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Vorwort

Egal ob in der Stadt, in der Gemeinde oder am Land: Radfahren hélt fit und gesund,
macht SpaB und ist noch dazu eine besonders klimaschonende Art, mobil zu sein. Im
Verkehr liegen die groBen Hebel fiir mehr Klimaschutz in Osterreich. Gerade angesichts
der Klimakrise, der Abhangigkeit von fossilen Ressourcen und zunehmend versiegelter
Béden ist es wichtiger denn je, auf klimafreundliche, gesundheitsférdernde und
ressourcenschonende Mobilitat zu setzen. Dem Radfahren kommt dabei eine besondere
Bedeutung zu. Es schiitzt das Klima, spart Platz und férdert die Gesundheit. Wer kurze
Wege oft mit dem Fahrrad zurlicklegt, bleibt fit, ist flexibel unterwegs und schont sowohl
die Umwelt als auch die Geldbérse. Darlber hinaus flieBt jeder Euro, der in einen Radweg

investiert wird, in die lokale Wirtschaft.

Starke Impulse fur den Radverkehr zu setzen ist mir ein groBes Anliegen. Deshalb hat
die Bundesregierung das Budget fir Aktive Mobilitdt und Mobilitdtsmanagement im
Klimaschutzministerium 2024 auf 108 Mio. Euro pro Jahr vervielfacht — das ist 25-mal

so viel wie noch 2019.

Darauf bauen wir eine starke Fahrradoffensive auf. Sie reicht von der Férderung von
Radinfrastruktur iber Bewusstseinsbildung, Beratung fiir Gemeinden, Betriebe und andere
Zielgruppen bis hin zu attraktiven Férderungen zum Beispiel fir Transportfahrrader. Mir
ist besonders wichtig, die Krafte der Gemeinden, Ladnder und des Bundes zu biindeln,
damit wir gemeinsam den ambitionierten Masterplan Radfahren und das Ziel eines

Radverkehrsanteils von 13 Prozent rasch und effektiv umsetzen kénnen.

Bundesministerin

Leonore Gewessler






Beitrag zur Umsetzung des
Mobilitatsmasterplans 2030

Der Mobilitdtsmasterplan 2030 ist der neue Klimaschutzrahmen fiir den Verkehrssektor
und gibt den strategischen Uberbau fir die Verkehrspolitik der nachsten Jahre vor. Im
Personenverkehr wird im Mobilitdtsmasterplan 2030 unter anderem das Ziel gesetzt,
Formen der Aktiven Mobilitat und deren Kombination mit dem Ausbau des Offentlichen
Verkehrs zu férdern und zu stérken. Fir die Mobilitats- und Energiewende stellen die For-
men der Aktiven Mobilitat als emissionsfreie und gesundheitsférdernde Mobilitdtsformen
- insbesondere auch der Radverkehr — eine wichtige Grundlage fir die Transformation zu
einem klimavertraglichen, zukunftsf&higen, sicheren und gesunden Mobilitatssystem dar.
Daher listet die vorliegende Zwischenevaluierung und Fortschreibung des Masterplans
Radfahren den Status quo im Radverkehr, Umsetzungsschwerpunkte und MaBnahmen
auf, die das Erreichen eines Radverkehrsanteils von 13 % in Osterreich bis zum Jahr
2030 erméglichen sollen. Der Masterplan Radfahren ergénzt eine Reihe weiterer Um-
setzungsstrategien (Masterpléne, Aktionsplane, Sofortprogramme), wie beispielsweise
den Masterplan Gehen, den Masterplan Kinder- und Jugendmobilitét, den Masterplan
Gliterverkehr oder den Aktionsplan zur Digitalen Transformation in der Mobilitat.

Die Umsetzung beziehungsweise das Monitoring der Zielerreichung des Mobili-
tatsmasterplans 2030 wird auf zwei Ebenen bewertet. Die erste Ebene des Monitorings
wird jahrlich im Rahmen des sogenannten Now-Cast-Berichts mit einer ersten Ab-
schatzung der Treibhausgasemissionen fiir das vorangegangene Jahr erfolgen. Mit dem
Zusatzkapitel im Now-Cast-Bericht wird diese Abschatzung nun durch den Bericht tiber
die Zielerreichung des Mobilitdtsmasterplans 2030 erweitert. Hierfiir werden jshrlich
relevante und aussagekraftige Indikatoren fiir den Verkehrssektor zusammengestellt und
laufend erweitert. Die zweite Ebene des Monitorings betrifft die jeweiligen Fachstrategien
beziehungsweise Masterpléne. Die Umsetzung des Masterplans Radfahren 2030 wird in
der Bund-L&nder-Gemeinden-Arbeitsgruppe Radfahren koordiniert und begleitet. Eine

Evaluierung des Umsetzungsstandes ist fur spatestens 2030 geplant.
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Abbildung 1: Der Masterplan

Radfahren seit 2006. Quelle:

klimaaktiv mobil. Foto: iStock
(Nirunya Juntoomma)

1 Kontext und Ziele

1.1 Masterplan Radfahren

Mit dem Masterplan Radfahren 2006 als nationale Radverkehrsstrategie wurde eine neue
Radverkehrsoffensive in Osterreich gestartet und 2011 mit neuen Schwerpunktsetzungen
zwischenevaluiert. Mit dem Masterplan Radfahren 2015-2025 wurde die zweite nationale
Radverkehrsstrategie mit erweiterten Themenschwerpunkten (20 MaBnahmen in sechs
Handlungsfeldern) formuliert. Trotz der bisherigen Erfolge in der Radverkehrsférderung

ist ausreichend Potenzial zur Weiterentwicklung vorhanden. Die vorliegende Zwischen-

evaluierung erweitert den Umsetzungshorizont des Masterplans Radfahren auf 2030 und
passt die bestehenden MaBnahmen an aktuelle Herausforderungen an. AnschlieBend an
eine Darstellung des Status quo zum Radverkehr in Osterreich und einer Erlduterung der
Umsetzungsschwerpunkte und der bisherigen Erfolge werden aktuelle Entwicklungen und
Erwartungen sowie Herausforderungen und Ziele beschrieben, gefolgt vom aktualisierten

MaBnahmenkapitel mit folgenden Schwerpunkten:

- Radverkehrsoffensive des Bundes (klimaaktiv mobil): Die Férderoffensive
Radverkehr wird fortgefiihrt und ausgeweitet. Die Bundesradverkehrskoordination
sichert die Beratung, Férderung und Bewusstseinsbildung auf allen Ebenen.

+ Radfahrfreundliche Rahmenbedingungen: Radfahrfreundliche Raum- und Sied-
lungsstrukturen, der Ausbau der Radinfrastruktur, radfahrfreundliche gesetzliche

und strategische Rahmenbedingungen férdern den Radverkehr.



+  Informationssysteme und Bewusstseinsbildung: Imagekampagnen wie ,Oster-
reich radelt”, Radfahrtrainings und L&nderaktivitdten tragen zur Hebung des
Stellenwerts des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel bei.

+ Optimierung der Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln: Die Kombination
des Fahrrads mit anderen Verkehrsmitteln, insbesondere mit dem Offentlichen
Verkehr beziehungsweise dem Umweltverbund, ist das Fundament fir die klima-
neutrale Mobilitat 2040.

*  Wirtschaftsfaktor Radfahren: Die wachsende Bedeutung der Radverkehrswirt-
schaft wird mit der Entwicklung und Vermarktung hochwertiger Produkte und
Dienstleistungen aus Osterreich unterstitzt.

+ Radfahren als Gesundheitsférderung: Um den volkswirtschaftlichen Gesund-
heitsnutzen durch Radfahren zu maximieren und die Synergien zu verstérken, wird

die Sektorkopplung Gesundheit und Mobilitat im Masterplan verankert.

1.2 Entwicklung des Radverkehrs in Osterreich

Zur Umsetzung der Vorgaben des Pariser Klimavertrags hat sich die ésterreichische Bun-
desregierung zur Klimaneutralitat bis 2040 bekannt und im Regierungsprogramm einen
Schwerpunkt zur Férderung der Aktiven Mobilitadt und damit des Radverkehrs gesetzt.
Dieses Ziel ist allerdings nur zu erreichen, wenn sowohl auf européischer Ebene als auch
in Osterreich alle Akteurinnen und Akteure an einem Strang ziehen. Der European Green
Deal der Européischen Kommission eréffnet diese Méglichkeit. Der Radverkehrsanteil in
Osterreich lag bei der letzten bundesweiten Erhebung ,Osterreich unterwegs* (Daten
aus 2013/2014) bei 7 % und wird im Mobilitdtsmasterplan 2030 auch fiir 2018 mit 7 %
angegeben (Anteil an den Wegen). Die angestrebte Verdopplung des Radverkehrsan-
teils in Osterreich auf 13 % bis 2030 wird zum Ziel der Klimaneutralitat beitragen (BMK
Mobilitdtsmasterplan 2030).

Steigerungen des Radverkehrsanteils in einigen Stadten wie Wien oder Graz und

Bundesléndern wie Tirol und Vorarlberg zeigen bereits derzeit eine positive Entwicklung.



Abbildung 2: Modal Split
des Radverkehrs (Anteil der
Wege) in Bundesléndern und
Landeshauptstadten. Quelle:
regionale Mobilitdtserhebun-
gen, Umfrage Radkoordina-
tor:iinnen 2021, Osterreich
unterwegs 2015
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" Modal Split MIV: Umweltverbund 35:65 fiir 2030

2 Verdoppelung der taglich in der Aktiven Mobilitat (auch in Kombination mit dem ov)
zuriickgelegten Wege bis 2030

3 28 % mit ergénzenden MaBnahmen

42050 sollen die Wienerinnen und Wiener 80 % der Wege mit den &ffentlichen Verkehr,
auf dem Rad oder zu FuB zuriicklegen

Eine Reihe von Bundeslédndern und Stadten haben in den letzten Jahren Konzepte zur
Férderung des Radverkehrs oder der Aktiven Mobilitat (inklusive FuBverkehr) erstellt,
um der Zielerreichung auch auf regionaler und lokaler Ebene Rechnung zu tragen. Damit
wird der Stellenwert des Radverkehrs gestérkt und die Entwicklung des Radverkehrs
sowohl im Alltag als auch in der Freizeit beziehungsweise im Tourismus vorangetrieben.
Auch die Covid-19-Pandemie hat die Resilienz des Radfahrens gezeigt: Wahrend die
Fahrgastzahlen im éffentlichen Verkehr zuriickgingen, wurde das Fahrrad verstérkt ge-
nutzt. So stieg etwa der Anteil des Radfahrens am Modal Split in Wien von 7 % (2019)
auf 9 % (2022). Im Pandemie-Jahr 2020 wurden an den automatischen Zahlstellen um
12 % mehr Radfahrende gezahlt als im Jahr davor.

Die European Cyclists' Federation (ECF, 2020) stellt Osterreich ein gutes Zeugnis
fur die starke Verankerung des Radverkehrs im Nationalen Energie- und Klimaplan (NEKP)
aus. Lediglich Frankreich liegt in dieser Bewertung aller EU-Staaten vor Osterreich. In der
ECF-Bewertung der National Cycling Strategies von 47 européischen Landern (2021) be-
ziehungsweise 44 Landern (Update 2022) ist Osterreich einer von zehn Staaten mit einer
expliziten und gliltigen nationalen Radverkehrsstrategie und einer von nur finf Staaten,

die bereits die dritte Auflage eines nationalen Masterplans Radverkehr vorgelegt haben.



1.3 Warum Radverkehr wichtig ist — Klima, Gesundheit,
Wirtschaft

Radfahren ist klimafreundlich, umweltschonend, gesund, energieeffizient, platzsparend,
gerduscharm, glinstig und — wie sich wéhrend der Covid-19-Pandemie gezeigt hat —
krisenresilient. Radfahren bringt einen deutlichen Mehrfachnutzen und leistet wichtige
Beitrdge zur Erreichung von Klima-, Umwelt- und Gesundheitszielen, weist positive volks-
wirtschaftliche Effekte auf, stellt einen immer bedeutender werdenden Wirtschaftsfaktor
dar, ist ein wichtiger Zubringer zum &ffentlichen Verkehr und tragt, weil platzsparend, zur
notwendigen Umverteilung des 6ffentlichen StraBenraums hin zum Umweltverbund bei.
Der Mehrfachnutzen des Radfahrens wird besonders im Bereich Klima und Gesundheit
deutlich. Das Risiko vorzeitiger Sterblichkeit sinkt fiir Radfahrende im Vergleich zu Nicht-
Radfahrenden um 30 %. Dazu kommen vermiedene Gesundheitskosten durch geringere
Schadstoff- und Larmbelastung, eine im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr
kostenglinstige Radverkehrsinfrastruktur, positive Beschéaftigungseffekte und Wert-
schépfung durch den Radtourismus, vor allem im l&ndlichen Raum.

Mit dem Masterplan Radfahren 2030 wird der Radverkehr als Beitrag zur Er-
reichung von nationalen und internationalen Umwelt-, Energie- und Gesundheitszielen

geférdert:

*  Reduktion von Luftschadstoffen: Die Férderung des Radverkehrs und der Umstieg
vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf das Rad tragen zur Reduktion der
Feinstaubbelastung und des AusstoBes an Stickstoffoxiden (NOx) bei.

* Mebhr Klimaschutz: Radverkehrsférderung ist eine wichtige MaBnahme zur CO,-
Reduktion.

* Weniger L&rm: Belastungen durch den StraBenverkehrsl&rm werden verringert.

* Mehr Energieeinsparung: Das Fahrrad Gbernimmt im Kurzstreckenverkehr eine
wichtige Rolle bei der Reduktion des Energieverbrauchs im Verkehr. Rund 40 % der
Pkw-Fahrten in Osterreich sind kiirzer als fiinf Kilometer und somit in Raddistanz.
Im urbanen Raum ist das Rad auf dieser Entfernung meist das schnellste Verkehrs-
mittel. E-Fahrréader vergréBern den Aktionsradius und damit das Verlagerungs-
potenzial erheblich auf zehn Kilometer oder 61 % der Pkw-Fahrten.

+  Positive Gesundheitswirkungen: Investitionen in den Radverkehr ,rechnen sich
durch Einsparungen im Gesundheitsbereich und tragen zu einer gesiinderen Bevdl-

kerung bei.

RegelméaBiges Radfahren hat vielfaltige positive Wirkungen: So wird das Risiko einer
Erkrankung an Typ-2-Diabetes oder von Herz-Kreislauf-Beeintrédchtigungen gesenkt,

Fettleibigkeit vorgebeugt und das psychische Wohlbefinden gesteigert. Eine aktuelle

1



Abbildung 3: Unterzeichnung
des Bund-L&nder-Gemein-
den-Abkommens zur Rad-
verkehrsférderung. Quelle:
klimaaktiv mobil /APS-Foto-
service/Ludwig Schedl|
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Berechnung mit dem HEAT-Tool (Health Economic Assessment Tool for Cycling)' ergibt
bei Erreichung des angestrebten Modal Split von 13 % einen volkswirtschaftlichen
Gesundheitsnutzen von 2,56 Milliarden Euro pro Jahr. Pro gefahrenem Radkilometer
belauft sich der volkswirtschaftliche Gesundheitsnutzen auf 0,54 Euro. Werden die Bewe-
gungsempfehlungen der Weltgesundheitsorganisation (WHOQ) eingehalten (150 Minuten
mittlere Anstrengung pro Woche, unter anderem durch Gehen oder Radfahren), steigt
die Lebenserwartung um 7,5 Monate und es werden iber 10.000 vorzeitige Todesfalle
pro Jahr verhindert (EU27), hat die Organisation fir wirtschaftliche Zusammenarbeit
und Entwicklung (OECD) errechnet. Das spart den EU-Mitgliedsstaaten 8 Milliarden Euro
pro Jahr an Gesundheitskosten.

Positiver wirtschaftlicher Nutzen: Die Radwirtschaft wird hinsichtlich ihrer
gesamtwirtschaftlichen Bedeutung grob unterschétzt (Herstellung, GroB3- und Einzel-
handel, Vermietung). Insgesamt stehen diese Sektoren fir einen Umsatz von knapp 1,15
Milliarden Euro. Fasst man das Wertschépfungsnetzwerk Fahrrad weiter und inkludiert
alle Elemente aus den Bereichen Sport und Verkehr, so erhéht sich der Umsatz auf ins-

gesamt rund 3,7 Milliarden Euro.

1.4 Ubereinkommen zur Férderung des Radverkehrs:
Gemeinsame Offensive von Bund, Lédndern und
Gemeinden

Im Rahmen des 13. Osterreichischen Radgipfels im April 2022 in Wien setzten Bund,
Lénder und Gemeinden gemeinsam einen wichtigen Schritt zur Stérkung des Radverkehrs
in Osterreich. Mit dem umfangreichen Ubereinkommen wird mit einer Reihe von ambi-
tionierten MaBnahmen das Ziel einer Steigerung des Radverkehrsanteils von 7 % auf 13

% weiter konsequent verfolgt.

] J | » i 4[7
dlifadeln "- o ~ B c'?sre'm
a4l Gy

1 heatwalkingcycling.org/ Health Economic Assessment Tool for walking and cycling WHO
(World Health Organisation)



Gemeinsam fir die Stérkung des Radverkehrs: Bund, Lénder und Gemeinden erkennen
das Radfahren als Eckpfeiler fiir ein sicheres, raumeffizientes und ressourcenschonendes

Gesamtverkehrssystem sowie fir eine gesunde Bevdlkerung an.

10 zentrale Punkte fiir den Radverkehr in Osterreich

* Bedirfnisse des Radverkehrs in Raum- und Verkehrsplanung starker
berticksichtigen

e Rechtsrahmen weiterentwickeln, um Radverkehr zu attraktivieren

* Investitionsbedarf feststellen, um Diskussionsbasis zur Bereitstellung ent-
sprechender Finanzmittel zu schaffen

* Aufnahme der tUberregionalen Radrouten in die LandesstraBengesetze
prifen

* GIP-Daten im Radinfrastrukturbereich erweitern, um Datenverfiigbarkeit
und Datenqualitdt zu heben und zu vereinheitlichen

+  Systematik Radrouten Osterreich beschlieBen und Trans-Européisches Rad-
verkehrsinfrastruktur-Netz in Osterreich entwickeln

*  Gemeinsame Ssterreichweite Motivationskampagne ,Osterreich radelt“
ausbauen

* Radverkehr steuerlich begiinstigen

+  Schnittstelle Radverkehr und Offentlicher Verkehr optimieren

*  Wissen schaffen, Innovationen starken
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2 Zwischenevaluierung

2.1 Stakeholderumfrage

Wie bereits 2011 und 2015 wurden auch 2021 wichtige Akteur:innen, Praktiker:innen
und Expertiinnen aus den Bereichen Mobilitdt und Gesundheit zum Thema Radfahren
mittels Fragebogen eingebunden, um den Umsetzungsgrad zu evaluieren und auf neue
Entwicklungen aufmerksam zu machen. Der Fragebogen wurde 2021 an Stakeholder
(Teilnehmende des Unterausschusses Radverkehr, der bundesweiten Arbeitsgruppe
Radverkehr, des Stadtebund-Verkehrsausschusses, der Radlobby Osterreich, der Oster-
reichischen Raumordnungskonferenz (OROK), der OBB und den Arbeitsgruppen zu den
Gesundheitszielen Osterreich) verschickt, daher sind neuere Entwicklungen wie die 33.
StVO-Novelle noch nicht abgebildet:

« 79 % kennen den Masterplan Radfahren 2015-2025, 71 % halten eine nationale
Radverkehrsstrategie fur erforderlich, 29 % fur begriiBenswert.

* 72 % sind der Meinung, dass der Masterplan Radfahren 2015-2025 die Entwick-
lung des Radverkehrs in Osterreich positiv beeinflusst hat.

+ 85 % sind der Meinung, dass der Masterplan Radfahren 2015-2025 die Umsetzung
des Schwerpunktes ,klimaaktiv mobil Radoffensive” positiv beeinflusst hat,

*  weitere genannte Schwerpunkte sind ,Radfahrfreundliche Rahmenbedingungen*
(50 %), 4Informationssysteme und Bewusstseinsbildung” (39 %), ,Radfahren als
Gesundheitsférderung” (30 %) und ,Radfahren als Wirtschaftsfaktor” (24 %).

Abbildung 4: Auswirkungen + Die geringste Einflussnahme des Masterplans laut 11 % der Stakeholder war beim

des Masterplans Radfahren

Schwerpunkt ,Optimierung der Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln“ zu

2015-2025 auf Schwer-

punkte. Quelle: Stakeholder-

erkennen (siehe Abbildung 10).

befragung - 2021, Umwelt- « 92 % kennen die Aktion ,Osterreich radelt* und 55 % der Institutionen der Umfra-

bundesamt
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geteilnehmer:innen nehmen an ,Osterreich radelt teil.

In welchem der folgenden Schwerpunkte konnten Sie Auswirkungen des Masterplan Radfahren 2015-2025 erkennen?

klimaaktiv mobil Radverkehrsoffensive

Radfahrfreundliche Rahmenbedingungen
Informationssysteme und Bewusstseinsbildung
Optimierung der Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln
Wirtschaftsfaktor Radfahren

Radfahren als Gesundheitsférderung

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



Die Erfahrungen der Stakeholder zum Masterplan Radfahren 2015-2025 sind tiberwie-
gend positiv. Der Masterplan Radfahren wird als wichtiges Strategiedokument und
hilfreiche Grundlage gesehen, etwa auch fir die Erstellung von Strategien auf Landes-
und Regionalebene. Er ist vor allem auf Landerebene gut bekannt. Es wird allerdings auf
den teilweise geringen Bekanntheitsgrad bei Stakeholdern zum Beispiel auf Gemeinde-
ebene verwiesen. Ebenso wird vereinzelt vorgeschlagen, MaBBnahmen zu konkretisieren
und mit Fristigkeiten und Erfolgsindikatoren zu versehen. Als maBgebliche Erfolge der
Radverkehrsférderung der letzten Jahre werden unter anderem die Aufstockung der
Férdermittel, die gute Vernetzung Bund/L&nder/Gemeinden (Arbeitsgruppe Radverkehr
— AG RV) sowie das allgemein gute Image des Radfahrens genannt. Als wichtigste MaB3-

nahmen zur Zielerreichung des Masterplans Radfahren werden gesehen:

* Investitionsoffensive Radverkehr und Férderprogramm fir den Radverkehr
+ Radfahrfreundliche Verkehrsorganisation und Siedlungsstrukturen
*  Novellierung der StVO und Anpassung von Richtlinien und Normen auf Bundes-

und Landesebene

Abbildung 5: Stakeholder-
befragung — Die wichtigsten
MaBnahmen zur Ziel-
erreichung (13 % Anteil des
Radverkehrs am Modal Split).
Quelle: Stakeholderbefra-
gung 2021, Umweltbundes-
amt

Bitte priorisieren Sie jene drei MaBnahmen, die aus lhrer Sicht am wichtigsten zur Zielerreichung sind.

Investitionsoffensive Radverkehr und Férderprogramm fir den Radverkehr
Radfahrfreundliche Verkehrsorganisation und Siedlungsstruktur

Novellierung der StVO und Anpassung von Richtlinien und Normen auf Bundesebene
Bewusstseinsbildung und Imagekampagnen

Anpassung von Landesgesetzen, Richtlinien und Vorschriften auf Landesebene
Radverkehrskoordination zwischen Bund, Léndern und Gemeinden intensivieren
Attraktivierung der Fahrradmitnahme in Bahn und Bus

Finanzielle und fiskalische Anreizsysteme

Radfahren als Gesundheitsférderung

Ausbauoffensive Bike & Ride

Aus- und Weiterbildung im Bereich Fahrrad/Radverkehr

Verkehrserziehung und Radfahrtraining

Beratungsprogramme im RV und RV-Férderung im Rahmen des Mobilitdtsmanagements
Aufbau von Radverleihsystemen

Initiierung umsetzungsorientierter Forschungsprojekte

Beriicksichtigung von Gesundheitseffekten durch Radfahren

Forcierung des Elektrofahrrads

Internetplattform und laufendes Benchmarking

Radtourismusland Osterreich

Fahrrad-Cluster Osterreich — Vernetzung Fahrradgewerbe und -industrie

Punkteanzahl

Auf die Frage, welche MaBBnahmen bereits erfolgreich umgesetzt wurden, wurden an
den ersten Stellen ,Forcierung des Elektrofahrrads®, ,Investitionsoffensive und Férder-
programm fir den Radverkehr* und ,Verkehrserziehung und Radfahrtrainings” genannt.

Bei den bislang — Stand 2021 - zu wenig forcierten MaBnahmen findet sich an erster Stelle
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Abbildung 6: Haufigkeit
Radfahren nach Bundesland.
Quelle: Report Aktive Mobili-
tat 2022, BMK 2024
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»Attraktivierung der Fahrradmitnahme in Bahn und Bus*, gefolgt von ,Radfahrfreundliche
Verkehrsorganisation und Siedlungsstruktur” und ,Novellierung der StVO und Anpassung
von Richtlinien und Normen auf Bundesebene. Besonders bei der MaBnahme zur No-
vellierung der StVO hat sich mit der zwischenzeitlich umgesetzten 33. StVO Novelle die
Ausgangslage deutlich veréndert, sodass mit Stand 2024 hier nicht von einer zu wenig

forcierten MaBBnahme zu sprechen ist.

2.2 Report Aktive Mobilitat 2022

Die reprasentative Bevdlkerungsumfrage wurde 2021 zum ersten Mal erstellt und 2023
wiederholt. Dabei wurden u.a. Fahrradbesitz und -nutzung (Struktur, Haufigkeit, Ent-
fernung, etc.) abgefragt. Der Report soll alle zwei Jahre erstellt werden und damit auch
Basis fiir die Radverkehrsstatistik und das Benchmarking sein. Radfahren erfreut sich
groBer Beliebtheit — acht von zehn Personen fahren Rad. Am haufigsten wird das Fahr-
rad in der Freizeit genutzt. Etwas mehr als die Halfte (55 %) der Berufstatigen oder in
Ausbildung Befindlichen legt zumindest manchmal die gesamte Strecke in die Arbeit
oder zur Ausbildungsstdtte mit dem Fahrrad zuriick. Gdbe es mehr Umkleide- oder
Duschmdglichkeiten und gesicherte Abstellanlagen, wiirden mehr Befragte das Fahrrad
fur diese Wegstrecke nutzen. Die n&chste Bus-, Bahn-, StraBenbahn- oder U-Bahnhal-

testelle erreichen sieben von zehn Befragten in einer Entfernung von bis zu zwei Kilo-

metern.

| | |
Burgenland : 25% : 22% :
Kérnten 20 ‘% 20‘% :
Niederdsterreich 22 % : 22 % ‘
Oberdsterreich : 18% : 22% ‘
Salzburg ‘22% 19% ‘
Steiermark : 15% : 19 % !
Tirol 21% : 22% : :
Vorarlberg : 19 % : 19% :
Wien 15% : 25% ‘ :

40% 60% 80% 100 %

n=2.500 M taglich/fast taglich mehrmals pro Woche mehrmals pro Monat seltener nie

Drei von zehn Befragten sind zumindest schon ein Mal mit einem Elektrofahrrad gefahren,
22 % mehrmals. Je &lter die Befragten sind, desto h&ufiger wird das E-Bike genutzt. Die
h&ufigste Nutzung zeigt sich in den bergigen Bundesléandern Tirol und Vorarlberg. Bei
zwei Dritteln der Befragten hat sich durch den Besitz eines E-Bikes das Radfahrverhalten

geéndert. Sie fahren langer und/oder haufiger.



2.3 Zielnetz - Ergebnisse der Studie Investitionsbedarf
Radverkehr

Der Mobilitatsmasterplan 2030 (Seite 32) schreibt fest: ,Der Investitionsbedarf bis 2030
im Radverkehr wird auf Basis eines 6sterreichweiten Zielnetzes fiir die Radinfrastruktur
gemeinsam mit den Bundeslandern ermittelt.* Auch im Bund-Lander-Gemeinden-Uber-
einkommen zur Férderung des Radverkehrs wird als Punkt 7 festgehalten: ,Investitions-
bedarf feststellen, um Diskussionsbasis zur Bereitstellung entsprechender Finanzmittel
zu schaffen®.

Um den fir die Umsetzung des Masterplans Radfahren 2030 sowie fir die
Zielerreichung (13 % Radverkehrsanteil) notwendigen Investitionsbedarf durch Gebiets-
kdrperschaften und darauf aufbauend den Budgetbedarf bis 2030 abzusché&tzen, wurde
in einer Bund-L&nder-Kooperationsstudie der Investitionsbedarf fir den Radverkehr in
Osterreich ermittelt. Die Ergebnisse sollen als Diskussionsgrundlage fiir die weiteren Um-
setzungsschritte dienen. Durch die Erstellung eines umfassenden Investitionsprogramms
(vergleichbar mit Zielnetz OBB, ASFINAG Ausbauprogramm) soll der Radverkehr mit dem
Schienen- und Kraftfahrzeugverkehr gleichgestellt werden. Die Ermittlung des Investi-
tionsbedarfs erfolgte fir die Bereiche Infrastruktur fiir den FlieBverkehr, Infrastruktur fir
den ruhenden Verkehr, Radverleihsysteme, Kommunikation, Férderung Private/Betriebe,
Forschung, Aus- und Weiterbildung, Personaleinsatz.

Zur Abschéatzung des Investitionsbedarfs bei den lokalen Netzen wurden drei
unterschiedliche Szenarien fir die Ausgestaltung der Zielnetze ausgearbeitet. Kosten
fur Grundeinlésen, Planungskosten oder Kosten zur Erhaltung der neu zu errichtenden
Infrastrukturen wurden nicht beriicksichtigt. Beim regionalen Radverkehrsnetz (Alltag)
wurde der Bedarf an Radinfrastruktur nur in den Potenzialréumen ermittelt. Der Investi-
tionsbedarf fir ein flichendeckendes Radverkehrsnetz in Osterreich liegt hoher als die
ermittelten Werte. Als Grundannahme wurde auch Tempo 30 km/h auf NebenstraBen
im Ortsgebiet angenommen, mit der Konsequenz, dass fiir StraBen mit Tempo 30 km/h
kein baulich getrennter Radweg errichtet werden muss. Ohne flachendeckendes Tempo
30 auf NebenstraBen im Ortsgebiet wiirde der Investitionsbedarf nochmals steigen.

Folgendes steht hinter den Berechnungen:

« Zielnetz Radverkehr (Summe regional und lokal): 33.268 Kilometer

— Regionales Radverkehrsnetz in Potenzialrdumen mit 7,5 Kilometer Einzugsbe-
reich (= nicht flaichendeckend)

— Zielnetz Radverkehr (regional): 10.633 Kilometer

— okales Radverkehrsnetz: Maschenweite 500 Meter

— Zielnetz Radverkehr (lokal): 22.635 Kilometer
+ davon Zielnetz Radverkehr lokal héherrangig (Radschnellverbindungen,

Hauptradrouten): 2.659 Kilometer
— Rest (19.976 Kilometer) im Mischverkehr mit Tempo 30 km/h
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Auf Basis dieses Zielnetzes wurde laut Szenario 1 ein Gesamtinvestitionsbedarf fir

Osterreich von 6,95 Milliarden Euro ermittelt.

Tabelle 1: Gesamtinvestitionsbedarf Radverkehr in Millionen Euro, Szenario 1. Quelle: Studie Investitionsbedarf Rad-

verkehr

Burgen- Kirnten NO 06 Salz- Steier-  Tirol Vorarl-  Wien  Oster-

land burg mark berg reich
FlieBverkehr 165,1 2995 16454 13690 1716  1.4689 2071 2425 6578 6.226,8
Ruhender Verkehr 31 7,0 25,2 19,9 11,8 16,2 16,6 14,3 29,8 143,9
Radverleih 0,5 0,5 2,7 0,0 0,0 0,0 1.7 0,0 27,6 330
Fahrradmitnahme 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 221
Kommunikation 4,4 8,4 25,4 22,4 8,4 18,7 11,4 6,0 28,8 134,0
Férderungen 1,6 5,5 13,5 11,6 4,7 11,9 6,1 2,9 10,4 882
Forschung 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 45,0
Aus-/Weiterbildung 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 96,0
Personal 6,0 10,0 30,0 27,0 10,0 23,0 140 80 340 1620
Gesamt 180,7  330,9 17421 14500 206,55 15387 257,0 273,77 7884 69509
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2.4 Bicycle Policy Audit (BYPAD) auf nationaler Ebene

Erstes Bicycle Policy Audit (BYPAD) fiir Osterreich durchgefiihrt
BYPAD (bypad.org) ist ein Tool zur Bewertung der Radverkehrspolitik. Dabei werden die
Radverkehrsaktivitaten durch Politik, Verwaltung und Interessensgruppen der Radfah-
renden bewertet. Die Methode wurde in mehr als 200 St&dten und Regionen in Europa
erfolgreich angewandt. In Osterreich wurde das BYPAD schon von 65 Gemeinden und
Regionen, wie beispielsweise vom Land Vorarlberg, und von den Stadten Graz, Linz und
Salzburg verwendet. Im Rahmen des EU-Projekts Danube Cycle Plans wurde das BYPAD
fir die nationale Anwendung adaptiert und fiir Osterreich Anfang 2022 im Auftrag des
BMK umgesetzt.

In einem ersten Schritt wurde der Status quo der 3sterreichischen Radverkehrs-
politik von den Evaluierenden — bestehend aus Interessensvertretungen, Verwaltung
und Politik — bewertet und in einem zweiten Schritt die Areale fir Verbesserungen
ausgemacht. Die Ergebnisse bilden einen Input fiir die Fortschreibung des dsterreichi-
schen Masterplans Radfahren. Die BYPAD-Analyse ergab, dass Osterreich mit seinen
Radverkehrsaktivitdten guter Durchschnitt ist, aber in fast allen Bereichen Verbesse-
rungschancen hat. Am besten wurde fir Osterreich das Modul »Forderung des Radver-
kehrs auf verschiedenen Ebenen® sowie ,Personal und Mittel* bewertet. Vor allem die

deutlich erhdhten Bundesmittel fur den Radverkehr wurden als positiv angesehen. Um



diese Chancen zu nutzen, bedarf es einer Starkung des Verwaltungspersonals fiir den
Radverkehr auf allen Ebenen (Bund, Lander, Stiddte und Gemeinden). Dies war eine der
wesentlichen Empfehlungen der Evaluator:innengruppe.

Am schlechtesten wurde die Situation in den Bereichen ,Flachennutzung- und
Infrastrukturplanung” sowie ,Nutzerbediirfnisse” gesehen, vor allem, weil in der téglichen
Praxis bei (politischen) Raumordnungs- und Infrastrukturentscheidungen der Radver-
kehr zu wenig berticksichtigt wird. Hier werden vor allem gesetzliche Anderungen der
(Landes-)Raumordnungs- und (Bundes- und Landes-)Infrastrukturgesetze zugunsten der

Aktiven Mobilitat von der Evaluator:iinnengruppe empfohlen.
Verbesserungsvorschlage aus der BYPAD-Evaluierung fir Osterreich:

*  Bundesgesetz fiir Mobilitdtsmanagement und Aktive Mobilitét (Finanzierungs-
grundlage, formeller Status der Arbeitsgruppe Radverkehr und des Masterplans
Radfahren

+ Ausreichende jahrliche Budgetierung (Studie Investitionsbedarf Radverkehr), zum
Beispiel Funfjahres-Bundesfinanzrahmenplan (in Analogie zur ASFINAG)

«  Erhdhung der Personalkapazitaten fiir den Radverkehr (BMK/Bund, Lander,
Gemeinden)

*  Abbau steuerlicher und finanztechnischer Hemmnisse fiir den Radverkehr (Finanz-
ministerium)

+  Einbindung der Gesundheitskassen/Sozialversicherungstrager (Mittel fir die
Aktive Mobilitat, Radfahren als Gesundheitsvorsorge, ,Radfahren auf Rezept®)

+ Kontinuierliche Beseitigung fahrradunfreundlicher Bestimmungen

¢ Messbare Indikatoren im Masterplan Radfahren (was in welchem MaB bis wann
umgesetzt wird)

+ Radfahrfreundlichere Gestaltung von StVO und anderen Gesetzesmaterien

¢ Rechtliche Verankerung regionaler/nationaler Radrouten in LandesstraBengeset-
zen

*  Fladchendeckende Ausbauplanungen der Radverkehrsinfrastruktur (Zielnetze) und
Koordinierung durch die Lander

+ Radverkehrs-Check bei allen hochrangigen Infrastrukturbautatigkeiten (StraB3en,
Eisenbahn, Gebaude und anderes)

+  Durchlassigkeit hochrangiger Infrastruktur fir den Radverkehr (Eisenbahn-,
BundesstraBen-Gesetze)

*  Verbesserte Radmitnahmemdglichkeiten im &ffentlichen Verkehr (Beriicksichtigung
von Bahn und Bus in Verhandlungen zu neuen Verkehrsdienstevertragen)

* Landesweit einheitliches Radverleihsystem an Haltestellen des 6ffentlichen Ver-
kehrs (d8hnlich OV-fiets/Niederlande)

*  Verbindliche Integration aktiver Mobilitat im Lehrplan fir Verkehrserziehung
(Stundenbudget)

*  Qualitat der Radanbindungen zu Haltestellen als Teil der OV-Giiteklassen
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¢ Budgetverlagerung von Park & Ride auf Bike & Ride inklusive sicherer Radverbin-
dungen zu OV-Haltestellen
+  Solide Datenbasis fiir Radverkehr (,Osterreich unterwegs* alle fiinf Jahre, Report

Aktive Mobilitat, Graphenintegrations-Plattform GIP)

Zwischenzeitlich wurden — Stand 2024 — mehrere Verbesserungsvorschldge aus der
BYPAD Evaluierung wie beispielsweise der Report Aktive Mobilitédt, der Abbau der
steuerlichen Hemnisse, die Bike & Ride Erreichbarkeitsklassen sowie die StVO-Novelle

fir den Radverkehr umgesetzt.



3 Umsetzungen und Erfolge
seit 2015

3.1 Bund

Mit der Arbeitsgruppe Radverkehr, dem Unterausschuss Radverkehr (Verkehrssicherheits-
beirat), der Arbeitsgruppe Radtourismus, der Sektorkopplung Gesundheit und Mobilitat,
dem jahrlichen &sterreichweiten Radgipfel und dem klimaaktiv mobil Radnewsletter
konnten wichtige institutionalisierte Plattformen sowie Umsetzungs- und Informations-
bausteine zum Radverkehr beziehungsweise zur Aktiven Mobilitat etabliert werden.
Mit der Jobrad-Initiative und der Vorsteuerabzugsfahigkeit und Sachbezugsbefreiung
fur Fahrrader und Elektrofahrrader sowie der 33. Novelle der StraBenverkehrsordnung
wurden wichtige Verbesserungen des rechtlichen Rahmens fiir den Alltagsradverkehr
und das betriebliche Mobilitdtsmanagement gesetzt. Das 2021 gestartete klimaaktiv
Programm ,Aktive Mobilitat" setzt ergédnzend zur Férder- und Beratungsoffensive fiir

den Radverkehr Schwerpunkte zu Radfahrkursen fiir Volksschulkinder.

3.1.1 Radverkehrsoffensive des Bundes (klimaaktiv mobil)

Férderprogramme fiir den Radverkehr: Mit der Férderoffensive fiir den Radverkehr unter-
stitzt das Klimaschutzministerium im klimaaktiv mobil Férderprogramm MaBnahmen
wie die Errichtung von Radschnellverbindungen, Radwegen und Radabstellanlagen sowie
Radverleihsystemen, aber auch begleitende Informations- und Bewusstseinsbildungs-
kampagnen. Das Férderangebot richtet sich an Lander, Stadte, Gemeinden, Betriebe
und Vereine sowie an touristische Einrichtungen. In den letzten Jahren konnten die
Bundesférdermittel fir den Radverkehr signifikant aufgestockt werden: 2020 und 2021
standen im Rahmen von klimaaktiv mobil je 40 Millionen Euro (Verzehnfachung zu 2019)
zur Verfiigung. Bis 2024 erfolgten weitere Aufstockungen auf 108 Mio. Euro. Bis zu 30 %
der férderfdhigen Kosten kdnnen beispielsweise beim Ausbau der Radinfrastruktur
geférdert werden. Als neuer Férderschwerpunkt wird die Errichtung von Radschnell-
verbindungen mit bis zu 50 % der férderfdhigen Kosten unterstiitzt. 2022 kamen als
Forderschwerpunkt regionale mehrjéhrige Radnetzausbauprogramme hinzu. Alleine im
Jahr 2023 wurden fir 5.816 Projekte mit rund 69 Mio. Euro Férderung Investitionen
von 180 Mio. Euro in Aktive Mobilitdt und Mobilitdtsmanagement ausgeldst und mehr
als 900 Jobs gesichert. Insgesamt werden durch diese Projekte rund 10.200 Tonnen
CO, pro Jahr eingespart und unter anderem 193 km Radinfrastruktur sowie rund 1.070

Radabstellanlagen errichtet.
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Transportrad- und Faltradférderung: Im Rahmen der E-Mobilitatsoffensive unterstiitzt
der Bund gemeinsam mit dem &sterreichischen Sportfachhandel den Kauf von E-Bikes
und, (E-)Transportréadern und (E-)Faltrddern. Diese Férderungen belaufen sich 2024 auf
300 Euro pro Stiick ab dem Ankauf von funf Stiick E Bikes beziehungsweise auf 900 Euro
fur ein (E-)Transportrad sowie auf 500 Euro fir ein (E-)Faltrad. Dartber hinaus wurde
der Mehrwertsteuersatz fir Fahrradreparaturleistungen zu Jahresbeginn 2021 auf 10 %
gesenkt. klimaaktiv mobil hat zum ,Transportwunder Fahrrad“ 2019 eine umfassende
Broschiire neu aufgelegt, in der vom Kindersitz bis zum Transportrad alle Aspekte des
Personen- und Warentransports per Fahrrad beleuchtet werden.

Die klimaaktiv mobil Beratungsprogramme setzen seit 2006 Schwerpunkte im
Bereich von Mobilitdtsmanagement fiir den Rad- und FuBverkehr in Osterreichs Betrieben,
Stédten und Gemeinden sowie Tourismus- und Bildungseinrichtungen. Ergénzend zur
Férder- und Beratungsoffensive fiir Radverkehr und FuBverkehr wurde 2021 ein eigenes
klimaaktiv mobil Schwerpunktprogramm Aktive Mobilitdt mit dem Fokus auf Radfahr-
kurse fur Kinder, Aus- und Weiterbildung, verstarkte Forcierung der Aktiven Mobilitat
sowie Beratung fur Betriebe und Kommunen und im Rahmen von Bewusstseinsbildungs-
kampagnen gestartet.

Radfahrkurse an Volksschulen: Mit den zweistiindigen klimaaktiv mobil Rad-
fahrkursen werden Schiilerinnen und Schiiler dazu animiert und inspiriert, das Fahrrad
als gesundheitsférdernde Mobilitdtsform wahrzunehmen und im Alltag zu nutzen. 2021
konnten 6sterreichweit — trotz Erschwernis bedingt durch die Covid-19-Pandemie — bereits
15.500 Kinder in 860 Kursen geschult werden. Das Ziel ist, das Schulungsangebot in
den Folgejahren fir 80.000 Volksschulkinder auszurollen. 2022 stellte das Klimaschutz-
ministerium erneut 1,3 Mio. Euro bereit und erméglichte damit 4.500 Radfahrkurse fur
80.000 Volksschulkinder in ganz Osterreich — fiir einen klimaschonenden Schulweg, der

SpaB macht und fit halt.

3.1.2 Radfahrfreundliche Rahmenbedingungen
StVO-Novelle: Mit der 33. Novelle der StVO (giiltig seit Oktober 2022) konnten wichtige

fahrradfreundliche Lésungen realisiert werden:

*  Maglichkeit des Rechtsabbiegens bei Rot fir Fahrrader (Grinpfeil fir das Rad)

+  Seitlicher Mindestabstand beim Uberholen von Radelnden (ab Tempo 30 innerorts
1,5 Meter und auBerorts 2 Meter)

*  Maglichkeit des Nebeneinanderfahrens neben Kindern bis 12 Jahren und bis
Tempo 30 (ausgenommen SchienenstraBen, VorrangstraBBen und EinbahnstraBen
gegen die Fahrtrichtung)

* Annéherung an eine Radfahriiberfahrt mit angepasster Geschwindigkeit (10 km/h
nur mehr, wenn ein Auto in unmittelbarer Ndhe unterwegs ist)

+ Die bisherige Praxis, jedes einzelne fehlende Ausriistungsteil am Rad (zum Beispiel

ein fehlender Reflektor und ein defektes Riicklicht) gesondert zu bestrafen, wird



zu einer Verwaltungsstrafe zusammengefasst, das StrafmalB wird somit auf ein
angemessenes Ausmal reduziert.

«  Zukiinftig kann die Behdrde auf Radfahranlagen das Befahren durch landwirt-
schaftliche Fahrzeuge und S-Pedelecs zulassen, was den Bau von Radwegen am

Land erleichtert.

Mit der Neuauflage der RVS 03.02.13 ,Radverkehr* wurde 2022 ein weiterer Schritt zur
Erhéhung der Qualitéts- und Sicherheitsstandards der Radverkehrsinfrastruktur gesetzt.
Die erstmalig kostenfreie Bereitstellung der Planungsgrundlagen zum Beispiel fir Ge-
meinden und Planende soll die Nutzung und Anwendung der RVS erhéhen. Zuséatzlich
ist die Erstellung von Praxisleitfdden zur Anwendung der RVS geplant.

Internationale Kooperationen: Auf européischer Ebene waren die Beschlussfas-
sung des Pan-Européischen Masterplans zur Férderung des Radverkehrs (2021) unter der
Agide des BMK sowie — als einer der ersten Umsetzungsschritte — das Projekt Danube
Cycle Plans (2020-2022) unter Federfiihrung des BMK sowie des Umweltbundesamts
die Meilensteine der letzten Jahre.

Im Rahmen von THE PEP (Transport, Health and Environment Pan-European
Programme), einem Programm der WHO und UNECE zur Férderung der Zusammenarbeit
der Verkehrs-, Umwelt- und Gesundheitsministerien in Richtung einer klimafreundlichen
und gesundheitsférdernden Mobilitst, starteten Osterreich und Frankreich eine Partner-
schaft mit dem Ziel der Férderung des Radverkehrs in Europa. Im Rahmen dieser Partner-
schaft wurde ein Pan-Européischer Masterplan zur Férderung des Radverkehrs erarbei-
tet, der bei der 5. THE-PEP-Ministerkonferenz in Wien 2021 von 46 Minister:innen und
Staatsekretériinnen aus 41 Staaten im Rahmen der Wiener Deklaration als historischer
Meilenstein zur Férderung der umweltfreundlichen, gesundheitsférdernden, Aktiven
Mobilitat in Europa beschlossen wurde. Er enthélt konkrete Zielsetzungen und MaB-
nahmenempfehlungen zur Férderung des Radverkehrs in ganz Europa mit dem Ziel, bis
2030 den Radverkehr in der pan-europ&ischen Region zu verdoppeln. Es wurde weiters
beschlossen, den Masterplan Cycling auf einen Masterplan Active Mobility zu erweitern,

um fuBverkehrsrelevante Inhalte einzubeziehen. Der THE PEP Masterplan Active Mobility

soll beim néachsten hochrangigen Minister:innentreffen 2025 beschlossen werden.

)

ol
&

“Interreg H

Danube Transnational Programme
Danube Cycle Plans

o

THE PEP

Abbildung 7: Beschluss
Wiener Dekaration und
Pan-Européischer Masterplan
zur Férderung des Radver-
kehrs. Quelle: BMK/Cajetan
Perwein
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Initilerung umsetzungsorientierter Forschungsprojekte — (Stiftungs-)Professuren: Rad-
verkehr war und ist Teil der Mobilitatsforschungsprogramme des BMK, zum Beispiel von
ways2go“, ,Mobilitdt der Zukunft®, oder auch des Verkehrssicherheitsfonds. Themen-
felder wie ,Personenmobilitét innovativ gestalten* sowie die Forschungsfelder ,Multi-
modale Lebensstile”, ,Aktive Mobilitdt" und ,Gleichberechtigte Mobilitat* inkludieren
den Radverkehr und férdern den Stellenwert, die Qualitdt und damit die Akzeptanz des
Radfahrens und sollen verstérkt werden. An den Unis Graz und Innsbruck konnten zwei

Professuren zu Aktiver Mobilitat etabliert werden.

3.1.3 Informationssysteme und Bewusstseinsbildung

Der Bund und die Bundeslander setzen seit 2019 gemeinsam die Kampagne ,Osterreich
radelt” (radelt.at) um. Die breite &sterreichweite Bewusstseinsbildungsaktion baut dabei
auf erfolgreiche Vorlauferkampagnen und Wettbewerbe wie etwa ,Radelt zur Arbeit* oder
»Radius* in Vorarlberg auf und vereint all diese Initiativen unter einem Dach. Die Bilanz
2021: Uber 31.000 Teilnehmende sind iiber 24 Millionen km geradelt und haben damit
fast 4.300 Tonnen CO, eingespart. 2022 sammelten 36.000 Osterreicher:innen iiber 29
Millionen Radkilometer und vermieden damit rund 5.000 Tonnen CO,. Mit der ,Aktion
Winterradeln®, E-Bike-Testaktionen oder dem ,Passathon” (nachhaltige Architektur per
Rad) werden immer wieder neue Schwerpunkte gesetzt und ,Osterreich radelt* ist zur
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Ganzjahreskampagne gewachsen. Unter dem Motto ,Jeder Kilometer z&hlt!“ soll durch
die bundesweite Mitmachaktion der Anteil des Radverkehrs an den in Osterreich zuriick-
gelegten Wegen gesteigert und der Stellenwert des Fahrrads als effizientes, gesundes
und umweltfreundliches Alltagsverkehrsmittel gehoben werden. Die aktivsten Vereine,
Gemeinden, Betriebe und Schulen werden jedes Jahr ausgezeichnet und mit attraktiven
Preisen rund um den Radverkehr belohnt.

Bereits seit 2007 findet einmal jahrlich der Osterreichische Radgipfel statt und
hat sich als das Jahresevent zur Férderung des Alltagsradverkehrs mit rund 200-500
Teilnehmenden etabliert. Hier vernetzen sich Fachleute aus Politik, Verwaltung, NGOs
oder Planung. Der Radgipfel wird jedes Jahr von einer anderen Stadt in Kooperation mit
dem jeweiligen Bundesland und dem Bund veranstaltet. Eine Ubersicht zu allen Radgip-
fel-Konferenzen seit 2007 inklusive Download von Fachvortrégen ist auf der klimaaktiv
mobil Webseite radgipfel.at zu finden.

Website und Radnewsletter klimaaktiv mobil: Die Internetplattform klimaaktivmo-
bil.at/radfahren hat sich etabliert. Meldungen und Informationen zum Thema Radfahren in
Osterreich (und international) sind online abrufbar, der Radnewsletter informiert viermal
im Jahr tGber Neuigkeiten, Events und aktuelle Radverkehrsthemen mit Blick Giber die
Grenzen. Die Bundeslénder, Stadte und Interessensvertretungen verfiigen tiber eigene

Internetauftritte zum Thema Radfahren.

3.1.4 Wirtschaftsfaktor Radfahren

Die Radwirtschaft wird hinsichtlich ihrer gesamtwirtschaftlichen Bedeutung grob unter-
schéatzt. Die 2022 aktualisierte Publikation ,Wirtschaftsfaktor Radfahren* veranschaulicht



die vielfaltigen positiven volkswirtschaftlichen Effekte der Radwirtschaft. Die direkte und
indirekte Bruttowertschdpfung hat sich im Vergleich zu 2009 mit 2,6 Milliarden Euro mehr
als verdoppelt. Insgesamt ergibt sich durch die Radwirtschaft als Summe der direkten,
der indirekten und der Einkommenseffekte in der nachgelagerten Wertschépfungskette
(induzierte Effekte) sogar eine Bruttowertschépfung von 2,9 Milliarden Euro in Osterreich.
Beim Vergleich mit anderen Branchen liegen die direkten Effekte der Radwirtschaft héher
als jene des StraBenbaus, wahrend ihre gesamtwirtschaftliche Bedeutung so groB ist
wie die der Papierindustrie oder der Telekommunikation. Am stérksten profitieren die
mit dem Radtourismus verbundenen Sektoren, wie das Beherbergungswesen und die
Gastronomie sowie der Einzelhandel und die Herstellung von Fahrradern.

Die Radwirtschaft ist Uberdurchschnittlich beschaftigungsintensiv: Insgesamt
arbeiten in Osterreich mehr als 46.000 Menschen in der Radwirtschaft (2019). Im Ver-
gleich zu 2009 hat sich die Anzahl der Vollzeit-Aquivalente knapp verdoppelt. Zwei
Drittel der direkt Beschaftigten sind dabei dem Radtourismus zuordenbar (Beherber-
gungs- und Gastronomiedienstleistungen sowie Einzelhandel ohne Kfz). Die Radwirt-
schaft besch&ftigt somit in der GréBenordnung so viele Personen wie beispielsweise
die Energieversorgung.

Der Marktanteil der verkauften Pedelecs (E-Bikes) betrug 2021 45 %. Der durch-
schnittliche Kaufpreis fiir ein Fahrrad hat sich von 2015 bis 2020 mehr als verdoppelt.
Die Anzahl der verkauften Transportfahrréder, die insbesondere im urbanen Raum eine
ernstzunehmende Alternative zu fossil betriebenen Kraftfahrzeugen sind, ist ebenso
im Steigen begriffen. Insgesamt hat sich im Vergleich zu 2009 die Wertschépfung im
Bereich Radtourismus in etwa verdreifacht und die Anzahl der Besché&ftigten beinahe
verdoppelt. Rad- und Mountainbike-Tourismus sowie Kurzurlaube mit dem Fahrrad bieten

zunehmend Potenzial fiir einen sanften und klimavertraglichen Tourismus.

3.1.5 Gesundheitsfaktor Radfahren

RegelméBiges Gehen und Radfahren bieten viele gesundheitliche Vorteile. Statistisch
gesehen erhdhen sich Lebenserwartung und Lebensqualitat. Kérperliche Bewegung kann
einen Beitrag zur Vermeidung von Ubergewicht leisten und andere positive Auswirkun-
gen auf die Gesundheit haben (beispielsweise die Verringerung von Herz-Kreislauf-Er-
krankungen, Krebs, Diabetes Typ Il und Depressionen sowie Vorbeugung von weiteren
Krankheiten und Verletzungen).

JobRad: Mit dem vom Bund geférderten ,,JobRad“-Modell unterstiitzen Betriebe
und Gemeinden ihre Mitarbeitenden, berufliche und private Wege umweltfreundlich per
Rad zuriickzulegen, und profitieren zugleich von steuerlichen Vorteilen und finanziellen
Férderungen. Seit 1.1.2020 sind Fahrrader und Elektrofahrrader vorsteuerabzugsberech-
tigt (nicht fir Gemeinden) und deren Privatnutzung (Sachbezug) ist lohnsteuerbefreit
(jobrad.at). Damit wurde eine Besserstellung des Dienstfahrrads gegeniiber dem fossil
betriebenen Dienstwagen erreicht.

Radfahren hat nicht zuletzt durch die Covid-19-Pandemie erneut einen Auf-

schwung erlebt. Die Pandemiebeschrénkungen haben sich positiv auf den FuB3- und
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Abbildung 8: Radverkehrs-
férderung nach Bundes-
l&ndern und Stadten.
Quelle: Umfrage
Radkoordinator:innen 2021
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Radverkehr ausgewirkt. Zu den positiven Gesundheitseffekten wie Reduktion des Risikos
von Herz-Kreislauf-Erkrankungen und Stérkung des Immunsystems kam, dass Radfahren
Mobilitdt an der frischen Luft mit genug Abstand zu anderen Personen ermdglichte.
Entsprechende Ziele und Férderungen im Gesundheitsbereich, die Radfahren als Ge-
sundheitspréavention im Sozialversicherungsbereich auch budgetér verankern (Stichwort
~Gesundheitspramie®, ,Radfahren auf Krankenschein“) fehlen noch. Eine interministerielle

Arbeitsgruppe ,Sektorkopplung Gesundheit & Mobilitat* nimmt sich dieser Themen an.

3.2 Lander, Stadte & Gemeinden

Lander, Stadte und Gemeinden setzen laufend Initiativen und MaBnahmen zur Férderung
des Radverkehrs,? unter anderem wurden Radkoordinator:innen eingesetzt und regionale
sowie lokale Radstrategien erstellt. Einige Verwaltungen biindeln die Verantwortlich-
keiten fur Radfahren und Gehen bereits zu aktiver Mobilit4t. Stadtebund und Gemeinde-
bund unterstiitzen bei der Umsetzung der Plane und Strategien auf allen Ebenen, unter
anderem durch fachliche Hilfestellung fir ihre Mitglieder und durch die aktive Mitarbeit
in der Arbeitsgruppe Radverkehr.

Durchschnittliche Investitionen der jeweiligen Verwaltungsebene
in Euro pro Einwohner (2015-2020)

Vorarlberg
Tirol

Stadt Salzburg
Graz
Eisenstadt
Land Salzburg
Bund

Wien
Oberdsterreich 2
Kérnten
Bregenz
Steiermark
Innsbruck

Niederdsterreich

Burgenland * " Wert fiir 2020

St. PSlten 2 zwischen 2016 und 2020

3 ohne Bauprojekte, die von
Gemeiden umgesetzt wurden

Klagenfurt *+inkl. Wanderwege

Linz 4

2 4 6 8 10 12 14 16

2 Die Angaben der Lander und Stadte im folgenden Kapitel beruhen im Wesentlichen auf
einer Umfage aus dem Jahr 2021 unter den Radkoordinator:innen zu MaBnahmen und Um-
setzungen ab 2015 und Plénen bis 2025/2030.



Mit dem Ubereinkommen zur Férderung des Radverkehrs setzten Bund, Lénder und
Gemeinden im Frithjahr 2022 gemeinsam einen wichtigen Schritt zur Starkung des Rad-
verkehrs in Osterreich. Mit einer Reihe von ambitionierten MaBnahmen wird das Ziel
einer Steigerung des Radverkehrsanteils von 7 % auf 13 % weiter konsequent verfolgt.

Einer Umfrage (2021) unter den Radverkehrskoordinator:innen der Bundeslénder
und Landeshauptstadte zufolge wurden auf Bundesldnderebene zwischen 2015 und
2020 durchschnittlich rund 6 Euro je Einwohner:in und Jahr investiert, die Landeshaupt-
stadte gaben durchschnittlich rund 5 Euro je Bewohner:in und Jahr fiir die Férderung
des Radverkehrs aus (siehe Abbildung 8). Die Investitionen in den Radverkehr sind seit
dem Jahr 2020 zum Teil erheblich gestiegen.

Laut einer Auswertung der Graphenintegrations-Plattform GIP belduft sich die
Lange des sicheren Radverkehrsnetzes fiir ganz Osterreich auf etwas tiber 18.700 km
(siehe Tabelle 2). Es ist davon auszugehen, dass dieses Netz zum einen standig wéchst,
zum anderen dass die Zahlen auch unterschiedliche Datenstdnde nach Léndern wider-
spiegeln, je nach Erhebungsstand der GIP. Die Anstrengungen der Gemeinden, Stadte
und Lénder sowie die Férderbarkeit von GIP-Erhebungen seitens klimaaktiv mobil sollen

hier weitere Verbesserungen bringen.
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Tabelle 2: Lange des sicheren Radverkehrsnetzes in Osterreich in km Quelle: GIP-Aus-
wertung Stand Februar 2024 im Auftrag des BMK

Radinfrastruktur Burgen-  K&rnten NO 06 Salz-  Steier-  Tirol Vorarl-  Wien Osterreich
(in km) land burg mark berg
: 68 15 78 108 40 34 36 7 163 549
) (I
@@ m 6 22 39 6 5 1 3 0 43 125
112 673 1.646 1.315 1.068 1.305 510 550 135 7.314
= 4 10 15 3 4 2 1 32 9 80
Fahrradstrage
Radfahrstreifen 1 1 21 4 35 15 7 69 22 175
Mehrzweckstreifen 17 16 44 32 22 7 26 46 83 293
0 7 8 0 0 4 1 3 37 60
1 2 7 3 1 0 8 6 5 33
- 25 20 91 23 0 2 43 9 45 258
UD
Zone
944 551 1.219 6 376 1.182 328 1.519 1.791 7.916
1 6 12 5 10 8 12 7 12 73
O 18 16 137 248 97 105 820 143 261 1.845
Summen 1.197 1339 3.317 1.753 1.658 2.665 1.795 2.391  2.606 18.721
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Seitens der Bundesladnder und Landeshauptstddte wurden 2021 nachfolgende Umset-

zungsberichte eingemeldet.

Burgenland

Aufbauend auf der Gesamtverkehrsstrategie wurde im Jahr 2018 der neue Masterplan
Radfahren erstellt. Das Burgenland hat sich zum Ziel gesetzt, die Anzahl der Wege, die im
Burgenland mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, bis 2030 auf 12 % zu verdoppeln. Im
Masterplan werden die erforderlichen Schritte und Rahmenbedingungen zur Erreichung
dieses Ziels festgelegt. Einerseits geht es darum, die Infrastruktur zu verbessern und
damit die Sicherheit der Radfahrenden zu erh8hen. Andererseits soll das Bewusstsein
fur die Vorteile des Radfahrens durch verschiedene Aktivitdten gestérkt werden. Der
Masterplan Radfahren wurde in enger Abstimmung mit den relevanten Akteur:innen
erstellt. Gemeinsam erarbeiten, gemeinsam umsetzen — nach diesem Motto soll der
Masterplan als Richtschnur fir die Férderung des Radfahrens im Burgenland dienen, fir

die Gemeinden, das Land und fiir alle Burgenlander:innen.

Karnten

K&rnten hat das Thema Radwege federfithrend in den Landesverkehrsreferent:innen-
konferenzen 2017-2020 eingebracht. Daraus sind die ,klimaaktiv mobil Bund-L&nder-
Partnerschaften zum Ausbau des Radverkehrs” entstanden. Seit 2019 findet in Klagenfurt
»Ring frei statt. Hier wird mit der Bevélkerung, den Schulen, den Stakeholdern und den
Radsportvereinen die Offentlichkeitsarbeit gemacht. Neben der reinen Radwegplanung
und dem Radwegbau wird versucht, mit den Stakeholdern Radprojekte und MaBnahmen
umzusetzen (Radverleih, Radladestationen, optimale Beschilderung, Radmasterpléne,
Radverkehrszahlung etc.). Ziele sind: Anhebung des Modal Split, Verbreiterung und Profi-
lierung des Angebots zur touristischen Nutzung, Verbreitung und qualitative Aufwertung
der Radinfrastruktur, Reduzierung von Emissionen, direkte und indirekte Wertschépfung,
Beitrag zur Gesundheit, Liickenschliisse im liberregionalen Radwegenetz, Ausbau der
Radinfrastruktur, bewusstseinsbildende MaBnahmen, Transport des Fahrrads im OV

sowie Erhdhung der Verkehrssicherheit.

Niederdsterreich

Wesentlicher Umsetzungserfolg war die Erarbeitung der Strategie fiir mehr Aktive Mobili-
tat in NO (2021) sowie der zwei neuen Férderschienen fiir Radverkehrsanlagen in NO. Ein
weiterer Meilenstein war die Griindung der Radland GmbH, die als Agentur fir Aktive
Mobilitat die Bewusstseinsbildung fiir das Radfahren und Gehen stérken wird. Die neue
Strategie bildet die Arbeitsgrundlage fiir alle MaBnahmen zur Férderung des Radfahrens
und Gehens bis 2030. Das zentrale Ziel ist die Verdopplung der aktiv mobil zuriickge-
legten Wege von 1,1 Mio. auf 2,2 Mio. bis 2030. Wesentliche Umsetzungsvorhaben sind
Ausbau von Radschnellwegen und Radbasisnetzen, Starkung der Ortszentren, Bike &
Ride-Offensive, Bahnhofsumfeldanalysen, Ausbau nextbike NO, Pendler-Faltrad-Initiative,

Initiative ,,GIP for Radrouting®, Ausweitung des Radkursangebotes, Durchfiihrung einer
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Imagekampagne, Weiterentwicklung ,NO radelt* und Etablierung der Radzertifizierung

»Radhauptstadt* sowie des neuen ,Radland-Preises” fir Gemeinden.

Oberésterreich

Oberdsterreich setzt auf drei S&ulen, um das Ziel eines héheren Alltagsradverkehrsanteils
zu erreichen: verstarkter Radinfrastrukturausbau, bewusstseinsbildende MaBnahmen und
geeignete Rahmenbedingungen (unter anderem Verkehrssicherheit). Dazu wurde 2018
aufbauend auf das OO Gesamtverkehrskonzept ein Mobilitétsleitbild fiir die Region Linz
mit dem Titel ,Kumm steig um* erstellt, unter anderem mit einem Schwerpunkt auf Aktive
Mobilitat. Seit 2016 investiert das Infrastrukturressort in OO jahrlich circa 7 Millionen

Euro in den Radverkehr, unter anderem in folgende MaBnahmen:

* 60 km neue Radwege entlang von LandesstraBen (2016-2020), weitere 46 km in
Planung beziehungsweise Umsetzung (2021)

+ Radhauptroutennetz im GroBraum Linz

*  2.500 neue Bike & Ride-Radabstellplatze

< Dachmarke ,Mobil ans Ziel“ fir Information und Kommunikation zu nachhaltiger
Mobilitat

*  bereits 138 Gemeinden in der FahrRad-Beratung OO

* Radmodellregion Wels Umland seit 2018

* Radverkehrs-Check fur Bauprojekte des Infrastrukturressorts ab 2022

*  61.000 Teilnehmer:innen an Radsicherheitsaktionen (2016-2020)

Salzburg
Das Bundesland Salzburg hat sich im Fahrrad-Leitbild ,Fahr Rad in Salzburg!“ und im
Landesmobilitdtskonzept zum Ziel gesetzt, bis 2025 den Alltagsradverkehr auf 13 % zu

steigern. Arbeitsschwerpunkte sind dabei:

* Radwegebauprogramm des Landes

* Erstellung Landesradroutenkonzept und Férderung der Landesradrouten (fir
Gemeinden)

+ ,Fahrradberatung fir Gemeinden* (individueller MaBnahmenplan)

* Errichtung von Fahrradabstellplatzen im Bautechnikgesetz des Landes verankert

* Férderung fur Nachriisten Gberdachter Radabstellanlagen

* Foérderung von Radabstellanlagen bei Bushaltestellen

*  Ausbau von Bike & Ride bei Bahnhéfen

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

+ Jahrliche Radzahlungen

»  Schulaktionen (Radworkshops, Aktion ,Toter Winkel“ ...)

* Sicherheitsaktionen (E-Bike-Kurse, Abstand, Radcheck, Radlicht ...)

+ Radmotivationsaktion ,Salzburg radelt” inklusive Winterradeln



Steiermark

Fahrrad auf der Uberholspur! 2016 erfolgte im steierméarkischen Landtag die Beschluss-
fassung der Radverkehrsstrategie 2025. Fiinf Jahre danach kann eine erste erfolgreiche
Zwischenbilanz gezogen werden. Immer mehr steirische Gemeinden haben den Wert von
aktiver Mobilitat fur die Lebensqualitat in Stadt- und Ortskernen erkannt und denken
um. 2021 waren landesweit 21 GroBprojekte (Radverkehrskonzepte) zum Ausbau der
Radwege-Infrastruktur in Umsetzung und in Vorbereitung, die Gesamtinvestitionen
dieser Vorhaben von Land und Gemeinden belaufen sich auf mehr als 200 Millionen
Euro. Ergénzend dazu sind zahlreiche EinzelmaBnahmen in Planung oder in Umsetzung.

Weiters geschehen sind:

* Bewusstseinsbildende Kampagne unter der Dachmarke STEIERMARK RADMOBIL

«  Osterreichischer Radgipfel in der Steiermark (450 Teilnehmer:innen aus 15 Natio-
nen)

+ Osterreichischer Mobilitatspreis fiir die Radnetzstudie Graz und Umland

* Aufbau Social-Media-Kanéale und Online-Informationsplattform radmobil.steier-
mark.at

e Podcastreihe ,Sattelfest*

Tirol

Seit Inkrafttreten des Tiroler Radkonzeptes 2016 wurden vom Land Tirol 160 Projekte
zur Ertlchtigung der Radinfrastruktur fir den Alltags- und Freizeitverkehr geférdert.
Das Land Tirol tritt dabei als Partner der Gemeinden und Tourismusverb&nde auf und
unterstiitzt Projekte sowohl mit hohen Férderungen als auch mit entsprechender fach-
licher Begleitung. Es wurden mehr als 26 Millionen Euro an Férdermitteln ausgeschiittet.
Somit sind bisher insgesamt 44 Millionen Euro in die Sanierung und den Neubau von 157
km Radwegen geflossen. Fast abgeschlossen ist die Asphaltierung des 220 km langen
Innradwegs, von dem bereits 206 km befestigt sind. Weitere Radwegprojekte in der
Lange von 142 km sind in Vorbereitung. Das Budget fiir den Ausbau der Radinfrastruktur
wurde seit 2016 von 1,5 Millionen Euro auf 6,5 Millionen Euro aufgestockt. So konnten
alle angesuchten und férderungsféhigen Vorhaben unterstiitzt werden. Der politische
Grundsatzbeschluss zur Fortfiihrung der Radwegoffensive ist gefasst und 2022 wurde

die neue Tiroler Radstrategie 2030 préasentiert.

Vorarlberg

Vorarlberg ist seiner Vorreiterrolle in Osterreich weiter gerecht geworden: Uber 16 % der
werktaglichen Wege werden mit dem Fahrrad zuriickgelegt — Tendenz steigend. Damit
das so bleibt, werden jahrlich Schritt fur Schritt die MaBnahmen der Radverkehrsstrategie

.Ketten-Reaktion“ aus dem Jahr 2017 umgesetzt, unter anderem:

+ Férderung und Umsetzung von 200 km Radschnellverbindungen
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+ sukzessive Umsetzung des Radroutennetzes in allen Regionen gemeinsam mit den
betroffenen Gemeinden und damit auch die Umsetzung von 25 Leuchtturmprojek-
ten

* Verbesserung der Angebote zur Kombination von Rad und OV

*  Unterstiitzung einer Radkultur in Vorarlberg durch KommunikationsmaBnahmen
wie beispielsweise ,Vorarlberg radelt”

*  MaBnahmen zur Vermittlung von Radkompetenz, vom Kindergarten bis zum
Senior:innenverein

*  MaBnahmen zur besseren Orientierung: Beschilderung, Radkarten, Navis und
Onlineangebote

+  Einsatz fiir ein radfreundlicheres Regel- und Normenwerk in Osterreich

Wien

Wien steht fiir eine Mobilitatspolitik, die 6kologisch vertraglich, dkonomisch tragfahig
und sozial fair ist. Neben der Optimierung des éffentlichen Verkehrs, dem Schaffen
von Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum und der Erhéhung der Verkehrssicherheit
setzt Wien auch stark auf das Gehen und Radfahren als Teil des Umweltverbundes.
Die zentrale Zielorientierung der Mobilitatspolitik lautet ,80 zu 20*: 2025 sollen die
Wiener:innen 80% der Wege mit dem &ffentlichen Verkehr, auf dem Rad oder zu FuB
zuriicklegen. Die Stadt Wien férdert den Radverkehr seit Jahren konsequent und baut
die Infrastruktur stetig aus. Seit dem Jahr 2010 ist das Radverkehrsnetz um fast 500
Kilometer gewachsen. Auch die Anzahl der Menschen, die das Rad fir ihre Mobilitat in
der Stadt nutzen, steigt kontinuierlich. Fir die kommenden Jahre ist ein deutlich ver-

starkter Ausbau der Radinfrastruktur geplant.

Bregenz

Die Landeshauptstadt Bregenz besitzt ein dichtes Radwegenetz und schafft und verbes-
sert nachhaltig seine Radverbindungen hinsichtlich ihrer Netzdichte, Sicherheit, Komfort
und vielem mehr. Insbesondere werden Radschnellverbindungen in Kooperation mit den
benachbarten Gemeinden im Rahmen der Gemeindekooperation ,plan b* umgesetzt. Im
FuB- und Radverkehrskonzept 2019 wurde als wesentliches Ziel eine weitere Erhéhung

des Radverkehrsanteils angestrebt:

*  Kontinuierlicher Ausbau des Radwegenetzes und Umsetzung des MaBnahmen-
pakets

+ Erhdhung des Radverkehrsanteiles von 20 % auf 25 % (bis 2025)

* Weiterentwicklung der Radkultur/des Radverkehrsklimas

+ ,Gleichberechtigte” Mobilitdt von FuBgénger:innen, Radfahrer:innen und Kfz-Ver-
kehr

* Wahrnehmung von Entwicklungspotenzial

* Interne Radférderung mit Bereitstellung von Dienstfahrradern, Radservicestatio-

nen, Jobradern et cetera



« Férderung fir den Ankauf von Fahrradanh&ngern fiir Kinder und Lastenanhangern,
Fahrradtrolleys und Lastenrddern

+  RegelmaBige Offentlichkeitsarbeit

*  Mobilitdtsmanagement in Schulen und Kinderg&rten

+ Radfahren als wichtiger Beitrag zum Klimaschutz

Eisenstadt

Eisenstadt arbeitet konsequent daran, das Fahrradfahren noch bequemer und sicherer zu
machen. Mit der gréBten Radwegeoffensive, die es in Eisenstadt je gegeben hat, flossen
2021 knapp 440.000 Euro in den Ausbau der Infrastruktur, 2022 waren es 780.000 Euro.
Diese Investitionen haben vor allem fir die Alltagsradfahrer:innen groBen Nutzen. Damit
wurden Liicken im Radwegenetz geschlossen und moderne Stellplatze geschaffen. Um
den Umstieg auf das Rad noch mehr zu forcieren, setzt die Stadt neben den baulichen
MaBnahmen auch auf Aktionen, um das Bewusstsein der Birger:iinnen noch mehr zu
schérfen. Dazu kommen weitere Initiativen, etwa die Férderung fiir E-Lastenréder und
Ladeinfrastruktur oder auch die bewahrte E-Bike-Férderung, die Offnung der Einbahn-
straBBen oder der sukzessive Ausbau der 30 km/h-Zonen in der Stadt. Nicht zuletzt dafir
hat die Stadt 2021 den Aquila, den Verkehrssicherheitspreis in der Kategorie Gemeinden
und Stadte, gewonnen. Denn das geringere Geschwindigkeitsniveau bietet giinstige
Voraussetzungen fiir sicheres Radfahren im Mischverkehr. Eisenstadt ist hier Vorreiter.
Die Idee: Radfahrende sollen mit dem Autoverkehr mitfahren kénnen. Das geht bereits
im Grofteil von Eisenstadt. Die 30 km/h-Geschwindigkeitsbegrenzung gilt ndmlich schon

auf iber 80 % der GemeindestrafBen.

Graz

Mit dem Ziel, Graz zu einer européischen Fahrradhauptstadt zu machen, starteten das
Land Steiermark und die Stadt Graz 2020 die ,Radoffensive 2030“. Als Basis fiir das
gemeinsame Vorhaben, das Radwegenetz groBflachig auszubauen, dient die vom Land
Steiermark in Auftrag gegebene Radnetzstudie. Sie zeigt Korridore auf, wo potenzielle
Radschnellrouten méglich sind. Insgesamt 100 Millionen Euro sind dafiir reserviert.
Wahrend der Masterplan Radoffensive 2030 im Jahr 2021 erschienen ist, gab der Grazer
Gemeinderat die ,ersten Kilometer* im Radwegenetz fir die Jahre 2021 bis 2023 vor.
Diese ersten Teilabschnitte sind mit einem stadtischen Anteil von 5,49 Millionen Euro
budgetiert. Die Kosten werden ebenso zu gleichen Teilen vom Land getragen. Insgesamt
sollen pro Jahr 10 Millionen Euro von Stadt und Land in den Ausbau der Radinfrastruktur

investiert werden.

Innsbruck

Die entscheidenden Liickenschliisse in den Jahren 2015 und 2016 waren die Offnung
der beiden Innbriicken Emil-Betouhart-Steg und Karwendel-Briicke. 2016/2017 wurde die
Grenobler Briicke errichtet. Hier entstand unter der StraBenbahnebene ein gedeckter

FuB- und Radweg iiber den Inn. Im Jahr 2020 wurde im Stadtmagistrat Innsbruck der
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Masterplan Radverkehr 2030 zur Férderung des Radverkehrs erstellt und vom Gemein-
derat am 19.11.2020 zur Umsetzung beschlossen. In Summe umfasst der Masterplan ein
Investitionsvolumen von rund 38 Millionen Euro. Die Vision ist die ,Anerkennung des
Fahrrads als gleichberechtigtes Verkehrsmittel und die Verankerung im Bewusstsein aller
Verkehrsteilnehmer:innen sowie in der Praxis“. Konkretes Ziel ist die ,Steigerung des
Radverkehrs auf 20 % im ganzen Jahresverlauf, ohne Beeintréchtigung des &ffentlichen
Verkehrs und FuBverkehrs.” Fiir das Kapitel Infrastruktur wurden unter Einbeziehung der
Bevélkerung und Expertiinnen Liicken im Radwegenetz gelistet und hinsichtlich ihrer

Verkehrswirksamkeit bewertet und schlieBlich priorisiert.

Klagenfurt
Das Leuchtturmprojekt war die Erstellung des Radmasterplans im Jahr 2017/2018 (Mas-

terplan Radfahren Klagenfurt) gemeinsam mit dem Land Kérnten:

*  Grundséatzliche Betrachtung und Ableitung von Planungsgrundsé&tzen

« Strategische Festlegung der Fahrradinfrastruktur, Kategorisierung des Radwege-
netzes

« StraBenrechtliche MaBnahmen in Bezug auf die Radweginfrastruktur

* Radverleihsystem nextbike

« Radverkehrsinfrastruktur bei allen S-Bahn-Haltestellen mit nextbike, Fahrradbo-
xen, Radabstellanlagen, Servicestationen, Wegweisung

+  Ausbau von Mobilitatsknoten: OV-Haltestelle, nextbike, E-Carsharing, Radservice-
station, Radabstellanlagen, Paketboxen und Ahnliches

+  Errichtung von Dauerzéhlstellen auf Radwegen

*  Entwicklung von Radschnellwegen

Linz

Die Radinfrastruktur wird laufend an zahlreichen Stellen verbessert, vor allem mittels
neuer Radwege (wie etwa auf der neuen Donaubriicke), Liickenschlisse, Sanierungen,
flachiger Bodenmarkierungen (Signalbeschichtungen) an geféhrlichen Kreuzungen und
Bike & Ride-Anlagen (zum Beispiel Mihlkreisbahnhof und Linz Oed). Ein Winter-Basisrad-
wegenetz, vorgezogene Radstreifen im Kreuzungsbereich, Radfahren gegen die Einbahn
und Mitbenutzung von Busspuren sowie Gratisverleihangebote (Lastenréder, Anh&nger)
und Radservicestationen runden das Servicepaket fiir Radfahrende ab. Zudem wird seit
2022 unter dem Titel ,L_INZ FAHR_RAD" eine Fahrradstrategie fir die Stadt erstellt,

deren Ziel eine deutliche Steigerung des Radverkehrsanteils ist.



Salzburg Stadt
Die Stadt Salzburg tritt kraftig in die Pedale und baut die Radinfrastruktur Schritt fur
Schritt aus:

*  Beschluss der Radverkehrsstrategie 2025+ samt MaBBnahmenprogramm (Ziel: 24
beziehungsweise 28 % Radverkehrsanteil bis 2025)

*  Verdoppelung von Budget und Personal

*  Ausbau/Verbesserung der Radhauptrouten: Radbriicken (zum Beispiel Alterbach-
briicke) und Radwege in die Umlandgemeinden (zum Beispiel Bergheim, Richtung
Freilassing)

+ Infrastruktur: 526 Radboxen vorrangig an OV-Haltestellen, neues Radabstellkon-
zept Innenstadt, Ausbau von Servicestationen und Radzahlstellen

* Informations- und Bewusstseinsarbeit: Aktion ,schaut aufeinander, Rad-Report,

»Radverkehr sichtbar machen” mit zwei Anzeigestelen am Salzachradweg

Sankt Pélten

Bis 2020 wurden zahlreiche kleinrdumig wirkende MaBnahmen umgesetzt. 2016 wurde
das integrierte Stadtentwicklungskonzept beschlossen. 2019 wurde die ,Leitkonzeption
Offentlicher Raum*“, mit dem klaren Fokus auf aktive Mobilitatsformen, erstellt. Im Rahmen
dieser Erstellung sowie im Zuge des anstehenden Kulturhauptstadtjahres 2024 wurde
der Wettbewerb fiir die Neugestaltung der Promenade ausgelobt. Aufgrund dieser
planerischen Vorgaben sowie der Neugestaltung der Promenade wird die erste Leit-
konzeption , Aktive Mobilitat* erstellt. Geplant ist ein integriertes Planungsdokument,
das Handlungsfelder, Schwerpunkte und MaBnahmen fiir die Stadt formuliert, die in
den Folgejahren sukzessive umgesetzt werden sollen. Neben der Neugestaltung der
Promenade zugunsten des Umweltverbundes soll auch der Domplatz autofrei und damit
zur FuBgéngerzone (inklusive Radverkehr) werden. Des Weiteren sollen die bereits im
Generalverkehrskonzept 2014 formulierten Umweltverbundachsen zu solchen umge-

staltet werden.
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4 Schwerpunkte und
MalBnahmen bis 2030

Die Férderung des Radverkehrs seitens des Bundes wurde in den letzten Jahren erheb-
lich forciert. Um bis 2030 einen bundesweiten Radverkehrsanteil von 13 % zu erreichen,
ist die konsequente Fortfiihrung der MaBnahmen sowie deren Weiterentwicklung an
aktuelle Herausforderungen notwendig. Im Hinblick auf den Masterplan Gehen 2030
diirfen sich MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs nicht hinderlich auf die Ent-
wicklung des FuBverkehrs auswirken (und umgekehrt). Folgende Schwerpunkte werden

fur den Umsetzungszeitraum bis 2030 fortgesetzt:

» Radverkehrsoffensive des Bundes (klimaaktiv mobil)

+ Radfahrfreundliche Rahmenbedingungen

+  Informationssysteme und Bewusstseinsbildung

«  Optimierung der Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln
*  Wirtschaftsfaktor Radfahren

+  Gesundheitsfaktor Radfahren

4.1 Radverkehrsoffensive des Bundes (klimaaktiv mobil)

MaBnahme 1: Radverkehrskoordination zwischen Bund, Lédndern und

Gemeinden weiterfiihren (inklusive Internetplattform)

Zielrichtung

Radverkehrskoordinator:innen stellen eine wichtige institutionelle Voraussetzung fir
effiziente Radverkehrsférderung und Qualitatssicherung dar. Die bundesweite Rad-
verkehrskoordination sowie die Etablierung von Radkoordinator:innen auf Lédnder- und
Stédteebene haben sich als erfolgreiche und effiziente MaBnahmen erwiesen. Koordi-
nation zwischen allen Ebenen sowie die etablierte Internetplattform klimaaktivmobil.

at/radfahren zum Informationsaustausch sind weiterzufiihren.

Kurzbeschreibung

Fir die erfolgreiche Umsetzung des Masterplans Radfahren ist eine gesamtdsterreichi-
sche Koordination eine wichtige Rahmenbedingung. Die Einsetzung einer Bundesradver-
kehrskoordination im BMK hat sich bewahrt. Alle Bundeslénder und Landeshauptstédte
haben ebenfalls Koordinator:innen fiir den Radverkehr eingesetzt. Fir die verstérkte
Koordination zwischen den Bundesministerien sind in der Arbeitsgruppe Radverkehr
Teilnehmende der Bundesministerien BMK, BMSGPK, BMBFW, BMAW, BMKOES und



BMI vertreten. Eine Erweiterung um Vertreter:innen des Finanzministeriums (BMF) wird
angestrebt. Die Arbeitsgruppe Radverkehr hat sich als effizientes Instrument zur éster-
reichweiten Koordination und Operation fir den Erfahrungsaustausch zwischen Bund,
Landern, Stadten und Gemeinden erwiesen. Auf européischer Ebene ist unter anderem
Uber THE PEP eine starke Kooperation und Koordination mit anderen nationalen Rad-
verkehrskoordinationsstellen etabliert.

Um eine objektive Fortschrittskontrolle der MaBnahmenumsetzung zu ermég-
lichen, sollen unter anderem in der Arbeitsgruppe Radverkehr messbare Indikatoren
entwickelt werden. Die MaBnahmen sollen anhand dieser Indikatoren terminisiert bezie-
hungsweise mit einem Umsetzungshorizont belegt werden. Radverkehrszéhlungen, Mo-
dal-Split-Erhebungen und &hnliche Indikatoren kénnen ebenso zur Umsetzungskontrolle
herangezogen werden (welche MaBnahme wurde zu welchem Grad umgesetzt). Jhrlich
beziehungsweise anlassbezogen soll der Masterplan Radfahren in der AG Radverkehr
einer Fortschrittskontrolle unterzogen werden.

Die Internetplattform klimaaktivmobil.at/radfahren und der regelméBige Rad-
newsletter sind weitere wichtige Bausteine in der Vernetzung und Information aller

genannten Akteur:innen.

Wirksamkeit
Nutzen: Effizienzerh8hung der eingesetzten Mittel, attraktiveres Angebot, Qualitéts-
sicherung sowie Informationsaustausch und Nutzung von Synergien (zum Beispiel im

Tourismus) durch die Internetplattform

Kosten

gering, Personal- und Betriebskosten fir die 6ffentliche Hand

Betroffene Politikbereiche
Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik, Tourismus, Wirtschaftspolitik, Inno-

vationspolitik

Umsetzung
Europa (ECF), Bund (BMK, BMSGPK, BMBWF, BMAW, BMKOES und BMI), Lénder, Kom-
munen, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbiinde, Osterreich Werbung, Landestouris-

musorganisationen

N&chste Schritte
Fortfiihrung und punktueller Ausbau der guten Vernetzung auf nationaler sowie euro-

paischer Ebene, Indikatorenentwicklung fir Umsetzungsmonitoring

Zeithorizont
2024-2030
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MaBnahme 2: Investitionsoffensive Radverkehr und Férderprogramm

fur den Radverkehr

Zielrichtung

Die laufende Investitionsoffensive zugunsten des Radverkehrs seitens des Bundes
(BMK, klimaaktiv mobil), der Ladnder und der Gemeinden sollte unter Einhaltung hoher
Qualitatsstandards weitergefiihrt und nach deutlichen Budgetsteigerungen 2020-2024
weiter ausgebaut werden. Die langfristige rechtliche Absicherung des Radverkehrs-
férderungsinstruments klimaaktiv mobil und Kofinanzierungen von Bund, Landern und
Gemeinden fir die Radverkehrsinfrastruktur sind fir die Zielerreichung notwendig. Die
Finanzierung der laut ,Studie Investitionsbedarf Radverkehr” notwendigen Investitionen
fur die Umsetzung der Zielnetze ist seitens Bund, Lander und Gemeinden gemeinsam
sicherzustellen, um die angestrebte Verdopplung des Radverkehrsanteils am Modal Split

auf 13 % erreichen zu kénnen.

Kurzbeschreibung
Auf Ebene des Bundes, der Lander, Stadte und Gemeinden ist eine weitere Anhebung der
Radverkehrsbudgets fiir die Zielerreichung notwendig. Das BMK hat die EU-Kofinanzie-
rung fir klimaaktiv mobil Radprojekte tiber den Européischen Landwirtschaftsfonds fiir
die Entwicklung des landlichen Raums (ELER) erfolgreich verlangert. Fiir den effizienten
Mitteleinsatz sind auf Landes- und (stadt-)regionaler Ebene Radverkehrszielnetze zu
erstellen. Die Finanzierung von deren Umsetzung bis 2030 und darlber hinaus bei-
spielswiese durch Umschichtung von StraBenbaumitteln ist auch mit der mittelfristigen
Absicherung der Radverkehrsmittel fiir die Zielerreichung zentral.

Das Kosten-Nutzen-Verhéltnis bei Investitionen in den Radverkehr ist enorm
positiv: Ein Euro in den Radverkehr investiert bringt einen volkswirtschaftlichen Nutzen
von Uber 5 Euro (DfT 2014). Die Sicherstellung ausreichender Finanzmittel fir den Rad-

verkehr ist daher auch im Sinne eines effizienten Mitteleinsatzes.

Wirksamkeit
Nutzen: Einsparung von Umwelt-, Mobilitdts- und Gesundheitskosten, Sicherung von

~green jobs", Nutzung von Synergien

Kosten
siehe Studie Investitionsbedarf Radverkehr beziehungsweise Kosten der anderen MaB3-

nahmen, Mittelumschichtung aus bestehenden Verkehrs- und Gesundheitsbudgets

Betroffene Politikbereiche
Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Verwaltungspolitik, Gesundheitspolitik, Tourismus, Wirt-
schaftspolitik, Arbeitsmarktpolitik



Umsetzung
Bund (BMK, BMF, BMSGPK, BMAW), Lander, Stiadte und Gemeinden

Né&chste Schritte
Budgetare Absicherung und rechtliche Verankerung der Férderinstrumente des Bundes fiir

den Radverkehr (klimaaktiv mobil), Radverkehrsférderung in den Ladndern und Gemeinden

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 3: Beratungsprogramme im Radverkehr und

Radverkehrsférderung im Rahmen des Mobilitdtsmanagements

Zielrichtung
Die Weiterfihrung der Radverkehrsférderung im Rahmen der Aktiven Mobilitat und des
Mobilitdtsmanagements sowie in den klimaaktiv mobil Beratungsprogrammen fiir die

nachsten Jahre ist sicherzustellen.

Kurzbeschreibung
Die Beratung, Motivation und Weiterbildung von Akteur:innen in Kombination mit der
Férderung hat sich als effizientes Instrument zur Umsetzung des Masterplans Radfahren
erwiesen. Das Programm , Aktive Mobilitét* und die bestehenden Radverkehrsschwer-
punkte fir Stddte, Gemeinden und Regionen, fur Betriebe, Bautrdger und Flotten-
betreiber, fur Freizeit und Tourismus, fir die klimaneutrale Verwaltung und fiir Jugend
und Bildungseinrichtungen sollen daher weitergefiihrt werden. Die weitere Fortsetzung
der klimaaktiv mobil Programme fiir den Radverkehr soll durch budgetére Absicherung
gewshrleistet werden.

Zur besseren Know-how-Verbreitung sind die Erfahrungen und Best-Practice-Bei-
spiele aus der Radverkehrsférderung in Osterreich auch mittels Weiterbildungsangeboten

(klimaaktiv mobil Akademie) allen Akteur:innen bekannt zu machen.

Wirksamkeit
Nutzen: Beitrag zur Erreichung von Klimaschutzzielen, fachliche Unterstitzung der
MaBnahmentréger:innen, (nachhaltige) Einsparung von Umwelt-, Mobilitats- und Gesund-

heitskosten

Kosten

rund 18 Millionen Euro/Jahr Personalkosten (Studie Investitionsbedarf Radverkehr)

Betroffene Politikbereiche
Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Tourismuspolitik, Gesundheitspolitik, Bildungspolitik,

Verkehrssicherheit
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Umsetzung
Bund (BMK, BMBFW), Wirtschaftskammer, Lander, Kommunen, Verkehrsunternehmen

und -verbiinde, Betriebe, Schulen

Néachste Schritte

Budgetére Absicherung des klimaaktiv mobil Beratungsprogramms
Zeithorizont

2024-2030

4.2 Radfahrfreundliche Rahmenbedingungen

MaBnahme 4: Radfahrfreundliche Siedlungsstruktur durch

Raumplanung

Zielrichtung
Raumplanung als eine Determinante fir Energiewende und Klimaschutz ist eine wich-
tige Voraussetzung zur Schaffung einer radfahrfreundlichen Verkehrsorganisation und

kompakten Siedlungsstruktur mit kurzen Wegen.

Kurzbeschreibung

Bestehende Siedlungsstrukturen bieten oft wenig Anreize, um vom Pkw auf das Fahrrad
oder andere Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OV, Gehen) umzusteigen. Gleich-
zeitig leistet klimafreundliche Mobilitat einen Beitrag zur notwendigen Energiewende,
da sowohl der Energieverbrauch als auch die Nutzbarkeit erneuerbarer Energiequellen
von den Raumstrukturen beeinflusst werden.

Der Begriff Energieraumplanung beschéftigt sich mit der rédumlichen Dimension
des Energieverbrauchs und der Energieversorgung und fasst jene Planungsgrundsétze
zusammen, die nach dem Prinzip der Funktionsmischung zu kompakten Siedlungen mit
kurzen Wegen und funktionierenden Ortsstrukturen fiihren. Diese Planungsgrundsétze
sind sowohl fir neue als auch fir existierende Siedlungen anzuwenden.

Ein Indikator fur die Bike & Ride Erreichbarkeit soll entwickelt werden. Neben dem
Energieausweis fur Siedlungen soll auch die Bike & Ride-Erreichbarkeit als Kennzahl bei
Immobilieninseraten beriicksichtigt werden kénnen. Weiters soll die Beriicksichtigung
von Energie- und Mobilitatskriterien bei der Wohnbauférderung beziehungsweise die
Baulandausweisung in Abh&ngigkeit von der Bike & Ride-Erreichbarkeit forciert werden.
Die Aufhebung der Grundsteuerbefreiung von Verkehrsflachen kann zu mehr Kosten-
wahrheit im Verkehr fiihren. Insgesamt besteht ein starker Konnex zu den MaBnahmen
Weiterentwicklung der StraBenverkehrsordnung und Anpassung von Richtlinien und
Normen auf Bundesebene und Anpassung von Landesgesetzen, Richtlinien und Vor-

schriften auf Landesebene.



Wirksamkeit

Nutzen: Erreichung von Klimaschutzzielen, Reduktion des Bodenverbrauchs und der
Bodenversiegelung durch kompakte Siedlungen, Kosteneinsparung bei Infrastrukturaus-
gaben und Gesundheitskosten durch Erhéhung des Radverkehrsanteils, Attraktivierung

des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel

Kosten

gering (maBBnahmenabhéngig)

Betroffene Politikbereiche

Raumordnung, Baurecht, Umweltpolitik, Verkehrspolitik

Umsetzung
Lander, Kommunen, Bund (BMK)

N&chste Schritte
Bewusstseinsbildung bei den MaBnahmentréger:innen, Priifung eines Férderbonus Sied-
lungsdichte, Entwicklung von Novellierungsentwiirfen von Verordnungen und Gesetzen

in der Wohnbauférderung, Bauordnung, Flachenwidmung et cetera

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 5: Zielnetze fiir den Radverkehr

Zielrichtung

Fur den zielgerichteten Ausbau des Radverkehrsnetzes sind Zielnetze mit einem Um-
setzungshorizont von zehn Jahren ein effizientes Planungsinstrument und fiihren durch
umfassende Netzbetrachtungen zu besseren Umsetzungsergebnissen in der Radinfra-

struktur.

Kurzbeschreibung
Zielnetze in allen Bundesléndern (Infrastrukturbetrachtung) sind zu definieren und um-
zusetzen sowie Unterstiitzung bei der Erstellung von (stadt-)regionalen Radverkehrsziel-
netzen ist anzubieten. Durch die Netzbetrachtung, definierte Mindestqualitdtsstandards
sowohl fiir den Alltags- als auch fiir den Freizeitradverkehr sowie Integration von Points
of Interests (OV-Haltestellen, Nahversorgung, Arbeitsstatten et cetera) wird der mittel-
fristige Ausbau auf jene Netzliickenschliisse mit der gréBten Wirkung fokussiert. Damit
werden fur die Daseinsvorsorge ein effizienter Mitteleinsatz sowie eine mehrjdhrige
Kontinuit&t im Ausbau der Radinfrastruktur erreicht.

Weiters soll die rechtliche Verankerung nationaler Radrouten, des Radverkehrsziel-

netzes sowie von Radschnellverbindungen beispielsweise in den LandesstraBengesetzen
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als LandesstraBen R gepriift werden (siche Bund-Lander-Gemeinden-Ubereinkommen

zur Férderung des Radverkehrs).

Wirksamkeit
Nutzen: Erreichung von Klimaschutzzielen, Erhéhung des Radverkehrsanteils, Verbesse-

rung der Fahrraderreichbarkeit, Attraktivierung des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel

Kosten
rund 283 Millionen Euro/Jahr bei Umsetzung bis 2040 (siehe Studie Investitionsbedarf
Radverkehr)

Betroffene Politikbereiche

Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Baurecht, Raumordnung

Umsetzung

Lander, Bund (BMK, Férderung), Kommunen (Umsetzung)
Néachste Schritte
Detaillierung der auf Landesebene und in der ,Studie Investitionsbedarf Radverkehr*

(2022) definierten Anséatze zu Zielnetzen, Detailplanung und laufende Umsetzung

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 6: Ausbau von Radschnellverbindungen

Zielrichtung

Radschnellverbindungen dienen der Biindelung von Radverkehrsstrémen bei Gewahr-
leistung hoher Reisegeschwindigkeiten, minimaler Zeitverluste durch Umwege oder
Anhalten an (lichtsignalgeregelten) Knotenpunkten und groBziigig dimensionierter
Fahrbahnbreiten. Sie stellen hochwertige Infrastrukturelemente fir den Radverkehr
dar, verbinden die anzustrebenden kompakten Siedlungen miteinander und sind fir die

nachhaltige Steigerung des Radverkehrsanteils unverzichtbar.

Kurzbeschreibung

Steigendes Radverkehrsaufkommen, héhere Reisegeschwindigkeiten im Radpendlerver-
kehr (auch durch die zunehmende Nutzung von Elektrofahrraddern und Pedelecs) sowie die
Forderung nach Energieraumplanung mit entsprechender Energie- und Flacheneffizienz
wecken den Bedarf nach hochwertiger Infrastruktur fir den Radverkehr. Um diesem
Bedarf gerecht zu werden, ist die verstérkte Errichtung ziigig befahrbarer, umweg- und

wartezeitarmer Radschnellverbindungen anzustreben.



Die Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen wurden in der 2022 neu aufgelegten
Richtlinien und Vorschriften fiir den StraBenbau (RVS) 03.02.13 ,Radverkehr* definiert.
Analog zu den Landesradrouten in Vorarlberg und dem ,Radlgrundnetz” in Niederds-
terreich sind in Rdumen mit hohem Radverkehrspotenzial Radschnellverbindungen zu
definieren. Fir neu zu errichtende Anlagen sind die erforderlichen Flachen (analog zur
Energienetzplanung) unter den Gesichtspunkten der Energieraumplanung in den Flachen-
widmungsplénen freizuhalten. Die Integration der Landesradwege im LandesstraBen-
gesetz analog zum StraBennetz (nach K&rntner Vorbild) gewéhrleistet die Sicherstellung

des erforderlichen Budgets, der Umsetzung und des gesetzlichen Auftrages.
Wirksamkeit
Nutzen: Kosteneinsparung bei Infrastrukturausgaben, Attraktivierung des Fahrrads als

Alltagsverkehrsmittel, Flacheneffizienz

Kosten
rund 67 Millionen Euro/Jahr (sieche Studie Investitionsbedarf Radverkehr)

Betroffene Politikbereiche

Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Baurecht, Raumordnung, Finanzausgleich

Umsetzung
Lander, Kommunen, Bund (BMK)

Né&chste Schritte

Definition von Qualitatsstandards, Novellierung der LandesstraBengesetze

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 7: Radverkehrssicherheit

Zielrichtung

Zusatzlich zu den Vorteilen der Flexibilitat, Umweltfreundlichkeit, Kosteneffizienz und
Gesundheitsférderung muss auch die Sicherheit beim Radfahren im StraBenverkehr
gemaB dem ,Safe System* Ansatz ein sehr hohes Niveau erreichen. Ein hoher Radver-
kehrsanteil, infrastrukturelle MaBnahmen sowie Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung

sind die Basis dafir.

Kurzbeschreibung
24 % aller im StraBenverkehr Schwerverletzten und 9 % aller Getdteten sind Radfahrende
(2015-2019). 69 % der schwerverletzten Radfahrenden wurden im Ortsgebiet und 31 %
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im Freiland verletzt (2013-2017). 48 % der getdteten Radfahrenden sind im Ortsgebiet
und 52 % im Freiland zu beklagen.

Die o&sterreichische Verkehrssicherheitsstrategie 2021-2030 mit dem Hand-
lungsfeld ,Aktive, sichere und klimafreundliche Mobilitat" weist als Ziele fur das Jahr
2030 eine Reduktion der im StraBenverkehr tédlich verungliickten Menschen sowie
der Schwerverletzten um 50 % aus. Zur Erreichung dieser Ziele ist auch die Erhdhung
der Verkehrssicherheit im Radverkehr im Sinne des ,Safe System* bzw. ,Vision Zero*
Ansatzes notwendig.

Als effektivstes Instrument dafir gilt die Erhéhung des Radverkehrsanteils an
sich (Safety in Numbers). Je mehr Radfahrende im StraBenraum unterwegs sind, desto
sicherer wird es fiir Radfahrende. Eine flaichendeckende sichere Radinfrastruktur unter
Anwendung des Trennprinzips ab einer héchstzul&ssigen Geschwindigkeit von 30 km/h ist
sehr relevant fiur die Erhéhung der Verkehrssicherheit. So weisen mit 3.000 km rund die
Halfte aller HauptstraBen im Ortsgebiet keine getrennte Radinfrastruktur oder parallele
sichere Radverbindung auf. Im Freiland sind es mit 5.600 km sogar rund drei Viertel
der héherrangigen StraBen mit Radfahrerlaubnis, welche keine sichere Radinfrastruktur
haben. Ein weiterer Ansatzpunkt zur Erh6hung der Verkehrssicherheit im Radverkehr ist
die Steigerung der Sichtbarkeit der Radfahrenden (Sichtweiten, Reflexmaterialien am
Fahrrad et cetera). Auch die Verkehrserziehung (zum Erlernen des richtigen und sicheren
Umgangs mit dem Fahrrad im StraBenverkehr) und Mobilitatsbildung (zum Forcieren von
nachhaltigem und umweltfreundlichem Mobilitatsverhalten) bereits im friihen Alter leisten
einen wertvollen Beitrag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit, sowohl im Radverkehr als
auch im Gesamtverkehrssystem (siche MaBnahmen Radverkehrsvertraglichkeitsprifung
der Infrastruktur sowie der Verkehrs- und Raumplanung, Bewusstseinsbildung und Image-

kampagnen, Verkehrserziehung und Radfahrtraining).

Wirksamkeit
Nutzen: Erhéhung der Verkehrssicherheit, Einsparung von Gesundheitskosten (préventive
Gesundheitsférderung/Gesundheitsvorsorge), Attraktivierung des Fahrrads als Alltags-

verkehrsmittel

Kosten

maBnahmenabhéngig

Betroffene Politikbereiche

Verkehrssicherheit, Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik

Umsetzung

Bund (BMK, BMSGPK), Lander, Stadte, Gemeinden, Betriebe, Schulen, Planende, For-
schungsgesellschaft StraBe — Schiene — Verkehr (FSV), Kuratorium fir Verkehrssicherheit
(KfV)



Né&chste Schritte
Umsetzung der Verkehrssicherheitsstrategie 2021-2030

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 8: Weiterentwicklung mittelfristiger bundesrechtlicher

Finanzierungsgrundlagen

Zielrichtung

Prifung und Entwicklung einer bundesrechtlichen Grundlage beziehungsweise Anderung
bestehender Materiengesetze zur Verankerung der Ziele der Radverkehrsférderung in-
klusive Infrastruktur und Finanzierung sowie Verfahren fur die Erstellung der Zielnetze.
Damit soll die Bundesradverkehrskoordination im BMK, die bundesweite Arbeitsgruppe
Radverkehr (AG RV) sowie der Masterplan Radfahren, dessen laufende Fortschreibung
und Evaluierung auf einen formellen Status gehoben werden. Als Vorarbeit dient eine
Analyse der Vor- und Nachteile sowie der Good-Practice-Beispiele in Osterreich (bei-

spielsweise klimaaktiv mobil Radverkehrsférderung) und anderen Landern.

Kurzbeschreibung

Der Stellenwert des Radverkehrs hat sich erhéht — dies zeigt auch die signifikante
Steigerung der Bundesférdermittel fir den Radverkehr der letzten Jahre. Eine gute Ko-
ordination der Verwaltungsebenen ist wichtig und gegeben. Die Férderung und Forcierung
des Radverkehrs und der Aktiven Mobilitat sind fiir die Erreichung der Klimaschutzziele
sowie der Gesundheitsziele essenziell.

Ebenso ist der Ausbau der Bundesradverkehrskoordination und die Erhéhung
der Personalkapazitdten sowohl beim BMK als auch bei anderen Ministerien in Bezug
auf Radverkehrsagenden notwendig. Ein regelmaBiger formalisierter Austausch zu
nationalen Radverkehrsthemen erfolgt zwischen Bund, Ldndern und Gemeinden, aber
auch zwischen den Ministerien im Rahmen der bestehenden Arbeitsgruppe Radverkehr.
Neben der AG Radverkehr gibt es noch den Unterausschuss Radverkehr im Rahmen des
Verkehrssicherheitsbeirates, die Arbeitsgruppe Radtourismus und seit 2022 neu die AG
Sektorkopplung ,,Gesundheit und Mobilitat*.

Um die ausreichenden Personalressourcen und eine langfristige Finanzierung
von Bundesseite im Zuge beispielsweise einer Fiinfjahres-Bundesfinanzrahmenplanung
(in Analogie zu den anderen Verkehrsmodi Schiene und MIV/StraBe) sicherzustellen,
sollen mégliche rechtliche Weiterentwicklungen der Radverkehrsfinanzierung geprift
werden (beispielsweise Bundesgesetz Aktive Mobilitdt und Mobilitdtsmanagement).
Damit sollte auch das klimaaktiv mobil Férderprogramm fiir Aktive Mobilitat (inklusive
Radverkehrsférderung) und Mobilitdtsmanagement, dessen rechtliche Basis derzeit auf
der klimaaktiv mobil Sonderférderrichtlinie im Einvernehmen mit BMF bis 2031 fuBt,

langfristig verankert werden. Als strategische Grundlage zur Férderung des Radverkehrs
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in Osterreich soll der Masterplan Radfahren und seine weitere Entwicklung dienen.
Schatzgrundlage fur die langfristige Finanzierung stellt die 2022 veréffentlichte ,Studie

Investitionsbedarf Radverkehr dar.

Wirksamkeit
Nutzen: Erhéhung der Planungssicherheit fir alle Akteur:iinnen durch rechtliche Ver-
ankerung des Radfahrens, der Aktiven Mobilitdt und des Mobilitdtsmanagements auf

Bundesebene; langfristig gesicherte Finanzierung

Kosten

siehe MaBnahmen Ausbau von Radschnellverbindungen und Zielnetze fiir den Radverkehr

Betroffene Politikbereiche

Verkehrspolitik, Umweltpolitik, Gesundheitspolitik

Umsetzung
Bund (BMK, BMF)

Néchste Schritte
Analyse der Vor- und Nachteile sowie der Good Practices; Erarbeitung und Abstimmung

eines Gesetzesentwurfes; Beschlussfassung

Zeithorizont
2030

MaBnahme 9: Weiterentwicklung der StraBBenverkehrsordnung und

Anpassung von Richtlinien und Normen auf Bundesebene

Zjelrichtung
Aufbauend auf den Verbesserungen fiir den Radverkehr im Rahmen der letzten StVO-
Novellen sind die StVO und weitere Richtlinien auf Bundesebene, die den Radverkehr

betreffen (RVS, OIB-Richtlinien), permanent weiter zu entwickeln.

Kurzbeschreibung
Mit den letzten Novellen der StVO (zuletzt 33. Novelle, wirksam ab 1. Oktober 2022) wurden
zahlreiche radfahrfreundliche Lésungen realisiert. Die Aufnahme der Ergebnisse aus dem
Unterausschuss Radverkehr in die Tagesordnung des parlamentarischen Verkehrsausschus-
ses und Dokumentation der Themenbehandlung werden angeregt. Die Weiterfiihrung des
Verkehrssicherheitsbeirats sowie eine weitere Verbesserung der Stellung der Radfahrenden
im StraBenverkehr durch Weiterentwicklung der StVO sind anzustreben.

Die Abstimmung zur einheitlichen Anwendung und Interpretation der StVO ist

innerhalb der Arbeitsgruppe Radverkehr zu forcieren. Um die Mindestqualitatsstandards



der RVS 03.02.13 Radverkehr in Osterreich einheitlich zur Anwendung zu bringen, ist
eine Verbindlichkeit anzustreben. Die seit 2022 kostenfreie Bereitstellung der RVS zum
Beispiel fir Gemeinden soll die Anwendung der RVS bei der Umsetzung der Standards
beziehungsweise Richtlinien fir radfreundliche Infrastruktur erhéhen. Zusé&tzlich ist die
Erstellung von Praxisleitfaden mit konkreten Beispielen zur Anwendung der RVS geplant.

Weitere Gesetzesmaterien und Verordnungen (zum Beispiel BundesstraBengesetz,
Eisenbahngesetz, Steuerrecht, Gesundheitsvorsorgerecht) sind fiir die Radverkehrsfér-
derung relevant und es werden seitens der AG Radverkehr Verbesserungsvorschlage

erarbeitet.

Wirksamkeit
Nutzen: Attraktivierung des Radfahrens, (nachhaltige) Einsparung von Umwelt-, Mobili-

tats- und Gesundheitskosten

Kosten

keine

Betroffene Politikbereiche

Umweltpolitik, Verkehrssicherheit, Gesundheitspolitik

Umsetzung
Bund (BMK, BMF, BMSGPK), Lander, Kommunen, Forschungsgesellschaft StraBe —Schiene
— Verkehr (FSV), NGOs, KfV

Né&chste Schritte

Weitere Verbesserungsvorschlége fir den Radverkehr in StVO und bundesweiten Ge-
setzesmaterien, breite Anwendung der neuen RVS Radverkehr, Hebung des Stellenwerts
und Priorisierung aktiver Mobilitat, Vereinheitlichung/Uberarbeitung von Standards in

Bezug auf den Radverkehr

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 10: Anpassung von Landesgesetzen, Richtlinien und

Vorschriften auf Landesebene

Zielrichtung

Zur nachhaltigen Starkung der Position des Radverkehrs ist eine umfassende Verankerung
in der Bau- und Raumordnungsgesetzgebung nach dem Vorbild innovativer Landesgesetze
(zum Beispiel Fahrradabstellanlagen) notwendig, wobei die Regelungen zwischen den
Landern mdglichst harmonisiert werden sollten. Die Beriicksichtigung des Radverkehrs

in allen relevanten Richtlinien und Vorschriften auf Landesebene, wie beispielsweise
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den Bauordnungen, den Wohnbauférderungsgesetzen und -richtlinien und Ahnlichem,

ist sicherzustellen.

Kurzbeschreibung

Die Baugesetze auf Landesebene bestimmen maBgeblich die Qualitét des Radverkehrs
im Hinblick auf kurze Wege und Abstellanlagen in Geb&uden. Férderungen wie zum
Beispiel die Wohnbauférderung tragen mittelfristig zu Siedlungsstrukturen bei, die den
Radverkehr erleichtern oder behindern kdnnen. Die Forderung nach einer radverkehrs-
freundlichen Gestaltung der themenrelevanten Landesgesetze (inklusive Stellplatzver-
ordnungen und Wohnbauférderung) bleibt aufrecht.

Im Bereich der Abstellanlagen unterstiitzen Novellen der Bauordnungen und
Bautechnikverordnungen der Lander eine Forcierung des Radverkehrs. Weitere Verbes-
serungen zur Reduktion der Fldchen fir den ruhenden motorisierten Individualverkehr
und zur Aufwertung des Fahrrads zum gleichberechtigten Alltagsverkehrsmittel sind
anzustreben. Des Weiteren sind Mindestqualitatskriterien fir Radabstellanlagen (Auf-
stellflache, Diebstahlsicherheit, ebenerdige Position, Distanz zum Eingang, Flachen fir
Fahrradanhanger und Transportréder) und deren Standort (zum Beispiel Wohnungsneu-
bau, Stationen des Offentlichen Verkehrs) ebenfalls in den gesetzlichen Bestimmungen zu
regeln. Mittelfristig ist in der Baulandausweisung die Erreichbarkeit mit dem Offentlichen

Verkehr und dem Fahrrad zu bericksichtigen.

Wirksamkeit
Nutzen: Verringerung von AufschlieBungskosten (6ffentliche Hand), attraktive Abstell-
anlagen und Erreichbarkeit, (nachhaltige) Einsparung von Umwelt-, Mobilitéts- und

Gesundheitskosten

Kosten

gering (Systembenutzende)

Betroffene Politikbereiche

Raumordnung, Baugesetzgebung, Finanzausgleich, Wohnbauférderung

Umsetzung
Lander, Bund (BMF, BMK, BKA), Kommunen, Forschungsgesellschaft, Planende

Né&chste Schritte
Kooperationen verstarken mit Landern und Stadten, einheitliche radverkehrsférdernde
Anderungen in den Bauordnungen initiieren, Vorschlag mit Mindestkriterien fiir die

Radverkehrsférderung

Zeithorizont
2024-2030



MaBnahme 11: Schaffung radfahrfreundlicher Rahmenbedingungen

in Europa und verstérkte internationale Kooperation

Zielrichtung
Eine enge Vernetzung nationaler Radkoordinator:innen fiihrt zu einer Hebung des Stel-
lenwerts des Radverkehrs und der Schaffung radfahrfreundlicher Rahmenbedingungen

im gesamten europdischen Raum.

Kurzbeschreibung

Durch Bewusstseinsbildung, Informationsaustausch und Vereinheitlichung von Quali-
tatsstandards mit Ladndern mit hohen Radverkehrsanteilen als Benchmark kénnen die
Radverkehrsanteile in allen europdischen L&ndern gehoben und radfahrfreundliche
Rahmenbedingungen im gesamten europ&ischen Raum geschaffen werden.

Die Vernetzung und Zusammenarbeit der nationalen Radverkehrskoordinator:innen
legt den Grundstein fir die Entwicklung von transnationalen MaBBnahmen im Bereich der
Datenerhebung, der Standardisierung sowie der Nutzung européischer Finanzierungs-
instrumente auch fir den Radverkehr (,TEN-T Cycling").

Bei transeuropéaischen Netzen wie héherrangigen StraBen (Autobahnen, Schnell-
straBen, BundesstraBen) und Eisenbahntrassen, die Radwegverbindungen zerschneiden,
ist die Umsetzung niveaufreier, sicherer Querungsméglichkeiten (Briicken, Untertunne-
lungen et cetera) fiir den Radverkehr zu verankern (siehe MaBnahme 14). Im Bestand ist
fehlende Radinfrastruktur bis 2040 méglichst nachzuristen.

In der Ministerdeklaration 2021 von Wien des UNECE / WHO Pan-Européischen
Programms Verkehr, Gesundheit, Umwelt (THE PEP) wurde der im Rahmen des THE PEP
Partnership Radfahren ausgearbeitete pan-européaische Masterplan zur Férderung des
Radfahrens beschlossen. In den Folgejahren werden die Forderungen und MaBnahmen

des Masterplans zur Umsetzung gebracht.

Wirksamkeit
Nutzen: landeribergreifender Informationsaustausch, Nutzung von Synergien, Beitrag

zur Erreichung von Klimaschutzzielen

Kosten

gering

Betroffene Politikbereiche

Umweltpolitik, Verkehrspolitik

Umsetzung
UNECE/WHO THE PEP, EU, Bund (BMK, BMSGPK)
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Né&chste Schritte
Verstérkung europaischer Kooperationen, Umsetzung des 2021 beschlossenen pan-
europdischen Masterplans Radfahren, Deklaration der tberregionalen Radwege und

-routen als TEN-T-Cycling-Netz

Zeithorizont
2022-2040

MaBnahme 12: Initilerung umsetzungsorientierter FTI-MaBnahmen

Zielrichtung

Die erfolgreiche Verankerung des Radverkehrs in den Forschungs-, Technologie- und Inno-
vationsschwerpunkten des BMK soll weitergefiihrt werden. Die Forschungsschwerpunkte
sollten zum Beispiel auf folgende Aspekte gelegt werden: Radfahren und Gesundheit,
Digitalisierung, Anderung des Verkehrsverhaltens, Flachengerechtigkeit, Genderaspekte,
Planung & Partizipation, Raumordnung & Radverkehr, klimaneutrale Governance und
Quartiere in Stadten, Evidenz- und Entscheidungsgrundlagen, Mobilitdtsdatenerhebung,
Multimodalitat, Fahrradlogistik und Transportfahrrader, Elektrifizierung und Elektrik,

Nutzung von GPS-Daten et cetera.

Kurzbeschreibung

Das BMK liefert im Rahmen seiner missions- und transformationsorientierten FTI-Stra-
tegie Beitrdge zur Erreichung eines klimaneutralen Mobilitdtssystems. Aufbauend auf
den Voraktivitdten des Programms Mobilitat der Zukunft kommt der Aktiven Mobilitat
dabei auch weiterhin ein wichtiger Stellenwert zu. Die Einrichtung zweier Professuren zu
Aktiver Mobilitat an 8sterreichischen Universitaten bietet groBe Chancen, die Forschung
rund um das Fahrrad und die positiven Wirkungen des Radfahrens zielgerichtet voran-
zutreiben (Kompetenz- und Fachkréafteaufbau, Kooperationsnetzwerke Wissenschaft/
Praxis et cetera). Neben der produktorientierten Forschung (fiir Radfahrende als Ergeb-
nisnutzende) sind Forschungsprojekte zum Beitrag des Fahrrads zur Mobilitdtswende,
im Sinne der Mobilitdtsgarantie und zur Gesundheitsférderung zu initiieren, ebenso
wie Projekte im Bereich digitaler Infrastruktur- und Nachfragedaten sowie Planungs-
werkzeuge. Die Forschungsaktivitdten und -ergebnisse miissen zudem besser in einen
geeigneten Umsetzungsrahmen eingebettet werden. Die Verkehrssicherheitsforschung
ist auch im Bereich Radverkehr vor allem in Hinblick auf neue Fahrzeugentwicklungen

und der Verkehrsunfallanalyse konsequent fortzufthren.

Wirksamkeit
Nutzen: Verhaltensverdnderungen, Verkehrsverlagerung, Effizienzerhéhung, Technologie-

vorsprung, Wissens-, Kompetenz- und Kapazitdtsaufbau



Kosten
rund 5 Millionen Euro/Jahr (Studie Investitionsbedarf Radverkehr)

Betroffene Politikbereiche
Umweltpolitik, FTI-Politik, Wirtschaftspolitik, Wissenschaftsférderung, Verkehrspolitik,
Gesundheitspolitik

Umsetzung

Bund (BMK, BMSGPK, BMKOES, BMBWEF), Lander, Stadte, NGOs, Universitaten, For-
schungseinrichtungen, diverse Fonds: Verkehrssicherheitsfonds (VSF), Fonds Gesundes
Osterreich (FGO), Klima- und Energiefonds (KLIEN) et cetera

N&chste Schritte

Intensivierung des Forschungsschwerpunkts Radverkehr im FTI-Schwerpunkt Mo-
bilitdtswende und in der Mission ,Klimaneutrale Stadt* des BMK, Identifikation und
Unterstitzung themenspezifischer Lésungsbausteine, Aufbau interdisziplindrer und
sektoriibergreifender Kooperationen/Allianzen/Umsetzungspartnerschaften (zum Bei-
spiel Arbeitsgruppe Sektorkopplung Gesundheit & Mobilitét), Einbettung in Reallabor-
umgebungen (urbane und regionale Mobilitatslabore, Centre for Mobility Change (CMC),
Policylab.at), Berlicksichtigung in BMK-Stadtepartnerschaften (Pionierstadte der Klima-
neutralitdt), Einbettung in europaische und transnationale Forschungskooperationen
(zum Beispiel EU-Partnerschaft Driving Urban Transitions, D A CH Kooperation Verkehrs-
infrastrukturforschung), Vernetzung der Fahrradwirtschaft sowie deren Abnehmer mit

den Forschungseinrichtungen

Zeithorizont
2024-2030

4.3 Informationssysteme und Bewusstseinsbildung

MaBnahme 13: Radverkehrsstatistik und Indikatoren

Zielrichtung

Aktuelle und regelmaBige Radverkehrsstatistiken bilden eine wesentliche Entschei-
dungsgrundlage fir den effizienten Ressourceneinsatz. Fiir das Benchmarking ist eine
harmonisierte Vorgehensweise bei der Radverkehrszéhlung erforderlich, um ein &ster-

reichweit einheitliches Radverkehrszahlsystem zu etablieren.

Kurzbeschreibung
Im Bereich der Indikatoren/des Benchmarkings wird die Forderung nach einem harmo-

nisierten Radverkehrszadhlsystem von Bund, Landern, Kommunen und Tourismus be
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stehend aus automatischen Z&hlgeraten, Z&hlstellen, Mobilitatserhebungen, Interviews
und Umfragen erneuert. Mit den Ergebnissen der dsterreichweiten Mobilitdtserhebung
.Osterreich unterwegs* 2013/2014 wurde die Grundlage fiir ein Benchmarkingsystem
im Radverkehr gelegt. Die Erhebung erfolgte nach dem Hauptverkehrsmittelkonzept.
Die etappenweise Erhebung von Wegen entlang einer Wegekette mit dem Wechsel des
Verkehrsmittels (zum Beispiel Arbeitsweg mit dem Rad und der Bahn) soll standardmé&Big
und in kirzeren Zeitabstéanden (maximal alle funf Jahre) bei kiinftigen Mobilitatserhe-
bungen umgesetzt werden. Mit dem 2021 erstmals erhobenen ,Report Aktive Mobilit&t"
wurde eine weitere Grundlagegeschaffen, welche alle zwei Jahre erneuert werden soll.
Die Indikatoren des Benchmarkingsystems werden in der bundesweiten Arbeitsgruppe

Radverkehr abgestimmt.

Wirksamkeit

Nutzen: Qualitatssicherung, effizienterer Mitteleinsatz (6ffentliche Hand)

Kosten

mittel

Betroffene Politikbereiche
Verkehrspolitik

Umsetzung
Bund (BMK), Lander, Gemeinden

Néchste Schritte
Konsequente Fortfilhrung des Radverkehrsstatistikkonzepts beziehungsweise Ben-

chmarkingsystems

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 14: Radverkehrsvertréaglichkeitspriifung der Infrastruktur

sowie der Verkehrs- und Raumplanung

Zielrichtung

Radverkehrsvertréglichkeitspriifungen dienen der Qualitatssicherung geplanter und
bereits realisierter Anlagen fir den Radverkehr beziehungsweise von Anlagen mit Be-
rihrungspunkten zum Radverkehr und sollen bundesweit harmonisiert angewandt und

gegebenenfalls rechtlich verankert werden.

Kurzbeschreibung
Bei Verkehrskonzepten, Verkehrsanlagen und privaten Hoch- und Tiefbauten werden
Radverkehr und Aktive Mobilitdt oft unzureichend beriicksichtigt. QualitatseinbuBBen



bei der Beniitzung der (angrenzenden) Verkehrsanlagen sind die Folge (zum Beispiel
Erreichbarkeit per Rad, Radverbindungen). Um die Anforderungen des Radverkehrs
bereichstibergreifend und bereits zu einem frithen Zeitpunkt zu beriicksichtigen, sind
verpflichtende Radverkehrsvertréglichkeitsprifungen zu definieren und wenn nétig
rechtlich zu verankern. Den Radverkehrskoordinator:innen der Lander und Gemeinden
sollte bei Bauvorhaben ein Stellungnahmerecht eingerdumt werden. Die Anwendung
eines BYPAD (Bicycle Policy Audit) als Tool zur Bewertung der Radverkehrspolitik einer
Gemeinde, Stadt, Region oder eines Staates wird empfohlen.

Bei der Planung und Umsetzung von hdherrangigen StraBBen (Autobahnen, Schnell-
straBBen, BundesstraBen) und Eisenbahntrassen, die Radwegverbindungen zerschneiden,
sind niveaufreie Querungsmaéglichkeiten (Briicken, Untertunnelungen, sichere Querungen)

fiir den Radverkehr umzusetzen (siehe MaBBhnahme 11 sowie MaBBnahme 9).

Wirksamkeit
Nutzen: Attraktivierung des Radfahrens, Qualitatssicherung, effizienterer Mitteleinsatz
(6ffentliche Hand), Entscheidungsgrundlage fir Planungen, Erhéhung der Verkehrs-

sicherheit

Kosten

gering

Betroffene Politikbereiche

Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Baugesetzgebung, Verkehrssicherheit

Umsetzung

Bund, Ladnder, Kommunen

Né&chste Schritte
Einheitliche Radverkehrsvertréglichkeitspriifungen definieren, und allenfalls rechtlich

verankern

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 15: Bewusstseinsbildung und Imagekampagnen @@
Zielrichtung ( j

Nachhaltige Radverkehrsférderung und die Schaffung eines positiven Images erfordern
Bewusstseinsbildung bei den Entscheidungstrager:innen und Nutzer:innen hinsichtlich der
vielféltigen Vorteile des Radverkehrs. Neben dem Nutzen fir Klima, Umwelt, Gesundheit
und (Volks-)Wirtschaft ist auch der persénliche Nutzen hervorzuheben (Lebensqualitét,

Gesundheit, schnell auf Kurzstrecken, kostengiinstig, krisenresilient).
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Kurzbeschreibung
Zur Entwicklung dieses Bewusstseins tiber den (volkswirtschaftlichen) Nutzen der Radver-
kehrsférderung sind regelmaBige verwaltungsinterne Workshops firr Verantwortliche im
Verkehrswesen, Sachverstandige, Juristiinnen et cetera durchzufiihren. Eine Einbindung
von Interessenvertretungen der Radfahrenden, beispielsweise der Radlobby Osterreich,
in den parlamentarischen Prozess wird angeregt. Zuséatzlich ist der Radverkehr in allen
verwaltungsinternen Prozessen, wie beispielsweise der Budgeterstellung, in themen-
relevanten Planungen und Besprechungen et cetera, zu thematisieren und dessen
positives Image in dffentlichkeitsrelevanten Tatigkeiten zu unterstitzen. Dieser Prozess
schlieBt die Entscheidungstréger:innen sowohl in den Bereichen Verkehr und Mobilitat
als auch in allen anderen themenrelevanten Fachbereichen mit Schnittstellen zum (Rad-)
Verkehr — wie beispielsweise dem Gesundheitsbereich — ein und dient der Bewerbung
des Alltagsverkehrsmittels Fahrrad.

Der Schwerpunkt Radfahren im klimaaktiv mobil Bewusstseinsbildungsprogramm
sowie die Bund-L&nder Motivationskampagne ,Osterreich radelt* sollen zielgruppenorien-
tiert weiterentwickelt werden, um noch mehr Menschen in Osterreich zur verstarkten

Fahrradnutzung zu animieren und um zu einer positiven Radkultur im Land beizutragen.

Wirksamkeit

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

und Klimaschutzziele

Kosten
rund 15 Millionen Euro/Jahr (Studie Investitionsbedarf Radverkehr)

Betroffene Politikbereiche
Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik, Fiskalpolitik

Umsetzung

Bund (BMK, BMSGPK, BMAW, BMI), FGO, Verkehrssicherheitsfonds, Lander, Kommunen,
Verkehrsunternehmen und -verbiinde, Sozialversicherungen, Versicherungen, Allgemeine
Unfallversicherungsanstalt (AUVA), Interessenvertretungen, Wirtschaftskammer, NGOs,

Betriebe, Schulen

Né&chste Schritte
Weiterentwicklung der bestehenden Bewusstseinsbildungsprogramme, verstarkte Ein-

bindung der Gesundheitsférderungsakteur:innen (Sozialversicherungen)

Zeithorizont
2024-2030



MaBnahme 16: Verkehrserziehung und Radfahrtraining

Zielrichtung

Radfahren soll bereits in jungem Alter im Zusammenspiel mit anderen Verkehrsteilneh-
merinnen und -teilnehmern erlernt werden, um sich sicher im StraBenverkehr bewegen
zu kdnnen. Die fundierte Ausbildung von Radfahrlehrenden ist dabei von zentraler Be-
deutung. Auch in anderen Bereichen (Erwachsene, Senior:innen, Migrant:innen) sollen

zielgerichtete Angebote weitergefiihrt und ausgebaut werden.

Kurzbeschreibung

Bereits gelungen ist der Ausbau einer flachendeckend einheitlichen Grundausbildung
zur Radfahrlehrerin/ zum Radfahrlehrer, ebenso wird das Angebot von Radfahrkursen in
Volksschulen tiber klimaaktiv mobil in den kommenden Jahren flichendeckend ausgerollt.
Eine Ausweitung auf weitere Zielgruppen (beispielsweise Sekundarstufe, E-Scooter) soll
gepriift werden. Die mittelfristige budgetére Absicherung der Radfahrkurse ist sicherzu-
stellen und eine Integration in die pddagogische Ausbildung sowie in den Lehrplan als
Beitrag zur téglichen Bewegungseinheit ist weiterhin anzustreben. Die qualitatsvolle Wei-
terfiihrung der sehr erfolgreichen Fahrradpriifung ist sicherzustellen. In der bestehenden
Verkehrs- und Mobilitétsbildung sollen alle Verkehrsteilnehmer:innen zur gegenseitigen
Ricksichtnahme im StraBenverkehr motiviert und die positiven Aspekte des Radfahrens
(SpaB, Gesundheit) verstarkt hervorgehoben werden. Die Integration einer Lehreinheit
~Aktive Mobilitdt" im Rahmen der Fihrerscheinausbildung zur praktischen Vermittlung

des Blickwinkels von Radfahrenden und Gehenden im StraBenverkehr wird angestrebt.

Wirksamkeit
Nutzen: (nachhaltige) Einsparung von Gesundheits-, Umwelt- und Mobilitatskosten, Er-

héhung der Verkehrssicherheit, Kosteneinsparung im Schultransport

Kosten

mittel

Betroffene Politikbereiche

Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik, Bildungspolitik, Verkehrssicherheit

Umsetzung
Bund (BMK, BMBWEF, BMI), AUVA, Lander, Schulen, Fahrschulen

Né&chste Schritte

Ausrollen und regelmé&Biges Abhalten der klimaaktiv mobil Radfahrkurse in Volksschulen,
Etablierung des Wahlfaches Radfahrlehrer:in in der paddagogischen Ausbildung, Definition
der Inhalte und Angebotsausbau von Radfahrtrainings firr alle Zielgruppen (zum Beispiel

E-Bike Kurse vor allem fir Senior:innen), Aufbau eines BikeGuide-Ausbildungssystem
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durch den Osterreichischen Radsportverband (ORV), Optimierung der Unterlagen fiir

die Fiihrerscheinausbildung

Zeithorizont
2024-2030

4.4 Optimierung der Verknilipfung mit anderen
Verkehrsmitteln

MaBnahme 17: Ausbauoffensive Bike & Ride

Zielrichtung
Um das hohe Potenzial des Fahrrads im multimodalen Verkehr auszuschépfen, ist der
weitere Ausbau qualitétsvoller, sicherer und ausreichender Radabstellanlagen an OV-

Haltestellen sicherzustellen.

Kurzbeschreibung
Um die Fahrradnutzung auf der ,ersten und letzten Meile* zu erhdhen, ist die optimale
Verkniipfung des (Alltags-)Radverkehrs mit dem 6ffentlichen Verkehr durch den Ausbau
qualitativ hochwertiger Systemschnittstellen (unter anderem Bahnhaltestellen und be-
deutende Bushaltestellen als multimodale Knotenpunkte) voranzutreiben. Dabei sind
auch Anforderungen sowohl von E-Bikes (Lademéglichkeit, Diebstahlsicherheit) als auch
von Transportfahrréadern (erhdhter Platzbedarf) zu beriticksichtigen.
Der Masterplan Radfahren empfiehlt die Entwicklung eines &sterreichweiten Aktions-
plans OV & Fahrrad, welcher auch MaBnahmen zum Bike & Ride-Ausbau (beispielsweise
Bedarfsanalyse im Hinblick auf die Zielnetze 2030/2040 und unterschiedliche Ausstat-
tungskategorien, elektronische SchlieB-, Informations- und Buchungssysteme et cetera)
enthalten soll. Laut Studie Investitionsbedarf Radverkehr werden jéhrlich durchschnittlich
5.000 erneuerte beziehungsweise neu errichtete Bike & Ride-Stellpldtze (Bahn, Bus,
StraBenbahn) bendtigt. Eine weitere Optimierung der Finanzierungsstrukturen (Bike &
Ride-Mittel, klimaaktiv mobil Férderprogramm) wird angestrebt.

Die Verbesserung der Bike & Ride-Erreichbarkeit (Radinfrastruktur zu den OV-Hal-
testellen) soll iber die MaBnahme Investitionsoffensive Radverkehr und Férderprogramm

fiir den Radverkehr erreicht werden.

Wirksamkeit
Nutzen: Erleichterung der Verkehrsmittelkombination Rad/Offentlicher Verkehr, Férderung

einer effizienten Verkehrsmittelnutzung, Einsparung von Umwelt- und Gesundheitskosten



Kosten
rund 14 Millionen Euro/Jahr (inklusive Bus und StraBenbahn — Studie Investitionsbedarf

Radverkehr), geringe Benutzungsgebiihren (Systembenutzer:innen)

Betroffene Politikbereiche
Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik, Tourismusférderung, Wirtschaftspolitik, Offentlicher
Verkehr

Umsetzung

Bund (BMK), Lénder, Kommunen, OBB, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbiinde

Né&chste Schritte
Erstellung eines Ssterreichweiten Aktionsplans OV & Fahrrad, verstarkter Fokus von Bike
& Ride in der Park & Ride-Richtlinie

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 18: Ausbau von Radverleihsystemen

Zielrichtung

Vorantreiben des sterreichweiten Ausbaus und der Interoperabilitédt von Radverleih-
systemen (Bikesharing-Systeme). Neben den 24/7 Radverleihsystemen fiir die ,erste
und letzte Meile* haben sich im touristischen Bereich insbesondere durch das Elektro-
fahrrad auch regionale private Fahrradverleiher entwickelt. Der weitere Ausbau von
Radverleihsystemen und des Fahrradverleihs sowie die Sicherstellung von Synergien

und Kundenfreundlichkeit bleiben die Ziele auch fiir die ndchsten Jahre.

Kurzbeschreibung

Durch Angebote im urbanen und l&ndlichen Raum (etwa Wien mobil Rad, nextbike et
cetera) sowie durch touristischen Fahrradverleih haben sich die Radverleihsysteme in
Osterreich etabliert. Eine Umfrage unter den Radkoordinator:innen der Lénder und
der Landeshauptstadte aus dem Jahr 2021 hat ergeben, dass alle Bundesléander und
Landeshauptstédte (iber Radverleihsysteme/Fahrradverleiher verfiigen und diese in fiinf
von neun Bundesldndern und sieben von neun Landeshauptst&dten als automatisierte
Radverleihsysteme 6ffentlich mitfinanziert sind.

Ein weiterer Ausbau der Radverleihsysteme und des Fahrradverleihs bei entspre-
chendem Nutzungspotenzial wird angestrebt. Ein besonderes Augenmerk ist dabei auf
die flachendeckende Verfiigbarkeit von Leihfahrradern fiir die letzte Meile im Offentlichen
Verkehr zur Kapazititsentlastung bei der Fahrradmitnahme im OV zu setzen. Weiters
ist die Ausweitung des Verleihangebots auf E-Fahrrader, Faltrdder, Fahrradanhénger

und Transportréder zu férdern. Im Sinne der Kundenfreundlichkeit ist die Kooperation
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zwischen unterschiedlichen Systemen mit dem Ziel einer einheitlichen dsterreichweiten
Kundenschnittstelle zu verstdrken, sodass nur eine einmalige Systemanmeldung not-
wendig beziehungsweise die Identifikation beim Ausleihvorgang vereinheitlicht ist. Eine
tarifliche Koppelung der Radverleihsysteme mit den Tarifen der Verkehrsunternehmen
und Verkehrsverbiinde ist anzustreben. Die Bereitstellung von ausreichenden Flachen fir
Radverleihsysteme und des Fahrradverleihs an Bahnhéfen und bedeutenden Bushalte-
stellen zur besseren Verknipfung mit dem &ffentlichen Verkehr (sieche MaBnahme 17) ist
zu intensivieren. Beim Aufbau eines bundesweit einheitlichen (E-)Radverleihsystems sind
die internationalen Erfahrungen (beispielsweise ,OV fiets" in den Niederlanden) zu bertick-
sichtigen. Der Masterplan empfiehlt die Entwicklung eines dsterreichweiten Aktionsplans

OV & Fahrrad, welcher auch MaBnahmen zum Ausbau der Radverleihsysteme enthalten soll.

Wirksamkeit

Nutzen: Attraktivititssteigerung des &ffentlichen Verkehrs (,erste und letzte Meile®),
Steigerung der multimodalen Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds, Stérkung
nachhaltig mobiler Urlaubsangebote durch Vor-Ort-Mobilitat mit dem (E-)Rad

Kosten
rund 4 Millionen Euro/Jahr (Studie Investitionsbedarf Radverkehr), Refinanzierung des

Betriebs zum Teil durch Werbe- und Nutzergebiihren

Betroffene Politikbereiche

Verkehrspolitik, Tourismus

Umsetzung
rund 4 Millionen Euro/Jahr (Studie Investitionsbedarf Radverkehr), Refinanzierung des

Betriebs zum Teil durch Werbe- und Nutzergebiihren

Né&chste Schritte
Stérkung der Kooperationsformen, Harmonisierung der Zugangssysteme, Erweiterung

des Angebots, Erstellung eines dsterreichweiten Aktionsplans OV & Fahrrad

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 19: Attraktivierung der Fahrradmitnahme in Bahn

und Bus

Zielrichtung
Besonders im Freizeitverkehr ist die Fahrradmitnahme im o6ffentlichen Verkehr ein

wichtiger Service zur Nutzung des Umweltverbundes und daher aus radtouristischer



Sicht sehr relevant. Ein verbessertes Service, besonders im Fernverkehr, ist weiterhin

voranzutreiben.

Kurzbeschreibung

Die Fahrradmitnahme in Nahverkehrsziigen ist derzeit grundsé&tzlich méglich. Durch
Einschrankungen, wie zeitliche Ausnahmeregelungen (U-Bahn Wien) oder fehlende Trans-
portkapazitdten sowie unattraktive Tarifmodelle (nicht vorhandene Jahreskartenmodelle),
fehlen jedoch nach wie vor wesentliche Anreize zur bequemen Fahrradmitnahme. Eine
unkomplizierte, spontane und attraktive Fahrradmitnahme in allen relevanten &ffentlichen
Verkehrsmitteln soll nach dem Vorbild der Innsbrucker Verkehrsbetriebe zu bestimmten
Tageszeiten in ganz Osterreich im Nahverkehr sichergestellt werden.

Im Rahmen der Erstellung eines &sterreichweiten Aktionsplans OV & Fahr-
rad sollen zusammen mit den Léndern und den Verkehrsverbiinden die bestehenden
Regelungen zur Fahrradmitnahme in Nahverkehrsziigen Uberarbeitet und eine &ster-
reichweit (mdglichst) einheitliche Regelung ausgearbeitet werden. Insbesondere in
der Nebenverkehrszeit (und am Wochenende ganztags) soll eine Fahrradmitnahme im
Offentlichen Verkehr méglich sein. Die Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr zur
angestrebten Verlagerung vom MIV zum OV im Sinne des Klimaschutzes ist abhéngig
vom vorhandenen Wagenmaterial. Aufgrund der beschrénkten Transportkapazitaten kann
die Fahrradmitnahme zu Spitzenzeiten auch mittelfristig nicht durchgéngig angeboten
werden. Der Ausbau von Alternativen zur Fahrradmitnahme wie Bike & Ride-Angeboten
und Radverleihsystemen ist daher von hoher Prioritat. Zus&tzlich ist die erfolgreiche
Faltradférderung des Bundes als platzsparende Fahrradmitnahme fortzufiihren.

Informationsmaterialien fir Verkehrsbetriebe zu technischen und rechtlichen
Fragen zur Fahrradmitnahme im beziehungsweise am Bus sollen in die Ausschreibung
zu Leistungsbestellungen beziehungsweise bei Fahrzeugbeschaffungen eingearbeitet
werden. Die Frage der Fahrradmitnahme, besonders im Eisenbahnfernverkehr, ist auch
im Zusammenhang mit dem Gepécktransport zu sehen. Fahrgéste sollten die Mglich-
keit haben, GroBgepéck — sei es Skiausriistung, Kinderwagen oder Fahrrad — selbst
mitzutransportieren. Die rechtlichen Grundlagen zur Bereitstellung entsprechender
GroBgepéacksflachen im Fernverkehr sind auf gesamteuropéischer Ebene zu behandeln.
Im Regional- und Nahverkehr sind Mehrzweckflachen in Ziigen und Fahrradmitnahme-

moglichkeiten in Bussen weiter auszubauen.

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

Radtourismus

Kosten
rund 2,5 Millionen Euro/Jahr fiir Fahrradmitnahme in Ziigen (Studie Investitionsbedarf

Radverkehr), Mehreinnahmen der Verkehrsunternehmen
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Betroffene Politikbereiche
Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik, Tourismusférderung, Wirtschafts-
politik, Offentlicher Verkehr

Umsetzung
Bund (BMK, BMAW), Lander, Kommunen, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbiinde,

Landestourismusorganisationen, Osterreich Werbung

Né&chste Schritte

Kldrung der technischen und rechtlichen Méglichkeiten zur Fahrradmitnahme im Bus
und Erstellung entsprechender 6sterreichweit anzuwendender Informationsmaterialien,
Erhebung des Fahrradmitnahmebedarfs im (Bahn-)Fernverkehr fiir den gezielten Ausbau
von Alternativen und Kapazitaten, (EU-) rechtliche Verankerung von Mehrzweckflachen

fiir GroBgepéck

Zeithorizont
2024-2030

4.5 Wirtschaftsfaktor Radfahren

MaBnahme 20: Radkompetenz Osterreich - Vernetzung rund ums

Fahrrad

Zjelrichtung

Die Radverkehrswirtschaft in Osterreich sichert mehr als 46.000 Arbeitsplatze (2019).
Zur starkeren Vernetzung und Synergiebildung der Unternehmen rund ums Fahrrad in
Osterreich (Produktion, Handel, Dienstleistung, Beratung, Planung, Forschung) und zur

Prasentation im Ausland wird die Plattform Radkompetenz Osterreich unterstiitzt.

Kurzbeschreibung
Die Ende 2014 gegriindete ,Radkompetenz Osterreich* (radkompetenz.at) ist eine von
gemeinsamen Interessen getragene Plattform auf Initiative der Radlobby Osterreich und
des BMK. Ziel der Plattform ist es, mit (Radverkehrs-)Produkten und Dienstleistungen aus
Osterreich einen Beitrag zur Verbesserung der Radverkehrssituation in Osterreich und
Europa zu leisten. Radkompetenz Osterreich prasentiert und verbreitet (Radverkehrs-)
Produkte und Dienstleistungen der Mitglieder durch Informationsveranstaltungen und
Vermarktungsaktivitadten im In- und Ausland.

Dartiber hinaus sollen bestehende Kooperationen innerhalb der Radverkehrs-
wirtschaft — ARGE Fahrrad; Kooperationen Wirtschaftskammer Osterreich (WKO),
Wirtschaftsférderungsinstitut (WIFI), BMK, klimaaktiv mobil — weiter ausgebaut werden.

Durch die Forschungstétigkeiten zum Radverkehr (siehe MaBnahme 12) soll auch in



Teilbereichen die internationale technische Fiihrerschaft iibernommen werden. Durch
verstéarkte internationale Kooperationen wie zum Beispiel im Pan-Europ&ischen Programm
fir Verkehr, Gesundheit und Umwelt (THE PEP) sollen Chancen fiir die innovativen ster-

reichischen Produkte und Dienstleistungen genutzt werden.

Wirksamkeit

Nutzen: Informationsaustausch, Nutzung von Synergien

Kosten

gering, Strukturkosten fir die Fahrradwirtschaft

Betroffene Politikbereiche

Umweltpolitik, Wirtschaftspolitik, Innovationspolitik

Umsetzung
Bund (BMK, BMBFW), WKO, Radkompetenz Osterreich, Fahrradwirtschaft, Forschungs-

einrichtungen

Né&chste Schritte
Weiterentwicklung von Radkompetenz Osterreich, Einbindung von Radkompetenz Oster-
reich in die Exportoffensive Osterreichs, Starkung bestehender Kooperationen in der

Radverkehrswirtschaft

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 21: Radtourismusland Osterreich

Zielrichtung

Die notwendige Schaffung von Strukturen fiir eine nachhaltige Mobilitat im Tourismus
inkludiert auch den Radtourismus. Mit der Einrichtung der Arbeitsgruppe Radtourismus
wurde bereits ein erfolgreicher Schritt zur Koordination und Vernetzung gesetzt. Die
Kooperationen und Synergien innerhalb der Radtourismusbranche und zwischen Rad-

tourismus und Alltagsradfahren sollen weiter verstarkt und ausgebaut werden.

Kurzbeschreibung

Der Radtourismus ist in Osterreich ein zunehmend wichtiges touristisches Produkt. Die
Arbeitsgruppe Radtourismus hat sich als Plattform fiir den touristischen Radverkehr in
Osterreich etabliert, um den Informationsaustausch und Wissenstransfer zu beschleu-
nigen, gemeinsame Aktivitdten und Projekte rund um das Radfahren zu entwickeln und
Marketingaktivitdten besser abzustimmen. Sowohl durch die Arbeitsgruppe Radtourismus

als auch mit Unterstiitzung seitens der beiden Ministerien BMAW und BMK beziehungs
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weise klimaaktiv mobil wurden in den vergangenen Jahren hochwertige Radinfrastruk-
turen und -leistungsangebote (beispielsweise das Modell des Allgemeinen Deutschen
Fahrrad-Clubs e. V. (ADFC) ,Bett+Bike" in Osterreich) errichtet beziehungsweise um-
gesetzt. Auch wurden gemeinsam zahlreiche Studien wie beispielsweise zu ,Radverleih
im Tourismus® oder zu ,Qualitatskriterien fiir Radrouten und Radbetriebe in Osterreich®
durchgefiihrt. Diese Anstrengungen sollen verstérkt und weitere Kooperationsprojekte
im Bereich Radtourismus von allen Akteur:innen gemeinsam entwickelt und umgesetzt

werden. Beispiele fiir mégliche Kooperationsprojekte sind:

* Neue Produktentwicklungen im Radtourismus auf Basis der Ergebnisse von
themenspezifischen Workshops

+  Gemeinsame Marketingaktivititen (zum Beispiel Radtouren in Osterreich oder
Radkampagne der Osterreich Werbung), Beitrége zu gemeinsamer Marktforschung
und gemeinsamen Marktanalysen (Befragungen, Z&hlungen; siche MaBnahme 13),
Austausch von Good Practices an der Schnittstelle zu Radtourismus und Offentli-
chem Verkehr

+ Investitionen in Uberregionale Radinfrastruktur fiir den Radtourismus (zum Beispiel
siehe MaBnahme 5) unter Einbeziehung der Synergien fiir den Alltagsradverkehr
und Aufbau eines nationalen EuroVelo-Koordinationszentrums (NECC)

 Intensivierung der Aus- und Weiterbildung zur Minderung des Fachkraftemangels
(beispielsweise Stiftungsprofessur Aktive Mobilitat, BikeGuides et cetera; siehe
MaBnahme 22)

*  Einheitliche Wegweisung auf Basis der Osterreich-Radrouten als Ergéanzung zum
EuroVelo-Netzwerk (dhnlich zu SchweizMobil und Vision D-Netz in Deutschland;
sieche MaBnahme 9)

+ Bereitstellung radfahrrelevanter Informationen und umweltfreundlicher Anreise-
informationen auf Buchungsplattformen. Zur bestméglichen Nutzung der Syn-
ergien wird die enge Vernetzung zwischen den Arbeitsgruppen Radtourismus und
Radverkehr beibehalten.

Wirksamkeit
Nutzen: Informationsaustausch, Nutzung von Synergien, neue Produkte, mehr Radtou-

rist:innen in Osterreich

Kosten
geringe Strukturkosten fiir die Tourismuswirtschaft, rund 27 Millionen Euro/Jahr fir

Freizeitradwegenetz (Studie Investitionsbedarf Radverkehr)

Betroffene Politikbereiche

Umweltpolitik, Tourismuspolitik, Wirtschaftspolitik, Verkehrspolitik



Umsetzung
Bund (BMAW, BMK), Lander, Landestourismusorganisationen, Kommunen, WKO, Oster-

reich Werbung, Radtouren in Osterreich, Tourismusverbande, Verkehrsunternehmen

Néachste Schritte
Verstérkung der Kooperationen innerhalb der Radtourismusbranche, Aufbau des Na-
tionalen EuroVelo Koordinationszentrums (NECC), Entwicklung und Umsetzung neuer

Kooperationsprojekte

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 22: Aus- und Weiterbildung im Bereich Fahrrad/

Radverkehr

Zielrichtung

Aufbauend auf den bisherigen Erfolgen ist zur effizienten Radverkehrsférderung das
fachliche Wissen (iber den Radverkehr sowie iiber das Fahrrad weiter auszubauen. Dabei
ist besonders in den Bereichen Wirtschaft, Verkehrsplanung und &ffentliche Verwaltung

der Wissenstransfer zu verstéarken.

Kurzbeschreibung

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

Die Belange der Radfahrenden beziehungsweise des Radverkehrs sind weiter
verstérkt in die akademische Verkehrsausbildung aufzunehmen. Zur beruflichen Weiterbil-
dung fiir Verwaltungsmitarbeiter:innen, beispielsweise Sachverstandige, Entscheidungs-
trager:innen und Behdrdenvertreter:innen, bietet der jahrlich stattfindende Fahrradgipfel
Fachinputs. Die bestehenden WeiterbildungsmaBnahmen (beispielsweise ,Kommunale
Radverkehrsbeauftragte®) sind um bedarfsorientierte Kurse, Fachexkursionen und Fach-
veranstaltungen im Rahmen der neuen klimaaktiv mobil Akademie zu erweitern.

Fur die Akteurinnen und Akteure in der Wirtschaft hat sich sowohl durch das
Elektrofahrrad als auch durch das Transportfahrrad neuer Schulungsbedarf ergeben.
Seit 2019 gibt es die Méglichkeit, den Lehrberuf Fahrradmechatronik zu ergreifen. Als
Ergénzung bietet klimaaktiv mobil WIFI-Lehrgénge zur Fahrradtechnik im Ausmal
von mindestens 120 Lehreinheiten an. Die Ausbildung vermittelt die Kompetenzen der
eigenstandigen Instandsetzung und Wartung von Fahrréddern. Aber auch im Tourismus
sollen durch die Aus- und Weiterbildung im Bereich des Radgruppenfiihrens/Guiding
qualitétsvolle Services und neue Berufsbilder forciert werden. In Kombination mit den

MaBnahmen Radtourismusland Osterreich und Radkompetenz Osterreich — Vernetzung
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rund ums Fahrrad kommt die fundierte Aus- und Weiterbildung besonders der export-

orientierten Fahrradwirtschaft sowie der erlebnisorientierten Tourismuswirtschaft zugute.

Wirksamkeit
Nutzen: Innovationsvorsprung, Schaffung qualifizierter ,green jobs®, Einsparung von

Umwelt-, Mobilitats- und Gesundheitskosten

Kosten
Rund 11 Millionen Euro/Jahr (Studie Investitionsbedarf Radverkehr)

Betroffene Politikbereiche
Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Bildungspolitik, Arbeitsmarktpolitik, Innovationspolitik

Umsetzung
Bund (BMK, BMBFW, BMAW), Wirtschaftskammer, WIFI, Bildungseinrichtungen, Lénder,

Kommunen

Né&chste Schritte

Ausweitung der Kursangebote der klimaaktiv mobil Akademie, Aufbau eines BikeGuide-
Ausbildungssystems durch den ORV, Aktualisierung bestehender Aus- und Weiterbil-
dungen entsprechend neuer Entwicklungen, Integration des Radverkehrs in bestehende

(akademische) Ausbildungen

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 23: Ausschépfung der Potentiale des Elektrofahrrads

Zielrichtung

Das Elektrofahrrad hat durch héhere Reichweiten und Komfortsteigerungen neue
Zielgruppen erschlossen und eine hohe Marktdurchdringung erreicht. Durch die hohe
Energieeffizienz im Vergleich zu anderen E-Fahrzeugen und dem Offentlichen Verkehr

ist die Férderung von Elektrofahrrddern fiir bestimmte Zielgruppen weiterzufiihren.

Kurzbeschreibung

Das Elektrofahrrad hat sich — neben dem Transportradbereich — besonders im touristi-
schen Segment sehr schnell in Osterreich verbreitet. Inzwischen sind 45 % der verkauften
Fahrrader elektrisch betrieben (2021); der Bestand wird in Osterreich auf rund 630.000
E-Fahrréader geschéatzt. Der Trend zu integrierten Elektrofahrradern (leicht, optisch in-
tegriert) dirfte zu noch hdheren Marktanteilen fiihren. Auch wenn zahlreiche Regionen
mittlerweile tiber ein flichendeckendes Netz an Ladestationen verfiigen, besteht durch

die Reichweiten von 70-150 km bei Elektrofahrradern fiir das Laden im &ffentlichen



Raum keine groBe Notwendigkeit. Die vermehrte Verlagerung von Wegen beispielsweise
auf elektrische JobR&der fiir den Pendlerverkehr bis 10 Kilometer ist — aufgrund der
begrenzten Strommengen aus Erneuerbaren Energien — im Sinne der Sektorkopplung
Energie und Verkehr anzustreben.

Durch den héheren Wert von Elektrofahrrédern werden ausreichende dieb-
stahl- und vandalismussichere Radabstellanlagen sowohl im &ffentlichen Raum als auch
in Gebduden zunehmend wichtig (siehe MaBnahme 10). Die klimaaktiv mobil Férder-
pauschale fur Elektrofahrrader ist auf neue Fahrradtypen und soziale Treffsicherheit
weiterzuentwickeln. Als Querschnittsmaterie ist somit das Elektrofahrrad besonders
in den MaBnahmen Aus- und Weiterbildung im Bereich Fahrrad/Radverkehr, Initiierung
umsetzungsorientierter FTI-MaBnahmen, Radfahren als Gesundheitsférderung, Ausbau-
offensive Bike & Ride und Ausbau von Radverleihsystemen zu berticksichtigen. Durch
verstérkte internationale Kooperationen wie zum Beispiel im Pan-Europ&ischen Programm
fir Verkehr, Gesundheit und Umwelt (THE PEP) sollen Chancen fiir die innovativen dster-
reichischen Produkte und Dienstleistungen genutzt werden. Der Umstieg auf S-Pedelecs
(mit Trittkraftunterstiitzung bis zu 45 km/h) ist besonders im landlichen Raum aufgrund

der ldngeren Fahrdistanzen als Alternative zum Pkw unterstiitzenswert

Wirksamkeit

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

Kosten

gering, nutzerfinanziert

Betroffene Politikbereiche
Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Technologiepolitik, Baurecht, Fiskalpolitik, Gesundheits-
politik

Umsetzung
Bund (BMK, BMF, BMSGPK), Lander, Kommunen, Verkehrsunternehmen, Betriebe

Né&chste Schritte
Bedachtnahme & Nachriistung von Lademéglichkeiten fir E-Fahrrader im Wohnungs-
bau, bei Arbeitsstatten, Unterstiitzung von Entwicklungen und Initiativen zur weiteren

Verbreitung des Elektrofahrrads

Zeithorizont
2024-2030
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MaBnahme 24: Ausschdpfung der Potentiale des Personen- und

Giitertransports mit dem Fahrrad

Zielrichtung

Fahrradanhanger und Transportfahrrdder dienen der Beférderung groBer oder schwerer
Lasten oder von Kindern, ohne dabei Luftschadstoffe oder Larm zu emittieren. Insbeson-
dere im urbanen Raum ergeben sich dadurch Einsparungs- und Verlagerungspotenziale,

die es sowohl im privaten als auch im gewerblichen Einsatz zu nutzen gilt.

Kurzbeschreibung

Einen wichtigen Beitrag fir eine klimaneutrale City-Logistik kénnen (Elektro-)Trans-
portfahrrader leisten, die derzeit eine Renaissance in dsterreichischen Stadten erleben.
Sowohl Logistikunternehmen und Zustelldienste als auch Handwerker:innen nutzen die
Vorteile der Schnelligkeit und Flexibilitdt sowie des geringen Parkplatzbedarfs durch
den Einsatz von Cargo-Bikes. Das Verlagerungspotenzial ist groB, da 51 % aller moto-
risierten privaten und gewerblichen Guterfahrten in européischen Stadten kirzer als
sieben Kilometer sind und Giitermengen unter 200 kg umfassen. Im urbanen Raum liegen
Transportrader auch zum Personentransport (Kinder) im Trend. Der Transport von mehr
als einem Kind am Rad (Transportfahrréder) beziehungsweise in Anhéngern ist Standard
und ermdglicht den Ersatz von Autofahrten. Der Trend zu Transportfahrradern wird durch
entsprechende Férderungen (zum Beispiel klimaaktiv mobil) unterstiitzt. In den letzten
Jahren etablierte Verleihsysteme sind weiter auszubauen. Fiir Ladestationen fir elektri-
fizierte Transportfahrrader gelten ebenso die Forderungen der MaBnahme Ausschépfung
der Potentiale des Elektrofahrrads. Der Rechtsrahmen fiir den Giitertransport am Fahrrad
ist auf Basis der Produktentwicklungen unter Berticksichtigung der Verkehrssicherheit
weiter zu entwickeln. Die 2022 neu aufgelegte RVS 03.02.13 Radverkehr beriicksichtigt
die Fahrdynamik und die Platzerfordernisse von Transportfahrrédern bei der Dimen-
sionierung von Radverkehrsanlagen und Fahrradabstellanlagen (siehe MaBnahme 9).
Mégliche negative Wechselwirkungen bei beengten Platzverhéltnissen sind weiter zu

erforschen bzw. zu beriicksichtigen.

Wirksamkeit
Nutzen: Aufwertung des Lebensraums durch Reduktion der Emissionen aus dem Kraft-
fahrzeugverkehr, Sicherung von Green Jobs, Einsparung von Umwelt-, Mobilitats- und

Gesundheitskosten, Technologievorsprung

Kosten

gering, nutzerfinanziert

Betroffene Politikbereiche
Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Technologiepolitik, Baurecht, Fiskalpolitik, Gesundheits-
politik



Umsetzung
Bund (BMK, BMF, BMSGPK), Lander, Kommunen, Verkehrsunternehmen, Betriebe

Né&chste Schritte
Né&chste SchritteRechtliche Weiterentwicklung von Ladegewicht beim Giitertransport;
weitere finanzielle Unterstiitzung fir Fahrradanhanger und Transportfahrréder durch

Gemeinde, Land und Bund; zielgruppengerechte Informationsveranstaltungen

Zeithorizont
2024-2030

4.6 Gesundheitsfaktor Radfahren

MaBnahme 25: Radfahren als Gesundheitsférderung und

Beriicksichtigung von Gesundheitseffekten durch Radfahren

Zielrichtung
Durch den hohen gesundheitlichen Nutzen der Alltagsbewegung — wie des Radfahrens —

ist die Steigerung des Radverkehrsanteils ein wichtiger Beitrag zur Gesundheitsférderung.

Kurzbeschreibung
Die WHO empfiehlt 30 Minuten Bewegung am Tag als gesundheitsférdernde MaBnahme,
zum Beispiel das Radfahren zur Arbeit. Demnach ist die Steigerung des Radverkehrsanteils
in der (betrieblichen) Gesundheitsférderung weiterhin zu beriicksichtigen und auszu-
bauen. Mehr Radfahrende bringt als eine der wenigen MaBnahmen eine Doppeldividende
fur Klimaschutz und Gesundheitsférderung. Jeder Euro, der in die Gesundheitsférderung
investiert wird, bringt den fiinffachen volkswirtschaftlichen Nutzen und Osterreichs
Radfahrende sparen schon jetzt jéhrlich eine Milliarde Euro an volkswirtschaftlichen
Kosten ein. Sowohl im Nationalen Aktionsplan Bewegung (NAP.b) als auch bei den Ge-
sundheitszielen Osterreich ist Radfahren im Alltag als MaBnahme zur Bewegungs- und
Gesundheitsférderung verankert. Die verstarkte Einbindung von ,NutznieBer:innen* im
Sinne des ,Health in All Policies“-Ansatzes, wie Sozialversicherungen, Krankenkassen
und Gesundheitsfonds, ist weiterhin anzustreben. Sozialversicherungstrdger werden
motiviert, das Thema ,Radfahren im Alltag” als Gesundheitspréavention im Sozialversi-
cherungsrecht sowie budgetér zu verankern. Auch sind bei Verkehrsplanungsprojekten
und Aktivitaten der Verkehrspolitik sowie der 6ffentlichen Verwaltung die positiven
Gesundheitseffekte des Radfahrens stérker zu beriicksichtigen (sieche MaBnahmen
Bewusstseinsbildung und Imagekampagnen und Radverkehrsvertraglichkeitsprifung
der Infrastruktur sowie der Verkehrs- und Raumplanung).

Mit dem WHO-Kalkulator fir Gesundheitseffekte durch Radfahren (HEAT for

Cycling) steht ein einfaches Tool zur Berechnung der Gesundheitseffekte bei der Planung
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und Beurteilung von Verkehrsprojekten sowie sonstigen den Radverkehr betreffenden
staatlichen Aktivitaten zur Verfiigung. Die Einbindung dieses Tools in die RVS 02.01.22
Nutzen-Kosten-Untersuchungen im Verkehrswesen sowie in den européischen Kosten-
Nutzen-Richtlinien wird empfohlen. Die internationalen Kooperationen und Vernetzungen
im Pan-Européaischen Programm fiir Verkehr, Gesundheit und Umwelt (THE PEP) werden
im Rahmen des Pan-European Masterplan for Cycling Promotion im Rahmen des THE-
PEP-Arbeitsplans 2021-2026 weiter ausgebaut.

Wirksamkeit
Nutzen: Senkung der Umwelt- und Gesundheitskosten durch Steigerung des Radver-

kehrsanteils

Kosten

mittel, Refinanzierung durch geringere Gesundheitskosten

Betroffene Politikbereiche

Umweltpolitik, Gesundheitspolitik, Verkehrspolitik

Umsetzung
Bund (BMK, BMSGPK), Sozialversicherungen, FGO, WKO, Forschungsgesellschaft, Lander,

Kommunen, Betriebe, Planende

Né&chste Schritte
Verstérkte Involvierung von Sozialversicherungen (Gesundheitskassen) und Gesund-

heitsfonds in Bewusstseinsbildungskampagnen, Integration von HEAT for Cycling in die
RVS 02.01.22

Zeithorizont
2024-2030

MaBnahme 26: Finanzielle und fiskalische Anreizsysteme

Zielrichtung

Aus Umweltsicht ist es das Ziel, das Fahrrad und den éffentlichen Verkehr aufgrund des
groBen volkswirtschaftlichen Umweltnutzens fiskalisch zu begiinstigen. Dariiber hinaus
ist aus Gesundheitssicht die Fahrradnutzung mit einer ,Gesundheitspramie” zu belohnen

(Internalisierung externen Nutzens).

Kurzbeschreibung
Steuerliche Begtinstigungen fir das Fahrrad, wie die Besserstellung des Dienstfahrrads
gegeniiber dem Dienstkraftwagen durch die Lohnsteuerbefreiung des Sachbezuges,

sind erfolgreiche Umsetzungsschritte (JobRad). So ist beispielsweise die Steuerfreiheit



bei der Anschaffung von Dienstfahrrédern bzw. die vollstdndige Absetzbarkeit fir den
Arbeitgeber gelungen und auch die Gehaltsumwandlung bei Giberkollektivvertraglicher
Entlohnung ist in Osterreich wie in Deutschland nun rechtlich geklart und méglich. Die
Gehaltsumwandlung ist im Bundesdienst schon méglich und soll auch in den anderen
Offentlichen Verwaltungen beziehungsweise bei Kollektivvertragsentlohnung erméglicht
werden.

Eine Okologisierung des Kilometergelds mit Vorteilen fiir das Radfahren wiirde
die Mobilitatswende beschleunigen. Dariiber hinausgehende Belohnungen der Fahrrad-
nutzung aufgrund ihres Gesundheitsnutzens sind anzudenken. Die Pendlerpauschale ist
Skologisch und sozial weiterzuentwickeln. Weitere internationale Beispiele fir fiskalische

Anreize zur Fahrradnutzung sollen gepriift werden.

Wirksamkeit

Nutzen: Verringerung der externen Kosten des Verkehrs, Verwaltungsvereinfachung
(6ffentliche Hand), finanzielle Vorteile bei Nutzung des Fahrrads (und &ffentlicher Ver-
kehrsmittel)

Kosten

mittel bis hoch (je nach Ausgestaltung)

Betroffene Politikbereiche

Umweltpolitik, Fiskalpolitik, Verkehrspolitik, Gesundheitspolitik

Umsetzung
Bund (BMF, BMK), Lander, Kommunen

Né&chste Schritte
Forcierung einer fahrradfreundlichen Steuerreform durch das BMF; Weiterentwicklung

JobRad im Bundesdienst; Erméglichung der Gehaltsumwandlung bei Léndern/Gemeinden

Zeithorizont
2024-2030
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5 Radfahren 2040

Wir sind im Jahr 2040 und unser Mobilitatsverhalten hat sich veréndert. Menschen
bewegen sich mit einem Mix aus Gehen, Radfahren, &ffentlichen Verkehrsmitteln und
Sharingdiensten. Verzahnung und zentrale Buchungsplattformen (,One-Stop-Shop*)
sichern flachendeckend eine gesundheitsférdernde Mobilitdtsgarantie. E-Bikes in ver-
schiedensten Ausfiihrungen spielen eine zentrale Rolle; in Stadten ist der Besitz eines
(Elektro-)Autos kaum noch nétig.

Doch nicht nur die Mobilitét hat sich verdndert: Auf Dachern und geeigneten
Flachen gibt es Giberall PV-Anlagen, und Gber Land radeln wir auf Radschnellwegen an
Windrédern vorbei. Das (E-)Bike wird an der Mobilstation in die Radbox gestellt und mit
dem Klimaticket versperrt, bevor es per Bahn, Bus, Mikro-OV oder E-Carsharing weiter-
geht. Erneuerbarer Strom ist wertvoll, da er alle Sektoren versorgt — von der Mobilitat
bis hin zur industriellen Produktion (beispielsweise durch griinen Wasserstoff).

In der Linzer Innenstadt ist es erstaunlich leise, da sich viele zu Fu3 oder mit dem
Rad fortbewegen. So bringt eine junge Unternehmerin ihre Produkte per E-Transportrad
zu ihren Kund:innen und passiert dabei Flaniermeilen unter schattenspendenden Bdumen,
an denen spielende Kinder und ihre Eltern im Café Rast machen. Die 15-Minuten-Stadt
ist Realitat: Alle wichtigen Bedirfnisse lassen sich bequem und sicher mit dem Umwelt-
verbund in maximal einer Viertelstunde erreichen.

Die Familie im Plus-Energie-Reihenhaus in der Stidsteiermark profitiert von siche-
rer Radinfrastruktur: Die Kinder fahren gemeinsam zur Schule, und die Mutter pendelt
zur Arbeit, indem sie mit dem Rad zum vier Kilometer entfernten Bahnhof fahrt und von
dort mit dem Zug weiter nach Graz. Wenn es am Riickweg ein wenig bergauf geht, wird
der Heimweg zum Fitnessstudio oder der E-Antrieb zugeschaltet.

Ein Pensionistenpaar im Burgenland erledigt seine Wege in der ndheren Um-
gebung mit E-Bikes oder dem ,GmoaBus“. Durch viel Alltagsbewegung genieBen beide
deutlich mehr gesunde Lebensjahre. Das Burgenland hat stark in den Ausbau der er-
neuerbaren Energie investiert und ist trotz Mehrverbrauchs energieautark. Dank dieses
Standortvorteils haben sich neue Unternehmen in der Ndhe der Windparks angesiedelt.
Die Kinder haben nun gute Jobs in der Region und die Enkel besuchen ihre GroBeltern oft.

Von ihrer Wohngemeinschaft in Wien aus erkundet eine Gruppe junger Menschen
per Nachtzug und E-Faltrad Europa abseits bekannter Touristenpfade. Sie steigen abends
in Wien ein und morgens in Amsterdam, Rom, Paris, Kopenhagen, Warschau oder Bukarest
aus. Und das zu fairen Preisen, denn Billigstflugangebote fiir Kurztrips gibt es in Europa
nicht mehr. Die kulinarische, kulturelle und landschaftliche Vielfalt Europas l&sst sich auf

Radurlaubsreisen so im passenden Tempo entdecken und genieBen.
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