierte Transportfahrrader gelten dieselben Forderungen der Manahme Forcierung des Elektrofahrrads. Bei der Erstellung
von Richtlinien, insbesondere zur Dimensionierung von Radverkehrsanlagen und Fahrradabstellanlagen sind Fahrdynamik und die Platzer-
fordernisse von Transportfahrréadern besonders zu berticksichtigen (siehe Malnahme Weiterentwicklung der Stralenverkehrsordnung und
Anpassung von Richtlinien und Normen auf Bundesebene).

Nutzen: Aufwertung des Lebensraums durch Reduktion der Emissionen aus dem Kraftfahrzeugverkehr,
Wirksamkeit Sicherung von ,,green jobs®, Einsparung von Umwelt-, Mobilitéts- und Gesundheitskosten, Technologievorsprung

Kosten: gering, nutzerfinanziert

MaRnahmeneffizienz | Hoch

Betroffene -, - L . L . L

Politikbereiche Umweltpolitik, VVerkehrspolitik, Technologiepolitik, Baurecht, Fiskalpolitik, Gesundheitspolitik

Umsetzung Bund (BMLFUW, BMVIT, BMF, BMG), Lander, Kommunen, Verkehrsunternehmen, Betriebe
Zielgruppengerechte Informationsveranstaltungen, Aufbau eines Vertriebsnetzes,

Néchste Schritte verstarkte finanzielle Unterstiitzung fiir Fahrradanhénger und Transportfahrrader durch Gemeinde, Land und
Bund (bspw. durch die klimaaktiv mobil Forderpauschale fiir Transportfahrréder)
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GESUNDHEITSFAKTOR RADFAHREN

Malinahme: Radfahren als Gesundheitsférderung
und Berucksichtigung von Gesundheitseffekten durch Radfahren

Durch den hohen gesundheitlichen Nutzen der Bewegung im Alltag — wie dem Radfahren — ist die Steigerung des

Zielrichtung Radverkehrsanteils ein wichtiger Beitrag zur Gesundheitsférderung.

Radfahren im Alltag ist ein wichtiger Beitrag zur Gesundheitsforderung. Die WHO empfiehlt als gesundheitsférdernde Manahme 30 Minuten
Bewegung am Tag, unter anderem das Radfahren von und zur Arbeit. Demnach ist die Steigerung des Radverkehrsanteils in den Aktivitaten der
Akteurinnen und Akteure in der Gesundheitsférderung (betriebliche Gesundheitsférderung, Fonds Gesundes Osterreich etc.) weiterhin zu beriick-
sichtigen. Jeder Euro, der in die Gesundheitsférderung investiert wird, bringt den fiinffachen volkswirtschaftlichen Nutzen. Ziel ist somit, die
gesamtwirtschaftliche Effizienz der staatlichen Aktivitaten durch Beriicksichtigung der positiven Gesundheitseffekte durch Radfahren zu steigern.

Im Nationalen Aktionsplan Bewegung (NAP. b) (April 2013; Ziel 13: Den Anteil an bewegungsaktiver Mobilitat der Bevolkerung erhéhen)
wurde das Radfahren im Alltag als effiziente und kostengtinstige MaBnahme zur Bewegungsforderung und damit zur Gesundheitsférderung
aufgenommen. Auch im nationalen Rahmengesundheitsziel 8 — Gesunde und sichere Bewegung im Alltag durch entsprechende Gestaltung der
Lebenswelten fordern — findet die Foérderung des Radverkehrs Berlcksichtigung. Die verstérkte Einbindung von ,,NutznieBern* im Sinne des
Health in All Policies Ansatzes wie Sozialversicherungen, Krankenkassen und Gesundheitsfonds bei Fachveranstaltungen und Bewusstseins-
bildungskampagnen (wie beispielsweise die Kampagne ,,Osterreich radelt zur Arbeit“ zur betrieblichen Gesundheitsfrderung) ist anzustreben.
Auch sind bei Verkehrsplanungsprojekten und Aktivitaten der Verkehrspolitik sowie der 6ffentlichen Verwaltung die positiven Gesundheits-
effekte des Radfahrens starker zu beriicksichtigen (siehe MalRnahmen Bewusstseinsbildung und Imagekampagnen (inkl. behdrdeninterne
Bewusstseinsbildung) und Radverkehrsvertraglichkeitsprifung und Radverkehrs-Checks).

Mit dem WHO-Kalkulator fir Gesundheitseffekte durch Radfahren (HEAT for Cycling) steht ein einfaches Tool zur Berechnung der Gesund-
heitseffekte bei der Planung und Beurteilung von Verkehrsprojekten sowie sonstigen den Radverkehr betreffenden staatlichen Aktivitaten
zur Verfugung. Der Masterplan empfiehlt die Einbindung dieses Tools in die RVS 02.01.22 Nutzen-Kosten-Untersuchungen im Verkehrs-
wesen. Die internationalen Kooperationen und Vernetzungen im paneuropéischen Programm fiir Verkehr, Gesundheit und Umwelt (THE PEP)
sollen im Rahmen innovativer Kooperationsprojekte, wie beispielsweise dem gegenwartig zu entwickelnden Pan-European Masterplan for
Cycling im Rahmen des THE PEP Arbeitsplans 2014-2020, weiter ausgebaut werden.

Nutzen: Senkung der Umwelt- und Gesundheitskosten durch Steigerung des Radverkehrsanteils
Kosten: mittel, Refinanzierung durch geringere Gesundheitskosten

Wirksamkeit

MaRnahmeneffizienz | Sehr hoch

Betroffene

Politikbereiche Umweltpolitik, Gesundheitspolitik, Verkehrspolitik

Bund (BMLFUW, BMG, BMVIT), Krankenkassen, Sozialversicherungen, FGO, WKO, Forschungsgesellschaft,

Umsetzung Lander, Kommunen, Betriebe, Planerinnen

Verstarkte Involvierung von Sozialversicherungen, Krankenkassen und Gesundheitsfonds

Néchste Schritte in Bewusstseinshildungskampagnen, Integration von Heat For Cycling in die RVS 02.01.22
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Malnahme: Finanzielle und fiskalische Anreizsysteme

Aus Umweltsicht ist es Ziel, das Fahrrad und den 6ffentlichen Verkehr mit den unverénderten fiskalischen Beglins-
Zielrichtung tigungen dem Pkw gleichzustellen (Internalisierung externer Kosten). Darlber hinaus ist aus Gesundheitssicht die
Fahrradnutzung mit einer ,,Gesundheitspramie* zu belohnen (Internalisierung externen Nutzens).

Eine Reform des Kilometergelds auf Basis eines fixen verkehrsmittelunabhéngigen Kilometersatzes ohne Obergrenze wiirde das Fahrrad und
die Kombination Fahrrad und Offentlicher Verkehr auf langen Dienstreisen finanziell mit dem Pkw gleichstellen, weshalb die Forderung nach
einer Reform erneuert wird. Dariiber hinaus ist die Belohnung der Fahrradnutzung mit einer ,,Gesundheitspramie* von zumindest 50 Cent pro km
anzudenken. Die derzeitige Unterscheidung zwischen kleiner und groRer Pendlerpauschale ist, im Sinne einer Férderung der Kombination
Fahrrad und Offentlicher Verkehr am Arbeitsweg, zu vereinheitlichen. Es erscheint weiterhin sinnvoll, bei der groRen Pendlerpauschale die
derzeitige Kilometergrenze von 2 Kilometern auf 5 Kilometer (ca. 20 Minuten Radfahrt) zu erhhen. Steuerliche Beguinstigungen fiir das Fahr-
rad, wie die Besserstellung des Dienstfahrrads gegentiber dem Dienstkraftwagen durch die Lohnsteuerbefreiung des Sachbezuges, sind zu ver-
starken. So ist beispielsweise die Steuerfreiheit bei der Anschaffung von Dienstfahrradern bzw. die vollstandige Absetzbarkeit fiir den Arbeitge-
ber anzustreben.

Nutzen: Verringerung der externen Kosten des Verkehrs, Verwaltungsvereinfachung (6ffentliche Hand),
Wirksamkeit finanzielle Vorteile bei Nutzung des Fahrrads (und 6ffentlicher VVerkehrsmittel)
Kosten: keine (aufkommensneutrale dkologische Steuerreform)

MaRnahmeneffizienz | Sehr hoch

Betroffene S -, . . .
Politikbereiche Umweltpolitik, Fiskalpolitik, Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik
Umsetzung Bund (BMF, BMLFUW, BMVIT, BMG), Lander, Kommunen

Umsetzungsorientierte finanztechnische Modellrechnungen und Studien,

Néchste Schritte Forcierung einer fahrradfreundlichen Steuerreform durch das BMF
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WIRKUNG (WIRTSCHAFT,
GESUNDHEIT, KLIMASCHUTZ)

RADRECHNER FUR BETRIEBE™
Der Radrechner errechnet die betrieblichen Kosten-
einsparungen aufgrund einer Reduktion der Kranken-
standskosten durch den Umstieg der Mitarbeiterinnen
auf das Fahrrad am Weg zur Arbeit. Somit steht dem
Betrieb ein Tool zur Verfligung, welches den langer-
fristigen monetéren Nutzen durch Implementierung
einer oder mehrerer Radinfrastrukturmainahmen
aufzeigt.

e
RADFAHREN

RECHNET SICH!
Radrechner fiir Betriebe

Mit dem Radrechner fiir Betriebe
kénnen betnebswirtschaftliche
Kosteneinsparungen durchs
Radfahren in die Arbeit berechnet
werden.

Personalkosten '/

Durchschnittliches Brutto-Jahresgehalt je Person:

Abhangig von der Anzahl der potenziellen Umstei-
gerlnnen, welche von der Grof3e des Unternehmens
abhéngt, ergibt sich eine Kosteneinsparung pro Jahr
im Durchschnitt von rd. 300 Euro fur Klein-Unter-
nehmen bis rd. 9.000 Euro fiir GroR-Unternehmen.

- (LI

klimaaktiv '

Krankenstandstage je Person und Jahr

Branche: |Brancha wihlen

1. Durchschnittliche
Personalkosten pro Mitarbeiterin

eingeben bzw. auswahlen Krankenstandstage 0)

2. Durchschnittliche
Krankenstandstage pro
Mitarbeiterln eingeben bzw.
berechnen

3. Anzahl Mitarbeiterlnnen /
Umsteigerinnen eingeben bzw.
berechnen

Umsteigerlnnen "/

Fiir wieviele Jahre soll die Einsparung berechnet werden?

4. Anzahl der Jahre eingeben Anzahl Jahre
5. Ergebnis neu berechnen

Das Ergebnis zeigt die moglichen
Kosteneinsparungen an.

© 2012 Ministerium fir ein lebenswertes Osterreich, Alle Rechte vorbehalten.

Krankenstandstage je Mitarbeiterln, durchschnittlich
aus Krankenstanden bis max. 14 Tagen:

Anzahl der Umsteigerinnen von Pkw auf Rad:

Untergrenze: 0,00

[¥] lj' Mittehwert 0,00

Berechnungsdetails O e 0,00
Kosteneinsparungen aller
Umsteigerlnnen pro Jahr

Berechnungshilfe Untergrenze- 0€

Mittelwert: 0€

ljl Obergrenze: 0€
Berechnungshilfe Kosteneinsparungen aller
Umsteigerlnnen fiir 0 Jahre

ljl Untergrenze: 0€

Mittelwert: 0€

Obergrenze: 0€

Radrechner fir Betriebe; * mobilitaetsmanagement.at/radrechner/rechner.htmi

HEAT

Von der WHO wurde im Rahmen des Paneuro-
paischen Programms fiir Verkehr, Gesundheit und
Umwelt (THE PEP) ein Modell zur Reduzierung
der Gesundheitskosten durch Radfahren entwickelt:
das ,,Health Economic Assessment Tool (HEAT)
for Cycling“ (RUTTER 2007). Dieses ermdglicht
die maBnahmenspezifische Berechnung der volks-
wirtschaftlichen Gesundheitseffekte, die sich aus
der Erhdhung des Radverkehrsanteils ergeben. Ein
darauf basierender Kalkulator inkl. Handbuch zur
Anwendung wird von der WHO zur Verfligung
gestellt (heatwalkingcycling.org).

Der Radverkehrsanteil in Osterreich lag 2010 bei 7 %
mit einer durchschnittlichen Fahrldnge von 2 km.
Damit lag laut WHO-Rechner der durchschnittliche
Gesundheitsnutzen 2010 bei 725 Mio. Euro pro
Jahr. Mit dem Ziel eines 13 % Radverkehrsanteils
bis 2025 erhoht sich der jahrliche Gesundheitsnut-
zen auf 1,4 Mrd. Euro.

JOBS IN GREEN AND HEALTHY
TRANSPORT (WHO EUROPE 2014)
Einerseits sind diese Arbeitsplétze Teil einer
breiteren Losung fir den Klimawandel, indem sie
notwendige Emissionsreduktionen und Verbesse-
rungen der Energieeffizienz (daher green — griin)
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bewirken. Andererseits tragen diese Arbeitsplatze
gleichzeitig zur Férderung und Nutzung von siche-
ren, sauberen und aktiven Fortbewegungsarten bei,
die direkt Gesundheitsrisiken reduzieren kénnen
(daher healthy — gesund).

Unter diese Definition fallen alle Arbeitsplétze, die
mit dem Radfahren in Verbindung stehen. Wie viele
es sind, dariiber gibt es eine Reihe von Schétzungen:
--- USA: 1,1 Millionen

Arbeitsplitze in Verbindung
mit dem Radfahren in Osterreich
in Prozent

Service
(Reparatur, Verleih)
29%

Indirekte
Arbeitsplitze
41% Radtourismus

42%

g [

Produktion

Handel
4% Infrastruktur
4%

KLIMASCHUTZ

Die EU ist mit einer 17 % Reduktion der

gesamten Treibhausgase im Jahr 2011 (gegeniiber
1990) auf dem Weg, das Ziel einer THG-Reduktion
von 20 % bis 2020 zu erreichen (EEA 2013).
Osterreich hat bis 2020 die Treibhausgas-Emissionen
der nicht vom Emissionshandel erfassten Quellen um
16 % gegenuber 2005 zu reduzieren. Die Europdische
Kommission geht in ihrem aktualisierten Referenz-
Szenario (EK 2013) von einer 24 % THG-
Reduktion bis 2020 aus.

In ihrer Mitteilung vom 22. Janner 2014 (EK 2014a)
schlagt die Européische Kommission ein EU-weites
THG-Reduktionsziel von 40 % bis 2030 im Vergleich
zu 1990 vor. Dieses Ziel ist als Etappenziel zur Er-
reichung der langfristigen Reduktion um 80 % bis
2050 im Vergleich zu 1990 zu sehen (EK 2011).
Die EK schlagt in ihrer Mitteilung (EK 2014a) vor,
das 40 %-Ziel fur eine THG-Gesamtreduktion (be-
zogen auf 1990) auf eine 43 % Reduktion im ETS
(bezogen auf 2005) und eine 30 % Reduktion im
non-ETS (Emissionshandel) Bereich (bezogen auf
2005) aufzuteilen - der Verkehrssektor fallt in den
non-ETS Bereich.

--- Deutschland: 278.000

--- Osterreich: 18.000

--- Frankreich: 33.000

Schéatzungen zufolge entstehen je 1 Mio. Euro Um-
satz fast 10 Arbeitsplétze in der Fahrradindustrie, da-
gegen nur 2,5 Arbeitsplatze in der Autoindustrie.

Arbeitsplitze in Verbindung
mit dem Radfahren in Frankreich
in Prozent

Gemeinniitzige
-\rlmlspl atze

\

Inndul\lmn "

Service

(Rep: lrum Verleih)

Infr mrul\kur
Radtourismus
50%

Handel
22%

Im MalRnahmenprogramm 2013/2014 nach Klima-
schutzgesetz (KSG 2013) ist der Radverkehr in Form
von ,,Radverkehrsausbau bzw. Fortschreiben der
regionalen Radkonzepte* einbezogen. Im aktuellen
Mafinahmenprogramm bis 2020 nach Klimaschutz-
gesetz wird zurzeit Uber eine eigene Malinahme
,,Forderung aktiver Mobilitatsformen* verhandelt.
Durch die Erh6éhung des dsterreichweiten Radver-
kehrsanteils von 5 % im Jahr 2006 auf 7 % im Jahr
2011 werden, unter Berlicksichtigung der verstarkten
Nutzung von Elektrofahrradern, ca. 66.000 Tonnen
CO, pro Jahr weniger emittiert.

Bei vollstandiger Erreichung der Zielsetzung des
Masterplans Radfahren — ndmlich den Osterreich-
weiten Radverkehrsanteil bis zum Jahr 2025 auf 13 %
anzuheben — kann die jahrliche CO,-Emission um
weitere 128.000 Tonnen reduziert werden.
Gegentiber 2006 lasst sich daher durch Umsetzung
des Masterplans Radfahren ein CO,-Reduktions-
potenzial von in Summe rund 200.000 Tonnen CO,
pro Jahr abschatzen. Dies stellt einen wichtigen
Schritt in Richtung der Erreichung der gesetzten
EU-Klima- und Energieziele dar und ist darlber
hinaus auch eine aus volkswirtschaftlicher Sicht
effiziente MalRnahme.
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