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1. GLOSSAR 

Abkürzung Erläuterung 

FVN Fußverkehrsnetz ς Straßennetz mit Zu-Fuß-Geherlaubnis 

GIP Graphenintegrationsplattform ς Österreichische Straßendatenbank 

GIS Geographisches Informationssystem 

Hst Haltestelle 

OGD OpenGovernmentData 

ÖV Öffentlicher Verkehr 

RVN Radverkehrsnetz ς Straßennetz mir Radfahrerlaubnis 

SFVN Sicheres Fußverkehrsnetz 

SRVN Sicheres Radverkehrsnetz 

  



 

  Seite 6 

2. AUSGANGSLAGE UND INHALTE 

Der Masterplan Radfahren 2030, der Masterplan Gehen 2030 und das österreichische 

Regierungsprogramm sehen zur Förderung aktiver Mobilität umfassende Aktivitäten zum Ausbau des 

sicheren Rad- und Fußverkehrsnetzes vor. Dieser Ausbau soll mittels jährlicher Auswertungen des 

Straßennetzes der Graphenintegrationsplattform GIP gemonitort werden. Die Analysen basieren dabei 

jeweils auf dem aktuellen OGD-Datenstand der GIP des vorangehenden Jahres. Der vorliegende 

Bericht umfasst demnach die Auswertung für das Jahr 2025. Ziel ist es einen Überblick zum Status Quo 

sowie Ausbau der sicheren Infrastruktur für aktive Mobilität (Rad- und Fußverkehr) zu schaffen sowie 

bestehende Lücken aufzuzeigen. Weiters wird durch die gewählte Vorgehensweise auch die digitale 

Erfassung der Infrastruktur im Rahmen der GIP gemonitort. Identifizierte Lücken zeigen demnach 

einerseits real vorhandene Lücken in der Infrastruktur sowie andererseits entsprechende 

Inkonsistenzen in der Datenerfassung auf. 

Die vorliegende Auswertung umfasst zunächst die Identifikation der Basis-Netze für den Fuß- und 

Radverkehr (Straßennetz mit Radfahr- bzw. Zu-Fuß-Geherlaubnis, eg. Radverkehrsnetz und 

Fußverkehrsnetz). Darauf aufbauend erfolgt die Erstellung der sicheren Netze (modal differenziert) 

anhand definierter Netzelemente. Die Auswahl der Netzelemente des sicheren Radverkehrsnetzes 

orientiert sich an den bestehenden Auswertungen der Vorjahre (AustriaTech, 2023, 2024) sowie dem 

Bericht der Technischen Universität Wien zur Definition relevanter Netzelemente auf Basis der GIP 

(Brezina, T., & Kostka, L. W., 2022). Für das Fußverkehrsnetz wurde bislang keine derartige Auswertung 

durchgeführt. Die Auswahl der Netzelemente des sicheren Fußverkehrsnetzes basiert auf dem 

vorliegenden Bericht der Technischen Universität Wien (Kostka, L. W., & Brezina, T., 2024). 

Abschließend werden diverse Längenauswertungen der einzelnen Netze durchgeführt, wobei 

insbesondere das sichere Rad- und das sichere Fußverkehrsnetz im Fokus stehen. Neben der 

Unterscheidung nach verschiedenen Netzelementen, erfolgt die Längenauswertung auch differenziert 

nach administrativer Zugehörigkeit (Bundesland und Gemeinde) sowie nach Lage im Ortsgebiet bzw. 

Freiland. 

Weiters werden die erstellten Netze im Hinblick auf ihre Attraktivität für den Fuß- und Radverkehr 

analysiert. Dies erfolgt anhand von Walkability- und Bikeability-Indizes, die mittels OpenSource 

Software NetAScore (Werner et al., 2024) berechnet werden. Zusätzlich zu diesen Analysen der 

(sicheren) Fuß- und Radverkehrsnetze wird die Rad-Erreichbarkeit (Bike&Ride-Erreichbarkeit) von 

relevanten Points of Interest analysiert. Im Hauptfokus steht hier die Erreichbarkeit von Haltestellen 

des öffentlichen Verkehrs (ÖV) nach unterschiedlichen Distanzklassen. Zusätzlich dazu wird die 

Bike&Ride-Erreichbarkeit auch für eine weitere, jährlich wechselnde, Kategorie an Points of Interest 

analysiert. Im vorliegenden Bericht wurde die Erreichbarkeit von ASFINAG Park&Drive Anlagen 

untersucht. 

Ergänzend zu den durchgeführten Auswertungen in diesem Bericht werden einerseits die erstellten 

Daten (Netze, Bike&Ride-Erreichbarkeiten, Walkability-/Bikeability-Indizes) als entsprechende 

Geodatensätze zur Verfügung gestellt sowie andererseits weitere Detailauswertungen in tabellarischer 

bzw. maschinenlesbarer Form beigefügt. 
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3. METHODISCHE VORGEHENSWEISE UND DATENGRUNDLAGEN 

3.1. IDENTIFIKATION DER BASIS-NETZE UND SICHEREN NETZE 

Die Grundlage aller vorliegenden Auswertungen stellen die entsprechenden Basis-Netze (RVN, FVN) 

sowie sicheren Netze für den Rad- und Fußverkehr dar. Somit ergibt sich eine Unterscheidung in 

insgesamt vier verschiedene Netze: 

- RVN: Radverkehrsnetz (Straßennetz mit Radfahrerlaubnis) 

- FVN: Fußverkehrsnetz (Straßennetz mit Zu-Fuß-Geherlaubnis) 

- SRVN: Sicheres Radverkehrsnetz 

- SFVN: Sicheres Fußverkehrsnetz 

Als Datengrundlage für diese Netze dient das Straßennetz aus dem OpenGovernmentData (OGD) 

Export der GIP, welches entsprechend der Definition des jeweiligen Netzes gefiltert wird. Die 

vorliegenden Ergebnisse basieren auf dem OGD-Export der GIP 09/2025. Die Festlegung der Netze 

erfolgt auf Ebene der Links. Diese stellen Straßennetz-Geometrien in Form der Straßenmittelachsen 

dar. Für die Zuordnung von Informationen zur infrastrukturellen Ausstattung der jeweiligen 

Straßenabschnitte wurde weiters die Ebene der Nutzungsstreifen berücksichtigt. Die Auswertung 

erfolgt, entsprechend der bisherigen Vorgehensweise (AustriaTech, 2023, 2024), jedoch auf Ebene der 

Links sowie ohne Berücksichtigung der Richtung (unidirektionale Auswertung). 

Konkret werden folgende Tabellen aus dem Teil A - Routingexport der GIP für die Festlegung der Netze 

verwendet: 

- LINK (umfasst das routingfähige Straßennetz als Straßenmittelachsen) 

- LINKUSE (umfasst die den Links zugeordneten Nutzungsstreifen) 

- BIKEHIKE (umfasst Zusatzattribute auf Ebene der Nutzungsstreifen) 

Weiters wurden Tabellen aus dem Teil D - Lookuptabellen zur Festlegung der entsprechenden 

Filterkriterien herangezogen. Die Bedeutung der verwendeten Filterparameter findet sich in folgenden 

Lookuptabellen: LUT_BASETYPE, LUT_BIKEMERKMAL, LUT_FOW, LUT_FRC, LUT_REGIONALCODE, 

LUT_STATUS, LUT_STREETCATEGORY, LUT_SUBNET_OGD, LUT_WALKFEATURE. 

Für die Identifikation der vier Netze wurden die genannten Tabellen zunächst in eine PostgreSQL 

Instanz überführt, mittels SQL-Abfragen verknüpft und abgefragt. So konnten vier Datensätze erstellt 

werden, welche die Links der jeweiligen Netze sowie weitere relevante Informationen (z.B. 

siedlungsstrukturelle Lage) beinhalten. Die beiden Basis-Netze (RVN/FVN) bildeten die Grundlage für 

die Abfrage der sicheren Netze (SRVN/SFVN), welche demnach Subsets der Basis-Netze darstellen. Die 

so erstellten Datensätze bilden die Grundlage für die weiteren Längenauswertungen (s. Kapitel 4.1 und 

4.2) sowie die Berechnung der Bike&Ride-Erreichbarkeiten (s. Kapitel 3.2). 

Das Straßennetz mit Radfahrerlaubnis (RVN) wird folgendermaßen definiert, wobei alle Faktoren 

zutreffen müssen: 

- Links, welche mit dem Rad befahrbar sind, unabhängig von der Richtung (die Bitmaske in 

access_tow oder access_bkw entspricht der Befahrbarkeit mit dem Rad) 

- Links, die in Österreich liegen (regcode like AT%). 

- Für den Verkehr freigegebene Links (baustatus = 5) 

- Bestimmte Links werden aufgrund ihrer verkehrlichen Bedeutung (Functional Road Class, 

FRC) ausgeschlossen: 12 (Sonstiger Weg), 105 (Almaufschließungsweg), 106 



 

  Seite 8 

(Forstaufschließungsweg), 200 (Singletrail (MTB)) oder 300 (Wanderweg) (funcroadclass not 

in (12, 105, 106, 200, 300)) 

Das Straßennetz mit zu-Fuß-Geherlaubnis (FVN) wird folgendermaßen definiert: 

- Links, welche begehbar sind, unabhängig von der Richtung (die Bitmaske in access_tow oder 

acces_bkw entspricht der Begehbarkeit zu Fuß) 

- Links, die in Österreich liegen (regcode like AT%). 

- Für den Verkehr freigegebene Links (baustatus = 5) 

Im Zuge der Plausibilitätsprüfung sind Artefakte der GIP aufgefallen, die aufgrund der global 

anzuwendenden Filterregeln der Straßennetze (RVN/FVN) entstehen. So werden beispielsweise 

Netzelementen über den Neusiedlersee (Fährverbindungen) als begeh- bzw. befahrbar ausgewiesen, 

obwohl diese keine Straßeninfrastruktur darstellen. Die angewandte Befahrbarkeitsmaske ist kein 

Datenfehler und macht dabei für Routinganwendungen Sinn. Diese Artefakte für die 

Infrastrukturanalyse treten selten auf, wodurch sie für die Längenauswertung nicht ins Gewicht fallen. 

Für das sichere Rad- und Fußverkehrsnetz erfolgt die Definition anhand bestimmter Netzelemente. 

Diese sind häufig auf Ebene der Nutzungsstreifen verortet. Durch die unidirektionale Auswertung auf 

Ebene der Links ergeben sich dadurch mögliche Überlagerungen unterschiedlicher Netzelemente auf 

einem Netzabschnitt (Link). Daher werden die unterschiedlichen Netzelemente des sicheren Rad- und 

Fußverkehrsnetzes hierarchisch geordnet. Dem Link wird jeweils die Information seines 

höchstrangigen Netzelementes zugewiesen (s.u.), wodurch sichergestellt wird, dass jeder Link nur 

einmalig in der Längenauswertung berücksichtig wird. 

Im Vergleich zu den bisherigen Auswertungen wurde sowohl für das sichere Radverkehrsnetz als auch 

das sichere Fußverkehrsnetz das Netzelement Schulstraße aufgenommen. Im verwendeten OGD-

Export der GIP findet sich jedoch noch keine entsprechende Definition/Zuordnung von Schulstraßen, 

weshalb das Element in der weiteren Auswertung entfällt. 

Das sichere Radverkehrsnetz (SRVN) setzt sich aus folgenden Netzelementen zusammen. Sie bilden 

gleichsam eine Hierarchie im Sinne einer Rangfolge: 

1. Baulicher Radweg 

2. Radweg ohne Benützungspflicht 

3. Getrennte Geh- und Radwege mit und ohne Benützungspflicht 

4. Gemischte Geh- und Radwege mit und ohne Benützungspflicht 

5. Fahrradstraßen 

6. Radfahrstreifen 

7. Radfahrerüberfahrten 

8. Mehrzweckstreifen 

9. Wohnstraßen 

10. Schulstraße 

11. Begegnungszone  

12. Radfahren in Fußgängerzonen 

13. wŀŘŦŀƘǊŜƴ ƎŜƎŜƴ ŘƛŜ 9ƛƴōŀƘƴ Җол ƪƳκƘ 

14. {ǘǊŀǖŜƴ Җол ƪƳκƘ 

15. CŀƘǊǾŜǊōƻǘ ŀǳǎƎŜƴƻƳƳŜƴ wŀŘ Җрл ƪƳκƘ 
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Die Zuordnung der Netzelemente erfolgt auf Basis der Attribute bikefeaturetow bzw. bikefeaturebkw 

der Tabelle BIKEHIKE. Tabelle 1 gibt einen Überblick über die jeweiligen Ausprägungen der Attribute 

bikefeaturetow bzw. bikefeaturebkw anhand welcher die Zuordnung der Netzelemente des sicheren 

Radverkehrsnetzes erfolgt. Diese entspricht der Vorgehensweise der bisherigen Auswertungen 

(AustriaTech, 2023, 2024). 

Tabelle 1: Übersicht zu Attributs Ausprägungen bikefeaturetow/bikefeaturebkw der Tabelle BIKEHIKE zur 

Abfrage der Netzelemente des sicheren Radverkehrsnetzes 

Rang Netzelement Attribut  

1 Baulicher Radweg RW 

2 Radweg ohne Benützungspflicht RWO 

3 Getrennte Geh- und Radwege mit und ohne Benützungspflicht GRW_TO 

3 Getrennte Geh- und Radwege mit und ohne Benützungspflicht GRW_T 

4 Gemischte Geh- und Radwege mit und ohne Benützungspflicht GRW_M 

4 Gemischte Geh- und Radwege mit und ohne Benützungspflicht GRW_MO 

5 Fahrradstraßen FRS 

6 Radfahrstreifen RF 

7 Radfahrerüberfahrten RFUE 

8 Mehrzweckstreifen MZSTR 

9 Wohnstraßen WSTR, WSTR_N 

11 Begegnungszone BGZ 

12 Radfahren in Fußgängerzonen FUZO, FUZO_N 

13 wŀŘŦŀƘǊŜƴ ƎŜƎŜƴ ŘƛŜ 9ƛƴōŀƘƴ Җол ƪƳκƘ RFGE, RFGE_N 

14 {ǘǊŀǖŜƴ Җол ƪƳκƘ - 

15 CŀƘǊǾŜǊōƻǘ ŀǳǎƎŜƴƻƳƳŜƴ wŀŘ Җрл ƪƳκƘ VK_BE, RVW 

Für das Netzelement Radfahrerüberfahrten erfolgt die Abfrage basierend auf dem Attribut basetype 

der Tabelle LINKUSE. Radfahrerüberfahren sind im GIP-Verkehrsgraphen als Kantenübergänge 

zwischen Links bzw. Nutzungsstreifen dargestellt (Tabelle TURNUSE). Dementsprechend weisen sie 

keine eigenständige Geometrie auf, da sie de-facto als Zusatzinformation der Graph-Knoten vorliegen. 

Da das sichere Radverkehrsnetz auf Ebene der Links dargestellt und ausgewertet wird, ist die 

Einbeziehung der Kantenübergänge nicht sinnvoll. 

Die Festlegung des Netzelements {ǘǊŀǖŜƴ Җол ƪƳκƘ erfolgt nicht auf Basis der Nutzungsstreifen, 

sondern entsprechend der in der Tabelle LINK definierten maximalen Höchstgeschwindigkeit (Attribut 

maxspeed_tow_car bzw. maxspeed_bkw_car). Diese Zuordnung ist auch für die Netzelemente 

wŀŘŦŀƘǊŜƴ ƎŜƎŜƴ ŘƛŜ 9ƛƴōŀƘƴ Җол ƪƳκƘ sowie CŀƘǊǾŜǊōƻǘ ŀǳǎƎŜƴƻƳƳŜƴ wŀŘ Җрл ƪƳκƘ von Relevanz. 

Hier werden beide Attribute (bikefeaturetow bzw. bikefeaturebkw und maxspeed_tow_car bzw. 

maxspeed_bkw_car) gemeinsam berücksichtigt. Das Netzelement CŀƘǊǾŜǊōƻǘ ŀǳǎƎŜƴƻƳƳŜƴ wŀŘ Җрл 

km/h wird entsprechend der Definition der Netzelemente des sicheren Radverkehrsnetzes 

(AustriaTech, 2024) nur in bebauten Gebieten (Tabelle LINK, Attribut urban = 1) erfasst. Die Zuordnung 

erfolgt hier also aus einer Kombination der Attribute urban, bikefeaturetow bzw. bikefeaturebkw und 

maxspeed_tow_car bzw. maxspeed_bkw_car. 

Dateninkonsistenzen bzw. Abweichungen zwischen in der GIP erfassten Attributen und der 

infrastrukturellen Realität sind ein bekanntes Problem und dementsprechend in der Auswertung zu 

berücksichtigen. Dies betrifft unter anderem auch die Festlegung der maximalen 
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Höchstgeschwindigkeit. So ist diese für eine Vielzahl an Netzabschnitten nicht erfasst 

(maxspeed_tow_car bzw. maxspeed_bkw_car = -1). Daher wurden nur Netzabschnitte mit definierter 

maximaler Höchstgeschwindigkeit in der Festlegung der Netzelemente {ǘǊŀǖŜƴ Җол ƪƳκƘ und 

wŀŘŦŀƘǊŜƴ ƎŜƎŜƴ ŘƛŜ 9ƛƴōŀƘƴ Җол ƪƳκƘ berücksichtigt. Dies kann dazu führen, dass Straßen, die in der 

Realität Tempo Җол ƪƳκƘ aufweisen, jedoch nicht als solches in der GIP erfasst sind, nicht Teil des 

sicheren Radverkehrsnetzes sind. Hier sind außerdem erhebliche Unterschiede in der Datenerfassung 

nach Bundesländern feststellbar (s. Abbildung 1). 

 

Abbildung 1: Übersicht zu in der GIP erfassten Tempo 30 Abschnitten 

Das sichere Fußverkehrsnetz (SFVN) setzt sich aus folgenden Netzelementen zusammen: 

1. Fußgängerzone 

2. Wohnstraße 

3. Schulstraße 

4. Begegnungszone 

5. Geh- und Radweg Hauptnetz 

6. Geh- und Radweg Erweiterungsnetz 

7. Geh- und Radweg Privatnetz 

8. Gehweg Hauptnetz 

9. Gehweg Privatnetz 

10. Gehweg Erweiterungsnetz 

11. Tempo 20 

12. Ergänzungsnetz innerorts 

13. Ergänzungsnetz außerorts 

14. Punktuelle Elemente (Schutzweg, Rampe, Aufzug, Stiege/Rolltreppe) 

Die Definition der Netzelemente folgt einer komplexen Logik und weist viele Überlagerungen zwischen 

den einzelnen Netzelementen auf, weshalb die hierarchische Zuordnung der Netzelemente besonders 
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relevant ist. Die Zuordnung erfolgt entsprechend der von der Technischen Universität Wien 

erarbeiteten Definition des sicheren Fußverkehrsnetzes (Kostka, L. W., & Brezina, T., 2024). In 

Absprache mit dem Auftraggeber wurden in der vorliegenden Auswertung die Netzelemente 

Schulstraße sowie Ergänzungsnetz außerorts ergänzend aufgenommen. Da sich zu Schulstraßen im 

verwendeten OGD-Export der GIP noch keine entsprechende Definition/Zuordnung findet, entfällt 

dieses Element jedoch in der weiteren Auswertung. Das Netzelement Ergänzungsnetz außerorts wurde 

grundsätzlich mit der gleichen Kombination an Attributen abgefragt wie das Netzelement 

Ergänzungsnetz innerorts, lediglich das Attribut urban (Tabelle LINK) wurde in der Abfrage von urban 

= 1 (innerorts) zu urban = -1 geändert. Insgesamt werden folgende Attribute ς in unterschiedlicher 

Kombination ς für die Abfrage der einzelnen Netzelemente1 verwendet: 

- Tabelle LINK, Attribute: formofway, funcroadclass, maxspeed_tow_car bzw. 

maxspeed_bkw_car, streetcat, subnet_id, urban 

- Tabelle LINKUSE, Attribute: basetype 

- Tabelle BIKEHIKE, Attribute: bikefeaturetow bzw. bikefeaturebkw, walkfeaturetow bzw. 

walkfeaturebkw 

Weiters ist anzumerken, dass in der folgenden Längenauswertung des sicheren Fußverkehrsnetzes nur 

Netzelemente bis inklusive Rang 11 berücksichtigt wurden. Dies entspricht der bisherigen 

Vorgehensweise (Kostka, L. W., & Brezina, T., 2024). Insbesondere für punktuelle Netzelemente (z.B.: 

Aufzüge) ist eine Längenauswertung oftmals nicht sinnvoll. In den entsprechenden Geodatensätzen 

sind jedoch alle Netzelemente enthalten. 

Die erstellten Rad- und Fußverkehrsnetze wurden in einem nächsten Schritt einer systematischen 

Längenauswertung unterzogen. Die Auswertungen sowie graphische Aufbereitung in Form von 

Diagrammen wurden mittels Statistiksoftware R durchgeführt. Weiters wurden die Analyseergebnisse 

kartographisch mittels QGIS-Atlas, auf Gesamtösterreichischer Ebene sowie für alle 

Landeshauptstädte und Städte mit mehr als 50.000 Einwohner*innen (s. Anhang) aufbereitet. 

Die Längenauswertung des sicheren Rad- und Fußverkehrsnetzes erfolgte differenziert nach folgenden 

Aspekten: 

- Art des Netzelements 

- Lage nach administrativer Einheit (Bundesland bzw. Gemeinde) 

- Siedlungsstrukturelle Lage (Ortsgebiet/Freiland) 

Als Grundlage hierfür wurden den einzelnen Netzabschnitten (Links) die entsprechenden 

Informationen zugeordnet. Die Zuordnung des Bundeslands erfolgt durch das Attribut regcode der 

Tabelle LINK. Für die Zuordnung der Gemeinden erfolgt eine räumliche Verschneidung (Intersection) 

mit den Gemeindegrenzen (Statistik Austria, 2025). Dadurch kann es zu geringfügigen Abweichungen 

in den Netzlängen kommen. Die Klassifizierung der Links, als im Ortsgebiet oder Freiland gelegen, 

erfolgte zunächst auf Basis des Attributs urban (urban = 1) der Tabelle LINK. Dieses Attribut stellt 

jedoch nicht die korrekte Zuordnung nach StVO-Maßstab dar und ist demnach mit einigen 

Ungenauigkeiten behaftet. Daher erfolgte in einem weiteren Schritt die Zuordnung der Lage 

(Ortsgebiet/Freiland) über gesonderte OGD-Datensätze, welche spezifische Informationen zu 

 

1 Die genaue Definition und Kombination der Attribute wird aufgrund der Komplexität hier nicht im Detail angeführt. Sie kann 

dem Bericht der Technischen Universität Wien (Kostka, L. W., & Brezina, T., 2024) entnommen werden. 
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Ortsgebieten laut StVO beinhalten. Aktuell ist ein derartiger OGD-Datensatz nur für Niederösterreich 

(Land Niederösterreich, 2024) verfügbar. Für alle weiteren Bundesländer erfolgte die Zuordnung auf 

Basis des Attributs urban. 

Der Datensatz für Niederösterreich umfasst Polygone der als Ortsgebiet definierten Gebiete, welche 

nach Ortschaften getrennt sind. Deshalb wurden die einzelnen Polygon-Geometrien zunächst mittels 

räumlicher SQL-Abfragen zusammengeführt (Dissolved), um angrenzende Straßenabschnitte (die 

formal unterschiedlichen Ortschaften zuzuordnen sind) als zusammenhängend zu berücksichtigen. 

Anschließend erfolgte eine räumliche Verschneidung (Intersection) mit den erstellten Netzen (RVN, 

SRVN, FVN, SFVN), um diesen die entsprechende Lageinformation basierend auf dem Ortsgebiet-Layer 

zuzuordnen. Für Links, welche über die Grenze der Ortsgebiets-Polygone hinausragen, wurde die 

Netzlänge anhand der durch die Intersection geschaffenen Teilsegmente anteilsmäßig durchgeführt. 

Um eine konsistente Berechnung der Netzlängen für alle Anwendungsfälle sicherzustellen, wurde 

zuvor eine Transformation in das Koordinatensystem ETRS89-extended / LAEA Europe (EPSG: 3035) 

durchgeführt. Dadurch können minimale Längenunterschiede zu den im OGD-Export in der Tabelle 

LINK angeführten Netzlänge (Attribut length) ergeben, die auf Basis WGS84 berechnet scheint. 

3.2. BIKE&RIDE-ERREICHBARKEITEN 

Im nächsten Schritt der Studie wurde unter Bezugnahme auf alle ÖV-Haltestellen (Basisdatensatz: ÖV-

Güteklassen) in Österreich (ÖV-Güteklassen, 2024) eine Erreichbarkeitsanalyse der zuvor 

identifizierten Radverkehrsnetze (RVN) und sicheren Radverkehrsnetze (SRVN) durchgeführt. Ziel der 

Analyse war die Berechnung von Flächen gleicher Erreichbarkeit (Isochronen) je ÖV-Haltestelle, 

Distanzklasse und Netz für Fahrrad und e-Bike sowie die anschließende Auswertung von Kennzahlen 

zu erreichbarer Bevölkerung sowie Arbeitsstätten. Die Berechnung wurde für folgende Zeit- bzw. 

Distanzklassen ausgewertet: 

Tabelle 2: Distanzklassen der Bike&Ride-Erreichbarkeitsberechnung nach Fahrradtypen. 

Distanzklasse Isochronengrenzen 

Fahrrad 10 Minuten Ḭ 2500m 

e-Bike 10 Minuten Ḭ 3600m 

e-Bike+ 15 Minuten Ḭ 5500m 

Um die Berechnung der Isochronen performant und wiederholbar durchführen zu können wurde das 

Routing auf Basis der beiden Radverkehrsgraphen (RVN, SRVN) mithilfe von pgRouting2 in der 

PostgreSQL Instanz sowie ergänzenden Postprocessingschritten in Python umgesetzt. Algorithmisch 

wurde dabei auf neue Methoden des QGIS-Plugins QNEAT (Raffler, 2018) zurückgegriffen. Darin sind 

folgende Schritte enthalten: 

3.2.1. Graph Preprocessing 

In einem ersten Preprocessingschritt wurden kleine topologische Lücken geschlossen, die aufgrund der 

starken infrastrukturellen Fragmentierung der Radverkehrsnetze bestehen. Dafür wurden Links mit 

 

2 https://pgrouting.org/  

https://pgrouting.org/
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max. 12m Länge zwischen nicht verbundenen Netzelementen unter Berücksichtigung der GIP Link-

Topologie (from_node, to_node) eingefügt. 

3.2.2. POI-Mapping 

Ein zweiter Schritt führt eine geographische Zuordnung der Haltestellenpunkte an das jeweils 

nächstgelegene Netzsegment des jeweiligen Graphen mittels Nearest Neighbor Join in PostGIS durch: 

Als maximale Distanzen für eine Zuordnung werden folgende Werte gewählt: 

- Bahnhöfe: 500m 

- Andere Haltestellen: 250m 

Sollten POIs außerhalb der Maximaldistanz für die Zuordnung zu Netzen liegen, so entfallen sie in der 

Isochronenberechnung. Dies ist oft beim infrastrukturell fragmentierten sicheren Radverkehrsnetz der 

Fall. 

3.2.3. Graph-Routing & Distanzraster 

Um eine Berechnung exakter Flächen gleicher Erreichbarkeiten zu ermöglichen, wurden die 

graphbasierten Distanzen vom jeweiligen Startpunkt aus in einen Distanzraster abseits der 

Graphkanten fortgeschrieben. Diese Off-Network-Distanz modelliert die Möglichkeit das 

Radverkehrsnetz zum Aufsuchen von Punkten/Orten abseits des Netzes zu verlassen. 

Abbildung 2: Fortschreibung der gerouteten Distanz via euklidischer Off-Network-Distanz in einen Raster  

(tbw research, 2026). 
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Hierfür wurde ein Raster mit 10m Auflösung unter die vom Startpunkt aus erreichbaren 

Radverkehrsnetzelemente gelegt. Anschließend wurde die am Graphen geroutete Distanz anhand der 

euklidischen Distanz [scipy.ndimage.distance_transform_edt() ] zwischen allen Rasterzellen und der 

jeweils nächstgelegenen Graphenkante in den Raster übertragen. Die Maximaldistanz abseits der 

Radverkehrsnetze wurde mit 250m festgelegt ς es sei denn die jeweilige Isochronengrenze wird vorher 

erreicht. Zellen außerhalb der Isochronengrenze oder mit einer Off-Network-Distanz von mehr als 

250m wurden noData gesetzt. In Graphen mit großer Maschenweite(Räume ohne Netz) bilden sich je 

nach gewählter Off-Network Distanzgrenze automatisch Lücken aus, da diese Bereiche nicht 

erreichbar sind. Dies kann am Beispiel Schlosspark Schönbrunn anschaulich beobachtet werden. Im 

Schlosspark ist die Durchfahrt mit Fahrrädern nicht erlaubt. Die Limitierung der Off-Network Distanz 

erlaubt derartige Einschränkungen und Regeln in der Erreichbarkeitsmodellierung zu berücksichtigen. 

3.2.4. Isochronenextraktion 

Im letzten Schritt der Isochronenberechnung wurden die Flächen gleicher Erreichbarkeit als 

Multipolygone mithilfe der GDAL Python API [gdal.ContourGenerateEx() ] aus dem Raster extrahiert. 

Die resultierenden Multipolygone weisen eine hohe geometrische Komplexität (viele Vertices) auf. 

Dementsprechend wird ein Postprocessing der Isochronengeometrie mittels 

ST_SimplifyPreserveTopology()  auf 10m Genauigkeit durchgeführt, die der Rasterauflösung 

entspricht. 

3.2.5. Zusammenfassung zu Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen 

Im Anschluss an die Isochronenberechnung wurden die einzelnen Haltestellenisochronen anhand der 

ÖV-Güteklasse der jeweiligen Quellhaltestelle klassifiziert (s. Abbildung 3). 

 

Abbildung 3: Kategorisierung der ÖV-Haltestellen nach ÖV-Güteklasse (ÖROK, 2017). 
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Die Bike&Ride Erreichbarkeitsklasse entspricht dabei immer der ÖV-Güteklasse jener Haltestelle, die 

Quellpunkt der Isochrone ist (s. Tabelle 3). Die Erreichbarkeitsklasse A entspricht dabei der besten ÖV-

Güteklasse (I), die schlechteste (Stufe H) entspricht der ÖV-Güteklasse (VIII). 

Tabelle 3: Zuordnung der Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen zu ÖV-Güteklassen. 

ÖV-Güteklasse Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen 

I A 

II B 

II C 

IV D 

V E 

VI F 

VII G 

VIII H 

Keine Hst-Kategorie X 

Im Zuordnungsprozess werden ς anders als in den vorangegangenen Studien ς auch jene Haltestellen 

betrachtet, die aufgrund der seltenen Bedienhäufigkeit keine ÖV-Güteklasse zugewiesen haben 

(αYŜƛƴŜ Iǎǘ-YŀǘŜƎƻǊƛŜά = Bike&Ride Kategorie X). Obwohl diese Haltestellen selten oder gar nicht 

angefahren werden, liegen sie häufig im Nahbereich von Radverkehrsnetzen und sind 

dementsprechend für die Analysen relevant. 

Nachdem jede Haltestellenisochrone nach einer Bike&Ride-Erreichbarkeitsklasse kategorisiert wurde, 

konnten die häufig überlappenden Isochronen je Erreichbarkeitsklasse mittels SQL-Abfragen gruppiert 

und verschmolzen werden. Als Endergebnis liegen Isochronen vor, die sich besonders in Räumen mit 

vielfältigem ÖV-Angebot je Kategorie überlagern. Dies macht es möglich nachzuvollziehen, durch 

welche spezifischen Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen ein Punkt potenziell versorgt ist. 

3.2.6. Berechnung statistischer Kennzahlen anhand regionalstatistischer Raster 

Im Anschluss zur Isochronenberechnung und Kategorisierung wurden je Haltestellenisochrone 

Verschnitte mit regionalstatistischen Rastern durchgeführt, die jeweils die Hauptwohnsitzbevölkerung 

(100m Raster) und Arbeitsstätten (250m Raster) abbilden. Ziel ist die Auswertung der von der von 

Haltestellen aus erreichbaren Bevölkerung und Arbeitsstätten nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklasse. 

Dies geschieht je statistischem Merkmal mittels Spatial Join der Isochronen aus dem vorangegangenen 

Schritt an die Rasterzellen und anschließende Aggregation, wobei die statistischen Kennzahlen in den 

überlappenden Isochronen jeweils nur für die beste an der Rasterzelle verfügbare Bike&Ride-

Erreichbarkeitsklasse ausgewertet werden. Jeder Hauptwohnsitz bzw. jede Arbeitsstätte wird 

dementsprechend nur einmal gezählt. Die Ergebnisse stehen in Kapitel 4.4 in Form von Tabellen und 

Diagrammen nach Bundesländern und Bike&Ride-Erreichbarkeitsklasse ausgewertet zur Verfügung. 
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Um die Abdeckung der Bevölkerung auch in Relativzahlen je Kategorie und Bundesland korrekt 

abzubilden werden in der Auswertung zusätzlich jene Bevölkerungs- und Betriebszahlen ausgewiesen, 

die nicht erreichbar sind bzw. in keiner Bike&Ride-Erreichbarkeitsfläche liegen. 

3.2.7. Methodische Unterschiede zur bisherigen Vorgehensweise 

Die Vorgehensweise zur Berechnung der Isochronen verändert sich damit zur Methode in den 

Vorstudien. Bislang wurden die Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen mit OpenRouteServices (ORS) 

berechnet, was eine komplexe Übersetzung der GIP-Radverkehrsnetze in OpenStreetMap 

Datenformat bedingte. Anschließend wurden Flächen gleicher Erreichbarkeit anhand einer Concave-

Hull um erreichbare Graph-Knoten entsprechend der jeweiligen Distanzklassen gebildet. Die 

bisherigen Ergebnisflächen bildeten Erreichbarkeit nur bedingt ab, wobei besonders für fragmentierte 

Netze wie das sichere Radverkehrsnetz vermehrt Ungenauigkeiten auftreten. Diese treten vor allem 

rund um grob verzweigte, baumartige Teile des Straßengraphen bzw. in Form von stark unterschätzten 

Erreichbarkeitsflächen entlang langer, isolierter Graphteile auf (s. Abbildung 5). 

Der QNEAT Algorithmus bildet eine voll parametrisierbare Alternative zur Berechnung von exakten 

Isochronen durch Fortschreibung der graphbasierten Distanz in eine Distanzoberfläche und ermöglicht 

auch auf stark fragmentierten Netzabschnitten eine exakte Abbildung der Erreichbarkeit (s. Abbildung 

4). Für Netzteile, die kleiner als die maximale Isochronengröße dimensioniert sind, bilden sich durch 

die Fortschreibung der Routingdistanz in den Raster automatisch Buffer-artige Isochronen mit einer 

maximalen Off-Network Distanz von 250m aus. Die geometrische Genauigkeit kann durch die feinere 

Auflösung des Distanzrasters frei gewählt werden. 
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Abbildung 4: Beispiel für eine Bike&Ride-Erreichbarkeitsisochrone am Beispiel des Wiener Hauptbahnhofs am 

Radverkehrsnetz (tbw research, 2026). 

Die Einführung einer neuen Methode zur Isochronenberechnung zieht auch Veränderungen in der 

Auswertung der statistischen Kennzahlen zu Bevölkerung und Arbeitsstätten nach sich. Da die QNEAT-

Isochronen nicht wie bisher von der Form des erreichbaren Graphen abhängig sind (s. z.B.: rotes 

QNEAT-Bike&Ride-Erreichbarkeitspolygon rund um das bisherige, zu klein dimensionierte, graue ORS-

Bike&Ride-Erreichbarkeitspolygon in Abbildung 5), werden besonders in ländlichen, fragmentierten 

Netzen größere Polygone als bisher modelliert. Bike&Ride-Erreichbarkeit wird daher besonders in 

ländlichen Räumen stringent und unabhängig von der Netzform immer mit der gleichen Off-Network 

Distanz von 250m modelliert und nicht wie bisher durch den Concave-Hull Ansatz unterschätzt. 

Dementsprechend wird mehr Bevölkerung bzw. mehr Arbeitsstätten durch den neuen Ansatz als 

erreichbar ausgewertet. 
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Abbildung 5: Ergebnisvergleich zwischen ORS- und QNEAT-Isochronenberechnungsmethode (tbw research, 2026). 

Abbildung 5 verdeutlicht die Untererfassung des bisherigen ORS-Ansatz anhand eines 

Kartenausschnitts rund um Leobersdorf und Bad Vöslau. Das fragmentierte und stark orthogonal 

aufgespannte Netz führt in der bisherigen Methode zu sehr schmalen Erreichbarkeitsflächen, welche 

die Erreichbarkeit von Haltestellen mit dem Fahrrad im ländlichen nur bedingt abbilden, wenngleich 

sie in dichten urbanen Netzen stabile und korrekte Ergebnisse liefern. Der QNEAT-Ansatz gewährleistet 

die korrekte Abbildung mittels Off-Network Distanz auch im ländlichen Raum. 

3.2.8. Datenartefakte der GIP damit verbundene Herausforderungen 

Abseits der verbesserten Berechnung der Isochronen zeigt die Isochronenberechnung daten-

/infrastrukturtechnische Herausforderungen und Lücken auf. Diese liegen meist an der 

Fragmentiertheit des sicheren Radverkehrsnetzes bzw. an der über Bundesländer nicht einheitlichen 

Pflege der GIP-Daten. Dies führt dazu, dass Netze trotz Lückenschlüssen von 12m weiter fragmentiert 

sind und Stationen bzw. POIs in der Isochronenberechnung anhand des Nearest-Neighbor-Joins eben 

diesen Graphfragmente zugeordnet werden. Dies beeinträchtigt die realitätsnahe Abbildung von 

Bike&Ride-Erreichbarkeiten. 

Der Bahnhof Mödling stellt dafür ein anschauliches Beispiel dar. Das Radverkehrsnetz beinhaltet hier 

einen Link im Inneren des Bahnhofsgebäudes einen Link, der zu den Radabstellanlagen führt. Dieser 

ist jedoch nicht an das restliche Netz angebunden und bildet daher ein Graphfragment. Der 

Bahnhofspunkt wird diesem einzelnen Element zugewiesen, ein Routing auf dem einzelnen Element 

durchgeführt und anschließend in den Distanzraster fortgeschrieben. Als Resultat ist die Isochrone des 
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Bahnhofs durch die fehlende Verbindung zum restlichen Netz stark verkleinert ς eine Verzerrung der 

Bike&Ride-Erreichbarkeit der Kategorie A aufgrund von Datenartefakten. 

 

Abbildung 6: Beispiel für Artefakte der GIP als Limitation korrekter Bike&Ride-Erreichbarkeiten (tbw research, 

2026) 

3.3. WALKABILITY & BIKEABILITY INDIZES 

Für die zuvor identifizierten Rad- und Fußverkehrsnetze (RVN / FVN) wurden in einem weiteren Schritt 

Walkability- und Bikeability-Indizes berechnet. Diese geben Aufschluss darüber, wie attraktiv das 

Radfahren bzw. Zufußgehen auf einer bestimmten Strecke ist. Ein bestehender und öffentlicher Ansatz 

zur Berechnung solcher Indizes wurde an der Paris Lodron University Salzburg entwickelt ς der 

NetAScore-Index (Werner et al., 2024). Dieser Index fasst pro Straßennetzsegment jeweils mehrere 

Faktoren zusammen, welche die Attraktivität für Radfahrer* innen und Fußgänger* innen beeinflussen. 

Dabei werden die Ausprägungen der einzelnen Faktoren zunächst in Kategorien eingeteilt und deren 

Attraktivität hinsichtlich des Radfahrens / Zu-Fuß-Gehens mit Werten von 0 bis 1 bewertet. In einem 

nächsten Schritt werden die so entstandenen Indikatoren gewichtet und in einem Walkability bzw. 

Bikeability-Index zusammengefasst: Ein resultierender Indexwert von 0 bedeutet, dass das Radfahren 

bzw. Zu-Fuß-Gehen auf dem Straßenabschnitt wenig attraktiv ist, ein Wert von 1 steht für attraktives 

Fahren oder Gehen. Die auf diese Weise berechneten NetAScore-Indizes wurden in separaten 

Evaluierungsstudien auf ihre Plausibilität/Aussagekraft geprüft (Werner et al., 2024; Stutz et al., 2025). 

In Tabelle 4 sind alle Faktoren, die in die Indizes mit einfließen sowie deren Beschreibung und 

Gewichtung aufgeführt. 
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Tabelle 4: Übersicht der Indikatoren zur Berechnung der Bike- und Walkability inkl. Beschreibung und 

Gewichtung gemäß NetAScore (Werner et al., 2024) 

Faktor Beschreibung Gewichtung 

Bikeability 

Gewichtung 

Walkability 

Infrastruktur Bewertet wird die Art der Infrastruktur hinsichtlich dem Rad- 

resp. Fußverkehr, wobei vom MIV getrennter Infrastruktur 

(eigener Radweg / Fußweg) höhere Attraktivitätswerte 

zugeordnet werden. 

0,2 0,4 

Definierte Routen Straßensegmente, die Teil einer definierten Radroute sind, 

erhalten einen höheren Attraktivitätswert. Höherrangigen 

Routen (z. B. Donauradweg) werden höhere Werte zugeordnet 

als untergeordneten Routen. 

0.1 - 

Straßenart Bewertet wird die Art der Straße, wie z.B. ob es sich bei dem 

Netzsegment um eine höherrangige Straße, Wohnstraße oder 

verkehrsberuhigte Straße handelt. Höherrangigen, nicht 

beruhigten Straßen werden niedrigere Attraktivitätswerte 

zugeordnet. 

0,3 0,3 

Max.  

Geschwindigkeit 

Bewertet wird die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs 

auf dem Straßensegment, wobei niedrigeren Geschwindigkeiten 

höhere Attraktivitätswerte zugeordnet werden. 

0,1 - 

Straßenbelag Befestigten Straßenbelägen werden höhere Attraktivitätswerte 

zugeordnet (Asphalt ist attraktiver als Kies). 

0,1 0,3 

Anzahl Fahrspuren Streckenabschnitte entlang von Straßen mit mehreren 

Fahrspuren für den MIV werden mit niedrigeren 

Attraktivitätswerten bewertet. 

- 0,1 

Einrichtungen/ 

Anlagen  

Eine höhere Anzahl an Einrichtungen im 10m-Umfeld eines 

Straßensegments wird mit höheren Attraktivitätswerten 

bewertet. 

- 0,3 

Gebäude Ein höherer Anteil an der Fläche, die im Umkreis von 30m des 

Straßensegments Gebäude aufweist, wird mit niedrigeren 

Attraktivitätswerten bewertet. 

- 0,1 

Grüne Infrastruktur Ein höherer Anteil an Grünfläche (Bäume, Wiesen, Beete) im 

Umkreis von 30m des Straßensegments wird mit höheren 

Attraktivitätswerten bewertet. 

- 0,3 

Blaue Infrastruktur Gibt es im Umkreis von 30m des Straßensegments blaue 

Infrastruktur, so wird dem Segment ein höherer 

Attraktivitätswert zugeordnet. 

- 0,4 

Kreuzungen Je mehr Fußgängerquerungen pro 100 m im 10-m-Umkreis des 

Straßenabschnitts, desto höher ist sein Attraktivitätswert. 

- 0,2 

Steigung Straßenabschnitte mit starken Steigungen werden mit 

niedrigeren Attraktivitätswerten bewertet, wobei Steigungen 

bergauf weniger attraktiv sind als Steigungen bergab.  

0,1 (angepasst je 

nach 

Straßenbelag) 

0,3 

Lärm Die Bewertung erfolgt anhand von Lärm, der von anderen 

Infrastrukturen (z.B.: Straßen, Bahn, Flughäfen, etc.) ausgeht: Je 

höher die Dezibel Werte sind, desto geringer der 

Attraktivitätswert. 

- 0,3 
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NetAScore ist sowohl die Methodik zur Berechnung der Indizes als auch das Open Source zur 

Verfügung gestellte Tool3, welches auch in der vorliegenden Studie verwendet wurde. Das Tool ist 

flexibel aufgebaut: Es ermöglicht die Berechnung der Bikeability und Walkability, auch wenn einzelne 

Indikatoren aufgrund fehlender Datengrundlagen nicht bereitgestellt werden können. Bestimmte 

Variablen - wie Lärmbelastung, Steigung oder verschiedene umweltbezogene Merkmale (z.B. grüne 

und blaue Infrastruktur) ς sind optional und können bei Bedarf in die Berechnung einbezogen oder 

weggelassen werden. In der vorliegenden Studie konnten alle im Tool vorgesehenen Indikatoren 

berechnet werden. Die Datengrundlagen dafür waren:  

1. Aus der Graphenintegrationsplatform (gip.gv.at, 2025) stammt das Straßennetz mit den 

Informationen zur Steigung, der Befahrbarkeit und der Art der Radinfrastruktur. 

2. Aus der OpenStreetMap (2026) stammen die Grundlagen zur Berechnung der verschiedenen 

Umgebungsindikatoren, z.B. Gebäude, Wasserflächen, etc. Es handelte sich dabei um einen 

österreichweiten Export der OSM mit Datenstand 18.03.2026.  

3. Als Grundlage für den Lärm-Indikator wurde die aktuelle Umgebungslärmkartierung der 

Umweltbundesamt GmbH (2022) verwendet. Die Umweltbundesamt GmbH veröffentlicht 

verschiedene Lärmkartierungen, differenziert nach Lärmquelle (Schiene, Straße, Flugzeug). 

Um alle drei Lärmkartierungen in die NetAScore Indizes zu integrieren, wurden die Datensätze 

räumlich überlagert. In Bereichen mit Überschneidung wurde der kombinierter Lärmwert 

berechnet. 

Anhand dieser Daten wurden mithilfe des NetAScore-Tools die Bikeability- und Walkability-Indizes pro 

Straßensegment der zuvor identifizierten Rad- und Fußverkehrsnetze ermittelt. Da Datengrundlagen 

wie die GIP aber auch die OSM nicht flächendeckend konsistent befüllt werden, kann es entsprechend 

zu Inkonsistenzen in den Auswertungen der NetAScore-Indizes kommen. 

Die Indizes werden jeweils für beide Fahrtrichtungen berechnet, da die Richtung einen Einfluss auf die 

Ausprägung der einzelnen Indikatoren ς z.B. hinsichtlich Infrastruktur, Lärmbelastung und Steigung ς

hat. Ein Ausschnitt mit unterschiedlichen Walkability-Indizes je Fahrtrichtung ist in Abbildung 7 

dargestellt. Um diese Daten korrekt interpretieren zu können, muss dabei pro Straßensegment 

bekannt sein, auf welche Richtung sich der jeweilige Index bezieht. Für die weiteren Darstellungen in 

den Analyseergebnissen wurde jeweils der Mittelwert der beiden richtungsabhängigen Indizes 

berechnet (s. Abbildung 8). In den meisten Fällen unterscheiden sich die richtungsabhängigen Indizes 

nicht im größeren Ausmaß, da die Bedingungen der unterschiedlichen Fahrtrichtungen selten über alle 

Indikatoren hinweg unterschiedlich ausfallen. Dennoch kommt es durch die Mittelwertberechnung zu 

einer Glättung dieser Stellen, was bei Detailbetrachtungen für einzelne Straßensegmente zu beachten 

ist. Im resultierenden Geodatensatz können die Indizes für die beiden Richtungen jeweils separat 

angezeigt werden. 

 

3 https://github.com/plus-mobilitylab/netascore 

https://github.com/plus-mobilitylab/netascore/
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Abbildung 7: Vergleich der Walkability Indizes in unterschiedliche Fahrtrichtungen. Straßensegmente mit 

unterschiedlichen Indizes sind etwas dicker hervorgehoben (tbw research, 2026). 

 

Abbildung 8: Durchschnittlicher Walkability-Index pro Straßensegment (tbw research, 2026).  
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4. ANALYSEERGEBNISSE 

4.1. RADVERKEHRSINFRASTRUKTUR 

4.1.1. Überblick Straßennetz mit Radfahrerlaubnis und sicheres Radverkehrsnetz 

Insgesamt umfasst das Straßennetz mit Radfahrerlaubnis auf Basis des verwendeten Datenstands der 

GIP 212.599 Kilometer. 20.427 Kilometer davon sind als sicheres Radverkehrsnetz zu klassifizieren. Das 

entspricht einem Anteil von 9,6%. Bei der Betrachtung der Radverkehrsnetze nach 

siedlungsstruktureller Lage zeigt sich, dass im Ortsgebiet der Anteil des sicheren Radverkehrsnetzes 

mit knapp über 20% deutlich höher ist (s. Abbildung 6).  

Abbildung 10: Anteil sicheres Radverkehrsnetz (SRVN) am Straßennetz mit Radfahrerlaubnis (RVN) (tbw research, 2026). 

Abbildung 9: Anteil sicheres Radverkehrsnetz (SRVN) nach siedlungsstruktureller Lage (tbw research, 2026). 
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Dies spiegelt sich auch in der kartographischen Analyse (s. Abbildung 11) wider. Weiters zeigt sich hier, 

dass aufgrund der Zuordnung der Lage nach administrativer Zugehörigkeit über das Attribut regcode 

vereinzelt auch Netzabschnitte außerhalb von Österreich erfasst sind. 

4.1.2. Längenauswertung sicheres Radverkehrsnetz 

Für das sichere Radverkehrsnetz wurden folgend detaillierte Längenauswertungen durchgeführt. 

Zunächst erfolgt eine Auswertung der anteilsmäßigen Verteilung des sicheren Radverkehrsnetzes nach 

Bundesländern (s. Tabelle 5). 

Tabelle 5: Längenauswertung sicheres Radverkehrsnetz (SRVN) nach Bundesländern 

Bundesland Netzlänge (km) Verteilung sicheres Radverkehrsnetz (%) 

Burgenland 1.235,28 6,05 

Kärnten 1.381,32 6,76 

Niederösterreich 4.525,05 22,15 

Oberösterreich 1.843,15 9,02 

Salzburg 1.789,91 8,76 

Steiermark 3.011,98 14,74 

Tirol 1.814,83 8,88 

Vorarlberg 2.274,17 11,13 

Wien 2.551,98 12,49 

Gesamt 20.427,67 100 

 

Abbildung 11: Überblick zum Straßennetz mit Radfahrerlaubnis (RVN) und sicheren Radverkehrsnetz (SRVN) in 

Österreich (tbw research, 2026). 
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Ebenso wurde die Verteilung des sicheren Radverkehrsnetzes nach siedlungsstruktureller Lage sowie 

differenziert nach Bundesland ausgewertet (s. Abbildung 12). Nachvollziehbarerweise befindet sich in 

Wien nahezu kein sicheres Radverkehrsnetz im Freiland. Salzburg ist im Gegensatz dazu das 

Bundesland mit dem höchsten Anteil an sicherem Radverkehrsnetz im Freiland, gefolgt von Kärnten, 

Niederösterreich und Vorarlberg. Im Österreich-Schnitt liegen knapp 25% des sicheren 

Radverkehrsnetzes im Freiland. Tabelle 6 zeigt die entsprechende Längenauswertung des sicheren 

Radverkehrsnetzes. 

Abbildung 13: Verteilung des sicheren Radverkehrsnetzes (SRVN) nach Bundesländern (tbw research, 2026) 

Abbildung 12: Verteilung des sicheren Radverkehrsnetzes (SRVN) nach Bundesländern und siedlungsstruktureller 

Lage 
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Tabelle 6: Längenauswertung sicheres Radverkehrsnetz (SRVN) nach Bundesland und siedlungsstruktureller 

Lage 

Bundesland 
Freiland, 
Netzlänge (km) 

Freiland, 
Anteil (%) 

Ortsgebiet, 
Netzlänge (km) 

Ortsgebiet, 
Anteil (%) 

Gesamt,  
Netzlänge (km) 

Burgenland 217,69 4,2 1.017,59 6,68 1.235,28 

Kärnten 514,31 9,92 867,01 5,69 1.381,32 

Niederösterreich 1.436,82 27,71 3.088,23 20,26 4.525,05 

Oberösterreich 557,90 10,76 1.285,25 8,43 1.843,15 

Salzburg 907,96 17,51 881,95 5,79 1.789,91 

Steiermark 568,91 10,97 2.443,08 16,03 3.011,99 

Tirol 277,51 5,35 1.537,31 10,09 1.814,82 

Vorarlberg 699,61 13,49 1.574,57 10,33 2.274,18 

Wien 3,58 0,07 2.548,39 16,72 2.551,97 

Gesamt 5.184,29 100 15.243,38 100 20.427,67 

Weiters wurde das sichere Radverkehrsnetz differenziert nach dessen Netzelementen analysiert. 

Tabelle 7 gibt einen Überblick zur Zusammensetzung des sicheren Radverkehrsnetzes aus den 

einzelnen Netzelementen. Der Hauptanteil entfällt auf Netzabschnitte mit einer maximalen 

Höchstgeschwindigkeit von Җ ол km/h. Gemeinsam mit gemischten Geh- und Radwegen macht dieses 

Netzelement knapp 80% des sicheren Radverkehrsnetzes aus. Der geringste Anteil entfällt auf 

Radfahrerüberfahrten, wobei der im Vergleich zu den bisherigen Auswertungen (AustriaTech, 2024) 

feststellbare Unterschied unter anderem durch Datenqualität und -inkonsistenzen verursacht sein 

kann (s. Kapitel 3.1). Die Netzelemente wurden weiters differenziert nach siedlungsstruktureller Lage 

(s. Tabelle 8) sowie Bundesland (s. Tabelle 9 und Tabelle 10) ausgewertet.  

Tabelle 7: Längenauswertung sicheres Radverkehrsnetz (SRVN) nach Netzelementen 

Netzelement Netzlänge (km) Anteil am sicheren Radverkehrsnetz (%) 

Baulicher Radweg 573,83 2,81 

Radweg ohne Benützungspflicht 7,50 0,04 

Getrennte Geh- und Radwege mit und ohne 
Benützungspflicht 

145,96 0,71 

Gemischte Geh- und Radwege mit und ohne 
Benützungspflicht 

7.554,57 36,98 

Fahrradstraßen 116,65 0,57 

Radfahrstreifen 172,20 0,84 

Radfahrerüberfahrten 8,26 0,04 

Mehrzweckstreifen 297,62 1,46 

Wohnstraßen 286,95 1,4 

Begegnungszone 43,29 0,21 

Radfahren in Fußgängerzonen 75,19 0,37 

wŀŘŦŀƘǊŜƴ ƎŜƎŜƴ ŘƛŜ 9ƛƴōŀƘƴ Җол ƪƳκƘ 439,88 2,15 

{ǘǊŀǖŜƴ Җол ƪƳκƘ 8.851,20 43,33 

CŀƘǊǾŜǊōƻǘ ŀǳǎƎŜƴƻƳƳŜƴ wŀŘ Җрл ƪƳκƘ 1.854,56 9,08 

Gesamt 20.427,66 100 
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Tabelle 8: Längenauswertung sicheres Radverkehrsnetz (SRVN) nach Netzelementen und siedlungsstruktureller 

Lage 

Netzelement 
Freiland, 
Netzlänge (km) 

Freiland, 
Anteil (%) 

Ortsgebiet, 
Netzlänge (km) 

Ortsgebiet, 
Anteil (%) 

Gesamt, 
Netzlänge (km)  

Baulicher Radweg 141,56 24,67 432,28 75,33 573,84 

Radweg ohne 
Benützungspflicht 

0,45 6 7,05 94 7,50 

Getrennte Geh- und 
Radwege mit und ohne 
Benützungspflicht 

4,46 3,06 141,50 96,94 145,96 

Gemischte Geh- und 
Radwege mit und ohne 
Benützungspflicht 

3.755,56 49,71 3.799,01 50,29 7.554,57 

Fahrradstraßen 46,07 39,49 70,58 60,51 116,65 

Radfahrstreifen 27,30 15,85 144,90 84,15 172,20 

Radfahrerüberfahrten 0,40 4,84 7,86 95,16 8,26 

Mehrzweckstreifen 21,69 7,29 275,93 92,71 297,62 

Wohnstraßen 10,91 3,8 276,04 96,2 286,95 

Begegnungszone 0,04 0,09 43,25 99,91 43,29 

Radfahren in 
Fußgängerzonen 

0,65 0,86 74,55 99,14 75,20 

Radfahren gegen die 
9ƛƴōŀƘƴ Җол ƪƳκƘ 

1,49 0,34 438,38 99,66 439,87 

{ǘǊŀǖŜƴ Җол ƪƳκƘ 1.156,40 13,06 7.694,79 86,94 8.851,19 

Fahrverbot ausgenommen 
wŀŘ Җрл ƪƳκƘ4 

17,30 0,93 1.837,26 99,07 1.854,56 

Gesamt 5.184,28 100 15.243,38 100 20.427,66 

 

 

4 Das Netzelement CŀƘǊǾŜǊōƻǘ ŀǳǎƎŜƴƻƳƳŜƴ wŀŘ Җрл ƪƳκƘ ist entsprechend seiner Definition (AustriaTech, 2024) eigentlich 

auf Netzabschnitte mit Attribut urban = 1 (Ortsgebiet) beschränkt. Aufgrund der Zuordnung der siedlungsstrukturellen Lage 

auf Basis eines eigenständigen Ortsgebiete-Datensatzes in Niederösterreich (s. Kapitel 3.1) ergeben sich jedoch 

Netzabschnitte dieses Netzelement-Typs, die im Freiland liegen. 
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Tabelle 9: Längenauswertung (Netzlängen in km) sicheres Radverkehrsnetz (SRVN) nach Netzelementen und Bundesländern 

Netzelement Burgenland Kärnten 
Nieder-
österreich 

Obe-
rösterreich 

Salzburg Steiermark Tirol Vorarlberg Wien Gesamt 

Baulicher Radweg 69,40 6,25 86,22 116,89 34,21 38,03 34,11 6,86 181,87 573,84 

Radweg ohne Benützungspflicht 0,00 0,00 0,74 1,18 0,67 0,00 0,54 0,00 4,36 7,49 

Getrennte Geh- und Radwege mit 
und ohne Benützungspflicht 

6,12 26,79 44,25 10,48 11,67 0,86 2,57 0,09 43,12 145,95 

Gemischte Geh- und Radwege mit 
und ohne Benützungspflicht 

127,48 679,71 1.809,69 1.368,06 1.044,62 1.324,67 530,72 532,88 136,74 7.554,57 

Fahrradstraßen 13,55 10,26 33,45 4,71 5,46 1,88 0,69 34,08 12,57 116,65 

Radfahrstreifen 1,23 1,01 19,84 12,36 24,89 13,36 6,91 66,01 26,59 172,20 

Radfahrerüberfahrten 0,00 0,52 0,29 0,80 0,37 4,76 0,53 0,17 0,82 8,26 

Mehrzweckstreifen 18,03 14,61 44,48 41,14 27,84 5,70 26,43 45,40 74,00 297,63 

Wohnstraßen 30,10 19,60 105,99 23,58 9,65 2,09 42,87 8,04 45,02 286,94 

Begegnungszone 2,27 1,51 11,78 3,95 0,74 0,36 8,45 7,82 6,41 43,29 

Radfahren in Fußgängerzonen 1,11 6,20 12,65 5,76 10,26 6,79 12,08 7,37 12,98 75,20 

wŀŘŦŀƘǊŜƴ ƎŜƎŜƴ ŘƛŜ 9ƛƴōŀƘƴ Җол 
km/h 

0,42 12,83 14,03 0,00 12,30 29,44 0,25 3,59 367,02 439,88 

{ǘǊŀǖŜƴ Җол ƪƳκƘ 939,09 587,01 2.204,86 6,06 503,63 1.474,78 341,29 1.404,80 1.389,70 8.851,22 

CŀƘǊǾŜǊōƻǘ ŀǳǎƎŜƴƻƳƳŜƴ wŀŘ Җрл 
km/h 

26,49 15,01 136,77 248,18 103,61 109,27 807,39 157,07 250,77 1.854,56 

Gesamt 1.235,29 1.381,31 4.525,04 1.843,15 1.789,92 3.011,99 1.814,83 2.274,18 2.551,97 20.427,68 
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Tabelle 10: Längenauswertung (Anteile in %) sicheres Radverkehrsnetz (SRVN) nach Netzelementen je Bundesland 

Netzelement Burgenland Kärnten Niederösterreich Oberösterreich Salzburg Steiermark Tirol Vorarlberg Wien 

Baulicher Radweg 5,62 0,45 1,91 6,34 1,91 1,26 1,88 0,3 7,13 

Radweg ohne Benützungspflicht 0 0 0,02 0,06 0,04 0 0,03 0 0,17 

Getrennte Geh- und Radwege mit und 
ohne Benützungspflicht 

0,5 1,94 0,98 0,57 0,65 0,03 0,14 0 1,69 

Gemischte Geh- und Radwege mit und 
ohne Benützungspflicht 

10,32 49,21 39,99 74,22 58,36 43,98 29,24 23,43 5,36 

Fahrradstraßen 1,1 0,74 0,74 0,26 0,31 0,06 0,04 1,5 0,49 

Radfahrstreifen 0,1 0,07 0,44 0,67 1,39 0,44 0,38 2,9 1,04 

Radfahrerüberfahrten 0 0,04 0,01 0,04 0,02 0,16 0,03 0,01 0,03 

Mehrzweckstreifen 1,46 1,06 0,98 2,23 1,56 0,19 1,46 2 2,9 

Wohnstraßen 2,44 1,42 2,34 1,28 0,54 0,07 2,36 0,35 1,76 

Begegnungszone 0,18 0,11 0,26 0,21 0,04 0,01 0,47 0,34 0,25 

Radfahren in Fußgängerzonen 0,09 0,45 0,28 0,31 0,57 0,23 0,67 0,32 0,51 

wŀŘŦŀƘǊŜƴ ƎŜƎŜƴ ŘƛŜ 9ƛƴōŀƘƴ Җол ƪƳκƘ 0,03 0,93 0,31 0 0,69 0,98 0,01 0,16 14,38 

{ǘǊŀǖŜƴ Җол ƪƳκƘ 76,02 42,5 48,73 0,33 28,14 48,96 18,81 61,77 54,46 

CŀƘǊǾŜǊōƻǘ ŀǳǎƎŜƴƻƳƳŜƴ wŀŘ Җрл 
km/h 

2,14 1,09 3,02 13,46 5,79 3,63 44,49 6,91 9,83 
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4.2. FUßVERKEHRSINFRASTRUKTUR 

4.2.1. Überblick Straßennetz mit Zu-Fuß-Geherlaubnis und sicheres Fußverkehrsnetz 

Insgesamt umfasst das Straßennetz mit Zu-Fuß-Geherlaubnis auf Basis des verwendeten Datenstands 

der GIP 397.216 Kilometer. 27.943 Kilometer davon sind als sicheres Fußverkehrsnetz, Netzelemente 

Rang 1 bis 11 (s. Kapitel 3.1) zu klassifizieren. Das entspricht einem Anteil von 7%. Wird auch das 

Ergänzungsnetz betrachtet (Rang 12 und 13), so ergibt sich ein Anteil von knapp 40% (s. Abbildung 14). 

Bei der Betrachtung der Fußverkehrsnetze nach siedlungsstruktureller Lage, zeigt sich eine noch 

stärkere Konzentration des sicheren Fußverkehrsnetzes auf Ortsgebiete als im Vergleich zum 

Radverkehr. 

Abbildung 15: Anteil sicheres Fußverkehrsnetz (SFVN) nach siedlungsstruktureller Lage (tbw research, 2026). 

Abbildung 14: Anteil sicheres Fußverkehrsnetz (SFVN) am Straßennetz mit Zu-Fuß-Geherlaubnis (FVN)  

(tbw research, 2026). 
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Abbildung 16 zeigt eine Österreich-Karte der unterschiedlichen Fußverkehrsnetze. Auch hier wird 

ersichtlich, dass sichere Fußverkehrsinfrastruktur insbesondere auf Zentren fokussiert ist. Das 

Ergänzungsnetz hingegen umfasst auch viele Feld- und Wanderwege. Gleichzeitig zeigen sich 

Unterschiede in der Erfassung der Netzelemente in der GIP, so findet sich in der Steiermark deutlich 

weniger Ergänzungsnetz als in den anderen Bundesländern. 

4.2.2. Längenauswertung sicheres Fußverkehrsnetz 

Auch für das sichere Fußverkehrsnetz wurden detaillierte Längenauswertungen durchgeführt. Tabelle 

11 und Abbildung 18 geben einen Überblick zur Verteilung des sicheren Fußverkehrsnetzes nach 

Bundesländern. Knapp 30% des gesamten sicheren Fußverkehrsnetzes in Österreich entfallen auf 

Niederösterreich, gefolgt von Wien und Oberösterreich. 

Die Verteilung des sicheren Fußverkehrsnetzes wurde weiters nach siedlungsstruktureller Lage sowie 

differenziert nach Bundesland ausgewertet (s. Abbildung 19). Analog zur Auswertung des sicheren 

Radverkehrsnetzes befindet sich in Wien auch nahezu kein sicheres Fußverkehrsnetz im Freiland. 

Ebenso weist auch hier Salzburg den höchsten Anteil an sicherem Fußverkehrsnetz im Freiland auf. 

Danach folgen das Burgenland und Kärnten. Insgesamt liegen in Österreich knapp 22% des sicheren 

Fußverkehrsnetzes im Freiland. Tabelle 12 zeigt die entsprechende Längenauswertung des sicheren 

Fußverkehrsnetzes. 

 

 

Abbildung 16: Überblick zum Straßennetz mit Zu-Fuß-Geherlaubnis (FVN) und sicheren Fußverkehrsnetz (SFVN) 

in Österreich (tbw research, 2026). 



 

  Seite 32 

Tabelle 11: Längenauswertung sicheres Fußverkehrsnetz (SFVN) nach Bundesländern 

Bundesland Netzlänge (km) Verteilung sicheres Fußverkehrsnetz (%) 

Burgenland 319,66 1,14 

Kärnten 1.300,91 4,66 

Niederösterreich 9.014,90 32,26 

Oberösterreich 4.796,42 17,16 

Salzburg 1.409,76 5,05 

Steiermark 2.226,63 7,97 

Tirol 2.066,58 7,4 

Vorarlberg 1.848,10 6,61 

Wien 4.960,71 17,75 

Gesamt 27.943,67 100 

 

  

Abbildung 17: Verteilung des sicheren Fußverkehrsnetzes (SFVN) nach Bundesländern (tbw research, 2026). 
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Tabelle 12: Längenauswertung sicheres Fußverkehrsnetz (SFVN) nach Bundesland und siedlungsstruktureller 

Lage. 

Bundesland 
Freiland, 
Netzlänge (km) 

Freiland, 
Anteil (%) 

Ortsgebiet, 
Netzlänge (km) 

Ortsgebiet, 
Anteil (%) 

Gesamt, 
Netzlänge (km) 

Burgenland 141,99 2,35 177,67 0,81 319,66 

Kärnten 509,92 8,42 790,99 3,61 1.300,91 

Niederösterreich 2.224,01 36,73 6.790,89 31,02 9.014,90 

Oberösterreich 1.003,16 16,57 3.793,26 17,33 4.796,42 

Salzburg 902,07 14,9 507,68 2,32 1.409,75 

Steiermark 481,02 7,94 1.745,61 7,97 2.226,63 

Tirol 328,25 5,42 1.738,34 7,94 2.066,59 

Vorarlberg 459,34 7,59 1.388,76 6,34 1.848,10 

Wien 5,05 0,08 4.955,67 22,64 4.960,72 

Gesamt 6.054,81 100 21.888,87 100 27.943,68 

Tabelle 13 gibt einen Überblick zur anteilsmäßigen Zusammensetzung der einzelnen Netzelemente des 

sicheren Fußverkehrsnetzes. Mit 57% macht das Netzelement Gehweg Hauptnetz den Großteil des 

sicheren Fußverkehrsnetzes aus, gefolgt von Geh- und Radweg Hauptnetz (28%) und Gehweg 

Erweiterungsnetz (10%). Für das Netzelement Tempo 20 ist anzumerken, dass viele Netzabschnitte mit 

einer maximalen Höchstgeschwindigkeit von 20 km/h als Begegnungszonen verordnet sind und somit 

bereits durch dieses Netzelement abgedeckt werden. Die Längenauswertung der Netzelemente des 

sicheren Fußverkehrsnetzes wurden weiters differenziert nach siedlungsstruktureller Lage (s. Tabelle 

14) sowie Bundesland (s. Tabelle 15 und Tabelle 16) durchgeführt. 

 

Abbildung 18: Verteilung des sicheren Fußverkehrsnetzes (SFVN) nach Bundesländern und siedlungsstruktureller 

Lage (tbw research, 2026). 
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Tabelle 13: Längenauswertung sicheres Fußverkehrsnetz (SFVN) nach Netzelementen. 

Netzelement Netzlänge (km) Anteil am sicheren Fußverkehrsnetz (%) 

Fußgängerzone 96,99 0,35 

Wohnstraße 287,32 1,03 

Begegnungszone 44,85 0,16 

Geh- und Radweg Hauptnetz 7.829,87 28,02 

Geh- und Radweg Erweiterungsnetz 408,73 1,46 

Geh- und Radweg Privatnetz 2,71 0,01 

Gehweg Hauptnetz 15.947,39 57,07 

Gehweg Privatnetz 329,34 1,18 

Gehweg Erweiterungsnetz 2.910,93 10,42 

Tempo 20 85,54 0,31 

Gesamt 27.943,67 100 

Tabelle 14: Längenauswertung sicheres Fußverkehrsnetz (SFVN) nach Netzelementen und siedlungsstruktureller 

Lage. 

Netzelement 
Freiland, 
Netzlänge (km) 

Freiland, 
Anteil (%) 

Ortsgebiet, 
Netzlänge (km) 

Ortsgebiet, 
Anteil (%) 

Gesamt, 
Netzlänge (km) 

Fußgängerzone 0,17 0 96,82 0,44 96,99 

Wohnstraße 10,91 0,18 276,41 1,26 287,32 

Begegnungszone 0,04 0 44,81 0,2 44,85 

Geh- und Radweg Hauptnetz 3.861,18 63,77 3.968,69 18,13 7.829,87 

Geh- und Radweg 
Erweiterungsnetz 

172,80 2,85 235,94 1,08 408,74 

Geh- und Radweg Privatnetz 0,18 0 2,54 0,01 2,72 

Gehweg Hauptnetz 1.815,23 29,98 14.132,16 64,56 15.947,39 

Gehweg Privatnetz 166,50 2,75 162,84 0,74 329,34 

Gehweg Erweiterungsnetz5 5,02 0,08 2.905,90 13,28 2.910,92 

Tempo 20 22,78 0,38 62,76 0,29 85,54 

Gesamt 6.054,81 100 21.888,87 100 27.943,68 

 

5 Das Netzelement Gehweg Erweiterungsnetz ist entsprechend seiner Definition (Kostka, L. W., & Brezina, T., 2024) auf 

Netzabschnitte mit Attribut urban = 1 (Ortsgebiet) beschränkt. Aufgrund der Zuordnung der siedlungsstrukturellen Lage auf 

Basis eines eigenständigen Ortsgebiete-Datensatzes in Niederösterreich (s. Kapitel 3.1) ergeben sich jedoch Netzabschnitte 

dieses Netzelement-Typs, die im Freiland liegen. 



 

Sicheres Radnetz, sicheres Fußverkehrsnetz und Bike&Ride-Erreichbarkeit Auswertung 2025 

  Seite 35 

Tabelle 15: Längenauswertung (Netzlängen in km) sicheres Fußverkehrsnetz (SFVN) nach Netzelementen und Bundesländern. 

Netzelement Burgenland Kärnten Niederösterreich Oberösterreich Salzburg Steiermark Tirol Vorarlberg Wien Gesamt 

Fußgängerzone 1,19 7,30 14,84 6,19 13,17 9,91 12,58 7,66 24,15 96,99 

Wohnstraße 30,19 19,81 106,80 23,69 9,65 2,09 42,87 8,04 44,18 287,32 

Begegnungszone 2,27 1,57 12,09 5,06 0,74 0,36 8,45 7,90 6,41 44,85 

Geh- und Radweg Hauptnetz 131,77 705,28 1.907,06 1.382,35 1.160,51 1.296,00 526,90 532,11 187,88 7.829,86 

Geh- und Radweg Erweiterungsnetz 18,65 11,26 126,78 49,24 43,07 68,89 19,83 69,79 1,21 408,72 

Geh- und Radweg Privatnetz 0,07 0,05 0,60 0,00 0,00 0,38 0,36 1,26 0,00 2,72 

Gehweg Hauptnetz 41,07 539,90 6.671,30 3.049,31 128,02 558,30 1.326,92 1.172,12 2.460,44 15.947,38 

Gehweg Privatnetz 75,17 0,86 130,15 35,12 4,65 13,85 30,03 39,52 0,00 329,35 

Gehweg Erweiterungsnetz 4,30 13,14 11,99 245,02 43,11 265,37 87,66 8,21 2.232,11 2.910,91 

Tempo 20 14,98 1,75 33,29 0,44 6,84 11,47 10,98 1,47 4,32 85,54 

Gesamt 319,66 1.300,92 9.014,90 4.796,42 1.409,76 2.226,62 2.066,58 1.848,08 4.960,70 27.943,64 

 

Tabelle 16: Längenauswertung (Anteile in %) sicheres Fußverkehrsnetz (SFVN) nach Netzelementen je Bundesland. 

Netzelement Burgenland Kärnten Niederösterreich Oberösterreich Salzburg Steiermark Tirol Vorarlberg Wien 

Fußgängerzone 0,37 0,56 0,16 0,13 0,93 0,45 0,61 0,41 0,49 

Wohnstraße 9,44 1,52 1,18 0,49 0,68 0,09 2,07 0,44 0,89 

Begegnungszone 0,71 0,12 0,13 0,11 0,05 0,02 0,41 0,43 0,13 

Geh- und Radweg Hauptnetz 41,22 54,21 21,15 28,82 82,32 58,2 25,5 28,79 3,79 

Geh- und Radweg Erweiterungsnetz 5,83 0,87 1,41 1,03 3,06 3,09 0,96 3,78 0,02 

Geh- und Radweg Privatnetz 0,02 0 0,01 0 0 0,02 0,02 0,07 0 

Gehweg Hauptnetz 12,85 41,5 74 63,57 9,08 25,07 64,21 63,42 49,6 

Gehweg Privatnetz 23,52 0,07 1,44 0,73 0,33 0,62 1,45 2,14 0 

Gehweg Erweiterungsnetz 1,35 1,01 0,13 5,11 3,06 11,92 4,24 0,44 45 

Tempo 20 4,69 0,13 0,37 0,01 0,49 0,52 0,53 0,08 0,09 
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4.3. DETAILANALYSE TEMPO 30-ABSCHNITE 

Straßenabschnitte mit einer maximalen Höchstgeschwindigkeit von Җол ƪƳκƘ sind grundsätzlich als 

Netzelemente des sicheren Radverkehrsnetzes erfasst (s. Kapitel 3.1). Da diese jedoch, entsprechend 

ihrem Rang von anderen Elementen des sicheren Radverkehrsnetzes überlagert werden und somit in 

der Längenauswertung unterrepräsentiert sein können, wurde eine separate Auswertung des 

Straßennetzes mit Radfahrerlaubnis (RVN) im Hinblick auf Tempo 30 Abschnitte durchgeführt. 

Abbildung 19 gibt einen Überblick über die Verteilung der Tempo 30 Abschnitte nach Bundesländern. 

Dabei fällt auf, dass in Oberösterreich im Vergleich zu den anderen Bundesländern kaum Tempo 30 

Straßenabschnitte vorzufinden sind. Dies ist auf die weitestgehend fehlende Eintragung der 

Höchstgeschwindigkeit in der GIP (Attribut maxspeed_tow_car = -1 bzw. maxspeed_bkw_car = -1) 

zurückzuführen. 

 

Abbildung 19: Verteilung von Tempo 30 Abschnitten nach Bundesländern (tbw research, 2026). 

Tabelle 17: Längenauswertung Tempo 30 Abschnitte (RVN) nach Bundesländern und siedlungsstruktureller Lage 

Bundesland 
Freiland, 
Netzlänge (km) 

Freiland, 
Anteil (%) 

Ortsgebiet, 
Netzlänge (km) 

Ortsgebiet, 
Anteil (%) 

Gesamt, 
Netzlänge (km) 

Burgenland 108,69 8,92 887,33 10,02 996,02 

Kärnten 116,45 9,55 569,26 6,43 685,71 

Niederösterreich 224,46 18,42 2.223,92 25,1 2.448,38 

Oberösterreich 3,52 0,29 34,85 0,39 38,37 

Salzburg 127,28 10,44 430,90 4,86 558,18 

Steiermark 104,53 8,58 1.426,16 16,1 1.530,69 

Tirol 30,63 2,51 377,93 4,27 408,56 

Vorarlberg 500,91 41,1 981,47 11,08 1.482,38 

Wien 2,28 0,19 1.928,00 21,76 1.930,28 

Gesamt 1.218,75 100 8.859,82 100 10.078,57 
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4.4. BIKE&RIDE-ERREICHBARKEIT VON ÖV-HALTESTELLEN 

Das Kapitel 4.4 fasst die Ergebnisse der Auswertung der statistischen Raster zu Bevölkerung (100m) 

und Arbeitsstätten (250m) anhand der Bike&Ride-Erreichbarkeiten für ÖV-Haltestellen zusammen.  

Tabelle 18 gibt einleitend einen Überblick zur erreichbaren Bevölkerung nach Netz, Distanzklasse und 

Bike&Ride-Erreichbarkeitskategorie. In Summe ist ein Großteil der Bevölkerung über alle Netze und 

Distanzklassen mit der Kategorie A versorgt (2,8 Mio. bis 4,4 Mio Personen). Eine weitere stark 

ausgeprägte Erreichbarkeitskategorie ist die Kategorie D mit bis zu 1 Mio. Personen. Zwischen den 

Isochronenauswertungen am Radverkehrsnetz (RVN) und jenen am sicheren Radverkehrsnetz (SRVN) 

zeigen sich deutliche Unterschiede in der Erreichbarkeit der Bevölkerung. Das sichere Radverkehrsnetz 

erschließt dabei weitaus weniger Bevölkerung da es deutlich fragmentierter vorliegt bzw. erfasst ist. 

Bezüglich der nach Fortbewegungsmittel unterschiedlich festgelegten Isochronengrößen zeigen sich 

ebenfalls Unterschiede in der Erreichbarkeit (je weiter desto mehr Bevölkerung). In manchen 

Erreichbarkeitsklassen gilt dies jedoch nicht uneingeschränkt, was auf unterschiedliche Beschaffenheit 

der Netze rund um die jeweiligen Haltestellen hinweist. 

Tabelle 18: Auswertung der erreichbaren Bevölkerung in Österreich nach Netz, Distanzklasse und Bike&Ride-

Erreichbarkeitskategorien. 

.ϧwπYƭŀǎǎŜ CŀƘǊǊŀŘ Ŝπ.ƛƪŜ Ŝπ.ƛƪŜҌ CŀƘǊǊŀŘ Ŝπ.ƛƪŜ Ŝπ.ƛƪŜҌ 

bŜǘȊ w±b w±b w±b {w±b {w±b {w±b 

LǎƻŎƘǊƻƴŜƴπ
ƎǊǀǖŜ 

нрллƳ осллƳ ррллƳ нрллƳ осллƳ ррллƳ 

! оΦрпфΦммо оΦфунΦпрф пΦппрΦрнр нΦуннΦррс оΦмртΦмос оΦофтΦппу 

. устΦррс фнпΦплр мΦлррΦосп ртлΦутм пнуΦплл омлΦтум 

/ фуфΦртн фтуΦрнл мΦлптΦммт ррфΦсмф пруΦрту офуΦомл 

5 мΦллрΦстп мΦллтΦупо фртΦнуу сммΦптм рстΦнсф ронΦтсп 

9 тсрΦунт тлрΦфму рффΦпмн рутΦомф рснΦспл рслΦсоу 

C рулΦмсф рнлΦрнп пнтΦплм пмсΦтфр плуΦтсо офпΦофл 

D тлмΦотм рфлΦфнс пммΦсмо рлуΦуфр рлрΦурф рлнΦллт 

I нпуΦлтт мффΦрос мннΦлон мсрΦммп мсмΦнфф мртΦлсл 

· опнΦрсп нлтΦмол унΦлто нфрΦрфу нфмΦосл нуфΦфно 

9ǊǊŜƛŎƘōŀǊ фΦлпфΦфно фΦммтΦнсм фΦмптΦунр сΦроуΦноу сΦрпмΦолп сΦрпоΦонм 

bƛŎƘǘ ŜǊǊŜƛŎƘōŀǊ млуΦунт пмΦпуф млΦфнр нΦснлΦрмн нΦсмтΦппс нΦсмрΦпнф 

{ǳƳƳŜ фΦмруΦтрл фΦмруΦтрл фΦмруΦтрл фΦмруΦтрл фΦмруΦтрл фΦмруΦтрл 
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Abbildung 20: Karte zur Bike&Ride-Erreichbarkeit von Haltestellen am Radverkehrsnetz für den Radverkehr 

(2,5km) (tbw research, 2026). 

 

Abbildung 21: Karte zur Bike&Ride-Erreichbarkeit von Haltestellen am sicheren Radverkehrsnetz für den 

Radverkehr (2,5km) (tbw research, 2026). 
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Abbildung 22: Karte zur Bike&Ride-Erreichbarkeit von Haltestellen am Radverkehrsnetz für e-Bikes (3,6km)  

(tbw research, 2026). 

 

Abbildung 23: Karte zur Bike&Ride-Erreichbarkeit von Haltestellen am sicheren Radverkehrsnetz für e-Bikes 

(3,6km) (tbw research, 2026). 
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Abbildung 24: Karte zur Bike&Ride-Erreichbarkeit von Haltestellen am Radverkehrsnetz für e-Bikes mit erweiterter 

Reichweite (5,5km) (tbw research, 2026). 

 

Abbildung 25: Karte zur Bike&Ride-Erreichbarkeit von Haltestellen am sicheren Radverkehrsnetz für e-Bikes mit 

erweiterter Reichweite (5,5km) (tbw research, 2026). 

Nachfolgend wird die durch Bike&Ride-Isochronen abgedeckte Bevölkerung sowie Arbeitsstätten je 

Netz (Radverkehrsnetz, sicheres Radverkehrsnetz), Bundesland sowie unterschiedlichen Fahrtweiten 

(Fahrrad, e-Bike und e-Bike+) tabellarisch sowie in Diagrammen ausgewertet dargestellt.  
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4.4.1. Auswertung der Erreichbarkeit von Bevölkerung mit dem Fahrrad von ÖV-Haltestellen aus 

nach Radverkehrsnetzen 

 

Abbildung 26: Auswertung zur Verteilung der erreichbaren Bevölkerung nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen 

mit dem Fahrrad, Radverkehrsnetzen und Bundesländern (tbw research, 2026). 
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Tabelle 19: Auswertung zur Verteilung der am Radverkehrsnetz mit dem Fahrrad erreichbaren Bevölkerung 

nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundesländern. 

.ϧwπ
YƭŀǎǎŜ 

.ǳǊƎŜƴπ
ƭŀƴŘ 

YŅǊƴǘŜƴ bƛŜŘŜǊπ
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

hōŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

{ŀƭȊōǳǊƎ {ǘŜƛŜǊπ
ƳŀǊƪ 

¢ƛǊƻƭ ±ƻǊŀǊƭπ
ōŜǊƎ 

²ƛŜƴ 

! олΦлпр ммнΦуту онлΦфлс нснΦсум муфΦрмс нунΦопо нооΦпро мунΦунн мΦфопΦпсф 

. нтΦтул спΦснф нллΦнтл мффΦлсм тпΦпфм мпмΦппф тпΦсфм пмΦнлф поΦфтс 

/ прΦпсф рфΦфум ноуΦнлф нлнΦпмн усΦфрм моуΦфмт млсΦнсм утΦсло ноΦтсф 

5 ртΦрмр тнΦтпп нррΦосн нлпΦлру тмΦонн мстΦфуо мнрΦнрп пуΦснс нΦумл 

9 орΦпрл ррΦттн мурΦтср мфоΦумп ссΦмсо ммпΦппл фоΦмсн нлΦсон снф 

C опΦспф суΦнлф ммуΦрфт мопΦтрт ппΦрфл ффΦууп ртΦурс нмΦслр нн 

D нрΦмус тфΦмно нлсΦфоп мууΦмлс муΦрму ммрΦосо снΦнлф рΦфол н 

I ммΦнтм мрΦснф ттΦслн руΦпфу сΦппо тмΦуут сΦоуу орф л 

· опΦмом нрΦтлм фуΦфоп пуΦсур сΦотл ммуΦотн фΦррп тро сп 

9ǊǊŜƛŎƘōŀǊ олмΦпфс ррпΦссс мΦтлнΦртф мΦпфнΦлтн рспΦосп мΦнрлΦсоу тсуΦуну плфΦроф нΦллрΦтпм 

bƛŎƘǘ  
ŜǊǊŜƛŎƘōŀǊ 

прт мрΦмлт нмΦмон оуΦопл тΦлон мфΦмпм тΦмпн поп пн 

{ǳƳƳŜ олмΦфро рсфΦтто мΦтноΦтмм мΦролΦпмн ртмΦофс мΦнсфΦттф ттрΦфтл плфΦфто нΦллрΦтуо 

 
 
 

Tabelle 20: Auswertung zur Verteilung der am sicheren Radverkehrsnetz mit dem Fahrrad erreichbaren 

Bevölkerung nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundesländern. 

.ϧwπ
YƭŀǎǎŜ 

.ǳǊƎŜƴπ
ƭŀƴŘ 

YŅǊƴǘŜƴ bƛŜŘŜǊπ
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

hōŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

{ŀƭȊōǳǊƎ {ǘŜƛŜǊπ
ƳŀǊƪ 

¢ƛǊƻƭ ±ƻǊŀǊƭπ
ōŜǊƎ 

²ƛŜƴ 

! уΦотн упΦуфф мупΦммн ммрΦфмл ммпΦоон ннлΦурр млсΦпоо ммфΦмну мΦусуΦрмр 

. нпΦнфо нпΦстп млоΦсуп ммсΦрот ссΦтот уоΦмпо осΦссм мпΦппс мллΦсфс 

/ омΦтно нфΦмнм мннΦмрл тнΦопм плΦтмо ртΦмлн рпΦрлф мннΦстф нфΦнум 

5 нрΦнус плΦсрс мннΦрмл мнмΦуоу рфΦтнф уфΦооф фмΦусп ррΦслн пΦспт 

9 нлΦлфт олΦрум мпнΦтфп мопΦомр прΦомр тпΦлмо млрΦмлр опΦнот усн 

C омΦпру нсΦотр мммΦмно срΦпун нфΦпсм роΦфпр туΦтус нлΦмрф с 

D нтΦпур ппΦнмф моуΦррф фоΦплп нсΦотп ттΦмум фнΦунф уΦтсу тс 

I ммΦнсн млΦолн птΦусу нуΦнлт оΦмос пмΦоно нмΦорс мΦссл л 

· олΦнпф мнΦнуф млрΦрус офΦмср фΦрср смΦрфт онΦфмф пΦллп ннп 

9ǊǊŜƛŎƘōŀǊ нмлΦннр олоΦммс мΦлтуΦоус тутΦмфф офрΦосн труΦпфу снлΦпсн оулΦсуо нΦллпΦолт 

bƛŎƘǘ  
ŜǊǊŜƛŎƘōŀǊ 

фмΦтну нссΦсрт спрΦонр тпоΦнмо мтсΦлоп рммΦнум мррΦрлу нфΦнфл мΦптс 

{ǳƳƳŜ олмΦфро рсфΦтто мΦтноΦтмм мΦролΦпмн ртмΦофс мΦнсфΦттф ттрΦфтл плфΦфто нΦллрΦтуо 
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4.4.2. Auswertung der Erreichbarkeit von Arbeitsstätten mit dem Fahrrad von ÖV-Haltestellen aus 

nach Radverkehrsnetzen 

 

Abbildung 27: Auswertung zur Verteilung der erreichbaren Arbeitsstätten nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen 

mit dem Fahrrad, Radverkehrsnetzen und Bundesländern (tbw research, 2026). 
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Tabelle 21: Auswertung zur Verteilung der am Radverkehrsnetz mit dem Fahrrad erreichbaren Arbeitsstätten 

nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundesländern. 

.ϧwπ
YƭŀǎǎŜ 

.ǳǊƎŜƴπ
ƭŀƴŘ 

YŅǊƴǘŜƴ bƛŜŘŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

hōŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

{ŀƭȊōǳǊƎ {ǘŜƛŜǊπ
ƳŀǊƪ 

¢ƛǊƻƭ ±ƻǊŀǊƭπ
ōŜǊƎ 

²ƛŜƴ 

! оΦплп мнΦлмл опΦсно ннΦулп муΦумт нсΦопн ноΦуср мпΦсуп мслΦофс 

. оΦнрл рΦупм муΦтлм мрΦсрл тΦттн млΦффу сΦснн нΦфтр нΦрсу 

/ оΦфпл рΦооф мфΦфтп мрΦопф тΦуос мнΦплс уΦфул рΦтнп мΦофп 

5 рΦтоо сΦпрр нлΦлсл мсΦпрл сΦпол мпΦфол млΦорн оΦфму ммн 

9 оΦнпу пΦпоу мрΦуоо мпΦфрл сΦоом фΦттр уΦусн мΦфст млу 

C оΦлну сΦлот фΦунс ммΦнпт пΦурс уΦфмо пΦунс нΦнмо н 

D нΦлмс тΦлмт муΦррп мсΦсмм нΦлтн млΦррт рΦфсс сфо о 

I мΦммф мΦотр тΦоут рΦмоп урр сΦусу сут рр л 

· нΦулл нΦтто млΦпсс пΦрлл тфп мнΦулс фнф мос м 

9ǊǊŜƛŎƘōŀǊ нуΦроу рмΦнур мррΦпнп мннΦсфр ррΦтсо ммоΦрфр тмΦлуф онΦоср мспΦруп 

bƛŎƘǘ  
ŜǊǊŜƛŎƘōŀǊ 

ст нΦлтр оΦлфо оΦуфу мΦмпм нΦфло мΦнуф мнт т 

          

{ǳƳƳŜ нуΦслр роΦосл мруΦрмт мнсΦрфо рсΦфлп ммсΦпфу тнΦоту онΦпфн мспΦрфм 

 
 
 

Tabelle 22: Auswertung zur Verteilung der am sicheren Radverkehrsnetz mit dem Fahrrad erreichbaren 

Arbeitsstätten nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundesländern. 

.ϧwπ
YƭŀǎǎŜ 

.ǳǊƎŜƴπ
ƭŀƴŘ 

YŅǊƴǘŜƴ bƛŜŘŜǊπ
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

hōŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

{ŀƭȊōǳǊƎ {ǘŜƛŜǊπ
ƳŀǊƪ 

¢ƛǊƻƭ ±ƻǊŀǊƭπ
ōŜǊƎ 

²ƛŜƴ 

! мΦотт млΦмтс ноΦуфм мнΦппр моΦоон нмΦлмн моΦсом млΦуто мрсΦррм 

. оΦмфн нΦнун ммΦмлл уΦфлл рΦусм сΦупр оΦнрс мΦлус рΦуфп 

/ нΦсмо оΦлнн ммΦнул сΦтлн пΦрлу сΦуус сΦмус уΦмпф мΦслр 

5 оΦлум рΦллм мнΦроп мнΦммс сΦрфу фΦрмо фΦмут пΦноп нрн 

9 нΦлут нΦрмт моΦнпм мнΦмнм пΦссс тΦлнф млΦлоо нΦфсо мнп 

C оΦлул нΦулт уΦуут сΦмрр оΦмоу рΦомл сΦтпн мΦфсф мо 

D оΦлтр оΦфрс мнΦофс уΦмрр нΦурр тΦлпф уΦмуу фмл р 

I мΦнпо туо пΦмон нΦонф олу пΦлор мΦсоп мнс ф 

· нΦссф мΦноо тΦфмс нΦуро уут рΦфсп нΦнсм опр оф 

9ǊǊŜƛŎƘōŀǊ ннΦпмт омΦттт млрΦотт тмΦттс пнΦмро тоΦспо смΦмму олΦсрр мспΦпфн 

bƛŎƘǘ  
ŜǊǊŜƛŎƘōŀǊ 

сΦмуу нмΦруо роΦмпл рпΦумт мпΦтрм пнΦурр ммΦнсл мΦуот фф 

{ǳƳƳŜ нуΦслр роΦосл мруΦрмт мнсΦрфо рсΦфлп ммсΦпфу тнΦоту онΦпфн мспΦрфм 
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4.4.3. Auswertung der Erreichbarkeit von Bevölkerung mit dem e-Bike von ÖV-Haltestellen aus 

nach Radverkehrsnetzen 

 

Abbildung 28: Auswertung zur Verteilung der erreichbaren Bevölkerung nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen 

mit dem e-Bike, Radverkehrsnetzen und Bundesländern (tbw research, 2026). 
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Tabelle 23: Auswertung zur Verteilung der am Radverkehrsnetz mit dem e-Bike erreichbaren Bevölkerung nach 

Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundesländern. 

.ϧwπ
YƭŀǎǎŜ 

.ǳǊƎŜƴπ
ƭŀƴŘ 

YŅǊƴǘŜƴ bƛŜŘŜǊπ
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

hōŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

{ŀƭȊōǳǊƎ {ǘŜƛŜǊπ
ƳŀǊƪ 

¢ƛǊƻƭ ±ƻǊŀǊƭπ
ōŜǊƎ 

²ƛŜƴ 

! орΦолф мпнΦорн плпΦмнл оноΦрон ннсΦфрн опоΦфсл нтнΦоол нпсΦнно мΦфутΦсум 

. ооΦрол суΦлол нптΦопо нмпΦрул туΦлрн мнуΦфлм фоΦофс рлΦпфф млΦлтп 

/ рнΦнпо ссΦпфр нптΦлто ннфΦтсн туΦотм мсмΦфрс фрΦнмс плΦплу сΦффс 

5 рфΦррм ттΦфмт нртΦмсп нмоΦуос суΦппм мтнΦсту мноΦмрн опΦрлу рфс 

9 осΦпун пуΦмло мсфΦтом мттΦттп рсΦпмс ммрΦпнр утΦмру мпΦпор офп 

C онΦррф ссΦуфу фсΦому мнрΦрур оуΦсрр ффΦнмо пнΦолс муΦффл л 

D нмΦуму срΦплн мтнΦсуф мсмΦтср мнΦфрс млнΦмнт пфΦтнп пΦппр л 

I тΦууу млΦмно соΦрнф птΦлфу рΦрпл смΦлфо пΦмлф мрс л 

· ннΦпуо мсΦнлн ртΦофс нпΦффр оΦтфу тсΦфоу рΦлфо ннр л 

9ǊǊŜƛŎƘōŀǊ олмΦусо рсмΦрнн мΦтмрΦосо мΦрмуΦфнт рсфΦмум мΦнснΦнфм ттнΦпуп плфΦууф нΦллрΦтпм 

bƛŎƘǘ  
ŜǊǊŜƛŎƘōŀǊ 

фл уΦнрм уΦопу ммΦпур нΦнмр тΦпуу оΦпус уп пн 

{ǳƳƳŜ олмΦфро рсфΦтто мΦтноΦтмм мΦролΦпмн ртмΦофс мΦнсфΦттф ттрΦфтл плфΦфто нΦллрΦтуо 

 
 
 

Tabelle 24: Auswertung zur Verteilung der am sicheren Radverkehrsnetz mit dem e-Bike erreichbaren 

Bevölkerung nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundesländern. 

.ϧwπ
YƭŀǎǎŜ 

.ǳǊƎŜƴπ
ƭŀƴŘ 

YŅǊƴǘŜƴ bƛŜŘŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

hōŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

{ŀƭȊōǳǊƎ {ǘŜƛŜǊπ
ƳŀǊƪ 

¢ƛǊƻƭ ±ƻǊŀǊƭπ
ōŜǊƎ 

²ƛŜƴ 

! фΦнтн ммрΦоро нмсΦнпо мпнΦттм мрлΦмлм нтнΦмрт ммфΦофт мсуΦлтм мΦфсоΦттм 

. нуΦлсн моΦнрф ммсΦосп фтΦлср плΦнсн слΦпфл осΦтфо фΦпуф нсΦсмс 

/ нтΦрнф нпΦнфн млфΦтрф тлΦосу отΦпфр поΦсмс ппΦмпм фмΦрпу фΦуол 

5 нсΦмон ооΦсос млтΦмпо мннΦмрн рсΦсфп уоΦммс уфΦтул прΦсрр нΦфсм 

9 мфΦлло нрΦсоу мотΦмол молΦуст ппΦлну суΦлом млрΦлот онΦлсм упр 

C омΦрпн нтΦлрр млнΦсрм срΦррм нуΦрсу рпΦуоу туΦтмт мфΦупл м 

D нтΦпсо поΦрпс моуΦттл фмΦуфт нсΦлоо тсΦтфу фнΦрмт уΦттм сп 

I ммΦнон уΦфто птΦппм нтΦфур оΦммф офΦрфф нмΦонм мΦснф л 

· олΦнул ммΦсно млпΦлус оуΦтрп фΦмул слΦофр онΦупм оΦфул ннм 

9ǊǊŜƛŎƘōŀǊ нмлΦрмр олоΦотр мΦлтфΦрут тутΦпмл офрΦпул трфΦлпл снлΦрпп оумΦлпп нΦллпΦолф 

bƛŎƘǘ  
ŜǊǊŜƛŎƘōŀǊ 

фмΦпоу нссΦофу сппΦмнп тпоΦллн мтрΦфмс рмлΦтоф мррΦпнс нуΦфнф мΦптп 

{ǳƳƳŜ олмΦфро рсфΦтто мΦтноΦтмм мΦролΦпмн ртмΦофс мΦнсфΦттф ттрΦфтл плфΦфто нΦллрΦтуо 
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4.4.4. Auswertung der Erreichbarkeit von Arbeitsstätten mit dem e-Bike von ÖV-Haltestellen aus 

nach Radverkehrsnetzen 

 

Abbildung 29: Auswertung zur Verteilung der erreichbaren Arbeitsstätten nach Bike&Ride-

Erreichbarkeitsklassen mit dem e-Bike, Radverkehrsnetzen und Bundesländern (tbw research, 2026). 
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Tabelle 25: Auswertung zur Verteilung der am Radverkehrsnetz mit dem e-Bike erreichbaren Arbeitsstätten 

nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundesländern. 

.ϧwπ
YƭŀǎǎŜ 

.ǳǊƎŜƴπ
ƭŀƴŘ 

YŅǊƴǘŜƴ bƛŜŘŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

hōŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

{ŀƭȊōǳǊƎ {ǘŜƛŜǊπ
ƳŀǊƪ 

¢ƛǊƻƭ ±ƻǊŀǊƭπ
ōŜǊƎ 

²ƛŜƴ 

! оΦфлм мпΦлрм пмΦрмф нсΦсоп ноΦллу олΦттл нсΦтлн муΦрмм мсоΦпот 

. оΦттп сΦпус нмΦуон мтΦлол тΦнфу млΦпфо тΦффс оΦсмт сом 

/ пΦрус сΦнпт нлΦофн мтΦуфл сΦурл мпΦтуп уΦнпм нΦфмп пмс 

5 рΦфрм сΦптр нлΦоол мтΦтро сΦрнл мрΦмом млΦнлл оΦноф ну 

9 оΦмрф пΦолт мрΦофп мпΦпум рΦртп млΦорр уΦслф мΦрлр тн 

C нΦунр рΦсоо фΦлуп млΦстн пΦптт фΦолм оΦтпф нΦлмн л 

D мΦттф сΦлсо мрΦспн мпΦпср мΦплу фΦуол пΦусф рпо л 

I унп мΦлло сΦрсс пΦмфл тно сΦлрс рло нл л 

· мΦтуо мΦфтм сΦпум нΦнно ром уΦрмс соп пф л 

9ǊǊŜƛŎƘōŀǊ нуΦрун рнΦнос мртΦнпл мнрΦооу рсΦоуф ммрΦнос тмΦрло онΦпмл мспΦруп 

bƛŎƘǘ  
ŜǊǊŜƛŎƘōŀǊ 

но мΦмнп мΦнтт мΦнрр рмр мΦнсн утр ун т 

{ǳƳƳŜ нуΦслр роΦосл мруΦрмт мнсΦрфо рсΦфлп ммсΦпфу тнΦоту онΦпфн мспΦрфм 

 
 
 

Tabelle 26: Auswertung zur Verteilung der am sicheren Radverkehrsnetz mit dem e-Bike erreichbaren 

Arbeitsstätten nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundesländern. 

.ϧwπ
YƭŀǎǎŜ 

.ǳǊƎŜƴπ
ƭŀƴŘ 

YŅǊƴǘŜƴ bƛŜŘŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

hōŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

{ŀƭȊōǳǊƎ {ǘŜƛŜǊƳŀǊ
ƪ 

¢ƛǊƻƭ ±ƻǊŀǊƭōŜǊ
Ǝ 

²ƛŜƴ 

! мΦпро мнΦмпм нсΦмол мпΦотп мсΦнтс нпΦлпм мпΦрфр моΦтмо мсмΦрсл 

. оΦнуу мΦтур мнΦнсм тΦрот оΦфлп рΦофл оΦмсл флм нΦлуп 

/ нΦпсм нΦспр млΦонл сΦсту оΦфту сΦотт рΦроу сΦрпс роф 

5 оΦммс пΦонт ммΦопн мнΦнлм сΦоут фΦлту фΦлнл оΦпрм мно 

9 нΦлпт нΦнфп мнΦунн ммΦуло пΦрот сΦтнл млΦлсо нΦтрн мнл 

C оΦлур нΦусл уΦомо сΦмпт оΦлун рΦорл сΦтпп мΦфпн мо 

D оΦлру оΦуол мнΦосф тΦфно нΦулт тΦлоо уΦмпн уфт р 

I мΦнпн тмл пΦмму нΦнуф омм оΦуул мΦсмр мно ф 

· нΦссф мΦнмр тΦтрр нΦуол уту рΦумт нΦнрф опн оф 

9ǊǊŜƛŎƘōŀǊ ннΦпмф омΦулт млрΦпол тмΦтун пнΦмсл тоΦсус смΦмос олΦсст мспΦпфн 

bƛŎƘǘ  
ŜǊǊŜƛŎƘōŀǊ 

сΦмус нмΦрро роΦлут рпΦумм мпΦтпп пнΦумн ммΦнпн мΦунр фф 

{ǳƳƳŜ нуΦслр роΦосл мруΦрмт мнсΦрфо рсΦфлп ммсΦпфу тнΦоту онΦпфн мспΦрфм 
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4.4.5. Auswertung der Erreichbarkeit von Bevölkerung mit erweiterter e-Bike Reichweite (e-Bike+) 

von ÖV-Haltestellen aus nach Radverkehrsnetzen 

 

Abbildung 30: Auswertung zur Verteilung der erreichbaren Bevölkerung nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen 

mit dem e-Bike in erweiterter Reichweite, Radverkehrsnetzen und Bundesländern (tbw research, 2026). 
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Tabelle 27: Auswertung zur Verteilung der am Radverkehrsnetz mit dem e-Bike mit erweiterter Reichweite 

erreichbaren Bevölkerung nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundesländern. 

.ϧwπ
YƭŀǎǎŜ 

.ǳǊƎŜƴπ
ƭŀƴŘ 

YŅǊƴǘŜƴ bƛŜŘŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

hōŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

{ŀƭȊōǳǊƎ {ǘŜƛŜǊπ
ƳŀǊƪ 

¢ƛǊƻƭ ±ƻǊŀǊƭπ
ōŜǊƎ 

²ƛŜƴ 

! рлΦфуф мсфΦуму рпнΦррп офоΦлфо нусΦсум офнΦупл омпΦптф нуфΦутл нΦллрΦнлм 

. оуΦтум уфΦппл нутΦунф нррΦтос сфΦтнс мптΦлло мннΦнло ппΦнтс отл 

/ срΦууу тсΦтлф нроΦруп нтрΦлту срΦрлр нлтΦрпу уоΦмфф мфΦрфл мс 

5 слΦрмп тпΦлпт нпнΦмоп нмфΦптр слΦоон мсоΦфтн млуΦмрм нуΦрнф моп 

9 олΦофо пнΦотп мпмΦртт мпрΦупс пмΦнпм млтΦрсл туΦнфс мнΦмлл нр 

C нсΦутр рнΦусп ттΦслл млнΦлнт опΦурл ууΦллл олΦфут мпΦмфу л 

D мпΦнлс псΦстф ммуΦосу млоΦпнт тΦуоо усΦсрф ооΦннл мΦннм л 

I оΦттр сΦтнм оуΦлмф нуΦофт оΦмлф офΦоул нΦсмл нм л 

· млΦптн тΦофт мфΦфну рΦсфт мΦснс опΦусс мΦфру мнф л 

9ǊǊŜƛŎƘōŀǊ олмΦуфо рссΦлпф мΦтнмΦрфо мΦрнуΦттс ртлΦфло мΦнстΦуну ттрΦмло плфΦфоп нΦллрΦтпс 

bƛŎƘǘ  
ŜǊǊŜƛŎƘōŀǊ 

сл оΦтнп нΦмму мΦсос пфо мΦфрм уст оф от 

{ǳƳƳŜ олмΦфро рсфΦтто мΦтноΦтмм мΦролΦпмн ртмΦофс мΦнсфΦттф ттрΦфтл плфΦфто нΦллрΦтуо 

 
 
 

Tabelle 28: Auswertung zur Verteilung der am sicheren Radverkehrsnetz mit dem e-Bike mit erweiterter 

Reichweite erreichbaren Bevölkerung nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundesländern. 

.ϧwπ
YƭŀǎǎŜ 

.ǳǊƎŜƴπ
ƭŀƴŘ 

YŅǊƴǘŜƴ bƛŜŘŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

hōŜǊπ 
ǀǎǘŜǊǊŜƛŎƘ 

{ŀƭȊōǳǊƎ {ǘŜƛŜǊπ
ƳŀǊƪ 

¢ƛǊƻƭ ±ƻǊŀǊƭπ
ōŜǊƎ 

²ƛŜƴ 

! муΦуоф мопΦфмт нрлΦулт мтуΦсфл мтлΦуут олрΦмно мплΦплл нлнΦнсп мΦффрΦрнм 

. мфΦллл фΦфнт мнсΦфлт ссΦмрп нсΦспп орΦмтл мсΦснп сΦнфр пΦлсл 

/ нтΦлмм моΦнпо утΦмол тнΦпмп ооΦору птΦору ппΦпсм тнΦсут спу 

5 нсΦтом омΦолн ффΦфлр ммтΦтрм ррΦфлм тпΦрто уфΦнру опΦофп нΦфпф 

9 мфΦрмр нсΦмфс мопΦлом мнфΦнтп ппΦссу суΦтло млрΦсоп омΦттн упр 

C олΦрпо нсΦрно фнΦуфм срΦсло нсΦлмр рпΦпмн туΦсрф мфΦтпо м 

D нтΦпуо пмΦмлр мофΦмрн фмΦмлс нрΦстн тсΦпфу фнΦооо уΦрфп сп 

I ммΦнон уΦсто псΦуол нтΦспс оΦмос отΦоуо нлΦром мΦснф л 

· олΦтну ммΦртн млнΦтрт оуΦуос фΦмсл рфΦттр онΦунл оΦффо нун 

9ǊǊŜƛŎƘōŀǊ нммΦлун олоΦпру мΦлулΦпмл тутΦптп офрΦппм труΦффр снлΦтнл оумΦотм нΦллпΦотл 

bƛŎƘǘ  
ŜǊǊŜƛŎƘōŀǊ 

флΦутм нссΦомр споΦолм тпнΦфоу мтрΦфрр рмлΦтуп мррΦнрл нуΦслн мΦпмо 

{ǳƳƳŜ олмΦфро рсфΦтто мΦтноΦтмм мΦролΦпмн ртмΦофс мΦнсфΦттф ттрΦфтл плфΦфто нΦллрΦтуо 
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4.4.6. Auswertung der Erreichbarkeit von Arbeitsstätten mit erweiterter e-Bike Reichweite (e-

Bike+) von ÖV-Haltestellen aus nach Radverkehrsnetzen 

 

Abbildung 31: Auswertung zur Verteilung der erreichbaren Arbeitsstätten nach Bike&Ride-

Erreichbarkeitsklassen mit dem e-Bike in erweiterter Reichweite, Radverkehrsnetzen und Bundesländern (tbw 

research, 2026). 

  
























