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VORWORT
DES HERRN
BUNDESMINISTERS

Nach einer Phase des rasanten Wachstums zeichnet sich nun
im StraBenbau eine Entwicklung ab, die durch eine Abkehr von
den bisherigen quantitatsorientierten Werthaltungen und Hin-
wendung zu einer verstarkten Berlcksichtigung qualitatsbezo-
gener Kriterien gekennzeichnet ist. Dies bedeutet gerade fir
ein Fremdenverkehrsland wie Osterreich, daB unser StraBen-
netz nicht nur verkehrssicher und umweltschonend auszu-
bauen ist, sondern daB diese StraBen dariiber hinaus auch so
benutzerfreundlich als moéglich gestaltet werden. Damit kann
die bisher hauptsédchlich kraftfahrzeugorientierte Bedeutung
des StraBenraumes zugunsten einer Wiedereinbindung ande-
rer Nutzungsanspriiche, wie etwa FuBgénger- oder Radverkehr
erweitert werden.

Das Bundesministerium far wirtschaftliche Angelegenheiten
hat zur Umsetzung dieser Zielvorstellungen im Rahmen eines
interdisziplindren Arbeitskreises in Zusammenarbeit mit den
verschiedenen Landesdienststellen, der Fremdenverkehrswirt-
schaft, Regionalgremien und Interessensvertretungen ein
bundesweites Radverkehrskonzept erstellt, das in einem Zeit-
horizont von etwa 10 Jahren verwirklicht werden soll. Die vor-
liegende Broschiire erhebt keinen Anspruch auf eine ausgefeil-
te journalistische oder mediengerechte Darstellung, sondern
bietet als 1. Schritt einen kurzen Uberblick tber dieses Rad-
wegekonzept sowie die damit im Zusammenhang stehenden
geplanten und zum Teil bereits realisierten MaBnahmen.

Ich bin Uberzeugt, daB mit diesem Beispiel der Zusammenar-
beit zur Verwirklichung eines gemeinsamen Zieles neue MaB-
stabe zur Qualitatsverbesserung unseres StraBennetzes unter
Berdcksichtigung aller Verkehrsteilnenmer gesetzt werden
kénnen.

Dr. Wolfgang SCHUSSEL
Bundesminister fur wirtschaftliche Angelegenheiten




1. EINLEITUNG

Der stetig steigenden Bedeutung des Radfahrverkehrs als ge-
sellschaftspolitischer und wirtschaftlicher Faktor im Beruf,
Alltag und Freizeit, sowie dem immer gréBer werdenden Poten-
tial an Radfahrverkehr Rechnung tragend, hat es sich als
notwendig erwiesen, den Langsamverkehr von HauptstraBen
{(BundesstraBen) auf Radverkehrsanlagen zu verlegen, und
somit das Niveau der Verkehrssicherheit wie auch die Qualitat
(Harmonie) des Verkehrsflusses, zu optimieren.

Uber diese aus Sicht der BundesstraBenverwaltung maBgeben-
den Faktoren hinausgehend, treten bei Férderung des Fahrrad-
verkehrs noch eine Reihe von Vorteilen ein, die weit Uber das
Verkehrssystem hinaus wirksam werden, wie etwa:

O neue Akzente in der Freizeitwirtschaft

O Energieeinsparungen

O Gesundheit

O Verbesserung der Raumwirksamkeit &ffentlicher Verkehrs-

systeme (StraBe, Bahn, Schiff)

geringerer Erhaltungsaufwand der Verkehrswege

hohe Verkehrssicherheit bei richtiger Ausgestaltung

O geringerer Flachenbedarf bei der Abstellung (gegenlber
KFZ)

O Entlastung von aufwendigeren Verkehrsarten

Mit der Erstellung des "Osterr. Radverkehrskonzeptes” soll

das erfolgreiche Bemihen der Verkehrsingenieure zur Verbes-

serung der Verkehrsinfrastruktur fiir eine méglichst sichere,

umweltschonende und wirtschaftliche Synthese der sowohl

motorisierten als auch nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer

vor Augen geflhrt werden.

o0

2. ENTWICKLUNG

2.1 Konstituierung des Arbeitskreises “Osterreichisches Rad-
verkehrskonzept”

Um diese eingangs erwahnten Vorteile zur Geltung bringen zu
kénnen, wurde im Dezember 1886 im Bundesministerium for
wirtschaftliche Angelegenheiten {(szt. Bundesministerium fir
Bauten und Technik) ein Arbeitskreis "Osterreichisches Rad-
verkehrskonzept” installiert und mit der Planung eines
Osterreichischen Radverkehrsnetzes und Entwicklung eines
Ausbauprogrammes fOr die Realisierung dieser Radverkehrs-
anlagen betraut.




Zur Mitarbeit in diesem Arbeitskreis wurden neben den zustan-

digen Fachabteilungen der BundesstraBenverwaltung bzw. der

im Rahmen der Auftragsverwaltung des Bundes befaBten

Dienststellen der Landesregierungen,

die Sektion Il {Tourismus) im Bundesministerium far wirt-
schaftliche Angelegenheiten

der ARBO

der OAMTC

die ARGUS (Arbeitsgemeinschaft umweltfreundlicher Stadt-
verkehr)

die FGS (Forschungsgesellschaft far das StraBenwesen im
Osterr. Ingenieur- und Architektenverband)

die Bundeswirtschaftskammer Sektion Fremdenverkehr

Sektion Verkehr

das Kuratorium fur Verkehrssicherheit

die Osterreichische Fremdenverkehrswerbung

die Osterreichische Bundessportorganisation und

der Verlag Freytag - Berndt & Artaria

eingeladen.

Grundlage fur die weitere Tatigkeit des Arbeitskreises bildete
eine Bestandserhebung von jenen BundesstraBenabschnitten
im 6sterreichischen StraBennetz, die bereits mit Radverkehrs-
anlagen ausgeristet sind bzw. die sich aufgrund ihrer Fahr-
bahnbreiten und mit Ricksicht auf das dzt. und kunftige Ver-
kehrsaufkommen zur Unterbringung von Radverkehrsanlagen
eignen.

Daruber hinaus wurden die Dienststellen in den Landesregie-
rungen (insbesonders jene der Raumplanung) aufgefordert,
eine moglichst genaue Erfassung der regionalen Fremdenver-
kehrsaktivitaten hinsichtlich eines im Wirkungsbereich der Ge-
meinde, der Gemeindeverbinde, der Bezirke, der Stadte und
Fremdenverkehrsregionen bereits bestehenden oder geplanten
Radwegenetzes auszuarbeiten.

2.2 Zielvorstellungen

Eine der Pramissen dabei stellte die Tatsache dar, daB zur Her-
stellung des Netzschlusses von Uberregionalen mit regionalen
Radverkehrsanlagen nicht nur BundesstraBenabschnitte die-
nen, sondern danach getrachtet werden sollte, auch jene des
untergeordneten Netzes, also jene der Landes- und Gemeinde-
straBen, Guter-, Wirtschafts- und Forstwege bzw. Privat-
und Uferbegleitwege, mitzuverwenden. Grundséatzlich stehen
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fur die Linienfuhrung derartiger Radverkehrsanlagen auch auf-
gelassene Trassen von Nebenbahnen zur Diskussion.

Weitere wesentliche Zielsetzungen waren:

* Die nach dem dzt. Stand der Technik Ublichen Anwendungs-
formen von Radverkehrsanlagen, namlich jener der
— Radfahrstreifen im Niveau der BundesstraBe
— Radweg und/oder in Kombinaticn mit Gehweg (kombi-

nierter Rad- und Gehweg) getrennt von der Fahrbahn

in Abhangigkeit von den é&rtlichen Gegebenheiten, den
Anforderungsprofilen der Topographie etc. optimal zur
Anwendung bringen.

* Entlastung von stark frequentierten BundesstraBen vom An-
teil des Langsamverkehrs und dadurch quantifizierbare
Hebung des Niveaus der Verkehrssicherheit. In diesem Zu-
sammenhang ergibt sich aus verkehrstechnischer Sicht eine
Verbesserung der Qualitét (Harmonie) des Verkehrsflusses.

* Motivierung zu einer Verkehrsmittelwah! die durch Substitu-
tionierung ihrer Wirkungen betréchtliche positive Auswir-
kungen auf die Belange der Umwelt darstellt.

* Belebung der Tourismuswirtschaft und gleichzeitiges Auslé-
sen starker wirtschaftlicher Impulse in der sogenannten
" Freizeitindustrie.

* Schaffung einer groBtmoglichen Raumwirksamkeit &ffent-
licher Verkehrssysteme (Kombination mit StraBe, Bahn,
Schiff, Flugzeug).

2.3 Problemkreise

Im Rahmen der Tatigkeit des Arbeitskreises sowie bei konkre-

ten Projektsbearbeitungen kristallisierten sich eine Reihe von

technischen, rechtlichen und finanziellen Problemkreisen her-

aus.

Dabei galt es im besonderen folgende Fragen zu ldsen:

© Frage der Art sowie der Fihrung der Radverkehrsanlage:
— Radfahrsteifen oder Radweg
— Einseitiger Zweirichtungsverkehr oder zweiseitiger Ein-

richtungsverkehr

O Frage der auf Bundesebene einheitlichen Beschilderung,
Kennzeichnung und Wegweisung.

© Fragen der Verkehrssicherheit.

O Fragen zur Bemessung aus verkehrstechnischer und kon-
struktiver Sicht.




O Fragen der verwaltungstechnischen Abwicklung.
© Fragen der Kompetenzabgrenzung im Falle der Mitverwen-
dung von Wirtschafts-, Privat-, forstbehérdlichen- oder ge-
wasserbehdrdlichen Wegen.
© Rechtliche Fragen und Probleme im Zusammenhang mit
der dsterr. StraBenverkehrsordnung.
O Fragen der Haftungspflichten, sofern ein anderer Rechts-
trager als die BundesstraBenverwaltung auftritt.
= Frage der Erhaltung:
— Erhaltung durch BundessiraBenverwaltung
— Erhaltung durch Gemeinde, Gemeindeverbdnde und/
oder Fremdenverkehrsverb&nde,
© Fragen der Finanzierung im Zusammenhang mit den Be-
stimmungen des BundesstraBengesetzes.
— Radverkehrsanlagen, die im Zuge von BundesstraBen-
bauvorhaben errichtet werden
— Radverkehrsanlagen als Parallel- oder SammelstraBen
(wege), jedoch nicht im Zuge eines BundesstraBenbau-
vorhabens.
© Fragen der Landes- und Bundesgrenzen Uberschreitenden
Radverkehrsanlagen.

3. GEGENWARTIGE SITUATION

Die bis dato gewonnene Erfahrung in der Planung von Ver-
kehrsnetzen, die Tatigkeit des Arbeitskreises und der im
Rahmen des Arbeitskreises gegrindeten Arbeitsausschisse
(’StVO und Leiteinrichtungen”, "Erhaltung und tOberschreiten-
de Kompetenzen) sowie in weiterer Folge deren Vernetzung
mit ministeriumsinternen Stellen zugrunde legend, fuhrten
letztendlich zu einer grundsétzlichen Klarung der im vorstehen-
den Kapitel aufgezeigten Fragen und Problemkreise.

3.1 Grundsiétzliches zu den Radverkehrskonzepten der Bun-
deslénder

Wesentlicher Bestandteil des vorliegenden gesamtdsterreichi-
schen Radverkehrskonzeptes stellten die kuarzlich vollzéhlig
vorgelegten Radverkehrskonzepte der einzelnen Bundeslénder
dar. Basierend auf die im Kapitel 2.2 definierten Zielvorstellun-
gen und einer Erhebung des vorhandenen bzw. kunftigen
Potentials an nichtmotorisiertem Verkehr (Berufspendler-,
Ausbildungs-, Besorgungs- und Freizeitverkehr), resultierten

sodann Wunschlinien durch die Verbindung der Ziel- und Quell-
punkte der genannten Verkehrsarten.

Derartige Ziel- und Quellpunkte sind Wohngebiete, Bildungs-
und Arbeitsstatten, Einkaufszentren, Haltestellen von &ffent-
lichen Verkehrsmitteln, Naherholungsgebiete, Freizeit-, Sport-
und Kulturstéatten.

Desweiteren — um groBere Distanzen des Radverkehrs, der
hauptsachlich Freizeit- und Urlaubsverkehr ist, zu bericksichti-
gen — wurde versucht, in die Radverkehrskonzepte die be-
deutenden Sehenswdirdigkeiten, landschaftlich bedeutende
FluB- und Seelandschaften, Jugendherbergen, Campingplétze,
Museen, Bader, usw. einzubinden. Der Funktion des Radfahr-
verkehrs als Erweiterung zum &tfentlichen Verkehr wurde inso-
fern Rechnung getragen, als ausgehend von den schienenge-
bundenen &ffentlichen Verkehrsmitteln, auch Uberlegungen
hinsichtlich der Anordnung von "Bike- and Ride” Standorten
angestellt wurden.

Vom festgestellten potentiellen Radroutenbedarf ausgehend,
wurde in einem weiteren Schritt das vorhandene Verkehrsan-
gebot — also das StraBen- und Wegenetz (dazu siehe Kapitel
2.1) — auf die Eignung fiir den Radverkehr untersucht. Zufolge
der Steigungsempfindlichkeit des Radverkehrs spielte gerade
in dieser Planungsphase der Langenschnitt (Nivellette) des zur
Verfigung stehenden StraBen- und Wegenetzes eine groBe
Rolle.

Sowohl aus Aktivitaten der jeweiligen Bundeslédnder, als auch
aus lokal- regionalen Aktivitdten heraus, wurden sdmtliche ver-
fugbaren Daten Uber vorhandene und geplante Radwegenetze
zusammengetragen und hinsichtlich ihrer Brauchbarkeit far
die vorgenannten Zielvorstellungen untersucht, sodaB als
Grundlage fur die dsterreichweit geplante Errichtung von Rad-
verkehrsanlagen die in Kapitel 5.2 angefihrten Landeskon-
zepte zur Verfliigung stehen.

3.2 Ausgestaltung der Uferbegleitwege der Donau zur Beniitz-
barkeit fir den Radverkehr:

Um kinftighin die dzt. noch bestehenden Licken im Verlauf
der Uferbegleitwege der Donau (besser bekannt als "Treppel-
wege”) zum Zwecke der BenOtzbarkeit fur den Radfahrer zu
schlieBen, bedurfte es innerhalb des Bundesministeriums fir
wirtschaftliche Angelegenheiten zwischen der BundesstraBen-
verwaltung und der WasserstraBendirektion einer fruchtbaren
Zusammenarbeit, um diese — von Passau bis Hainburg durch-
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gehende Radverkehrsanlage — in ihrem gesamten Verlauf rad-
fahrgerecht zur Verfagung zu stellen.
Dementsprechend wurde ein mehrjédhriges Ausbauprogramm
entwickelt, welches sich — (ber den Ausbau der wenigen
noch offenen kleineren Teilbereiche hinaus — die beiden
tolgenden Hauptziele gesetzt hat:
— radfahrgerechte Adaptierung der Uberstromstrecken im
Bereich von Kraftwerksanlagen
— Ausbau des bautechnisch schwierigen und finanziell sehr
aufwendigen rund 35km langen Abschnittes von Passau
bis Schlégen
Generell betrachtet 1Bt sich festhalten, daB diese im Rahmen
des Osterr. Radverkehrskonzeptes als "Donau-Radroute” aus-
gewiesene Radverkehrsanlage die wesentliche Bedeutung der
Funktion einer tberregionalen Radroute widerspiegelt. Diese
Funktion wird nicht nur durch die Schaffung einer durchgehen-
den rund 360 km langen Radroute, sondern auch durch die da-
mit erzielbaren Netzverbindungen zu bestehenden regionalen
Radwegeneizen der Gemeinde- od. Fremdenverkehrsverbdnde
im Umfeld der Donau, verdeutlicht.

Die nachstehenden Abbildungen zeigen ein Beispiel der be-
reits im Bundesland Oberdsterreich getroffenen MaBnahmen
zur verkehrssicheren Ausgestaltung dieser "Donau-Radroute”.
Die Bedeutung, dieser MaBnahmen wird klar ersichtlich, wenn
die in den letzten Jahren eintretende Radfahrfrequenz und die
damit verbundene stark steigende Gastronomie und Freizeit-
wirtschaft entlang dieser Strecke vor Augen gehalten wird.

Donauradweg in Ottensheim

Radwegunterfihrung unter der B 127 Rohrbacher Strabe neben der B 127 Rohrbacher StraBe
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3.3 Pilotprojekte 1988:

Durch Umschichtungen im Bauprogramm der BundesstraBen-
verwaltung zum Zwecke des Ausbaues von Radverkehrs-
anlagen, konnten — quasi als "Pilotprojekte” — in drei Bun-
deslandern wesentliche NetzschluBverbindungen zu regiona-
len Radwegenetzen hergestellt werden.

So wurde im Bundesland Nieder&sterreich entlang der B 3 Do-
nau StraBe eine Fortsetzung zum Radwegenetz der Wiener
Donauinsel in Richtung Norden, als auch die Verbindung der
bestehenden Radverkehrsanlagen in der Ortsdurchfahrt Lang-
enzersdorf und Ortsdurchfahrt Korneuburg geschaffen. Mit der
Fertigstellung dieser BaumaBnahme wird eine radfahrer-
freundliche Verbindung zwischen dem Erholungsraum der Wie-
ner Donauinsel bis hin zu den Auen in Greifenstein (Radroute
"Korneuburg —Wien”, mit Anschluf an die Donau-Radroute
beim Kraftwerk Greifenstein) zur Verfigung stehen.

Radverkehrsanlage an der B 3 Donau StraBe in Korneuburg

Im Burgenland konnte — wie die folgende Abbildung verdeut-
licht — durch die Realisierung von Teilbereichen mehrerer
Radverkehrsanlagen eine Reihe von Netzschlissen an den
Radrouten R50 "Burgenland-Nord-Sud-Route”, der R 56
"Geschriebenstein - Eisenberg-Route” und der R 62 "Deutsch-
kreuzer-Route'' und somit eine deutliche VergréBerung des zur
Verfigung stehenden Radwegenetzes im Mittel- und Stdbur-
genland erreicht werden.
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im Rahmen des "Mittelpinzgauer” Teiles des Salzburger Rad-
verkehrskonzeptes wurden einige der noch fehlenden Ab-

schnitte — die im Zuge der B 311 Pinzgauer StraBe verlaufen
— ergdnzt und somit die Beniitzung eines von Zell am See (mit
AnschluB nach Kaprun) bis nérdlich von Saalfelden (mit
AnschluB nach Leogang) durchgehenden Radwegenetzes mit
einer Lange von rund 25 km ermdglicht. Dabei wurden einer-
seits die nicht mit der BundesstraBe im Zusammenhang ste-
henden Teilbereiche der Radroute "Mittelpinzgau” bereits von
den Gemeinden errichtet und andererseits noch im Herbst des
Jahres 1988 die niveaufreie und somit verkehrssichere Ver-
kniupfung der Leoganger Radroute mit der des Mittelpinzgaues
von der BundesstraBenverwaltung in Betrieb genommen.

Niveaufreie VerknOpfung zweler Hauptradrouten (Leogang-Saalfelden) im Zuge
der B 311 Pinzgauer StraBe (kurz vor Fertigstellung)

3.4 Finanzierung und Erhaltung:

Wie der Erfahrungswert mit den bereits realisierten und in
Planung befindlichen Radverkehrsanlagen zeigt, muBte der
Frage der Finanzierung und der damit im Zusammenhang
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stehenden Frage der Erhaltung besonderes Augenmerk ge-

schenkt werden.

Die Erbringung der entsprechenden verkehrlichen Nachweise

(siehe Kap. 4.1) vorausgesetzt, wird demnach in zwei unter-

schiedliche Vorgangsweisen differenziert:

* Bei der Realisierung von selbstéandig gefuhrten Radverkehrs-
anlagen, die im Sinne des BundesstraBengesetzes abseits
der BundesstraBe zu liegen kommen, Gbernimmt die Bun-
desstraBenverwaltung ein Drittel der Errichtungskosten. Die
verbleibenden zwel Drittel sind je zur Halfte vom jeweiligen
Land bzw. von der jeweiligen Gemeinde zu tragen. In diesem
Fall (kein raumlicher Zusammenhang mit der BundessiraBe),
muB die Erhaltungs- wie auch Haftungsibernahme in Form
entsprechender Ubereinkommen durch einen anderen Stra-
Benerhalter (Rechtstradger) vor Ausfiihrung sichergestellt
werden.

* Bei der Realisierung von straBenbegleitenden Radverkehrs-
anlagen, die im Sinne des BundessiraBengesetzes als Be-
standteil der BundesstraBe gelten, Obernimmt die Bundes-
straBenverwaltung zur Génze die Errichtungs- und Erhal-
tungskosten. Um jedoch eine wirtschaftliche und zweckma-
Bige Verwaltung zu gewahrleisten, wird auch in diesem Fall
in Form geeigneter Ubereinkommen die Erhaltungs- und Haf-
tungsibernahme durch einen anderen Rechtstrager anzu-
streben sein. Als Radverkehrsanlagen im Sinne dieses Ab-
satzes gelten:

— Radfahrstreifen
— Radwege bzw. kombinierte Rad- und Gehwege, die durch
einen Schutz(-Griin)streifen von der Fahrbahn getrennt sind

4. TECHNISCHE BELANGE
4.1 Richtlinien

Als wesentlicher Beitrag zur Umsetzung der gestellten ver-
kehrspolitischen Zielsetzungen sind die in Zusammenarbeit
mit der Forschungsgesellschaft fir das StraBenwesen (FGS)
im Osterreichischen Ingenieur- und Architektenverein und dem
Bundesministerium fur wirtschaftliche Angelegenheiten ent-
standenen Richtlinien verkehrstechnischer und bautechni-
scher Natur anzusehen.

Dabei war — wie bereits erwdhnt — von dem Grundsatz auszu-
gehen, den FuBgénger- und Radverkehr an StraBen durch bau-
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liche oder sonstige MaBnahmen getrennt vom KFZ-Verkehr zu-
fuhren. Diese MaBnahmen dienen vor allem der Sicherheit des
nichtmotorisierten Verkehrs und erst in zweiter Linie zur Ho-
mogenisierung bzw. Verflissigung des KFZ-Verkehrs (siehe
auch Kapitel 1 und Kapitel 2.2). Wenn es aus wirtschaftlichen,
topographischen oder umweltbezogenen Grunden zweckmaéBig
ist, sollen derartige Anlagen auch als "Parallelwege’” abseits
der StraBe angelegt werden. Diesem Gedanken wurde ja — wie
unter Kapitel 3.4 angefthrt — bereits bei der Frage der Finan-
zierung und Erhaltung Rechnung getragen.
In den vom Bundesministerium fur wirtschaftliche Angelegen-
heiten verbindlich erklarten Richtlinien und Vorschriften fur
den StraBenbau (RVS 3.561) werden verkehrstechnische Ein-
satzkriterien fur die Errichtung von Rad- und Gehwegen an
StraBen definiert.
Demzufolge sind Anlagen fur den nichtmotorisierten Verkehr
(FuBgénger und Radfahrer) an StraBen dann einzurichten,
wenn
C es die vorhandenen Verkehrsverhaltnisse erfordern
(Bedarfskriterium),
© die vorhandenen bzw. kiOnftigen infrastrukturellen Gege-
benheiten eine Bereitstellung von Verkehrsanlagen fur den
nichtmotorisierten Verkehr als zweckmé&Big erscheinen las-
sen (Angebotskriterium).
Wie aus nachstehendem Diagramm zu entnehmen, ist der
"Nachweis des Bedarfskriteriums” durch Ermittlung der ver-
kehrlichen Merkmale (Verkehrsfunktion des StraBenzuges,
maBgebende Verkehrsstarken des motorisierten und nichtmo-
torisierten Verkehrs) zu fahren.
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Bedarfskriterium fiir die Notwendigkeit der Errichtung einer Anlage fir den
nichtmotorisierten Verkehr
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Als "Nachweis des Angebotskriteriums” gelten in diesem Sin-
ne die Wunschlinien des nichtmotorisierten Verkehrs, wie sie
sich zwischen den einzelnen Nutzungen (Bestand) bzw. Wid-
mungen (Entwicklung) ohne Bezug auf ein vorgegebenes Netz
ergeben. Durch eine die RVS 3.561 erganzende Dienstanwei-
sung des Bundesministeriums fur wirtschaftliche Angelegen-
heiten wurden Richtwerte fiir eine Grenzbelastung angegeben,
bei deren Uberschreitung das Angebotskriterium herange-
zogen werden kann. Demzufolge gelten als Richtwerte far
zweistreifige StraBenquerschnitie folgende Verkehrsstérken.
(JDTV = j&hrlicher durchschnittlicher téglicher Verkehr in
Kfz/24h).

BundesstraBen mit 8,50m Fahrbahnbreite

JDTV ..... 8.500 Kfz/24h
BundesstraBen mit 8,0, 7,0 u. 6,50m Fahrbahnbreite

JDTV ... 7.000 Kiz/24h

Die Bestimmung der Art der Anlage fir den nichtmotorisierten
Verkehr (getrennter oder gemeinsamer Geh- und Radweg) wird
durch das folgende Diagramm ermdglicht.

Yy * S0hmin
- ¥z > S0kmih

600

RADWEG
[N P

RADFAHRER /16 h
- - -

GEMISCHTER

100 4—2EH JUNG RABWEG o -
50 -
GEHWEG

1 T
50 100 200 300 400 500 600 OO 8OO
FUSSGANGER | 18h

Auswahlkriterium for die Anlageart

Eine weitere Richilinie, die RVS 3.562, beschreibt die Planung
und den Entwurf {funktionelle Gliederung, Netzelemente, Ent-
wurfselemente in Grund- und AufriB, Kreuzungen), den Bau und
Betrieb von Radverkehrsanlagen, sowie Abstellanlagen und
Leiteinrichtungen (Wegweisung, Beschilderung) fir alle fir den
Radverkehr zugelassenen Verkehrsflachen, Die nachstehenden
Abbildungen geben einen kurzen Einblick in diese Richtlinie.
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RADWEG
l t H Querschnitt fir selbstandig gefuhrten Radweg
| S— (Richtwerte in Klammern far reduzlerten Quer-
on 301201 025 schnitt)
VERKEHRSRAUM
35125

BREITE DES LICHTEN RAUMES

Querschnitt fur straBenbegleitenden
Radweg mit begrontem Schutzstreifen
fur Uberlandbereiche (Richtwerte

in Klammern for reduzierten Quer-
schnitt; zusatzlicher Trennstreifen

= 0,25m bei Aufstellung von
Verkehrszeichen oder Leuchten
zwischen Geh- und Radweg)

RADFAHR -
STREIFEN

f—

BEGRUNTER
SCHUTZSTREIFEN

!

GEHWEG RADWEG ;3} FAHRBAHN

J o

L - y | S
L, =S b 2010 .
VERKEHRSRALM
¥ 0.25
25 015)

BREITE DES LICHTEN RAUMES

FAHRSTREIFEN
KFZ

! 1

» 160
(=100}

Querschnitt far Radfahrstrelfen (Klammerwert fir verkehrs-
beruhigte StraBen v, =30km/h)

atm
.—|—
AN
‘ = —
— —’— ——
m—

. —— ———— Ausbildung eines Auffangrad-

— e EEEeE fahrstreifens an einer licht-
"”“"c"” ks —— - " signalgeregelten Kreuzung mit

WW”’”’% i

Aushildung eines Auffangrad- :
fahrstreifens an einer licht- [| == =

- T — =1

abbisgenden Radfahrers (der —
Unterschied zu oblger Darstel- “™Ere puacaan- | |PannstEren i

signalgeregelten Kreuzung mit
direkter FUhrung des links-

lung liegt darin, daB w&hrend
der Sperrzeit ein gesichertes
Autstellen zum Linksabbiegen
mdéglich ist)
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Indirgkter Fihrung der links-
abbiegenden Radfahrer

-—
Eol

—
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4.2 Wegweisung und Beschilderung

Der im Rahmen des Arbeitskreises "Osterreichisches Radver-
kehrskonzept™ tétig gewesene ArbeitsausschuB "StVO und
Leiteinrichtungen” war mit der Erstellung eines einheitlichen
Informationssystems betraut, das den Grundsatzen nach Er-
kennbarkeit, Lesbarkeit, Begreifbarkeit und Kontinuitat Rech-
nung tragt.

Als Beispiel fur die Informationsgehalte einer Wegweisung, die
unabhéngig von der des KFZ-Verkehrs so beschaffen sein
muB, daB die Information von Radfahrern rechtzeitig wahr-
genommen werden kann, sollen die beiden nachstehenden
Abbildungen einer Beschilderung dienen.

16 DONAUKANALWEG § 5

NuBdorf 2km
Klostemeuburg  Skm ! 16

Wegwelisung Routen

Als Informationsgehalte sind dabei il
~ Routenbezeichungen oder -nummerierung
— Ortsteile, Sehenswurdigkeiten, wichtige Ziele und Kreu-

zungspunkte mit Radrouten
— Abstellanlagen
— Baustellen und Hinweise auf Umleitungen
anzugeben. Ergénzend kdnnen Entfernungs- bzw. Zeitangaben
angefahrt werden. An wichtigen Keuzungspunkten im Radver-
kehrsnetz und an zentralen Orten sollten Informationsplane
Uber das Radverkehrsnetz aufgestellt werden.

R4 Arariz .
$ i hw’t % a) Wegweisung vor
|

Kreuzung
‘-z:':nv-p S| R 2 b} Wegweisung vor
Kreuzung mit Ver-
deutlichung der
o 3 & Fihrung des Rad-
verkehrs

c) fOr eine Radroute

&t R4 ZENTRUM 300m> 3 or ntfernte Ziele

mit Empfehlung der
Fahrtrichtung

d)
Wegweiser fUr den Radverkehr
Die Grundfarbe der Hinweiszeichen Ist weiB, die
Beschriftung und Darstellungen sind gran. Ein griner
Rand ist vorzusehen.
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5. OSTERREICHWEIT GEPLANTER AUSBAU

5.1 Bestehende bzw. kurzfristig geplante Radverkehrsanlagen:

Die folgende Graphik stellt eine Ubersicht der in den einzelnen
Bundeslandern dzt. bestehenden Radverkehrsanlagen dar, die
sowohl im Zusammenhang mit der BundesstraBe stehen, als
auch aus Mitteln der BundesstraBenverwaltung errichtet wur-
den (Stand Sommer 1989).

Bestehende Radverkehrsanlagen im
Zusammenhang mit BundesstraBen
{Langen in km)

Bundesland 100

Wien
NO
Bgld
00
Sbg
Stmk
Kntn
Tirol
Vibg
Summe Bestand: rd 4

Die folgenden sechs Abbildungen aus den Bundeslandern Vor-
arlberg und Kéarnten zeigen Beispiele von bereits realisierten
Radverkehrsanlagen, wobei zur besseren Veranschaulichung
die beiden grundsétzlichen Anwendungsarten von Radver-
kehrsanlagen, namlich Radweg und Radfahrsteifen, in unter-
schiedlichen Ausbildungsformen vor Augen gefthrt werden
sollen.

B 190 Vorarlberger StraBe, Ortsdurchfahrt Dornbirn
beidseitge Geh- und Radwegfihrung

18

Radverkehrsanlage im
Stadtbereich v. Klagenfur
kombiniert mit Gehweg §
{ahnlich dem Ring-Rund-
Radweg in Wien)

B 190 Vorarlberger StraBe,
Ortsdurchfahrt Dornbirn
beidseitig getrennt gefihrte
Geh- und Radwege,
Kreuzungsausbildung

Beidselitig getrennt gefdhr-
ter Radweg im Stadtbe-
reich von Klagenfurt
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B 202 Schweizer Strafe,
Bereich Hard

und Radweg

B 202 Schweizer StraBe, Be-
reich Hard-FuBach-Hbchst
beldseitg gefuhrter Rad-
fahrstreifen

Ausgehend vom bestehenden Netz von Radverkehrsanlagen an
BundesstraBen sind zur schrittweisen Umsetzung des in Kapi-
tel 5.3 dargestellten dsterreichweit geplanten Radverkehrskon-
zeptes die in der Tabelle angefihrten Beispiele von kurzfristig
geplanten Bauvorhaben aufgelistet. Nachdem eine vollstandi-
ge Auflistung aller kurzfristig geplanten Vorhaben den Rahmen
dieser Broschire sprengen wirde, wurde in der tabellarischen
Aufstellung auszugsweise je eine geplante Radverkehrsanlage
pro Bundesland angegeben.

20

beidseitg gefihrter Geh-

Anteil der BStV
(Mio. S) an den
Errichtungskosten

Abschnitt Teilbereich

Bundesstrabe

Bundesland

Lange km

3,5

Liesing - Breitenfurt

B 12/B 13

Wien

3.1

Krems - Senftenberg 35

B 37

NO

1,4

6,7

Eisenstadt - Wulka -

prodersdorf

B 50

Bgld.

Schwanenstadt - Attersee 21

B 1/B 144

00

2,7

2,2

B 1/B 147 StraBwalchen

Sbg.

3,6

25

Graz - Spielfeld

B 67

Stmk.

16

Klagenfurt - Velden

B 83

Kntn.

5,8

Innsbruck - Kematen

B 171

Tirol

1,8

Frastanz - Feldkirch

B 190

Vibg.

Ubersicht der kurzfristig geplanten Bauvorhaben
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Im Zuge der kurzfristigen Bauvorhaben wird — um stellvertre-
tend ein Beispiel heranzuziehen - fir die im Rahmen des
Tiroler Radverkehrskonzeptes ausgewiesene berregionale
Radverbindung "'Telfs — Jenbach” im Abschnitt "Innsbruck —
Kematen” auf eine L&nge von rd. 5,8km eine Asphaltdecke
aufgebracht und somit radfahrgerecht ausgestaltet.

5.2 Konzepte der Bundeslidnder bzw. geplantes Ausbaupro-
gramm:

WIEN:

Far das Wiener Stadtgebiet wurde im Jahr 1983 ein Konzept
fir ein Radwegenetz ausgearbeitet. Dieses Konzept wurde in
der Folge laufend verfeinert, verbessert und auch ergéanzt.

Die im Rahmen des Wiener Radverkehrskonzeptes festgeleg-
ten 36 Radwegeabschnitte, die im Zusammenhang mit der
BundesstraBe zu sehen sind, erfordern einen, auf 10 Jahre be-
zogenen Investitionsbedarf von ca. 290 Mio. S (sh. Kapitel 5.3).
Der Ausbau entspricht der Netzkonzeption und wird sich nach
einer erstellten Prioritatenreihung richten. Die Netzldnge kann
damit von dzt. 275 km (Stand Dezember 1988) bis 1999 um
82 km erweitert werden, wobei zusétzlich noch die auf Landes-
oder Bezirksebene stattfindenden Radwegenetzerweiterungen
platzgreifen werden.

NIEDEROSTERREICH:

In der Radverkehrskonzeption fur NO wurden insgesamt
4.084km Radwege bzw. Radrouten ausgewiesen. Auf die
Einwohnerzahl Niederbsterreichs von 1,43 Mio. Einwohner um-
gelegt, bedeutet dies, daB pro Einwohner 2,86m Radwege ent-
fallen.
Wie in der folgenden Tabelle dargestellt, sind dabei

46% des Netzes den BundesstraBen

48% den LandesstraBen und
6% den Gemeinde- oder sonstigen StraBen zuzuordnen.

Ausschnitt aus Ubersichtsluftbild der Rad-
verkehrsanlage "Innsbruck-Kematen" als
Bestandteil der Radroute "Jenbach-Telfs”

zuséatzlicher auf unterge- Radverkehrs-
Radweg nicht ordnetem anlage erfor-
erforderlich Metz maglich derlich
{km) {(km) (km)
BundesstraBe 805 129 957
LandesstraBe 1.863 i 102
Gemeinde
oder sonstige
StraBe 221 — 7

Fur die Zukunft ist daher gedacht, daB von den 3.029km an
SonmEnd Cor Hoildie apnsag BundesstraBen B und 354 km an BundesstraBen A, S (Autobah-
elfs” im Tiroler Oberland, Bereich von 3 o
Stams nen und SchnellstraBen), mehr als die Halfte von Radwegen
begleitet werden kdénnen.
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Um die geplanten 957 km Radwege an BundesstraBen zu reali-
sieren, erfordert dies einen auf 10 Jahre bezogenen Investi-

tionsbedarf in der Héhe von rd. 480 Mio. S. (sh. Kapitel 5.3)

BURGENLAND:

Im Burgenland weist die Planung und Umsetzung eines Rad-
wegenetzes bereits einen gediegenen Standard auf. Um die
einzelnen Bezirks- oder Fremdenverkehrsradwegenetze Uberre-
gional zu verbinden sind — zusétzlich zu den regionalen Erwei-
terungen — innerhalb eines Zeitraumes von 10 Jahren rund
125km an Radwegen entlang von BundesstraBen geplant.
Dafar wird ein Investitionsmittelbedarf von rd. 87 Mio. S
(sh. auch Kapitel 5.3) erforderlich.

Insgesamt werden 13 iberregionale, zum Zwecke der Netzver-
bindung konzipierte Radwege, als Radrouten, wie z.B. die R 50
"Burgenland-Nord-Sid-Radroute”, analog zu der relevanten
BundesstraBe (in diesem Fall die B 50 Burgenland StraBe) be-
zeichnet und als solche ausgeschildert.

OBEROSTERREICH:

Der Grundgedanke bei der Erstellung des OQO-Radverkehrs-
konzeptes war jener, den unterschiedlichen Regionen wie z.B.
Mahlviertel, Salzkammergut, Zentralraum Linz usw. in Form
von Teilkonzepten Rechnung zu tragen. Das Gesamtkonzept
von Oberdsterreich setzt sich somit aus 8 verschiedenen
"Regions”-Konzepten zusammen.

Far die im Zusammenhang mit den BundesstraBen stehen-
den (berregionalen Radverkehrsanlagen sind bis 1999 rd.
230 Mio. S (sh. Kapitel 5.3) zur Realisierung von rd. 125km
erforderlich. Darin ist jedoch ein groBer Anteil - rd.
130Mio. S — fir den Ausbau des 35km langen Abschnittes
“Passau-Schldgen’ des Donauradweges enthalten.

SALZBURG:

Ahnlich dem 06. Grundgedanken wurde bei der Erstellung des
Salzburger Radverkehrskonzeptes den groBen Regionen, Pinz-
gau, Zentralraum Salzburg/Nord und Stadt Salzburg in Form
dreier Teilkonzepte Rechnung getragen. Um die notwendigen
Gberregionalen Netzverbindungen 2zu den Kkleinraumigeren
Strukturen in einer Lange von rd. B0 km zu erreichen, werden
far die im Zusammenhang mit den BundesstraBen stehen-
den Radverkehrsanlagen in den kommenden 10 Jahren rd.
80 Mio. S. (sh. auch Kapitel 5.3) erforderlich.
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STEIERMARK:

Um das Ziel einer schrittweisen Realisierung des Steirischen
Radverkehrskonzeptes zu erreichen, soll durch sukzessive Er-
weiterung des regionalen und &rtlichen Radwegenetzes, sowie
der mit der BundesstraBe in Verbindung stehenden Uberregio-
nalen Radwege, in den nédchsten 10 Jahren mit einem Finanz-
bedarf von rd. 343 Mio. S. (sh. Kapitel 5.3) eine Netzerweiterung
von rd. 605 km realisiert werden.

KARNTEN:

Ausgehend von den bereits fur alle Bezirke von Kérnten vorlie-
genden Radwegekonzepten sollen die im Kérntner Radver-
kehrskonzept dargestellten berregionalen Radwege die regio-
nal bedeutsamen Radwegenetze zusammenschlieBen. Far
die AusbaumaBnahmen dieser Radwege, die in Summe ein
Uberregionales Radwegenetz von 1.197km ergeben, sind rd.
255 Mio. S. erforderlich. Davon stehen rd. 280 km an Rad-
verkehrsanlagen im Zusammenhang mit BundesstraBen. Um
diese Radwege an BundesstraBen zu realisieren, ist bis 1999
ein Investitionsbedarf von rd. 150 Mio. S. (sh. Kap. 5.3) zu ver-
anschlagen.

Im Zuge der Verknupfung der Gberregionalen Radwege der ein-
zelnen Bezirkskonzepte kristallisierten sich einerseits fir ein
sinnvolles Beschilderungssystem der Radwege in Karnten und
andererseits fur ein landesweites Radwegekonzept, 10 mar-
kante Landesradwege heraus, die somit das Grundnetz far
Gesamtkarnten bilden.

UBERREGIONALES RADWEGENETZ KARNTENS

ganolul

Bad 51. Leonhard

Friasach
i Frantschach
5 7 Waltaberg

Spetal 8. d. Dr.

Obereilach

Rangersdort
1

hach: Mauthen

Drauweg

Cssiachersesouts " Jill"ll|ﬂ0lﬂ_

{Villach - Feldkirchan — Klagenfurt)

~ Blaiburg - L

& T Mittelkarntnar Mord-Sdd-Weg
ailweg {Farlach — Klagenturi - St Veil - Frissach)
‘Woriherseeroute

(Villach — Kiageniurt| i il

Glan — Gurhs
(Faldkirchen — 51 Vet — Brockl - Klagenlurt - Volkermarkt 10 Lavant Wig

Die Abbildung zeigt die - stellvertretend far die ebenso in
den anderen Bundesldandern vollzogene — Konzeption des
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Radweg-Grundnetzes, sowie die Bezeichnung der liberregiona-

len Radrouten.

TIROL:

Im Bundesland Tirol wird an einem Radverkehrskonzept und an
der schrittweisen Verwirklichung desselben gearbeitet. Diese
Radwege sind durchwegs sogenannte "Radwanderwege”, die
— zufolge der in den Tallandschaften Tirols ausgeprégten
Bundelung der Verkehrswege - eher abseits der groBen
StraBenziige gelegen sind.

Aus der Zusammenstellung der regionalen Radwegenetze
ergibt sich ein vorgesehenes Netz von rd. 404km. 166km sind
bereits als asphaltierte Wege befahrbar, 179km sind als
Schotterwege verfugbar und mussen noch mit einer bitumi-
ndsen Decke versehen werden. Weitere rd. 60km sind neu zu
errichten. Der dafir erforderliche Finanzbedarf betrédgt — auf
10 Jahre betrachtet — rd. 117 Mio. S. (sh. auch Kapitel 5.3).

VORARLBERG:

Das Radverkehrskonzept Vorarlberg berticksichtigt im wesent-
lichen die drei groBen Tallandschaften Rheintal/Walgau,
Klostertal/Montafon und Bregenzerwald/Grobes Walsertal und
stellt somit die Uberregionalen Netzverbindungen zwischen
den einzelnen Fremdenverkehrs (Bezirks-} konzepten dar.

Innerhalb eines Zeitraumes von 10 Jahren sind fir die Errich-
tung von rd. 12,5km Radverkehrsanlagen im Zuge von Bundes-
straBenprojekten rd. 16Mio. S, fur die Errichtung von rd. 30km
Radverkehrsanlagen auBerhalb von BundesstraBenprojekten
rd. 39 Mio. S erforderlich.

5.3 Ubersicht:

Aufgrund der vorhandenen Planungen der Bundeslédnder far
die Errichtung von Radverkehrsanlagen an BundesstraBen, so-
wie der bereits teilweise erfolgten Radroutenfestlegungen wur-
den die Streckenabschnitte der Radverkehrsanlagen definiert,
kostenméBig erfaBt und auf ein 10jahriges Ausbauplanungs-
programm umgelegt.

Die folgende Grafik zeigt die geplanten Ausbauldngen in km
sowie den erforderlichen Finanzbedarf bis 1999 in Mio. S. Dem-
zufolge werden fir den geplanten Ausbau von rd. 2356 km
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Investitionsbedarf 1989-1999
{in Mio S} {in km}

an Radverkehrsanlagen, die im Zusammenhang mit den Bun-
desstraBen stehen, rd. 1832 Mio. S. als Investitionsmittelbedarf
zu veranschlagen sein.

geplante Ausbauléngen von Radverkehrsanlagen

500 250 Bundesland ; , 500 1000

Wien

NO
Bgld
00
Shg
Stmk
Kntn
Tirol
55 Vibg

957

117

rd 1832 Mio S Summe Osterreich: rd 2356 km

Unter Zugrundelegung der — wie im Kapitel 3.4 aufgezeigten
— Finanzierungsmodelle werden fur die BundesstraBenver-
waltung im Gesamtzeitraum von 10 Jahren rd. 610Mio. S.,
das sind 61 Mio. S. pro Jahr erforderlich werden. Die durch-
schnittlichen jahrlich anfallenden Investitionsmittel fur ein
Bundesland errechnen sich mit rd. 6,8 Mio. S./Jahr und Bun-
desland, wobei — zufolge der unterschiedlichen Bundeslan-
dersummen — ein relativ stark differierender Schwankungsbe-
reich auftritt.

Die folgende Graphik stellt eine Ubersicht jener Gesamtléngen
(Bestand und geplanter Ausbau) an Radverkehrsanlagen dar,
die bei Realisierung entsprechend dem vorliegenden Osterr.
Radverkehrskonzept in Kombination mit dem 10-jahrigen Aus-
bauprogramm ab 1999 zur Verfigung stehen konnten.
Summe der bestehenden B und geplanten B Langen von
Radverkehrsanlagen im Zusammenhang mit Bundesstrafen

{Zeithorizont 1999) in km
Bundesland _ . 500

Wien
NO
Bgld
ob
Sbg
Stmk
Kntn
Tirol
Vibg

1000 1500

1018

~ summe Osterreich: rd 2756 km
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6. CHANCEN FUR DIE ZUKUNFT

Unter diesem Titel kann die Summe aller positiven Auswirkun-
gen gesehen werden, die sich bei Realisierung der Radver-
kehrsanlagen entsprechend dem Radverkehrskonzept (natir-
lich in Verbindung mit jenen der regionalen Gemeinde- oder
Fremdenverkehrsnetze) ergeben.

Zusammenfassend sollen daher diese Aspekte nochmals kurz
beleuchtet werden, um so den politischen Entscheidungstré-
gern die damit verbundenen "Chancen” deutlich vor Augen zu
fuhren:

Gesellschaftspolitische Auswirkungen:

Das Fahrrad eignet sich — entsprechende Disziplin unter Be-
ricksichtigung zwischenmenschlicher Spielregeln vorausge-
setzt — von den mechanischen Verkehrsmitteln als einziges
flr eine mit dem FuBgénger gemeinsame Bendtzung von Ver-
kehrsflachen bzw. nur teilweise bedingt im Zuge von Mehr-
zweckfahrstreifen (wobei die zuldssige Geschwindigkeit nicht
mehr als 30km/h betragen sollte) mit dem Kraftfahrzeugver-
kehr. Lander wie Japan, Holland sowie in letzter Zeit die BRD
zeigen, daB dieses System funktionieren kann.

Das Fahrrad in Anwendung zum Zwecke des Berufspendel-und
Besorgungsverkehrs sowie im Freizeit- und Urlaubsverkehr
tragt nicht unwesentlich zur Verbesserung des allgemeinen
Gesundheitszustandes der Bevélkerung bei. Ebenso ist zu-
folge der geringeren Geschwindigkeiten ein bewuBtes Erlebnis
der Umwelt, der zahlreichen infrastrukturellen Einrichtungen,
Sehenswirdigkeiten, usw. viel intensiver méglich.

Umweltbezogene Auswirkungen:

Die Ergebnisse der Untersuchung fir das Bundesland Nieder-
Osterreich als Beispiel zugrunde legend, kann von einer Unter-
grenze von rd. 10% der von rd. 1,5 Mio. Einwohner dieses
Bundeslandes ausgegangen werden, die durch ein fertig-
gestelltes Radwegenetz veranlaBt werden, fUr die taglichen
Wege (Berufspendel-, Ausbildungs- und Besorgungsverkehr)
oder fir Freizeit- und Urlaubsverkehr, das Fahrrad zu ver-
wenden. Ein Verlagerungspotential von nur 10% der Fahrten
ergibt 150.000 Fahrten mit einer durchschnittlichen Menge von
rd. 3km. Dies ergibt eine Substitutionswirkung gegeniber
dem PKW von zumindest 450.000 PKW-km taglich. Diese Werte
sind niedrig gegriffen, da durch die verstarkte Benltzung
des Fahrrades auch Strukturverédnderungen entstehen werden,
die die derzeitigen oft langen PKW-Fahrten (insbesondere in
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den Ballungsrdumen) spater in Fahrradfahrten umwandeln
kdnnten.

Umgelegt auf das Jahr ergibt dies, gerechnet mit 101 Treib-
stoff pro 100km, eine Verringerung des Treibstoffbedarfes far
den StraBenverkehr von rd. 16.400 Tonnen fur das Bundesland
Niederdsterreich und damit eine Treibstoffersparnis, umgelegt
auf den pro Kopf-Verbrauch der Bevdlkerung dieses Bundes-
landes von rund 11| pro Einwohner u. Jahr.

Hiezu kommen noch abgas- und schadstoffreduzierende Effek-
te, die bei der heutigen Ausstattung der KFZ bei rd. 1.400 Ton-
nen pro Jahr liegen.

Aus den Erhebungen der Reisegewohnheiten der Osterreicher
ist zu entnehmen, daB — wiederum das Beispiel Niederoster-
reich vor Augen haltend — in diesem Bundesland rd. 462.000
Tagesausflige und Kurzurlaube stattfinden (fir das Bundes-
land Wien sind es rd. 709.000). Wenn nur rd. 20% dieser Tages-
ausfluge in Niederésterreich auf das Fahrrad verlagert werden
(die Steigerungsrate der Bevolkerung sowie die erhdhte Frei-
zeitaktivitat nicht berticksichtigt!), ergibt dies eine Einsparung
an Treibstoff, bei zugrunde gelegten Reiseentfernungen von
etwa 10 km, von 100.000-200.000 Liter.

Wird diese obige Betrachtung nicht nur fur ein Bundesland,
sondern auf ganz Osterreich umgelegt, so werden die eintre-
tenden Entlastungen der Umwelt, die sich als Folgewirkung
eines Radverkehrsnetzes einstellen, deutlich erkennbar.

Verkehrliche Auswirkungen

Auf die entlastende Wirkung des Anteils an Langsamverkehr
im Mischverkehrsablauf im &sterreichischen StraBennetz wur-
de bereits eingangs verwiesen. Durch die so weit wie m&gliche
Trennung des motorisierten vom nichtmotorisierten Verkehr
kann eine bessere Homogenisierung bzw. Verflissigung des
Verkehrsablaufes ("Qualitat des Verkehrsflusses”) an den
stark belasteten Bundesstrafen erzielt werden. Diesem Regel-
kreis sind weitere positive Aspekte beizufiigen. Namlich die
Verringerung der Gefahrdungspotentiale in Form einer Erhg-
hung des Niveaus der Verkehrssicherheit, sowohl fur den
motorisierten als auch fur den nichtmotorisierten Verkehr im
BundesstraBennetz, was wiederum eine Reduktion der Unfall-
folgekosten mit sich bringt.

Bei grundsé#tzlicher Betrachtung des Verkehrssystems als
Ganzes wird durch den Ausbau und mit der Anbindung der
Radverkehrsanlagen an jene des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs (Bus, Bahn, Schiff, etc.) eine Verbesserung der Raum-
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wirksamkeit 6ffentlicher Verkehrssysteme (StraBe, Schiene,
Wasser, etc.), sowie eine effizientere Ausnutzung derer,
erreicht.

So gesehen wird kunftighin der gezielten und vernetzten Ver-
kehrsmittelwahl im Gesamtverkehrssystem und der daraus
resultierenden Entlastung von aufwendigeren Verkehrsarten
besonderes Augenmerk zuteil werden mussen.

Wirtschaftliche Auswirkungen:

Jede Art des Fahrradverkehrs hat auf das Gastwirtschaftsge-
werbe starke positive Effekte, fUhrt zu einer Hebung der
Tourismuswirtschaft, verbunden mit wirtschaftlichen Impulsen
in der sogenannten "'Freizeitindustrie.

Die Ursache liegt — anhand der Donau-Radroute "Passau —
Hainburg” leicht verdeutlichbar — darin, daB einerseits der
Radfahrer in wesentlich kirzeren Abstanden gastwirtschaftli-
che Infrastrukturen benétigt und andererseits die Ubernach-
tungshaufigkeit bei gleicher Streckenlénge ein Vielfaches der
des Autofahrers betragt. Wahrend der KFZ-Verkehr mihelos in
einem Tag die L&ngs- und Breitenausdehnungen von Oster-
reich zuriicklegen kann, ist es durch die geringen Geschwin-
digkeiten des Radfahrverkehrs erforderlich, &fters Pausen ein-
zulegen und somit das Vielfache an Geld pro Fahrradfahrt glei-
cher Ldnge im Gebiet in Umlauf zu bringen. Das wiederum
kommt in erster Linie der Tourismuswirtschaft zugute und
fahrt innerhalb der kleinraumigeren Strukturen zu einer starken
Belebung der Freizeitindustrie.

Bereits unter dem Punkt "Verkehrliche Auswirkungen” wurde
auf die erzielbare Einsparung der volkswirtschaftlichen Unfall-
folgekosten hingewiesen.

Alleine im Jahr 1987 sind osterreichweit, unter Zugrundele-
gung einer Kostentragerrechnung, bei einer Anzahl der Gesamt-
unfélle von rd. 43.900 und davon beteiligten 7% an Radfahrern
(im Verschuldensverhdltnis PKW : Rad = 52% : 48%) und An-
nahme von "nur” leichten Sachschadenskosten, insgesamt
13,8 Mio. S. als volkswirtschaftlicher Verlust (Einzel- und Ge-
meinkosten) zu sehen.

Wird demgegeniber, der auf 10 Jahre hochgerechnete Investi-
tionsmittelbedarf (siehe Kapitel 5.3) der BundesstraBenverwal-
tung in der Héhe von rd. 61 Mio. S./Jahr fur die Realisierung
des Radverkehrskonzeptes gestellt, so ware alleine bei Redu-
zierung des Unfallgeschehens um 50%, eine Amortisation von
rd. 12% des jahrlich zu veranschlagenden Investitionsmittel-
einsatzes gegeben.
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