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Radverkehr in Osterreich

Die in Osterreich pro Jahr mit dem Fahrrad zuriickgelegten Kilometer haben sich
in den letzten 20 Jahren mehr als verdoppelt, in Summe werden im Alltag oder in
der Freizeit knapp 1,9 Mrd. Kilometer - das entspricht 234 Kilometer pro Person
und Jahr - mit dem Fahrrad zuriickgelegt. So lautet ein Ergebnis zum Thema
Radverkehr der Mobilitstsstudie ,Osterreich unterwegs 2013/214" des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit).

Was aber steckt hinter dieser Zahl? Wie viele Osterreicherinnen und Osterreicher
besitzen ein Fahrrad und wie hdufig wird es genutzt? Fiir welche Wege wird auf das
Fahrrad zuriickgegriffen? Wo wird haufiger Fahrrad gefahren? Welchen Einfluss
hat das Wetter und wie sieht es mit der Verkehrssicherheit aus? Und wie steht
Osterreich im internationalen Vergleich da?

Ziel dieser Publikation ist es, diese und andere Fragen zu beantworten. Es soll der
Status quo des Radverkehrs in Osterreich, so wie er sich im Jahr 2013/2014 darge-
stellt hat, méglichst umfassend beschrieben werden.

Grundlage dafiir bildet die sterreichweite Verkehrserhebung ,Osterreich unter-
wegs 2013/2014" des bmvit, fiir die im Zeitraum von Ende Oktober 2013 bis Ende
Oktober 2014 mehr als 17.000 Haushalte und mehr als 38.000 Personen zu ihrem
Mobilitatsverhalten an zwei vorgegebenen Stichtagen befragt wurden.

Die differenzierte Betrachtung des Radverkehrs in Osterreich, unterschieden
nach Personengruppen, Verkehrszwecken und rdumlichen Strukturen, aber auch
im Vergleich mit Ergebnissen aus dem Jahr 1995, ermdglicht ein tiefergehendes
Verstandnis der Fahrradmobilitit in Osterreich und der Entwicklung der letzten
zwanzig Jahre

Exkurs ,Osterreich unterwegs 2013/2014"

Die Datenerhebung zu ,Osterreich unterwegs 2013/2014" wurde im Zeitraum von Ende Oktober 2013 bis Ende
Oktober 2014 durchgefiihrt und stellt die erste umfassende Mobilitdtserhebung auf Bundesebene seit 1995 dar.
Insgesamt wurden dabei 66.936 Haushalte kontaktiert. Das Erhebungsgebiet umfasste das gesamte Bundesgebiet,
wobei die Stichprobe zuféllig aus dem Melderegister gezogen wurde. Das erste Halbjahr 2015 wurde zur Daten-
eingabe genutzt, im zweiten Halbjahr erfolgten Datenbereinigung und Gewichtung/Hochrechnung, so dass Anfang
2016 ein bereinigter Analysedatensatz vorlag. Danach erfolgten die Analyse der Daten sowie die Berichterstellung.
Der verwertbare Riicklauf der Erhebung betragt 26 Prozent (17.070 Haushalte), die Anzahl der befragten Personen
aus diesen Haushalten betrigt 38.220 Personen, die zu 76.440 Stichtagen befragt wurden (2 Tage je Person). Von
diesen Personen wurden in Summe 196.604 absolvierte Wege dokumentiert. Dariiber hinaus wurden Informationen
zu 24.011 haushaltszugehorigen Kfz gesammelt.

Weitere Informationen zu Osterreich unterwegs finden Sie unter: www.oesterreich-unterwegs.at
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Wussten Sie, dass...

.. 7 von 10 Haushalten in Osterreich {iber zumindest ein Fahrrad verfiigen,
bei Haushalten mit Kindern sogar 9 von 107

.. bereits 4% der Haushalte dariiber hinaus ein Elektrofahrrad besitzen?

.. zwei Drittel der Haushalte, die liber kein Auto verfligen auch kein Fahrrad besitzen?

.. Manner etwas hdufiger ein Fahrrad verfligbar haben als Frauen?

.. pro Jahr in Osterreich rund 400.000 Fahrrader verkauft werden?

.. an einem durchschnittlichen Tag 6% aller Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden?
.. Osterreichs fleiBigste Radfahrerinnen in Vorarlberg zu Hause sind (16% Radwegeanteil)?
.. jeder einzelne Radweg im Durchschnitt 3,9 Kilometer lang ist?

.. pro Jahr von den Osterreicherlnnen rund 1,9 Mrd. Kilometer auf dem Rad zuriickgelegt werden
(entspricht 234 Fahrradkilometern pro Person und Jahr)?

.. knapp ein Viertel der Radwege berufsbedingt sind, fast 40% Freizeit- oder Besuchswege sind
und fast jeder dritte Radweg ein Einkaufs- oder Erledigungsweg ist?

.. Ménner das Rad hiufiger nutzen als Frauen (67 zu 53 Radwege pro Person und Jahr)
und dabei zudem mehr Kilometer zuriicklegen (282 zu 188 Kilometer pro Person und Jahr)?

.. nach den Kindern mit rund 85 Radwegen pro Jahr die 45- bis 54-Jdhrigen am haufigsten Radfahren
(73 Radwege pro Jahr)?

.. der Anteil des Radverkehrs an allen Wegen in den letzten 20 Jahren in Osterreich um 21% gestiegen ist?
.. die mit dem Rad zuriickgelegte Strecke im selben Zeitraum sogar um 33% gestiegen ist?

.. in den peripheren Bezirken, also im landlichen Raum, der Anteil des Radverkehrs an der Gesamtanzahl an Wegen
dagegen mit einem Minus von 15% leicht riicklaufig war?

.. sich die Durchschnittsgeschwindigkeit beim Fahrradfahren in den letzten 20 Jahren von 10 km/h auf 12 km/h erhoht hat?
.. die positive Entwicklung des Radverkehrs zu einem groBen Teil auf den Freizeitverkehr zuriickzufiihren ist?

.. im Freizeitverkehr ein durchschnittlicher Radweg 6,8 Kilometer lang ist und 36 Minuten dauert,
Freizeitradwege somit die mit Abstand langsten Fahrradwege sind?

.. im Sommer mehr als doppelt so hdufig Radgefahren wird als im Winter?

.. an Tagen mit mehr als 8 Stunden Sonnenschein der Anteil der mit dem Rad zuriickgelegten Wege mit 9%
mehr als doppelt so groB ist als an Tagen mit maximal einer Stunde Sonnenschein (4%)?

.. im Winter bei entsprechend guten Wetterbedingungen aber ebenso hohe Radwegeanteil erreicht werden wie im Sommer?

... am Wochenende zwar weniger Wege mit dem Rad zurlickgelegt werden, aber mehr Kilometer mit dem Rad gefahren werden?
.. bei Strecken unter 5 Kilometern das Rad schneller ist als der Offentliche Verkehr?

.. die 35- bis 44-J4hrigen am schnellsten mit dem Fahrrad unterwegs sind und sie im Schnitt 13 km/h erreichen?

.. 28% der Wege mit dem Pkw bereits nach der durchschnittlichen Fahrradwegedistanz von 3,9 Kilometern enden?

.. das Fahrrad besonders in landlichen Regionen als Zubringer zur Bahn eine wesentliche Rolle spielt
und 11% der Wege mit der Bahn Bike & Ride-Wege sind?

.. der Anteil der mit dem Rad zuriickgelegten Wege in den Regionen mit groBen Héhenunterschieden
mit 4% nur etwas weniger als halb so groB ist als in Regionen, in denen keine groBen Hohenunterschiede vorhanden sind?

.. Osterreich im internationalen Vergleich beziiglich des Radverkehrsanteils im Mittelfeld liegt,
beispielsweise die Niederlande oder Danemark zeigen, dass auch deutlich hthere Radverkehrsanteile mdglich sind?



1 Ausstattung mit Fahrradern

Die Ausstattung der Gsterreichischen Haushalte mit (funktionstiichtigen) Fahrradern ist
gut, 7 von 10 Haushalten verfiigen zumindest iiber ein Fahrrad. Die Anzahl der Fahrrader
hangt dabei neben der HaushaltsgréBe und der Anzahl an Kindern und Jugendlichen auch
von der rdumlichen Lage des Wohnortes und den dort verfiigbaren sonstigen Mobilitats-
optionen - insbesondere vom Angebot an Offentlichem Verkehr — ab.

19% 19% 16%
12%
14% 14%

20%
20% 19%

45%
28% 29%
23% 24%
Wien GroRstidte Zentrale Periphere Osterreich
(ohne Wien) Bezirke Bezirke Gesamt
kein Fahrrad . 1 Fahrrad 2 Fahrréader - 3 Fahrrader - 4 und mehr
(inkl. "keine Angabe") Fahrrader

Abb 1.1: Anzahl der Fahrrdder im Haushalt nach Raumtyp

Exkurs ,Raumtypen der Bezirke"

In Wien, wo der Offentliche Verkehr besonders
gut ausgebaut ist, hat nur etwas mehr als die
Halfte der Haushalte zumindest ein Fahrrad, in
den zentralen und peripheren Bezirken sind es
dagegen uber 75%. Ein Teil dieses Unterschieds
ist auch auf die gréBeren Haushalte in landlicheren
Regionen zuriickzufiihren: 45% der Haushalte

in Wien sind Singlehaushalte, wahrend in den
peripheren Bezirken nur 31% alleine leben.

Mehr als 90% der gréBeren Haushalte mit 4
oder mehr Personen verfiigen {iber zumindest
ein Fahrrad, 6 von 10 haben entsprechend der
HaushaltsgroBe auch 4 oder mehr Fahrrader.

Auch die zumeist mit der HaushaltsgroBe ein-
hergehende Anzahl an Kindern und Jugendlichen
- die, wie noch im weiteren Verlauf gezeigt wird,
die fleiBigsten Radfahrerinnen sind - hat einen
wesentlichen Einfluss auf die Radverfiigbarkeit:
In Haushalten, in denen zumindest ein Kind im
Alter zwischen 6 und 17 Jahren lebt, ist zu 93%
zumindest ein Fahrrad vorhanden, 75% haben
sogar drei oder mehr Fahrrader.

Fiir die Erhebung ,Osterreich unterwegs 2013/2014" wurden wie schon fiir die vergleichbare Erhebung im Jahr 1995
sogenannte ,Raumtypen der Bezirke" definiert. Dabei wurden die Bezirke in 4 Kategorien anhand der Erreichbarkeit
des jeweils nichsten iiberregionalen Zentrums mit dem Motorisierten Individualverkehr (MIV) und dem Offentlichen
Verkehr (OV) eingeteilt. Diese Einteilung basiert auf Erreichbarkeitsdaten der Osterreichischen Raumordnungs-
konferenz (OROK), da die Erreichbarkeitsverhltnisse von Arbeitsplatzen, Freizeit- und Einkaufsmdglichkeiten und
Ahnlichem mit den verschiedenen Verkehrsmitteln einen wesentlichen Einfluss auf das Mobilit4tsverhalten haben.
Die 4 Raumtypen sind: Wien, GroBstadte (ohne Wien, das sind Graz, Innsbruck, Klagenfurt, Linz und Salzburg),
zentrale Bezirke und periphere Bezirke. Zentrale Bezirke unterscheiden sich von den peripheren vor allem darin,
dass sie typischerweise in unmittelbarer Nahe der Landeshauptstadte liegen.



kein Fahrrad
(inkl. "keine
Angabe")

1 Fahrrad

vy

2 Fahrrader

4 Fahrrader
und mehr

4-Personen-

1-Personen- 2-Personen-  3-Personen- Haushalt Osterreich
Haushalt Haushalt Haushalt u.m. Gesamt
49% 25% 14% 9% 29%
37 14% 11% 5% 20%
11% 24% 12% 23%
3% 10% 12%
1% 9% 16%

Abb 1.2: Anzahl der Fahrrdder im Haushalt nach HaushaltsgréBe

21%

20%

24%
35%
° 29%
15%
7%
keine Kinder (nur) Kinder unter (auch) Kinder Osterreich
unter 18 Jahren 6 Jahre zwischen 6 und Gesamt
17 Jahren

kein Fahrrad - 1 Fahrrad 2 Fahrrader . 3 Fahrrader - 4 und mehr

(inkl. "keine Angabe") Fahrrader

Abb 1.3: Anzahl der Fahrrdder im Haushalt nach Haushalten
mit und ohne Kindern

! Herry M., Tomschy R, Steinacher |; Mobilitdtserhebung Vorarlberg 2013, Endbericht, Wien 2014; 2 http://wien.orf.at/news/stories/2767700/
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Bereits 4% der Haushalte
besitzen ein Elektrofahrrad,
dieser Anteil wird zukiinftig
stark steigen. In Vorarlberg,
welches hinsichtlich der Fahr-
radnutzung im Vergleich der
Bundeslinder fiihrend ist, lag
im Jahr 2013 der Anteil an
Haushalten mit E-Fahrridern
bereits bei 80v." Aktuell
(2016) sind bereits etwa 20%
der rund 400.000 jahrlich in
Osterreich verkauften Fahr-
rader E-Fahrrader.2

—
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Autos und Offentlicher Verkehr

Im Vergleich zur Fahrradverfligbarkeit ist die Ausstattung der Haushalte mit
motorisierten Verkehrsmitteln etwas héher, 8 von 10 Haushalten verfiigen tber
zumindest einen Pkw (inkl. privat genutzter Firmenfahrzeuge). Auch steigt die
Autoverfligbarkeit, je landlicher die Wohnumgebung ist: Wahrend in Wien 64%
der Haushalte liber einen Pkw verfligen, sind es in peripheren Bezirken 85%.
Ahnliches gilt auch fiir die Verfiigbarkeit von Mopeds und Motorrédern, allerdings
auf deutlich niedrigerem Niveau, durchschnittlich 17% der Haushalte verfligen
tiber zumindest ein Moped oder Motorrad.

GrofRstadte Zentrale Periphere Osterreich
Wien (ohne Wien) Bezirke Bezirke Gesamt
65‘7(‘3\
55% 72% TT% 76% 1%
Fahrrad
('94 3% 4% 5% 5% 4%
E-Fahrrad
Zwei Drittel der Haushalte, ‘) y y [ [ >
die iiber kein Auto verfiigen, OwF
besitzen auch kein Fahrrad. Moped/ 8% 12% 20% 21% 17%
Motorrad

Dagegen haben rund 80%
der Haushalte mit mindestens

einem Pkw auch zumindest ein @F_\\ ‘ )
funktionstiichtiges Fahrrad. NS V) v |
Pkw/Karmbi 4%

Abb 1.4: Ausstattung der Haushalte mit Rad, E-Rad, Moped/Motorrad
und Pkw nach Raumtyp

. innerhalb von 5 Minuten fuRlaufig erreichbar
OSterreiCh Gesamt 5% - g

in 6 bis 15 Minuten fuRlaufig erreichbar
i in 31 bis 60 Minuten fuRlaufig erreichbar
Grofstadte (ohne Wien) E 4%
- in 61 bis 120 Minuten fuBlaufig erreichbar

- in mehr als 120 Minuten fuRlaufig erreichbar
Zentrale Bezirke 59% 5% 5%
keine Angabe

Abb 1.5: FuBlaufige Erreichbarkeit von Haltestellen nach Raumtyp
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Genau gegenlaufig verhélt es sich mit der Erreichbarkeit von Haltestellen des
Offentlichen Verkehrs. Wahrend in Wien und in den GroBstédten knapp 8 von 10
Haushalten eine Haltestelle innerhalb einer Gehdistanz von 5 Minuten erreichen
konnen, sind es in den peripheren Bezirken weniger als

die Halfte. Erst nach bis zu 30 Minuten konnen 9 von 10 Haushalten eine Halte-
stelle des Offentlichen Verkehrs erreichen.

Verbesserung der Erreichbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel durch
(Elektro-) Fahrrader

Gerade im landlichen Raum ist der Zugang zum Offentlichen Verkehr oftmals ein
Problem, wenn die relevanten Haltestellen nicht in angemessener Zeit erreicht
werden konnen. Hier kann das Radfahren Abhilfe schaffen, nicht nur steigt die
Anzahl erreichbarer Haltestellen des Offentlichen Verkehrs durch die Radnutzung,
auch die benotigte Zeit fir die sogenannte ,Letzte Meile" sinkt erheblich.
Abbildung 1.6 zeigt die unterschiedlichen Distanzen, die zu Fu3, mit dem Fahrrad
oder mit dem Elektro-Fahrrad innerhalb eines bestimmten Zeitraumes zurlick-
gelegt werden kénnen. Erreicht man zu FuB in 15 Minuten durchschnittlich nur
Haltestellen in einem Umkreis von rund einem Kilometer, sind es mit dem Fahrrad
knapp 3 Kilometer und mit dem Elektro-Fahrrad bereits mehr als 4 Kilometer.
Die in derselben Zeit liberbriickbare Distanz vervierfacht sich also.

Um im landlichen Raum davon profitieren zu kdnnen, ist eine Voraussetzung, dass
geniligend und sichere, mdglichst wettersichere Abstellanlagen an den Bahnhdfen

und Haltestellen zur Verfligung stehen. Auch die Mdglichkeit einer Radmitnahme
im Offentlichen Verkehr ist dabei von groBem Vorteil.

Speed 5 Min. 15 Min. 30 Min. 60 Min. 120 Min.

4,6 km/h

NV
@7@ 11,4 km/h 2,9 km
~—— — l— 'Ti\;/
% , ,
17 km/h 1,4 km 4,3 km

— =

Quelle: FuB- und Radgeschwindigkeit: Osterreich Unterwegs, E-Rad: eigene Annahme

Abb 1.6: Innerhalb bestimmter Zeit erreichbare Entfernungen zu FuB,
mit dem Rad und dem E-Rad



'5?“ Verfligbarkeit von Fahrrdadern

< Die Fahrradverfiigbarkeit der einzelnen Personen verhélt sich
4hnlich wie bei den Haushalten. Osterreichweit verfiigen 65%
249, der Personen iiber ein privates Fahrrad, in Wien dagegen nur
9, etwa die Halfte, die anderen drei Raumtypen liegen bei rund

Lg, D 70%. Zwischen Mannern und Frauen bestehen beim Fahrrad-
& besitz insofern Unterschiede, dass Manner etwas haufiger
61% ein Fahrrad verfligbar haben als Frauen, die Werte liegen bei
68% bei den Mannern und 62% bei den Frauen.
< 34 25
6‘& Interessant ist die Entwicklung nach Altersklassen: Bei den unter

20-Jahrigen und bei den 35- bis 54-Jahrigen verfiigen mehr als
7 von 10 Personen liber ein Fahrrad. Dazwischen, insbesondere
bei den jungen Erwachsenen, liegt die Fahrradverfiigbarkeit jedoch
deutlich niedriger bei nur 61%. Kinder und Jugendliche haben also

74% sehr héufig ein Fahrrad und der Anteil sinkt mit Beginn der Volljahrig-

keit und steigt erst Jahre spater wieder an. Erst die altere Generation ab

Abb 1.7: Fahrradverfiigbarkeit nach 6_5 Jahren verﬁf’gt mit 449% }Nie.der sellten-er tber ei.n Fah_r_rad. Hier Wi.rkt
Altersklassen die Elektromobilitdt zukiinftig sicher in Richtung eines héheren Anteils

bei den alteren Personen.

Autoverfligbarkeit und Besitz von Zeitkarten
fiir den Offentlichen Verkehr

In Haushalten mit Fahrradern verfiigt praktisch jedes Haushaltsmitglied liber ein
eigenes Rad, durchschnittlich gibt es pro Haushalt 2,1 Fahrrader - ,Rad-Sharing"
innerhalb eines Haushalts ist demnach eher selten. Bei den Autos ist die Situation
etwas anderes, 45% der Haushalte haben nur einen Pkw, der Durchschnitt liegt
bei 1,2 Pkw pro Haushalt. Daher verfiigen ,nur" 6 von 10 Personen (ab 17 Jahren)
in Osterreich jederzeit iiber ein Auto, 8 von 10 Personen ab 17 Jahren haben aber
einen Fiihrerschein.

Wenig lberraschend liegt Wien mit einem Anteil von 51% Zeitkartenbesitzer-
Innen fiir den Offentlichen Verkehr (OV) im Jahr 2014 deutlich vor den anderen
Raumtypen. Der Gsterreichische Durchschnitt liegt bei 22%, da in den peripheren
Bezirken nur 11% iiber eine OV-Zeitkarte verfiigen. Die GroBstédte (ohne Wien)
liegen mit 25% nur leicht Gber dem dsterreichweiten Durchschnitt.

Die Verfligbarkeit eines Pkws hat keinen wesentlichen Einfluss darauf, ob mehr
oder weniger Rad gefahren wird, pro Person ab 17 Jahren werden zwischen

0,6 und 0,7 Kilometer mit dem Rad zuriickgelegt. Personen, die keinen Pkw zur
Verfligung haben, legen allerdings pro Tag in Summe nur halb so viele Kilometer
zuriick wie Personen mit Pkw (20 km zu 43 km). Somit ist in dieser Gruppe der
Radanteil an den Gesamtkilometern deutlich hoher.

Pro Jahr werden in Osterreich
rund 400.000 Fahrrader
verkauft.?

o
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GrofRstadte Zentrale Periphere
Wien (ohne Wien) Bezirke Bezirke
Fahrrad
Moped/Motorrad 8% 12% 16%

(Personen ab 15 Jahren)
7 jl r\

Pkw/Komb|
(Personen ab 17 Jahren)

LR

N 18% 11%
OV-Zeitkarte
@]

- 21% 25% 18% 15%

OV-ErmiRigung

Abb 1.8: Verfiigbare Mobilitdtsoptionen nach Raumtyp

kein Pkw
Personen ab Pkw verfugbar/
17 Jahren verfugbar keine

Angabe

Radkilometer
pro Tag

Gesamtkilometer
pro Tag

Radanteil an der
Verkehrsleistung

Abb 1.9: Tégliche Fahrleistung pro Person ab 17 Jahren
nach Pkw-Verfiigbarkeit
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Erwerbstdtige Personen ver-
fiigen beinahe genauso haufig
(72%) Uiber ein privates Fahr-
rad wie die Schiilerlnnen und
Studentlnnen (73%), beide
liegen damit deutlich liber
dem Gsterreichischen Gesamt-
durchschnitt (65%).




Osterreichs fleiBigste Rad-
fahrerlnnen sind im Bundes-
land Vorarlberg zu Hause, dort
werden hohe 16% aller Wege
mit dem Fahrrad zuriickgelegt.

Werden auf einem Weg mehrere
Verkehrsmittel genutzt, wird
diesem Wegq fiir die Analysen
das sogenannte ,hauptsich-
lich benutzte Verkehrsmittel”
nach einer festgelegten Hierar-
chie zugeordnet. Dabei schlagt
der Offentliche Verkehr den
motorisierten Individualverkehr
und dieser wiederum den Rad-
verkehr. FuBwege und Wege
mit dem Rad werden nur dann
als solche ausgewiesen, wenn
sonst kein weiteres Verkehrs-
mittel genutzt wurde.
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2 Grundlegende Kennzahlen des
Radverkehrs in Osterreich

In diesem Kapitel werden grundlegende Kennziffern zur Radverkehrsmobilitit in Oster-
reich — auch im Vergleich mit den anderen Verkehrsmitteln — dargestellt.

Osterreichweit werden an einem durchschnittlichen Tag 6% aller Wege mit dem
Fahrrad zuriickgelegt, in Summe sind das pro Jahr rund 475 Mio. Radwege. Diese auf
den ersten Blick beeindruckende Zahl relativiert sich, wenn sie auf eine einzelne
Person umgelegt wird: Pro Person und Jahr ergeben sich rund 60 Wege - nur
etwas mehr als einer pro Woche -, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden.
Betrachtet man allerdings nur jene Personen, die regelmaBige Radfahrerinnen
sind, liegt diese Zahl rund zehnmal so hoch - mehr dazu in Kapitel 4.

Wie viel Rad gefahren wird, hangt stark von der Wohnumgebung ab, so sind bei
den Wienerinnen und Wienern - wo der Offentliche Verkehr besonders stark ist -
nur 4% aller Wege Radwege, in den GroBstadten (ohne Wien) dagegen dreimal so

viele (12%). Zentrale Bezirke liegen etwas tiber dem Gesamtdurchschnitt, periphere
Bezirke etwas darunter.

| 4 E=

0,

15% 16% 18%

Wien GroRstddte Zentrale Periphere Osterreich
ohne Wien Bezirke Bezirke Gesamt
- zu Ful Rad - Pkw-Lenkerln Pkw-Mifahrerin - Offentlicher Verkehr . Sonstige Verkehrsmittel

Abb 2.1: Anteile der Verkehrsmittel an den Wegen (Modal-Split)

Jeder einzelne Radweg ist im Durchschnitt 3,9 Kilometer lang, pro Jahr werden da-
her von den Osterreicherlnnen rund 1,9 Mrd. Kilometer auf dem Rad zuriickgelegt.
Pro Person ergibt das im Durchschnitt (vom Schulkind bis zu den Pensionistinnen)

234 Fahrradkilometer im Jahr. Auch die zuriickgelegten Kilometer variieren zwischen
den Raumtypen, in Wien liegt der Jahresdurchschnittswert bei 156 Kilometern, die
GroBstadte liegen im Schnitt bei 480 Kilometern.



Um diese Zahlen besser einordnen zu
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konnen, lohnt sich ein Blick auf die Wien w@jé) 156 km
anderen Verkehrsmittel:
V_on Qen__ rund 1_04 Mrd. Kilometern., GroRstidte S5
die die Osterreicherinnen pro Jahr im (ohne Wien) | T mm—(£;../(¥') 480 km
Verkehr zuriicklegen, werden 74% der
Kilometer mit dem Auto gefahren und Zentrale <=

= i (| 291 k
20% mit dem Offentlichen Verkehr. Auf Bezirke g (G @ m
Grund der kiirzeren Strecken betragen berioh
die Anteile des FuB- und Radverkehrs TR a—— %

Bezi ‘ 187 km

jeweils nur rund 2%. Hervorzuheben ezirke @J ®
sind auch hier die GroBstddte (ohne Ssterreich <=
Wien), wo das Rad einen Anteil von Gber Gesamt W% 234 km

49 erreicht sowie Wien, wo der Offent-
liche Verkehr mit 39% aller Kilometer
besonders stark ist.

Abb 2.10: Fahrradkilometer je Einwohner (ab 6 Jahren) und Jahr

GroRstidte  Zentrale Periphere | Osterreich

Wien (ohne Wien) Bezirke Bezirke Gesamt
zu FuR 512 260 465 883 2121 Mio. km
Rad 254 374 556 683 1.867 Mio. km
Phkw- 6.463 4.141 13.381 30.760 54.745 Mio. km
Lenkerin . . . .
T Ein Weg wird definiert als eine
Mitfahrerin 3.040 2.158 4.962 11.540 21.699  Mio. km Ortsverinderung zu einem
& . bestimmten Zweck. Demnach
Offentliche 7.052 1.782 4375 7.429 20.638  Mio. km N )
Verkehrsmittel kdnnen auf einem Weg
Andere 814 230 636 1.036 2717 Mio. km mehrere Verkehrsmittel ver-

Verkehrsmittel

Osterreich
Gesamt

wendet werden, jeder Weg
dient aber immer nur einem

Mio. km bestimmten Zweck.

Abb 2.2: Jahresverkehrsleistung in Osterreich je
Verkehrsmittel und Raumtyp

Wozu und von wem wird das Fahrrad
genutzt?

Knapp ein Viertel der Radwege sind berufsbedingt, dienen

also dem Erreichen des Arbeitsplatzes oder sind dienst-
liche Wege. Andererseits sind fast 40% Freizeit- oder
Besuchswege und fast jeder dritte Radweg wird zum
Einkaufen oder fiir private Erledigungen genutzt. Wege
von oder zur Ausbildungsstdtte schlagen mit 6% zu
Buche, eher selten wird das Fahrrad fiir Begleitwege (z.
B. Bringen oder Holen von Kindern zur Schule) genutzt,
nur 2% der Radwege dienen diesem Zweck. Das Fahrrad
wird also vielseitig eingesetzt, besonders haufig aber in
der Freizeit und unterscheidet sich damit vom Pkw und
vom Offentlichen Verkehr insofern, als diese haufiger fiir
regelmaBige Wege zum Arbeits- oder Ausbildungsplatz
genutzt werden.

urArbent

privater Besuch . dienstlichy/geschiftlich

o=

10% 2%

SchulefAusbildung

/

29% 6%

::i:::;:::uru-; ' ’
11% %
’ 2
18%

Einkauf

sanstige Frenzenl

Bringen/Holen/
Begleitung von Personan

Abb 2.3: Wegzweckverteilung der Radwege
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6 - 14 Jahre
15-19 Jahre
20 - 24 Jahre
25 - 34 Jahre
35 - 44 Jahre
45 - 54 Jahre
55 - 64 Jahre

65+ Jahre

Osterreich Gesamt

Abb 2.6: Radwegeanteil nach Altersklassen

Minner nutzen das Rad etwas h3ufiger als Frauen (67 zu 53 Radwege pro Person
und Jahr) und legen dabei zudem mehr Kilometer zurtick, so dass Manner pro
Person und Jahr 282 Kilometer mit dem Rad fahren, Frauen dagegen nur 188
Kilometer. Mdnner legen aber auch insgesamt mehr Kilometer pro Jahr zuriick als
Frauen (rund 15.200 km zu rund 11.000 km) - dieser Unterschied ist vielfach auf
haufigere und langere Arbeitswege zurlickzufiihren.

Fahrradkilometer je Person und Jahr Gesamte Jahreskilometer je Person und Jahr
(ab 6 Jahren) (ab 6 Jahren)

Weiblich | s g~ G 188 km | S 11.024 km
Osterreich w-r & 234 km w 13.050 km

Gesamt

Abb 2.4: Rad- und Gesamtkilometer pro Person und Jahr nach Geschlecht

Je nach Alter und den damit in Zusammenhang stehenden Lebensphasen unter-
scheidet sich die Radnutzung erheblich. Besonders hoch ist der Anteil des Fahrrads
bei den Kindern zwischen 6 und 14 Jahren mit 9% aller Wege, mit zunehmendem
Alter und den ab dem 15. bzw. 17. Lebensjahr erstmals verfligbaren motorisierten
Verkehrsmitteln sinkt der Radanteil auf nur mehr 3% bei den 20- bis 24-J3hrigen.
Erst dann steigt die Radwegehaufigkeit wieder und erreicht bei der Altersklasse 35
bis 44 Jahren bereits wieder den Durchschnittswert von 6% und bei den Perso-
nen ab 45 Jahren einen leicht liberdurchschnittlichen Anteil von 7%. Wie im
nachfolgenden Kapitel gezeigt wird, sind es auch diese Altersgruppen, die fiir die
insgesamt positive Entwicklung im Radverkehr seit 1995 verantwortlich sind.

Nach den Kindern mit rund 85 Radwegen pro Jahr sind die 45- bis 54-Jdhrigen die
fleiBigsten Radfahrerlnnen (73 Radwege pro Jahr), diese legen mit 308 Fahrrad-
kilometern pro Jahr auch die langsten Strecken zuriick.

. ©% 6 - 14 Jahre 85
T 5% 15 - 19 Jahre a4

I 3% 20 - 24 Jahre 29

T 4% 25 - 34 Jahre a1

. 6% 35 - 44 Jahre 64
N 7% 45 - 54 Jahre 73
I 7 55 - 64 Jahre 71
N 7% 65+ Jahre 55
I 6% Osterreich Gesamt 60

Abb 2.5: Anzahl der Radwege pro Person und Jahr
nach Altersklassen

Zukiinftig immer wichtiger fiir den Verkehr wird die altere Generation ab 65 Jahren,
diese sind mit mehr als 1,5 Mio. Menschen die groBte Bevélkerungsgruppe, Tendenz
steigend. Dariiber hinaus werden sie immer mobiler, bereits jetzt legt die Generation
65+ pro Kopf und Jahr 214 Kilometer mit dem Rad zuriick, in Summe ergibt das
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328 Mio. Radkilometer in Osterreich pro Jahr. Das ist mehr als die personenmaBig

um ein Drittel gréBere Gruppe der 15- bis 34-Jahrigen, diese erreichen zusammen
pro Jahr 301 Mio. Kilometer. Pro Kopf und Jahr legen Schiilerlnnen bzw. Student-

Innen, Berufstatige und Pensionistinnen mit jeweils rund 245 Kilometern praktisch
gleich lange Strecken mit dem Rad zurick.

Fahrradkilometer pro Person und Jahr
(Personen ab 6 Jahren)

Fahrradkilometer in Osterreich pro Jahr
(Personen ab 6 Jahren)

6-14Jahre - S— 187 Mio. km  g— 254 km
15-19Jahre = s 66 Mio. km SN 136 km

20- 24 Jahre = o 60 Mio. km _SEN—— 111 km
25-34Jahre | N 176 Mio. km _Spyp— 160 km
35-44)ahre | S — 337 Mio. km | i — 281 km
45-54Jahre | _—— 424 Mio. km | Sy —" 308 km
55-64Jahre Ty — 291 Mio. km w 286 km
65+Jahre T — 328 Mio. km | _ s — 214 km
Osterreich Gesamt | Sy = 1.867 Mio. km | _ Sy — 234 km

Abb 2.7: Fahrradkilometer pro Person und Jahr nach Altersklassen

Fahrradkilometer pro Person und Jahr
(Personen ab 6 Jahren)

Fahrradkilometer in Osterreich pro Jahr
(Personen ab 6 Jahren)

Schiiler r 4 282 Mio. km w 247 km
Erwerbstatig rF . 952 Mio. km | _—— 244 km
Pension - 460 Mio. km | i — 246 km
Andere Tatigkeit/Sonstiges 8% 174 Mio. km = E— 162 km
Osterreich Gesamt w 1.867 Mio. km | 234 km
Abb 2.8: Fahrradkilometer pro Person und Jahr nach Tatigkeit
Unterschiedlich sind dabei die Griinde, ein Fahrrad zu nutzen: Mehr als 4 von 10 der
Radwege der Erwerbstdtigen dienen dem Erreichen des Arbeitsplatzes, bei Personen
in Ausbildung sind es fast 3 von 10 Radwegen, die zur Ausbildungsstatte fiihren und
4 von 10 sind in dieser Gruppe Frei-
zeitwege. Pensionistinnen nutzen o
das Rad praktisch ausschlieBlich fir .,
Einkauf, private Erledigung sowie . ' 22 ’ il privater privater

Freizeit und Besuch (private Weg-
zwecke). Etwas aus dem Rahmen
fallen nicht erwerbstatige Personen
(im Haushalt tatig, in Karenz, ar-
beitssuchend), die durchschnittlich

nur 164 Kilometer pro Jahr mit dem v

Rad zuriicklegen, 8 von 10 Radwe-
gen sind hier private Wegzwecke.
Diese Gruppe ist die einzige, bei der
die Radwege zum Bringen, Holen
oder Begleiten von Personen mit 6%
einen relevanten Anteil erreichen.

Wegiwecke der
Osterreicharinnen
Gesami

Abb 2.9:

'Besuch Besuch
L4

12%
1ile e nonatige .
".= Il Haufigste Freizeit  Hiufigste sonstige
) Wegzwecke . Wegzwecke Freast
o der % Nicht- ’
Pensionistinnen berufstitiger 32
perivate private
. Erindigung ' Erledigung
U 14

[

22

22
N

Einkauf Cinkauf

Wegzwecke mit dem Rad bestimmter
Personengruppen
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Generell ist beim Vergleich der
Ergebnisse zu beriicksichtigen,
dass sich unter anderem die
Bevolkerungsstruktur in den
vergangenen 20 Jahren deut-
lich verdndert hat. Ein Teil
der Unterschiede des durch-
schnittlichen  Mobilitdtsver-
haltens ist daher auf eine ge-
dnderte Zusammensetzung der
Bevolkerung zuriickzufiihren.
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3 Entwicklung des Radverkehrs seit 1995

Anders als bei der aktuellen Erhebung des Mobilititsverhaltens der Osterreicherinnen und
Osterreicher wurde bei der letzten vergleichbaren Erhebung im Jahr 1995 nur an Werk-
tagen im Herbst befragt. In diesem Kapitel werden daher die Ergebnisse fiir Werktage

im Herbst 2014 und 1995 miteinander verglichen, die hier dargestellten Zahlen weichen
daher leicht von den bisher gezeigten Ergebnissen ab.

Im Herbst 1995 hat die Gsterreichische Bevélkerung an Werktagen 5% ihrer Wege
mit dem Fahrrad zuriickgelegt, aktuell sind es mit 6% immerhin um 21% mehr.
Bereinigt um die gestiegene Bevolkerungsanzahl ergibt sich eine Steigerung des
Radverkehrsanteils um 15%. Relativ betrachtet ist das die hochste Steigerung aller
Verkehrsmittel, die absolute Anzahl an Radwegen pro Werktag ist in diesem Zeit-
raum von knapp 1,2 Mio. auf knapp 1,5 Mio. gestiegen. Angesichts des Anstiegs
um plus 6 Prozentpunkte von 40% auf 46% bei den Pkw-LenkerInnen und des
deutlichen Riickgangs um 10 Prozentpunkte von 27% auf 17% der zu FuB zuriick-
gelegten Wege ist diese positive Entwicklung allerdings zu relativieren, die ,aktive
Mobilitat" hat in Summe - bezogen auf die Wegeanzahl - in den vergangenen
20 Jahren eingebiiBt. Dies gilt allerdings nicht fir die zu Fu3 oder mit dem Rad
zuriickgelegten Kilometer, diese sind im genannten Zeitraum deutlich gestiegen.

Osterreich Osterreich
1995 2013/2014 Entwicklung
G
Zu FuB 27% 17% -35% 0]
Rad 5% ° 6% +22% O
Pkw-Lenkerin 40% 46% +16% é;(/
Pkw-Mitfahrerin 11% 11% +1% G°C
Offentlicher Verkehr 17% 18% +7% 956

Abb 3.1: Anteile der Verkehrsmittel (Modal-Split) im Zeitvergleich
(Herbstwerte, Werktage)

Noch positiver fiir den Radverkehr als beim Anteil der Wegeanzahl mit dem Rad
stellt sich die Entwicklung seit 1995 bei den zurilickgelegten Kilometern je Ver-
kehrsmittel (Verkehrsleistung) dar. Insgesamt sind die Wege der Osterreicherinnen
und Osterreicher in den vergangenen 20 Jahren deutlich linger geworden, die
Verkehrsleistung ist insgesamt um 33% von 206 Mio. Kilometer auf 273 Mio.
Kilometer an Werktagen im Herbst gestiegen. Rund 1% dieser Kilometer wurde
1995 mit dem Rad zuriickgelegt, die aktuellen Zahlen zeigen dagegen einen um
drei Viertel hheren Anteil von knapp 2%.



Osterreich Osterreich
1995 2013/2014 Entwicklung
Zu FuB 3% 2% -25% ()JC‘
Rad i L}/O
Pkw-Lenkerin 56% 58% 3% §/S
Pkw-Mitfahrerin 15% 12% -18% GV
Offentlicher Verkehr 25% 24% 3% GC

Abb 3.2: Anteile der Verkehrsmittel an den zuriickgelegten Kilometern
(Verkehrsleistung) im Zeitvergleich (Herbstwerte, Werktage)

In absoluten Zahlen bedeutet das, dass sich die Radkilometer in Osterreich mehr als
verdoppelt haben (plus 128%): von 2,3 Mio. Kilometer auf 5,2 Mio. Kilometer pro
Werktag im Herbst. Bereinigt um den Anstieg der Bevolkerungszahl bleibt ein
Anstieg um 110% auf aktuell durchschnittlich 0,65 Fahrradkilometer pro Person
und Werktag im Herbst im Vergleich zu 0,31 im Jahr 1995.

Osterreich Osterreich
1995 2013/2014 Steigerung

Verkehrsleistung Gesamt pro Werktag 206 Mio. km 273 Mio. km +33% 3@

Radverkehrsleistung pro Werktag 2,3 Mio. km 5,2 Mio. km +128% O&‘

Radverkehrsleistung pro Werktag und Person 0,31 km 0,65 km +110% Oé-\

Abb 3.3: Gesamt- und Radverkehrsleistung im Zeitvergleich
(Herbstwerte, Werktage)

Die Entwicklung des Radverkehrs seit 1995 ist nicht bei allen Bevdlkerungsgruppen
gleich verlaufen. Unterschieden nach den Geschlechtern zeigt sich, dass der Anstieg
des Anteils der Radwege fast ausschlieBlich auf eine positive Entwicklung bei den
Mannern zuriickzufiihren ist. Bei diesen ist der Radverkehrsanteil um fast 50% des
Ausgangswertes von 5% auf etwas mehr als 7% angestiegen, wahrend die Frauen
bei rund 6% stagnieren. Die Mdnner haben die Frauen hier also tberholt.

Osterreich Osterreich
1995 2013/2014 Entwicklung
Weiblich 6% 6% +1% G
= : 0, 0, 0 J0
Ménnlich 5% 7% +47% s

Abb 3.4: Radverkehrsanteil (Modal-Split) nach Geschlecht
im Zeitvergleich (Herbstwerte, Werktage)

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Neben einem Anstieg der Be-
vélkerung um 7,5% sind fiir
den deutlichen Anstieg der
Strecken im Verkehr Ver-
dnderungen in der Raum-
struktur, Zersiedelung und
Verdnderung der kleinrdum-
igen Versorgungsqualitat fiir
den tiglichen Bedarf, vom

Lebensmitteleinkauf bis hin
zur drztlichen Versorgung,
verantwortlich. Dariiber hin-
aus fiihren Spezialisierungen
in der Raumnutzung (z.B. Aus-
bildung von reinen Industrie-,
Gewerbe und Wohngebieten)
zu mitunter erheblich ver-
langerten Wegen zwischen den
Standorten - insbesondere zu
langeren Arbeitswegen, aber
insgesamt natiirlich zu einer
Zunahme des im Zuge der
vorliegenden Erhebung nicht
erfassten Giiterverkehrs.
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6- 14 Jahre

15- 19 Jahre

20- 24 Jahre

25- 34 Jahre

35- 44 Jahre

45 - 54 Jahre

55 - 64 Jahre

65+ Jahre

Bei den Jugendlichen und jungen Erwachsenen zwischen 15 und 24 Jahren - also
jene Gruppe, die ohnehin einen geringen Anteil an Radwegen aufweist - ist ein
deutlicher Riickgang des Radverkehrsanteils seit 1995 um minus 55% festzustellen.
Bei den Personen ab 25 Jahren sind dagegen teilweise sehr deutliche Anstiege
erkennbar, bei der Gruppe der 45- bis 54-Jahrigen sogar um zwei Drittel, bei

den liber 65-Jahrigen um fast 40%. Ein dhnliches Bild ergibt die Unterscheidung
nach (Berufs-)Tatigkeit, bei Erwerbstitigen gab es einen Anstieg des Anteils der
Radwege um lber 40%, bei den Pensionistinnen und Pensionisten um Giber 500%.
Eine negative Entwicklung um minus 25% fand bei jenen Personen statt, die im
Haushalt tatig, in Karenz oder arbeitssuchend sind (,Sonstige Tatigkeiten").

Osterreich Osterreich

1995 2013/2014 Entwicklung

7,1% 7,4% +% O
N

7,3%. 4,8% 3% &4
A

4,3% 1,9% -55% G“@‘

3,7% 4,5% +22% O

5,2% 6,5% 26% &Y Entwicklung
o . 76

4,9% 8,1% +66% ‘3 Erwerbstatige +42% ’3

6,8% 7,9% +16% 5 Pensionistinnen +52% ée
76

5,4% 7,5% +38% 5 Nichterwerbstitige -25% &E@

Abb 3.5: Radverkehrsanteile (Modal-Split) nach Alter und Tatigkeit im Zeitvergleich

Abb 3.6: Entwicklung der

(Herbstwerte, Werktage)

In Wien ist der Radverkehrsanteil im Vergleich zu 1995 auf niedrigem Niveau
stark gestiegen und hat sich an den hier betrachteten Werktagen im Herbst
verdreifacht. Um 6%-Punkte, also um rund drei Viertel, ist der Radanteil in den
GroBstadten angestiegen, in den zentralen Bezirken stieg er ebenfalls um fast ein
Drittel. Lediglich in den peripheren Bezirken, also im landlichen Raum, war der
Anteil des Radverkehrs an der Gesamtanzahl an Wegen leicht, um 15%, riickldufig.

Entwicklung
Wien +233% %98
GroRstidte (ohne Wien) +74% ,L’g)
Radverkehrsanteile (Modal-Split) Zentrale Bezirke +31% éjG
nach Raumtypen im Zeitvergleich Periphere Bezirke 15% @/EI

(Herbstwerte, Werktage)

Der Anteil der gefahrenen Kilometer mit dem Rad an der Gesamtverkehrsleistung ist
auch in den peripheren Bezirken - trotz des leichten Riickgangs bei der Wege-
anzahl - gestiegen. In den zentralen Bezirken (und auch in den GroBstidten) ist der
Anteil des Fahrrads an der Verkehrsleistung wesentlich starker gestiegen als der
Anteil der Radwegeanzahl, wahrend in Wien der Unterschied geringer ist. Das be-
deutet, dass insbesondere in den zentralen und peripheren Bezirken die einzelnen
Wege mit dem Fahrrad im Durchschnitt deutlich ldnger geworden sind und sich an
Werktagen im Herbst fast verdoppelt haben.



Dabei sind die Wege mit dem Fahrrad heute nicht nur deutlich langer als im Jahr
1995, auch die erreichten Tiir-zu-Tlir-Geschwindigkeiten haben sich erhéht, und
zwar von knapp 10 km/h auf etwas mehr als 12 km/h.

Entwicklung
Wien +247% Vs
O
GroRstadte (ohne Wien) +117% 08
Zentrale Bezirke +138% O@
Periphere Bezirke +20% GE

Abb 3.7: Entwicklung des Anteils der Radverkehrsleistung
nach Raumtypen im Zeitvergleich
(Herbstwerte, Werktage)

Osterreich | Osterreich

1995 2013/2014 | Entwicklung
) JS)
Wien 2,5 3,5 +42% T
7O
GroRstadte (ohne Wien) 2,4 3,8 +57% 3
Zentrale Bezirke 2,0 4,0 +99% &
ol
Periphere Bezirke 1,6 3,1 +87% "3)
. O
Osterreich Gesamt 2,0 3,6 +82% V\b

Abb 3.8: Entwicklung der durchschnittlichen Ldnge eines Weges mit dem Fahrrad
nach Raumtypen im Zeitvergleich (Herbstwerte, Werktage)
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Die positive Entwicklung des Radverkehrs ist zu einem groBen Teil auf einen An-
stieg der Wegeanzahl und der mit dem Rad zuriickgelegten Strecke im Freizeitver-
kehr zuriickzufiihren. Der Anteil der Freizeitwege an den Wegen mit dem Rad ist
seit 1995 von 20% auf 29% gestiegen, der Anteil der zuriickgelegten Radkilometer
zu Freizeitzwecken sogar von 33% auf 44%. Der Anteil der Arbeitsplatzwege

an allen Fahrradwegen weist ebenfalls eine leicht positive Tendenz auf, dagegen
ist der Anteil der Wege zur Schule bzw. zur Ausbildung an allen Fahrradwegen
deutlich zurlickgegangen. Interessant ist die Entwicklung bei den Einkaufswegen
und der privaten Erledigung: deren Anteil an allen Wegen mit dem Fahrrad ist
leicht zuriickgegangen, der Anteil an den zuriickgelegten Kilometern aber leicht
gestiegen. Die Einkaufswege mit dem Rad sind also deutlich Idnger geworden.

Anteil Wegzwecke Entwicklung
dverkeh amfk d ?(nrc‘ielr
Radverkehrsaufkommen Radverkehrsleistun
Herb Herb Herb Herb 9 Radverkehrs- | Radverkehrs-
erbst erbst erbst erbst aufkommen leistung
1995 2013/2014 1995 2013/2014
zur Arbeit 25% 27% 23% 24% +11% GO | 3% o
dienstlich/geschiftlich 4% 3% 5% 3% -33% Gj@ -42% (x«fé“
LS N
Schule/Ausbildung 15% 9% 15% 6% -41% G‘“@ -59% Q@
Einkauf, private Erledigung B 55 <5
inkl. Bringen/Holen 35% 33% 22% 24% 6% G +7% 'O
Freizeit, privater Besuch 20% 29% 33% 44% +43% é@ +33% é)‘@

Abb 3.9: Anteil der Wegzwecke am Radverkehrsaufkommen und an der Radverkehrsleistung
im Zeitvergleich (Herbstwerte, Werktage)
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9%

1%

abObis  ab6bis  ab9bis  abl2bis  ab1Shis  ab18his
vor6 Uhr  vor9 Uhr vor12Uhr  vor15Uhr  vor18Uhr  vor 0 Uhr

—_ x%
Herbst 1995 ?7; Entwicklung
Herbst 2013/2014 & C

Abb 3.10: Tagesverlauf des Radverkehrsaufkommens im Zeitver-
gleich (Herbstwerte, Werktage)

Der gestiegene Anteil der Freizeitwege mit dem Rad - die hdufig abends stattfinden
- spiegelt sich auch beim Vergleich des Radverkehrsaufkommens im Tagesverlauf
wieder. Fanden 1995 nur 99% der Fahrradwege am Abend zwischen 18 und 24 Uhr
statt, sind es heute mit 15% bereits um zwei Drittel mehr.

© Irene Steinacher




«Radfahrerinnen” sind hier
definiert als Befragte der
Erhebung  Osterreich  un-
terwegs, die an den beiden
Be-fragungsstichtagen zu-
mindest einen Weg mit dem
Rad zuriickgelegt haben. Das
sind rund 10% aller Befrag-
ten und bedeutet nicht, dass
die anderen 90% nicht auch
manchmal mit dem Rad un-
terwegs sind.
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4 Die Radfahrerinnen

Radfahrerlnnen, die regelmaBig mit dem Rad unterwegs sind, sind vollkommen anders
mobil als jene Personen, die das Rad nicht, nur gelegentlich oder nur fiir bestimmte
Zwecke nutzen.

Die Gruppe der Radfahrerlnnen nach der hier getroffenen Einteilung (siehe Info-Box)
ist duBerst mobil, 94% sind an einem durchschnittlichen Tag auBer Haus unterwegs.
Sie legen dabei rund 3,5 Wege pro Person zuriick, um 40% mehr als der Durch-
schnitt der Bevdlkerung. Die Radfahrerlnnen legen fast die Halfte ihrer Wege mit
dem Fahrrad zuriick, entsprechend geringer sind daher die Anteile der anderen
Verkehrsmittel. Die Anteile der Pkw- und OV-Wege ist bei der Gruppe der ,Rad-
fahrerlnnen” jeweils nur etwa halb so groB wie im Bevolkerungsschnitt. Von den
knapp 1.300 Wegen, die einE ,RadfahrerIn” pro Jahr zuriicklegt, sind 578 Wege
mit dem Fahrrad - der Durchschnittswert liegt bei 60 Radwegen pro Person und
Jahr, also um den Faktor 10 niedriger.

keine Osterreich
Radfahrerinnen | Radfahrerinnen Gesamt

Zu FuR 15% 18% 18%

Rad 45% 0% 6%

Pkw-Lenkerln 23% 49% 45%
Pkw-Mitfahrerin 9% 16% 15%
Offentlicher Verkehr 9% 16% 15%
Sonstiges Verkehrsmittel 0% 1% 1%

Abb 4.1: Anteile der Verkehrsmittel (Modal-Split) bei Radfahrerinnen

Die hohe Anzahl an Radwegen flihrt auch zu einer hohen mit dem Fahrrad zuriick-
gelegten Strecke. Bei einer durchschnittlichen Radwegeldnge von 3,9 Kilometern
bedeuten die genannten Zahlen ein Jahrespensum von fast 2.300 Kilometer pro
.RadfahrerIn”, das sind mehr als 6 Kilometer pro Tag. Im Verhaltnis zu den anderen
Verkehrsmitteln ergibt sich ein Anteil des Radverkehrs von 20% an der gesamten
Verkehrsleistung. Dieser hohe Anteil kommt auch dadurch zustande, dass die
.Radfahrerinnen” insgesamt - trotz der wesentlich héheren Anzahl an Wegen pro
Tag - weniger Kilometer zuriicklegen als der Durchschnitt der Bevolkerung. Dies
wiederum liegt vor allem an der geringeren Anzahl an Autowegen, die noch dazu
kiirzer sind als im Durchschnitt. In Summe sind das pro ,Radfahrerln” im Jahr rund
4.100 Kilometer mit dem Auto als Lenkerln im Vergleich zu 6.900 Auto-Kilometern
im Durchschnitt.
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GroRstadte Zentrale Periphere
Wien (ohne Wien) Bezirke Bezirke
Radfahrerinnen 12% 17% 29% 42%

.

Osterreich
Gesamt

o Das Bundesland Vorarlberg, in

s ' . dem nur rund 4% der Bevol-
0% 10% 0% 4 kerung Osterreichs lebt, stellt
° ° ° fast 10% der ,Radfahrer-
Innen”. Neben Vorarlberg er-

reichen nur die Bundeslander

Abb 4.2: Wohnorte der Radfahrerinnen nach Raumtyp im

Vergleich zur Gesamtbevdlkerung Niederdsterreich und Salzburg
bei den ,Radfahrerlnnen” einen
etwas hoheren Anteil, als es
auf Grund der Bevdlkerungs-
anzahl zu erwarten ware.

Die genannten Ergebnisse ergeben sich auch aus der Wohnregion und der sozio-
demographischen Zusammensetzung der ,Radfahrerinnen”. Radfahrerlnnen sind
tiberdurchschnittlich hiufig in den GroBstadten (ohne Wien) und in den zentralen
Bezirken vertreten.

Ansonsten ergibt sich ein Bild der ,Radfahrerlnnen”, welches konform mit den
Ergebnissen zum Status quo des Mobilitatsverhaltens geht, wie es bereits in
Kapitel 2 beschrieben wurde: ,Radfahrerlnnen” sind eher mannlich, entweder
ganz jung oder in einem Alter von ab 35 bis 64 Jahren, sind gebildet, legen viele,
aber relative kurze Wege zuriick und verfiigen weniger haufig jederzeit Gber ein
eigenes Auto.

§ . sind eher ménnlich Q/)\ Qo ... sind eher weiblich
'\Q ... sind noch in Ausbildung oO. Oy ...mehr als die Halfte haben ’j‘
Q oder mit Hochschul-/ ;_7- <. . w y jederzeit ein Auto zur Verwng -
A Uni-/Fachhochschulabschluss Cb\/ ES % 5 [ - L ——k& (2.
...haben einen mittleren S
F - legepproJag 3 it >5 oder niedrigeren %
3 und mehr Wege ... haben deutl }_ Bildiin “hluss  --- die Halfte legen nur 1-2 |
zuriick haufiger kiirz Wege am ag zuriick e
Arbeitszeiten . O @) l

... sind weniger

P ? ... erbringen ein Fiin ... erbringen Uber die Halfte
Eggg'hgé\{t?”tze't Jahresverkehrsleistw3 der Jahresvirkehrsleistung (
g mit dem Rad mit dem Pkw als Lenkerin —
... legen etwa die Halfte C G B

al ege mit dem
Rad zu

Abb 4.3: Eigenschaften der Radfahrerinnen in Osterreich
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5 Radfahren bei speziellen Gelegenheiten

Wie bei allen Verkehrsmitteln gibt es auch beim Radfahren Gelegenheiten, fiir die das
Fahrrad besser oder schlechter geeignet ist. In diesem Kapitel werden daher die Unter-
schiede in der Fahrradnutzung nach den Zwecken der Wege dargestellt.

Radverkehrsanteil Ob und wie h3ufig Rad gefahren wird, hdngt entscheidend davon ab,
je Wegzweck

zu welchem Zweck der Weg unternommen wird. Das Fahrrad ist fir
bestimmte Gelegenheiten besser geeignet als fiir andere, wobei bei
zwei der in Osterreich unterwegs abgefragten Wegzwecke der Anteil
des Radverkehrs deutlich abfillt: Bei dienstlichen Wegen (3%) sowie
bei Wegen zum Bringen und Holen oder Begleiten von Personen (2%)
spielt das Fahrrad eine sehr geringe Rolle. Die anderen ausgewiesenen
Wegzwecke liegen in etwa im oder leicht iber dem Durchschnitt von
6% an Wegen mit dem Fahrrad. Einzige Ausnahme sind Freizeitwege,
bei denen das Fahrrad mit einem Anteil von 9% rund 500 {iber dem
Durchschnittswert liegt.

zur Arbeit
dienstlich/geschiftlich

Schule/Ausbildung

Bringen/Holen/
Begleitung von Personen

Einkauf

private Erledigung

Radnutzung in der Freizeit

sonstige Freizeit 9% ) )
29% aller Wege, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, sind
Freizeitwege. Diese sind mit einer durchschnittlichen Strecke von 6,8
Kilometern und einer Dauer von 36 Minuten auch die mit Abstand

Osterreich-Durchschnitt langsten Fahrradwege.

privater Besuch

Abb 5.1: Radverkehrsanteil je Wegzweck
Freizeit- Alle
radwege Radwege

Durchschnittlliche
Weglange

Durchschnittlliche
Wegdauer 36 Min. 21 Min.

6,8 km 3,9 km

Abb 5.2: Durchschnittliche Wegldnge und -dauer der
Freizeitwege sowie aller Wege mit dem Fahrrad

Noch deutlicher zeigt sich daher die Relevanz des Freizeit-Radverkehrs bei der
Verkehrsleistung: 49% aller Fahrradkilometer werden in der Freizeit zurlickgelegt,
18% sind Strecken der Pendlerlnnen zum und vom Arbeitsplatz.
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Anteil der Wegzwecke Anteil der Wegzwecke
an der Radverkehrsleistung am Radverkehrsaufkommen

zur Arbeit
dienstlich/geschiftlich

Schule/Ausbildung

Bringen/Holen/
Begleitung von Personen

Einkauf
private Erledigung
sonstige Freizeit

privater Besuch

Abb 5.3: Anteil der Wegzwecke an der Radverkehrsleistung und am Radverkehrsaufkommen

Im Vergleich zu regelmiBigen Wegen (Arbeitsplatz- oder Dienstwege sowie Aus-
bildungswege, das sind 32% aller Radwege) mit einer durchschnittlichen Strecke
von 3 Kilometern, sind die Freizeitradwege mehr als doppelt so lang. Noch kiirzer
sind mit durchschnittlich 2,6 Kilometern nur jene in Summe 39% der Fahrradwege,
die zu privaten Zwecken (Einkauf, private Erledigung & Besuch) zuriickgelegt
werden. Die Verteilung der Wegeldngenklassen zeigt diese Unterschiede nochmals
ganz deutlich: Ist im Freizeitverkehr jeder dritte Fahrradweg ldnger als 5 Kilometer,
fallt bei den regelmaBigen Wegen nur jeder achte in diese Klasse.

Durchschnittliche Radwegldnge
pro Wegzweck

regelmaRige S 3,0 km
Wege !

Einkauf,

private ™ 2,6 km

Erledigung &
Besuch

Freizeit M.-\ 6,8 km
alle
Radwege w 3,9 km

Abb 5.4: Durchschnittliche Radwegldange pro
Wegzweck

29%

Die Osterreicherinnen und
Osterreicher legen in der Frei-
zeit pro Jahr rund 900 Mio.
Kilometer mit dem Rad zu-
riick, das ist fast die Halfte al-
ler Radkilometer in Osterreich
und 4% aller Kilometer im
Freizeitverkehr.
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Auf Ebene der Ausgénge (also Wegeketten, die zu Hause beginnen und wieder zu
Hause enden) zeigt sich ein dhnliches Bild wie bei der Betrachtung der Einzelwege.
6% aller Ausgénge sind solche, bei denen nur das Rad (und kein anderes Verkehrs-
mittel) fiir den gesamten Ausgang genutzt wird. Vier von Fiinf Wegen mit dem
Fahrrad werden innerhalb solcher reinen Radausgénge zuriickgelegt, das sind in
absoluten Zahlen 50 Radwege und 178 Kilometer pro Person und Jahr. Ein solcher
Ausgang mit dem Rad ist im Schnitt 7,5 Kilometer lang und dauert 40 Minuten.

Wiederum 26% der Radausgénge sind solche, die nur Freizeitzwecken (Radfahren
im Sinne von Erlebnismobilitit) dienen. Diese sind rund 11 Kilometer lang und
dauern durchschnittlich 61 Minuten. Bezogen auf die Radverkehrsleistung werden
knapp 40% der Kilometer solcher Radausgénge zu Freizeitzwecken (rund 71 km
pro Person und Jahr) zuriickgelegt.

Ausgangswegedauer (Min.) Ausgangswegeldnge (km)
. Zuhause - Freizeit -
s1vin. N | " TR | e 11k
so vin. 1N Alle Radausginge S 7,5 km

Abb 5.5: Durchschnittliche Radwegeldnge und Radwegdauer
nach Ausgangsart

Ausgangswegeldnge (km) Ausgangswegeldnge (km)
aller Ausgdnge aller reinen Radausgdnge
Zuhause - Freizeit -
28 km ’ nach Hause w 11km
62 km Ausginge, die auch zumindest
__* N . “13 km
einen Freizeitweg enthalten

BN e Ausgiinge ohne Freizeitbezug 7 6km

Abb 5.6: Durchschnittliche Wegeldnge aller Ausgénge und
reiner Radausgdnge nach Ausgangsarten
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Freizeit-Radwege werden selten nur nebenbei, also zwischen anderen Aktivitaten,
unternommen. 90% der Fahrradwege zum Freizeitvergniigen sind explizite Fahrrad-
wege, d. h. sie beginnen oder enden am Wohnort oder bei einer weiteren Freizeit-
aktivitat. Der Unterschied zwischen einem Werktag und einem Sonntag ist dabei
relativ gering. GroBer ist der Unterschied zwischen Sonntagen und Werktagen
beziiglich des Anteils an Freizeit-Fahrradwegen: Fallen an Werktagen nur 23%
der Wege mit dem Rad in die Freizeit, sind es an Sonntagen 61%. Dieser hohe

Anteil kommt auch dadurch zustande, dass am Sonntag in absoluten Zahlen mehr Pro Werktag werden in Oster-
Freizeit-Radwege unternommen werden als an einem Werktag, obwohl insgesamt reich 1,45 Mio. Wege mit dem
weniger Radwege zuriickgelegt werden. Rad zuriickgelegt, an Sonn-

tagen sind es dagegen nur 867
Tsd. Wege. Betrachtet man nur
S den Freizeit-Radverkehr, dreht
Werktag (ohne Feiertage) ' Sonntag (inkl. Feiertage) sich dieses Verhdltnis um: 521

regelmaBige Wege  39% |  regelmaiRige Wege 7% Tsd. .Frelzelt-Radwege werden
Einkauf, private Einkauf, private an einem Sonntag unternom-

Erledigung & Besuch 38% Erledigung & Besuch 32% men, an Werktagen dagegen
23%Q | Freizeit 61% nur 331 Tsd.

Freizeit

Abb 5.7: Wegzweckanteile der Radwege an Werktagen und
Sonn- und Feiertagen

Anzahl der Radwege Anzahl der Radwege in der Freizeit
pro Tag pro Tag

(1,45 Mo werar | 51 7.
(ohne Feiertage)
jonne ) I
|
867 Tsd. (inkl. Feiertage) 521 Tsd.

Abb 5.8: Anzahl der Wege mit dem Rad pro Tag in Osterreich

Es sind aber an Sonntagen nicht nur mehr Freizeitwege mit dem Fahrrad, die
einzelnen Freizeit-Radwege sind mit durchschnittlich 8,5 Kilometern auch deutlich
langer als ihr Pendant an Werktagen. Es ist daher auch nicht weiter verwunderlich,
dass die Summe der Radkilometer in der Freizeit an einem durchschnittlichen
Werktag mit rund 1,9 Mio. Kilometern in Osterreich weniger als halb so grof ist
als an einem Sonntag (4,4 Mio. Kilometer). Ubrigens: Die gefahrene Geschwindigkeit
im Freizeit-Radverkehr unterscheidet sich zwischen einem Werktag und einem
Sonntag nur unwesentlich.

Summe der Freizeit-Radweglingen Durchschnittliche Freizeit-Radwegldnge
pro Tag in Osterreich pro Weg in Osterreich
Werktag
L9 Mio. km ™ (ohne Feiertage) - 5,7 km

4,4 Mio. km Sonntag w—
e ——t = (inkKI. Feiertage) 8,5 km

Abb 5.9: Summe und Durchschnitt der Freizeit-Radwegldngen pro Tag
in Osterreich
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Radnutzung am Arbeitsweg (PendlerInnenverkehr)

Immer mehr Initiativen haben die Radnutzung fiir den taglichen Weg zur Arbeit
im Fokus. Das ist durchaus sinnvoll, sind doch 26% aller Wege an einem Werktag
Wege vom oder zum Arbeitsplatz. Darliber hinaus sind die Arbeitsplatzwege regel-
méaBige (fast) tigliche Wege, die ein entsprechend groBes Potential hinsichtlich
der positiven Effekte des Radfahrens darstellen.

Absolut betrachtet sind das in Osterreich pro Jahr 1,55 Mrd. Wege, bezogen auf
die berufstatigen Personen bedeutet das rund 400 Arbeitsplatzwege im Jahr.
Dariiber hinaus ist der Anteil der mit dem Fahrrad zurilickgelegten Wege vom oder
zum Arbeitsplatz seit 1995 von 5% auf knapp 7% angestiegen, wobei dieser
Anstieg absolut mit einem Plus von 8%-Punkten in den GroBstidten (ohne Wien)
am groBten war: Wurden in den GroBstadten 1995 noch 9% aller Arbeitsplatz-
wege mit dem Rad zuriickgelegt, waren es im Jahr 2014 bereits 17%.

UES

Radanteil 1995 Radanteil 2014

Wien 1% Wien 6%
GroRstadte ohne Wien 9% GroRstadte ohne Wien 17%
Zentrale Bezirke 6% Zentrale Bezirke 7%
Periphere Bezirke 6% Periphere Bezirke 5%
Osterreich Gesamt 5% Osterreich Gesamt 7%

- J

Abb 5.10: Radwegeanteil (Modal-Split) bei Arbeitsplatzwegen
1995 und 2013/2014

Durchschnittlich ist ein Arbeitsplatzweg mehr als 15 Kilometer lang und liegt

in den landlichen Regionen mit 18 Kilometern liber dem Durchschnitt, in den
GroBstadten aber mit knapp 10 Kilometern deutlich darunter. Bei den Wegen mit
dem Fahrrad zum Arbeitsplatz verhélt es sich umgekehrt, diese sind in Wien und
in den GroBstadten mit rund 4 Kilometern deutlich langer als am Land mit 2,5
Kilometern.

Durchschnittliche Weglénge Durchschnittliche Weglénge
der Arbeitspendlerinnen der Arbeitspendlerlnnen mit dem Rad

w3 [ e N 4ok
GroRstadte
o ke I 55" Y 55 b
Zentrale
15,7 ko 3,5 km
il

Periphere
ey 25k
m Bezirke - m
15,5 o [ O 33
) | | 3

Gesamt

Abb 5.11: Durchschnittliche Weglange der Arbeitspendlerinnen
gesamt und mit dem Fahrrad
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Im Durchschnitt sind 84% der Fahrradwege zum Arbeitsplatz kiirzer als 5 Kilometer,
das ist also die Strecke, die fiir Berufstatige mit einem konventionellen Fahrrad
gut zu bewaltigen ist. Von den Arbeitsplatzwegen der Pkw-LenkerInnen liegen
durchschnittlich 28% in diesem Radius und konnten daher - wenn keine anderen
Griinde dagegen sprechen - auch mit einem Fahrrad zuriickgelegt werden. Mit Blick
auf Elektrordder konnen auch Strecken bis 10 Kilometer diesem theoretischen Fahr-
radpotential am Arbeitsweg zugerechnet werden. Dadurch ergibt sich in Summe
ein maximales Potential von fast 50% der Pkw-LenkerInnenwege, die zumindest
bezliglich der Streckenlznge mit einem (Elektro-)Fahrrad zuriickgelegt werden
kénnten. Die Unterschiede zwischen den stddtischen und den Idndlichen Regionen
sind dabei relativ gering. Angemerkt werden muss an dieser Stelle aber auch, dass
es oftmals andere Griinde sind, die gegen die Radnutzung fiir den Arbeitsweg
sprechen.

_—

0km bis 0,5 km >0,5-1km >1-2,5km >2,5-5km >5-10km >10 km
a#= ZuFuB a== Pkw-Lenkerin as= Offentlicher Verkehr
- Rad Pkw-Mitfahrerin a== Sonstige Verkehrsmittel

Alle Verkehrsmittel

Abb 5.12: Summenhaufigkeit der Wegléngen je Verkehrsmittel bei
den Arbeitsplatzwegen

Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie

60% der Wege zum Arbeits-
platz, das sind 939 Mio. Wege
pro Jahr, werden in Osterreich
mit dem Pkw als LenkerIn zu-
riickgelegt, davon sind 266
Mio. Wege kiirzer als 5 Kilo-
meter bzw. 462 Mio. kiirzer
als 10 Kilometer. Die Anzahl
der Wege mit dem Fahrrad
zum Arbeitsplatz betragt

derzeit 103 Mio. pro Jahr.
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Mit dem Rad zur Schule

Kinder, Jugendliche und junge Erwachsene in Ausbildung haben mit 9% den
hochsten Anteil an Wegen mit dem Fahrrad aller soziodemographischen Gruppen.
Bei den Ausbildungswegen ist der Radanteil allerdings mit 6% deutlich geringer,
Rad gefahren wird haufiger in der Freizeit. Ein Grund dafiir ist der hohe Anteil des
Offentlichen Verkehrs (OV) bei den Ausbildungswegen, der knapp 50% ausmacht.
In den GroBstadten (ohne Wien) ist auch hier der Radanteil mit 13% deutlich liber
dem Durchschnitt, der Anteil des OV dagegen mit 35% deutlich unter dem Durch-
schnitt. In peripheren Bezirken wird fiir den Ausbildungsweg haufiger auf das Rad
zuriickgegriffen (6%) als in Wien (3,5%) und in den zentralen Bezirken (4,5%).

16%

21%

13%

16% 16%

9%
20%

20% 17%
Wien GroRstadte Zentrale Periphere Osterreich
(ohne Wien) Bezirke Bezirke Gesamt

i Zu Ful . Rad i Pkw-Lenkerln Pkw-Mitfahrerin - Offentlicher - Sonstige

Verkehr Verkehrsmittel

Abb 5.13: Anteile der Verkehrsmittel (Modal-Split) bei den

Ausbildungswegen nach Raumtyp

Die Ausbildungswege sind etwa 11 Kilometer lang, in den peripheren Bezirken
sogar 14 Kilometer. Die mit dem Rad zuriickgelegten Ausbildungswege sind ver-
gleichsweise kurz und liegen bei 2 bis 3 Kilometern. Ein (theoretisches) Potential
flir Radfahren am Ausbildungsweg ist dennoch vorhanden und bei jenen 16% der
Ausbildungswege angesiedelt, die derzeit als Mitfahrerln mit dem Pkw unter-
nommen werden: 36% dieser 74 Mio. Wege pro Jahr in Osterreich sind kiirzer als
2,5 Kilometer (das sind 27 Mio. Wege und entspricht in etwa der aktuellen Anzahl
an Wegen mit dem Rad zur Ausbildung) und kénnten - wenn keine anderen
Griinde dagegen sprechen - von den Schiilerinnen und Schiilern mit dem Fahrrad

zuriickgelegt werden.
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, 13%
0% /7 3o 3% !/
0km bis 0,5 km bis 1 km bis 2,5 km bis 5 km bis 10 km >10 km
== Zu Fufl Rad Pkw-Mitfahrerin ass=_ Offentlicher Verkehr

Abb 5.14: Summenhdufigkeit der Wegldngen je Verkehrsmittel bei
den Ausbildungswegen

Begleitwege

Begleitwege, also Wege zum Bringen, Holen oder Begleiten von anderen Personen
(insbesondere von Kindern) sind mit rund 7% aller Wege ein recht kleines
Segment, das aber fiir die betroffenen Personen haufig besonders problematisch
ist. Die durchschnittliche Lange dieser Wege betrdagt 11 Kilometer, 8 von 10
Begleitwege werden mit dem Auto erledigt. Begleitwege werden auch seltener zu
FuB zuriickgelegt, besonders selten wird aber neben dem Offentlichen Verkehr mit
einem Anteil von 5% das Fahrrad genutzt: nur 2% der Begleitwege sind Wege mit
dem Fahrrad, sowohl bei den Mannern als auch bei den Frauen.

11%

Bringen/Holen/ Alle Wege
Begleitung von Personen

- zu Ful Rad - Pkw-Lenkerln Pkw-Mitfahrerin . Offentlicher - Sonstiges
Verkehr Verkehrsmittel

Abb 5.15: Anteile der Verkehrsmittel (Modal-Split) bei den
Begleitwegen
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6 Zeitliche Unterschiede im Radverkehr

Dieses Kapitel beschdftigt sich mit der Frage, wann das Fahrrad am hdufigsten genutzt
wird und ob sich die Nutzung im Jahres- oder Tagesverlauf @ndert und ob Unterschiede
zwischen Werktagen und Wochenenden bestehen.

15%

Radverkehr im Jahresverlauf

Das Radverkehrsaufkommen schwankt im Verlauf
der Jahreszeiten stark. Wahrend die anderen
Verkehrsmittel libers Jahr relativ konstant - mit
etwas héheren Anteilen des Offentlichen Verkehrs
und der Wege zu FuB3 im Winter - sind, schwankt
der Anteil des Radverkehrs zwischen Sommer
(Radanteil 99%) und Winter (Radanteil 4%) um
den Faktor 2. Der Friihling und der Herbst liegen
bei allen Verkehrsmitteln relativ gut im Jahres-
durchschnitt. In Kapitel 11 dieser Publikation
wird gezeigt, dass auch im Winter, wenn es die
Wetterbedingungen zulassen, hohe Radverkehrs-
anteile erreicht werden kdnnen.

Noch starker als der Anteil der Wege mit dem

Fahrrad schwanken die zurlickgelegten Kilometer,

Friihling Sommer Herbst Winter Osterreich daimsS ich h d h
(21.3-20.6.)  (21.6.-229.) (23.9.-21.12) (22.12-20.3) Gesamt a im Sommer nicht nur mehr, sondern auc
deutlich langere Strecken mit dem Rad zurilickge-
Bz Rad [ Pkw-Lenkerin pkw-Mitfahrerin  [Jl] Offentlicher W sonstige |egt werden (durchschnittlich 4,4 km im Sommer
Verkehr Verkehrsmittel 1, 3,0 km im Winter). Daher werden im Sommer
Abb 6.1: Anteile der Verkehrsmittel (Modal-Split) nach Jahreszeit mit 94 Kilometern pro Person rund 40% der

Kilometer
pro Radweg

Radkilometer

pro Person
und Jahr
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Jahresverkehrsleistung und mehr als dreimal so
viele Kilometer wie im Winter zuriickgelegt.

Osterreich
Gesamt
3,9 4,4 3,8 3,0 3,9
55 94 56 29 234

Abb 6.2: Durchschnittliche Radwegldnge und Radkilometer
pro Person und Jahr



Unterschiedlich ist auch die Zusammen-
setzung der Wege mit dem Fahrrad
hinsichtlich der aufgesuchten Ziele,
also der Wegzwecke. Im Sommer ist
der Anteil der regelméaBigen Wege
(Arbeitsplatz- und Ausbildungswege)
mit 25% am geringsten, im Winter mit
41% am hochsten. Hier ist ganz deutlich
die Urlaubs- und Ferienzeit erkennbar.
Umgekehrt ist der Anteil der Freizeitwege
mit dem Rad im Winter mit nur 19% am
geringsten und beinahe nur halb so groB3
wie im Sommer (349%). Einkaufswege und
private Erledigungen bzw. Besuche sind
dagegen anteilsmaBig tbers Jahr relativ
konstant.

Einkauf,
regelmaBige private
Wi o 8¢ | Erledigung& | Freizeit
8 Besuch
32% 36% 32%
25% 41% 34%
36% 39% 25%
41% 40% 19%
Osterreich 299 205 .
Gesamt ° 0 b

Abb 6.3: Anteile der Wegzwecke im Radverkehr
je Jahreszeit

A T

© Irene Steinacher
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Radverkehr im Tagesverlauf

Im Tagesverlauf zeigt sich nur in der Nacht (zwischen 0 und 6 Uhr) ein signifikant
um ein Drittel im Vergleich zum Durchschnittswert niedrigerer Radverkehrsanteil
von 49%. Bei den anderen Verkehrsmitteln sind die Unterschiede im Tagesverlauf

oftmals deutlich gréBer.

16%

22%
10% 16%  17%  19%  15%
9%
43% 5
49% 42% I 1 co, B 16 I 45%
55%
7%
7% - oot

16% [ 18%

ab 0 bis ab6bis ab9bis abl12bis ab15bis ab18bis Osterreich
vor 6 Uhr vor 9 Uhr vor 12 Uhr vor 15 Uhr vor 18 Uhr vor 0 Uhr  Gesamt

- Zu FuB Rad - Pkw-LenkerIn Pkw-Mitfahrerin - Offentlicher . Sonstige
Verkehr Verkehrsmittel

Abb 6.4: Anteile der Verkehrsmittel (Modal-Split) nach
Tageszeit

2%

ab 0 bis ab 6 bis ab 9 bis ab 12 bis ab 15 bis ab 18 bis
vor 6 Uhr vor9Uhr  vor12 Uhr vor15Uhr  vor18Uhr  vor 0 Uhr

Anteil der Tageszeiten am Radverkehrsaufkommen
— Anteil der Tageszeiten an der Radverkehrsleistung

Abb 6.5: Anteil der einzelnen Tagesabschnitte am Radverkehrsaufkommen
und an der Radverkehrsleistung



Die Anzahl der Wege in der Nacht ist insgesamt aber sehr gering. Nur 2% der
Wege mit dem Fahrrad finden zwischen 0 und 6 Uhr statt. In den Morgenstunden
und am Abend wird ebenfalls weniger Rad gefahren als tagsiber, den gré3ten An-
teil hat der Zeitraum zwischen 15 und 18 Uhr mit 23% des Gesamtaufkommens.
Die mit dem Rad zuriickgelegten Kilometer zeigen einen dhnlichen Tagesverlauf
mit Ausnahme des Zeitraums zwischen 6 und 9 Uhr, in dem 18% der Radwege,
aber nur 13% der Radverkehrsleistung stattfinden. Grund dafiir sind kiirzere Rad-
wegstrecken bei den Wegen zum Arbeitsplatz und insbesondere bei den Wegen zu
den Schulstandorten.

Im tageszeitlichen Verlauf besonders interessant sind auch die Wegzwecke, fiir
die das Fahrrad genutzt wird: In der Nacht zwischen 0 und 6 Uhr sind mehr als

8 von 10 Fahrradwegen regelmaBige Wege, zwischen 6 und 9 Uhr dienen immer
noch 6 von 10 Wegen mit dem Rad diesem Zweck. Einkaufswege sowie private
Erledigungen und Besuche werden mit dem Rad besonders hdufig zwischen 9 und
12 Uhr erledigt (639%). Je spéter es wird, desto hiufiger sind es Freizeitwege, die
mit dem Rad unternommen werden. Ab 18 Uhr ist jeder zweite Weg mit dem Rad
ein Freizeitweg.

Einkauf,
\/ \ regelmaRige private
Wege Erledigung & Freizeit

Besuch
ab 0 bis vor 6 Uhr 84% 10% 7%
ab 6 bis vor 9 Uhr 62% 31% 7%
ab 9 bis vor 12 Uhr 12% 63% 25%
ab 12 bis vor 15 Uhr 36% 34% 30%
ab 15 bis vor 18 Uhr 26% 38% 36%
ab 18 bis vor 0 Uhr 21% 29% 50%
Osterreich Gesamt 32% 39% 29%

Abb 6.6: Anteile der Wegzwecke im Radverkehr je Tageszeit

Radverkehr an Werktagen und Wochenenden

Wahrend an Werktagen mit jeweils knapp 40% aller Fahrradwege die regelmaBigen
Arbeitsplatz- und Ausbildungswege sowie die Einkaufswege und privaten
Erledigungen dominieren und nur jeder zweite Weg mit dem Rad ein Freizeitweg
ist, sind am Wochenende die Verhaltnisse umgedreht. Dann ist ndmlich jeder
zweite Weg mit dem Fahrrad ein Freizeitweg und nur 9% sind regelmaBige Wege.

Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
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12% 25% 15%

Werktag Wochenende Osterreich
(ohne Feiertage) (inkl. Feiertage) Gesamt
- Zu FuB . Rad . Pkw-Lenkerin Pkw-Mitfahrerin - Offentlicher . Sonstige
Verkehr Verkehrsmittel

Abb 6.7: Anteile der Verkehrsmittel (Modal-Split) nach
Werktag/Wochenende

Unter der Woche werden mehr Wege mit dem Rad gefahren als am Wochenende:
Pro Werktag werden in Osterreich 1,45 Mio. Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt,
an Wochenenden sind es dagegen nur rund 980 Tsd. Wege. Da aber am Wochen-
ende insgesamt weniger Wege zurilickgelegt werden als an Werktagen, d@ndert sich
der Anteil des Radverkehrs trotzdem nur geringfiigig: An Werktagen betréagt er
rund 7%, am Wochenende rund 6%.

1,45 Mio.
Radwege 1,3 Mio.
Radwege
pro Tag
0,98 Mio.
Radwege
pro Tag
Werktag Wochenende Osterreich
(ohne Feiertage) = (inkl. Feiertage) Gesamt

Abb 6.8: Anzahl der Wege mit dem Rad pro Tag in Osterreich nach
Werktag/Wochenende



Werktag

<3
(ohne Feiertage) ""’ (9‘”76 3,5 km pro Person und Weg

Wochenende

(inkl. Feiertage) f @7@ 5,4 km pro Person und Weg

Osterreich

Gesamt ’ @f@ 3,9 km pro Person und Weg

Abb 6.9: Durchschnittliche Weglange mit dem Rad pro Tag in Osterreich
nach Werktag/Wochenende

Trotz der geringeren Anzahl an Wegen legt eine Person an einem Tag am Wochen-
ende im Durchschnitt mehr Kilometer mit dem Fahrrad zuriick als an einem
Werktag, da die (Freizeit-)Wege am Wochenende deutlich I4nger sind (5,4 km im
Vergleich zu 3,5 km an Werktagen). So kommt es auch zu einer unterschiedlichen
Verteilung des Radverkehrs nach Wochentagen abhdngig davon, ob man die
Anzahl der Wege mit dem Fahrrad oder die damit zuriickgelegten Kilometer be-
trachtet: 11% des Radverkehrsaufkommens findet an Sonn- und Feiertagen statt,
an Werktagen sind es bis zu 17%. Bei den zurlickgelegten Fahrradkilometern dreht
sich das Bild, 19% der Radkilometer werden an Sonn- und Feiertagen zuriickge-
legt, am Mittwoch (dem starksten Werktag) sind es dagegen nur 15%.

Montag Dienstag  Mittwoch  Donnerstag Freitag Samstag  Sonntag +
Feiertag

= Anteil der Wochentage am Radverkehrsaufkommen
— Anteil der Wochentage an der Radverkehrsleistung

Abb 6.10: Anteil der einzelnen Wochentage am Radverkehrsaufkommen
und an der Radverkehrsleistung
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Obwohl am  Wochenende
weniger Wege mit dem Rad
zurlickgelegt werden, werden
mehr Fahrradkilometer ge-
fahren. Grund dafiir sind

langere Wegstrecken ins-
besondere im Freizeitverkehr.
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Speed

@ 11 km/h

-

Weglange

7 Eigenschaften der Wege mit dem Fahrrad

Das Fahrrad unterscheidet sich als Verkehrsmittel ganz erheblich von motorisierten
Verkehrsmitteln. Diese Unterschiede werden in diesem Kapitel ebenso dargestellt wie die
charakteristischen Eigenschaften der Wege mit dem Fahrrad.

Ein durchschnittlicher Weg mit dem Fahrrad - also ein Weg, fiir den nur das
Fahrrad und kein weiteres Verkehrsmittel genutzt wird - ist in Osterreich 3,9
Kilometer lang, dauert 21 Minuten und die Durchschnittsgeschwindigkeit betragt
rund 11 km/h.

Diese Werte sind relativ unabhangig von der Wohnregion, lediglich in den peripheren

w—« Bezirken sind die Wege mit dem Rad im Schnitt geringfiigig kiirzer. Im Vergleich zu

Abb 7.1: Durchschnittliche Lange,

Dauer und Geschwindigkeit der Wege

mit dem Rad

den anderen Verkehrsmitteln sind Wege mit dem Rad relativ kurz, Wege mit dem
Auto sind viermal so lang, Wege mit dem Offentlichen Verkehr rund fiinfmal so
lang. Mit dem Pkw ist man rund viermal so schnell unterwegs wie mit dem Fahrrad,
mit dem Offentlichen Verkehr dagegen nur rund zweimal so schnell. Allerdings
hangen diese Unterschiede von der Distanz ab, bei kiirzeren Wegen - wie weiter
unten gezeigt wird - ist das Fahrrad durchaus konkurrenzfahig.

ZuFuR @ 1,6 km

Rad | € 3,9 km %
Pkw-Lenkerln w 16,2 km

Pkw-Mitfahrerin w 19,2 km

Offentlicher Verkehr w 18,9 km

SonstigeVerkehrsmittel _w/53,8 km
Total | Sy 13,9 km

Abb 7.2: Durchschnittliche Wegldnge der einzelnen Verkehrsmittel

6 von 10 Wegen mit dem Fahrrad sind kiirzer als 2,5 Kilometer, ein Viertel ist
zwischen 2,5 und 5 Kilometer lang. Konventionelle Fahrrader sind also insbesondere
fiir kiirzere Strecken bis 5 Kilometer geeignet, mit Elektro-Fahrrddern (und
entsprechender Infrastruktur) wird sich zukiinftig fiir viele die Reichweite pro
Strecke deutlich erhdhen. Bei den Entfernungsklassen zeigen sich auch Unter-
schiede zwischen Stadt und Land: Wahrend in den peripheren Bezirken 65% der
Wege mit dem Rad kiirzer als 2,5 Kilometer sind, sind es in Wien und in den
GrofBstéadten deutlich weniger als die Halfte.



Weglinge Weg& uer Sp;ed
bis 0,5 km 12% bis 5 min 25% bis 5km/h 12%
>0,5-1km 20% >5-10min  24% >5-7,5km/h 14%
>1-2,5km 25% >10-20min 25% >7,5-10km/h 16%
>2,5-5km 26% >20-30min 13% >10-15km/h 39%
>5-10km 11% >30-60 min 8% >15-20km/h 14%
>10 km 7% >60 min 5% >20km/h 6%

\_ _J

Abb 7.3: Anteile der Wegldngen-, Wegdauern- und Geschwindigkeits-
klassen bei den Radwegen

Etwa die Halfte der Wege mit dem Rad dauert maximal 10 Minuten, weitere 25%
dauern zwischen 10 und 20 Minuten. Knapp ein Drittel der RadnutzerInnen féhrt
dabei mit einer Geschwindigkeit von 5 bis 10 km/h, 40% bewiltigen ihre Wege
mit durchschnittlich 10 bis 15 km/h.

Interessant ist in diesem Zusammenhang ein Vergleich der durchschnittlichen Tiir-
zu-Tlr-Geschwindigkeiten mit den einzelnen Verkehrsmitteln in Abhangigkeit der
Lénge der zuriickgelegten Wege. Mit dem Rad ist die Tiir-zu-Tiir-Geschwindigkeit
rund zwei bis zweieinhalb-mal so schnell, als wenn man zu FuB3 gehen wiirde. Der
Pkw ist bei Strecken unter 5 Kilometern nur héchstens doppelt so schnell wie das
Fahrrad, erst bei langeren Strecken erhéhen sich die Unterschiede bei der Tiir-zu-
Tiir-Geschwindigkeit. Der Offentliche Verkehr ist dem Fahrrad iiberhaupt erst ab
10 Kilometern iiberlegen, bei Weglingen zwischen 5 und 10 Kilometern sind OV
und Rad praktisch gleich schnell. Bei kiirzeren Strecken bis 5 Kilometer hat das
Rad die Nase vorne, auf diese Distanz kommt man mit dem Fahrrad im Durchschnitt
schneller ans Ziel als mit Offentlichen Verkehrsmitteln.

50 km/h

31 km/h
|
|
|
|
15 km/h‘ ‘

. |
8km/h‘ < . 14km/h ‘15 km/h
7 km/h | ~ _9km/h I R
4km/h — '5km/h :6 km/h 16 km/h :6 km/h

] |
bis 1 km >1-25km >2,5-5km >5-10 km >10 km

= Zu FuB} =~ Rad = Pkw-Lenkerln
— Offentlicher Verkehr = = Total

Abb 7.4: Durchschnittsgeschwindigkeiten der einzelnen Verkehrsmit-
tel je Entfernungsklasse
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Bei Strecken unter 5 Kilo-
metern__ist das Rad schneller
als der Offentliche Verkehr!

37



weiblich

Speed

12 km/h
@ 10 km/h

Speed
(]

-

o L3 ) D
4,2 km Wegldnge w

\Wegdauer,

Abb 7.5: Durchschnittliche Ldnge, Dauer und Geschwindigkeit der Wege
mit dem Rad nach Geschlecht

Die Wege der Frauen sind im Ménner sind nicht nur hdufiger mit dem Fahrrad unterwegs als Frauen, sie legen
Durchschnitt um mehr als auch mehr Kilometer zurilick. Daher sind auch bei der Ldnge der Einzelwege Unter-
ein Viertel kiirzer als die der schiede festzustellen, wahrend Manner im Schnitt 4,2 Kilometer pro Weg zuriick-
Manner, Wege mit dem Fahr- legen, sind es bei den Frauen nur 3,6 Kilometer. Dies gilt allerdings nicht nur fiir
rad dagegen nur um 16%. das Fahrrad, auch bei allen anderen Verkehrsmitteln sind die Wege der Frauen

kiirzer als die der Manner. Dabei bendtigen die Manner allerdings nur 2 Minuten
pro Weg langer als die Frauen, sie sind daher auch mit hoheren Geschwindigkeiten
(12 zu 10 km/h) unterwegs.

6 - 14 Jahre 11

15 - 19 Jahre 12

20 - 24 Jahre 12

25 - 34 Jahre 12

35 - 44 Jahre 13

45 - 54 Jahre 12

55 - 64 Jahre 11 Speed

65+ Jahre 9 @

Osterreich-Durchschnitt

Abb 7.6: Durchschnittliche Geschwindigkeit im
Radverkehr je Altersklasse
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6 -14 Jahre
35%

Osterrech 1519 Jahre

65+ Jahre

55 - 64 Jahre 25-34Jahre  _ i 0,5 km

— >0,5-1km
—>1-2,5km
>2,5-5km

— >5-10km
45 - 54 Jahre 35-44 Jahre — >10km

Abb 7.7: Anteile der Entfernungsklassen im Radverkehr
je Altersklasse

Am schnellsten mit dem Fahrrad unterwegs sind die 35- bis 44-Jahrigen, sie
erreichen im Schnitt 13 km/h, am langsamsten sind die &lteren Personen ab 65
Jahren mit rund 9 km/h. Das hingt auch damit zusammen, dass &ltere Personen
(so wie die ganz jungen) kiirzere Wege zuriicklegen, fast zwei Drittel der Wege
mit dem Rad sind in dieser Gruppe kiirzer als 2,5 Kilometer. Im Vergleich dazu
sind bei den 25- bis 44-Jahrigen nur rund 50% der Wege mit dem Rad kiirzer als
2,5 Kilometer, diese Gruppe fahrt in der Freizeit besonders lange Strecken
(durchschnittlich 8,5 km pro Weg) mit dem Fahrrad.

© Irene Steinacher
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8 Potentiale und Umweltaspekte

Immer wieder wird die Frage gestellt, wie hoch das Potential fiir den Radverkehr ist und
welche Umweltauswirkungen mdgliche Verlagerungen hin zum Rad haben kénnen. Zumeist
werden als theoretisches Potential fiir den Radverkehr jene Wege mit dem Pkw als Lenkerln
betrachtet, die kiirzer als 5 Kilometer sind.

Innerhalb der Distanz von 5 Kilometern liegen 83% der mit dem Fahrrad zurlick-
gelegten Wege der Osterreicherlnnen, mehr als ein Viertel ist zwischen 2,5 und

5 Kilometer lang, 57% liegen in einer Distanz von unter 2,5 Kilometern. Bis zu 5
Kilometer kdnnen also tatsdchlich hdufig - wenn keine anderen Griinde dagegen
sprechen - mit einem Fahrrad bewiéltigt werden. Andererseits ist nur etwa jeder
neunte Weg mit dem Fahrrad zwischen 5 und 10 Kilometer lang, fiir diese Distanz
konnten aber zukiinftig Elektrofahrrader zum Einsatz kommen.

Okm  bis05km  bislkm bis25km bisSkm bis10km >10km

- Rad — Pkw-Lenkerln
Abb 8.1: Summenhidufigkeit der Wegldngen der Fahrradwege und der Pkw-LenkerInnenwege

Die Wege als Pkw-Lenkerln sind im Durchschnitt deutlich ldnger (16,2 km), den-
noch enden rund 28% dieser Wege bereits nach der durchschnittlichen Fahrrad-
wegedistanz von 3,9 Kilometern. Rund 40% der Wege der Pkw-LenkerInnen sind
kiirzer als 5 Kilometer, etwas mehr als 60% sind kiirzer als 10 Kilometer.

In absoluten Zahlen wiirde eine Verlagerung aller Wege bis 5 Kilometer mit dem
Pkw als LenkerIn auf das Rad bedeuten, dass sich die Anzahl der Fahrradwege von
insgesamt 60 pro Person und Jahr auf 231 fast vervierfachen wiirde. Die Radkilo-
meterleistung wiirde sich in diesem Fall von derzeit 234 Kilometer pro Person und
Jahr auf 712 Kilometer pro Jahr verdreifachen. Der Anteil des Radverkehrs (Modal-
Split) wiirde sich dariiber hinaus von derzeit 6% auf 25% erhGhen.
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Okm bisO5km bislkm bis25km bis5km bis10km >10km

— Rad — Pkw-Lenkerln

Abb 8.2: Kumulierte Anzahl an Wegen pro Person und Jahr je
Entfernungsklasse mit Pkw und Rad

Okm D TR DS 2 okm T DSokm DSl0km  >10km
— Rad — Pkw-Lenkerln

Abb 8.3: Kumulierte Weglénge (km) pro Person und Jahr je
Entfernungsklasse mit Pkw und Rad

Neben Griinden wie Transportnotwendigkeiten (Gepéck, Einkdufe oder mitfahrende
Personen), fehlender Infrastruktur am Zielort oder der Wettersituation ist die
Verkettung von Wegen ein weiterer Grund dafiir, dass dieses rein theoretische
Potential an Radfahrten in der Praxis nicht erreicht werden kann. Normalerweise
legen die Personen, nachdem sie ihre Wohnung oder ihr Haus verlassen haben,
nicht nur einen, sondern mehrere Wege zuriick, bevor sie wieder nach Hause
kommen. Eine solche Wegekette vom Wohnort mit einem oder mehreren Zielen
und wieder zuriick wird als ,Ausgang” bezeichnet. Ist auch nur eine Teilstrecke
eines solchen Ausgangs nicht mit dem Fahrrad erreichbar, kann der gesamte
Ausgang nicht mit dem Fahrrad unternommen werden, auch wenn das Fahrrad
fiir einzelne Teilstrecken geeignet wére.



Wegeldnge pro
Ausgang

bis 2,5 km
>2,5-5km
>5-10km
>10-20km
>20-50 km
>50-100 km
>100 km

Kummulierte %

durchschnittliche aller Pkw- Absolute Anzahl
% der Einzelwegeldnge Lenkerinnen- Pkw-Wege pro

Ausginge (km) Wege Person und Jahr
15% 0,7 4% 15
13% 1,9 12% 52
18% 3,6 28% 119
18% 6,5 48% 203
21% 13,1 76% 325
9% 25,4 90% 384
6% 77,5 100% 425

Abb 8.4: Wesentliche Ausgangsindikatoren nach Wegldngenklassen

Je Ausgang werden 2,3 Wege zuriickgelegt, 15% der Ausgange sind in Summe kiirzer
als 2,5 Kilometer, 13% sind zwischen 2,5 und 5 Kilometer lang und weitere 18%
liegen zwischen 5 und 10 Kilometer. In dieser Gruppe betragt die durchschnittliche
Lange der Einzelwege 3,6 Kilometer, also eine Strecke, die noch fahrradtauglich
ist. 28% der Wege dieser Ausgange unter 10 Kilometer werden mit dem Pkw als
Lenkerln zurlickgelegt, somit reduziert sich das oben genannte Verlagerungs-
potential von den Pkw-LenkerInnen hin zum Fahrrad auf 28% der Pkw-Lenker-
Innen-Wege. Das entspricht in absoluten Zahlen 119 Wegen pro Person und Jahr,
die rein theoretisch und wenn keine anderen Griinde dagegen sprechen vom Pkw
auf das Rad verlagert werden kdnnten. Dies entsprache aber immer noch einer in
der Praxis wenig realistischen Verdreifachung der Radwegeanzahl pro Jahr auf
einen Modal-Split-Anteil des Fahrrads an allen Wegen von 19%. Daher wird in der
folgenden CO,-Berechnung eine realistischere Annahme getroffen, wie hoch der
Anteil der Pkw-Wege je Wegldngenklasse ist, der auf das Fahrrad verlagert
werden kdnnte.

CO,-AusstoB3 und Einsparungspotential

Auf Basis der vom Umweltbundesamt publizierten Emissionskennzahlen und der
Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel wird nachfolgend der CO,-AusstoB sowie
beispielhaft das theoretische Einsparungspotential durch Verlagerung von Teilen

CO,-Aquivalente (in kg) pro Person und Jahr je Verkehrsmittel und in Summe,
gesamte (direkte und indirekte) Emissionen 2013/2014

CO,-Emissionen
Pkw- Pkw- Stadt/ StraBenbahn/ | Eisenbahn/ aller genannten

Zu FuR Fahrrad = Lenkerin | Mitfahrerln | Regionalbus U-bahn Schnellbahn | Reisebus = Verkehrsmittel

Wien

GroBstadte ohne Wien
Zentrale Bezirke -
Periphere Bezirke -

Osterreich
Gesamt

709 328 13 38 28 2

945 489 21 7 18 12 1.492
1.262 458 20 4 21 10 1.775
1.496 557 28 3 15 11 2.111
1.225 480 22 11 19 9 1.767

Quelle: UBA, Emissionskennzahlen Datenbasis 2014, eigene Berechnungen
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Abb 8.5: CO,-AusstoB (in kg) pro Person und Jahr nach

Verkehrstrager
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der kurzen Wege der Pkw-Lenkerlnnen auf das Rad dargestellt.
Pro Person und Jahr werden im Alltagsverkehr in Osterreich (ohne Flugverkehr) 1,8
Tonnen direkte und indirekte CO_-Emissionen verursacht, das entspricht rund 14

Mio. Tonnen CO in Osterreich pro Jahr. 1,23 Tonnen pro Person und Jahr - also
2 Angenommene Verlagerung

mehr als zwei Drittel - entfallen auf die Pkw-Lenkerlnnen. Auf Grund der langeren von den Pkw-Lenkerlnnen

Strecken und unterschiedlicher Verkehrsmittelwahl sind diese Emissionen in land- UTETLED

lichen Regionen hgher als in den Stadten. bis 0,5 km 0%
>0,5-1km 60%

Fiir die Berechnung des Verlagerungspotentials vom Pkw auf das Rad und der >1-2,5km 40:"

entsprechenden Umweltauswirkung wird die Annahme getroffen, dass die in der :2’_51-05;:1“ ig;‘:

folgenden Tabelle gezeigten Anteile je Wegldngenklassen vom Pkw zum Rad e -

verlagert werden kdnnen. Diese Annahme entspricht einem Verlagerungspotential

von rund 16% der Pkw-Wege hin zum Rad (das sind 67 Wege pro Person und

Jahr). Somit wird in dieser Berechnung das Verlagerungspotential deutlich niedriger Abb 8.6: Angenommenes Verlagerungspotential je

angesetzt als das oben genannte theoretische Potential von 28%. Damit wird Wegldngenklasse hin zum Rad in Prozent der
. . . . derzeitigen Pkw-Lenkerlnnen-Wege je Klasse

der Einschrankung Rechnung getragen, dass oftmals andere Griinde gegen einen

Wechsel vom Pkw auf das Rad sprechen.

Sonstige ‘ o
Verkehrsmittel 1%

Modal-Split aktuell Modal-Split nach Verlagerung
| Offentlicher

15% Verkehr 15%
e |

Abb 8.7: Verlagerungspotenzial bei Anteil der Verkehrsmittel
(Modal-Split) an den Wegen

Im internationalen Vergleich

Wiirde ein Teil der Wege der Pkw-Lenkerinnen nach dieser Annahme auf das Rad (siehe Kapitel 13) wiirde
verlagert werden, hitte das zur Folge, dass sich der Anteil des Radverkehrs in Osterreich mit 420 Rad-
etwa auf 13% verdoppeln wiirde. Die Verkehrsleistung wiirde von 234 Kilometer kilometern pro Person und
pro Person und Jahr mit dem Rad auf 420 Kilometer steigen, was einem Anteil an Jahr von der sechsten Stelle
der gesamten Verkehrsleistung von 3,3% entsprechen wiirde. Die Jahresstrecke der dort dargestellten Lander

auf den dritten Platz nach
den Niederlanden und nach
D3anemark vorriicken.

der Pkw-Lenkerlnnen wiirde sich entsprechend von 6.990 Kilometer auf 6.678
reduzieren. Das wiederum wiirde eine Einsparung von 55 kg CO,-Emissionen pro
Person und Jahr bzw. rund 440 Tsd. Tonnen CO_-Emissionen in Osterreich pro Jahr
bedeuten und entspricht einer Reduktion des CO,-AusstoBes um 3,2%.

Pkw-Lenkerin Fahrrad

- Kilometer =
6.990 km 234 k s
— ALT — BN CYO!

— NEU

Abb 8.8: Verlagerungspotenzial der Rad- und Pkw-Kilometerleistung pro Person und Jahr
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9 Intermodale Wege und Wegeketten

Per Definition* kdnnen auf einem Weg mehrere Verkehrsmittel genutzt werden. In den
bisherigen Analysen wurden nur jene Wege als Radwege dargestellt, bei denen das Fahr-
rad das einzige genutzte Verkehrsmittel war. In diesem Kapitel werden Teilstrecken mit
dem Rad, insbesondere als Zubringer zum Offentlichen Verkehr, betrachtet.

In dieser Betrachtung steigt der Anteil des Radverkehrs von 6,4% auf 6,9% aller
zuriickgelegten Wege. Dieser etwas hohere Anteil kommt durch die genannten
intermodalen Wege zustande, wenn also eine Person beispielsweise mit dem Rad
zum Bahnhof oder zur Bushaltestelle fahrt. Der Unterschied ist in Summe nicht
sehr groB, da nur etwa 3% aller Wege mit dem Offentlichen Verkehr solche Bike &
Ride-Wege sind.

Von den rund 15% Wegen mit dem Offentlichen Verkehr entfallen 3% auf die Bahn
und knapp 12% auf Bus, StraBenbahn oder U-Bahn. Interessant sind hier zum einen
die Unterschiede zwischen Bahn und Bus, StraBenbahn bzw. U-Bahn und zum
anderen zwischen den Raumtypen. Bei Bahnfahrten wird bei jedem zwdélften Weg
ein Rad als Zubringer genutzt (8%), wihrend bei Bus, StraBenbahn und U-Bahn der
Anteil der Bike & Ride-Wege nur 2% betragt.

Anteil OV-Wege an allen Wegen — 14,6%

Anteil der Bahn-Wege o
an allen Wegen 3.1%
... davon 8% Bike & Ride

Anteil der Bus-, StraRenbahn- — 11.5%
und U-Bahn-Wege an allen Wegen da,von 29, Bike & Ride

Abb 9.1: GV—WegeanteiI, Anteil der Bahn- bzw. Bus-, StraBenbahn- und
U-Bahn-Wege an allen Wegen, Anteil Bike & Ride

Im stadtischen Raum ist dieser Anteil noch geringer. Insbesondere in landlichen
Regionen spielt das Fahrrad als Zubringer zur Bahn auf Grund der insgesamt
langeren Strecken hingegen eine wesentlich gréBere Rolle. In den peripheren
Bezirken sind 11% der Wege mit der Bahn Bike & Ride-Wege, in Wien (wo der
Offentliche Verkehr vielfach diese Funktion selbst ibernimmt) hingegen nur 29%.

44 #Vgl. bmvit, Komod - Handbuch fiir Mobilititserhebungen, Wien 2011. Online unter: https://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/statistik/oesterreich_unterwegs/experten/KOMOD_handbuch.html



GroRstidte | Zentrale | Periphere | Osterreich

Anteil Bike & Ride Wien ohne Wien Bezirke Bezirke Gesamt

an den OV-Wegen 1% 1% 5% 6% 3%

an den Bahn-Wegen 2% 4% 8% 11% 8%

an den Bus-, StraBenbahn- und U-Bahn-Wegen 1% 0,4% 3% 3% 2%

Abb 9.2: Anteile der Bike & Ride-Wege an den Wegen mit den verschiedenen Offentlichen
Verkehrsmitteln nach Raumtyp

Aber auch der Zweck des Weges entscheidet liber die Nutzung eines Fahrrads

als Zubringer zum Offentlichen Verkehr. Insbesondere am Weg zum Arbeitsplatz
erreichen die Bike & Ride-Wege einen vergleichsweise hohen Anteil von 13%, bei
den Bahn-Wegen zur Ausbildung betrdgt der Bike & Ride-Anteil dagegen nur 3%.

o . . Schule/ Osterreich
Anteil Bike & Ride = Arbeitsplatz Ausbildung = Gesamt
an den OV-Wegen 5% 3% 3%
an den Bahn-Wegen 13% 3% 8%
an den Bus-, StraBenbahn- und U-Bahn-Wegen 2% 3% 2%

Abb 9.3: Anteile der Bike & Ride-Wege an den Wegen mit den verschiedenen
Offentlichen Verkehrsmitteln nach Wegzweck

Umgekehrt betrachtet sind mehr als die Halfte alle Bike & Ride-Wege Arbeits-
platzwege, bei der Bahn sogar 75%, die Kombination aus Rad und Bahn ist also
besonders bei den Pendlerinnenwegen bedeutsam. Einen hohen Anteil von 43%
erreicht der Wegzweck Schule/Ausbildung bei den Bike & Ride-Wegen mit Bus,
StraBenbahn und U-Bahn. Diese Kombination wird also besonders haufig im
Ausbildungsverkehr von Schiilerlnnen genutzt.

Bringen/Holen/

dienstlich/ Schule/ Begleiten private sonstige

zur Arbeit geschéftlich | Ausbildung @ von Personen Einkauf Erledigung Freizeit
Alle Bike & Ride-Wege 54% 9% 22% 1% 1% 3% 7%
Rad/Bahn-Wege 75% 2% 6% 1% 1% 5% 6%
Rad/Bus,StraBenbahn,U-Bahn-Wege 25% 18% 43% 0% 2% 1% 9%

Abb 9.4: Anteile der Bike & Ride-Wege an den Wegen mit den verschiedenen Offentlichen Verkehrsmitteln
nach Wegzweck

Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie

privater
Besuch

4%
4%
3%
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Tageswegeketten der Fahrradnutzerinnen

Betrachtet wird hier der gesamte Tagesablauf jener Personen, die an einem der
beiden Stichtage der Erhebung zumindest einmal das Fahrrad genutzt haben. Unter
liber 5.000 unterschiedlichen Tageswegeketten, die von den Fahrradnutzerlnnen
im Zuge der Erhebung angegeben wurden, hat die Wegekette ,Wohnen - Arbeiten
- Wohnen" einen Anteil von 10,4%, dafiir verwenden 78% nur das Fahrrad und
13% kombinieren Rad und Bahn. Knapp 6% der Tageswegeketten sind solche, die nur
einen Weg zu Freizeitzwecken und einen zweiten Weg wieder zuriick enthalten.
929% dieser Wegekette werden von den Radnutzerinnen auch mit dem Rad zu-
riickgelegt.

Die abgebildeten 10 haufigsten Tageswegeketten mit dem Fahrrad decken nur ein
Drittel aller Wegeketten ab, damit zeigt sich, dass Radnutzerlnnen viele unter-
schiedliche und zum Teil komplexe Tageswegeketten haben.

Grundsatzlich kann zwischen 3 Ausgangstypen innerhalb einer Tageswegekette
unterschieden werden

® Ein-Zweck-Typ:
Wege werden nicht gekoppelt. Die Person kehrt nach einer Tatigkeit direkt zur
Wohnung zuriick.

® Mehrstationen-Ausgangstyp:
Die Wegzwecke werden hintereinander gekoppelt, erst danach kehrt Person zur
Wohnung zuriick.

® Hybrid-Typ:
Die Person kehrt nach einer oder mehreren Tatigkeiten zwischendurch zur Wohnung
zuriick und erledigt dann noch weitere Dinge.

70% jener Personen, die zumindest einen Weg am Stichtag mit dem Rad zuriick-
legen, sind dem Ein-Zweck-Typ zuzuordnen. 20% sind dem Mehrstationen-Aus-
gangstyp zuzurechnen und 10% dem Hybrid-Typ.

Mebhrstationen-
Ausgangstyp

Hybrid-Typ
‘j 10%
—

‘ Wohnung
7‘@ . Wegzweck

<+— Richtung des Weges

0%
Ein-Zweck-Typ

Abb 9.5: Anteile der Ausgangstypen der Radfahrerlnnen
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78% 13%
28% =7 =
N b &H
) ) _, 92%
C’)Ve) . Arbeiten D)

6\;@ il 1 0
o Ausb: dung !’a 23%
) oG .\ o DR 20%
T e DO _iew
18% DO ;
139 13%
monomodal: multimodal: ... innerhalb der Tageswegekette werden Wege mit
C5UQ) .. alle Wege mit dem Fahrrad unterschiedlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt
intermodal: ﬂ + Hdy 1. Wegzweck mit Auto, 2. Wegzweck mit Fahrrad
é—ﬁ ... ein Teil des Weges wird mit dem Fahrrad und D + ﬂ 1. Wegzweck mit Fahrrad, 2. Wegzweck mit Auto
"®e=  der andere mit der Bahn zurlickgelegt -
I geles m +H%) 1. Wegzweck mit Bus, 2. Wegzweck mit Fahrrad
373!}’ ... €in Teil des Weges wird mit dem Fahrrad 5 i
"9 und der andere mit derm Bus zurlickgelegt ?§ + @V@ 1. Wegzweck zu Ful 2. Wegzweck mit Fahrrad

— ... Abfolge der Wegekette
® x% ... Anteil an allen Tageswegeketten

x% | ... Anteil der abgebildeten Verkehrsmittel an allen Verkehrsmitteln in der entsprechenden Tageswegekette

Abb 9.6: Zwecke und Verkehrsmittel der 10 hdufigsten Tageswegeketten der
Radfahrerinnen
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FuBgdnger

Fahrrad
Moped/Motorrad
Pkw-Lenkerin
Pkw-Mitfahrerin
Offentlicher Verkehr

Gesamt

Leichtverletzte

10 Radfahren und Verkehrssicherheit

In Osterreich sind im Durchschnitt der Jahre 2013 bis 2015 6.649 Personen pro Jahr beim
Fahrradfahren verungliickt®. Ein GroBteil davon, namlich rund 5.000 waren nur leichte
Verletzungen, 45 Personen wurden als Radfahrerlnnen im Verkehr getdtet. Grund genug,
das Unfallgeschehen im Radverkehr auch im Vergleich mit den anderen Verkehrsmitteln
genauer zu beleuchten.

3.094 929
5.008 1.596
6.355 2.187
17.313 1.655
5.980 671
797 103
39.757 7.385

Schwerverletzte

Getotete Verungliickte

77 4.099

45 6.649

94 8.636

163 19.131

43 6.694

1 901

451 47.592

Abb 10.1: Anzahl an Verungliickten (ab 6 Jahren) je Verkehrsmittel pro Jahr -

Verungliicktenrate

(pro 1 Mio. km Verkehrsleistung)

FuBgdnger
Fahrrad Qﬁ\\%)
Moped/Motorrad
Pkw-Lenkerin
Pkw-Mitfahrerin
Offentlicher Verkehr
Alle Verkehrsmittel

1,9
35
8,5
04
03
0,0
0,5

Durchschnitt von 2013 bis 2015

149% aller Verungliickten im Verkehr sind
Radfahrerlnnen, bei 17% der Unfélle sind
Radfahrerlnnen beteiligt. Diese Zahlen
scheinen auf den ersten Blick gering, da
im Vergleich dazu bei drei Viertel aller
Unfalle ein Pkw beteiligt ist. Ganz anders
stellt sich das Unfallrisiko der Radfahrer-
Innen aber dar, wenn man die genannten
Zahlen in Relation zu den gefahrenen
Kilometern setzt, da sich die gefahrenen
Strecken zwischen den Verkehrsmitteln
stark unterscheiden. Pro einer Mio. in
Osterreich gefahrener Kilometer mit dem
Fahrrad geschehen 3,5 Unfalle mit ebenso
vielen verungliickten Radfahrerlnnen.
Diese Unfallrate ist rund doppelt so hoch

wie bei den FuBgangerlnnen und rund zehnmal so hoch wie bei der Pkw-Nutzung.
Eine deutlich hohere Unfallrate weisen nur die Mopeds und Motorrader auf, bei
Weitem am sichersten sind die 6ffentlichen Verkehrsmittel.

I

/'\
~ / . 2

Getotetenrate

FuBganger 35,6
Fahmrad 0Dy 238
Moped/Motorrad 91,8
Pkw-LenkerIn 3,0
Pkw-Mitfahrerin 2,0
Offentlicher Verkehr 0,0

Alle Verkehrsmittel 4,3
\_

(pro 1 Mrd. km Verkehrsleistung)

™\

_J

Unfallrate

(pro 1 Mio. km Verkehrsleistung)

FuBgénger _ -
Fahrrad dj“@
Moped/Motorrad
Pkw

Offentlicher Verkehr
Alle Verkehrsmittel

1,9
3,5
7,9
0,5

0,1
0,4

Abb 10.2: Verungliickten-, Getoteten- und Unfallraten (Personen ab 6 Jahren)
nach Verkehrsmittel - Durchschnitt von 2013 bis 2015

Mannliche Radfahrer haben eine héhere
Unfallrate als Radfahrerinnen und verun-
gliicken auch deutlich haufiger tédlich.
Nach Altersklassen unterschieden treten
bei 15- bis 24-Jahrigen die hochsten
Unfall- und Verungliicktenraten auf,
gefolgt von der Klasse der 25- bis 34-
Jahrigen. Im Gegensatz dazu steigt das
Risiko, beim Radfahren getdtet zu werden
erst mit zunehmendem Alter und erreicht
bei den &lteren Personen ab 65 Jahren
einen Wert von 75 Getoteten je

1 Mrd. Kilometer Verkehrsleistung. Wenig
uiberraschend ist das Radfahren am Tag
deutlich sicherer als in der Nacht. Am
Wochenende, wo insgesamt weniger
Verkehr ist, sinkt das Unfallrisiko pro

1 Mio. Kilometer Verkehrsleistung von 3,9
an Werktagen auf 2,7 am Wochenende.

*Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV, HERRY 2017



Wien
GrofRstadte
Raumtypen R
Zentrale Bezirke
Periphere Bezirke

mannlich

Geschlecht weiblich

6 - 14 Jahre
15 - 24 Jahre
25 - 34 Jahre
35 - 44 Jahre
45 - 54 Jahre
55 - 64 Jahre

65+ Jahre

Altersklassen

Vormittag
(06:00-11:59 Uhr)

Nachmittag
(12:00-17:59 Uhr)

Tageszeit Abend
(18:00-23:59 Uhr)

Nacht
(00:00-05:59 Uhr)

Werktag

Wochentag
Wochenende

Osterreich Gesamt

(pro 1 Mio. km

Verungliicktenrate =~ Getdtetenrate Unfallrate
(pro 1 Mrd. km (pro 1 Mio. km
Verkehrsleistung) | Verkehrsleistung)  Verkehrsleistung)
3,5 89 &V 3,6
37 GG 12,4 38 G°C
32 & 23,1 32 &
3,6 36,2 GV 3,6
37 G 282 G© 39 GO
32 17,5 3,2
2,7 18 G 3,0
61 7,9 66 e
53 7,5 5,6
25 G 7,8 26 G
3,0 14,7 3,0
3,3 28,3 3,4
3,8 754 GV 3,9
33 31,2 3,3
3,3 17,2 U‘*”{(S 3,3
4,3 26,8 4,3
50 GVC 487 GG 51 GV©
39 GO 253 G© 39 GO
2,8 20,7 2,7
3,5 23,8 3,5

<

hochste Rate innerhalb der Merkmalauspragung
niedrigste Rate innerhalb der Merkmalauspragung

Abb 10.3: Verungliickten-, Getéteten- und Unfallraten mit dem Fahrrad nach
Merkmalsausprdgungen - Durchschnittswerte von 2013 bis 2015

Entwicklung des Unfallrisikos seit 1995

Im Vergleich der Jahre 1995 und 2014 zeigt sich liber alle Verkehrsmittel ein groBten-

teils deutlicher Riickgang der Verungliickten-, Getéteten- und Unfallraten. Die

Getotetenrate ist dabei mit einem Minus von 72% am deutlichsten zuriickgegangen.

Wie in den vorangegangenen Kapiteln dargelegt, hat sich die mit dem Fahrrad in
Osterreich pro Jahr zuriickgelegte Kilometerleistung in den vergangenen rund 20
Jahren mehr als verdoppelt. Gleichzeitig

war der Riickgang der Unfallrate mit

einem Minus von 44% bei den mit dem
Fahrrad zuriickgelegten Wegen am deut- Entwicklung
lichsten. Dies ist ein starkes Indiz dafiir,
dass die Theorie ,Safety in numbers"”
fiir den Radverkehr zutrifft, dass also
einzelne Verkehrsteilnehmer (Fahrradfahrer-
Innen) weniger wahrscheinlich Opfer
eines Unfalls werden, wenn die Anzahl
von gleichartigen Verkehrsteilnehmer-
Innen bzw. die Anzahl der zuriickgeleg-

ten Kilometer ansteigt.

FuBganger -2,6% FuRganger
Fahrrad 0\‘6 -36,9%
Moped/Motorrad -29,3% Moped/Motorrad

Pkw-Lenkerln -26,9%
Pkw-Mitfahrerin -38,7%
Offentlicher Verkehr +9,7%
Alle Verkehrsmittel -22,3%

v | ‘
'a / U E )
= Entwicklung

Verungliicktenrate ~ 1995/2014 Getotetenrate
(pro 1 Mio. km Verkehrsleistung) (pro 1 Mrd. km Verkehrsleistung)

Fahrrad @i‘%)

Pkw-Lenkerin

Pkw-Mitfahrerin

Offentlicher Verkehr -93,1%

Alle Verkehrsmittel
\_
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Analysen des Unfallrisikos
bzw. Erhebungen der Unfall-
raten fiir bestimmte Gebiete,
StraBenziige oder Verkehrs-
teilnehmer sowie deren zeit-
liche Verinderung helfen
dabei,  Verkehrssicherheits-
maBnahmen zu bewerten und
diese nach Wirksamkeit und
Dringlichkeit zu reihen.

Minner werden in Osterreich
hdufiger Opfer von Unfillen
mit dem Fahrrad als Frauen,
pro 1 Mrd. Kilometer Ver-
kehrsleistung mit dem Rad
werden 28 Manner, aber nur
17 Frauen im Verkehr getotet.

Entwicklung
Unfallrate 1995/2014
(pro 1 Mio. km Verkehrsleistung)

FuBgdnger _ - -9,5%
Fahrrad @“@ -44,1%
Moped/Motorrad -38,2%
Pkw -37,1%

Offentlicher Verkehr -13,5%
Alle Verkehrsmittel -29,3%

Abb 10.4: Entwicklung der Verungliickten-, Getdteten- und Unfallraten von 1995
bis 2014 (Personen ab 6 Jahren) nach Verkehrsmittel
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11 Radfahren und das Wetter

Das Wetter hat einen wesentlichen Einfluss auf die Radnutzung. Abhangig von Parametern
wie Temperatur oder Sonnenscheindauer steigt oder sinkt der Anteil der mit dem Fahrrad

zuriickgelegten Wege. Um die Hohe dieses Einflusses festzustellen, wurden den Daten

der Erhebung ,Osterreich unterwegs 2013/2014" entsprechende Wetterinformationen der

Zentralanstalt fiir Meteorologie und Geodynamik auf Basis der Wohngemeinden taggenau
zugespielt.

Radverkehrsanteil nach Lufttemperatur

Je hoher die Temperaturen sind, desto hadufiger wird Fahrrad gefahren, wobei bereits
ab einer Temperatur von plus 10 Grad der Radanteil an den genutzten Verkehrsmitteln
mit 7% Uber dem Durchschnitt liegt. Bei einer durchschnittlichen Tagestemperatur
von mehr als 20 Grad steigt der Anteil der Wege mit dem Rad auf 10%, hat es
dagegen maximal 5 Grad wird das Rad nur fiir 3% der Wege genutzt. Auch bei den
anderen Verkehrsmitteln ist ein Einfluss der Lufttemperatur erkennbar.

20% 18% I o, 19%
e e 7% 3%
‘ 29 :

‘ = % 8% 10%
‘ é% 70_0% .

3% = ' |
1% -, 1% A% 0%
bisSGrad 5 10 Grag >10biS 15610 515 i g rag 20 Grad
— zu FuB - Rad — Pkw-Lenkerln
Pkw-Mitfahrerin — Offentlicher — Sonstige

Verkehr Verkehrsmittel

Abb 11.1: Anteil an Wegen je Verkehrsmittel (Modal-Split) nach
Tagestemperaturklassen



Noch deutlicher sind die Unterschiede bei der Verkehrsleistung, an Tagen mit einer
durchschnittlichen Tagestemperatur von mehr als 20 Grad ist der Anteil der Rad-
kilometer rund flinfmal so hoch als an kalten Tagen. Bereits ab einer Temperatur
von 15 Grad werden liberdurchschnittlich viele Kilometer mit dem Rad zuriickgelegt.

Rund 359% der Erhebungstage waren Tage mit einer durchschnittlichen Tages-
temperatur von mehr als 15 Grad, an diesen Tagen wurden aber 49% der Wege
mit dem Fahrrad zuriickgelegt und 54% der Radverkehrsleistung erbracht.

1,8% Osterreich Gesamt

‘ 1
bis 5 Grad >5 bis 10 Grad >10 bis 15 Grad 5 15‘ bis 20 Grad >20 Grad

== Anteil Radverkehrsleistung @76
g Anteil Tage

22%

8%

| \I

Abb 11.2: Anteil der Radverkehrsleistung an der

Gesamtverkehrsleistung

38%

25% 25%
19%
13%

i II

bis 5 Grad

>5 bis 10 Grad >10bis 15Grad  >15 bis 20 Grad >20 Grad

Abb 11.3: Anteil der Tagesanzahl pro Jahr sowie Anteil der erbrachten

Radverkehrsleistung je Tagestemperaturklassen

Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie

An warmen Tagen wird drei-
mal so hdufig Rad gefahren
und es werden fiinfmal so
viele Kilometer mit dem Rad
zuriickgelegt als an kalten
Tagen.
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Radverkehrsanteil nach Sonnenscheindauer

Ahnlich wie mit der Temperatur verhilt es sich mit der Sonnenscheindauer, aller-
dings etwas weniger stark ausgepragt. An Tagen mit mehr als 8 Stunden Sonnen-
schein betrdgt der Anteil der mit dem Rad zurlickgelegten Wege 9%, an Tagen mit
maximal einer Stunde Sonne dagegen nur 4%. Beim Pkw und bei den FuBgénger-
Innen treten hier keine Unterschiede auf, der Anteil des Offentlichen Verkehrs
sinkt mit zunehmender Anzahl an Sonnenscheinstunden.

45% 46% 46% 45%
- ] I |
‘ [ [ [
‘ [ [ [
‘ [ [ [
| [ [ [
| [ [ [
| [ [ [
| [ [ [
[ [ [
19% 18% 18% 17%
17% = —316%— =2 165
[ ‘ s 71I3%
‘ | 15% <5 $ %
| | 0/ 7 .7 \ ) (+]
4%, 5% _ == '
1%~ 1% 0% 1%
bis1Stunde  >1bis 4 Stunden >4 bis 8 Stunden  >8 Stunden
Sonnenschein
— zu FuB = Rad — Pkw-Lenkerln
Pkw-Mitfahrerin — Offentlicher _. Sonstige
Verkehr Verkehrsmittel

Abb 11.4: Anteil an Wegen je Verkehrsmittel (Modal-Split)
nach Sonnenscheindauer

| ! 1,8% Osterreich Gesamt

|
bis 1 Stunde >1hbis4Stunden >4 bis8Stunden  >8 Stunden
Sonnenschein

Abb 11.5: Anteil der Radverkehrsleistung nach Sonnenscheindauer

Radverkehrsanteil nach Schneelage

Auch an Schneetagen (an 9% der Erhebungstage lag Schnee) liegen der Anteil
der Fahrradwege sowie die zuriickgelegten Fahrradkilometer erwartungsgemaf
deutlich unter dem Durchschnitt.
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| |
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15% - - 1 14%
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kein Schnee Schnee

— zu FuB - Rad — Pkw-Lenkerin
Pkw-Mitfahrerln . Offentlicher — Sonstige
Verkehr Verkehrsmittel

Abb 11.6: Anteil an Wegen je Verkehrsmittel (Modal-Split)
nach Schneelage

;ié kein Schnee Schnee

Abb 11.7: Anteil an Wegen je Verkehrsmittel (Modal-Split) sowie Anteil
der Radverkehrsleistung nach Schneelage

Unterschiede zwischen den Raumtypen und den Jahreszeiten

Die mittlere Temperatur sowie die Schneeverhaltnisse wirken sich je nach Raumtyp
unterschiedlich stark auf die Fahrradnutzung aus, insbesondere in den peripheren
Bezirken hdngt die Fahrradnutzung deutlich starker vom Wetter ab als in den
Stadten. In Wien, in den GroBstadten sowie in zentralen Bezirken wird an Tagen
mit mehr als 20 Grad Durchschnittstemperatur rund zweieinhalbmal so haufig
Rad gefahren als an kalten Tagen mit maximal 5 Grad mittlerer Lufttemperatur. In
den peripheren Bezirken ist dieses Verhaltnis dagegen rund 1:5. An warmen Tagen
ist der Anteil der Wege mit dem Fahrrad in peripheren Bezirken mit 10% praktisch
gleich groB3 wie in den anderen Raumtypen.

Ahnliches gilt fiir den Schnee: In den Stidten hat der Schnee eine deutlich geringere
Auswirkung auf die Radnutzung als in peripheren Bezirken. Das hangt sicher auch
damit zusammen, dass die Schneemengen in den Stadten deutlich geringer sind.

Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie
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o
9%

— Wien und GroRstidte = —— Zentrale Bezirke
Periphere Bezirke

Abb 11.8: Radverkehrsanteil (Modal-Split) nach Temperatur je
Raumtyp

kein Schnee Schnee
—— Wien und GoB3stidte —— Zentrale Bezirke

Periphere Bezirke

Abb 11.9: Radverkehrsanteil (Modal-Split) nach Schneelage je
Raumtyp
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Die Haufigkeit der Radnutzung unterscheidet sich je nach Jahreszeit erheblich,
im Sommer wird doppelt so viel Rad gefahren wie im Winter. Das Wetter spielt
dabei eine wesentliche Rolle. Der Anteil jener Tage, an denen besonders viel Rad
gefahren wird - das sind sonnige Tage mit mehr als 8 Stunden Sonnenschein-
dauer - liegt im Sommer bei lber 50%, im Winter dagegen bei unter 20%. Im
Winter wird an solchen sonnigen Tagen aber nicht weniger Rad gefahren als im
Sommer.

Im Gegenteil liegt der Anteil der Wege mit dem Rad an diesen Tagen im Winter
mit 11% sogar leicht Giber dem Wert von 10% im Sommer, was sicherlich auch mit
den unterschiedlichen Temperaturen zusammenhangt. Im Winter ist die Rad-
nutzung insgesamt wesentlich starker von der Wettersituation abhéngig als im
Sommer, an Tagen mit maximal einer Stunde Sonnenschein ist der Fahrradanteil
im Winter mit 2% besonders gering, gleichzeitig fallt aber ein Drittel der Winter-
tage in diese Kategorie.

6% - An sonnigen Wintertagen
4,3% === "ty ist der Anteil der mit dem
3,8% 7 < ? i

’ RO Rad zuriickgelegten Wege

praktisch gleich hoch wie im
Sommer an vergleichbaren

Tagen mit mehr als 8 Stunden
bis1Stunde  >1bis4Stunden  >4bis8Stunden  >8Stunden Sonnenscheindauer.
Sonnenschein

== Friihling Sommer Osterreich
= Herbst Winter Gesamt

Abb 11.10: Radverkehrsanteil (Modal-Split) nach Sonnenscheindauer
und Jahreszeit

© Irene Steinacher




12 Einfluss von Geographie &t ErschlieBungs-
grad im Offentlichen Verkehr auf das Radfahren

In flachen, gut erschlossenen und damit dichter besiedelten Regionen ist das Fahrrad als
Verkehrsmittel konkurrenzfdhiger als in weniger dicht besiedelten und hiigeligen Gebieten.
Wie groB die Unterschiede sind, wird in diesem Kapitel dargestellt.

Hohenunterschiede

Wahrend rund 40% der Bevélkerung in Osterreich kaum von Hohenunterschieden
in der Gemeinde betroffen sind, sind jeweils rund 20% eher gering, eher stark
oder sehr stark davon betroffen. Die rdumliche Lage ist dabei entscheidend:

In Wien und in den GroBstadten sind die Hohenunterschiede vergleichsweise gering,
in zentralen Bezirken sind rund 40% der Personen auf Grund des Wohnortes eher
stark oder stark von Héhenunterschieden betroffen. In peripheren Bezirken liegt
dieser Anteil sogar bei 72%.

,r'ﬁ\‘ /"* \\\
( . Eher Eher
Geringe | geringe hohe Hohe

Betroffenheit von Hohenunterschieden

Wien 80% 20%

GroRstadte ohne Wien 85% 15%

Zentrale Bezirke 39% 23% 20% 18%
Periphere Bezirke 13% 15% 34% 38%

. - - S
Osterreich Gesamt 40% 18% 20% 21%

\

Abb 12.1: Betroffenheit der Bevélkerung von Hohenunterschieden
je Raumtyp

Exkurs

Der sogenannte ,Terrain Roughness Index"® wird auf Basis der mittleren Hohendifferenzen zwischen einer Rasterzelle
und ihren Nachbarzellen berechnet. Fiir die nachfolgenden Analysen wurde dieser Index fiir Osterreich berechnet,
mit der Bevélkerungsanzahl je Rasterzelle gewichtet und je Gemeinde gemittelt. Der Wert sagt somit in etwa aus,
wie hoch die mittlere Betroffenheit von Hohenunterschieden pro Person und Gemeinde ist’. Fiir die Analyse wurde
das Ergebnis in 4 Kategorien zusammengefasst.

® https://apollomapping.com/blog/tips-on-creating-terrain-roughness-maps , ” Die Berechnung erfolgte von der TU Wien, Department fiir Raumentwicklung, Infrastruktur- und Umweltplanung,

56 Fachbereich Stadt- und Regionalforschung und wurde fiir diese Publikation zur Verfiigung gestellt.



Geringe Betroffenheit
von Hohenunterschieden

zu FuB - 20%
Fahrrad @% 8%
Pkw-Lenkerin 37%
Pkw-Mitfahrerin 14%

Offentlicher Verkehr  21%
Sonst. Verkehrsmittel 1%
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Offentlicher Verkehr 8% Offentlicher Verkehr 8%
Sonst. Verkehrsmittel 1% Sonst. Verkehrsmittel 1%
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Abb 12.2: Anteile der Verkehrsmittel an den Wegen (Modal-Split) nach
Betroffenheit von Hohenunterschieden

Der Anteil der mit dem Rad zuriickgelegten Wege ist in den Regionen mit einer
hohen Betroffenheit der Bevdlkerung von Héhenunterschieden mit 4% nur etwas
weniger als halb so grof3 als in Regionen, in denen keine groBen Héhenunterschiede
vorhanden sind. Auch der Anteil der zu FuB zuriickgelegten Wege ist in hiigeligen
Regionen geringer, im Gegensatz dazu wird deutlich mehr mit dem Pkw gefahren.
Auch der Anteil der Radverkehrsleistung an den insgesamt zuriickgelegten Kilo-
metern variiert um den Faktor 2,4 und ist in Regionen mit groBen Hohen-
unterschieden mit 1% sehr gering.

Bei (eher) geringer Betroffenheit von Hohenunterschieden bestehen zwischen den
Bezirkstypen nur geringe Unterschiede im Radverkehrsanteil. Ist die Betroffenheit
der Bevolkerung von Hohenunterschieden gréBer, wirkt sich das in peripheren
Bezirken deutlich stérker negativ auf den Radverkehrsanteil aus als in zentralen

Bezirken.

Geringe Betroffenheit
von Hohenunterschieden

Zentrale Bezirke 9%
Periphere Bezirke 10%

%)
Eher geringe Betroffenheit
von Hohenunterschieden

Zentrale Bezirke 7%
Periphere Bezirke 8%

L)

Eher hohe Betroffenheit
von Hohenunterschieden

Hohe Betroffenheit
von Hohenunterschieden

Zentrale Bezirke 8%
Periphere Bezirke 5%

Zentrale Bezirke 9%
Periphere Bezirke 5%

Abb 12.3: Radverkehrsanteil (Modal-Split) nach Betroffenheit von Héhenunterschieden
je Raumtyp
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OV-ErschlieBungsgrad

Ebenfalls einen wesentlichen Einfluss auf den Radverkehr hat die ErschlieBung der
Wohnregion mit Offentlichem Verkehr (OV).

Wien und die dsterreichischen GroBstédte fallen bei den OV-Giiteklassen der
OROK (siehe Exkurs) zur Génze in die Kategorie ,Hochstrangige OV-ErschlieBung",
daher werden diese in den folgenden Analysen nicht beriicksichtigt (die Unter-
schiede im Radverkehr zwischen diesen Raumtypen wurden bereits beschrieben).
GroBe Unterschiede in der OV-ErschlieBung bestehen zwischen den zentralen
Bezirken, die deutlich haufiger tiber eine sehr gute OV-ErschlieBung verfiigen,
und den peripheren Bezirken, von denen knapp 30% nur eine BasiserschlieBung
mit Offentlichem Verkehr aufweisen.

_Héchstrangige l l
OV-ErschlieBung

Hochrangige undw Gute OV-ErschlieRung/ (Gute)

sehr gute sehr gute

OV-ErschlieRung Basis-ErschlieRung BasiserschlieBung
Wien 100%
GroRstadte ohne Wien  100%
Zentrale Bezirke 43% 31% 19% 6%
Periphere Bezirke 12% 30% 30% 28%
Ostenreich Gesame. . 45% 2% 18% 14%
. J

Abb 12.4: ErschlieBungsgrad mit Offentlichen Verkehrsmitteln je Raumtyp

Exkurs

Im Rahmen der OREK-Partnerschaft ,Plattform Raumordnung und Verkehr" wurde ein System von OV-Giiteklassen
erstellt® , welches fiir die folgenden Analysen herangezogen wird. Die dort verwendeten 7 OV-Giiteklassen wurden
dabei zu den 4 Gruppen ,Hochstrangige OV-ErschlieBung", ,Hochrangige und sehr gute OV-ErschlieBung”, ,Gute OV-
ErschlieBung und sehr gute Basis-ErschlieBung"” und ,(Gute) BasiserschlieBung” zusammengefasst.

58 8 HIESS, H. (2017): OREK-Partnerschaft ,Plattform Raumordnung & Verkehr": Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes fiir Gsterreichweite OV-Giiteklassen-Abschlussbericht
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Pkw-Mitfahrerin 15% Pkw-Mitfahrerin 18% Pkw-Mitfahrerin 17% Pkw-Mitfahrerin 18%

Offentlicher Verkehr 10%

Sonst. Verkehrsmittel 0%
- _J

Offentlicher Verkehr 9% Offentlicher Verkehr 7% Offentlicher Verkehr 6%
Sonst. Verkehrsmittel 1% Sonst. Verkehrsmittel 1% Sonst. Verkehrsmittel 1%
o J .

Abb 12.5: Anteile der Verkehrsmittel an den Wegen (Modal-Split) nach OV-ErschlieBungsgrad
(zentrale und periphere Bezirke)

Je besser die ErschlieBung mit 6ffentlichem Verkehr ist, desto hoher ist in den
zentralen und peripheren Bezirken auch der Anteil des Radverkehrs, bei ,hdchst-
rangiger OV-ErschlieBung” betrigt dieser 9% aller Wege, bei nur ,(guter) Basis-
erschlieBung" ist er um mehr als den Faktor zwei geringer und betrdagt nur 4%.
Der Anteil des Radverkehrs an der Verkehrsleistung, also der zuriickgelegten
Kilometer, variiert noch starker und betrdgt zwischen 2,3% und 0,8%.

Dabei unterscheiden sich die beiden Raumtypen der zentralen und der peripheren
Bezirke beziiglich der Anteile des Radverkehrs nur gering, beide Raumtypen weisen
bei hochstrangiger OV-ErschlieBung einen Radverkehrsanteil von 9% auf.

LS

Gute OV-ErschlieRung und
sehr gute Basis-ErschlieBung

Zentrale Bezirke 6%
Periphere Bezirke 5%

S
— UEG
Hochrangige und

sehr gute OV-ErschlieBung
Zentrale Bezirke 8%
Periphere Bezirke 6%

Hochstrangige OV-ErschlieRung (Gute) BasiserschlieRung

Zentrale Bezirke 9%
Periphere Bezirke 9%

Zentrale Bezirke 3%
Periphere Bezirke 4%

Abb 12.6: Radverkehrsanteil (Modal-Split) nach OV-ErschlieBungsgrad
je Raumtyp

Beide Ergebnisse dieses Kapitels zeigen, dass bei entsprechenden guten raum- und
infrastrukturellen Voraussetzungen - die allerdings nur teilweise beeinflussbar sind
- durchaus hdhere Radverkehrsanteile erreicht werden konnen.



13 Radmobilitat im internationalen Vergleich

Im internationalen Vergleich liegt Osterreich mit aktuell 234 Radkilometern pro Person
und Jahr im europdischen Mittelfeld®. Aktuelle Studien aus Holland und Danemark zeigen,
dass auch hohere Radverkehrsanteile mdglich sind.

Der Anteil der mit dem Rad zuriickgelegten Wege ist in Osterreich mit 6% héher
als in GroBbritannien (2%) oder Norwegen (5%), andererseits aber auch wesentlich
niedriger als in den européischen Radhochburgen Danemark (15%) und den
Niederlanden (28%). Deutschland liegt mit einem Anteil von 10% ebenfalls
deutlich vor Osterreich.

Niederlande 2015

Danemark 2016

Sonstige Verkehrsmittel

. Rad
- Pkw-Lenkerln
Schweiz **) 2015 5% 37% 14% 4
Pkw-Mitfahrerin

GroRbritannien 2016 9 8% .1

Schweden *) 2015

*) Radverkehr wird nicht extra ausgewiesen, ist daher im FuBverkehr inkludiert
**) nur Etappen, daher nicht vergleichbar mit anderen Landern

Abb 13.1: Anteile der Verkehrsmittel an den Wegen (Modal-Split)
im europdischen Landervergleich

Exkurs

Die Erhebungsmethoden der hier zitierten nationalen Mobilitdtserhebungen unterscheiden sich, so dass die
Ergebnisse nicht immer direkt vergleichbar sind. Insbesondere nutzt die Schweiz fiir ihre Verkehrserhebungen ein
anderes Erhebungskonzept, bei dem jede einzelne Etappe (Teilstrecken der einzelnen Verkehrsmittel) erfasst wird und
diese nicht wie sonst diblich zu einem Weg zusammengefasst werden.

60 Vgl.: EU-Kommission, veo 2007, https:/[nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/daenen-sind-beim-radfahren-europameister; Aufgerufen am 03.0.8.2017
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Die durchschnittliche Lénge eines Radweges von 3,9 Kilometern in Osterreich ist
niedriger als in den Landern mit geringerem Radverkehrsanteil und etwas héher
als in jenen Landern, in denen mehr Rad gefahren wird. Dies liegt daran, dass in
diesen Landern auch mehr kiirzere Wege (z. B. im Alltag) mit dem Fahrrad zuriick-
gelegt und somit die durchschnittliche Weglinge geringer ist. In Osterreich sind es
die langeren Freizeitwege, die diesen Durchschnittswert erhdhen.

Durchschnittliche Radwegeldnge

GroRbritannien 2016 [ 5,7 km
Norwegen 2013/2014 [ 5,1 km
Osterreich 2013/2014 [ 1 3,9 km

Niederlande 2015 [ 3,6 km
Schweiz **) 2015 [0 3,3 km

Schweden *) 2015 [ 000 3,2km
Deutschland 2008 [0 0 3,2 km
[ 32km

*) Radverkehr wird nicht extra ausgewiesen, ist daher
im FuBverkehr inkludiert
**) nur Etappen dargelegt

Danemark 2016

Abb 13.2: Durchschnittliche Radwegeldnge im
europdischen Liandervergleich

In den Niederlanden legt eine Person mehr als viermal so viele Wege mit dem
Fahrrad zuriick als in Osterreich, in Deutschland sind es etwa doppelt so viele.
Andererseits werden in GroBbritannien nur 15 Wege pro Jahr und Person mit

dem Rad zuriickgelegt. Bei der Radverkehrsleistung zeigt sich im internationalen
Vergleich ein dhnliches Bild wie bei der Wegeanzahl, die Niederlande erreichen mit
931 Kilometern pro Person und Jahr einen viermal so hohen Wert wie die
Osterreicherlnnen.

Anzahl der Radwege pro Jahr und Person Radkilometer pro Jahr und Person

261 N Niederlande 2015 B 931 km
172 WS  Dinemark 2016 RN 549 km
124 MM Deutschland 2008 EEEITT 397 km
95 MMM Schweiz **)2015 RSN 320 km
55 MM Norwegen 2013/2014 [ 279 km
60 \ﬂ Osterreich 2013/2014 q 234 km

15 i GroRbritannien 2016 [ 85 km
k.A.  Schweden *) 2015  k.A.

*) Radverkehr wird nicht extra ausgewiesen, ist daher im FuBverkehr inkludiert
**) nur Etappen dargelegt

Abb 13.3: Anzahl der Wege sowie Verkehrsleistung mit dem Rad pro Person
und Jahr im europdischen Landervergleich
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Stadtevergleich

Beim Vergleich des Radverkehrsanteils mit 21 europdischen Hauptstadten schneiden
die sterreichischen GroBstidte (ohne Wien) sehr gut ab und liegen mit 12% Rad-
verkehrsanteil knapp hinter Berlin an vierter Stelle. Wien liegt mit 4% immer noch
auf Platz 9. Hier ist allerdings zu beachten, dass sich die verfiigbaren Ergebnisse
teilweise auf langer zuriickliegende Erhebungen beziehen.

Kopenhagen [DK - 2014] 30%

Amsterdam [NL - 2008] 22%
Berlin [DE - 2008] 13% 26% 31%
Helsinki [FI - 2013] 11% 34% 23%

Ljubljana [SI - 2003] 10% FE7 58%
publin [IE - 2011] [ESAN 7% EETZ 57%

wien [AT - 2015] [EZZI 7% I
Tallinn [EE - 2009] [IEZZ% 40% 26%

Sofia [BG - 2010] [N 32% 51%

paris [FR - 2008] - | Y77 33%

Budapest [HU - 2014] 45% E

Riga [LV - 2008] 34% 45%
Athen [GR - 2006]
London [GB - 2006] 37% 40%
erisel (o€ - 2008] (LT Y S
Zagreb [HR - 1998] 25% ] 37% 37%

Bukarest [RO - 2007
Warschau [PL - 2005]
Vilius (LT~ 2011]

Stockholm [SE - 2006] 17% | 35% 47%

Lissabon [PT - 2001] 16% | 35% 48%

Madrid [ES - 2012]

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

Anmerkung: Fur Bratislava [SK], Rom [IT], Luxemburg [LU], Nikosia [CY], Prag [CZ] und Valetta [MT] kein Modal-Split verfiighar
Quelle: TEMS - The EPOMM Modal Split Tool, http://www.epomm.eu/tems/, Abruf: 20.02.2017

M zu FuR Rad 6V I Pkw

Abb 13.4: Anteil der Wege je Verkehrsmittel (Modal-Split) im Vergleich mit
21 europaischen Hauptstadten
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Die Osterreicherlnnen legten 2013/2014 pro Jahr
rund 1,9 Mrd. Kilometer mit dem Rad zurtick, das
sind 234 km pro Person.

Der Anteil des Radverkehrs an allen Wegen ist in
den den letzten 20 Jahren in Osterreich um 21%
gestiegen.

Die mit dem Rad zurtlickgelegte Strecke ist im
selben Zeitraum sogar um 33% gestiegen.

Die positive Entwicklung des Radverkehrs ist zu
einem groBen Teil auf den Freizeitverkehr
zurlickzufihren.





