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Ubereinkommen
zur Forderung des
Radverkehrs in Osterreich

fur die Schaffung eines sicheren und leistungsfahigen Radverkehrs in Osterreich sowie fiir die
Erreichung des in der #mission2030, der Klima- und Energiestrategie der 6sterreichischen
Bundesregierung, definierten Zieles zur Steigerung des Osterreichweiten Radverkehrsanteils von
7 % auf 13 % bis 2025.

Die Unterzeichnenden anerkennen den hohen Wert des Radfahrens als Eckpfeiler fiir ein sicheres,
raumeffizientes und ressourcenschonendes Gesamtverkehrssystem sowie fiir eine gesunde
Bevolkerung. Auch angesichts der mit der COVID-Pandemie verbundenen Herausforderungen
bietet das Fahrrad ein besonders krisenresilientes und zukunftsorientiertes Verkehrsmittel.
Gezielte Investitionen in Fahrradproduktion, -handel, -infrastruktur und -serviceangebote sind als
konjunkturbelebende MaRnahmen nicht nur fir Tourismus und Sport, sondern fiir die gesamte
Volkswirtschaft von hoher Bedeutung.

Wir stimmen gemeinsam Uberein, der Forderung des Radfahrens einen hohen Stellenwert
beizumessen, und vereinbaren folgende Schwerpunktaktivitaten:

1. Bedirfnisse des Radverkehrs in Raum- und Verkehrsplanung starker
beriicksichtigen
Rechtsrahmen weiterentwickeln, um Radverkehr zu attraktivieren
Investitionsbedarf feststellen, um Diskussionsbasis zur Bereitstellung
entsprechender Finanzmittel zu schaffen

4. Aufnahme der Uiberregionalen Radrouten in die Landesstrallengesetze
prifen

5. GIP-Daten im Radinfrastrukturbereich erweitern, um Datenverfiligbarkeit
und Datenqualitdt zu heben und zu vereinheitlichen

6. Systematik Radrouten Osterreich beschlieRen und Trans-Européisches
Radverkehrsinfrastruktur-Netz in Osterreich entwickeln

7. Gemeinsame Osterreichweite Motivationskampagne ,,Osterreich radelt”
ausbauen

8. Radverkehr steuerlich begiinstigen

9. Schnittstelle Radverkehr und Offentlicher Verkehr optimieren

10. Wissen schaffen, Innovationen starken
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Praambel

Der Verkehr ist eine der groRRten Herausforderungen fiir die 6sterreichische Klima- und Energiepolitik und
wirkt sich erheblich auf die Umwelt sowie das Klima aus. Viele wichtige MaRnahmen konnten bereits
umgesetzt werden — diese Bemihungen gilt es nun zu verstarken, um den Sektor zukunftsorientiert
weiterzuentwickeln. 2017 war der Verkehr fir rund 29 % der gesamten Treibhausgasemissionen in
Osterreich verantwortlich und verzeichnete dabei im dritten Jahr hintereinander einen Anstieg. Die Emission
von Luftschadstoffen und Larm, ebenso wie Bodenversiegelung sowie Zerschneidung und Segmentierung der
Landschaft und Lebensraume sind weitere negative Auswirkungen des motorisierten Verkehrs. Zudem
entstehen dadurch signifikante interne und externe volkswirtschaftliche Kosten. Gleichzeitig ist zur Erfiillung
vieler Grundbediirfnisse der Menschen Mobilitdit notwendig und hat die Entwicklung unserer heutigen
Gesellschafts- und Wirtschaftssysteme maligeblich gepragt. Mobilitdt auch zukiinftig zu gewahrleisten und
zugleich die Umweltauswirkungen zu reduzieren, ist die grofle Herausforderung der erforderlichen
Mobilitatswende.

Rund die Halfte der in Osterreich zuriickgelegten Wege ist kiirzer als fiinf Kilometer. Speziell in Stadt-
Umlandregionen gibt es demnach noch grof3es Potential fiir mehr Rad- und FulBverkehr. Die Vorteile aktiver
Mobilitat sind vielseitig: Beim Zu-FuR-Gehen und Radfahren werden praktisch keine Treibhausgase,
Luftschadstoffe oder Larm emittiert. Ein abgestelltes Fahrrad bendtigt nur rund ein Achtel der Flache eines
abgestellten Pkws, im flieBenden Verkehr ist der Flachenvorteil noch weit groRer. Ein hoher
Radverkehrsanteil verbessert den Verkehrsfluss und hilft bei der Reduktion von Stauerscheinungen und den
damit verbundenen volkswirtschaftlichen Kosten. Das Fahrrad ermdglicht einen flexiblen Tir-zu-Tir-Verkehr.
Die gesundheitlichen Vorteile in Form von reduzierter Sterblichkeit, reduzierter Morbiditat, einer Steigerung
des psychischen Wohlbefindens, gesundheitlicher Vorteile flir Kinder, einem Beitrag zur
StralBenverkehrssicherheit und reduzierter Abwesenheit bei der Arbeit sind weitere volkswirtschaftliche
Vorteile der Forderung aktiver Mobilitdat. Der heimische Radverkehr ist dabei fir rund 20.000 Arbeitspldtze
sowie rund eine Milliarde Euro an Wertschopfung verantwortlich. Gezielte Investitionen in
Fahrradproduktion, -handel, -infrastruktur und -serviceangebote sind als konjunkturbelebende MaRnahmen
in Folge von COVID-19 nicht nur fiir Tourismus und Sport, sondern fiir die gesamte Volkswirtschaft von hoher
Bedeutung.

Mehr Menschen zum Radfahren und Zu-FuB-Gehen zu bewegen, ist daher erklartes Ziel der Europaischen
Union, ebenso wie der Bundesregierung, Bundeslinder, Gemeinden und Stidte in Osterreich.
Festgeschrieben in zahlreichen Strategiepapieren auf unterschiedlichen Verwaltungsebenen heil3t es in der
Osterreichischen Klima- und Energiestrategie: ,Die flr eine aktive Mobilitdt notwendige Qualitatssteigerung
des Verkehrsangebots muss geschaffen werden. Ziel ist daher die Umsetzung und Weiterentwicklung des
,Masterplans Radfahren 2015-2025‘ sowie der Radinfrastrukturausbauprogramme in Zusammenarbeit mit
den Gebietskdrperschaftsebenen, um eine Erhéhung des Radverkehrsanteils in Osterreich von 7 % auf 13 %
bis 2025 zu erreichen.” Dazu braucht es die budgetare Absicherung der Radverkehrsférderung, insbesondere
zur Errichtung von notwendiger Infrastruktur sowohl fiir den flieBenden als auch fiir den ruhenden Verkehr,
ebenso wie MalBnahmen, die eine Osterreichische Radkultur foérdern, und die Schaffung
radverkehrsfreundlicher Regelwerke.

Radfahren und Zu-FulR-Gehen leisten einen wichtigen Beitrag zu den Klima- und Energiezielen, zur Reduktion
der verkehrsbedingten 6kologischen und 6konomischen Auswirkungen, zur nachhaltigen Starkung des
Tourismusstandorts Osterreich und nicht zuletzt zur Bewiltigung der mit der COVID-Pandemie verbundenen
Herausforderungen. Mit dem Ubereinkommen zur Férderung des Radverkehrs in Osterreich bekennen sich
die Unterzeichnenden dazu, das Potential des Radverkehrs bestmoglich auszuschopfen.



1.) Bediirfnisse des Radverkehrs in Raum- und Verkehrsplanung starker

beriicksichtigen

Darunter wird die Umsetzung einer Raum- und Verkehrsplanung verstanden, welche bei Vollzug der
rechtlichen Bestimmungen und Normen die Bedirfnisse des Radverkehrs bei der Entscheidungsfindung auf
allen Ebenen ausgewogen mitberiicksichtigt.

Der Wirkungsbereich von Liandern und Gemeinden ermoglicht eine umfangreiche Forderung des
Radverkehrs, beispielsweise bei ortlicher Raumplanung oder beim Vollzug der StraRenverkehrsordnung. Die
Umsetzung kann jedoch nur dann gelingen, wenn sich auch die ortliche Verkehrspolitik dazu bekennt und in
der Raum- und Verkehrsplanung die entsprechenden radverkehrsfreundlichen Entscheidungen trifft.

Die verstirkte Beriicksichtigung des Radverkehrs ist heute in vielen Linder und Gemeinden Osterreichs, wie
viele erfolgreiche Praxisbeispiele zeigen, bereits eine Selbstverstandlichkeit. Ziel ist daher auch eine
Angleichung des Standards der Beriicksichtigung des Radverkehrs und der Raumzuweisung innerhalb
Osterreichs auf hohem Niveau in Abhangigkeit vom spezifischen Bedarf.

Der Radverkehr soll bei der politischen Entscheidungsfindung vor Ort angemessen bericksichtigt werden.
Gerade in dicht besiedelten Rdumen mit einer hohen Nutzungsdichte und zum Teil zuwiderlaufenden
Raumnutzungsanspriichen kann es erforderlich sein, dem steigenden Radverkehr verstarkt Raum zu geben.

Ubereinkommen: Wir bekennen uns zu einer verstirkten Beriicksichtigung der Radverkehrsbediirfnisse in
der taglichen verkehrspolitischen Entscheidungsfindung sowie beim Verwaltungshandeln in der Raum-
und Verkehrsplanung. Die Unterzeichnenden werden dafiir eintreten, eine radverkehrsfreundliche Praxis
im Verwaltungshandeln umzusetzen.




2.) Rechtsrahmen weiterentwickeln, um Radverkehr zu attraktivieren

Radfahrende sind dem Wetter ausgesetzt und missen flrs Vorwartskommen selbst Energie aufwenden.
Regeln und Normen sollten vor diesem Hintergrund so ausgerichtet sein, dass sie den Radfahrenden ein
moglichst zligiges, attraktives, sicheres und bevorrangtes Vorankommen ermdglichen. Radverkehr betrifft
verschiedenste Gesetze und Normen; die drei wesentlichen Regelwerke sind: die Stralenverkehrsordnung
(Stv0), die Verordnung (ber Fahrrader, Fahrradanhianger und zugehorige Ausriistungsgegenstiande
(Fahrradverordnung) sowie die Richtlinien und Vorschriften fiir das StraRenwesen (RVS).

Mit Beschluss der Landesverkehrsreferentenkonferenz (LVRK) vom 30.04.2015 wurden die Mitglieder der
bundesweiten Arbeitsgruppe im Rahmen einer bundesweiten Radattraktivititskampagne beauftragt,
,bestehende Richtlinien abzustimmen und bundesweit zu harmonisieren.” Mit Beschluss der LVRK von 2018
wurde die Arbeitsgruppe Radverkehr ersucht, ,die Arbeiten fortzufiihren und zur LVRK 2020 einen
aktualisierten Statusbericht vorzulegen“. Die bisherigen Arbeiten umfassen eine Liste potentieller
Harmonisierungs- und Anderungsvorschlige zur Attraktivierung des Radverkehrs, wie beispielsweise bei der
Radverkehrswegweisung. Mit der 30. Novelle der StVO wurden einige dieser Vorschlage umgesetzt. Dennoch
gibt es nach wie vor Verbesserungspotential und die Arbeiten sollen fortgesetzt werden.

Ubereinkommen: Wir bekennen uns zu einer weiterfiihrenden Uberarbeitung des Rechtsrahmens (StVO,
Fahrradverordnung, Bauordnungen, etc.) zur weiteren Beriicksichtigung der Bediirfnisse des Radverkehrs.
Die Fachgremien (bundesweite Arbeitsgruppe Radverkehr, Unterausschuss Radverkehr) erarbeiten
mogliche MaBnahmenvorschlage, die in weiterer Folge einer Priifung zugefiihrt und wenn moglich
umgesetzt werden sollen.




3.) Investitionsbedarf feststellen, um Diskussionsbasis zur Bereitstellung

entsprechender Finanzmittel zu schaffen

Im Kostenvergleich der Verkehrsmittel ist Radfahren sehr effizient. So liegen die Baukosten fiir einen
Kilometer Radweg bei etwa 10 % bis 20 % der Baukosten fiir einen Kilometer LandesstraRe.? Zusatzlich
bedeuten Investitionen in den Radverkehr einen volkswirtschaftlichen Gewinn: Fiir Kopenhagen wurde
errechnet, dass in der Hauptverkehrszeit jeder Kilometer auf dem Fahrrad fir die Gesellschaft einen
Nettogewinn von 0,18 Euro zur Folge hat (Ersparnisse im offentlichen Sektor, im Gesundheitswesen etc.),
wihrend jeder Kilometer im Auto 0,76 Euro kostet. Die Zahlen wurden 2017 fiir Kopenhagen errechnet 2 Die
volkswirtschaftlichen Folgen eines Nicht-Erreichens der Pariser Klimaziele sind dabei noch nicht
eingerechnet.

In den Niederlanden werden pro Einwohnerln rund 30 Euro pro Jahr? fir den Radverkehr eingesetzt.
Ambitionierte Fahrradstidte (wie z.B. Kopenhagen) investieren tUber 40 Euro pro Einwohnerln / Jahr.* In
Osterreich schwanken die kumulierten Ausgaben zur Radverkehrsférderung aller Gebietskérperschafts-
ebenen (Bund, Land, Gemeinde) durchschnittlich zwischen 6 Euro (Eisenstadt, Klagenfurt, Wien) und 14 Euro
(Stadt Salzburg) pro Einwohnerin. In Summe werden durchschnittlich 54 Millionen pro Jahr fur den
Radverkehr in Osterreich investiert (rund 6 Euro pro Einwohner).> Im Vergleich dazu wurden in Osterreich im
Jahr 2018 rund 11,1 Milliarden Euro von der Offentlichen Hand fiir den Verkehrssektor ausgegeben (gem.
COFOG®-Klassifikation). Das sind rund 1.250 Euro pro Einwohnerln. Laut einer WiFO Studie aus dem Jahr 2016
betragen umweltschidliche Subventionen im Verkehrsbereich 2,0 bis 2,2 Milliarden Euro pro Jahr.”

Damit Osterreich die selbstgewihlten Ziele aus dem Umwelt-, Verkehrs- und Gesundheitsbereich erreichen
kann, braucht es im Verkehr eine klare Trendwende. Aus diesem Grund sind substanzielle Verdnderungen
notwendig. Neben dem Ausbau eines attraktiven OPNV-Angebotes ist eine deutliche Investitionsoffensive in
den Radverkehr (Ausbau Infrastruktur, Bewusstseinsbildung etc.) die zielfihrendste und effizienteste
Malnahme (geringe Kosten, Akzeptanz der Bevolkerung, positive Gesundheitseffekte etc.), um diese Ziele zu
erreichen. Insbesondere im Hinblick auf eine angestrebte Verdoppelung des Radverkehrsanteils bis 2025 ist
eine deutliche Erhéhung der budgetaren Mittel fir den Radverkehr durch alle Unterzeichnenden notwendig.

Ubereinkommen: Nur mit erhdhten Investitionen in den Radverkehr und entsprechenden
Personalressourcen konnen die gesetzten Ziele im Bereich Umwelt- und Klimaschutz, Verkehr und
Gesundheit effizient erreicht werden. Bund, Lander, Gemeinden und Stiddte bekennen sich dazu, einen
signifikanten finanziellen Beitrag zur Forderung des Radverkehrs zu leisten. Wir werden den erforderlichen
Investitionsbedarf fiir RadverkehrsmaRBnahmen feststellen und darauf aufbauend einen Vorschlag zur
Kostentragung entwerfen.

1 Masterplan Radfahren Klagenfurt 2018, Seite 26
www.cycling-embassy.dk/wp-content/uploads/2017/07/Velo-city _handout.pdf, Abfrage am 16.4.2020
www.resilience.org/stories/2018-11-08/a-modest-investment-with-major-dividends-cycling-culture-in-the-
netherlands/, Abfrage am 16.4.2020

copenhagenizeindex.eu/cities/copenhagen, Abfrage am 16.4.2020

Erhebung des BMK unter den Bundesldndern und Landeshauptstddte. Durchschnittswert

Classification of the Functions of Government

Kletzan-Slamanig, Képpl: ,,Umweltschddliche Subventionen in den Bereichen Energie und Verkehr”, WIFO-
Monatsberichte, Wien 2016.
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4.) Aufnahme der iliberregionalen Radrouten in die LandesstraBengesetze priifen

Im Jahr 1988 hat der Karntner Landtag mittels Beschluss das Konzept der liberregionalen Radwege, welches
von 1985 bis 1988 auf Aufforderung des Bundes erstellt wurde, beschlossen. Die Uiberregionalen Radwege
verbinden Agglomerationen auf kiirzestem Wege und die Gemeinden kénnen sich bei der Entwicklung der
lokalen Radverkehrsinfrastruktur an den liberregionalen Radwegen orientieren.

Aufgrund zahlreicher Herausforderungen wie beispielsweise der Verlanderung der Bundesstralien,
unterschiedlicher Férdermodelle innerhalb des Bundeslandes Karnten, der Erhaltung der Infrastruktur oder
Problemen im Zusammenhang mit der Grundbeschaffung (oft mussten Umwege in Kauf genommen werden)
wurden diese Uberregionalen Radwege schlieBlich in das Karntner Stralengesetz (derzeitige Novelle
(Karntner StraBengesetz 1991, K-StrG, LGBI. Nr. 72/1991 [Wiederverlautbarung] in der Fassung der Novelle
LGBI. Nr. 8/2017)) aufgenommen.

Mit der Aufnahme der Uberregionalen Radwege in das LandesstraBengesetz wurden die Radwege zu
Landesstrallen erklart. Damit wurden das oOffentliche Interesse hervorgehoben, die Finanzierung
vereinheitlicht, die Erhaltung geregelt und die Mdéglichkeit der Kollektivierung bei Nichteinigung mit dem
Grundeigentimer / der Grundeigentimerin geschaffen. Die Finanzierung sieht nun vor, dass die
Gesamtkosten der Radverkehrsanlage zwischen dem Land und der betreffenden Gemeinde, in welcher der
Radweg verlduft, im Verhaltnis 2:1 geteilt werden. Zudem ist die jeweilige Gemeinde nun auch fir die
Erhaltung und Verwaltung zustandig.

Ubereinkommen: Die Vorteile einer Aufnahme der iiberregionalen Radrouten in die LandesstraRengesetze
kénnen den Stellenwert des Radverkehrs heben. Die Vertreterinnen und Vertreter der Bundeslander in der
bundesweiten Arbeitsgruppe Radverkehr priifen in ihrem jeweiligen Bundesland, ob und unter welchen
Voraussetzungen eine Aufnahme bestimmter Radwege in das jeweilige LandesstraRengesetz machbar und
sinnvoll ist.




5.) GIP-Daten im Radinfrastrukturbereich erweitern, um Datenverfiigbarkeit und

Datenqualitat zu heben und zu vereinheitlichen

Die Graphenintegrationsplattform (GIP) hat sich als das Verkehrsreferenzsystem der 6ffentlichen Verwaltung
in Osterreich etabliert. Insbesondere fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV) und den 6ffentlichen
Verkehr (OV) wurden in den vergangenen Jahren umfassende Daten erfasst und in der GIP verarbeitet, sodass
sie neben Verwaltungsaufgaben auch fir Routinganwendungen zur Verfigung stehen. In 6ffentlichen
Dienststellen oder in Organisationseinheiten, die im Auftrag der 6ffentlichen Verwaltung agieren, wird die
GIP auch fir die Referenzierung von strallen- bzw. verkehrsrelevanten Informationen verwendet. All diese
Daten und Informationen werden von den GIP-Partnern und Kooperationspartnern erfasst und verwaltet.
Die Daten werden in regelmaRigen Abstdnden zu einer GIP-Osterreich zusammengefasst und als Open-Data
der Allgemeinheit zur Verfligung gestellt.

Der Modus Radverkehr hat in den vergangenen Jahren zunehmend an Stellenwert gewonnen. Selbst fir
Radverkehr mit sportlicher Motivation steht ein Wegenetz zur Verfligung, das fir Verwaltungsprozesse und
mittlerweile auch fir Routinganwendungen in hoher digitaler Qualitat erfasst und aufbereitet werden muss.
Flr die Verwaltung und Beauskunftung von Radrouten sind neben dem geometrischen Verlauf auch die Art
der Radinfrastruktur, Radfahr- und Abbiegeerlaubnisse, Oberflichenbeschaffenheit, Schwierigkeitsgrade,
taugliche Schiebestrecken oder Informationen Uber die Verkehrssicherheit auf Straenabschnitten u.v.m.
erforderlich, die derzeit noch nicht flichendeckend und im erforderlichen AusmaR vorliegen. Insbesondere
fiir Routinganwendungen im Radverkehr sind diese Informationen notwendig, um auf die individuellen
Bediirfnisse bei Routenanfragen von A nach B reagieren zu kénnen.

Die GIP umfasst alle Verkehrsarten (MIV, OV, Radfahren, Zu-FuR-Gehen) und kann diese intermodal
verbinden. Vor diesem Hintergrund ist es wichtig, dass neben MIV und OV auch die Informationen fiir den
nichtmotorisierten Individualverkehr entsprechend aufgewertet und bereitgestellt werden. Durch die
Uberarbeitung, Erfassung und Integration weiterer radspezifischer Attribute kann eine hochwertige
Routenauskunft auch fiir den Radverkehr in der Verkehrsauskunft Osterreich VAO angeboten werden. Auch
fir die Verwaltung sind solche Informationen in der GIP niitzlich, um notwendigen Aufgaben, wie z.B. der
Prifung von geforderten MaRBnahmen, nachzukommen. Unerldsslich ist, dass die dazu erforderlichen
Malnahmen in der GIP abgestimmt und nach einem festgelegten Standard erfolgen missen.

Das BMK ist wie auch in der Vergangenheit weiterhin bemiiht, die Aktivitdten der Bundeslander im Bereich
der Bereitstellung einer qualitativ hochwertigen Verkehrsinformation in Gestalt der VAO (Verkehrsauskunft
Osterreich) auf Basis der GIP, insbesondere auch fiir die sanften Mobilitdtsformen, zu unterstiitzen.

Ubereinkommen: Wir werden die flichendeckende digitale Erfassung und Aufbereitung des Radverkehr-
Infrastrukturnetzes vorantreiben — insbesondere durch die Uberarbeitung und Erweiterung von Daten fiir
den nicht motorisierten Individualverkehr in der GIP, u.a. als Grundlage fiir Verwaltungsaufgaben oder
Zuweisung von Fordergeldern.




6.) Systematik Radrouten Osterreich beschlieRen und Trans-Européisches

Radverkehrsinfrastruktur-Netz in Osterreich entwickeln

Um im Zuge der Diskussion im Bereich Radtourismus einer systematisierten und dennoch gut vermarktbaren
Kennzeichnung der Radrouten auf einem Verkehrszeichen nachkommen zu kénnen, wurde eine ,Systematik
der Radrouten fiir Osterreich” entwickelt. Dieses Kooperationsprojekt wurde von allen Landesregierungen,
dem BMK und dem BMLRT initiiert, finanziert sowie abgeschlossen und der Landesverkehrsreferenten-
konferenz im April 2019 vorgelegt.

Darliber hinaus entwickelt die UNECE im Rahmen der Erstellung des Pan-Europdischen Masterplans
Radfahren im UNECE/WHO Pan-Européischen Programm Verkehr, Umwelt, Gesundheit (Transport, Health,
Environment Pan-European Programme — THE PEP) eine Methodologie fiir die Definition von Trans-
Europaischen Radverkehrsinfrastruktur-Netzen (Trans-European Cycling Infrastructure — TEC). Analog zu den
Trans-Europaischen Eisenbahnen (Trans-European Railways — TER) und den Trans-Europaischen Autobahnen
(Trans-European Motorways — TEM) soll mit der Definition der TEC-Netze ein Européisches Radverkehrsnetz
geschaffen werden.

Langstreckenverbindungen sind duBerst wichtig fiir den Radverkehr, insbesondere fiir den Radtourismus. In
urbanen Agglomerationen bzw. Stadtregionen stellen sie zusatzlich eine hochwertige Verbindung von
Zwischenzielen entlang der Gesamtstrecke zur Verfiigung. Um mit dem TEC-Netz sowohl den Bedarf des
touristischen Radverkehrs (EuroVelo, Osterreich Radrouten) als auch des Alltagsradverkehrs
(Radschnellverbindungen) abzudecken, ist das TEC-Netz bestmoglich in das regionale und lokale
Verkehrsnetz einzubinden. Die Basis fiir das TEC-Netz in Osterreich sollen die EuroVelo Routen sowie die
Osterreich Radrouten bilden. In urbanen Agglomerationen bzw. Stadtregionen kann das TEC-Netz durch die
Hauptradrouten bzw. Radschnellverbindungen der Stadtregion verdichtet werden.

Osterreich wird sich innerhalb der Europdischen Union fiir die Priifung von européischen
Finanzierungsinstrumenten fiir eine Uberregionale Radverkehrsinfrastruktur einsetzen. Die zu priifenden
moglichen Weiterentwicklungen erstrecken sich von der besseren Integration des Radverkehrs in den
bestehenden europdischen Férderprogrammen (beispielsweise EFRE, INTERREG, H2020, TEN-T etc.) bis zur
Beruicksichtigung des Gesundheitsnutzens in den Richtlinien fiir europaische Investitionsprojekte (Guide to
Cost-Benefit Analysis of Investment Projects, 2014). Die Verantwortung fiir das TEC-Netz liegt bei den
Bundesldndern, da es sich um liberregionale Radwege und -verbindungen handelt, die nach Prifung auch ins
LandesstralRengesetz aufgenommen werden kdnnten (siehe Punkt 3). Das definierte TEC-Netz wird durch die
Bundeslander in die Graphenintegrationsplattform (GIP) eingetragen und gewartet (siehe Punkt 5).

Ubereinkommen: Die EuroVelo Routen sowie die Osterreich Radrouten werden gemiR dem
Ergebnisbericht zur ,Systematik Osterreich Radrouten” — wie er den Landesverkehrsreferentinnen und
Landesverkehrsreferenten (liberreicht wurde - festgelegt. Die Bundeslinder definieren die genaue
Streckenfiihrung und tragen diese in die Graphenintegrationsplattform (GIP) ein.

Dariiber hinaus bekennen wir uns zur Definition eines TEC-Netzes fiir Osterreich als Beitrag und
Unterstiitzung fiir die Weiterentwicklung der Trans-European Cycling Infrastructure in der UNECE, um der
Zunahme des Radverkehrs mit einem addquaten und qualitativ hochwertigen Rad-Infrastrukturnetz
insbesondere im Bereich der Radschnellverbindungen zu begegnen.




7.) Gemeinsame dsterreichweite Motivationskampagne ,,Osterreich radelt”

ausbauen und Radfahren im Alltag bewerben

Unter dem Titel ,Osterreich radelt” wurde eine 6sterreichweite Motivationskampagne zum Radfahren
entwickelt. Sie verleiht dem Radfahren als umweltfreundlicher Mobilitdtsform zuséatzliche Bedeutung und
unterstltzt das Ziel der Bundesregierung, den Radverkehr zu verdoppeln.

Um eine bundesweite Wirkung und eine Verhaltensanderung der Menschen zu erzielen, ndmlich vermehrt
das Fahrrad fiir Alltagswege zu nutzen, ist eine integrierte Marketing- und PR-Kampagne unabdingbar. Neben
dem Schaffen von Aufmerksambkeit fiir das Radfahren an sich, gilt es, die Menschen zu motivieren, mehr mit
dem Fahrrad zu fahren.

Folgende MaRRnahmen kénnen im Rahmen von Marketing- und PR-Kampagnen umgesetzt werden:

o klassische Werbung: Aulenwerbung, Werbeschaltungen etc.

e Kooperationen mit Medien, die bundesweit gute Reichweite haben (z.B. Gberregionaler Rundfunk)
e digitale Kommunikation mit dem Herzstlick der dazugehorigen Website bzw. Online Plattform

e Social Media Aktivitaten

e Public Relations bzw. fortlaufende Medienarbeit

o begleitende MalRnahmen in Form von Auftritten bei Veranstaltungen oder Postwurfsendungen

Ubereinkommen: Motivationskampagnen wie ,Osterreich radelt” zur Férderung des Radverkehrs in
Osterreich sollen analog zu Kampagnen fiir Verkehrssicherheit oder Bewegungsforderung mit
entsprechenden budgetdren und personellen Mitteln seitens Bund, Liandern und Gemeinden fiir den
Aufbau und die stetige Weiterentwicklung der Kampagnen ausgestattet werden.




8.) Radverkehr steuerlich begiinstigen

Erfreulicherweise wurde im Zuge der Steuerreform die Moglichkeit eines Vorsteuerabzugs fir die
betriebliche Anschaffung von E-Fahrradern eingerdumt. AuBerdem wurde in einem Schreiben des
Finanzministeriums klargestellt, dass flir Fahrrader mit Hilfsmotor kein Sachbezugswert zuzurechnen ist. Das
JobRad Modell in Osterreich soll weiterentwickelt und ahnlich attraktiv wie das JobRad Modell in
Deutschland ausgestaltet werden (Gehaltsumwandlung).

Weitere steuerliche Vorteile zur Forderung des Radfahrens (z.B. Absetzbetrag fur Fahrrader etc.) werden auf
Expertenebene entwickelt und gepruft. Zusatzlich wird geprift, ob fir Reparaturleistungen von Fahrradern
und E-Bikes ein ermaligter Mehrwertsteuersatz eingeraumt werden kann und in welcher Form betriebliche
Zuwendungen zur Forderung von gesunder und nachhaltiger Mitarbeiterinnenmobilitat — z.B. zur Forderung
des Radverkehrs — bis zu einer maximalen H6éhe von 500 Euro pro Mitarbeiterin und Jahr steuer- und
sachbezugsfrei gestellt werden kénnen.

Ubereinkommen: Aufgrund der positiven volkswirtschaftlichen Effekte werden die steuerlichen
Begiinstigungen von (E-)Fahrridern weiterentwickelt und vorangetrieben sowie bekannt gemacht
(speziell: Jobrad-Modelle). Bund, Linder, Gemeinden und Stadte priifen, ob und inwieweit sie im eigenen
Wirkungsbereich ihren Bediensteten bereits Jobrad-Aktionen anbieten.




9.) Schnittstelle Radverkehr und Offentlicher Verkehr optimieren

Fahrrad und Offentlicher Verkehr haben, jeweils fiir sich alleine genommen, gegeniiber dem Autoverkehr
mitunter schwierige Startvoraussetzungen: Radfahrende sind auf kurzen und — v.a. mit E-Bikes — mittleren
Strecken schnell und direkt unterwegs; fiir langere Strecken ist das Fahrrad aber nur bedingt tauglich. Der
Offentliche Verkehr verbindet Zentren vor allem auf langeren Strecken schnell und direkt, der Weg vom
Wohn- oder Arbeitsort zur Verkehrsstation stellt aber fiir viele Menschen eine groRe Herausforderung dar.

Kombiniert kdnnen Offentlicher Verkehr und Fahrrad fiir die meisten aller MIV-Wege jedoch eine echte
Alternative darstellen. Die Schnittstelle Fahrrad/Offentlicher Verkehr soll daher nahtlos verkniipft
ausgestaltet werden.

Dies bedeutet konkret:

e Diesichere und attraktive moglichst direkte Radanbindung der Verkehrsstationen des regionalen und
Uiberregionalen Offentlichen Verkehrs (insbesondere Stationen der OBB) sollte oberste Prioritit
geniefen.

e Die Abstellmdglichkeiten an Verkehrsstationen sind sicher, komfortabel und benutzerfreundlich (gut
ausgeleuchtet, in unmittelbarer Ndhe zum Bahnsteig etc.) zu gestalten: Dies betrifft (iberdachte
Abstellanlagen, Fahrradboxen und Fahrradstationen. Dazu sollte seitens Bund, Lindern und OBB ein
Osterreichweites Bike&Ride Ausbauprogramm auf Basis der Verlagerungspotentiale im
Einzugsbereich ausgearbeitet werden.

e Die Erreichbarkeit der Bahnsteige sollte fiir Fahrrader verbessert werden, nach Mdglichkeit auch
durch Lésungen mit Rampen und Schiebehilfen (Anpassungen von Normen), die gegeniiber Liften
den grolRen Vorteil haben, auch Radgruppen schneller den Zugang zu erméglichen.

e An Verkehrsstationen sollten angepasst an das Nachfragepotential Angebote fir die letzte Meile zu
finden sein, wie Leihrader, Rader, die vom Arbeitgeber am Bahnhof zur Verfligung gestellt werden
und sehr gute Busangebote. Die infrastrukturellen Voraussetzungen, damit die entsprechenden
Angebote auch von Dritten bereitgestellt werden konnen, sollen geschaffen werden.

e Fiir jene, die trotz der bereits genannten Angebote ein Fahrrad in die Bahn mitnehmen missen oder
mochten, sollten gute Mitnahmebedingungen im Nah- und Fernverkehr ermdglicht werden. Im
Fernverkehr ist dies auch aus touristischer Sicht von grofRer Bedeutung.

Ubereinkommen: In den nichsten Jahren soll im jeweiligen Zustindigkeitsbereich gezielt an der
Verbesserung der Schnittstelle Fahrrad/Offentlicher Verkehr gearbeitet werden - durch gute
Erreichbarkeit von Verkehrsstationen und Bahnsteigen mit dem Fahrrad, komfortable Abstell-
moglichkeiten, Angebote fiir die letzte Meile und gute Mitnahmemaoglichkeiten im schienengebundenen
Nah- und Fernverkehr. Ziel ist es, ein gemeinsames Osterreichweites Bike&Ride Ausbauprogramm zu
erstellen und insbesondere die Fahrradmitnahme im Fernverkehr zu verbessern.




10.) Wissen schaffen, Innovationen stirken

Samtliche Mallnahmen zur Forderung des Radverkehrs sollen auf fundierten Wissensgrundlagen aufbauen
und einen hohen Innovationsgrad aufweisen. Nur dadurch kann gewahrleistet werden, dass weitere
Personengruppen im notwendigen AusmaR (Erreichung der Klimaziele, Gesundheitsrahmenziele etc.) fir das
Fahrradfahren gewonnen und Budgetmittel effizient eingesetzt werden. Potentiale liegen dabei im Alltags-
wie auch im Freizeitverkehr, sowohl in der Personen- wie auch Giiterbeforderung, und erfordern innovative
Losungen im sozio-technischen Bereich (technologische und soziale Innovationen), u.a. zu Werkzeugen und
Methoden fiir Planung und Entscheidungsfindung, verbesserte digitale Datengrundlagen, Instrumente und
Strategien fir Anreizsetzungen und Steuerung, informationsbasierte und integrierte Mobilitatdienst-
leistungen oder zur Transformation des 6ffentlichen Raums.

Forschungs- und Innovationsleistungen mit Bezug zur Fahrradmobilitdt zeigten in den vergangenen Jahren
sowohl national als auch international eine starke Dynamik, die in Zukunft nicht verloren gehen darf.
Osterreichische Forschungsférderungsinitiativen haben wesentlich zur Erweiterung der Wissensbasis und
Losungskompetenz beigetragen und auch auf europédischer Ebene eine hohe Sichtbarkeit entwickelt
(Programm ,Mobilitat der Zukunft“). Zur Diffusion der Ergebnisse und zur Erh6hung der Praxiswirksamkeit
wurden zudem komplementdre MalRlnahmen gesetzt, neue Prozesse entwickelt und Unterstiitzungs-
strukturen aufgebaut (z.B. im Rahmen von sechs Mobilitatslaboren). Der dabei gewonnene Erfahrungsschatz
zu innovativen, infrastrukturellen, kommunikativen, technischen und kulturellen MalRnahmen muss
konsequent weiterentwickelt, auf spezifische Anforderungen in Osterreichs Regionen und Stidte angewandt
und somit zu einem integralen Bestandteil nachhaltiger Radverkehrsférderung werden.

Kooperative Tatigkeiten in Forschungseinrichtungen und in forschungsaktiven Unternehmen sollen gefordert
sowie der Transfer von Forschungsergebnissen in die Anwendungspraxis unterstiitzt werden. Ziel ist es,
bestehende Forderinstrumente konsequent zu nutzen bzw. weiterzuentwickeln, tGbergreifende Synergien
beispielsweise in den Bereichen Mobilitat, Gesundheit und Digitalisierung zu erméglichen und durch weithin
sichtbare Leuchtturmprojekte Breitenwirkung zu erzielen, um damit u.a. auch Folgeinnovationen und
Investitionen mit Wertschépfung auszuldsen.

Ubereinkommen: FérdermaRnahmen im Bereich der Forschung und Innovation zum Radverkehr sind,
sowohl in aktuellen als auch in zukiinftigen Forderprogrammen, mit entsprechenden budgetdren und
personellen Mitteln auszustatten. Bund, Linder und Gemeinden bringen sich aktiv in die
Forschungsprozesse ein und setzen die notwendigen MaRnahmen, um die Ergebnisse in der Offentlichkeit
zu verbreiten und wo immer moglich rasch und konsequent in die Mobilitdtspraxis zu liberfiihren.




