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Vorwort

Die Klimakrise wird durch den Kfz-Verkehr angeheizt – dieses 
Problem schieben wir geflissentlich vor uns her. Die Massen-
motorisierung der letzten Jahrzehnte raubt uns in den Städten 
den Platz und durch Feinstaub und Stickoxide den Atem – die-
se Probleme ignorieren wir und hoffen, dass E-Fahrzeuge sie 
lösen. Und das Automobil hat über die Jahre bequem, passiv 
und bewegungslos gemacht und dadurch übergewichtig und an-
fällig für Krankheiten aller Art. Das zeigen nicht nur Statistiken 
und medizinische Berichte, sondern auch zu Hause der Blick in 

den Spiegel oder auf  die 
Waage.

Durchschnittlich legen 
Österreicherinnen und 
Österreicher heute etwa 
40 Kilometer pro Tag 

zurück. Viermal so viel wie noch vor 50 Jahren. Doch mehr 
Kilometer bedeuten nicht mehr Mobilität. Wege, die früher ak-
tiv mit dem Fahrrad oder zu Fuß zurückgelegt wurden, werden 
heute oft passiv mit dem Auto gefahren. Jede fünfte Autofahrt 
ist kürzer als 2,5 Kilometer. Das könnte genauso gut mit dem 
Fahrrad gefahren werden. Schon Kinder werden per Pkw in 
Kindergarten oder Schule chauffiert, statt ihnen selbständige, 
aktive Mobilität am Schulweg zu ermöglichen. Übergewicht bei 
Kindern ist bereits weit verbreitet.

Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) errechnete für Ös-
terreich, dass mehrere tausend Menschen aufgrund verkehrsbe-
dingten Bewegungsmangels vorzeitig sterben, zehntausende 
weitere erkranken. Passive Mobilität im Auto greift die eigene 
Gesundheit und die anderer Menschen an. Für unser Gesund-
heitssystem sind das Unsummen an Kosten. Aktive Mobilität 
stärkt dagegen die Gesundheit.

Wenn wir unsere Straßen und den öffentlichen Raum für uns 
Menschen wieder von den Maschinen zurück gewinnen, wenn 
Kinder ihre tägliche Turnstunde bereits am Schulweg durch 
Radeln, Roller fahren oder Gehen erleben und wenn Berufstä-
tigen bewusst wird, dass die Fahrt mit dem Fahrrad zur Arbeit 
die geistige Aktivität erhöht und die Krankenstandstage redu-
ziert, dann gewinnt die Gesellschaft und die Mobilitätswende 
hat begonnen.

Willi Nowak
VCÖ-Geschäftsführung

» Das Auto hat passiv gemacht, doch 
eine Mobilitätswende braucht aktive 

Mobilität. «
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meist nach wie vor beim Kfz-Verkehr. Beispiels-
weise sind in Wien nur ein Drittel der Fläche von 
Gemeindestraßen für das Gehen und Radfahren 
vorgesehen, zwei Drittel der Fläche sind Fahr-
bahnen für den Kfz-Verkehr.97 Im Vergleich 
dazu liegt der Anteil der aktiven Mobilität an den 
täglichen Wegen der Wienerinnen und Wiener 
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Großteil der Pkw-Nutzenden in Österreich 
ist bereit für mehr aktive Mobilität

Aktive Mobilität ist emissionsfrei, kann viele Kfz-Wege ersetzen, ist 

ein wichtiger Zubringer zum Öffentlichen Verkehr und schafft über 

Gesundheitseffekte einen hohen Nutzen sowohl für Privatpersonen, als 

auch für die Gesamtgesellschaft. Dennoch spielen Gehen und Radfahren 

meist noch immer eine Nebenrolle in der Verkehrsplanung. 
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Die Stellung aktiver Mobilität im Verkehrssystem 
ist ambivalent. Einerseits ist sich die Politik ihrer 
Bedeutung zunehmend bewusst, was sich etwa 
in verschiedenen Planungsdokumenten, wie dem 
Masterplan Radfahren, dem Masterplan Gehen 
oder dem Stadtentwicklungsplan Wien wider-
spiegelt.26,24,91 Andererseits liegen die Prioritäten 

Die Mehrheit der 
Pkw-Nutzenden in 
Österreich ist zu mehr 
aktiver Mobilität bereit. 
Voraussetzung dafür ist 
vor allem eine bessere 
Infrastruktur für Rad-
fahren und Gehen, gute 
Nahversorgung und eine 
Reduktion des Pkw-Ver-
kehrs in der unmittelba-
ren Wohnumgebung.

Die Mobilitätswende braucht  
mehr aktive Mobilität
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für aktive Mobilität gilt ein Verkehrssystem bei-
spielsweise erst dann als sicher, wenn sich ein 
zwölfjähriges Kind darin eigenständig und sicher 
bewegen kann – wovon letztlich alle am Verkehr 
teilnehmenden Menschen profitieren.143

Fehlende Infrastruktur ist größtes Hindernis, 
um Radverkehr zu verdoppeln
In einer Befragung von zuständigen Personen in 
Gemeinde- und Bezirksverwaltungen Österreichs 
nannten rund zwei Drittel ein unvollständiges 
Radverkehrsnetz als Barriere auf  dem Weg zu 
einer Verdoppelung des Radverkehrsanteils in 
Österreich.19 Die Stadt Salzburg hat im Jahr 2018 
ein Maßnahmenprogramm für ein stadtweites 
Radverkehrsnetz beschlossen. Zusätzlich zu den 
vorhandenen Radwegerouten entlang der Salzach 
soll mit Hilfe von drei Ringrouten und zwölf  Ra-
dialrouten der Radverkehrsanteil von 20 Prozent 
im Mai 2019 auf  24 Prozent bis zum Jahr 2025 
erhöht werden.111 Vor allem in urbanen Gebieten 
werden zunehmend auch Transportfahrräder für 
den Kinder- und Warentransport eingesetzt. Um 
diesen Trend zu unterstützen, braucht es breitere 
Radwege mit ausreichend großen Kurvenradien.

Gute Infrastruktur für aktive Mobilität ist 
auch für die Lebensqualität vor Ort von Be-
deutung, weil öffentliche Räume dadurch, wenn 
abwechslungsreich und multifunktional gestaltet, 
zu Orten mit hoher Aufenthaltsqualität werden, 
Erdgeschoßzonen vermehrt für Nahversorgung 
genutzt werden und der lokale Einzelhandel 
gestärkt wird. Öffentliche Räume, bei deren Ge-
staltung aktive Mobilität Priorität hat, sind in der 
Regel besser strukturiert, multifunktionaler, grü-
ner und werden als attraktiver wahrgenommen, 

bei 33 Prozent, jener von Pkw-Wegen mit 29 
Prozent darunter.163

Barrierefreie Infrastruktur hilft allen
Aktive Mobilität ist jede Form der Fortbewegung 
aus eigener Muskelkraft von A nach B. Dazu ge-
hören nicht nur Gehen und Radfahren, sondern 
auch die Nutzung von Tretrollern, Skateboards 
oder Rollschuhen.71 Verschiedene Personen-
gruppen haben im Zusammenhang mit aktiver 
Mobilität unterschiedliche Bedürfnisse und damit 
verbundene Anforderungen an Infrastrukturen. 
Kinder benötigen Platz für ihren Bewegungs-
drang sowie geschützte Bereiche, da sie aufgrund 
der noch nicht voll entwickelten kognitiven und 
körperlichen Fähigkeiten mehr Risiken ausgesetzt 
sind.89 Ein barrierefreier Verkehrsraum ist für 
viele Gruppen wichtig, etwa für Kleinkinder mit 
Dreirädern oder Laufrädern, für Familien mit 
Kinderwagen und für mobilitätseingeschränkte 
Personen mit Rollstuhl oder Gehhilfe. Werden le-
diglich junge, gesunde und erwachsene Menschen 
als Planungsmaßstab des Verkehrssystems heran-
gezogen, kann dies Mobilitätseinschränkungen 
für andere Personengruppen zur Folge haben. 
Für körperlich eingeschränkte Menschen führen 
beispielsweise zu kurze Grünphasen an Ampeln 
beim Queren von Fahrbahnen zu Unsicherheit, 
fehlende Sitzgelegenheiten zum Ausruhen ver-
kürzen den Radius akzeptabler Geh-Distanzen. 
Gute Bedingungen für das Gehen tragen erheb-
lich zu Lebensqualität und Erhaltung eigenstän-
diger Mobilität bei, während schlechte Bedin-
gungen zu einem Rückzug aus dem öffentlichen 
Raum und Mobilitätsarmut führen.89 Im Rahmen 
der schwedischen Verkehrssicherheitsstrategie 

Der „Safety in Num-
bers“-Effekt zeigt, dass 

mehr aktive Mobilität die 
Verkehrssicherheit er-

höht. Gründe dafür sind 
die höhere Sichtbarkeit 
im Straßenverkehr und 
die Tatsache, dass Zu-

sammenstöße zwischen 
aktiv Mobilen in der 

Regel glimpflich enden.

Mehr aktive Mobilität reduziert Unfallrisiko für Gehende und Radfahrende 
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Viele Fahrgäste kommen mit dem Fahrrad 
oder zu Fuß zum Öffentlichen Verkehr
In einem klimaverträglichen Verkehrssystem ist 
der Öffentliche Verkehr das zentrale Rückgrat. 
Aktive Mobilität spielt für das Zu- und Umstei-
gen, wie auch für die sogenannte letzte Meile 
zum Zielort eine wichtige Rolle. In einem geh- 
und radfahrfreundlich gestalteten Umfeld werden 
deutlich längere Zugangswege zum Öffentlichen 
Verkehr akzeptiert als in einem Pkw-affinen Um-
feld.107 Vor allem im innerstädtischen Verkehr ist 
aktive Mobilität für effizienten und ressourcen-
schonenden Verkehr von entscheidender Bedeu-
tung. Gehen ist die flächeneffizienteste Art der 
Fortbewegung und benötigt, im Unterschied zu 

als auf  den Kfz-Verkehr ausgelegte Räume.67 
Verbindliche rechtliche Grundlagen der Bereiche 
des Straßenraums, die für die aktive Mobilität 
reserviert sind, werden in Österreich in der 
Straßen verkehrsordnung definiert.21 Zusätzlich 
sind für die Gestaltung des Straßenraums noch 
die Richtlinien und Vorschriften für das Straßen-
wesen von Bedeutung.g Während manche der 
Richtlinien in Österreich als verbindlich erklärt 
werden, trifft dies auf  die Richtlinien zur aktiven 
Mobilität nicht zu – wenngleich die Richtlinien 
für den Fuß- und Radverkehr vom Verkehrsmi-
nisterium zur Anwendung empfohlen werden.30

Trotz positiver Entwicklungen, gibt es selbst 
innerstädtisch nach wie vor viele infrastrukturelle 
Lücken und Barrieren für aktive Mobilität. In 
Wien empfindet laut einer Umfrage jede zehnte 
Person Gehen als unattraktiv oder gefährlich, an-
dererseits bezeichnen zwei Drittel es als gesunde 
und angenehme Fortbewegungsart.28 Bereiche 
für das Gehen sind in Österreich nach wie vor 
oft schmäler als die Regelbreite von zwei Metern 
beziehungsweise als die Mindestbreite von 1,5 
Metern.69 Außerdem müssen Leiteinrichtungen 
für den Fahrbahnverkehr, etwa  Verkehrsschilder, 
auf  den Flächen für das Gehen positioniert 
werden – ausgenommen temporär aufgestell-
te Schilder (etwa bei Baustellen), die auch auf  
Parkspuren positioniert werden dürfen.e Gute 
Verkehrslösungen motivieren Menschen, mehr 
zu gehen. Die benötigte Zeit, um Wege zu Fuß 
oder mit dem Fahrrad zurückzulegen, wird oft 
überschätzt – vor allem von Personen, die selten 
aktiv unterwegs sind.127 Eine verbesserte „Wal-
kability” kann die Bereitschaft einer Person einen 
Weg zu gehen, um bis zu 77 Prozent steigern.141 
Auch zwischen dem Anteil des Gehens an der 
Verkehrsmittelwahl und dem flächenmäßigen 
Anteil der für Gehen zur Verfügung stehenden 
Infrastruktur besteht ein deutlicher Zusammen-
hang.148 Umgekehrt halten hohe Kfz-Geschwin-
digkeiten, Lärm, mangelnde Rücksicht anderer 
Verkehrsteilnehmender sowie lange Warte- und 
Querungszeiten an Ampeln vom Gehen ab.89 In 
Wien wünschen sich 69 Prozent der Gehenden 
längere Grünphasen, 66 Prozent mehr Sitzmög-
lichkeiten und 63 Prozent kürzere Wartezeiten an 
Ampeln.103  

Gehen und Radfahren 
sind auf sehr kurzen 
Wegstrecken die häu-
figste Fortbewegungsart. 
Bei mittleren Strecken 
bis 15 Kilometer gibt 
es noch viel Potenzial, 
Autofahrten in Richtung 
aktive Mobilität zu ver-
lagern.
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Mehr Wege bei Strecken bis 15 Kilometer 
von Auto auf Gehen und Radfahren verlagern

74 % 24 %

37 % 53 %

64 %19 %

8 % 70 %

78 %3 %

Wege bis 10 Kilometer

Verkehrsmittelwahl in Prozent
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Verkehrsmittelwahl in Prozent

Wege:
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bis 1 km

1 bis 2,5 km

2,5 bis 5 km
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10 bis 15 km

Gehen

Fahrrad

Pkw lenkend

Pkw mi�ahrend

Gehen Fahrrad Pkw lenkendPkw mi�ahrend
62 11 74 17 6 24
26 11 37 40 13 53
11 8 19 48 16 64

4 4 8 53 17 70
1 2 3 61 18 78

Lückenloses Radwegenetz 
Die Stadtgemeinde Bad Radkersburg arbeitet mit infrastrukturellen, 

kommunikativen und kooperativen Konzepten daran, aktive Mobilität zu 

fördern. Geplant ist, die bestehenden Radweg-Teilstücke in und um Bad 

Radkersburg zu einem 60 Kilometer umfassenden Radwegnetz zusammen zu 

führen. Im Jahr 2018 wurde im Zuge dieses Projekts die erste Fahrradstraße 

der Steiermark umgesetzt. Mit einem jährlichen Budget von 145 Euro 

pro Einwohnerin und Einwohner werden zukünftig Radservicestationen, 

Radabstellanlagen, Geh- und Radwegeverbindungen zu den umliegenden 

Gemeinden errichtet. Durch die lückenlose Infrastruktur sollen alle alltäglichen 

Ziele sicher und einfach per Fahrrad erreichbar werden.a
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Kulturwandel in der Mobilität notwendig
Obwohl aktive Mobilität durch Strategiepläne 
sowie das Ziel der Bundesregierung Österreichs, 
den Radverkehrsanteil bis zum Jahr 2025 auf  
13 Prozent zu verdoppeln, mehr Aufmerksam-
keit bekommt, wird unter Mobilität oft noch 
Pkw-Verkehr verstanden.27 Dies spiegelt sich 
auch darin wider, dass in vielen Fällen die zu-
rückgelegten Personenkilometer und nicht die 
Anzahl an zurückgelegten Wegen als relevante 
Maßzahl in der Verkehrsplanung verwendet 
wird. Wer aktiv mobil ist, bevorzugt in der Regel 
möglichst direkte Wege. Ein in Österreich durch-
schnittlich ein Kilometer langer Einkaufsweg zu 
Fuß erfüllt jedoch den gleichen Zweck, wie eine 
durchschnittlich acht Kilometer lange Einkaufs-
fahrt mit dem Pkw.31 Wichtige Voraussetzung, 
um dieses über eine reine Verlagerung noch 
hinausreichende Potenzial für Verkehrsvermei-
dung zu heben, ist eine gute Nahversorgung und 
entsprechende Infrastruktur für aktive Mobilität. 
Darüber hinaus braucht es auch einen Bewusst-
seins- und Kulturwandel. Gehen, Radfahren und 
andere Formen der aktiven Mobilität sind sowohl 
zur Erreichung der Klimaziele, als auch im Sinne 
des erzeugten individuellen und gesellschaftlichen 
Mehrwerts als wichtige Bestandteile der Alltags-
mobilität zu verankern und zu fördern.

allen anderen Verkehrsmitteln, so gut wie keine 
externen Ressourcen. Bezogen auf  die zurück-
gelegten Kilometer sind die in einem Fahrrad 
gebundene Energie und Emissionen fünfmal 
niedriger als bei einem Pkw, bezogen auf  die An-
zahl der zurückgelegten Wege liegt das Verhältnis 
bei rund eins zu 20.147

Gehen und Radfahren schaffen Mehrwert
Auch in Bezug auf  die sozialen Kosten bezie-
hungsweise den Nutzen von Mobilität ist Gehen 
und Radfahren vorteilhaft. Während in Europa 
ein mit dem Pkw zurückgelegter Kilometer 
durchschnittlich rund 11 Cent an Kosten für die 
Gesamtgesellschaft verursacht, schaffen Radfah-
ren und Gehen einen gesellschaftlichen Nutzen 
– vor allem durch Einsparungen im Gesund-
heitssystem – im Wert von 18 beziehungsweise 
37 Cent je Kilometer.75 Der wissenschaftlich 
belegte „Safety in Numbers“-Effekt zeigt, dass 
die Verkehrssicherheit mit zunehmender Anzahl 
an aktiv Mobilen steigt.168 Während es etwa in 
Italien pro 100 Millionen zu Fuß zurückgelegter 
Kilometer 5,3 Verkehrstote gibt, sind es in Nor-
wegen lediglich 0,6 Verkehrstote, obwohl dort 
pro Person mehr als dreimal so viel gegangen 
wird. Beim Radfahren sind es in Italien 5,1 Ver-
kehrstote auf  100 Millionen Kilometer, in den 
Niederlanden nur 0,8 Verkehrstote, obwohl dort 
pro Person knapp zehnmal mehr Radgefahren 
wird.34 In den USA konnte gezeigt werden, dass 
in Städten mit einem hohen Radverkehrsanteil 
die Verkehrssicherheit nicht nur für Radfahrende 
selbst, sondern auch für alle anderen Verkehr-
steilnehmenden steigt.98

Bewegungsaktiv erledigte Einkäufe 
unterstützen lokale Wirtschaft
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Durchschnittliche Länge eines Einkaufswegs
in Österreich in Kilometer

Gehen
Fahrrad
Pkw

8,1 km

SUPERMARKT

8,1 kmSUPERMARKT

1,
9 

km

Durchschnittliche Länge eines Einkaufswegs in Kilometer

8,1 km

SUPERMARKT

1,9
 km

1,0
km

1,0 km

Einkaufswege, die mit 
dem Pkw zurückgelegt 

werden, sind im Durch-
schnitt deutlich länger.

Wer lokal mit dem Fahr-
rad oder zu Fuß einkau-
fen kann, ersetzt damit 

nicht nur eine Autofahrt, 
sondern reduziert auch 
den Verkehrs aufwand 

durch kürzere Wege und 
stärkt die Nahversor-

gung im Ort.

Aktive Mobilität als Säule 
der Mobilitätswende stärken
•  Aktive Mobilität ist mehr als Gehen und Rad-

fahren und beginnt bereits im Kindesalter mit 
Laufrädern und Tretrollern

•  Um aktive Mobilität zu fördern, ist Abkehr von 
der Priorisierung des Kfz-Verkehrs 
notwendig

•  Bei guter Nahversorgung und entsprechender 
Infrastruktur kann aktive Mobilität Verkehrsauf-
wand nicht nur verlagern, sondern reduzieren

•  Aktive Mobilität hat einen positiven Einfluss auf 
die Lebensqualität von Siedlungsräumen 

•  Ohne Infrastruktur und ohne Kulturwandel hin zu 
mehr aktiver Mobilität ist eine Mobilitätswende 
nicht möglich
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schen Verkehrsmitteln oder auch die letzte Meile 
zum Zielort. Werden auch diese Etappen bei der 
Berechnung der Verkehrsmittelwahl berücksich-
tigt, steigt der Anteil der zu Fuß zurückgelegten 
Wege in Österreich um rund 50 Prozent auf  
knapp 30 Prozent aller Wege.24 Gehen und Rad-
fahren sind damit wichtiger Teil und essentielles 
Bindeglied der Alltagsmobilität, insbesondere 
auch für den Öffentlichen Verkehr. Die systema-
tische Untererfassung dieser Wege führt dazu, 
dass Gehen und Radfahren in der Verkehrspla-
nung oft nicht gebührend berücksichtigt werden.
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Externe Kosten des 
Pkw-Verkehrs in der 
EU im Jahr 2018

Externer Netto-Nutzen
Gehen und Radfahren 
in der EU im Jahr 2018

Externe Kosten bzw. Nutzen in Euro pro 100 Personenkilometer

-15 -10 -5 0 5 10 15 20 25 30 35 40

Kosten Nutzen

37 €

18 €

-11 €

500 Mrd. €
90 Mrd. €

Aktive Mobilität bringt finanziellen Mehrwert 
für die Gesellschaft

Gehen und Radfahren sind eigenständige Mobilitätsformen und 

Bindeglied zwischen allen anderen Verkehrsmitteln. Durch aktive 

Mobilität ergibt sich ein großer individueller und gesellschaftlicher 

Mehrwert. Um das Potenzial zu nutzen, ist der Stellenwert aktiver 

Mobilität in der politischen Entscheidungsfindung zu heben. 
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Unterschiedliche Mo-
bilitätsformen haben 
unterschiedliche Auswir-
kungen auf die Gesamt-
gesellschaft. Während 
Pkw gesellschaftliche 
Kosten verursachen, 
bringen Gehen und Rad-
fahren gesellschaftlichen 
Nutzen.

Bewegung durch aktive Mobilität 
schafft vielfachen Mehrwert

An Werktagen legen Österreicherinnen und 
Österreicher knapp ein Viertel aller Wege haupt-
sächlich zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurück. 
Große Unterschiede zeigen sich in Abhängigkeit 
des Wegezwecks. Während nur 14 Prozent der 
Arbeitswege und neun Prozent der Dienstwege 
zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurückgelegt wer-
den, sind es 40 Prozent der Freizeitwege und 33 
Prozent der Einkaufswege.31

Stellenwert von Gehen und Radfahren 
wird statistisch unterschätzt
Ein Blick auf  die Methode der Datenerfassung 
zeigt, dass der Anteil des Gehens, in geringerem 
Ausmaß auch jener des Radfahrens, tatsächlich 
deutlich höher ist, als in den meisten Mobili-
tätserhebungen ausgewiesen. Beim sogenannten 
Kontiv-Design, das sich als weltweiter Standard 
etabliert hat, wird jeder zurückgelegte Weg ei-
nem Hauptverkehrsmittel zugeordnet, einzelne 
Weg-Etappen hingegen vernachlässigt. Tatsäch-
lich beinhaltet aber praktisch jeder Weg Etappen, 
die zu Fuß erledigt werden, sei es der Weg zum 
Pkw-Stellplatz, zur nächstgelegenen Haltestelle 
des Öffentlichen Verkehrs, das Umsteigen zwi-
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Aktive Mobilität bringt individuellen Nutzen
Wer aktiv mobil ist, hat vielfältige Vorteile. Dies 
beginnt bei den Kosten. Werden die gesamten 
Betriebskosten eines Privat-Pkw, also inklusive 
Versicherung, Reparaturkosten und Abschrei-
bung berücksichtigt, so kostet jeder mit dem 
Privat-Pkw zurückgelegte Kilometer zwischen 50 
Cent und einem Euro. Beim Radfahren belaufen 
sich die Kosten pro Kilometer auf  vier bis zehn 
Cent, Gehen ist praktisch kostenfrei.155,172

Ein weiterer wichtiger individueller Nutzen 
von aktiver Mobilität ist die positive Wirkung 
auf  das physische und psychische Wohlbefinden. 
Zwar erfordert aktive Mobilität den Einsatz von 
Muskelkraft, dieser Energieeinsatz ist jedoch 
eine Investition in die persönliche Gesundheit, 
hilft Übergewicht zu vermeiden und senkt die 

Wahrscheinlichkeit an Herz-Kreislauf-Störungen, 
Diabetes und auch Depressionen zu erkranken.24 
Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) emp-
fiehlt für Erwachsene Bewegung mit mittlerer In-
tensität im Ausmaß von mindestens 150 Minuten 
pro Woche. Dies entspricht einer halben Stunde 
pro Werktag, was etwa durch bewegungsaktiv 
zurückgelegte Arbeitswege einfach in den Alltag 
integriert werden kann.68

Auch die Gesamtgesellschaft profitiert 
durch aktive Mobilität
Neben dem individuellen Nutzen hat aktive 
Mobilität auch einen hohen Nutzen für die Ge-
sellschaft, etwa in Form von Einsparungen im 
Gesundheitssystem und durch eine Steigerung 
der Verkehrssicherheit. 

Der Begriff  „Vision Zero“ wurde bereits im 
Jahr 1997 in Schweden geprägt und bezeichnet 
das Ziel eines Verkehrssystems ohne schwerver-
letzte und getötete Menschen.143 Die Entschleu-
nigung des Verkehrssystems durch mehr aktive 
Mobilität trägt erheblich dazu bei, dieses Ziel zu 
erreichen. Außerdem entstehen beim Gehen und 
Radfahren keine gesundheitsschädigenden Lärm- 
und Luftschadstoff-Emissionen.

Zusätzlich profitiert die Gesamtgesellschaft 
von einem bewegungsaktiven Lebensstil und den 
daraus folgenden Gesundheitseffekten. EU-weit 
belief  sich der gesellschaftliche Netto-Nutzen 
aktiver Mobilität im Jahr 2018 insbesondere auf-
grund positiver externer Effekte im Bereich Ge-
sundheit auf  rund 90 Milliarden Euro, während 
der Pkw-Verkehr die Gesellschaft aufgrund von 
Kosten für Klimawandel, Luftverschmutzung, 
Ressourcennutzung, Infrastruktur und Verkehrs-
unfälle rund 500 Milliarden Euro kostete.75,c

Mit der im Jahr 2017 in Schweden gestarteten 
„Moving Beyond Zero“-Initiative, wird bereits ei-
nen Schritt weiter gegangen. Ziel ist es, die Zivi-
lisationskrankheit Bewegungsmangel durch aktive 
Mobilität im Alltag zu bekämpfen.143 Da sich ak-
tive Mobilität für die Gesamtgesellschaft rechnet, 
gibt es in einigen europäischen Städten und Staa-
ten, etwa den Niederlanden oder der italienischen 
Stadt Bari, Projekte, bei denen man für mit dem 
Fahrrad zurückgelegte Arbeitswege rund 20 Cent 
pro Kilometer an finanzieller Unterstützung be-
kommt.120,41,150,45 In Österreich belaufen sich die 
volkswirtschaftlichen Kosten, die durch ungesun-

Pkw und Lkw sind für 
Fußgängerinnen und 

Fußgänger die größte 
Gefahr im Straßenver-

kehr. Zwischen aktiv 
Mobilen gab es in Wien 

in 15 Jahren keinen 
einzigen tödlichen 

Zusammenstoß.
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Pkw und Lkw sind größte Gefahr 
für aktiv Mobile
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Fahrradstraßen helfen, 
das Radfahren attraktiv 
zu machen. Bei dieser 

Fahrradstraße in der 
niederländischen Stadt 
Utrecht haben Radfah-

rende Vorrang, Kfz müs-
sen stehen bleiben.
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de Ernährung und Bewegungsmangel entstehen, 
jährlich auf  rund 8,6 bis 12,2 Milliarden Euro.51 
Dem gegenüber steht ein volkswirtschaftlicher 
Gesundheitsnutzen von jährlich rund 725 Milli-
onen Euro auf  Basis des gegenwärtigen Radver-
kehrsanteils in Österreich.b Eine Verdoppelung 
des Radverkehrsanteils auf  13 Prozent – wie von 
Österreichs Bundesregierung angestrebt – würde 
auch den Gesundheitsnutzen auf  über eine Mil-
liarde Euro jährlich verdoppeln.27,26 Neben dem 
finanziellen Aspekt entsteht durch aktive Mobi-
lität auch sozialer Mehrwert, etwa durch mehr 
Kommunikation, Blickkontakte und persönliche 
Begegnungen im Alltag.

Klimaschutz durch Gehen und Radfahren
Ein weiterer gesellschaftlicher Nutzen aktiver 
Mobilität zeigt sich im Hinblick auf  die mögliche 
Reduktion der Treibhausgas-Emissionen durch 
aktive Mobilität. Der Klimawandel verursacht in 
Österreich bereits gegenwärtig jährliche Kosten 
von rund einer Milliarde Euro, etwa in der Land-, 
Forst- und Wasserwirtschaft, die bis Mitte des 
Jahrhunderts auf  jährlich 4,2 bis 5,2 Milliarden 
Euro ansteigen könnten.43

Der Verkehrssektor war im Jahr 2017 mit rund 
29 Prozent der zweitgrößte Verursacher von 
Treibhausgas-Emissionen in Österreich. Da der 
Treibstoffabsatz im Jahr 2018 erneut zugenom-
men hat, sind auch im Jahr 2018 die CO2-Emissi-
onen des Verkehrs gestiegen, zum vierten Mal in 
Folge.157 Österreich hat sich das Ziel gesetzt, die 
Treibhausgas-Emissionen auch im Verkehrssek-
tor bis zum Jahr 2030 um 36 Prozent gegenüber 
dem Jahr 2005 zu reduzieren.27 Gehen verursacht 
keine direkten und vergleichsweise nur marginale 
indirekte Treibhausgas-Emissionen. Werden die 
indirekten Emissionen für Herstellung und Ent-
sorgung eines Fahrrads berücksichtigt, kann beim 
Radfahren mit Emissionen von fünf  Gramm 
CO2 je mit zurückgelegtem Kilometer gerechnet 
werden.64 Dem gegenüber stehen CO2-Emissio-
nen von durchschnittlich 218 Gramm je Kilome-
ter bei fossil angetriebenen Pkw und immerhin 
noch rund 94 Gramm je Kilometer bei E-Pkw, 
wenn diese mit dem durchschnittlichen Strom-
mix Österreichs betrieben werden.154

Verkehr verursacht hohe externe Kosten
Die gesamten externen, also nicht von den sie 

Verursachenden getragenen, Kosten des Ver-
kehrs in der Europäischen Union belaufen sich 
auf  1.000 Milliarden Euro pro Jahr, was rund 
sieben Prozent der Wirtschaftsleistung der 28 
EU-Staaten entspricht. 29 Prozent dieser auf  die 
Gesamtgesellschaft abgewälzten Kosten werden 
Verkehrsunfällen zugeschrieben, 27 Prozent 
den Autostaus, jeweils 14 Prozent entfallen auf  
Klimakosten und Kosten als Folge von Luftver-
schmutzung und 7 Prozent sind Kosten durch 
Verkehrslärm.63 Mehr aktive Mobilität könnte 
in jedem dieser Bereiche helfen, Kosten zu spa-
ren. Werden die externen Kosten, wie Unfälle, 
Luft- und Lärmverschmutzung, Auswirkungen 
auf  den Klimawandel sowie vor- und nachgela-
gerte Materialströme berücksichtigt, wird jedes 
Kfz in Österreich mit über 2.000 Euro pro Jahr 
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Gesundheitsnutzen des Radfahrens 
um Vielfaches höher als Gesundheitsrisiken
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Luftverschmutzung

Verkehrsunfälle

Körperliche Bewegung

Effekt auf die Lebensdauer bei Umstieg von Pkw auf Fahrrad und werktäglicher 
Strecke von 7,5 bis 15 Kilometer in den Niederlanden in Tagen

Gesundheitsrisiko Gesundheitsnutzen

240

7

21

-50 0 50 100 150 200 250
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Verkehrsunfälle

Luftverschmutzung

Effekt auf die Lebensdauer in Tagen bei Umstieg von Pkw auf Fahrrad
bei täglicher Strecke von rund 10 Kilometern
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Luftverschmutzung
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Beim Radfahren 
überwiegt der Gesund-
heitsnutzen durch kör-
perliche Bewegung die 
gesundheitsschädlichen 
Aspekte – Unfallrisiko 
und Luftverschmutzung 
durch Kfz-Verkehr – 
deutlich.

Bewegungsaktive Arbeitswege
Das Projekt „Pemo – Nachhaltige Pendlermobilität“ hat sich mit der Frage 

beschäftigt, wie Beschäftigte zu mehr aktiver Mobilität am Arbeitsweg zu mo-

tivieren sind. 17 Partnerinnen und Partner aus Vorarlberg, Liechtenstein, dem 

Kanton St. Gallen und dem Landkreis Lindau erarbeiteten in den Jahren 2016 

bis 2018 einen umfangreichen Maßnahmenkatalog und eine Palette an Werk-

zeugen. Der Werkzeugkoffer beinhaltet 28 gelungene Beispiele für betrieb-

liches Mobilitätsmanagement und ist eine praktische Hilfe, um Arbeitswege 

klimaverträglicher und gesünder zu machen.a
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unterschiedlichen Sektoren, vom Bau und der 
Erhaltung von Radverkehrsinfrastruktur, über 
den Fahrradhandel bis hin zur Fahrradproduk-
tion, wo Schätzungen zufolge pro Million Euro 
Umsatz drei- bis viermal so viel Beschäftigung 
entsteht wie in der Autoindustrie.65

Die größten wirtschaftlichen Effekte im Zu-
sammenhang mit dem Radfahren werden dem 
Radtourismus zugeordnet, wo indirekt Arbeits-
plätze etwa im Gastgewerbe entstehen. Beson-
ders hohe Umsätze werden oft auch in Straßen 
mit reduziertem oder keinem Kfz-Verkehr, wie 
beispielsweise in Wien in der Kärntner Straße 
und der Mariahilfer Straße oder der Herrengas-
se in Graz, erzielt. Gehende und Radfahrende 
bevorzugen kurze Einkaufswege. Nutzungs-
durchmischung und Gewerbevielfalt, beleben so 
Ortskerne und fördern die lokale Wirtschaft ab-
seits verkehrsintensiver Einkaufszentren am Sied-
lungsrand. Obwohl Radfahrende pro Einkauf  
weniger Geld ausgeben als Autofahrende, kaufen 
sie häufiger ein und bleiben lokalen Geschäften 
treu.46,16

subventioniert.146 Auch bei der Errichtung und 
Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur bringt 
aktive Mobilität Vorteile. Die Errichtung eines 
Kilometers Radverkehrsinfrastruktur verursacht 
lediglich zehn bis 20 Prozent der Baukosten ei-
nes Kilometers Kfz-Straße.88

Für Dänemarks Hauptstadt Kopenhagen 
wurde errechnet, dass jeder mit dem Fahrrad 
zurückgelegte Kilometer für die Gesellschaft 
einen Netto-Nutzen von 68 Cent zur Folge hat, 
während jeder mit dem Auto zurückgelegte Ki-
lometer 37 Cent an Kosten für die Gesellschaft 
verursacht.59 Auch die Qualität des öffentlichen 
Raums verbessert sich durch mehr aktive Mo-
bilität, da Radfahren und Gehen leise sind und 
helfen, Verkehrslärm zu reduzieren.39

Radfahren als Wirtschaftsmotor in Österreich
Neben dem positiven externen Nutzen durch 
aktive Mobilität ist Radfahren auch ein bedeu-
tender wirtschaftlicher Faktor, dem in Österreich 
direkte und indirekte Arbeitsplätze im Ausmaß 
von 18.000 Vollzeit-Äquivalenten zugeordnet 
werden.65,25 Beschäftigung entsteht dabei in 

Eine Förderung des 
Radverkehrs bringt 

für das Klima und die 
Gesundheit gesellschaft-
liche Vorteile und schafft 

zusätzlich auch viele 
Arbeitsplätze – je Euro 
Umsatz sogar deutlich  

mehr, als in der 
Auto-Branche.

Gehen und Radfahren als 
win-win Mobilitätsform fördern
•  Gehen und Radfahren sind zukunftsfähige, weil 

besonders ressourcen- und klimaschonende 
Fortbewegungsarten

•  Durch die weitgehende Vermeidung von Luft-
schadstoffen und Lärm erhöht aktive Mobilität 
die Lebensqualität vor Ort

•  Während der Kfz-Verkehr hohe Kosten für die 
Gesamtgesellschaft verursacht, bringen die zu 
Fuß oder mit dem Fahrrad zurückgelegten Wege 
gesellschaftlichen Nutzen in Milliardenhöhe
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Radverkehr schafft viele Arbeitsplätze
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Radschnellwege sind 
wichtige Investitionen, 

um die Mobilitätswende 
voranzutreiben. Dieser 

wurde im Jahr 2015 
eröffnet, verbindet die 

niederländischen Städte 
Arnhem und Nijmegen, 
ist vier Meter breit und 

hat Vorrang an den 
meisten Kreuzungen.
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Aktive Mobilität ist deutlich vielfältiger als Gehen und Radfahren. 

Neue, mit Muskelkraft betriebene und teilweise elektrisch unterstützte 

Verkehrsmittel sind im Trend. Aktive Mobilität ist essenzieller 

Bestandteil unseres Alltags und wichtiges Bindeglied für andere 

Fortbewegungsarten, insbesondere auch im Öffentlichen Verkehr.
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Aktive Mobilität ist ein 
wichtiger Bestandteil der 
Alltagsmobilität und für 
alle Wegzwecke einsetz-
bar. Potenzial für mehr 
Gehen und Radfahren 
gibt es vor allem bei den 
Arbeitswegen.

Aktive Mobilität als Bindeglied 
für multimodale Mobilität

Radfahren und Gehen sind zwar die bekanntes-
ten, aber nicht die einzigen Mobilitätsformen, die 
ganz oder teilweise auf  Muskelkraft basieren. Die 
Vielfalt in diesem Bereich nimmt zu und reicht 
vom Tret rollerfahren bereits im Volksschulalter, 
der vermehrten Verwendung von Transportfahr-
rädern zum Waren- und Kindertransport, bis zu 
elektronisch unterstützten Pedelecs, die insbeson-
dere auch von älteren Menschen genutzt werden. 
Aktive Mobilität ist keineswegs nur für Wege in 
der Freizeit relevant, sondern fixer Bestandteil 
der Alltagsmobilität der meisten Menschen. So 
werden in Österreich beispielsweise 31 Prozent 
der Einkaufswege zu Fuß oder mit dem Fahrrad 
erledigt und damit mehr, als Freizeitwege mit 
einem Anteil von 29 Prozent. Großes Potenzial 
gibt es bei Arbeitswegen, die derzeit großteils mit 
dem Pkw und nur zu 15 Prozent aktiv mobil mit 
dem Fahrrad oder zu Fuß zurückgelegt werden.31

Im Jahr 2018 wurden über 475.000 Fahrräder 
in Österreich verkauft, so viele wie seit zehn 
Jahren nicht mehr. Ein Grund dafür ist die wach-
sende Nachfrage nach E-Fahrrädern, die im Jahr 
2018 bereits ein Drittel aller Fahrradverkäufe 
ausmachten.6

Unterschiedliche Regeln für unterschiedliche 
Verkehrsmittel
Für die Vielzahl der unterschiedlichen Verkehrs-
mittel im Bereich aktive Mobilität gelten unter-
schiedliche rechtliche Regelungen. Fahrräder mit 
Tretkraftunterstützung (Pedelecs) sowie allgemein 
Elektro-Fahrräder gelten gemäß Straßenverkehrs-
ordnung in Österreich als Fahrräder, solange die 
Antriebsleistung des E-Motors 600 Watt nicht 
übersteigt und die Bauartgeschwindigkeit nicht 
höher als 25 Kilometer pro Stunde ist. Wird 
einer dieser Werte überschritten, handelt es sich 

Aktive Mobilität erfüllt alle Wegzwecke



Aktive Mobilität als Säule der Mobilitätswende18 Mobilität mit Zukunft 2/2019

um ein sogenanntes S-Pedelec oder Moped und 
es kommen andere Regelungen, wie etwa Aus-
weispflicht und Helmpflicht, zur Anwendung. 
Auch ein- oder zweispurige Transport-Fahrräder 
sind rechtlich gesehen Fahrräder. Überschreitet 
deren Breite jedoch 100 Zentimeter, dürfen sie 
nicht mehr auf  Radwegen benutzt werden.140

E-Scooter gelten als Fahrrad
Kick-, Snake- und Skateboards sind gemäß 
Straßenverkehrsordnung als „fahrzeugähnliches 
Kinderspielzeug“ klassifiziert.171 Tretroller und 
die hauptsächlich elektrisch angetriebenen Fahr-
zeuge Hoverboard und Airwheel gibt es nicht 
nur für Kinder. Bis Schrittgeschwindigkeit sind 
sie als Kleinfahrzeuge zur Verwendung außerhalb 
der Kfz-Fahrbahn bestimmt. Obwohl nicht mit 
eigener Muskelkraft angetrieben, gelten Elekt-
ro-Scooter sowie Segways rechtlich als Fahrräder, 
sofern ihre Maximalleistung 600 Watt und die 
Bauartgeschwindigkeit 25 Kilometer pro Stunde 
nicht überschreitet – wodurch die Benutzung 

Aktive Mobilität ist das 
wichtigste Bindeglied für 

multimodale Mobilität. 
Nicht nur Umsteigen 
und die letzte Meile 

werden oft bewegungs-
aktiv zurückgelegt, son-
dern auch der Weg zum 

Bahnhof.

von Gehwegen untersagt und die Benutzung von 
Fahrradwegen vorgeschrieben ist. Die Verbrei-
tung von Elektro-Scootern im urbanen Raum 
nimmt derzeit stark zu. In Wien starteten im 
Jahr 2018 zwei Anbieter mit dem Verleih stati-
onsunabhängiger Elektro-Scooter. Im Mai des 
Jahres 2019 gab es bereits fünf  Anbieter mit in 
Summe rund 6.500 Leihgeräten. In Linz gab es 
im Mai 2019 rund 800 Elektro-Scooter zum Aus-
leihen.133,56 Einer der größten Anbieter weltweit 
gibt an, dass 40 Prozent der E-Scooter-Fahrten 
für Arbeits- oder Schulwege, 32 Prozent für 
Freizeitwege und 20 Prozent für Wege vom oder 
zum Öffentlichen Verkehr getätigt werden.86 
Gemäß einer Untersuchung in Denver ersetzen 
43 Prozent der E-Scooter-Fahrten Fußwege und 
14 Prozent Radfahrten.37 Aus Perspektive des 
Ressourcenbedarfs problematisch ist, dass die 
derzeit im Sharing-Betrieb genutzten Geräte eine 
sehr kurze Lebensdauer von lediglich rund 30 
Tagen haben, bevor sie ausgetauscht werden.82

Aktive Mobilität und Öffentlicher Verkehr
Neben der Funktion als Hauptverkehrsmittel ist 
aktive Mobilität auch ein wichtiges Bindeglied 
zwischen verschiedenen Fortbewegungsarten und 
damit ein zentrales Element für Multimodalität. 
Fahrgäste des Öffentlichen Verkehrs erledigen 
Zu-, Um- und Ausstiege oft zu Fuß. Auch die 
ersten und letzten Kilometer bei Wegeketten mit 
dem Öffentlichen Verkehr werden oft mit Hilfe 
von Muskelkraft zurückgelegt. In Österreich ka-
men beispielsweise im Jahr 2018 laut VCÖ-Bahn-
test 30 Prozent der Fahrgäste zu Fuß zum Bahn-
hof, weitere neun Prozent mit dem Fahrrad.160

Die Nutzung des Öffentlichen Verkehrs hängt 
nicht nur von der Angebotsqualität, sondern 
ganz wesentlich auch von der Zugänglichkeit 
der Haltestellen ab. Das Einzugsgebiet des Öf-
fentlichen Verkehrs kann durch Attraktivierung 
des Radverkehrs verdoppelt werden.110 Auch 
Begegnungszonen und Fußgängerzonen sind ein 
gutes Umfeld für Öffentlichen Verkehr, wie etwa 
in der Landstraße in Linz oder der Herrengasse 
in Graz. Ein Platzcharakter wie in Begegnungs-
zonen kann Umsteigepunkte des Öffentlichen 
Verkehrs attraktiver machen. Neben der Zugäng-
lichkeit sind auch sichere und wettergeschützte 
Abstellmöglichkeiten für Fahrräder in ausrei-
chender Anzahl wichtig, um den Einzugsbereich 

Die Anzahl der Fahr-
radverkäufe ist zuletzt 

deutlich gestiegen. Mit 
ein Grund sind E-Fahr-

räder, die im Jahr 2018 
bereits ein Drittel aller 

Fahrradverkäufe in Ös-
terreich ausmachten.
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von Haltestellen zu vergrößern. Am Bahnhof  
in Wieselburg und am Busterminal in Freistadt 
wurden im Jahr 2018 diebstahlsichere Radabstel-
lanlagen errichtet. Dadurch wurde die Nutzung 
des Fahrrads als Zubringer zum Öffentlichen 
Verkehr gesteigert.110

Mehr aktive Mobilität als Regierungsziel
In der Klima- und Energiestrategie aus dem 
Jahr 2018 hat die Bundesregierung Österreichs 
die Verdopplung des Radverkehrsanteils auf  13 
Prozent bis zum Jahr 2025 als Ziel verankert.27 

Dieses Ziel soll durch die Umsetzung und Wei-
terentwicklung des Masterplans Radfahren aus 
dem Jahr 2015 sowie der Radinfrastruktur-Aus-
bauprogramme in Zusammenarbeit mit den 
Gemeinden, Städten und Bundesländern erreicht 
werden.26 Darüber hinaus gilt es auch den Mas-
terplan Gehen aus dem Jahr 2015 umzusetzen, 
weiterzuentwickeln und Schnittstellen mit dem 
Öffentlichen Verkehr zu verbessern.24 Stockholm 
stellt beispielsweise für seinen Masterplan Gehen 
umgerechnet rund 17 Millionen Euro bis zum 
Jahr 2020 zur Verfügung. Maßnahmen, die Stock-
holm zu einer gehfreundlichen Stadt machen 
sollen, sind unter anderem die Verbesserung von 
bestehenden Fußwegerouten, die Identifizierung 
und Gestaltung von zukünftigen Routen und die 
Reduzierung von Unfällen mit Gehenden durch 
entsprechende Verkehrs- und Raumplanung.138

Viele Ziele der Mobilitätsstrategien der Städte, 
Bundesländer und Bundesregierung in Österreich 
sind nur mit deutlich stärkeren Investitionen als 
bisher erreichbar. Laut Radkompetenz Österreich 
bedarf  es einer Erhöhung des jährlichen Rad-
budgets von derzeit weniger als zehn Euro auf  
rund 30 Euro pro Kopf  und Jahr, um den Rad-
verkehrsanteil mittelfristig deutlich zu erhöhen. 
Im Zeitraum 2020 bis 2030 würde dies rund drei 
Milliarden Euro an Investitionen entsprechen.112 
Mit den im Bundesfinanzrahmengesetz geplan-
ten Budgetkürzungen bis zum Jahr 2022 wird es 
allerdings schwer, die gesetzten Ziele zu errei-
chen.22 Neben den notwendigen Förderungen 
braucht es auch konsequente Maßnahmen zur 
Reduktion des Pkw-Verkehrs, neben einer Pull- 
also auch eine Push-Strategie. Zu beachten ist 
auch, dass eine Steigerung des Radverkehr-An-
teils zu einer Verminderung des Anteils von 
Gehen und Öffentlichem Verkehr führt, wenn 

Bikesharing ergänzt Angebot 
des Öffentlichen Verkehrs 
In Klagenfurt und einigen Umlandgemeinden wurde im Jahr 2017 das Fahrrad-

Verleihsystem von Nextbike installiert. Anfang 2019 standen 220 Fahrräder 

an 32 Stationen zur Verfügung. Aufgrund der guten Auslastung sind zehn 

weitere Verleihstationen in Planung, damit alle sieben S-Bahn Haltestellen in 

Klagenfurt und die wichtigsten Schiffsanlegestellen am Wörthersee an das 

Bikesharing-System angebunden sind. Ab Juli 2019 wird es in Kombination 

mit dem städtischen Busnetz erstmals eine Jahreskarte um 365 Euro geben, in 

der die Jahresgebühr für die Nextbike-Nutzung bereits enthalten ist.a
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Aktive Mobilität liegt im Trend
•  Aktive Mobilität ist mehr als Gehen und Radfahren. Tretroller, 

Transportfahrräder und Pedelecs liegen im Trend
•  Viele Pkw-Wege sind kurz und können auf Gehen und Radfahren ver-

lagert werden, großes Potenzial besteht bei Arbeitswegen
•  Aktive Mobilität ist ein wichtiges Bindeglied im öffentlich zugängli-

chen Verkehr und muss bei der Planung von Wegeketten sowie bei 
der ersten und letzten Meile mitgedacht werden

dort nicht gleichzeitige Fördermaßnahmen und 
Investitionen getätigt werden.

Großes Potenzial für mehr aktive Mobilität
Das Potenzial für aktive Mobilität ist groß. 19 
Prozent der Pkw-Fahrten in Österreich sind kür-
zer als zweieinhalb Kilometer, 40 Prozent kürzer 
als fünf  Kilometer und 61 Prozent kürzer als 
zehn Kilometer – Distanzen, die mit dem Fahr-
rad oder Pedelec problemlos zurückgelegt wer-
den können.31 Auch im Güterverkehr wird das 
Potenzial zur Verlagerung auf  Transport-Fahrrä-
der meist unterschätzt, denn mehr als die Hälfte 
aller motorisierten Fahrten im Gütertransport in 
den Städten der Europäischen Union könnte auf  
Transport-Fahrräder verlagert werden, bei priva-
ten Einkäufen sogar rund drei Viertel.44
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Der öffentliche Raum wurde vor rund 100 Jah-
ren umdefiniert, vom Aufenthaltsraum für alle 
zum Verkehrs- und Abstellraum unter Dominanz 
stehender und fahrender Kfz. Aktive Mobilität 
wird bis heute marginalisiert, die sogenannte 
„Arrogance of  Space“, also die ungleiche Vertei-
lung von Straßenraum für die verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmenden, sukzessive ausgebaut.42 

Die Förderung des Autoverkehrs wurde in 
Deutschland im Jahr 1934 in der NS-Diktatur 
zum erklärten Staatsziel.h Die verpflichtende Er-
richtung von Pkw-Stellplätzen zu jeder Wohnein-
heit wurde in Österreich ab dem Jahr 1939 in 
Bauordnungen festgeschrieben und ist es bis 
heute.119,118 Das Ziel einer „autogerechten Stadt“ 
wirkt bis heute und unterläuft Bestrebungen zur 
Steigerung urbaner Lebensqualität. Obwohl der 
Anteil aktiver Mobilität an den zurückgelegten 
Wegen in Wien beispielsweise mit 33 Prozent 
höher ist als der Anteil von Pkw-Wegen mit 29 
Prozent, steht dem Kfz-Verkehr auf  Wiener Ge-
meindestraßen doppelt so viel Fläche zur Verfü-
gung wie für Gehen und Radfahren.97 

Richtlinienkonforme Hindernisse
Die Flächeneffizienz aktiver Mobilität ist deut-
lich höher, als jene des Pkw-Verkehr.116 Auf  
einem Pkw-Stellplatz haben etwa acht Fahrräder 
Platz.29 Neben dem hohen Flächenverbrauch 
von Pkw ist auch die starke Barrierewirkung der 
entsprechenden Infra struktur problematisch. 
Die Trennwirkung durch breite, stark befahrene 
Straßen führt dazu, dass die Anzahl der Bekannt-
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Durch Infrastruktur  
aktive Mobilität fördern

Aktive Mobilität wurde in der Verkehrsplanung jahrzehntelang nur 

als Restgröße behandelt. Für aktive Mobilität steht im Vergleich zum 

Kfz-Verkehr unverhältnismäßig wenig Platz zur Verfügung. Auch 

regulativ gibt es zahlreiche Barrieren für Gehen und Radfahren. Durch 

infrastrukturelle Maßnahmen kann aktive Mobilität unterstützt werden.

Gute Investitionen schaf-
fen langfristig Nutzen. 

Für den Ausbau des 
Netzes an Radschnell-

wegen in der Region Ko-
penhagen wird erwartet, 

dass der sozio-ökono-
mische Nutzen die In-

vestitionskosten um ein 
Vielfaches übersteigt.
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Radschnellwege in der Region Kopenhagen  
sind Investition in die Zukunft

Qu
el

le
: S

up
er

 C
yk

el
st

ie
r 2

01
81

42
 G

ra
fik

: V
CÖ

 2
01

9



Aktive Mobilität als Säule der Mobilitätswende 21Mobilität mit Zukunft 2/2019

Förderung durch Attraktivität und Sicherheit
Möglichkeiten zur Förderung aktiver Mobilität 
sind in der Verkehrsplanung längst bekannt. Sie 
sollen der Hebung des subjektiven Sicherheits-
empfindens und der Steigerung der Attraktivität 
dienen.47 Das Sicherheitsempfinden steigern 
alle Maßnahmen der Verkehrsberuhigung: von 
niedrigeren Tempolimits, über die Unterbindung 
von Kfz-Schleichwegen, bis hin zu Fußgänger-
zonen und Begegnungszonen, Wohnstraßen 
oder der Trennung von in Bezug auf  Masse und 
Geschwindigkeiten inkompatibler Verkehrsströ-
me. Die in Österreich im Jahr 2013 gesetzlich 
verankerte Begegnungszone schafft einen Kom-

schaften und persönlichen Kontakte mit auf  der 
gegenüberliegenden Straßenseite wohnenden 
Personen mit steigendem Kfz-Verkehr abnimmt.7 
Eine starke Trennwirkung hatte die sogenannte 
Schrägparkoffensive in Österreichs Städten ab 
den 1990er-Jahren. Viele Straßen wurden zu Ein-
bahnen umgestaltet, um die Anzahl der Pkw-Ab-
stellflächen im öffentlichen Raum zu erhöhen. 
Die schräg geparkten Autos stellen eine Barriere 
beim Queren der Straßen dar, Einbahnstraßen 
stellen ein Hindernis für den umwegempfindli-
chen Radverkehr dar.130 

Ampel- und Lichtmasten, Hydranten, Schalt-
kästen und Ladesäulen für E-Pkw beanspruchen 
die ohnehin schon stark begrenzte, für das Ge-
hen vorgesehene Fläche. Auch Verkehrsschilder 
für den Kfz-Verkehr, die laut Straßenverkehrs-
ordnung auf  den für das Gehen vorgesehenen 
Verkehrsflächen positioniert werden müssen, be-
hindern aktive Mobilität im öffentlichen Raum.e 
Das, obwohl Gehende auch bei Gehsteigen mit 
Regelbreite oft nicht unbehindert aneinander 
vorbeikommen. Begegnen sich auf  Gehsteigen 
mit der Mindestbreite von 1,5 Metern Personen 
mit Rollstuhl oder Kinderwagen, ist ein ungehin-
dertes Weiterkommen praktisch unmöglich.123 

Das Radfahren wird auch nach der Novelle der 
Straßenverkehrsordnung in Österreich ab April 
2019 gesetzlich gegenüber dem Kfz-Verkehr 
benachteiligt. Die in der Regel geltende Benüt-
zungspflicht von Radwegen zwingt Radfahrende 
oft auf  aufgemalte Radstreifen auf  Gehsteigen 
und somit de facto in den Mischverkehr mit Ge-
henden. Als Verbesserung kann die gesetzliche 
Festhaltung des sogenannten „St. Pöltner Mo-
dells”, also eine gemeinsame Querungsmöglich-
keit für Gehende und Radfahrende sowie die Ab-
schaffung des allgemeinen Sondernachrangs für 
Radfahrende beim Ende einer Radverkehrsanlage 
gesehen werden.114 

In Saarbrücken in Deutschland wurde Anfang 
April des Jahres 2019 eine „fahrradfreundliche 
Novelle” der Straßenverkehrsordnung erstellt. 
Zu den Maßnahmen zählen unter anderem, dass 
beim Überholen eines Radfahrenden ein Min-
destabstand von 1,5 Metern eingehalten werden 
muss und Einbahnstraßen in Tempo 30-Zonen 
von Radfahrenden prinzipiell in beide Richtun-
gen befahren werden dürfen.170
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Mariahilfer Straße mit Begegnungszone
ist sicherer und beliebter als zuvor
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71 %

53 %
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Neu gestaltete, ver-
kehrsberuhigte Straßen 
erfreuen sich nach der 
Umsetzung deutlich 
höherer Zustimmung 
als davor. Das war auch 
bei der Umgestaltung 
der Wiener Mariahilfer 
Straße zu einer Fuß-
gängerzone und Begeg-
nungszone so.
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Planung durch Crowdsourcing
„Bike Citizens“ ist eine App zur Routenplanung für Radfahrende. Auf Basis 

von tatsächlich getätigten und registrierten Fahrten der Nutzenden ist es mit 

der Anwendung „Bike Citizens Analytics“ möglich, Analysen, Evaluierungen 

und Simulationen von Radverkehrsdaten für die Verkehrsplanung vorzuneh-

men. Die im Jahr 2017 erstmals in Brüssel umgesetzte und Anfang 2018 auch 

in Amsterdam als Kampagne laufende Anwendungsmöglichkeit „Ping if you 

care!“ ermöglicht, subjektiv als gefährlich empfundene Verkehrssituationen 

mittels eines am Fahrradlenker befestigten Knopfs zu melden, ohne dabei die 

Fahrt unterbrechen zu müssen. Durch entsprechende Datenauswertung wird 

dadurch deutlich, wo Investitionen in eine neue Radinfrastruktur notwendig 

und sinnvoll sind.a 
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Durch bauliche Maßnahmen und 
Verkehrsregelungen aktive Mobilität fördern
Ein objektiv sowie auch subjektiv als sicher 
wahrgenommenes Umfeld ist eine wichtige Vo-
raussetzung für aktive Mobilität. So haben bei-
spielsweise sogenannte „protected bike lanes“, 
also durch Poller oder ähnliche bauliche Maß-
nahmen vor dem Befahren durch und Abstellen 
von Kfz geschützte Radstreifen, in Montreal in 
Kanada 2,5-fach höhere Radfrequenzen und 28 
Prozent niedrigere Unfallraten, als vergleichbare 
Radwege ohne bauliche Abgrenzung.87

Auch unterstützende Verkehrsregelungen, etwa 
Rundum-Grün für Gehende, Rechtsabbiegen bei 
Rot für Radfahrende und zeitlich verschobene 
Grünphasen, das sogenannte „Vorlaufgrün”, für 
Geradeaus-Gehende und Geradeaus-Radfahren-
de gegenüber Kfz-Rechtsabbiegenden erhöhen 
die Sicherheit und Attraktivität aktiver Mobilität.

Zusätzlich unterstützend wirkt auf  aktive 
Mobilität fokussierte Infrastruktur, wie breitere 
Geh- und Radwege, Diagonalquerungen bei 
Kreuzungen oder witterungsadaptive Ampel-
schaltungen.9,85,61 Einige dieser Maßnahmen, 
wie eine Grüne-Welle für Radfahrende, bessere 
Infrastruktur durch großzügige Querschnitte und 
bauliche Trennung zu anderen Verkehrsflächen, 
wurden in Göttingen in Deutschland im Jahr 
2015 umgesetzt. Das Projekt galt als erster bun-
desweiter Radschnellweg, der zentral durch eine 
Stadt führt.106

promiss zwischen der Sicherheit von Gehenden 
und Radfahrenden und lokaler Erreichbarkeit 
mittels Pkw. Beispielsweise hat der ursprünglich 
umstrittene Umbau der Mariahilfer Straße in 
Wien zu einer Fußgängerzone und Begegnungs-
zone zusätzlich zur gestiegenen Attraktivität des 
gesamten Straßenzuges auch zu einer Reduktion 
der Unfälle mit Personenschaden um zwei Drittel 
geführt.115 Der Kfz-Verkehr hat auch auf  den 
nahen Parallelstraßen nicht zu-, sondern um 6,7 
Prozent abgenommen.55,53 Ein attraktives Um-
feld fördert nicht nur aktive Mobilität an sich, 
sondern erhöht auch die Akzeptanz aktiv Mobi-
ler für die Zurücklegung weiterer Distanzen.107
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Anteil Gehen in Prozent

unter 30 %

30 bis 34 %

35 und mehr %

Wien 

Bezirk Anteil Geh-Infrastruktur an VerkehrsflächeBezirk Anteil Gehen
22 25% 23
23 29% 1
11 29% 19
21 30% 22
14 30% 13
19 31% 11
13 32% 10
17 33% 14
10 33% 21

3 33% 2+20
2+20 34% 16
4+5 35% 18

15 35% 17
18 35% 12
16 36% 8+9

8+9 36% 4+5
12 37% 15

6+7 39% 6+7
1 46% 3

unter 20 %

20 bis 29 %

30 und mehr %

Je mehr Fläche für das Gehen, umso mehr wird gegangen
Bauliche Infrastruktur 

hat einen starken Ein-
fluss auf unser Mobili-

tätsverhalten. Wird etwa 
genügend Platz und ein 

attraktives Umfeld für 
das Gehen bereitgestellt, 

wird im Durchschnitt 
auch mehr gegangen.

Kampagne machte Gehende zur Bedrohung
Die Motorisierung des Verkehrs seit Beginn des 20. Jahrhunderts führte 
zu vielen Konflikten. Die Zahl der durch den Autoverkehr Getöteten in den 
USA verzehnfachte sich in den Jahren von 1910 bis 1923 von rund 1.500 
auf über 15.000 Personen.104 Anfangs fanden schwere Verkehrsunfälle ein 
breites Medienecho, das Auto wurde für die vielen Verkehrstoten, darunter 
viele Kinder, verantwortlich gemacht und hatte ein schlechtes Image. Fahr-
verbote drohten. Eine Begleitperson musste zeitweilig mit einer roten Fahne 
vor Autos herlaufen, um andere Verkehrsteilnehmende zu warnen. Diese 
geschäftswidrigen Umstände riefen die Autobranche auf den Plan, mit Mar-
keting-Kampagnen schafften sie eine Deutungsumkehr: statt von Autos ging 
die Gefahr nun von Gehenden aus, die zu wenig Rücksicht auf den „richti-
gen“ Straßenverkehr – also die neuen Automobile – nahmen. Sie wurden 
als sogenannte „jaywalker“ lächerlich und für auftretende Verkehrsunfälle 
verantwortlich gemacht. In weiterer Folge durften sie die Auto-Fahrbahn nur 
mehr an gekennzeichneten Stellen überqueren – die Straßenverkehrsord-
nung aus der Sicht des Autoverkehrs war erfunden.105
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steht Platz für  Gehen, Radfahren und Grünflä-
chen sowie mehr  Aufenthaltsqualität.

Beispielsweise legen die Bewohnerinnen und 
Bewohner der autofreien Wohnsiedlung Vauban 
in Freiburg 65 Prozent ihrer Wege zu Fuß oder 
mit dem Fahrrad zurück, jene ohne Privat-Auto 
sogar 94 Prozent, während der Durchschnitt in 
Freiburg allgemein bei 47 Prozent liegt.122 In 
Utrecht in den Niederlanden wurde in den Jah-
ren 2012 bis 2019 eine vierspurige Straße, die 
ursprünglich für den Autoverkehr geplant wurde, 
in einen multifunktionalen Raum für das Radfah-
ren, Gehen und Verweilen umgebaut.13

Superblocks reduzieren lokalen Pkw-Verkehr
Ein anderer, ursprünglich aus Spanien kom-
mender Ansatz folgt dem Prinzip der „filtered 
permeability“, also der selektiven Durchlässigkeit. 
Dabei werden die Unterschiede in der Straßen-
hierarchie baulich und optisch unterstrichen, also 
etwa Hauptstraßen für den Durchzugsverkehr 
anders gestaltet, als lokale Erschließungsstraßen. 
In den Niederlanden gilt eine klare Funktionali-
tät von Straßen als eines der fünf  Prinzipien für 
sichere Verkehrsinfrastruktur.15 Mittels verkehrs-
mittelspezifischer Filter, zum Beispiel Diagonal-
sperren, wird die Durchfahrt eines Gebietes für 

„Sustainable Safety“ - fünf Prinzipien in den 
Niederlanden für sicheren Verkehrsraum 

Die bauliche Ausge-
staltung von Straßen 
ist entscheidend, um 
Konflikte zu vermeiden. 
Es sollte an einer Straße 
erkennbar sein, was ihre 
Hauptfunktion ist und 
wer Vorrang hat.
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Prinzip Beschreibung

1.  Klare Funktionalität von 
Straßen

Straßen sollen nur eine Funktion haben, weshalb 
es eine deutliche und optisch erkennbare Straßen-
hierarchie gibt: Durchzugsstraßen, Verteilstraßen, 
Zufahrtsstraßen.

2.  Homogenität von Masse 
und Geschwindigkeit

Große Unterschiede bei Geschwindigkeit und Masse 
zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden 
sollen vermieden werden. Wo nötig werden baulich 
getrennte Wege angelegt.

3.  Vorhersehbarkeit der 
Verkehrssituation

Die bauliche und optische Gestaltung jeder Straße 
soll Nutzenden zeigen, welche Art von Verkehr und 
Verkehrsverhalten hier erwartet werden kann und 
erwartet wird.

4.  Hohe Fehlertoleranz Menschliche Fehler können nie ausgeschlossen 
werden. Die Straßeninfrastruktur soll daher so ge-
staltet sein, dass Fehler keine fatalen Folgen haben.

5.  Gute Einschätzung der 
am Verkehr teilneh-
menden Menschen

Alle Verkehrsteilnehmenden sollen sowohl ihre ei-
genen Fähigkeiten und Eigenschaften (Bremsweg, 
etc.), als auch jene von anderen möglichst gut ein-
schätzen können.

Haltestellen als Eintrittstor für die Nutzung 
des Öffentlichen Verkehrs
Hohe Attraktivität und gute Erreichbarkeit zu 
Fuß und mit dem Fahrrad sind auch für Halte-
stellen des Öffentlichen Verkehrs wichtig, um 
möglichst vielen Menschen die Einbindung des 
Öffentlichen Verkehrs in ihre Alltagswege zu 
ermöglichen. Zuständig für eine attraktive und 
barrierefreie Gestaltung von Bushaltestellen 
sind Gemeinden.5 Die Gemeinde Krumbach in 
Vorarlberg hat diese Aufgabe zum Beispiel wahr-
genommen, indem sieben Bushaltestellen hono-
rarfrei von international renommierten Architek-
turbüros gestaltet und im Jahr 2014 umgesetzt 
wurden.55 Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten 
und eine gute Beleuchtung bilden grundlegende 
Komfortmerkmale, werden bei Bushaltestellen je-
doch häufig vernachlässigt. Wird der Öffentliche 
Verkehr als zentrales Rückgrat eines umfassen-
den, individuellen, öffentlich zugänglichen Mo-
bilitätsangebots verstanden, ist speziell auch der 
Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln 
bei der Gestaltung von Haltestellen mitzudenken 
– etwa durch eine ausreichende Anzahl an quali-
tativ hochwertigen Stellplätzen für Fahrräder in 
der direkten Umgebung. Auch in Bushaltestellen 
integrierte Lademöglichkeiten für E-Fahrräder 
schaffen Anreize, den Öffentlichen Verkehr in 
multimodale Wegeketten einzubinden. Ein Bei-
spiel für eine gut ausgestattete, wettergeschützte, 
beleuchtete, energieautarke Bushaltestelle mit 
Sitzmöglichkeiten, Ladestation für E-Fahrräder 
und digitaler Fahrplananzeige wurde im Jahr 
2016 von der Firma Fonatsch in Österreich prä-
sentiert und bis Anfang des Jahres 2019 bereits 
in zehn Gemeinden umgesetzt.66

Autofreie Siedlungen für mehr Lebensqualität
Verkehrsberuhigung und damit die Förderung 
aktiver Mobilität in Wohngebieten kann durch 
unterschiedliche Ansätze erreicht werden. Au-
tofreie Siedlungen setzen bei der Organisation 
der abgestellten Autos an, um das Wohnumfeld 
attraktiver zu machen. Durch Unterbringung von 
Privat-Kfz in Sammelgaragen am Siedlungsrand 
wird ein Großteil des Autoverkehrs im Wohnge-
biet vermieden, Zufahrtsmöglichkeiten für Lade-
tätigkeiten bleiben bestehen. Durch die dadurch 
hergestellte gleiche Entfernung zu Parkplätzen 
und Haltestellen des Öffentlichen Verkehrs ent-
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Umdenken bei Verkehrsplanung
•  Jahrzehnte autogerechter Planung schufen viele 

Beeinträchtigungen für aktive Mobilität
•  Subjektives Sicherheitsempfinden und Attraktivi-

tät sind wichtig für mehr Gehen und Radfahren
•  Aktive Mobilität braucht Platz. Wo dieser gege-

ben ist, sind auch mehr Menschen aktiv mobil
•  Sowohl bauliche, als auch legistische Maßnah-

men haben großen Einfluss auf das Mobilitäts-
verhalten und bieten Chancen zur Förderung 
aktiver Mobilität

Kfz unterbunden, während aktiv Mobile sich 
weiterhin in alle Richtungen bewegen können. 
Dadurch werden Geh- und Radverbindungen 
attraktiver und direkter als Kfz-Wege, was die 
Verkehrsmittelwahl beeinflusst. 

Das Prinzip der selektiven Durchlässigkeit wirkt
Ein Beispiel für „filtered permeability” ist in der 
niederländischen Stadt Beuningen zu finden. 
Dort zieht sich eine Radhauptroute quer durch 
die Innenstadt und ermöglicht es so zum Beispiel 
auch Kindern, ohne die Gefahr des Autoverkehrs 
sicher mit dem Fahrrad in die Schule zu fahren. 
Der Kfz-Verkehr hat in der Stadt nur vier Mög-
lichkeiten diese Radhauptroute zu queren und 
hat selbst dort Nachrang.60

Das Prinzip der selektiven Durchlässigkeit 
funktioniert für unterschiedliche Umsetzungen. 
In Barcelona oder Vitoria-Gasteiz fasst ein so-
genannter „Superblock“ mehrere Wohnblöcke 
zusammen, üblicherweise ein Gebiet von rund 
400 mal 400 Meter, und verlagert den motorisier-
ten Durchzugsverkehr durch Diagonalsperren 
auf  die umliegenden Hauptstraßen. In Poblenou 
in Barcelona konnte so der Kfz-Verkehr inner-
halb des Superblocks um 58 Prozent reduziert 

werden, während dieser im umliegenden Haupt-
straßennetz nur um 2,6 Prozent zunahm.109 
In Vitoria-Gasteiz konnte der Anteil der Ver-
kehrsflächen für das Gehen durch Rückbau 
von Pkw-Stellplätzen an der Oberfläche sowie 
Pkw-Fahrbahnen von zuvor 45 Prozent auf  74 
Prozent erhöht werden. Der Lärmpegel im Su-
perblock reduzierte sich daraufhin durchschnitt-
lich um über fünf  Dezibel.40

In größerem Maßstab ist das Prinzip der 
selektiven Durchlässigkeit in Houten in den Nie-
derlanden umgesetzt worden. Die knapp 50.000 
Personen zählende Vorstadt von Utrecht verfügt 
über eine gut ausgebaute Radweg-Infrastruktur, 
zwei zentral gelegene Bahn-Haltestellen sowie 
eine Ringstraße für den Pkw-Verkehr. Im Ge-
gensatz zum Gehen oder Radfahren ist es nicht 
möglich, mit dem Auto von einem Viertel inner-
halb dieses Rings direkt in ein anderes Viertel 
zu fahren – es muss immer der Umweg über die 
Ringstraße genommen werden.54 Das erhöht die 
Attraktivität aktiver Mobilität, die dadurch auch 
meist die schnellste Möglichkeit ist, von A nach 
B zu kommen. Der Anteil aktiver Mobilität in 
Houten ist mit über 50 Prozent deutlich höher, 
als in vergleichbaren Vorstädten. Seit über 40 
Jahren gab es in Houten keinen einzigen tödli-
chen Verkehrsunfall mehr.169

Auch im 1. Wiener Gemeindebezirk ist das 
Superblock-Konzept mit der umlaufenden Ring-
straße ansatzweise verwirklicht, der Pkw-Anteil 
ist mit acht Prozent folglich so niedrig wie in kei-
nem anderen Wiener Gemeindebezirk.149

Forschung zu Alltagsmobiliät
Durch das Forschungsprojekt „Gismo“ der Universität Salzburg wurde von 

2016 bis 2018 das Potenzial für mehr körperliche Aktivität in täglichen Routi-

nen aufgezeigt. Die Ergebnisse bieten sich als planerische Grundlage für die 

Verbesserung öffentlicher Räume hinsichtlich ihrer Eignung für aktive Mobili-

tät an. Die entwickelten Kennzahlen, Walkability, Bikeability und Qualitätsin-

dizes für den Öffentlichen Verkehr, dienen dabei als Ausgangspunkt für eine 

gezielte Aufwertung bestehender Standorte oder für die Entwicklung neuer 
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erwerbsfähigen Alter.92 Erst seit einigen Jahren 
werden auch die Bedürfnisse von jüngeren und 
älteren Bevölkerungsgruppen thematisiert – etwa 
durch Richtlinien für altersgerechte Stadtplanung 
oder die seit dem Jahr 2002 alle zwei Jahre in 
einer anderen europäischen Stadt stattfindende 
„Child in the City World Conference“.90,36 Seit 
dem Jahr 2012 gibt es in der Steiermark das 
Kinderbüro, eine Interessensvertretung für Men-
schen bis 14 Jahre.80 Amsterdam hat seit Juni des 
Jahres 2018 eine „Junior Rad-Bürgermeisterin”, 
die alltägliche Radfahrprobleme aus der Sicht von 
Kindern thematisiert.151 
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Veränderung in Prozent:

Gute Verkehrsplanung muss auch die Perspektive von jüngeren und 

älteren Menschen berücksichtigen. Barrierefreie Infrastruktur kommt allen 

Bevölkerungsgruppen zugute. Mobilitätsverhalten wird bereits im frühen 

Alter gelernt und gerade für Kinder ist aktive Mobilität wichtig für eine 

gesunde Entwicklung. 
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Ausreichend Bewegung 
spielt gerade für die 
gesunde Entwicklung 
von Kindern eine ent-
scheidende Rolle. Der 
Trend zu „Elterntaxis“ ist 
für die Kinder nachteilig 
und verursacht auch 
Verkehrsprobleme vor 
Schulen.

Von Jung bis Alt aktiv mobil

Aktive Mobilität, also Fortbewegung durch ei-
gene Muskelkraft, wie gehen, Radfahren oder 
Tretrollerfahren, ist nicht nur die umweltverträg-
lichste, sondern auch die gesündeste Mobilitäts-
form. Dennoch nehmen motorisierte Arten der 
Fortbewegung in absoluten Zahlen deutlich stär-
ker zu als aktive Mobilität – ein Phänomen, das 
nicht nur auf  Österreich beschränkt ist, sondern 
in vielen Staaten zu beobachten ist.31,81 Einen 
großen Einfluss auf  die Verkehrsmittelwahl hat 
das soziale und infrastrukturelle Umfeld, das 
entweder bewegungsreiche oder bewegungsarme 
Lebensstile vermittelt.35,78

Kinder bei Verkehrsplanung berücksichtigen
Das Ziel der „autogerechten Stadt” hat jahrzehn-
telang die Bereitstellung von Infrastruktur für 
Gehen und Radfahren systematisch vernachläs-
sigt und Flächen für motorisierte Verkehrsmittel 
als vorrangig erachtet.11 Auch wenn sich hier ein 
Paradigmenwechsel abzeichnet – etwa durch ex-
plizite Wachstumsziele für aktive Mobilität in den 
Mobilitätsplänen von Wien, Graz und Salzburg 
– orientiert sich die Verkehrsplanung vorwiegend 
an den Bedürfnissen von gesunden Personen im 

Schulwege werden immer häufiger 
im Elterntaxi zurückgelegt
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dass knapp jeder dritte Bub und jedes vierte 
Mädchen in der dritten Klasse Volksschule als 
übergewichtig gilt.23 Diese Kinder weisen ein er-
höhtes Risiko für Diabetes und Lebererkrankun-
gen auf  und leiden aufgrund von Stigmatisierung 
oft auch an psychischen Problemen. Auch für 
ältere Personen wird Gehen mit zunehmendem 
Alter wichtig.72 So liegt der alltägliche Anteil des 
Gehens bei 25- bis 54-Jährigen in Österreich bei 
15 Prozent, bei Personen ab 65 Jahren bei 27 
Prozent.31

Barrierefreie Infrastruktur schaffen
Voraussetzung dafür, dass möglichst alle unter-
schiedlichen Personengruppen im Alltag aktiv 
mobil sein können, ist eine barrierefreie und 
sichere Verkehrsinfrastruktur. Kinder haben etwa 
aufgrund ihrer Körpergröße weniger Übersicht 
und können wegen des noch unausgereiften 
räumlichen Sehvermögens sowie der fehlenden 
Routine Objekte und Geschwindigkeiten noch 
nicht gut einschätzen und lassen sich zudem 
leichter ablenken.102 Im hohen Alter steigt das 
Unfall- und Verletzungsrisiko aufgrund nachlas-
sender sensorischer Fähigkeiten, Verlangsamung 
der Reaktionen und allgemein höherer Gebrech-
lichkeit.73 Auch Menschen mit körperlichen 
Behinderungen profitieren von barrierefreier 
Infrastruktur für aktive Mobilität. So nutzen 15 
Prozent der Menschen mit körperlicher Behin-
derung in London ein Fahrrad, für zwei Drittel 
davon ist es damit einfacher sich selbständig 
fortzubewegen als zu Fuß. Das Fahrrad hat dabei 
die Rolle einer Gehhilfe, wirkt entlastend und 
stabilisierend.162

Schutzwege müssen schützen
Die Querung von Autostraßen stellt oft ein 
Hindernis für aktive Mobilität dar. Vom Jahr 
2010 bis zum Jahr 2017 sind auf  Schutzwegen 
in Österreich 97 Gehende getötet worden, pro 
Jahr wurden im selben Zeitraum durchschnitt-
lich über 1.000 Personen auf  Schutzwegen ver-
letzt.84 Gerade für Kinder und alte Menschen 
sind sichere Schutzwege wichtig, um Gehen 
als eigenständige Mobilitätsform im Alltag zu 
gewährleisten. Neben den spezifischen Eigen-
schaften von Kindern, wie weniger Übersicht 
und Routine im Straßenverkehr, und alten Men-
schen, wie verlangsamte Reaktionsfähigkeit und 

Mit dem Begriff  „Universal Design” wird ein 
Ansatz zusammengefasst, der zeigt, dass barrie-
refreie Infrastruktur nicht nur Jüngeren und Älte-
ren, sondern allen Verkehrsteilnehmenden zugute 
kommt.79 Die kanadische Non-Profit Organisa-
tion „8 80 Cities” greift dies auf  und vertritt den 
Standpunkt, dass eine Stadt aus Sicht von 8-Jäh-
rigen und 80-Jährigen geplant werden sollte, um 
die Bedürfnisse aller Altersgruppen abzudecken.4 
Einen ähnlichen Ansatz verfolgt die Stiftungsini-
tiative „Urban95”, die Stadtplanung aus der Sicht 
von Kinderaugen unterstützt.12

Bewegungsmangel hat für Kinder schwerwie-
gende Auswirkungen auf  die spätere Gesundheit. 
Der Zustand in Österreich ist alarmierend. Da-
ten der ersten Österreich-Erhebung im Rahmen 
der „Childhood Obesity Surveillance Initiative“ 
der Weltgesundheitsorganisation (WHO) zeigen, 

Vor allem in den mitt-
leren Alterskategorien, 
von 15 bis 54 Jahren, 

machen Wege zur 
Schule und Ausbildung 
beziehungsweise zum 

Arbeitsplatz einen gro-
ßen Teil der Alltagsmo-
bilität aus. Gerade dort 

ist es wichtig, aktive 
Mobilität in den Alltag zu 

integrieren.

Selbständig mobil trotz Demenz
„Way-Key“ war in den Jahren 2016 bis 2018 ein von der TU Wien geleitetes 

Forschungsprojekt. Ziel war die Entwicklung von technologischen Hilfsmitteln, 

um Personen mit Demenz bei selbstständiger Mobilität zu unterstützen. Zum 

Beispiel wurde ein auf die speziellen Bedürfnisse angepasster digitaler Kom-

pass entwickelt, der den schnellsten Weg nach Hause anzeigt. Ein weiteres 

Hilfsmittel ermöglicht es, sich bei momentanem Orientierungsverlust per Not-

fallknopf Hilfe zu holen. In Notsituationen kann so auf ein Sicherheitsnetz aus 

Familie sowie Betreuerinnen und Betreuern zurückgegriffen werden.a
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Gesamt 34% 16% 20% 20% 22% 26% 31% 40%
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menhang zwischen der Menge an körperlicher 
Aktivität von Eltern und Kindern. Je Stunde zu-
sätzlicher körperlicher Bewegung der Eltern, be-
wegen sich auch deren Kinder um durchschnitt-
lich 17 Minuten mehr, schauen Eltern umgekehrt 
eine Stunde länger fern oder sitzen, tun dies auch 
deren Kinder um elf  beziehungsweise neun Mi-
nuten länger als die Vergleichsgruppe.70

Fehlentwicklung „Elterntaxi“
Aktive Mobilität im Alltag zu verankern ist eine 
wichtige Voraussetzung für einen bewegungs-
reichen Lebensstil. In diesem Sinne eine Fehl-
entwicklung ist der steigende Anteil von soge-

Spielend zu mehr Bewegung
„Beat the Street“ ist ein Spiel für mehr Bewegung im Alltag, umgesetzt 

erstmals im Herbst 2017 im Bezirk Simmering in Wien. Während des Projekt-

zeitraums konnten Schulkinder, Eltern und Lehrende an  „Beat-Boxen“, die 

im öffentlichen Raum verteilt waren, mittels Chipkarte Punkte sammeln und 

wurden so spielerisch zu mehr Bewegung motiviert. Ziel war es, die Teilneh-

menden zu motivieren, mehr Strecken im Alltag mit dem Fahrrad, Tretroller 

oder zu Fuß zurückzulegen. Von den Kindern der 20 teilnehmenden Schulen 

wurden so gemeinsam mehr als 112.000 Kilometer zurückgelegt. Das Projekt 

wurde im Herbst 2018 auch auf den Bezirk Wien-Donaustadt ausgeweitet.a
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Relativ geringe Un-
terschiede bei der 
Geschwindigkeit eines 
Autos machen enorme 
Unterschiede für die 
Wucht des Aufpralls 
aus. Die Wahrschein-
lichkeit durch einen Pkw 
tödlich verletzt zu wer-
den, liegt bei Tempo 50 
bei über 80 Prozent, bei 
Tempo 30 unter zehn 
Prozent.
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Bewegungsabläufe, haben vor allem auch die 
bauliche Straßengestaltung sowie das Verhalten 
von Kfz-Fahrerinnen und Kfz-Fahrern großen 
Einfluss auf  das Unfallrisiko.137 Rund ein Drittel 
der Auto-Lenkenden in Österreich wissen nicht, 
dass Kindern das Queren von Straßen immer 
ungehindert ermöglicht werden muss, nur elf  
Prozent wissen, dass dies auch trotz Begleitung 
durch Erwachsene der Fall ist.83 

Schutzwege können durch Berücksichtigung fol-
gender Prinzipien sicherer gestaltet werden:33

• Geschwindigkeitsreduktion vor Schutzwegen
• Kreuzungswinkel von 90 Grad vermeiden
• Bauliche Trennung von verschiedenen Ver-

kehrsteilnehmenden und Mobilitätsformen
• Potenzielle Konfliktpunkte minimieren und 

gegenseitige Rücksichtnahme stärken
Mit dem Projekt „Mobility Observation Box” 
versucht das Austrian Institute of  Technology Si-
cherheitsaspekte von ungeregelten Schutzwegen 
objektiv messbar zu machen, um damit Rück-
schlüsse für die Planung zu ermöglichen. Die Er-
gebnisse zeigen, dass die Anhaltebereitschaft von 
Kfz-Lenkenden bei ungeregelten Schutzwegen 
mit zunehmender Verkehrsstärke abnimmt. An 
baulichen Maßnahmen haben sogenannte Auf-
pflasterungen, also Fahrbahnanhebungen auf  das 
Niveau der angrenzenden Gehsteige, mit einer 
Erhöhung der Anhaltebereitschaft um acht Pro-
zent sowie Gehsteigvorziehungen und bauliche 
Mittelinseln mit einer Erhöhung um jeweils vier 
Prozent den stärksten positiven Effekt.136 Jeder 
vermiedene Unfall an Schutzwegen vermeidet 
nicht nur menschliches Leid, sondern auch volks-
wirtschaftliche Unfallkosten von bis zu 55.000 
Euro.f  Im Vergleich dazu sind entsprechende In-
vestitionskosten als gering anzusehen.136

Mobilitätsverhalten wird gelernt
Ein höherer Grad an körperlicher Bewegung in 
der Kindheit hält sich auch im Erwachsenen-
alter.108 Aktive Mobilität muss erlernt werden. 
So klärt beispielsweise das Aktionsprogramm 
„Schulisches Mobilitätsmanagement” der Stadt 
Graz Kinder über die Vorteile aktiver Mobilität 
auf, um Mobilitätsverhalten nachhaltig zu verän-
dern.74 Das wird erschwert durch die negative 
Vorbildwirkung des Umfeldes, aber auch durch 
Konsumtrends, wie Online-Käufe und Lieferser-
vices.125 Auch besteht ein signifikanter Zusam-
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Einfluss auf  das psychische Wohlbefinden von 
Schulkindern.134

Aktive Mobilität in der Schule lernen
Alltägliche Verhaltensweisen basieren sowohl 
auf  physischen Voraussetzungen, Wissen und 
Fähigkeiten, wie auch auf  einem individuellen 
Grund, um bestimmte Handlungen auszufüh-
ren.117,126 Für aktive Mobilität braucht es daher 
einerseits eine entsprechende, möglichst barrie-
refreie materielle Infrastruktur und hohe Aufent-
haltsqualität im öffentlichen Raum, etwa durch 
Wohnstraßen und Begegnungszonen, sichere 
Schutzwege sowie durchgängige Wegenetze für 
das Gehen und Radfahren. Darüber hinaus ist 
es von Bedeutung, dass aktive Mobilität bereits 
in der Schulzeit gelernt, gefördert und verankert 
wird. Das Radfahren ist in Österreich beispiels-
weise dank der freiwilligen Fahrradprüfung bis 
zur vierten Schulstufe präsent, später wird es im 
Unterricht kaum thematisiert. Deshalb wurden 
in der Steiermark in einer breit angelegten Ko-
operation Lehrmaterialien zum Thema Fahrrad 
für die höheren Schulstufen entwickelt.113 Eines 
der wichtigsten Elemente zur Förderung aktiver 
Mobilität bei Kindern ist es, die Freude an der 
Bewegung selbst zu vermitteln. Informationen zu 
sicheren Schulwegen, barrierefreie Verbindungen, 
sogenannte „Pedibusse“ und Fahrradworkshops 
an Schulen tragen dazu bei, Kompetenzen zu 
vermitteln und das subjektive Sicherheitsgefühl 
für aktive Mobilität zu stärken.132,124,4

Anrecht auf aktive Mobilität 
in jedem Alter stärken
•  Aktive Mobilität ist für die Gesundheit von Kin-

dern und älteren Menschen besonders wichtig
•  Gehen und Radfahren sind als niederschwellige 

Mobilitätsformen universell zugänglich und 
daher in der Planung zu priorisieren

•  Infrastruktur für barrierefreies Gehen und Rad-
fahren, etwa sichere Schutzwege, für selbstän-
dige Mobilität in jedem Alter ausbauen

•  Aktive Mobilität wird früh gelernt. Kompetenz-
vermittlung und Praxiserfahrung ist daher im 
Schulalltag zu fördern

•  Umso höher das Alter, umso wichtiger wird ak-
tive Mobilität. Gehen und Radfahren sind daher 
wichtig zur Aufrechterhaltung sozialer Teilhabe 

In den vergangenen 
Jahren starben in Ös-

terreich durchschnittlich 
mehr als zehn Fußgän-

gerinnen und Fußgänger 
auf Schutzwegen, über 
1.000 wurden jährlich 

verletzt. In den vergan-
genen Jahren konnte 

kein Rückgang erreicht 
werden.

Viele Unfälle auf Schutzwegen  
in Österreich

Anzahl verletzte Gehende�auf
Schutzwegen in Österreich pro Jahr

Davon getötete Personen

Verletzte Gehende auf Schutzwegen 2010 bis 2017 
Anteil in Prozent nach Bundesländern
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nannten „Elterntaxis“ am Schulweg. Der Anteil 
der Kinder und Jugendlichen, die im Auto zur 
Schule gebracht werden, hat in den Jahren von 
1995 bis 2014 um 47 Prozent auf  25 Prozent der 
Wege zugenommen. Der Anteil des Gehens ist 
im selben Zeitraum um 29 Prozent auf  ebenfalls 
25 Prozent gesunken.18 Auch eine repräsentative 
Studie für Kinder und Jugendliche von vier bis 
17 Jahren aus Deutschland zeigt, dass die körper-
liche Alltagsaktivität im Zeitraum 2006 bis 2018 
um 37 Prozent beziehungsweise um 31 Minuten 
pro Woche abgenommen hat.57

Kinder, die den Schulweg selbstständig meis-
tern, nehmen ihre Umwelt intensiver wahr, knüp-
fen eher Kontakte zu Gleichaltrigen und gewin-
nen Routine im Straßenverkehr. Darüber hinaus 
deckt der Fußweg zur Schule im Durchschnitt 
bereits ein Drittel des täglichen Bewegungsbe-
darfs eines Kindes ab und trägt so wesentlich zu 
gesunder Entwicklung und Gesundheitspräven-
tion bei.166 Eine Möglichkeit um die Anzahl von 
„Elterntaxis” zu reduzieren, sind Schulstraßen, 
die den Bring-Verkehr am Vormittag bis zur 
Hälfte reduzieren können.165 Weiters hat akti-
ve Mobilität auf  Schulwegen einen positiven 
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Ziel ist ein fehlertolerantes Verkehrssystem
Seit dem Jahr 1997 liegt dem „Safe Systems 
Approach“ Schwedens die Idee zugrunde, dass 
ein sicheres Verkehrssystem menschliche Feh-
ler ohne fatale Folgen erlauben muss.144 Nicht 
Maschinen, sondern Menschen, insbesondere 
auch Kinder und alte Menschen, sollten in der 
Hierarchie des Verkehrs an erster Stelle ste-
hen.164 Dieser Wandel wird beispielsweise in der 
öffentlichen Diskussion sichtbar, wenn es um 
die Sicherheit von Kindern im Straßenverkehr 

Um aktive Mobilität als wichtige Säule in der Verkehrsplanung und im 

Alltag zu etablieren, braucht es mehr als vereinzelte Förderungen. Durch 

umgesetzte Projekte, Bewusstseinsbildung und gelebte Praxis kann eine 

veränderte Normalität entstehen, in der gute Voraussetzungen für aktive 

Mobilität standardmäßig eingefordert werden können.
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Der Anteil des Gehens 
wird oft unterschätzt. 
Tatsächlich gehen die 
meisten Menschen 
täglich oder mehrmals 
pro Woche Strecken von 
mindestens 250 Meter.
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Gehen ist die am häufigsten genutzte 
Mobilitätsform Österreichs

Damit aktive Mobilität als essenzieller und selbst-
verständlicher Teil der Alltagsmobilität verankert 
wird, braucht es – neben entsprechender Infra-
struktur – auch einen gesellschaftlichen Bewusst-
seinswandel. Anfänge eines solchen Wandels las-
sen sich an einzelnen Beispielen bereits ablesen. 
Immer mehr Regionen und Städte setzen Maß-
nahmen, die den Status Quo des Vorrangs für 
den Kfz-Verkehr in Frage stellen, wie etwa die 
Umsetzung von Umwelt- und Begegnungszonen 
oder Einfahrverboten für Kfz mit Verbrennungs-
motor in bestimmte Bereiche zeigt.

Die Überschreitung von Schadstoff-Gren-
zwerten wird vielerorts nicht mehr tatenlos 
hingenommen, die Verantwortung des Kfz-Ver-
kehrs für die Sicherheit von Gehenden und 
Radfahrenden rückt stärker ins Bewusstsein. In 
Österreich zeigte sich dies am tragischen Beispiel 
eines Buben in Wien, der im Jänner 2019 von 
einem rechtsabbiegenden Lkw tödlich verletzt 
wurde. Eine daraufhin gestartete Petition für den 
verpflichtenden Einbau von Abbiegeassistenten 
für Lkw wurde binnen zwei Monaten von rund 
75.000 Personen unterschrieben.101
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September 2017 vor einer neuen Schule einen 
„Gut-Geh-Raum“, wo von 7.15 Uhr bis 17.00 
Uhr ein Kfz-Fahrverbot gilt.62 In Salzburg-Stadt 
werden bei einigen Volksschulen seit November 
2017 eine halbe Stunde vor Unterrichtsbeginn 
an den Zufahrtsstraßen Absperrungen platziert, 
um die Sicherheit der Kinder zu erhöhen und 
zusätzlichen Raum auf  den Schulvorplätzen zu 
schaffen.129 In Wien wiederum startete im Sep-
tember 2018 ein Pilotprojekt vor einer Ganztags-
volksschule, weitere Schulen wollen aufgrund der 
positiven Erfahrungen folgen.131

Gesetzlicher Bewusstseinswandel
Die aus dem Jahr 1960 stammende Straßenver-
kehrsordnung (StVO) enthält die Formulierung 
der „Sicherheit, Leichtigkeit oder Flüssigkeit 
des Verkehrs“, die auch im Jahr 2019 noch 
weitgehend im Sinne eines möglichst ungestör-
ten Kfz-Verkehrs interpretiert wird. Jüngere 
StVO-Novellierungen zeigen einen gewissen 
Wandel. So kann die Radwegbenützungspflicht 
aufgehoben und können Fahrradstraßen können 
eingerichtet werden, wenn dies „der Sicher-
heit, Leichtigkeit oder Flüssigkeit des Verkehrs, 
insbesondere des Fahrradverkehrs“ dient.20 
Kommunen können seit dem Jahr 2013 auch 
„Begegnungszonen“ errichten. Dass Gehende 
den Kfz-Verkehr auch laut im Jahr 2019 gültiger 
StVO-Fassung nicht „mutwillig“ behindern dür-
fen, zeigt allerdings noch die alten Prioritäten.139

Umgesetzte Projekte überzeugen
Die individuelle Einschätzung bestimmter Sach-
verhalte hängt stark von praktischen Erfahrun-
gen ab. So sind infrastrukturelle Veränderungen, 
die den Kfz-Verkehr tangieren, vorab häufig 
umstritten, während die Zustimmung hinterher 
steigt. Ein Beispiel ist der Umbau der Mariahilfer 
Straße in Wien zur Fußgänger- und Begegnungs-
zone im Jahr 2014. Waren bei der entscheidenden 
Umfrage unter Anrainerinnen und Anrainern 
im März 2014 knappe 53 Prozent für einen 
Umbau, stieg die Akzeptanz nach Abschluss der 
 Umbauarbeiten bei einer neuerlichen Umfrage 
im August 2015 auf  71 Prozent.77 Während beim 
Umbau der Mariahilfer Straße von Organisa-
tionen der Wirtschaftstreibenden noch starker 
Widerstand kam, wurde die Umwandlung der 
Wiener Herrengasse in eine Begegnungszone 

geht – etwa  bei der zunehmenden Kritik am 
„Elterntaxi“.1 In Großbritannien sprachen sich 
im März 2019 zwei Drittel der Lehrkräfte dafür 
aus, zu Unterrichtsbeginn und Unterrichtsende 
die Straßen vor den Schulgebäuden für Autos 
zu sperren.153 In Südtirol wird das bereits seit 
dem Jahr 1989 praktiziert. In Bregenz gibt es seit 

Gezielte Förderung des Gehens
Im Jahr 2015 wurde im Zuge der ersten umfassenden Kampagne in Österreich 

für das Gehen im Alltag unter anderem eine Fußwegekarte für Wien und die 

„Wien zu Fuß“-App entwickelt. Auf der Karte sind neben Stadtwanderwegen 

auch Flaniermeilen, Trinkbrunnen und öffentliche Durchgänge eingezeichnet. 

Die App enthält Vorschläge für Spazier-Routen und einen Routenplaner, der 

speziell die Bedürfnisse von Gehenden berücksichtigt. Außerdem können mit 

der App Schritte gezählt werden, die auf einem Schritte-Konto gesammelt und 

gegen kleine Vergünstigungen eingetauscht werden können.a
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Umsatz

Umweltzone „Madrid Central“ (Fläche: 4,7 Quadratkilometer) 
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NOx

- 14 %
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Emissionen
im ersten Monat nach Umsetzung der Umweltzone
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ging nach deren Um-

setzung der Kfz-Verkehr 
zurück, die Luftqualität 

stieg und das Weih-
nachtsgeschäft florierte.
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wo es mit Pontevedra seit dem Jahr 1999 das 
Beispiel einer autofreien Innenstadt gibt.152 Dis-
kutiert werden strikte Zufahrtsbeschränkungen 
auch in Deutschland, etwa für das Gebiet inner-
halb des Altstadtrings in München.145

In Barcelona wurde mit den „Superblocks“, also 
verkehrsberuhigten Wohngebieten, vom Kfz-Ver-
kehr dominierte Verkehrsfläche wieder in ein 
attraktives Wohnumfeld für Menschen gemacht.3 
80 Prozent der in Barcelona lebenden Menschen 
sind für Beschränkungen des Kfz-Verkehrs.158,164 
Am Beispiels der Superblocks in Barcelona zei-
gen sich folgende erkennbare Erfolge:3

1.  Mehr nachhaltige Mobilität
2.  Wiederbelebung des öffentlichen Raums
3.  Mehr Biodiversität und urbaner Grünraum
4.  Mehr sozialer Zusammenhalt
5.  Gestärkte Autarkie bei der Nutzung natürli-

cher Ressourcen
6.  Etablierung politischer Gestaltungsprozesse

Maßnahmen im Wandel der Mobilitätskultur
Um eine Kultur des Gehens und Radfahrens zu 
etablieren und zu stärken, braucht es einerseits 
Maßnahmen im Bereich der Verkehrsregulierung 
und Verkehrsinfrastruktur. Bekannt ist beispiels-
weise der signifikante Zusammenhang zwischen 
Siedlungsstruktur und Mobilitätsverhalten.93 

Andererseits braucht es Forschung und gezielte 
Bewusstseinsbildung, angepasst auf  unterschied-
liche Bevölkerungsgruppen. Beispiele aus mehre-
ren Staaten zeigen, dass ein Wandel hin zu mehr 
aktiver Mobilität und einem stärkeren Fokus auf  
Lebens- und Aufenthaltsqualität im öffentlichen 
Raum im Gang ist. Befördert wird dieser Wandel 
durch rasche und konsequente Umsetzung von 
Projekten, die ihn konkret erlebbar machen.

im Dezember 2016 von Wirtschaftstreibenden 
vorangetrieben und fast gänzlich von Privaten 
finanziert.52 Auch bei der im Jahr 2006 in eine 
Fußgängerzone umgewandelten Maria-Theresi-
en-Straße in Innsbruck befürworteten über drei 
Viertel der ansässigen Einzelhändlerinnen und 
Einzelhändler den abgeschlossenen Umbau.121 

In Bern in der Schweiz gibt es bereits über 
100 Begegnungszonen. Anfang des Jahres 2019 
wurden vom Berner Gemeinderat zwölf  weitere 
Begegnungszonen inklusive Finanzierung in der 
Höhe von umgerechnet 260.000 Euro bewilligt. 
Die Begegnungszonen gehen auf  die Wünsche 
der jeweiligen Stadtteile zurück.49 Seit dem Jahr 
2016 gibt es auch großflächige, ganze Wohn-
viertel umfassende Begegnungszonen. In einer 
Wirkungsanalyse sprachen sich zwei Drittel der 
befragten Anrainerinnen und Anrainer der Be-
gegnungszone Breitfeld für die Errichtung wei-
terer großflächiger Begegnungszonen aus.128 Für 
rund 60 Prozent der Anrainerinnen und Anrainer 
von Begegnungszonen im Kanton Basel-Stadt ist 
es wichtig, bei einem eventuellen Umzug wieder 
in einer Begegnungszone zu wohnen.32

Wirksame Umweltzone in Madrid
Einen großen Schritt hat Madrid getan, als im 
Jahr 2018 eine Fläche von 4,7 Quadratkilometer 
zur Umweltzone erklärt wurde. Die Einfahrt mit 
Benzin- oder Diesel-Pkw ist nur Anwohnenden 
erlaubt, deren Fahrzeuge festgelegte Abgasnor-
men erfüllen. Autos sind in Parkhäusern abzu-
stellen, öffentliche Parkplätze an der Oberfläche 
wurden gestrichen, Gehsteige wurden verbrei-
tert.58 Bereits im ersten Monat des Programms 
sind die Emissionen im Zentrum von Madrid 
stark gesunken, Stickoxide um 38 Prozent, CO2 
um 14 Prozent.99 Die Umsätze im Einzelhandel 
innerhalb der Umweltzone haben mit 8,6 Pro-
zent im Vorjahresvergleich mehr als doppelt so 
stark zugelegt, wie in der gesamten Stadt.8 In 
einer Befragung wenige Wochen nach Einfüh-
rung der Umweltzone befürworteten 64 Prozent 
der Bevölkerung Madrids die Maßnahmen.38 In 
Spanien wird die Einführung von Umweltzonen 
nach Madrider Vorbild bis zum Jahr 2025 für alle 
Städte mit mehr als 50.000 Bewohnerinnen und 
Bewohner diskutiert. 63 Prozent der Bevölke-
rung stimmen dem Vorschlag zu. Mit 78 Prozent 
ist die Zustimmung in Galicien besonders hoch, 

Bewusstseinswandel und Mobilitätswende 
durch praktische Beispiele erlebbar machen
•  Der jahrzehntelange Vorrang des Kfz-Verkehrs wird zunehmend in 

Frage gestellt. Ein Bewusstseinswandel hin zu mehr Lebensqualität 
und mehr aktiver Mobilität hat bereits begonnen

•  In der Verkehrsplanung hat der Mensch im Fokus zu stehen. Ein feh-
lertolerantes System ist Grundvoraussetzung für Verkehrssicherheit

•  Veränderungen, speziell Einschränkungen des Autoverkehrs, rufen oft 
Skepsis hervor. Nach Umsetzung konkreter Projekte ist die 
Zustimmung aufgrund der gesteigerten Lebensqualität meist hoch
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Anmerkungen 

a Weitere Informationen unter: https://mobilitaetsprojekte.vcoe.at/

b Dieser ergibt sich lediglich als Folge einer reduzierten Sterblichkeitsrate. Der zusätzli-
che Nutzen aus einer reduzierten Erkrankungsrate ist dabei noch nicht eingerechnet.

c Bei externen Kosten/Nutzen berücksichtigt sind: Kosten für Klimawandel, Luftver-
schmutzung, Lärm, Boden- und Wasserqualität, Landnutzung und Infrastrukturkos-
ten, Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur, Gesundheitsnutzen, Unfallkosten

d Freizeit entspricht dem gewichteten Durchschnitt aus privaten Erledigungen, sonsti-
ger Freizeit und privaten Besuchen

e Gemäß Straßenverkehrsordnung (StVO) § 48 Abs 1 StVO müssen Straßenverkehrs-
zeichen (sofern keine besonderen Bestimmungen zu bestimmten Zeichen bestehen) 
auf der rechten Straßenseite oder oberhalb der Fahrbahn angebracht werden. Laut 
§ 48 Abs 5 StVO hat dabei bei seitlicher Anbringung der Abstand des Zeichens 
(äußerste Kante des Schildes) zum Fahrbahnrand im Ortsgebiet nicht weniger als 30 
Zentimeter und nur in Ausnahmefällen mehr als zwei Meter zu betragen. Zum Schutz 
Gehender darf auf Flächen für den Fußgängerverkehr ein Verkehrszeichen (außer 
in Ausnahmefällen) nicht niedriger als 2,20 Meter (Unterkante des Schildes zählt) 
angebracht sein.

f Ohne Berücksichtigung menschlichen Leids. Inklusive Berücksichtigung menschli-
chen Leids machen die Unfallkosten 190.000 Euro aus.

g In der RVS 03.02.12 wird die Gestaltung der für Fußgängerverkehr bestimmten Ver-
kehrsflächen behandelt. RVS 03.0213 betrifft die Planung aller für den Radverkehr 
zugelassenen öffentlichen Verkehrsflächen

h „Die Förderung der Motorisierung ist das vom Führer und Reichskanzler gewiesene 
Ziel.“ (Reichsgaragenordnung: RGBI 1939 I. Präambel. Berlin: 1939)
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Aktive Mobilität als Säule  
der Mobilitätswende
Aktive Mobilität ist eine wichtige und trotzdem oft 
unterschätzte Säule für die Mobilitätswende. In der auto-
dominierten Verkehrsplanung wurden das Gehen und der 
Radverkehr jahrzehntelang im wahrsten Sinne des Wortes 
an den Rand gedrängt. Auch wenn heute vielerorts ein 
Bewusstseinswandel einsetzt, im Verkehrssystem wirken 
viele Fehler der Vergangenheit auch heute noch nach. 
Dabei können Gehen und Radfahren viele Autofahrten 
ersetzen. Aktive Mobilität ist platzsparend, emissionsfrei 
und hat sehr große positive Gesundheitseffekte sowohl 
für jene, die aktiv mobil sind als auch für die Gesellschaft 
insgesamt. Gehen und Radfahren sind eigenständige 
Mobilitätsformen und wichtiges Bindeglied zu den 
anderen Verkehrsmitteln, insbesondere zum Öffentlichen 
Verkehr. Um das Potenzial zu nutzen, ist der Stellenwert 
aktiver Mobilität in der politischen Entscheidungsfin-
dung zu heben, wie diese VCÖ-Publikation mit vielen 
Daten und Fakten sowie internationalen Beispielen zeigt. 
Aktive Mobilität wird zudem immer vielfältiger. Neue, 
mit Muskelkraft betriebene Verkehrsmittel sind im Trend. 
Die VCÖ-Publikation zeigt auch das Potenzial auf, das 
aktive Mobilitätsformen im Nahbereich und als wichtiger 
Bestandteil jeder multimodalen Wegekette haben. 

Um mehr aktive Mobilität zu erreichen, braucht es 
verbesserte rechtliche Rahmenbedingungen, ein Umden-
ken in der Planung sowie eine gute Infrastruktur. Die 
VCÖ-Publikation „Aktive Mobilität als Säule der Mobil-
itätswende“ macht aber auch mit vielen Good-Practice 
Beispielen sichtbar, wie eine Vielzahl von Akteurinnen 
und Akteuren, von Gemeinden und Städten über Schulen 
und Universitäten bis hin zu Betrieben, Handelsun-
ternehmen und Freizeiteinrichtungen einen Beitrag leisten 
können, damit mehr Alltagswege klimaverträglich und ge-
sund zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurückgelegt werden.

 

Active mobility –  
a pillar of mobility transformation
Active mobility is an important but often underestimated 
pillar of mobility transformation. Decades of car-centric 
traffic planning have side-lined walking and cycling. 
Although awareness is beginning to change, the mistakes 
of the past can still be felt in our traffic and transport 
systems. However, walking and cycling can replace many 
car trips. Active mobility needs little space, emits zero 
emissions, and has enormously positive health effects for 
both the people exercising it and society overall. Walking 
and cycling are forms of mobility in their own right and 
connect to other modes of transport, particularly public 
transport. In order to fully use this potential, active mobi-
lity must be given higher priority in political decision-ma-
king, as this VCÖ publication illustrates with facts, figures 
and international examples. Active mobility is also beco-
ming increasingly diverse. New human-powered vehicles 
are popular. This publication also shows the potential of 
active forms of mobility when it comes to short distances 
and as a crucial component of any multimodal trip.  

To increase active mobility, we need an improved 
regulatory framework, a change of attitudes in planning, 
and good infrastructure. The VCÖ publication “Active 
mobility – a pillar of mobility transformation” includes a 
number of good practice examples that shows how diffe-
rent actors, from municipalities and cities to schools and 
universities to businesses, retail and recreational facilities, 
can make it easier to make more daily trips on foot or by 
bicycle, for the good of health and the climate.
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