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VORWORT

»Ja, wir san mit'm Radl da!" war ein ver-
breiteter Schlager in meiner Jugendzeit.
Leider ist er im Laufe der Jahrzehnte
verstummt, denn hat man damals noch
die meisten Wege mit dem Rad zuriick-
gelegt, wird im Zuge der zunehmenden
Motorisierung unseres Alltags das Rad-
fahren vom Grofteil der Bevdlkerung
nur noch als sportliche Aktivitat gese-
hen. Radfahren ist allerdings weit mehr
als Sport, und einmal aufs Rad zu stei-
gen zieht eine regelrechte Kette von
positiven Aspekten nach sich:

Radfahren ist zundchst eine kosten-
glinstige Gesundheitsvorsorge, denn
wie man weif}, ist regelméfige Bewe-
gung ein wesentliches Kriterium fir
einen qut funktionierenden Organis-
mus. Ein Einkauf per Fahrrad kann al-
so vielleicht eine Schachtel Pillen we-
niger bedeuten. Je mehr Menschen
dieses Gesundheitsrezept befolgen,
desto starker ist auch der Impuls des
Alltagsradelns fiir die Orts- bzw. Stadt-
kernbelebung. Dabei kommen gleich
mehrere Aspekte zum Tragen, denn
Radfahrerinnen und Radfahrer sind
kommunikativ - immerhin Idsst sich
das Fahrrad kurzfristig fir einen klei-
nen Plausch stoppen, ohne gleich zum
Hindernis zu werden, und auch die oft
lastige Parkplatzsuche entféllt. Das
bedeutet weiters eine Starkung des so-
zialen Gefliges im Ort, was umso mehr
an Bedeutung gewinnt, wenn man die
generationsverbindende Wirkung des
Radfahrens bedenkt, da diese Betati-
gung eigentlich allen Altersgruppen
offensteht. Auch der Handel im Orts-
kern gewinnt, da mit dem Rad eher der

kurze Wegq ins Ortszentrum statt der
weitere Weg zum Einkaufszentrum am
Ortsrand gewahlt wird. Alltagsradfah-
ren starkt also damit in massivem Aus-
maf die lokale Wirtschaft. Schlieflich
vermindern mehr Radfahrerinnen und
Radfahrer auf der Strape aber auch
den motorisierten Individualverkehr,
was einen reduzierten Ausstof3 von
Treibhausgasen bewirkt, nicht nur auf-
grund des umweltfreundlichen ,,Treib-
stoffs Muskelkraft”, sondern auch,
weil mit dem Rad Ziele bewusster an-
gesteuert werden als mit dem Auto.
Somit ist Radfahren im Alltag auch
ein wesentlicher Beitrag zu Klima- und
Umweltschutz.

Radfahren ist also praktisch, schnell,
kostenglinstig und hat absolute Vor-
bildwirkung. Vorbild zu sein, ist dabei
ein Auftrag an die gesamte Bevdlke-
rung. Die Gemeinden miissen dazu ei-
nen wichtigen Beitrag leisten. Es ge-
niigt nicht, Radwege zu bauen, das
kann nur ein erster Schritt sein und
erweist sich oft als Fehlinvestition,
wenn sich keine Benutzer finden. Es
gilt vielmehr, die Bewohnerinnen und
Bewohner zum Radfahren im Alltag
zu motivieren, Radfahren muss wieder
»in" werden - im Interesse jeder bzw.
jedes Einzelnen und im Interesse der
Erhaltung unseres Lebensraums.

fim Tl

Dr. Erwin Préll
Landeshauptmann



Die Menschen sind im Laufe ihrer Ge-
schichte immer mobiler geworden.
Die Auswirkungen dieser Mobilitdt auf
Mensch und Umwelt sind im gleichen
Mape mitgewachsen. Diese Entwicklung
bedarf vieler umweltpolitischer Map-
nahmen. Eine davon, eine noch dazu
sehr einfache, ist die Wiederbelebung
des guten alten Fahrrads.

Das Land Niederésterreich setzt daher
gemeinsam mit den Gemeinden und
Partnerorganisationen einen Schwer-
punkt auf das Radfahren im Alltag. Un-
ter dem Motto ,ich RADL das" wollen
wir in den nachsten Jahren die alltag-
lich in Niederdsterreich zuriickgelegten
Radlstrecken verdoppeln. Dazu braucht
es ein starkes Bewusstsein fiir das Rad-
fahren und entsprechende Rahmenbe-
dingungen, die das Umsteigen aufs Radl
erleichtern.

Radlfahren hat vielerlei positive Aus-
wirkungen. Radlfahren ist eine klima-
schonende Art der Fortbewegung. Mit
dem Fahrrad zuriickgelegte Strecken be-
wirken keinen Schadstoff-Ausstop. Viele
NO Gemeinden sind dem Klimabiindnis
beigetreten und haben sich ein ehrgei-
ziges Ziel zur CO,-Reduktion gesetzt.
Wenn in den Gemeinden mehr geradelt
wird, ist dies auch ein wichtiger Beitrag
zum Klimaschutz. Weiters vermeidet
Radlfahren motorisierten Individual-
verkehr und erzeugt weder Luftschad-
stoffe noch Larm. Radlfahren ist somit
eine umweltfreundliche und gerade auf
kurzen Strecken sehr effiziente Fortbe-
wegungsart. Durch das Radlfahren wird
die Lebensqualitdt gerade in den Orts-

gebieten deutlich erhéht und gesund ist
das ,,RadIn” auch noch.

Durch die Benutzung des Radls kénnen
wir alle einen aktiven Beitrag zum Klima-
und Umweltschutz leisten. Gleichzeitig
hat Radlfahren einen gesundheitsfor-
dernden Effekt und steigert spiirbar die
ganz personliche Lebensqualitat. Daher
sollte man das Radlfahren nicht nur auf
Freizeit und Urlaub beschrédnken, son-
dern den Spaf mit dem Niitzlichen kom-
binieren und kurze, alltdgliche Wege im
eigenen Ort ,radIn”.

Mit der Initiative ,ich RADL das" wer-
den wir uns in den nachsten Jahren in-
tensiv damit beschéftigen, wie wir deut-
lich mehr Menschen zum Umstieg auf
das Radl begeistern kénnen, und welche
Mapnahmen es benétigt, damit Radfah-
ren sicher, unkompliziert und noch at-
traktiver wird. Damit werden positive Ef-
fekte fir die Umwelt, die Lebensqualitat
und fiir jeden von uns erreicht.

DI Josef Plank
Umweltlandesrat




RADFAHREN IM ALLTAG
UND IN DER FREIZEIT

1.1 Der aktuelle Stellenwert des Radfahrens in Zahlen
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Osterreich liegt beim Radfahren im europdischen Mittelfeld.

Osterreichvergleich

In Niederosterreich 400
liegt der Radverkehrs-
anteil knapp Uber
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Niederdsterreicherinnen fahren pro Jahr durchschnittlich 184 km mit dem
Fahrrad. Damit liegt die jéhrliche Radverkehrsleistung leicht (iber dem 6sterrei-
chischen Durchschnitt.



Vorarlberg ist die Fahrradhochburg Os-
terreichs und férdert seit langem das
Radfahren. 14 % der Wege werden mit
dem Fahrrad zuriickgelegt, pro Jahr
und Person rund 399 km. Ein hoher An-
teil der Radfahrten findet im flachen,
dicht besiedelten Rheintal statt.

Radverkehr in den Regionen
und Gemeinden in Nieder-
osterreich

Der Radverkehrsanteil am Gesamt-
verkehr liegt landesweit bei 7 %.

Mit dem Fahrrad oder zu Fuf} werden
klirzere Wege zuriickgelegt als mit
dem PKW oder den o6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln. Haufig wird das Radfah-
ren auch fir Teilstrecken genutzt. So
erreichen fiinf Prozent der Personen,
die in Niederdésterreich mit Bus und
Bahn unterwegs sind, die nachstge-
legene Haltestelle eines offentlichen
Verkehrsmittels mit dem Rad.

Ist der Radverkehr in
Niederosterreich riicklaufig?

Osterreichweite Werte deuten an, dass
der Einsatz des Fahrrads im Berufspen-
delverkehr ricklaufig ist. In Niederds-
terreich haben sich die Anteile der mit
dem Rad zuriickgelegten Pendlerwege
innerhalb der Gemeinden zwischen den
Jahren 1991 und 2001 durchschnittlich
um sieben Prozent verringert. Da aberin
der Freizeit mehr mit dem Rad gefahren
wurde, hat sich der Anteil der Rad-
wege nur von 8,5 % auf 7 % reduziert.

In allen niederdsterreichischen Regi-
onen wird Rad gefahren.

Obwohl sich zwischen den einzelnen
Landesteilen keine Unterschiede fest-

stellenlassen, ist die Bedeutung des All-
tagsradverkehrs entsprechend der jewei-
ligen Siedlungsdichte unterschiedlich:

e Spitzenreiter in der Fahrradnutzung
sind die dicht besiedelten Stadte
und deren Umland. Insgesamt wird
innerorts anteilsmapig mehr Rad
gefahren als im Freiland.

¢ Im Idndlichen, diinn besiedelten
Raum ist der Radanteil aufgrund der
grofen Distanzen zu den Katastral-
gemeinden und der oft auch unat-
traktiven Routen (freies Geldnde,
Steigungen, lange Distanzen, Wind
usw.) niedrig.

Das Fahrrad kommt auf kurzen
Wegen zum Einsatz.

Das gropte Potenzial fiir die Nutzung
des Fahrrads im Alltag liegt im inner-
ortlichen und zwischendrtlichen Be-
reich auf kurzen Strecken.

¢ Die Halfte aller Wege, die in Nieder-
Osterreich mit dem Auto unternom-
men werden, endet nach maximal
finf Kilometern.

* 22 % der gefahrenen Strecken sind
kirzer als 2,5 Kilometer.

Die Kurzdistanz entspricht der Ausdeh-
nung eines durchschnittlichen Gemein-
dehauptorts und kann bequem mit dem
Rad bedient werden (im Schul- und Ar-
beitsverkehr, fiir Einkaufsfahrten und
Erledigungen etc.).



1.2 Landesweiter Uberblick zum bestehenden

Wege- und Routennetz

Aufgrund der zunehmenden Motorisierung und der sich daraus ergebenden Kon-
flikte und Notwendigkeiten haben sich - landesweit und regional unterschiedlich
- eigene Radrouten und Routennetze entwickelt. Sie sind bedeutende Grundlage

fir den regionalen Radverkehr.

Wahrend in der Praxis eine eindeutige Trennung in touristische und Alltagsnut-
zung nicht moglich ist, stellt dies fir die konzeptuelle Arbeit eine sinnvolle Zwei-

teilung dar.

Radweg # Radroute:

Umgangssprachlich wird der Begriff ,,Radweg" heute fiir jeden fiir Radfahr-
zwecke gekennzeichneten Verkehrsweg verwendet - korrekt ist dies aber
nicht, denn Radweg ist kein Uberbegriff, sondern bezeichnet eine baulich und
verkehrlich eigenstandige Anlage.

Als Uberbegriff ist die Bezeichnung ,,Radroute” zu verwenden. Eine Radroute
ist abschnittsweise baulich und verkehrlich unterschiedlich umgesetzt. Unter-
schieden werden:

a) Radweg (das ist eine eigenstandige, baulich von der Fahrbahn getrennte
Anlage)

b) Radfahrstreifen bzw. Mehrzweckstreifen
(ein durch Bodenmarkierungen gekennzeichneter Teil der Fahrbahn)

c) gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr (ohne Markierung) auf Fahrbahn mitge-

fihrter Routenabschnitt

Zwei Typen von Radrouten lassen sich
unterscheiden:

Uberregionale Routen -
Freizeitradfahren und touristisches
Radfahren

Der Grofteil der heutigen niederéster-
reichischen Radrouten (etwa 4.000 km)
hat meistens liberregionale Bedeutung
und dient touristischen Zwecken, denn

die starkste Triebfeder zum Ausbau
dieses Netzes war bislang der Tou-
rismus. Insgesamt 7 Radrouten (etwa
1.250 km) sind als niederdsterreichi-
sche Hauptradrouten festgelegt. In den
ndachsten Jahren werden sie auf einen
einheitlichen Qualitatsstandard gebracht
und €16 - 20 Mio. zur Qualitatsverbes-
serung investiert. Diese miissen folgen-
den Qualitdtsanspriichen geniigen:
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A Ubersicht zu den sieben
touristischen Haupt-Radrouten
in Niederosterreich

Lokale Routennetze -
Lokales Radfahren und Alltags-
radfahren

Alltagsradfahren betrifft Schul- und
Arbeits- sowie Erledigungs- und Be-
suchsfahrten im Alltag. Die in Nie-
derésterreich existierenden lokalen
Netze sind unterschiedlich gestaltet
und finden sich vorwiegend in bevélke-
rungsreicheren bzw. gréoperen Orten. In
den dinner besiedelten Regionen und
Orten findet der lokale Radverkehr in
der Regel ohne extra dafiir geschaf-
fene Netze statt und kommt zum Teil
auch ohne diese sehr gut aus.

Tschechische Republik mmtmmuunm

Touristische
Haupt Radrouten in NG
{Priarits 1)
Eurovelo § - Donauradrouie
Eurcvolo &
Galsen - Triestingtal Radroute
Famp-Thaya-March Roubs
= Pgslinglal Radroute
Thearmesn Radroute

Radland Weinviertel

Slowakei Traisanta! Radrouts
. Planungsgaetbat
\»\_//\’j Touristische
e Radregionen in NO
[ JPL {Priaritit 2}
Radland Mostvienal,
Weirndaiel
Burgenland

Ungarn

et

et i (e e s L

Uberregionale Routen

Abseits des Strapenverkehrs Muss

Verbindung zu anderen touristischen Hauptradrouten Muss

Landschaftlich attraktive, abwechslungsreiche Streckenfiihrung
(méglichst entlang von Fliissen, Feldern, Wiesen, Ausblicken, Soll
»~Landmarks"...)

Auf eigener Trasse mit einer Mindestbreite vor 2,5 Metern

(wenn mdglich: Asphaltbelag) Soll
Geringe Steigungen Soll
Vermeidung von Straffenquerungen Soll
(Ampeln, Uber-/Unterfiihrungen, Markierungen etc. )

Keine Nutzungskonflikte Soll
(Reiter, Skater, Wanderer, FupBganger etc.)

Kundenorientierte Routenfiihrung (Vermeidung von Umwegen) Soll

Fir Radtouristen und Radtouristinnen geeignete, ,radfreund-
liche Betriebe", Radverleih und -servicestellen sowie Sehens-
wiirdigkeiten, werden - sofern es eine optimale Routenfiihrung Soll
zuldsst - direkt angebunden oder mittels touristischer Hinweis-
schilder und Kartenmaterial beworben.




Ob Rad gefahren wird,
ist nicht vom Wetter
abhangig
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WARUM RADFAHREN
IM ALLTAG?

.Radfahren” ist eine wesentliche und umweltfreundliche Mobilitatsart fir den
Kurzstreckenbereich, deren Bedeutung gestdrkt und in Erinnerung gerufen wer-

den soll.

2.1 Individuelle Aspekte zur Verkehrsmittelwahl

Zeitgeist, raumliches und soziales Um-
feld sowie individuelle Einstellungen
beeinflussen die Entscheidung fiir das
Fahrrad als Verkehrsmittel wesentlich.
Es gibt eine Reihe von Argumenten fir
das Fahrrad als Verkehrsmittel, sodass
ihm in Raum- und Verkehrsplanung ein
hoher Stellenwert eingerdumt werden
sollte. Ist das Rad eine Mdglichkeit zur
Erledigung des Mobilitatsbediirfnisses,
dann soll man es auch ofter einsetzen.
Denn Radfahren ist nicht nur relativ
rasch und bequem, sondern auch si-
cher, umweltfreundlich und gesund.

Die aktuelle Witterung ist in der je-
weiligen Entscheidungssituation aus-
schlaggebend. Die Abhangigkeit von
Hitze, Kalte, Schnee und Regen ist im-
mer gegeben, aber mit der richtigen
Bekleidung und Ausriistung gibt es
kein schlechtes Wetter.

e Der Vergleich europdischer Stadte
zeigt, dass viel Regen kein Grund
ist, das Fahrrad stehen zu lassen.
Sogar im regnerischen Holland
(auch in Schweden) ist das Fahrrad
ein wichtiges Verkehrsmittel.

| =
|2

| %

i

Radverkehrsanteil und
Niederschlagstage in Prozent
-]

- Radverkehrsanteil

I:l Anteil der Niederschldge im
Kalenderjahr

Quelle: VCOIi]




¢ Die Wetterbedingungen scheinen den Radverkehr kaum zu beeinflussen, wie ein
Vergleich in einzelnen Gemeinden Niederdsterreichs zeigt.

-}

c

3

S« T52% 1%

o< 3 S 480 48 Adi e

NE T DA
N < — —

£ o 1 —

o > 1

5%

EE 1

cd

B [ [ o I g g
£ e B
T +

=t | S=S

= 1 5 T s T = T S T S T S T 5 T ~
58 5 & F $ & ¢ & 5
s \ & N $ & & S S
T ¢ Q 3 &g A <
- <

& «Z & AN X 5
zZg S < L i <

=] - S

Se &

[

o

< [[] Anteil Niederschlagstage 2001 [Bl]Radanteil am Pendelverkehr

Quelle: ZAMG, Statistik Austria

Transporte auf dem Rad sind natiir-
lich nicht im selben Ausmaf} wie mit
dem PKW mdéglich. In einem einge-
schrankten Umfang kann aber vieles
transportiert werden. Dazu gehért die
entsprechende Ausstattung wie Ge-
packtrager, Einkaufskorb, Korbtrdger,
Rucksack, Radanhanger etc.

Einsatzzweck. In Niederdsterreich ist
der Radanteil am Gesamtverkehr (mit
rund 7 %) gering. 2/3 davon sind All-

tagsverkehr, der Rest ist Freizeitverkehr.
Einkaufswege machen fast ein Viertel

aller mit dem Rad gefahrenen Distan-
zen aus.

Zeitersparnis (Tempo), Sicherheit und
Komfort. Bei Umfragen {iber die Mo-
tive der Verkehrsmittelwahl rangiert
Zeitersparnis weit vor Sicherheit und
Komfort. Wegdistanz und topografische
Situation, voraussichtlicher Zeit- und
Kraftaufwand sowie die 6rtliche Rad-

verkehrsfreundlichkeit und die Aus-
stattung bestehender Ortsnetze sind
entscheidend fir die Fahrradwahl.

Zeitersparnis hat hochste Prioritat.
Im Gegensatz zu Freizeitfahrten wer-
den Erledigungen und Wege, die im All-
tag zu bewaltigen sind, ohne Umwege
mit dem Fahrrad zurilickgelegt. Radfah-
rende sind zielorientiert unterwegs und
wollen sicher, aber vor allem auch um-
wegfrei, ohne lange Aufenthalte, schnell
und komfortabel ans Ziel kommen.

Zeitersparnis auf kurzen Wegen ist die
Starke des Fahrrads, die es zu erhalten
und auszubauen gilt.

¢ Eine durchschnittliche Fahrt mit dem
Rad dauert werktags rund 15 Mi-
nuten. Im Durchschnitt wird eine
Distanz von 2,5 Kilometern zurlick-
gelegt.

Radfahren ist sicher. Fahrt die Bevélke-
rung insgesamt mehr mit dem Rad, so

Wetterverhaltnisse sind
fir unterschiedliche
Radfahranteile nicht
verantwortlich

11
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Radfahren ist sicher

Todliche Unfélle

pro Millionen Wege in Osterreich
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steigtdie Verkehrssicherheit.Das Unfall-
risiko sinkt mit steigendem Fahrradver-
kehr. Verdoppelt sich der Radverkehrs-
anteil, so ergibt sich eine durchschnitt-
licheRisikoreduktionje Radkilometerum
rund 37 % bei tddlich Verungliickten.
Sicher Radfahren - Unfallrisiko im Rad-
verkehr:

e Auf einer durchschnittlichen Fahrt
mit dem Auto ist in Osterreich das
Risiko, tédlich zu verungliicken,

doppelt so hoch wie auf einer Rad-
fahrt im Ortsgebiet.

* In den letzten Jahren hat sich die
Zahl der beim Radfahren tédlich
Verungliickten in Osterreich deutlich
verringert. Pro 100 Millionen mit
dem Fahrrad zuriickgelegten Kilome-
tern werden jahrlich in Niederdster-
reich 235 Radfahrende verletzt, im
Osterreichdurchschnitt 418.

2.2 Bewegung, Wohlbefinden

Gesundheitsaspekte - Radfahrenist ge-
sund und wirkt sich positiv auf die Ge-
sundheit aus. Untersuchungen haben
ergeben, dass Radfahren der Gesund-
heit mehr niitzt, als bisher angenom-
men wurde.

* Regelmadpiges Radfahren macht fit
und erhéht die durchschnittliche
Lebenserwartung um 2 Jahre.

* Der volkswirtschaftliche Nutzen des
Fahrradfahrens lbersteigt den durch
Unfélle ausgeldsten Schaden ums
Zwanzigfache.

2.3 Lebensqualitat und Chancengleichheit

Unabhdngigkeit und Mobilitdt fiir alle.
Das Fahrrad vergroépert die individuelle
Mobilitat der nicht motorisierten Per-
sonen - insbesondere der Kinder und
Jugendlichen - und damit den Aktions-
radius der gesamten Bevdlkerung auf
lokaler Ebene.

Aufgrund der gesellschaftlichen Rah-
menbedingungen und Rollenzuweisun-
gen unterscheidet sich die Mobilitat der
Frauen und Méanner. Menschen mit Be-
treuungspflichten - mehrheitlich sind

dies Frauen - missen eigene Zeitan-
spriiche und Wege mit jenen der zu be-
treuenden Personen koordinieren, was
zur Bildung von Wegeketten fiihrt.

* Wege unter einem halben Kilometer
werden von 15 % der Frauen, aber
nur 9 % der Manner zuriickgelegt.
15 % der Frauen, aber nur 12 % der
Ménner legen Wege zwischen 1 und
2,5 km Lange zuriick. Bei Wegen
Uber 10 km zeigt sich das gegen-
satzliche Bild.



* Obwohl die Mobilitdtserhebung
2003 fiir beide Geschlechter
insgesamt einen Trend in Richtung
motorisierter Individualverkehr
zeigt, kénnen die geschlechtsspe-
zifischen Bediirfnisse der Frauen

(Verkniipfung der Wege zu Wege-
ketten, starkere Inanspruchnahme
des Umweltverbunds) Chancen fir
den Alltagsradverkehr in Niederds-
terreich eréffnen.

2.4 Umwelt- und Klimaschutz

Der motorisierte Verkehr ist einer der
Hauptverursacher der Treibhausgas-
emissionen. Radfahren hingegen ist ei-
ne umwelt- und klimafreundliche Fort-
bewegungsart, verursacht keine Luft-
schadstoffe, ist I&rmarm und ressour-
censchonend. Umweltvertraglicher Rad-
verkehr ist eine Klimaschutz-Mapnah-
me auf lokaler Ebene, die langsam, aber
direkt wirkt und beim Bewusstsein aller
Birgerinnen, bei Jung und Alt, ansetzt.

Im ,,NO Klimaprogramm 2004 - 2008"
sind Mapnahmen zur Reduktion der
Treibhausgasemissionen festgehalten.
Zum Radverkehr umfassen sie unter
anderem bewusstseinsbildende Map-
nahmen und Offentlichkeitsarbeit, die
Errichtung von Bike & Ride-Anlagen und
die Einbeziehung von Fahrradverkehr
in Verkehrskonzepte.

2.5 Radfahren starkt lokale Strukturen

Wirtschaftsfaktor Rad

¢ Fahrradproduktion, Handel und
Reparaturservice. Mit der Férderung
des Alltagsradverkehrs werden lokal
einzelne Service- und Handelsstruk-
turen gestarkt.

* Tagesfreizeit. Neben Wandern und
Baden ist Radfahren die wichtigs-
te Aktivitat in der Freizeit und im
Urlaub. In der warmen Jahreszeit
sind Alt und Jung in allen Regionen
des Landes unterwegs und erholen

sich in der Natur. Radfahren in der
Freizeit ist als Einstieg in das All-
tagsradfahren zu sehen.

* Einkaufsverkehr. Innerértliche, dorf-
liche, kleinrdumige Strukturen eig-
nen sich, um einen hohen Fuf3- und
Radverkehrsanteil beim Einkaufs-
verkehr zu erzielen. Radfahrerinnen
und FuBgangerinnen sind nicht als
Konkurrenten der autoorientierten
Kunden zu sehen - sie sind ein
eigener, speziell anzusprechender
Kundenkreis.
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Flachenverbrauch
beim Gehen und
Radfahren ist gering

14

2005 wurden in Osterreich rund
120.000 Fahrrader produziert, davon
80.000 exportiert, 440.000 insge-
samt verkauft. Im Verkauf von Ra-
dern, Zubehor und Service wurden

€ 235 Mio. umgesetzt. Das Fahrrad
schafft 4.000 Arbeitsplatze. 68 %
der Haushalte besitzen mindestens
ein Fahrrad.

Ein Fiinftel der Osterreichurlaube-
rinnen unternimmt Touren- bzw.
Montainbikefahrten. 2005 bewirkten
2,8 Mio. Rad fahrende Gaste einen
Umsatz von €1,76 Mrd. Ihre Tages-
ausgaben von € 93 liegen gering
unter denen anderer Sommergaste
(€106). Ausflugsziele und verschie-
denste Labstationen profitieren von
den Freizeit-Radlerinnen besonders.

10 % der Wege im Einkaufsverkehr
werden in Niederdsterreich mit dem
Rad zuriickgelegt.

Infrastrukturkosten sparen

Das Kostenargument ,,Raum und Platz
sparen” betrifft den flieBenden und
ruhenden Verkehr. Vor allem fiir Inner-
ortsbereiche, wo fiir Handel und Wirt-
schaft wenige Stellflachen vorhanden
sind, wo Parkraumbewirtschaftung er-
forderlich ist und an ,teure” Lésungen
gedacht wird, damit Unternehmen nicht
an den fiir den Autoverkehr giinstigen
Ortsrand abwandern.

Das Fahrrad zeichnet sich im Vergleich
zum PKW durch geringe Raumansprii-
che aus.

¢ Der Flachenbedarf eines Radfah-
renden ist nicht einmal ein Zehntel
jenes eines Autofahrenden.

* Abgestellt benétigt das Rad nur
etwa einen Quadratmeter und damit
ein Sechstel eines Autos.
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BAUSTEINE FUR DIE UMSET-
ZUNG AUF LOKALER EBENE

3.1 ,,Radfahren beginnt im Kopf"

Information & Bewusstseins-
bildung gibt dem Radverkehr
einen hohen Stellenwert.

In Niederdsterreich wird die Férderung
des Radfahrens, im Freizeit- und Alltags-
bereich, schon seit mehreren Jahren
aktiv betrieben und in verschiedenen
Aktionen (wie Verkehrsparen Langen-
lois und Wienerwald) behandelt. Im N§
Klimaprogramm 2004 - 2008 sind
MapBnahmen zum Alltagsradverkehr
aufgenommen, die mit den Gemeinden
gemeinsam umgesetzt werden.

Das Projekt ,Verkehrsparen” hat ge-
zeigt, dass der Radanteil vor allem durch
MapBnahmen der Bewusstseinsbildung
erhéht werden kann. Die meisten Men-
schen haben ein Fahrrad, sie miissen es
nur neu zu nutzen lernen. Die Kernfra-
ge ist: ,Wie kénnen die Menschen zum
Radfahren animiert werden?".

Die Initiative Verkehrsparen zielt dar-
auf ab, die im motorisierten Individu-
alverkehr zuriickgelegten Wege durch
bewusstseinsbildende Mafinahmen zu
Gunsten umweltfreundlicherer Ver-
kehrsmittel zu reduzieren.

SPAREN

?EHHEI’?
In den Jahren 1999 bis 2002 war Lan-
genlois Pilotgemeinde dieser Initiative.

Bei der Projektevaluation nach vier
Jahren Laufzeit erhielten die ,,Beschil-
derung der Griinen Achse", die Aktion
.Gratis Radservice"” und das , Aufstel-
len neuer Radstander” die beste Beur-
teilung. Insgesamt konnte im Zuge des
vierjdhrigen Modellprojekts der Anteil
der Radfahrten bei Personen ab 18
Jahren von 3 auf 14 % gesteigert und
die CO,-Schadstoffe je Werktag konn-
ten um rund 5 % verringert werden.

2003 wurde das Verkehrsparen auf
26 Wienerwaldgemeinden mit 188.000
Einwohnerlnnen ausgedehnt. Uber
250 Einzelmafnahmen wurden in vier
Jahren gesetzt. Im Wienerwald konn-
te durch die Initiative der Radverkehr
verdoppelt werden.

Ideenwettbewerbe wurden unter ande-
remauchzumRadverkehrdurchgefiihrt.

Auch ein Gratis-Radservice wurde an-
geboten. Dafiir legten die Gemeinden
eine gewisse Anzahl an Radservice-Gut-
scheinen auf. Diese konnten bei 6rtli-

-

chen Radhandlerinnen eingelést werden.
Mit Hilfe von durchgefiihrten Tests an
Elektrofahrradern wurde deren Eig-
nung fiir den landlichen Bereich er-
probt. Im Nachhinein gesehen war der
Test ein Anreiz, das eigene Fahrrad
wieder mehr zu nutzen.

)
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Freiradl - der kosten-
lose Radverleih in Nie-

derdsterreich. Im Jahr 2003 startete
das Klimabiindnisprojekt des Landes
NO in Perchtoldsdorf und Baden. Durch
das Projekt , Freiradl” konnten bis heu-
te Uber 56 Gemeinden und tausende
Birgerinnen und Biirger in Niederos-
terreich zum Mitmachen angeregt wer-
den. Ziel ist es, durch ein attraktives
Verleihsystem von Fahrradern und Rad-
zubehoér den Anteil der Radfahrenden
in den Gemeinden zu erhéhen und dem
Alltagsradfahren ein positives Image zu
geben.

»Mit gutem Beispiel voran -
gehen" - die beste Werbung fiir
das Radfahren ist das positive
Vorbild

* Mit dem Rad zur Arbeit - In
Deutschland werden Mobilitats-
Management-Projekte mit dem
Schwerpunkt ,,Fahrradverkehr"
durchgefiihrt. Im Jahr 2005 zum
Beispiel waren es in Bayern 4.400
Betriebe und 50.000 Teilnehmende,
die beim ADFC-Projekt ,,Mit dem
Rad zur Arbeit" mitgeradelt sind.

* Mit dem Rad zum Einkaufen -
Aktionen mit Geschaftstreibenden
sind besonders wichtig, da sich das
Bewusstsein, dass Radfahrende gute
Kunden und Kundinnen sind, in die-
ser Sparte noch nicht ganz durchge-
setzt hat.

= Nahkauf
HE Langanlois

e Der Verein ,Verkehrsparen Langen-
lois" hat mit dem Projekt ,,Nahkauf-
initiative & Einkaufen mit dem Rad"
ab 2001 das Einkaufen in der Ndhe
geférdert. Es gab ,,Naheinkauftage"
und Gewinnspiele. Der Hauptpreis
war ein hochwertiges Fahrrad mit
Elektroantrieb. Wer mit dem Rad
oder zu Fup zum Einkauf kam,
erhielt zusatzliche Punkte fiir die
Teilnahmekarten. Auferdem wurden
neue Radstander direkt vor den
einzelnen Geschéften im Zentrum
installiert.

* Gemeinde Erlauf - Radfahrerin des
Monats - In Erlauf wird seit Juni
2006 der oder die ,,Radfahrer(in)
des Monats" auf der Homepage der
Gemeinde vorgestellt www.friedens-
gemeinde.at.

Erlauf - ,,Radfahrer des Monats"

Offentlichkeitsarbeit fiir den
Radverkehr

Meinungen und Einstellungen sind ent-
scheidend fiir die Nutzung des Fahr-
rads als Verkehrsmittel. Dazu braucht
es in erster Linie die Wertschatzung.
Damit kostspielige Investitionen nicht
vergebens sind, missen Informations-
und Bewusstseinsarbeit in der Bevdl-



kerung laufend betrieben und die Aus-
wirkungen der Offentlichkeitsarbeit be-
obachtet werden.

Das Bereitstellen von Radverkehrsin-
frastruktur allein ist zu wenig und in
vielen Féllen auch nicht zielfiihrend,
denn ,,Radfahren beginnt im Kopf". Die
Erfolge von Verkehrsparen Langenlois
und der Wienerwaldgemeinden konnten
nur mit Offentlichkeitsarbeit erreicht
werden. Verantwortlich fiir den Erfolg
von Kampagnen ist, dass die Initiativen
von Persdnlichkeiten in den Gemein-
den mitgetragen werden (Arzte bzw.
Arztinnen, Schuldirektorinnen etc.).

* Die Firma Wolford mit 900 Beschaf-
tigten am Standort Bregenz konnte
in zehn Jahren den Anteil jener, die
mit dem Fahrrad zur Arbeit kommen,
von 18 auf 38 % heben (Kampagne
~FahrRad")

Ein Jahr Offentlichkeitsarbeit fiir
das Radfahren in Detmold (Deutsch-
land) brachte mehr Personen zum
Radfahren als ein sechsjahriges
Bauprogramm fiir Radwege.

Offentlichkeitsarbeit bringt
Menschen zum Radfahren
]
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Quelle: VCO-Publikation: , Radfahren - Potenziale und Trends”,
Mobilitat mit Zukunft 3/2006

Mobilitatsmanagement

Offentlichkeitsarbeit fiirs Radfahren
wird in Zukunft immer mehr Teil des Mo-
bilitdtsmanagements in Gemeinden sein.

Fir Betriebe und Schulen werden be-
reits Konzepte erarbeitet und umge-
setzt. Bei Betrieben unterstiitzt die
Wirtschaftskammer NO, bei Schulen
das Klimabiindnis NO.

Mobilitdtsmanagement heift, durch In-
formation, Beratung und Koordination
vorhandene Angebote und Méglich-
keiten der Mobilitat effizienter nutzen
zu lassen.

¢ Ein 3-jahriges Pilotprojekt zu
Mobilitdtsmanagement fiihren die
Vorarlberger Gemeinden der Region
Hofsteig durch. Fiir jeweils ein Jahr
sind ,,Schule und Universitat”, , Be-
triebe" und ,,Vereine" als Schwer-
punkte gesetzt.

Kooperationen - gemeinsam
Aktionen organisieren und
Synergien schaffen

Gemeinden, die Radverkehr férdern
wollen, brauchen breite Unterstiitzung.
Viele Gruppen, Unternehmen und Ins-
titutionen sind am Radverkehr inter-
essiert und kommen als Kooperations-
partner in Frage.

Beispiele fiir bewusstseinsbildende
Programme und Aktionen sind Rad-
fahrkurse, Fahrradmarkt, Bonus-Punkte
sammeln, ,Prominente radeln im All-
tag”, Radfahren und Fitness, Radler-
fest, Radausfliige, Gratis-Fahrradser-
vice, Rad-Anhdnger-Verleih etc.
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Potenzielle Kooperations-

partnerinnen sind

* Verkehrsunternehmen

» offentliche Einrichtungen (Kranken-
haus, Hallenbad, Sport- und Veran-
staltungsstatten etc.)

e Tourismusorganisationen, Beherber-
gungsbetriebe, Einzelhandelsunter-
nehmen etc.

* Industrie und Gewerbe

* Interessensgruppen und Vereine
(Schulen, Elternvereine) etc.

* Kooperation unter Nachbar-
gemeinden

* usw.

Einzelprojekte zeigten schonin der Ver-
gangenheit, welchen hohen Stellenwert
der Radverkehr in Niederdsterreich
hat. Auf Initiative von Landeshaupt-
mann Dr. Erwin Préll férdert das Land
Niederdsterreich seit 1996 Radhelme.
Sie kénnen auf www.achtung.at be-
stellt werden. Ein Radhelm kostet inkl.
Steuer, Porto und Verpackung € 6,00.

Bisher wurden ca. 120.000 Radhelme
ausgegeben. Das Tragen eines Helms
beim Radfahren kann die Schwere einer
Kopfverletzung im Falle eines Unfalles
verringern. Die Gefahr, in einen Unfall
verwickelt zu werden, wird durch das
Tragen des Helmes nicht vermindert.

In Osterreich ist die
Helmtragequote im
Steigen, wenngleich
auf niedrigem Ni-
veau. Wahrend im Jahr 1994 nur 6 %
der Radfahrenden einen Helm getra-
gen hatten, lag die Helmtragequote im
Jahr 2005 bei 15 %. 52 % der Kinder
bis zwolf Jahre trugen im Jahr 2004
einen Radhelm.

Der Stellenwert des Alltags-
radverkehrs in einer Gemeinde
ist an der Pflege und an der
Beschaffenheit der Infrastruk-
tur zu erkennen

Alle Teile der Straf3en (Gehsteige, Fahr-
bahn, Radwege, Radfahrstreifen) sollen
von Schnee und Eis gerdumt werden.
Die errichtete Infrastruktur muss das
ganze Jahr benutzbar sein.

Der Splitt soll daher auch von den
Geh- und Radfahranlagen regelmapig,
nicht erst zu Friihjahrsbeginn entfernt
werden.

Quelle: Rennhofer

Gerade wenn der Radfahrer oder die
Radfahrerin verpflichtet ist die Anla-
ge zu beniitzen, ist eine regelmapige
Reinigung unbedingt erforderlich. Haf-
tungsfrage fir den Wegerhalter!

Quelle: Hofecker



Wiinsche der Radfahrerinnen
in die Planung einfliefen lassen

Zur Beriicksichtigung des Radverkehrs
in den Planungsprozessen ist die Ver-
ankerung eines Mobilitdtskoordinators
in der Verwaltung zu empfehlen (Rad-
verkehrsbeauftragte).

Besonders innovativ war die Stadtge-
meinde Schwechat, in der sich im Jah-
re 2002 eigene Fahrradschéffen lber
die Stadtzeitung als Mitglieder in einer
Planungsgruppe zum Radverkehr be-
werben konnten.

3.2 Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrs-

entwicklung

Siedlungsentwicklung und damit auch
der Radverkehr sind Themen der ort-
lichen Raumordung

Gemeinden tragen ihre Siedlungsent-
wicklung selbst und sind auch fiir den
kurzldufigen Rad- und FufBverkehr zu-
stdndig. Den fachlichen und rechtlichen
Rahmen fiir die rdumliche Entwicklung
der Gemeinden gibt das NO Raumord-
nungsgesetz 1976 vor. Es verpflichtet
die Gemeinden zur Erlassung eines
6rtlichen Raumordnungsprogramms.

Unverzichtbare Bestandteile sind unter
anderem ein Verkehrskonzept und ein
Entwicklungskonzept, die die flachige
und verkehrliche Entwicklung abstim-
men. Zielvorgabe fiir lokale Planungen
ist eine ,lokale Politik der kurzen We-
ge". So werden im Wesentlichen auch
die Entfernungen kiinftiger Verkehrs-
ziele und Verkehrsquellen auf lokaler
Ebene auf Grundlage des Verkehrskon-
zepts im Flachenwidmungsplan festge-
legt, und damit wird auch die Art der lo-
kalen Wegbeziehungen und -distanzen
beeinflusst und gegebenenfalls damit
auch die Verfiigbarkeit der fiir den Rad-

verkehr erforderlichen Flachen gesteu-
ert. Damit wird auch festgelegt, fir
welche Zielgruppe die zukiinftige Infra-
struktur geplant werden soll. Eine Hil-
festellung bildet die folgende Tabelle:

Eigenschaften und
Bedirfnisse von Rad-
fahrerInnen im Alltags-
und Freizeitverkehr

zielorientierter Alltagsverkehr

wegorientierter Freizeitverkehr

fahrt ziigig

fahrt eher gemiitlich

sucht Abkiirzungen, wenn die Radverkehrsfiihrung
mit Umwegen verbunden ist

akzeptiert die Radverkehrsfiihrung, auch wenn
sie mit Umwegen verbunden ist

fahrt eher Ziele im dichtbebauten Ortsgebiet an

fahrt eher Ziele auperhalb des Ortsgebietes an

ist meist geiibt

kann geiibt oder ungeiibt sein

ist meist alleine

fahrt alleine, mit der Familie oder in Gruppen

ist mindestens 10 Jahre alt

kann auch ein Kind im Vorschulalter sein

fahrt auch bei Schlechtwetter und Dunkelheit

fahrt nur bei halbwegs schonem Wetter

bevorzugt Radfahranlagen und Mischformen

bevorzugt selbststdndig gefiihrte Radwege

Wegweisung nur im iibergeordneten Netz

Routenbeschilderung und Wegweisung

erfordert engmaschiges Netz

auf Hauptrouten gebiindelt

Planungsgrundlage: Sicherheit und Direktheit,
Komfort und Attraktivitat

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

Der Wegq ist die Strecke zum Ziel

Der Weg ist das Ziel

Die speziellen Bediirfnisse von Sportfahrern wurden in dieser Tabelle nicht beriicksichtigt.

Quelle: RVS

19



20

®

HINWEIS: Das Verkehrskonzept ist als Teil des ortlichen Raumordnungspro-
gramms eine Vorausplanung und kann in begriindeten Fdllen ,,verworfen bzw.
abgedndert' werden. Es ist als strategische Unterlage des Gemeinderates zu
sehen und ist Teil eines kommunalen Gesamtkonzeptes fiir eine gesamthafte
Entwicklung auf Gemeindeebene. Das Verkehrskonzept ist ein konkretisier-
tes ,,politisches' Papier. Es geht nicht auf bauliche Details ein. Die konkreten
Entscheidungen fiir die Umsetzungen fallen im Bauausschuss.

3.2.1 Checkliste fiir
Rad-Verkehrskonzepte

Schwerpunktsetzung

Stadte und dicht besiedelte Ortsge-
biete haben viele Ziele in unmittelbarer
Nachbarschaft und damit kurze Wege.
Nachteile gibt es bei der Attraktivitat
der Wege fiir Radfahrende bei hoher Kfz-
Belastung: Verkehrssicherheit, Larm,
Abgase, Staub etc.

Die ortliche Raumordnung konzentriert

sich daher auf die

e Erhaltung des Vorteils der kurzen
Wege und die

* Verbesserung der Attraktivitat des
Wegenetzes (verkehrsarme Paral-
lelrouten zu den Kfz-Hauptachsen
- Beispiel: Griine Achse Langenlois).

Landlicher Raum, Dérfer und diinn be-
siedelte Gebiete haben das Problem
der grofen Entfernung und wenige Ziele
in unmittelbarer Nachbarschaft.

Die 6rtliche Raumordnung konzentriert

sich daher auf folgende Aufgaben:

e Anordnung kiinftiger Verkehrsziele
(Kindergarten, Einkaufsmarkte,
Schulen, Arzte und Arztinnen, Ge-
meindezentren und Ahnliches) még-
lichst so, dass sie von einer grof3en

Anzahl der Bevélkerung innerhalb
der zumutbaren Raddistanz (2,5 km)
erreicht werden kdnnen.

* Anordnung der Siedlungserwei-
terungsbereiche (Wohnbauland)
mdoglichst so, dass die Verkehrsziele
innerhalb dieser zumutbaren Distanz
erreicht werden kénnen.

¢ Meidung von Steigungsstrecken
oder Kfz-Hauptrouten

Inhalte

¢ Sind die potenziellen Verkehrsziele
und Verkehrsquellen fiir den Alltags-
radverkehr mit den entsprechenden
Einzugsbereichen (max. 2,5 km)
dargestellt? Sind in diesen Einzugs-
bereichen die giinstig gelegenen
Siedlungsentwicklungsbereiche
hervorgehoben?

* Sind hemmende Faktoren wie Stei-
gungen, hohe Verkehrsbelastungen
oder -férdernde Faktoren besonders
attraktiver Strecken dargestellt?

e Kénnen grofraumige Barrieren
tberbriickt werden (z.B.: Fluss,
Bahnlinie, Autobahn, Industriege-
biete, Bahnareale)?

¢ Sind Kreuzungen mit starkem Kfz-
Verkehr fir Radfahrerinnen sicher zu
gueren oder sind an diesen Kreu-
zungen Verbesserungen erforderlich?



Linienfiihrung: Das fahrradgerechte
Strafen- und Wegenetz

Radfahrerinnen kénnen im Mischver-
kehr im normalen Verkehrsgeschehen
mitgefiihrt werden, solange die Ver-
kehrsmengen oder die Geschwindig-
keitsdifferenzen nicht zu grof sind.
Auskunft dariliber geben die Richtlinien
und Vorschriften fiir das Strafenwesen
(RVS) Merkblatt 3.13 Radverkehr vom
Juni 2001, zu beziehen bei der Osterrei-
chischen Forschungsgesellschaft Straffe
Schiene Verkehr www.fsv.at:

sind wichtig. Gibt es keine oder
miisste ein Umweg in Kauf genom-
men werden, Gibernehmen Haupt-
strafen die Funktion als Radachse.

¢ Die Hauptstrae muss aber immer
mitbenitzt werden um Ziele (Ge-
schéafte, Gemeindeamt etc.) mit dem
Rad zu erreichen.

* Wenn Einbahnen fiir den Fahrrad-
verkehr ge6ffnet werden, muss ihre
Tauglichkeit fiir den Radverkehr
gepriift werden.
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Hinweise fiir die Mischung bzw.
Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr
in Abhangigkeit von Verkehrsstéarke
. und Geschwindigkeit flir zweistreifige
Quelle: RVS Fahrbahnen.

Mehrzweckstreifen ermdéglichen dem
Autofahrer die fiir den Radverkehr
vorgesehenen Flachen der Fahrbahn
mitzubeniitzen. Ein Radfahrstreifen
darf hingegen nicht mitbenitzt wer-
den. Radwege sind eigens fir den
Radverkehr bestimmte und als solche
gekennzeichnete Wege (baulich eigen-
standige Radverkehrsanlagen). Da auf
bestimmten Abschnitten immer auch
mit FuBgangerverkehr zu rechnen ist,
eignet sich die Kombination als Geh-
und Radweg, wenn eine ausreichende
Breite gegeben ist.

Die Abmessungen sind im Kapitel 3.4
zu finden.

¢ Radfahrer sind distanzempfindlich.
Nebenstraf3en und Verbindungswege

Tempo-30-Zonen heben die Verkehrs-
sicherheit fiir Radfahrerinnen

Die Sicherheit kann durch Geschwin-
digkeitsreduktion und verkehrsorgani-
satorische Manahmen erhéht werden.
Untersuchungen zeigen, dass in Tempo-
30-Zonen weniger Unfélle passieren als
in Tempo-50-Bereichen. Bei 50 km/h
konzentriert sich der Autofahrende
auf das Geschehen weiter vorne und
das Gesichtsfeld ist eng. Schon bei ei-
ner Verringerung der Geschwindigkeit
um 20 km/h verbessert sich die Situ-
ation fiir Radfahrende wesentlich. Aus
diesem Grunde ist das untergeordnete
innerdrtliche Strafennetz besonders
fiirs Radfahren geeignet.
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Quelle: Gemeinde Sitzenberg, Gerhard Hartweger
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3.2.2 Verkniipfung mit dem
liberortlichen offentlichen
Verkehr (Bahn und Bus)

* Kurze und komfortable Verbin-
dungen zum &ffentlichen Verkehr
sind wichtig,

ebenso

* witterungsgeschiitzte Radabstellan-
lagen direkt beim jeweiligen Bahn-
steigzugang bzw. an der Haltestelle.

3.2.3 Beispiele

In der Gemeinde Sitzenberg-Reidling
wurde mit einer Radverbindung zum
Bahnhof auch das Pendeln mit der
Bahn attraktiviert. Die Lange des Rad-
weges betragt 800 m, er fihrt vom
Zentrum von Sitzenberg und Reidling
direkt zum Bahnhof - grofteils entlang
einer Landesstrafe - und wurde bau-
lich durch einen Griinstreifen getrennt.
Der FufB- und Radweg wurde beleuchtet
ausgefiihrt. Die Errichtung einer mo-
dernen Bike & Ride-Anlage direkt im
Bahnhofsbereich war eine notwendige
Ergédnzung.

Quelle: Gemeinde Sitzenberg, Gerhard Hartweger

In der Gemeinde Muckendorf-Wipfing
wurde ein etwa 1 km langer Rad- und
Gehweg zwischen Muckendorf, mit einer
P &RR-Anlage beim Bahnhof und Einkaufs-
mdoglichkeiten, und Wipfing gebaut.

Quelle: DOERN

Stege fiir FuBgangerinnen und
Radfahrerinnen

In Kirchberg an der Pielach wurde im
Ortszentrum fir FupBgdngerinnen und
Radfahrerinnen der ,Schulsteg” er-
richtet. Er verbindet das Schulzentrum
mit dem Gemeindezentrum und dem
Bahnhof. Auch Radsténder wurden auf-
gestellt.

Quelle: Gem. Kirchberg/Pielach, Gerhard Hackner

Beispiel ,,Fup- und Radwegunterfiih-
rung unter die B41" in Dietmanns

Der Ort Dietmanns (Gemeinde Grof-
dietmanns bei Gmiind) ist durch die
B41 zweigeteilt. Im sidlichen Teil von
Dietmanns befinden sich fast alle wich-
tigen Einrichtungen (Gemeindeamt,
Kindergdrten, Schule, Gastronomiebe-



triebe, Kirche, Spielplatze, Raika, Ver-
einshaus etc.); im Ortsteil nérdlich der
B41 befinden sich ein grofes Wohnge-
biet und der Gemeindearzt.

Die Radfahrer- und Fupgangerunterfiih-
rung ist ein Dorf- und Stadterneuerung-
PROJEKT (2005). Eine Beleuchtung
der kompletten Strecke sorgt mittler-
weile dafiir, dass auch in der Nacht die
Beniitzung gefahrlos mdéglich ist.

3.3 Beispiele fir gemeindelibergreifende Losungen

Als Zusammenfassung mehrerer ort-
licher (Rad-)Verkehrskonzepte in einer
Region ist ein kleinregionales (Rad-)
Verkehrskonzept zu sehen. Darin wer-
den gemeinsame Interessen und Maf-
nahmen zur Verbesserung der Bedin-
gungen flr den Radverkehr {iber den
lokalenBereichhinaus abgestimmt.Eine
Abstimmung der Siedlungsentwicklung
im Sinne einer ,,Politik der kurzen We-
ge" erfolgt Gber eine Vereinbarung im
Rahmen eines kleinregionalen Rahmen-
konzeptes (KRRK) und beinhaltet z.B.
auch verschiedene Vorgaben fiir opti-
male Radanbindungen in der Region.

Gemeindeiibergreifende Radprojekte
siidlich von Wien

Die Mehrzahl der Gemeinden der Be-
zirke Baden und Mddling sind lokal
und gemeindegrenziiberschreitend um
die Starkung des nicht motorisierten
Verkehrs bemiiht und kooperieren bei
der Erstellung eines zusammenhangen-
denund attraktiven Radverkehrsnetzes.
Hochwertige Verkehrsinfrastruktur (Au-
tobahn, Bundesstraf3en, Sitidbahn, Bad-

nerbahn und Pottendorfer-Linie) so-
wie dichte Besiedlung, dynamische
Wirtschaft und hoher Siedlungsdruck
kennzeichnen die Entwicklungen im
Stdraum von Wien. Diese Achsen ha-
ben eine Trennwirkung, die iiberwun-
den werden muss. Es sollen qualitativ
hochwertige Gesamtlésungen entste-
hen, die von der Bevdlkerung ange-
nommen werden.

Zundchst geht es in den beiden Bezir-
ken um die Erhebung der regional be-
deutenden Fahrtquellen als Ausgangs-
punkte und Ziele von Fahrten mit dem
Rad. Endziel ist eine jeweils bezirksin-
tern abgestimmte Radverkehrsfiih-
rung.

Kooperationen in der Region
Wieselburg

(Gemeinden Wieselburg Stadt u. Land,
Petzenkirchen, Bergland)

In der Region Wieselburg wurde vor
mehreren Jahren das Thema Radver-
kehr im Zuge der Erarbeitung eines
kleinregionalen Entwicklungskonzepts

Quelle: DOERN

mm— Bezirksgrenze

=——— Radweg, Gemischter Geh-/Radweg

........ Feldweg mit Fahrerlaubnis fir Radfahrer
------ Mehrzweckstreifen mit Bodenmarkierung
——— Radroute ohne Bodenmarkierung
=== |ountainbike Wienerwald

= (eplante Vorhaben
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Quelle: NO DOERN

i
Quelle: NO DOERN
Verkehrspargemeinde Gablitz
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behandelt und die Errichtung von Geh-
und Radwegen umgesetzt.

e Zwischen Wieselburg Stadt und
Petzenkirchen,

e zwischen der neuen Wohnsiedlung
Diirnbach (Gemeinde Bergland) und
Zeillern (Stadtgemeinde Wieselburg)
konnte lber 2 km ein Geh- und Rad-
weg errichtet werden - die Gesamt-
strecke betragt etwa 3 km.

Der Geh- und Radweg ermdéglicht
den Diirnbacher Schiilern und Schii-
lerinnen den Schulbesuch in Wiesel-
burg per Rad.

Die Verkehrspargemeinde Gablitz

* schafft eine durch den gesamten Ort
fiihrende, durchquerende sichere
Radverbindung mit Anbindung an
Purkersdorf,

* macht das Zentrum fiir Fupgange-
rinnen und Radfahrerinnen abseits
der vielbefahrenen B1 schnell und
sicher erreichbar.

Die beschilderte Radroute fiihrt teil-
weise durch Griingebiet entlang eines
Baches und durch verbautes Gebiet
bis ins Ortszentrum. Im Ortszentrum
miindet der Radweg in eine Tempo-30-
Zone. Der Radweg ist streckenweise
auch ein Teil der Mountainbike-Strecke
. Troppberg”.

Radrouten in der Region
Allentsteig

Die Gemeinden Allentsteig, Echsen-
bach, Gépfritz/Wild und Schwarzenau
bilden gemeinsam mit dem Truppen-
iibungsplatz Allentsteig eine Kleinre-
gion. 2004 wurde bei der Erstellung
eines kleinregionalen Entwicklungs-
konzeptes eine Radroute von insge-
samt rund 50 km fixiert. Bei der Aus-
arbeitung der Routenfiihrung wurde an
den Tagestourismus gedacht. Einzelne
Abschnitte kdnnen aber auch im All-
tagsverkehr von der eigenen Bevdl-
kerung genutzt werden. Die Strecken
sind markiert, beschildert und fiihren




hauptsachlich {iber asphaltierte Ge-
meindestrafen abseits stark frequen-
tierter verkehrsverbindender Bundes-
strafen. Die Umsetzung basiert auf
dem Engagement der Bevélkerung.

®

3.4 Organisatorische und bauliche Mafinahmen

Eine in Osterreich anerkannte Planungs-
grundlage fiir den Radverkehr ist das
Merkblatt ,,Richtlinien und Vorschriften
fir das StrapBenwesen (RVS) 3.13".

Die RVS beinhaltet alle Kenngréfien,
die es als Stand der Technik zu beach-
ten gilt. Abweichungen von den Re-
gelmafen oder Grenzwertunter- oder
Uberschreitungen, beispielsweise bei
Breiten und Steigungen, sind fachlich
zu begriinden.

3.4.1Grundlagen-Abmessungen
von ,,stehenden" Fahrradern

Bei den Abmessungen von ,fahren-
den" Fahrradern spricht man vom
.Verkehrsraum". Werden auch die Si-
cherheitsabstdnde zu Hindernissen
zugerechnet, muss der ,Lichtraum"
freigehalten werden. Auch Verkehrs-
zeichen dirfen in den ermagigten
Lichtraum nicht hineinragen. Die be-
festigte Fahrbahn muss zumindest den
.Verkehrsraum" abdecken.

Die befestigte Fahrbahn ist der , Ver-
kehrsraum" - Verkehrszeichen diirfen
in den ermépigten Lichtraum nicht hin-
einragen.

I Arq. e =ahnases =iw | Regelabmessungen
LIRS 30 S0r SIFAQpAIIer 3ImAses nmmr | von Fahrrddern
Dry 4 voe deieides cow Nacenhidogers L2y

Quelle: RVS

Elemente des Verkehrs- und Lichtraumes
auf gerader Strecke (Mindestabmessungen)
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3.4.2 Radwege

Die Mindestbreite flir einen Zweirich-
tungsverkehr betragt 2 m, die Regel-
breite 3 m. Ein Schutzstreifen dient
dem Schutz der Radfahrenden vor dem
ruhenden und flieBenden Verkehr und
soll fir sie als Ausweichraum befahr-
bar sein und mindestens 0,5 m betra-
gen, im Freilandbereich 1 m.

In Ortsgebieten passiert der iiberwie-
gende Teil der Fahrradunfélle in Kreu-
zungsbereichen. Radwege kdnnen die
typischen Konflikte zwischen Rad- und
Kfz-Verkehr an Kreuzungen verschar-
fen. Somit stellt sich die Frage, ob die
Errichtung einer eigenstdndigen Rad-
weganlage, die Anlage eines Radfahr-
streifens oder das Mitfahren im nor-
malen Verkehrsstrom die lokal bessere
Variante ist.

Wer auf einem von der Fahrbahn auch
(optisch) getrennten Radweg rechts
der Fahrbahn fahrt, trdgt an Kreu-
zungen ein drei- bis viermal héheres
Unfallrisiko als bei der Fahrt auf der
Fahrbahn ohne Trennung vom Kfz-Ver-
kehr. Auf Radwegen links der Fahr-
bahn ist das Unfallrisiko sogar um das
Zwolffache erhéht. Radfahrstreifen am
Fahrbahnrand haben eine glinstigere
Sicherheitsbilanz. Am sichersten ist im
Ortsgebiet in der Regel das Radfahren
auf den normalen Fahrbahnen - das
Mitfahren im Sichtbereich der Kraft-
fahrerinnen.

Radwege haben im Ortsgebiet ihre Be-
rechtigung, wenn sie rasches und un-
behindertes Fortkommen ermdglichen
und wenn das Unfallrisiko durch {iber-
sichtliche Gestaltung der Kreuzungs-
bereiche beherrschbar ist.

Radwege an Strapen auperorts brin-
gen eindeutigen Sicherheitsgewinn,
wenn sie ohne zusétzliches Uberque-
ren der Fahrbahn erreichbar sind und
die Fahrbahn im weiteren Verlauf auch
nicht kreuzen.

Planungskriterien fiir Radwege

¢ . Konflikte sichtbar und berechenbar
machen."

e Vor Kreuzungen ist die Sicht auf
Radwege frei zu halten (durch
bauliche Mapnahmen, Halte- und
Parkverbote, entsprechende Pflege
und Schnitt des Bewuchses etc.).

* Die Aufhebung der Beniitzungs-
pflicht durch geeignete Beschilde-
rung gibt gelibten Radfahrerinnen
die Wahlfreiheit, auch auf der Strape
mitzufahren.

* Die Ausfilihrung von Radwegen
mit solidem Unterbau und glattem
Asphaltbelag, so wie die Fahrbahn
fur den motorisierten Verkehr, ist
ein hochwertiges Angebot fiir die
Radfahrenden.

Wo tatséachlich Sicherheitsprobleme auf-
treten, sind sie durch Markierung auf
der Fahrbahn zu l6sen, indem Ver-
kehrskonflikte fiir die Beteiligten noch
besser sichtbar und berechenbar ge-
macht werden.

_:_

Foto: DOERN/Stern



In Biedermannsdorf ist der Geh- und
Radweg ausreichend breit angelegt.
Wenn nicht die gesamte Mindestbrei-
te (It. Richtlinien und Vorschriften fir
das Strapenwesen) befestigt ist, so
miissen, wie hier im Beispiel, beidseits
Ausweichzonen (Griinpuffer) geschaf-
fen und frei gehalten werden.

Maria Anzbach - der Geh- und Radweg
muss so breit sein, dass sich Radfah-
rerlnnen und Personen mit Kinderwa-
gen samt mitlaufendem Kind gefahrlos
und behinderungsfrei begegnen kénnen.

Daher sollen Geh- und Radwege min-
destens 2,5 m breit sein. Eine asphal-
tierte Breite von zumindest 2 m ge-
niigt, wenn wie hier ersichtlich (Foto
unten) Ausweichzonen von je mindes-
tens 0,25 m vorhanden sind.

Foto: Rennhofer

®

Insbesondere auf stark genutzten Rou-
ten ist ein Beitrag zur Bewusstseins-
bildung die Information an alle Nutze-
rinnen, dass sie neben anderen Nut-
zergruppen gleiches Beniitzungsrecht
haben. Dadurch kdnnen Konflikte zwi-
schen potenziellen Nutzerinnenvon Fuf-
und Radwegen reduziert werden.

Die Gemeinden Horn und St. Bernhard-
Frauenhofen verfiigen {iber ein grofes
Einkaufszentrum. An der stark befah-
renen Zufahrtsstrafe wurde ein breiter
Streifen fir FuBgdngerinnen und Rad-
fahrerinnen angelegt.

InLangenlois wurde einefast3kmlange,
stadtdurchquerende und sichere Rad-
verbindung geschaffen. Mit der Errich-
tung einer ca. 50 m langen Ufermau-
er an einer Engstelle in der Oberstadt
wurde die durchgadngige Befahrbarkeit
entlang des Loisbachs erreicht. Einige
Einrichtungen entlang dieser Achse
(Sporthalle, Spielpldtze, Zentrum) wur-
den fiir Fupgéngerinnen und Radfah-
rerlnnen schnell und sicher erreichbar.

3.4.3 Radfahrstreifen

Im gesamten Stadtgebiet von Tulln wird
das Radfahren geférdert.

Der Radfahrstreifen ist ein abmarkier-
ter Teil der Fahrbahn, der von anderen
Verkehrsteilnehmenden in Langsrich-
tung nicht beniitzt werden darf. Die Re-
gelbreite im Ortsgebiet betragt 1,5 m,
neben parkenden Fahrzeugen 1,75 m.

Dieser muss von der Bezirkshaupt-
mannschaft verordnet werden.

Thnle
Ecalnrac.lliks
e Lk 13

ad K

Quelle: DOERN/Heind!

Quelle: DOERN/Alfons
Beispiel eines markierten Radfahr-

streifens in Tulln
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Quelle: DOERN/Stern

In Kreuzungsbereichen von Radwegen
und Radfahrstreifen ist auf die Sicht-
beziehungen zu achten.

e Gute Sichtverbindungen zwischen
Radfahrerinnen und dem Flief3-
verkehr sind duperst wichtig, um
Gefahren zu vermeiden.

* Eine klare optische Trennung zwi-
schen Fuf- und Radverbindung hilft
Konflikte vermeiden.

Radfahrstreifen kénnen zur besseren
Erkennbarkeit anders gefarbt werden
als der restliche Teil der Fahrbahn. Ver-
wechslungen koénnen ausgeschlossen
werden.

Vorgeschobene Aufstellfldache

Radfahrstreifen mit vorgeschobener
Aufstellflache fir Radfahrerinnen die-
nen der Beschleunigung und auch der
Sicherung des Radverkehrs im Zuge
von geregelten Kreuzungen. Die Map-
nahme der vorgeschobenen Aufstell-
flaiche wurde notwendig, weil Radfah-
rer und Radfahrerinnen an anhaltenden
Fahrzeugen vorbeifahren diirfen.

Richtwerte fUr die Breite von Radfahrstreifen

L Uym =3 A ke Vg ¢ GGk s

[t Rereliellfn Feca b b lsesthiaba Faga hwlle 1A rkecs= et
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weccr Lagesarksincifcr 148 1400 datm Ll m
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Quelle: RVS

Quelle: V€O

Dariiberstehend das Beispiel Baden bei
Wien:

VORHER ohne Bodenmarkierung;
NACHHER,,vorfahrenund gesehen wer-
den” - durch die Aufbringung der Bo-
denmarkierung auf dem roten Unter-
grund (Pfeile) werden den Kfz-Lenken-
den die voraussichtlichen Bewegungen
der Radfahrer und Radfahrerinnen er-
sichtlich.

Fahrbahn mit Radfahr- et
streifen bei Vg,< 50 km/h

(Mindestmape in Klammern - alle Mape in m)
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3.4.4 Gestaltung von lehrzwackst= f=o Fegelbraize Mindestbreite| Richtwerte fUr
Mehrzweckstreifen nekn Bordstain SEIm 1.25m die Breite von
neben LangsparkstraBe AT 1.5 1n Mehrzweckstreifen

Im Rahmen der Stadterneuerung wur- Ken*al+aahr 0 ais

. . 7 Eed . = TIA R &
de in Hollabrunn auf der Wiener Stra- 2 H-_fhtU"'EIE'"-' _-'--*:' m Eiraimsr
Be, der Haupteinfallsstrape, ein Mehr- H“”'_"r'r:‘“'r"' ‘f':!':' &l méglich

. . . Elnlxzhing 250 m

zweckstreifen errichtet. Er verbindet Quelle RVS

die Stadtrandsiedlungen mit dem Zen-

trum und wurde von Beginn an stark Mehrzweckstreifen kénnen auch in Ein- Einbahn mit

angenommen. bahnen eingerichtet werden Mehrzweckstreifen
(Mindestmape in Klammern - alle Mafe
in m)
 Der Mehrzweckstreifen darf bei 3.4.5 Radfahren gegen
0 . FH- HFRN- MFHREWFCH- GFH-
Begegnung breiterer Fahrzeuge Von dle Elnbahn STEIG FAHREAHY ETREIFER. ITEIG
diesen kurz in Langsrichtung (unter A ‘
Riicksichtnahme auf den Radver- . B e S
Da Verkehrsteilnehmerinnen stets um- 230-250 1,80
kehr) befahren werden. . . . e
wegfrei und zeitsparend ans Ziel ge- 11,25}

¢ Da die Mehrzweckstreifen zur
Fahrbahn gehdéren, wird diese nicht
schmadler.

. Quelle: RVS
langen wollen, erhdlt das Radfahren vele

in Ballungsgebieten einen entschei-
denden Attraktivitatsvorsprung, wenn
der Fahrradverkehr gegen Einbahnen
ermdéglicht wird und die zuriickzule-
genden Wege kiirzer werden.

Die Bezirksverwaltungsbehérde prift
die Mdglichkeit des Radfahrens gegen
die Einbahn. Ein Beispiel soll zeigen,
warum eine Priifung erforderlich ist:

Wurde etwa eine Einbahnstrafe we-
gen zu geringer Sichtweiten an einer
Quelle: DOERN/Stern Kreuzung verordnet und fiihrt diese
Einbahn von der Kreuzung weg, so ist
ein Offnen fiir ein Radfahren gegen die
Einbahn unwahrscheinlich - eben we-

Iweirichtungs-Fahrbahn gen der unzureichenden Sicht im Kreu-
mit Mehrzweckstreifen zungsbereich.
(Mindestmape in Klammern - alle Maf3e in m)
LIk FAlK- ML HAWLCE- LML AL LA FALIIEARL L - Gl ;-
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Quelle: RVS
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Foto: Baden, Quelle: DOERN/Stern

Fahrbahn mit Rad-
fahren gegen die
Einbahnrichtung,

1 Parkstreifen
(Mindestmape in Klammern -
alle Mape in m)

30

Wird ein Fahrstreifen fiir Radfahre-
rinnen gegen die Einbahnrichtung ab-
markiert, so gelten fiir diesen die Brei-
ten von 1,5 m wie flir Radfahrstreifen.
In 30-km/h-Zonen kann der Fahrstrei-
fen fir den Autoverkehr in Einbahn-
richtung auf 2,5 m reduziert werden.

Im untergeordneten Strafennetz ist
bei Fahrbahnbreiten unter 3,75 m ei-
ne Fiihrung gegen die Einbahn ohne
markierten Fahrstreifen zu empfehlen.
Es soll durch die Markierung von Rich-
tungspfeilen und Fahrradsymbolen auf
den gegenldufigen Radverkehr hinge-
wiesen werden.

Auf Nebenstrapen, auf denen Begeg-
nungsfalle nur selten zu erwarten sind,
ist das Radfahren gegen die Einbahn
auch bei Fahrbahnbreiten von 3,5 m
bei Vorhandensein von Ausweichstel-
len (z.B. Hauszufahrten) von 3,0 m
maoglich.

GEH-  FAHRSTREIFEN FAHR PARK. GEH-
STEIG GEAEN SINBAHM  STREIFEN STREWFEH  ETEIS

Y Ak
1,50 a3 50 200
{1,25) (1,80
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Quelle: RVS

3.4.6 Fahrradleitsysteme

EineBeschilderungbenétigendieeinhei-
mischen Einwohnerlnnen, die die Stra-
en und Wege kennen, meistens nicht -
oft kann daher auf eine flachendecken-
de Beschilderung verzichtet werden.
Wenn jedoch auch auf Bewohnerinnen
Bedacht genommen wird, die die eige-
ne Gemeinde noch nicht kennen oder

diese nur aus der Sicht der Autofahren-
den wahrgenommen haben, so kann ein
gutes Leit- und Orientierungssystem
Radfahren sicherer und angenehmer
machen.

Die Leitung der Radfahrerinnen beginnt
bei der Planung des Radwegenetzes
und bei Orts- bzw. Regionspldnen und
Infopoints mit ibersichtlich eingezeich-
neten Radverbindungen, setzt sich bei
der baulichen und optischen Gestal-
tung der konkreten Radverbindungen
fort und wird durch klare Beschilde-
rungssysteme erganzt. Zusétzlich sind
auch die allgemeinen Regeln fiir eine
gute Orientierung fiir Radfahrerinnen
relevant, wie z.B. die leichte Erkenn-
barkeit der Ziele selbst, die rasche
Identifizierung wichtiger Achsen z. B.
durch qut lesbare Strapennamen, die
Mdéglichkeit der Orientierung an ,,Land-
marks" wie Fllissen, Hiigeln etc. Be-
schilderungen sollen sparsam unter
Beachtung der mapgeblichen Richtli-
nien geplant und zur Vermeidung von
Mehrfachbeschilderungen (Schlagwort
Schilderwald!) mit Strafen- und Fup-
wegbeschilderungen abgestimmt wer-
den. Zusétzlich sollen Beschilderungen
fir Radfahrerinnen so attraktiv und
einladend gestaltet werden, dass sie
zum Radfahren motivieren - z.B. durch
einladende Kampagnenslogans/-logos
Uber oder unter dem Schild (,,Radfah-
ren belebt”, ,FahrRad", ,,Mit dem Rad",
.Besser RadIn", ,Ich RADL das" etc.).

Als eine Sofortmapnahme kann ein vor-
handenes Beschilderungssystem, das
fir den Kraftfahrzeugverkehr geschaf-
fen wurde, Uberpriift werden, ob es
fur die Bediirfnisse der Radfahrenden
ausreicht. Dort, wo Routen oder Wege



fir den Radverkehr liber andere als die
vom Kfz-Verkehr befahrenen Strafen
verlaufen, sollten diese Wege zusatz-
lich beschildert werden (gegen Ein-
bahnen, auf Giiterwegen etc.).

Fiir Niederdsterreich werden folgende
Beschilderungsvarianten empfohlen:

System ,,NO-EUROVELO" -
Griine Tafel, weife Schrift

Thi=
TEka

Dieses Radleitsystem fir Radrouten
entspricht den géangigen Richtlinien
(Richtlinien und Vorschriften fiir das
Strapenwesen (RVS) 5.21 , Leiteinrich-
tungen - Gestaltung und Wegweisung"
und RVS Merkblatt 3.13 ,,Radverkehr")
und wird bereits in einigen niederés-
terreichischen Regionen eingesetzt
und von der Niederdsterreich Werbung
fur den Freizeitverkehr als einheitliche
Losung empfohlen. Die Tafeln sind in
der einfachen Ausflihrung 31 cm breit
und 31 cm hoch (Bild links, unteres
Schild), in der Ausfiihrung fir Knoten-
punkte entsprechend gréper z.B. 47 x
47 cm oder 47 x 63 cm (Bild rechts).
Zusatzlich sind ,,Themenwegschilder"
in gleicher Breite (31 cm) zuldssig
(nach dem Muster auf dem Bild links,
oberes Schild). Dieses System ist at-
traktiv, leicht als Radwegbeschilderung
erkennbar und ausreichend gut lesbar.
Weiters ist darauf Ricksicht zu neh-
men, dass das Rad-Piktogramm ein ge-

schlechtsneutrales Fahrrad (kein Her-
renrad) zeigen soll. Alle Piktogramme
und Pfeile entstammen der ONORM
A3011.

Innerorts - weife Tafel - griine Schrift

Dieses Radleitsystem fiir Radrouten ist
strikt nach den Richtlinien (RVS 5.21
.Leiteinrichtungen - Gestaltung und
Wegweisung” und RVS Merkblatt 3.13
.Radverkehr") gestaltet und wird 6s-
terreichweit in mehreren Stadten wie
z.B. Baden, Graz, Salzburg eingesetzt.
Die Richtlinien sind zu beziehen bei
der Osterreichischen Forschungsgesell-
schaft Strafe Schiene Verkehr www.fsv.
at. Daher besteht eine gewisse Chance,
dass sich dieses System dsterreichweit
als einheitliche LOsung durchsetzen
kénnte. Die Tafeln sind in der einfachen
Ausflihrung 31 cm breit und 31 cm hoch
(Bild rechts oben), in der Ausfiihrung
fiir Knotenpunkte entsprechend gréper
z. B. 47 x 47 cm oder 47 x 63 cm (Bild
rechts unten). Dieses System ist leicht
als Radwegbeschilderung erkennbar
und die Schrift ist gut lesbar.

Anregung: Dieses System koénnte in
verkleinerter Form auch als Fupfgange-
rinnen-Leitsystem eingesetzt werden.

Verkehrsparendes Leitsystem fiir
Fupgangerinnen und Radfahrerinnen

Dieses innerdrtliche Leitsystem st
primar fir FuBganger und FuPfgange-
rinnen konzipiert, aber bewusst so ge-
staltet, dass es gegebenenfalls auch
von Radfahrenden im langsamen Inner-
ortsverkehr mitgenutzt werden kann.
Die einzelnen Schilder sind 20 x 20 cm
grof, enthalten zusatzlich zur Zielan-
gabe jeweils ein Piktogramm und Zeit-
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angaben fiir FuBgangerinnen und Rad-
fahrerinnen. Die Farben der Schilder
richten sich nach den Zielkategorien
(Nah-/Freizeitziele: griin, Kultur/Se-
henswiirdigkeiten: braun, Gastronomie:
orange/beige, Wirtschaft: grau, 6ffent-
licher Verkehr: rot, Parkpldtze: blau,
StraBen/Gassen: weip).

Jeder Schilderstdnder ist auf der 20
cm breiten Blende bis zum Boden und
evtl. auf einem Zusatzobjekt am oberen
Ende mit einem motivierenden Slogan
oder Logo (z.B. ,,Gehen belebt”, ,RadIn
belebt" etc.) versehen. Bei Kreuzungen
mit Radrouten kann im oberen Bereich
auch ein Radroutenschild (Systeme a
und b) angebracht werden.

Die Gestaltung ist betont ,motivie-
rend” und soll auch Lust zum Aufent-
halt/Einkauf im Ort machen und auf
die Nutzung umweltfreundlicher Mobi-
litatsformen hinweisen.

Bus Linie 8o

o £10ain

. S oy Fmin

-

Einige Regeln dazu: Pro Pfosten diirfen
maximal 5 Schilder untereinander und
maximal 2 nebeneinander angebracht
werden. Die Schilder sind in folgender
Reihenfolge (von oben nach unten) zu
montieren: braun, griin, orange/beige,
grau, blau, rot, weif - innerhalb einer
Farbe zuerst geradeaus, dann links,
dann rechts.

3.4.7 Radabstellanlagen

Im Jahr 2005 wurden in Osterreich
mehr als 24.000 Fahrrader gestohlen.
Nur rund 4 % der Diebstdhle werden
aufgeklart. Ein gqutes Fahrradschloss
und sichere Abstellanlagen sind somit
ein wichtiger Diebstahlschutz. Werden
Abstellanlagen bei Gebduden (iiber-
dacht und beleuchtet, kbnnen Komfort
und Diebstahlsicherheit erhéht werden.
Wenn Abstellanlagen von Gebduden
oder von der Strafle aus gut einsehbar
und beleuchtet sind, steigt auch die
soziale Kontrolle gegen Diebstahl und
Vandalismus.

Das Wichtigste bei der Errichtung
neuer Radabstellanlagen ist

¢ die Situierung direkt beim Ziel -
insbesondere in Ortszentren, an
Einkaufsorten, bei Freizeiteinrich-
tungen, bei Schulen, bei Haltestellen
etc.,

* eine gute Aufnahme des Rades
(sh. Bild Radabstellanlage in
Bdheimkirchen, S. 33) und

* ein Dach und der Schutz gegen die
Wetterseite dort, wo mit Idangeren
Stehzeiten gerechnet wird (z. B.
Bahnhof).
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Quelle: RVS

Boheimkirchen, Quelle: RU7/Hofecker

In Boheimkirchen wurde eine Abstell-
anlage am Marktplatz errichtet. Das
Besondere ist die Stange am Boden,
die das Abrollen des Fahrrads zur Fahr-
bahn bei Gefélle verhindert.

Ransdorf, Quelle: DOERN
Radabstellanlage an der richtigen Stel-
le in Ransdorf (Gemeinde Lichtenegg/
Bucklige Welt)

Guntramsdorf - die einfachen Steher
leisten ihre Arbeit hervorragend

Perchtoldsdorf, Quelle: DOERN/Stern

Perchtoldsdorf - Abstellanlage beim
Rathaus. Je naher, desto einfacher fir
die Menschen.
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eulengbach, Quelle: DOERN/Alfons

Neulengbach - Anordnungin der P & R-
Anlage

Lunzeni &

Langenlois - witterungsgeschiitzt und
dem Buseinstieg ndher als der PKW

Purkersdorf, Quelle: DOERN/Alfons

Purkersdorf - abgedeckter Abstellplatz

_Bﬁen, Quelle: Stern

3.4.8 Punktuelle Manahmen

¢ Gleisquerungen mdéglichst im rech-
ten Winkel anlegen und die Rille mit
Hartgummi ausfiillen

* Kanalgitter quer zur Fahrtrichtung
anlegen

* an 6ffentlichen Stiegen Schieberillen
oder Schieberampen anbringen

* auf Pflasterflachen (beispielsweise
in verkehrsberuhigten Zonen) glatte
Fahrstreifen (Asphalt) flir den Rad-
verkehr vorsehen

* Rampen der Niveauerhéhungen
mit Sinusprofil oder ebenen Durch-
fahrten fiir den Radverkehr versehen

* Steigungsstrecken mit tiber 250 m
Lange sollten 3 % nicht iiberschrei-
ten. Ist dies nicht zu vermeiden,
werden asymmetrische Boden-
markierungen empfohlen, das heift
den bergauf fahrenden Radfahrern
und Radfahrerinnen wird mehr Platz
gegeben.

* Geldnder, die zur Absturzsicherung
von Radfahrenden dienen, miissen
1,2 m hoch sein

¢ Radfahren in FuBgdngerzonen



Gemdp der Strapenverkehrsordnung
1960 kénnen die Gemeinden das Rad-
fahren in FuBgangerzonen zulassen.
Radfahren sollte aber nicht automa-
tisch zugelassen werden, sondern nur,
wenn es die FuBgdnger- und Radfah-
rermengen sinnvoll erscheinen lassen.
Weitere Voraussetzungen sind aus-
reichende Sichtweiten, besonders bei
Kreuzungen.

Die Fiihrung des Radverkehrs in Fup-
gadngerzonen muss in jedem Fall ein-
zeln gepriift werden. Eine gute Lésung
kann das Offnen der Fupgdngerzone
fiir bestimmte Tageszeiten sein.

Berndorf, Quelle: Rennhofer
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4 STRATEGIE

4.1 Querschnittsthema Radverkehr

Wird im Alltag mehr Rad gefahren, so
eréffnen sich zahlreiche Chancen, die
eigenstdndige Orts- und Regionalent-
wicklung zu starken. Gesamthaft be-
trachtet bietet das Thema Radverkehr

ein breites Einsatz- und Umsetzungs-
spektrum. Es hat viele Schnittstellen zu
anderen Themenbereichen und bietet
deshalb Synergien, die wahrgenommen
werden wollen.

Jeder Ort ist Quelle und Ziel von
Fahrten \\
N \

Raumstrukturen + Organisation A\ \
K des Verkehrs im Raum abgleichen A\ \
—
\ [/ \ [/
Belebung des lokalen \/ \/
Geschehens
Ziel Ziel
Stirkung Politik der kurzen Verkehr
. . Wege im gesam- verlagern und
lokaler Wirtschaft ten Siedlungswe- vermeiden

* sozialer Kontakte und
Kommunikation

* der Mobilitdt von Jung
und Alt Innerortliche fup-

und radldufige

Anordnung zen-

sen (Wohnbau,
Gewerbe, etc.)

Schaffung von
Bewusstsein

Bewusstseinsbildung traler Funktionen in der

« Bewegung und Gesundheit Bevdlkerung

* Leben im Ort \_ v N

« Lebensqualitat durch VA /i
Entschleunigung . L—

« Effiziente Fortbewegung Radfahren im

o etc. Kurzstreckenbereich

Quelle: Kodym

Alle Einzelthemen sind miteinander verkniipft, wodurch die Mapnahmen stérker wirken - das Thema
Radfahren ist somit fiir die lokale Ebene eine ideale Plattform bzw. Schnittstelle.



4.2 Strategie entwickeln - das heif3t , klare Vorstel-
lungen und Prioritaten haben"

Ubersicht zur Verteilung der
Potenziale zum Alltagsrad-
verkehr in Niederdésterreich

21 Stadtgemeinden haben mehr als
10.000 Einwohnerinnen und eine Ge-
samtbevdlkerung von 387.000 Ein-
wohnerinnen (oder 25 % der Landes-
bevdlkerung). Nach den Daten des
Pendelverkehrs zu schliefen, entfallen
etwa 40 % des Radverkehrs in Nieder-
Osterreich auf diese Stadtgemeinden.

40 Gemeinden fallen in die Kategorie
5.000 - 10.000 Einwohnerinnen und
haben insgesamt 280.000 Einwohne-
rinnen (oder 18 % der NO-Landesbe-
volkerung).

Etwa 60 Gemeinden fallen in die Kate-
gorie 3.000 - 5.000 Einwohnerlnnen
mit insgesamt 216.000 Einwohne-
rinnen (oder 14 % der Landesbevdlke-
rung).

Der groBe Rest umfasst die 453 nie-
derdsterreichischen Gemeinden mit
weniger als 3.000 Einwohnerlnnen. Sie
beherbergen insgesamt 683.000 Ein-
wohnerinnen (oder 43 % der Landes-
bevélkerung). Hier ist der Radverkehr
anteilsmapig eher noch gering.

Gemeindeebene

Thematisierung

Selbstpositionierung der Gemeinde
politische Willensbildung

Erhebung Potenzialabschétzung

Quelle: Kodym
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Thematisierung und Selbstpositionie-
rung der Gemeinde

Radverkehr beginnt im Kopf. Es geht
zundchst nicht um den Bau von Rad-
wegen, sondern ums Radfahren. Aktu-
ell steht landesweit vor allem Informa-
tionsarbeit und Bewusstseinsbildung
im Vordergrund. Uber PR-Kampagnen,
Aktionen, Wettbewerbe etc. soll All-
tags-radverkehr thematisiert werden,
indem (iber Zusammenhange zu Mobi-
litdt und Siedlungswesen, Gesundheit
und Bewequng, Umwelt und Klima-
schutz, Energieeffizienz, Energiesparen
etc. aufmerksam gemacht wird.

Nicht iberall ist Alltagsradverkehr
bereits ein Thema. Auf lokaler bzw.
kleinregionaler Ebene bedarf der Rad-
verkehr eines gewissen Potenzials, um
iiberhaupt Stellenwert zu haben. Ent-
sprechend sind zwei Fragen grundle-
gend: ,Ist der Alltagsradverkehr bei
der Bevdlkerung und im Gemeinderat
ein Thema?", ,Kann bzw. soll Alltags-
radfahren etabliert, gestarkt, weiter
entwickelt werden?"

Erhebung

Eine erste Einschdtzung der Potenzi-
ale dient als Grundlage zur politischen
Willensbildung.

Planung

Durch die Sichtung von Lésungs- und
Umsetzungsbausteinen ldsst sich die
Frage: ,Was ware zu tun?" kldren. Es
lassen sich grob vier Gruppen an Maf-
nahmen oder Einzelbausteinen unter-
scheiden:

* Informationsarbeit auf Gemeinde-
ebene: Das Thema Alltagsradverkehr
wird durch PR-Aktionen, Kampag-
nen, Pressearbeit etc. der Bevolke-
rung bewusst gemacht.

e Abstimmung von Siedlungsraum und
Verkehr: im Rahmen des 6rtlichen
Raumordnungsprogramms inklusive
der Siedlungsentwicklung in den
ndchsten 10 bis 15 Jahren

* Einfache organisatorische Maf3nah-
men wie Festlegung von Routen-
abschnitten, Ausschilderung,
Markierung von Radstreifen, Abstell-
anlagen, etc.

* Bauliche Mapnahmen: Diese sind
meist punktuelle Mainahmen.

JA — Radverkehr ist lokal/ regional ...

... besonderes . schon Thema

Thema

SELBESTPOSITIONIERUNG der

.. noch kein Thema et

GEMEINDE

NEIM - Radverkehr ist lokalf regional ...

KEIN

THEMA

a T £ U W G

Quelle: Kodym



Programm und Umsetzung

Im Rahmen der Umsetzung sind Prio-
ritdten zu setzen, Geldmittel und Ar-
beitskrafte optimal einzusetzen. Das
Umsetzungsprogramm ist Orientierung
fiir jene, die die Umsetzung koordinie-
ren, Unterlage fir Antrdge um Forder-
mittel, flir Werbezwecke und Aktionen.
Fiir die jeweilige Orts- bzw. Regionssi-
tuation wird immer ein anderer Map-
nahmen-Mix aus nachfolgenden vier
Paketen passend sein.

* Informationsarbeit und
Bewusstseinsbildung
Auf lokaler und kleinregionaler
Ebene werden regelmapig Aktionen,
Veranstaltungen etc. durchgefiihrt.
Sie schaffen die Grundlage fiir die
weiteren Schritte.

¢ Abgleich von Raumordnung und
Verkehr
Auf der Ebene des 6rtlichen Raum-
ordnungsprogramms sind das Ent-
wicklungs- und Verkehrskonzept als
Planungsinstrumente etabliert.

* Umsetzung organisatorischer
Mapnahmen
Insbesondere sind kostengiinsti-
ge organisatorische Ansatze und
Loésungsmadglichkeiten gefragt.
Sie férdern und attraktivieren das
Radfahren, steigern es zahlenmapig
und kommen oft mit relativ geringen
BaumaBnahmen aus.

* Umsetzung baulicher Mafinahmen
Bauliche MaBnahmen sind teuer und
sollten erst in Erwdgung gezogen
werden, wenn Alternativiésungen
nicht moglich sind.

Evaluation

Flachendeckende Rauminformation zum
Thema Alltagsradverkehr gibt es aktu-
ell lediglich im groben Uberblick. Im Zu-
ge der Aktivitaten zur Férderung des
Radverkehrs auf lokaler Ebene werden
entsprechende Rauminformationen ge-
sammelt und zusammengetragen. Sei-
tens des Landes werden Férderungen
und MapBnahmen zum Gesamtverkehr
entsprechend ausgerichtet. Die Ergeb-
nisse stehen als Informationsgrundla-
ge allen Gemeinden und Regionen zur
Verfligung

e zum Aufzeigen von Synergien, Ver-
netzungen, Kooperationen etc.,

e zum Setzen von raumlichen Schwer-
punkten,

e zur Information und Beratung.

Instandhaltung und Pflege

Auch laufende Pflege (Winterdienst)
und Instandhaltung von Radrouten bzw.
Radwegen sind nétig. Schon in der Pla-
nung sind die kiinftig anfallenden Kos-
ten und Arbeiten flr die unterschied-
lich gestalteten Radroutenabschnitte
zu beriicksichtigen.
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5.1 Der Radverkehr im Straffenraum wird in zwei

Rechtsgrundlagen geregelt

5.1.1 Die Strapenverkehrsord-
nung 1960 (StVO 1960)

... enthélt die fiir das Radfahren grund-
sdtzlich relevanten Vorschriften (De-
tails zu den einzelnen Regelungen
unter www.ris.bka.gv.at). Als Leitsatz
fiir die Planung ist § 1 Abs. 1 der StVO
1960 anzusehen:

nals Strapen mit 6ffentlichem Verkehr
gelten Strafen, die von jedermann un-
ter den gleichen Bedingungen beniitzt
werden konnen."”

Bei der Planung muss daher der Rad-
verkehr immer mitberiicksichtigt wer-
den. Strapenpolizeiliche Manahmen -
wie das Kundmachen von Verkehrszei-
chen und Bodenmarkierungen - diirfen
von der Behdérde nur gesetzt werden,
wenn diese der ,Sicherheit, Leichtig-
keit oder Fliissigkeit” aller Verkehrs-
teilnehmerinnen dienen - das heift
auch dem Radverkehr (§ 43 und § 44a
StV0 1960). Die Erlassung von Beschei-
den und Verordnungen hinsichtlich vie-
ler Manahmen, die in diesem Heft im
Kapitel 3 vorgeschlagen wurden - die-
se betreffen zumeist den flieBenden
Verkehr -, fallt grundsatzlich in die Zu-
standigkeit der Bezirksverwaltungsbe-
horde (§ 94b Abs. 1StVO 1960).

Verfahrensgang bei Erlassung einer
Verordnung durch die Bezirksverwal-
tungsbehodrde

Beispiel: Eine Gemeinde ersucht die
ortlich zustandige Bezirksverwaltungs-
behdrde um die Verordnung eines Rad-
weges (Verkehrszeichen gemap § 52 Z
16 StVO 1960).

Ansuchen der Gemeinde bei der zustandigen
Bezirksverwaltungsbehdrde

Im Zuge des Ermittlungsverfahrens
bestellt diese eine oder einen Sach-
verstdndige/-n fur Verkehrstechnik zur
Erhebung der Ist-Situation bzw. zur Er-
stellung eines Gutachtens.

Ermittlungsverfahren - Einleitung durch die
Bezirksverwaltungsbehdrde, Bestellung eines Sach-
verstandigen durch die Behorde

Zur Verkehrsverhandlung, die einen
Lokalaugenschein umfasst, werden ne-
ben dem bzw. der Sachverstdndigen
auch die Gemeinde, die Landesstra-
Benverwaltung (auPer bei Gemeinde-
strapen), die Polizeidienststelle und -
wenn Interessen von Mitgliedern ei-
ner Berufsgruppe berihrt sind - die
gesetzlichen Interessenvertretungen
(Arbeiterkammer, Wirtschaftskammer
etc.) eingeladen.

Verkehrsverhandlung - Lokalaugenschein unter der
Leitung der Bezirksverwaltungsbehdrde




Nach Abwagung aller vorgebrachten
Argumente trifft die Behdrde ihre Ent-
scheidung und erstellt die notwendige
Verordnung fiir den Radweg.

Verordnung nach Interessenabwdgung der Behdrde
auf Grundlage der Erhebungen bzw. des Gutachtens
des Sachverstandigen und der Stellungnahmen der
gesetzlichen Interessenvertretungen

Der Radwegerhalter stellt die verord-
neten Verkehrszeichen auf und meldet
der Behdérde den exakten Zeitpunkt der
Kundmachung.

Aufstellung der Verkehrszeichen (Kundmachung der
Verordnung)

Jetzt ist der Radweg rechtsqiiltig.

In § 94d StVO 1960 werden die in
den eigenen Wirkungsbereich der Ge-
meinde fallenden strapenpolizeilichen
Angelegenheiten taxativ aufgezahit.
Voraussetzung ist, dass ,der Akt der
Vollziehung nur fiir das Gebiet der be-
treffenden Gemeinde wirksam wird und
sich auf Strapen, die nach den Rechts-
vorschriften weder als Autobahnen,
Autostrapen, Bundesstrafen oder Lan-
desstrafen gelten noch diesen Strafien
gleichzuhalten sind, beziehen soll ...".
Beispielsweise kann eine Gemeinde
demnach im eigenen Wirkungsbereich
Geschwindigkeitsbeschrankungen er-
lassen oder Wohnstrafen bestimmen.

5.1.2. Das NO Landesstrapen-
gesetz 1999

Der Bau, die Erhaltung und die Ver-
waltung aller 6ffentlichen Straffen mit
Ausnahme der Bundesstrafen (Bun-
desautobahnen und Bundesschnellstra-
Ben) im Land Niederdsterreich werden
im NO Strapengesetz 1999 geregelt.

Sofern in diesem Gesetz nicht anders
geregelt, ist in Angelegenheiten, die

¢ Gemeindestrafien betreffen, der
Bilirgermeister bzw. die Blirgermeis-
terin (der Magistrat bei Stadten mit
eigenem Statut) Behérde I. Instanz
und der Gemeinderat (der Stadtse-
nat bei Stadten mit eigenem Statut)
Behdrde Il. Instanz; und

¢ Landesstrapen betreffen, die Be-
zirksverwaltungsbehdrde Behorde
I. Instanz und die Landesregierung
Behérde Il. Instanz.

Gegebenenfalls sind neben diesen zwei
Rechtsgrundlagen auch andere recht-
liche Bestimmungen - wie etwa aus
dem Bereich des Naturschutzes (in Na-
tur- bzw. Landschaftsschutzgebieten),
des Wasserrechtes (beim Bau von Brii-
cken) - relevant.
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6.1 Die Organisation des Alltagsradverkehrs

Im Rahmen der gesetzlichen Grund-
lagen fallen die gesamte Verkehrser-
schliefung, der ruhende Verkehr, der
Radverkehr und der FuBgangerver-
kehr in die Kompetenz der jeweiligen
Gemeinde. Sie muss selbst fiir das
Setzen von lokalen und kleinregionalen
Verkehrsregelungen tatig werden. Die-
se beeinflussen den Radverkehr direkt.
Initiativen zur Etablierung und Forde-
rung des Alltagsradverkehrs gehen da-
her primar von einer Gemeinde aus.

Unterstiitzung erhalten die Gemein-

den durch:

* Beraternetzwerk:
Die ,,Dorf- und Stadterneuerung”,
das ,,Klimabiindnis NO*, und ,.die
umweltberatung" haben gemeinsam
mit der ,,Verkehrsberatung" des
Amtes der NO Landesregierung ein
Beraternetzwerk aufgebaut. Die Be-
rater helfen in den Gemeinden den
Planungsprozess in Gang zu setzen,
kennen alle relevanten Férderungen
und helfen bei der Auswahl von
Projekten zur Bewusstseinsbildung -
einige davon sind in diesem Heft
angefiihrt.

* Zusatzlich bietet die Abteilung
Gesamtverkehrsangelegenheiten im
Amt der NO Landesregierung den
NO Gemeinden auf Anfrage der Biir-
germeisterinnen und Biirgermeister
eine kostenlose ,,Verkehrsberatung"
an. Dabei werden Empfehlungen zur
Hebung der Verkehrssicherheit und
zur Strafenraumgestaltung im Spe-

ziellen auch fiir Radfahrer in schrift-
licher Form aufbereitet. Umfassende
(Rad-)Verkehrskonzepte kénnen
fachlich beurteilt (Inhalt von Aus-
schreibungen etc.) und Diskussionen
mit Blrgerinnen kénnen begleitet
werden. Die konkrete Ausfiihrung
von Einzelmanahmen erfolgt in
weiteren Schritten (Plandarstellung,
Kostenermittlung etc.).

Bei der Umsetzung von baulichen
oder organisatorischen Einzelmaf-
nahmen im Strafenraum wird héaufig
auf den flieBenden Verkehr Einfluss
genommen. Diese Manahmen be-
diirfen einer Verordnung im Sinne
der Strapenverkehrsordnung.

Bei der Erstellung kénnen Gemein-
den bei Bausprechtagen, die in jeder
Bezirkshauptmannschaft abgehalten
werden, die kostenlose Beratung der
Amtssachverstandigen der Abtei-
lung Bau- und Anlagentechnik des
Amtes der NO Landesregierung in
Anspruch nehmen. Es kénnen auch
im Auftrag der Gemeinden die erfor-
derlichen Gutachten fiir Verordnun-
gen erstellt werden (kostenpflichtig).
Wenn Anderungen der Flachenwid-
mung bevorstehen und auf den Rad-
verkehr entsprechend Riicksicht
genommen werden soll, kann das
Verkehrskonzept des ortlichen
Raumordnungsprogramms gedndert
werden. Hier beraten die Amtssach-
verstandigen der Abteilung Raum-
ordnung und Regionalpolitik des
Amtes der NO Landesregierung.



e Auch durch die Aktionen der Dorf-
und Stadterneuerung kénnen
Mapnahmen vorbereitet und unter
gewissen Voraussetzungen organi-
satorisch und finanziell unterstiitzt
werden (Einhaltung von Richtlinien,
Planungskriterien, Finanzierbarkeit
etc.). Die einzelnen Projekte kénnen
von strafenbaulichen Manahmen
bis hin zur Bewusstseinsbildung
(Feste, Ausstellungen, Texte fir
Gemeindezeitung) reichen.

e Fir die Schulung der Mitarbeite-
rinnen von Gemeinden zum Thema
Mobilitit wird von der NO Landes-
akademie ein spezielles Kurspro-
gramm angeboten. Dem Thema
Radverkehr ist ein eigener Teil in
dieser Ausbildung gewidmet.

6.2 Entwicklung und Abstimmung von
Radverkehrsstrukturen in Kleinregionen

Die Abstimmung von Radverkehrs-
strukturen lber die Gemeindegrenzen
hinweq ist Aufgabe kleinregionaler Ko-
operationen. Umsetzungsschwerpunkt
ist die gemeinsame Entwicklung, Aus-
richtung und Abstimmung zusammen-
hangender Netze. Die Erstellung klein-

regionaler Entwicklungskonzepte und
Rahmenkonzepte kann auch gefdérdert
werden. Beratung lber die Zusammen-
arbeit gibt die Abteilung Raumordnung
und Regionalpolitik des Amtes der N§
Landesregierung.

6.3 Radverkehr aus landesweiter Sicht

Der Alltagsradverkehr wurde vom NO
Straf3endienst in den letzten 15 Jahren
vor allem durch die Gestaltung von
mehr als 1.000 km Ortsdurchfahrten
geférdert. Das Geschwindigkeitsnive-
au der Kraftfahrzeuge im Ortsge-
biet konnte dadurch wesentlich re-
duziert werden. Attraktive Nebenfla-
chen erméglichen die Errichtung von
Radabstellanlagen. Vereinzelt konnten
sogar Radwege angelegt werden.

In den ndachsten 15 Jahren sollen wei-
tere 1.500 km Ortsdurchfahrten gestal-
tet werden, wobei auf den Alltagsrad-
verkehr besondere Riicksicht genom-
men wird.

Fir das alltagliche Radfahren bietet
sich oft auch das ldndliche Wegenetz
an. In Niederdsterreich ist die Abtei-
lung Giiterwege fiir die Erhaltung die-
ser Wege (Wege 6ffentlichen Gutes der
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Gemeinde und Privatwege) zustandig.
Diese priift auf Antrag der Gemeinde
die Notwendigkeit einer Sanierung eines
landwirtschaftlichen Weges - entspre-

chend den einschldgigen Richtlinien
- und unterstiitzt gegebenenfalls die
Erneuerung dieser Wege.

6.4 Radverkehr aus bundesweiter Sicht

Masterplan Radfahren -
Strategie zur Forderung des
Radverkehrs in Osterreich

Radfahren schont die Umwelt, spart
Sprit, entlastet den Verkehr und ist gut
fur die Gesundheit. Mit dem Master-
plan Radfahren setzt das Lebensminis-
terium einen weiteren Meilenstein fir
mehr umweltfreundliche und gesund-
heitsférdernde Mobilitat im Alltag.

Mit dem Masterplan soll eine deutliche
Steigerung des Radverkehrsanteils er-
reicht werden. Durch die Verlagerung
von privaten PKW-Kurzstreckenfahrten
auf den Radverkehr kdnnen wesentli-
che positive Umweltwirkungen erreicht
werden:
* Reduktion von Treibhausgasen
(Klimaschutz)
* Reduktion von Luftschadstoffen
(Feinstaub, Stickoxide etc)
* Verringerung der Belastungen
durch StraBenverkehrslarm
* Positive Gesundheitswirkungen
durch die Bewegungsférderung

Davon profitieren alle: Biirgerinnen,
insbesondere unsere Kinder, die Wirt-
schaft und die 6ffentliche Hand. Dar-
iiber hinaus empfiehlt der unter 0s-
terreichischer Federfiihrung stehende
Kinder-Umwelt-Gesundheits-Aktions-

plan der WHO (CEHAPE) die Forcierung
von korperlicher Aktivitat, etwa durch
vermehrtes Radfahren im Alltag.

Durch den Masterplan sollen alle Ebe-
nen der Radverkehrsférderung ange-
sprochen werden. 17 konkrete Mafinah-
men gegliedert in ,, 7 Handlungsfelder"
umfassen alle Aspekte der Radver-
kehrsférderung wie die Optimierung der
Infrastruktur, Manahmen zur Bewusst-
seinsbildung, die Vernetzung mit ande-
ren Verkehrsmitteln und die Schaffung
eines radfahrerfreundlichen Umfeldes.

Das Lebensministerium unterstiitzt die
Umsetzung des Masterplans Radfahren
mit folgenden Mapnahmen:

* Radverkehrsschwerpunkt im Rah-
men der klima:aktiv Beratungspro-
gramme fiir Stadte, Gemeinden und
Regionen, fiir Betriebe, fiir 6ffent-
liche Verwaltung, sowie fiir Frei-
zeit- und Tourismusverkehr durch
kostenfreie Umsetzungsberatung,

e Forderschwerpunkt fir Radverkehr
im neuen klima:aktiv Férderpro-
gramm. Neben Betrieben kénnen
nun auch Gemeinden finanzielle
Unterstiitzung zur Umsetzung von
MapBnahmen zur Forcierung des Rad-
verkehrs erhalten,

e Einrichtung einer bundesweiten Rad-
verkehrskoordination, die die Lander



und Gemeinden unterstiitzen,
vernetzen und deren Bemiihungen
abstimmen soll,

* bewusstseinsbildende Kampagnen
wie ,,Abfahren aus Radfahren" und
der Wettbewerb fiir fahrradfreund-
liche Betriebe ,,Bike to Business".

Link zum Masterplan
http://umwelt.lebensministerium.at/
article/articleview/56062/1/1467

Link zu klima:aktiv mobil Programmen:
www.klimaaktivmobil.at

6.5 Beraternetz, Kontaktadressen -

Hilfestellung und Service

Umweltberatung

Geschéftsstelle Niederdsterreich
Rennbahnstr. 30/1/3, Postfach 47
3100 St. Pélten

Tel.: 02742/718 29
www.umweltberatung.at

NO Dorf- und Stadterneuerung
Verband fir Landes-, Regional- und
Gemeindeentwicklung

Amtsgasse 9, 2020 Hollabrunn
Tel.: 02952/48 48
www.dorf-stadterneuerung.at

Klimabiindnis

Klimabiindnis Niederdsterreich
Wiener Strafe 35, 3100 St. Pélten
Tel.: 02742/269 67
www.klimabuendnis.at

Regionalmanagement
Niederdsterreich, Stadt-Umland-
Management Wien/Niederdsterreich
Amt der NO Landesregierung
Gruppe Raumordnung, Umwelt

und Verkehr

Landhausplatz 1, 3109 St. Pélten
Tel.: 02742/9005-14971
www.regionalmanagement-noe.at
www.stadt-umland.at

Amtssachverstandige fiir
Raumordnung und Raumplanung

Amt der NO Landesregierung,

Gruppe Raumordnung, Umwelt und
Verkehr, Abt. Raumordnung und
Regionalpolitik (RU2)

Landhausplatz 1, 3109 St. Pélten

Tel.: 02742/9005-142 83, www.noel.gv.at

Verkehrstechnische Amtssachverstandige
Amt der NO Landesregierung,

Gruppe Baudirektion, Abteilung

Bau- und Anlagentechnik (BD2)
Landhausplatz 1, 3109 St. Pélten

Tel.: 02742/9005, www.noel.gv.at

Verkehrsberatung

Amt der NO Landesregierung,

Gruppe Raumordnung, Umwelt und
Verkehr, Abteilung Gesamtverkehrs-
angelegenheiten (RU7)

Landhausplatz 1, 3109 St. Pélten

Tel.: 02742/9005-14971, www.noel.gv.at

Lebensministerium

Abteilung Verkehr, Mobilitat,
Siedlungswesen und Larm

DI Robert Thaler,

Mag. Eva Gleissenberger

Stubenbastei 5, 1010 Wien
eva.gleissenberger@lebensministerium.at
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Quellen

NO Klimaprogramm 2004 - 2008: www.
noe.gv.at/umwelt/klima.htm

RVS Merkblatt 3.13 Radverkehr vom Juni
2001: Zu beziehen bei der Osterreichischen
Forschungsgesellschaft Straf3e - Schiene -
Verkehr, www.fsv.at

Mobilitat in Niederdsterreich - Ergebnisse
der landesweiten Mobilitdatsbefragung 2003
(Heft 21 der Schriftenreihe des Niederds-
terreichischen Landesverkehrskonzeptes)
www.noel.gv.at/service/ru/ru7/Ivk/publika
tionen.html

Schriftenreihe zum
Niederosterreichischen
Landesverkehrskonzept

Heft 1: Ausgangslage, Entwicklung,
Leitbild (Juni 1990)

Heft 2: Park&Ride
(September 1990)

Heft 2: Park&Ride, Neuauflage
(Oktober 2002)

Heft 3: Verkehrsberuhigung
(Februar 1991)

Heft 4: Verkehrsverbiinde
(Mérz 1991)

Heft 5: Umweltgerechter Straf3en-
betrieb (Mai 1991)

Heft 6: Verkehrssicherheit

(August 1991)

NO Landesverkehrskonzept
Entwurf (April 1991)

NO Landesverkehrskonzept
Kurzfassung (Juni 1991)

NO Landesverkehrskonzept
(Dezember 1991)

Heft 7: Schifffahrtskonzept
(August 1992)

Heft 8: Flugverkehrskonzept
(Dezember 1992)

Heft 9: Verkehrssteuerung
(Juli 1993)

Heft 10:  Giterverkehr (April 1994)

Heft 11: Chancen fiir Elektro-Fahrzeuge
(Mérz 1995)

Heft 12: Dokumentation Ortsverkehre
(Februar 1996)

Heft 13:  Anruf-Sammel-Taxis fiir den
Offentlichen Verkehr in der
Region (Juli 1996)

Heft 14:  Gestaltung untergeordneter
Strapen (November 1996)

Heft 15:  Ruhender Verkehr

(September 1998)

10 Jahre NO Landesverkehrskonzept
(Oktober 2001)

Heft 16:  Gestaltung innerdértlicher
Orientierungssysteme

(Janner 2002)

Heft 17:  Gehen in Niederdsterreich

(Februar 2002)

Heft 18: Umweltbewusst Mobil:
Sprit sparend Fahren

(November 2002)

Heft 19: Telekommunikations-
Infrastrukturkonzept

(Mérz 2003)

Heft 20: Handbuch fir
Verkehrsspargemeinden

(Juni 2003)

Heft 21:  Mobilitat in Niederdsterreich
Ergebnisse der landesweiten
Mobilitatsbefragung 2003

(Janner 2005)

Heft 22: Gender Mainstreaming und
Mobilitat in Niederdsterreich

(Juni 2005)
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Heft 23: Mobilitatshilfen

(Janner 2007)

Heft 24: Radfahren im Alltag in
Niederdsterreich
(April 2007)

Verkehrssicherheitsarbeit
in Niederésterreich -
Rickblick und Ausblick
(April 2007)

Heft 25:

Die Hefte der Schriftenreihe und die Infor-
mationen sind zu beziehen bei der Abtei-
lung Gesamtverkehrsangelegenheiten, RU7
3109 St. Pélten, Landhausplatz 1

Tel.: 027 42/90 05-149 73

Das Heft ist herunterladbar auf der Internet-
seite www.noe.gv.at/

Impressum

Herausgeber und Medieninhaber:

Amt der NO Landesregierung

Gruppe Raumordnung, Umwelt und Verkehr
Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten
(RU7)

Landhausplatz 1, 3109 St. Pélten
Projektleitung

DI Christoph Westhauser (Abt. Gesamtver-
kehrsangelegenheiten, RU7)

Grundlagenerstellung
Verkehrsclub Osterreich (VC0), DI Wolfgang
Rauh

Mitarbeit:

DI Albert Kodym (Abt. Raumordnung und
Regionalpolitik, RU2) gemeinsam mit
MMMag. Eduard Schadinger (Abt. Verkehrs-
recht, RU6), DI Helmuth Merbaul (Abt. Bau-
und Anlagentechnik, BD2) und

DI Klaus Léngauer (Abt. Allgemeiner
Strapendienst, ST1) - alle Amt der NO
Landesregierung

Redaktion
Doris Hochmeister (Abt. Gesamtverkehrs-

angelegenheiten, RU7)
Herstellung

gugler cross media, Melk
Gedruckt auf 100% Recycling-Papier

ISBN 3-902372-13-3



Gedruckt nach der Richtlinie
.Schadstoffarme Druckerzeugnisse“des

Osterreichischen Umweltzeichens.

gugler cross media, Melk; UNZ 609

www.noe.gv.at

adresse » 3109 st. polten, landhausplatz 1
telefon » 02742 900514973 | fax » 02742 9005 149 50

internet » www.noe.gv.at




