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Sicheres Radnetz, sicheres FulRverkehrsnetz und Bike&Reiehbarkeit Auswertung 2025

1. GLOSSAR
Abkurzung Erlauterung
FVN FuRverkehrsnetz StralRennetz mit ZkuRGeherlaubnis
GIP Graphenintegrationsplattforng Osterreichische StraRendatenbank
GIS Geographisches Informationssystem
Hst Haltestelle
OGD OpenGovernmentData
ov Offentlicher Verkehr
RVN Radverkehrsnetg Stralennetz mir Radfahrerlaubnis
SFVN Sicheres FulRverkehrsnetz
SRVN Sicheres Radverkehrsnetz
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2.  AUSGANGSLAGE UNIHALTE

Der Masterplan Radfahren 2030, der Masterplan Gehen 2Q@B@ das Osterreichische
Regierungsprogramm sehen zur Férderung aktiver Mobilitat umfassaktidtaten zum Ausbau des
sicheren Radund Ful3verkehrsnetzes vdpieserAusbausoll mittels jahrlicherAuswertungendes
StralRennetzes dégbraphenintegrationsplattform Gigemonitort werdenDie Analysen basieren dabei
jeweils auf demaktuellen OGDBDatenstandder GIP des vorangehenden JahrBer vorliegende
Berichtumfasst demnach die Auswertufigr das Jah2025.Ziel ist es einen UberbligkimStatus Quo
sowie Ausbau der sicheren Infrastruktur fir aktive Mobil{@ad und FulRverkehrzu schaffen sowie
bestehende Lucken aufzuzeigaieiters wirddurch die gewahlte Vorgehensweise auch digitale
Erfassung der Infrastruktur im Rahmen der @é#onitort. Identifizierte Lickezeigendemnach
einerseits real vorhandene Lucken in der Infrastruktigowie andererseitsentsprechende
Inkonsistenzen in der Datenerfassuengf.

Die vorliegende Auswertungimfasstzunéchstdie ldentifikationder BasisNetz fur den Ful® und
Radverkehr (StraBennetz mit Radfahrbzw. ZuFulZGeherlaubnis eg. Radverkehrsnetz und
FuRverkehrsnelz Darauf aufbauend erfolgt die Erstelludgr sicheran Netz (modal differenziert)
anhand definierter NetzelementeDie Auswahl der Netzelemente des sicheren Radverkehrsnetzes
orientiert sich an den bestehendekuswertungerder Vorjahre(AustriaTech, 2023, 2024pwiedem
Bericht der Technischen Universitat Wien zur Definition relevanter Netzelemente auf Basis der GIP
(Brezina, T., & Kostkia, W, 2022) Fir das Fufrkehrsnetz wurde bislang keine derartigeswertung
durchgefuhrt. Die Auswahl der Netzelemente des sicheren FuBverkehrsnetzes bagiatenau
vorliegenden Bericht der Technischen Universitat W{&ostka, L. W., & Brezina,, R024).
AbschlieRend werderdiverse Langenauswertungen der einzelnen Netze durchgefiihrt, wobei
insbesmdere das sichere Radind das sichere FulRRverkehrsndtm Fokus stehenNeben der
Unterscheidungnachverschiedena Netzelemente, erfolgt die Langenauswertung audtfferenziert

nach administrativeZugehorigkeit (Bundeslandhd Gemeindg sowie nach Lagen Ortsgebietbzw.
Freiland.

Weiters werden die erstellten Netze im Hinblick auf ihre Attraktivitat fur den Bo@ Radverkehr
analysiert. Dies erfolgt anhandon Walkability und Bikeabilityindizes, die mittelsOpenSource
Software NetAScoréWerner et al., 202/ berechnet werden.Zusatzlich zuiesen Analyse der
(sicheren)Fulz und Radverkehrsnetze wird die RBdeichbarkeit (Bike&RidErreichbarkeit) von
relevanten Points of Interestnalysiert.Im Hauptfokus steht hier die Erreichbarkeit vidaltestellen
des offentlichen Verkehrs (O\fach unterschiedlichen Distanzklassefusatzlich dazu wird die
Bike&RideErreichbarkeitauch fur eine weitere, jahrlich wechselnd€ategorie an Points of Interest
analysiert. Im vorliegenden Bericht wurde die Erreichbarkeit VABFINAG Park&Driv&nlagen
untersucht.

Erganzend zu den durchgefuhrten Auswertungen in diesem Bericht weliderseitsdie erstellten
Daten (Netze, Bike&Rid&rreichbarkeiten, WalkabilityBikeability-Indizes) als entsprechende
Geodatensatze zur Verfligung geststitvie andererseits weitere Detailauswertungen in tabellarischer
bzw.maschinenlesbardformbeigeflgt.
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3. METHODISCHE VORGEHENSWIRIBEATENGRUNDLAGEN

3.1. IDENTIFIKATION DBRSISNETZE UND SICHERETZE

Die Grundlagealler vorliegenden Auswertungen stll die entsprechenden Badietze (RVN, FVN)
sowie sicheren Netzéir den Rad und Fulverkehr darSomit ergibt sich eine Unterscheidung in
insgesamt vier verschiedene Netze

- RVN: Radverkehrsnet{&trallennetz mit Radfahrerlaubnis)

- FVN: FulRverkehrsneiStralRennetz mit ZaFulsGeherlaubnis)

- SRVN: Sicheres Radverkehrsnetz

- SFVN: Sicheres Fullverkehrsnetz

Als Datengrundlage fldiese Netzedient das Stral3ennetz aus de@penGovernmentDataQGD
Export der GIPwelchesentsprechend der Definition des jeweiligen Netzgsfiltert wird. Die
vorliegenden Ergebnisdaasieren auf denDGDExport der GIP 09/202Bie Festlegung der Netze
erfolgt auf Ebenealer Links Diese stellerStralRennetZGeometrien in Fornder Straf3enmittelachsen
dar. Fir die Zuordnung von Informationen zur infrastrukturellen Ausstattutey jeweiligen
Strallenabschnittavurde weiters die Ebene der Nutzungsstreifdserticksichtigt. iz Auswertung
erfolgt, entsprechend der bisherigen Vorgehensweise (AustriaTech, 2023, paithauf Ebenaler
Linkssowie ohne Berticksichtigung deichtung (unidirektionale Auswertung).

Konkret werden folgende Tabellanis dem Teil ARoutingexporder GIFir die Festlegung der Netze
verwendet:

- LINK(umfasst das routingfahige Straf3ennetz als StraRenmittelachsen)

- LINKUSHimfasstdie den Links zugeordneten Nutzungsstreifen)

- BIKEHIKgumfasstZusatzattribute auf Ebene der Nutzungsstreifen)

Weiters wurden Tabellen aus deifeil D- Lookuptabellenzur Festlegung der entsprechenden
Filterkriterien herangezogeie Bedeutung der verwendeten Filterparameter findet sich in folgenden
Lookugabellen LUTBASETYPEUT_BIKEMERKMALUT FOW, LUT_FRC, LBEGIONALCODE,
LUT STATUSUT_STREETCATEGORYSUBNET _OGDUT_WALKFEATURE

Fur dieldentifikation der vier Netze wurdeni@ genanntenTabellen zunachst in eine PostgreSQL
Instanz Uberfuhrtmittels SQtAbfragenverknipft und abgefragiSo konntervier Datensatze erstellt
werden welche die Links der jeweiligen Netze sowieitere relevante Informationen (z.B.
siedlungsstrukturelle Lagéginhalten Die beiden Basiletze (RVN/FVN) bildeten die Grundlage fir
die Abfrage der sicheren NetZ8RVN/SFVN), welche demnach Siduist BasidNetze darstellenDie
soerstelltenDatensétzéilden de Grundlage fur die weiteren Langenauswertun@erKapited.1und

4.2) sowie die Berechnung der Bike&Rilereichbarkeiter{s. KapiteB.2).

DasStraliennetz mit Radfahrerlaubnis (RVMjird folgendermal3en definiertwobei alle Faktoren
zutreffen missen:
- Linkswelche mit dem Rad befahrbar sind, unabh&ngig von der Riclftiegitmaske in
access_tovoderaccess_bkwentspricht derBefahrbarkeit mit dem Rad)
- Links, dign Osterreich liegernr¢gcodeike AT%).
- Fur den Verkehr freigegebene Linkaystatus= 5)
- Bestimmte Links werden aufgrund ihnegrkehrlicherBedeutung Functional Road Class,
FRGausgeschlosserd2 (Sonstiger Welg 105(AlmaufschlieRungswegl06
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(ForstaufschlieBungswed200(Singletrail (MTB)oder300 (Wanderwed (funcroadclassot
in (12, 105, 106, 200, 30P

DasStraRennetz mizu-FulzGeherlaubnig FVN)wird folgendermafen definiert:
- Links welche begehbar sind, unabhéngig von der Rich{diggBitmaske iaccess_tovoder
acces_bkventspricht derBegehbarkeit zu Ful3)
- Links, die in Osterreich liegeregcoddike AT%).
- Fur den Verkehr freigegebene Linkaystatus= 5)

Im Zuge der Plausibilitatsprifung sirittefakte der GIP aufgefallerdie aufgrund der global
anzuwendendenFilterregeln der Stralennetze (RVN/FVN) entsteh®o.werden beispielsweise
Netzelementen Uber den Neusiedlersee (Fahrverbindungenbegehbzw. befahrbar ausgewiesen,
obwohl diese keine StraReninfrastruktur darstellddie angewandte Befahrbarkeitsmaslst kein
Datenfehler und macht dabei fir Routinganwendungen SinnDiese Artefakte fir die
Infrastrukturanalysereten selten auf, wodurch sie figdie Langenauswertung nicht ins Gewicht fallen.

Fur das sichere Radnd FuRverkehrsnetz erfolgt die Definition anhand bestimmter Netzelemente.
Diese sind haufig auf Ebene der Nutzungsstreifen verdbietch die unidirektionale Auswertung auf
Ebene der Links ergeben sich dadumoigliche Uberlagerungen unterschiedlicher Netzelemente auf
einem Netzabschnitt (Link). Daher werden digerschiedlicherNetzelemente des sicheren Raadhd
FuRverkehrsnetzeshierarchisch geordnet Dem Link wird jeweils die Informationseines
hdchstrangigen Netzelementemigewiesen (s.u.) wodurchsichergestellt wird, dass jeder Link nur
einmalig in der Langenauswertung bertcksichtig wird.

Im Vergleich zu den bisherigen Auswertungen wurde sowohl fiir das sichere Radverkehrsnetz als auch
das sichere Fullverkehrsnetz das Netzelem@chulstraReaufgenommen.Im verwendeten OGD

Export der Glfindet sichjedochnoch keine entsprechendeefinition/Zuordnungvon Schulstraf3en,
weshalb das Element in der weiteren Auswertung entfallt.

Dassichere Radverkehrsnetz (SRV&&itzt sich aus folgenden Netealenten zusammenSie bilden

gleichsaneine Hierarchie im Sinne einer Rangfolge
1. Baulicher Radweg

Radweg ohne Benttzungspflicht

Getrennte Gehund Radwege mit und ohne Beniitzungspflicht

Gemischte Getund Radwege mit und ohne Benutzungspflicht

FahrradstralRen

Radfahrstreifen

Radfahreriberfahrten

Mehrzweckstreifen

Wohnstral3en
. Schulstral3e
. Begegnungszone
. Radfahren in FuRgangerzonen
13.wlk RFFKNBY 3S3Sy RAS 9Ayo6lFKYy Xon {YkK
14.{ GNI GSYy Xon {YkK
15.CF KNISND 20 | dza3dSy2YYSy wlR Xpn {YkK

© 0N UKW

[
N = O
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Die Zuordnung der Netzelemente erfolgt auf BasisAtaibute bikefeaturetowbzw. bikefeaturebkw

der Tabelle BIKEHIKEabellel gibt einen Uberblick Gber digweiligen Auspragungen der Attribute
bikefeaturetowbzw. bikefeaturebkwanhand welcher die Zuordnung der Netzelemente des sicheren
Radverkehrsnetzes erfolgDiese entspricht der Vorgehensweisker bisherigen Auswertungen
(AustriaTech, 2023, 2024)

Tabellel: Ubersicht zu Attributs Auspragungen bikefeaturetow/bikefeaturebkw der Tabelle BIKEHIKE zur
Abfrage der Netzelemente des sicheren Radverkehrsnetzes

Rang Netzelement Attribut
1 Baulicher Radweg RW
2 Radweg ohne Benitzungspflicht RWO
3 Getrennte Gehund Radwege mit und ohne Benttzungspflicht GRW_TO
3  Getrennte Gehund Radwege mit und ohne Benutzungspflicht GRW_T
4 | Gemischte Gelund Radwege mit und ohne Benutzungspflicht GRW_M
4 | Gemischte Gelund Radwege mit und ohne Benutzungspflicht GRW_MO
5 Fahrradstraf3en FRS
6 Radfahrstreifen RF
7 Radfahreriiberfahrten RFUE
8 Mehrzweckstreifen MZSTR
9 Wohnstraf3en WSTRWSTR_N
11 | Begegnungszone BGZ
12 | Radfahren in Fu3géangerzonen FUZOFUZO N
13 wk RFIFIKNBYy 3S3Sy RAS 9AYyol Ky Xo RFGERFGE_N

H
S

{GN}IGSY XXon {YkKK -
CrKNBSNDb2G | dza3aSy2YYSy wl R Xpn VK BERVW

=
a1

Furdas NetzelemenRadfahreriberfahrtererfolgt die Abfrage basierend auf dem Attribbasetype
der Tabelle LINKUSE. Radfahreriiberfahsimd im GIRVerkehrsgraphenals Kantenibergange
zwischen Links bzw. Nutzungsstreifen dargestellt (Tabelle TURN@8ENtEprechend weisen sie
keine eigenstandige Geometréelf, da sie ddacto als Zusatzinformation der Gragimoten vorliegen
Da das sicher&radverkehrsnetz auf Ebene der Lirdargestellt und ausgewertet wirdst die
Einbeziehung der Kantenlbergange nicht sinnvoll

Die Festlegung dedletzelemens { (4 NI G Sy eéiolgt nichtYaufBasis der Nutzungsstreifen,
sondern entsprechend dén der Tabelle LINK definierten maximalen Hochstgeschwindigkeit (Attribut
maxspeed_tow_catbzw. maxspeed_bkw_car Diese Zuordnung ist auch fir die Netzelemente

Wik RFIKNSY 3S3Sy ROwBCIOKNIGS K 2 Ko Indz ¥R RdiYReBwinzw | R )
Hier werden beide Attribute bikefeaturetow bzw. bikefeaturebkwund maxspeed_tow_cabzw.
maxspeed_bkw_caigemeinsam bertksichtigt.Das Netzelemen€ | KNS ND 2 G | dza3Sy 2 Y
km/h wird entsprechend der Definitionder Netzelemente des sicheren Radverkehrsnetzes
(AustriaTech, 2024jur in bebauten Gebiete(Tabelle LINK, Attributrban= 1) erfasst. Die Zuordnung

erfolgt hier alscaus einer Kombination der Attributerban, bikefeaturetowbzw.bikefeaturebkwund
maxspeed_tow_cabzw.maxspeed_bkw_car

Dateninkonsistenzen bzw. Abweichungen zwischen in der GIP erfassten Attributen und der
infrastrukturellen Realitasind ein bekanntes Problem und dementsprechend in der Auswertung zu
bertcksichtigen Dies betrifft unter anderem auch die Festlegung der maximalen

Seite9



tbw)

RESEARCH

Hochstgeschwindigkeit. So ist diese flr eine Vielzahl Netzabschnitten nicht erfasst
(maxspeed_tow_cdozw.maxspeed_bkw_car-1). Daher wurd@ nur Netzabschnitte mit definierter
maximaler Hochstgeschwindigkeit in der Festlegung der NetzelemgnfieNJ 0 Sy dmn | YK
wlk RTFKNBY 3IS3Sy ReriSksiéhfigiDies kisnfi dakofiihrer|, dassiStralen, die in der
RealitatTempo>Xo n  ‘jaufikeiken, jedoch nichals solchesn der GIP erfasst sind, nicht Teil des
sicheren Radverkehrsnetzes sind. HiadsiuRBerdemerhebliche Unterschiedim der Datenerfassung

nach Bundeslandern festdlbar (s. Abbildungl).

Ubersicht StraBennetz, Tempo 30

Legende
Ubersicht Tempo 30 Eintragung in der GIP
—— Tempo 30
StraBennetz mit Radfahr- bzw. Zu-FuB-Geherlaubnis

Verfasser¥in: Quellen:

tbw resaearch GesmbH gip.gv.at (2025),

Bearbeitung: Statistik Austria (2025) A
DI Clemens Raffler, .

Julia Simhandl BSc, Erstellt: 4/2026
DI Sarah Prinz M: 1: 2.000.000

Abbildungl: Ubersicht zu in der GIP erfassten Tempo 30 Abschnitten

Dassichere FulRverkehrsnetz (SFV8étzt sich aus folgenden Netzelementen zusammen:
1. Fulgéngerzone
Wohnstral3e
Schulstralle
Begegnungszone
Geh und Radweg Hauptnetz
Geh und Radweg Erweiterungsnetz
Geh und Radweg Privatnetz
Gehweg Hauptnetz
Gehweg Privatnetz
. Gehweg Erweiterungsnetz
. Tempo 20
. Ergdnzungsnetz innerorts
. Ergdnzungsnetz aul3erorts
14. Punktuelle Elemente (Schutzweg, Rampe, Aufzug, Stiege/Rolltreppe)

© 0o N R WNDN

e S =
W N RO

Die Definitiorder Netzelementdolgt einer komplexen Logikndweistviele Uberlagerungen zwischen
den einzelnen Netzelementeauf, weshalldie hierarchische Zuordnung der Netzelemeb#sonders
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relevant ist. Die Zuordnung erfolgt entsprechend der von der Technischen Universitat Wien
erarbeiteten Definition de sicheren Ful3verkehrsnetzéisostka, L. W., & Brezina,, 2024). In
Absprache mit dem Auftraggeber wurden in der vorliegenden Auswertung die Netzelemente
SchulstralR3esowie Erganzungsnetz aul3eroresganzend aufgenommen. Da sich zu Schulstrafen
verwendeten OGHExport der GIP noch keine entsprechende Definition/Zuordnung findet, entfallt
dieses Element jedoch in der weiteren Auswertung.BetzelementErganzungsnetz auRerosairde
grundsatzlich mit der gleichen Kombination an Attributen abgefrage was Netzelement
Erganzungsnetinnerorts, lediglich das Attributirban (Tabelle LINK) wurde der Abfragevon urban
= 1 (innerorts) zwrban = -1 geédndert.Insgesamt werden folgende Attributein unterschiedlicher
Kombinationg fir die Abfrage der einzelnen Netzelemehteerwendet
- Tabelle LINK Attribute: formofway, funcroadclass maxspeed tow car bzw.
maxspeed_bkw_castreetcat,subnet_idurban
- Tabelle LINKUSEttribute: basetype
- Tabelle BIKEHIKEAttribute: bikefeaturetow bzw. bikefeaturebkw walkfeaturetow bzw.
walkfeaturebkw

Weiters ist anzumerken, dass in der folgenden Langenauswertung des sicheren FuBverkehrsnetzes nur
Netzelemente bis inklusive Rang 11 berlcksichtigt wurden. Dies entspricht der bisherigen
Vorgehensweiséostka, L. W., & Brezina, 2024). Inshesondere fur punktuelle Netzelemer{eB.:
Aufzuge)ist eine Langenauswertungftmals nichtsinnvoll. In den entsprechenden Geodatensétzen

sind jedoch alle Netzelemente enthalten.

Die erstellten Radund FulRverkehrsnetze wden in einem néchsten Schritt einer systematischen
Langenauswertung unterzeg. Die Auswertungensowie graphische Aufbereitungn Form von
Diagrammermwurdenmittels Statistiksoftware Rurchgefiihrt. Weiters wurden die Analyseergebnisse
kartographisch mittels QGISAtlas, auf Gesamtosterreichischer Ebene sowie fialle
Landeshauptstadte und Stadte mit mehr als 50.000 Einwdimmeen (s. Anhang aufbereitet

DieLangenauswertundessicheren Radund FuRverkehrsnetaeerfolgtedifferenziert nach folgenden
Aspekten:

- Art des Netzelements

- Lagenach administrativer EinhefBundesland bzw. Gemeinde)

- Siedlungsstrukturelle Lad®rtsgebiet/Freiland)

Als Grundlage hierfir wurden den einzelnen Netzabschnitten (Links) die entsprechenden
Informationen zugeordnetDie Zuordnungles Bundeslandsrfolgt durch dasAttribut regcodeder
Tabelle LINKEUr die Zuordnunder Gemeinden erfolgt einedumliche Verschneidung (Intersection)
mit den Gemeindegrenzen (Statistik Austria, 2028)durch kann es zu geringfligigen Abweichungen
in den Netzlangen kommemie Klassifizierunder Links,als im Ortsgebiet oder Freiland gelegen
erfolgte zunachst auf Basis des Atuiis urban (urban = 1) der Tabelle LINBieses Attribut stellt
jedoch nicht die korrekte Zuordnung nach SiM@fstab dar und ist demnach mit einigen
Ungenauigkeiten behaftet. Dahegrfolgte in einem weiteren Schritt die Zuordnunder Lage
(Ortsgebiet/Freiland) Gber gesonderte OGDatensatze, welche spezifische Informationen

1 Die genaue Definition und Kombination der Attribwiged aufgrund der Komplexitat hier nicht im Detail angefiihrt.kaien
dem Bericht der Technischen Universitat W{iostka, L. W., & Brezina, Z024) entrommen werden
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Ortsgebieten laut StVO beinhalten. Aktuell ist ein derart@&DDatensataur fir Niederdsterreich
(Land Niederosterreighi2024)verfugbar. Fur alle weiteren Bundeslander erfeldte Zuordnung auf
Basis des Attributarban

Der Datensatz fir Niederosterreich umfasst Polygone der als Ortsgijiaterten Gebiete welche
nach Ortschaften getrennt sin@eshalbwurden die einzelnen Polyge@eometrien zunachsnittels
raumlicher SQiAbfragen zusammengefiihrt (Dissolvedim angrenzende StraRenabschnitte (die
formal unterschiedlichen Ortschaften zuzuordnen sind)zalsammenhangehzu bertcksichtigen.
AnschlieRend erfolgteine raumliche Verschneidung (Intersectiomjt den erstellten Netzen (RVN,
SRVN, FVN, SFVN), um diesen die entsprechendefoageation basierend auf dem Ortsgebieayer
zuzuordnen.Fur Links, welche Uber die Grenze der Ortsgebtetygone hinausragemyurde die
Netzlangeanhand der durch die Intersection geschaffenen TeilsegmanteilsmaRigiurchgefiihrt

Um eine konsistente Berechnung der Netzlangen fur Allevendungsfélle sicherzustellemwurde
zuvoreine Transformationin dasKoordinatensystem ETRS8#&ended / LAEA Eurod&PSG: 3035)
durchgefuhrt.Dadurch kénneminimale Langenunterschiedeu denim OGDExportin der Tabelle
LINK angefiihrten N2lange(Attribut length) ergeben dieauf Basis WGS84 berechrseheint

3.2. BIKE&RIDIEERREICHBARKEITEN

Im nachsten Schritt der Studie wurdater Bezugnahme awflle O\*Haltestellen(Basisdatensatz: GV
Guteklassen) in  Osterreich (O Guteklassen 2024) eine Erreichbarkeitsanalyse der zuvor
identifiziertenRadverkehrsnetze (RVN) und sicheren Radverkehrsnetze (8&ehbefiihrt. Ziel der
Analyse war die Berechnung von Flachen gleicher Erreichbdt&eithronen)je OVHaltestelle
Distanzklasse undetzfur Fahrrad und e€Bikesowie die anschlielende Auswertung von Kenremahl
zu erreichbarer Bevolkerung sowfbeitsstétten. Die Berechnung wurde fir folgendéeit bzw.
Distanzklasseausgewertet:

Tabelle2: Distanzklassen der Bike&Rilgeichbarkeitsberechnung nach Fahrradtypen.

Distanzklasse Isochronengrenzen
Fahrrad 10 Minuten| 2500m
e-Bike 10 Minuten| 3600m
e-Bike+ 15 Minuten| 5500m

Um dieBerechnung der Isochrongrerformant und wiederholbar durchfiihren zu kénnemirde das
Routing auf Basis depeiden RadverkehrsgraphefRVN, SRVNhithilfe von pgRouting in der
PostgreSQL Instarsowie ergdnegndenPostprocessimghritten in Pythonumgesetzt.Algorithmisch
wurde dabeiauf neue Methoderdes QGI®IluginsQNEATRaffler, 2018zuriickgegriffenDarin sind
folgende Schritte enthalten:

3.2.1. Graph Preprocessing

In einem ersten Preprocesssuipritt wurden kleine topologische Liickgrschlosserdie aufgrund der
starken infrastrukturellen Fragmentierung der Radverkehrsnetze bestdbefiir wurden Links mit

2 https://pgrouting.org/
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max. 12m Lange zwischen nicht verbundenen Netzelemeutdar Berticksichtigung & GIP Link
Topologie (from_node, to_nodeingefiigt

3.2.2. POMapping

Ein zweiter Schritffiihrt eine geographische Zuordnunder Haltestellenpunkte an das jeweils
nachstgelegene Netzsegment des jeweiligen Graphen mittels Nearest Neighbor Join in (RostGIS

AlsmaximaleDistanzen fir eine Zuordnungerden folgende Werte gewahlt
- Bahnhofe: 500m
- Andere Haltestellen: 250m

Sollten POlauRerhalb der Maximaldistanz fiir die Zuordnung zu Netzen liegen, so entfallen sie in der
Isochronenberechnundpies ist oft beim infrastrukturell fragmentierten sicheren Radverkehrsnetz der
Fall.

3.2.3. GraphRouting& Distareraster

Um eine Berechnung exakter Flachen gleicher Erreichbarkeiten zu ermdglichedenwdie
graphbasierten Distanzen vom jeweiligen Startpunkt aus in einen Distanzraster abseits der
Graphkanten fortgeschrieben. Diese @®fftwork-Distanz modelliert die Mdglichkeitdas
Radverkehrsnetz zum Aufsuchen von Punkdaten abseits des Netzesi verlassen

Routing

| = == == Isochrone

Abbildung2: Fortschreibung der gerouteten Distaria euklidischer Offletwork-Distanzin einen Raster
(tbw research, 2026)
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Hierfir wurde ein Raster mit 10m Auflosung unter die vom Startpunkt aus erreichbaren
Radverkehrsnetzelemente gelegt. AnschlieRend wurde die am Graphen geroutete Distanz anhand der
euklidischen Distanzdipy.ndimage.distance_transform_edt() ] zwischen allen Rasterzellen und der
jeweils néchstgelegenen Graphenkante in den Raster Ubertragen. Die Maximaldistanz abseits der
Radverkehrsnetze wurde mit 250m festgelegts sei denn digweiligelsochronengrenze wird vorher
erreicht. Zellen au3erhalb der Isochranggenze oder mit einer Offletwork-Distanz von mehr als
250m wurden noData gesetzt. In Graphen mit groldaschenweitéRaume ohne Netz) bilden sich je
nach gewahlter OffNetwork Distanzgrenze automatisch Licken aus, da diese Bereiche nicht
erreichbar sindDies kann am Beispiel Schlosspark Schonbamschaulictheobachtet werdenim
Schlosspark ist die Durchfahrt mit Fahrradaroht erlaubt. e Limitierung der OfNetwork Distanz
erlaubtderartigeEinschrankungen und Regeln in der Erreichbarkeitsmodeiligzu beriickichtigen.

3.2.4. |Isochronen&traktion

Im letzten Schrittder Isochronenberechnung wvden die Flachen gleicher Erreichbarkeits
Multipolygore mithilfe der GDALPython AP[gdal.ContourGenerateEx() ] aus dem Raster extrahiert
Die resultierenden Multipolygone weisen eine hohe geometrische Kompldxitie Verticeshuf.
Dementsprechend wird ein Postprocessing der Isochronengeometrie mittels
ST_SimplifyPreserveTopology() auf 10m Genauigkeitdurchgefuhrt die der Rasterauflésung
entspricht

3.2.5. Zusammenfassung zu Bike&Ri#igreichbarkeitsklassen

Im Anschlusan dielsochronenberechnung wvden die einzelnen Haltestellenisochronanhand der
O\ Guteklasse dgeweiligen Quellaltestelleklassifizier(s. Abbildung3).

Verkehrsmittelkategorie der Haltestelle

Kursintervall aus S-Bahn/
der Summe aller e roh U-Bahn, StraBenbahn,
Abfahrten pro ey | Regionalbahn, | Metrobus, Bus
Richtung Schnellbus, 0-Bus
Lokalbahn

<5 min.

5=<x <10 min.

10 < x <20 min.

20 = x <40 min.

40 = x =< 60 min.

60 < x =120 min.
120 < x =210 min."

> 210 min."

Abbildung3: Kategorisierung der OMaltestellen nach GGiiteklasse (OROK,120).
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Die Bike&Ridé&rreichbarkeitsklasse entspricht dabei imnder O\LGiiteklassgener Haltestelle, die
Quellpunkt der Isochrone ist (§abelle3). De Erreichbarkeitsklassé entspricht dabei der besten ©V
Guteklasse (1), die schlechteste (Stufe H) entspricht deGeklasse (VIII).

Tabelle3: Zuordnung der Bike&Rid&reichbarkeitsklassen zu @iteklassen.

OV-Guteklasse Bike&RideErreichbarkeitsklassen

<
T m| O O

Keine HsKategorie X

Im Zuordnungsprozesgerden¢ anders als in dexorangegangenen Studienauch jene Haltestellen
betrachtet, die aufgrund der seltenen Bedienhaufigkeit kein®@\W Giteklassezugewiesen haben
(a Y S Ay Bl (il ST Bike&Ride Kategorie).XObwohl diese Haltestellen seltevder gar nicht
angefahren werden, liegen sie haufig im Nahbereich von Radverkehrsnatren sind

dementsprechendur die Analysemelevant

Nachdem jede Haltestellenisochronacheiner Bike&Ridéderreichbarkeitsklasse kategorisiert wurde,
konntendie haufig Gberlappenden Isochronen je Erreichbarkeitsklasse sft@tAbfragengruppiert
und verschmolzemwerden Als Endergebnis liegen Isochronen vor, die batonders in Raumen mit
vielfaltigem OVAngebotje Kategorie (iberlagerrDies macht es moglich nachzuvollziehen, durch
welchespezifischemBike&RideErreichbarkeitsklassen ein Pumdtenziellversorgt ist.

3.2.6. Berechnunggtatistischer Kennzahlen anhand regionalstatistischer Raster

Im Anschluss zur Isochronenberechnungd Kategorisierungwurden je Haltestellenisochrone
Verschnitte mit regionalstatistischen Rastern durchgefihrt, die jeweilslaigtwohnsitbevilkerung
(100m Raster) undrbeitsstatten (250m Rastegbbilden. Ziel ist die Auswertung defron der von
Haltestellenauserreichbaren Bevolkerung unfirbeitsstattennachBike&RideErreichbarkeitsklasse.
Dies geschielje statistischem Merkmahittels Spatial Join désochronen aus dem vorangegangenen
Schritt an dieRasterzelleund anschlieRende Aggregationobeidie statistischen Kennzahlém den
Uberlappenden Isochronefeweils nur fir die beste an der Rasterzelle verfligbare Bike&Ride
Erreichbarkeitklasse ausgewertet verden Jede Hauptwohnsitz bzw. jede Arbeitsstattevird
dementspreched nur einmal gezahltDie Ergebnissstehenin Kapiteld.4in Form von Tabellen und
Diagrammemach Bundeslandern urBike&RideErreichbarkeitslasseausgewertet zur Verfigung
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Um die Abdeckung der Bevdlkerung auch in Relativzahlen je Kategorie und Bundesland korrekt
abzubilden verdenin der AuswertungusatzlicheneBevolkerungsund Betriebszalein ausgewiesen,
die nicht erreichbar sindbzw. in keiner Bike&RidErreichbarkeitsflache liegen

3.2.7. Methodische Unterschiede zur bisherigen Vorgehensweise

Die Vorgehensweise zur Berechnung der Isochronen verandertdsictit zur Methode in de
Vorstudien Bislang wurdendie Bike&RidéErreichbarkeitsklassemit OpenRouteServices (ORS)
berechnet was eine komplexe Ubersetzung der GIRRadverkehrsnetzein OpenStreetMap
Datenformatbedingte. AnschlieBend wurddflachen gleicher Erreichbarkeit anhand einer Concave
Hull um erreichbare GrapKnoten entsprechend der jeweiligen Distanzklassgebildet. Die
bisherigerErgebnisflachen bilden Erreichbarkeit nur bedingib, wobeibesonderdir fragmentierte
Netze wie das sichere Radverkehrsnegzmehrt Ungenauigkeiteauftreten. Diese tretervor allem
rund umgrobverzweigte baumartigeTeiledes Straliengraphdmew.in Form vorstark unterschatzte
Erreichbarkeitsflachen entlang langer, isolierter Graphteile(subbildungb).

Der QNEATAIgorithmusbildet eine voll parametrisierbare Alternative zuBerechnungvon exakten

Isochronerdurch Fortschreibunder graphbasierten Distarim eine Distanzoberflachend ermdglicht
auchauf stark fragmentierten Netzabschnitten eiagakte Abbildungler Erreichbarkeifs. Abbildung

4). Fur Netzteile, die kleiner als die maximale Isochronengdifdensioniertsind, bilden sich durch
die Fortschreibung der Routingdistanz in den Raster automatisch Buffge Isochronenmit einer

maximalen OHNetwork Distanz von 250mus Die geometrische Genauigk&@nndurch die feinere
Auflésung des Distanzrastdrsi gewahltwerden.

Seitel6



tbw)

RESEARCH

Legende

2,5km Isochrone
Wien Hbf

@® Wien Hbf
—— Radverkehrsnetz

[ 2.5km Isochrone

0 750 1.500 m

Autor¥in:
DI Clemens Raffler
© tbw research GesmbH, 2026

Datenquellen:
gip.gv.at (2025),
OV-Gliteklassen (2024)

Abbildung4: Beispiel fur eine Bike&Ridgreichbarkeitsisochrone am Beispiel des Wiener Hauptbahnhofs am
Radverkehrsnet@¢bw research, 2026)

Die Einfihrung einer neuen Methode zur Isochronenberechnung zieht auch Verandeianden
Auswertung der statistischen Kennzahlen zu Bevolkerung und Arbeitsstatten nadbdestieBQNEAT
Isochronennicht wie bisher von der Form desreichbaren Graphen abhéangig sitel z.B.rotes
QNEABIike&RideErreichbarkeitspolygorund um das bisherige, zu klein dimensioniegggueORS
Bike&RideErreichbarkeitspolygoim Abbildung5), werden besonders in l&ndlichen, fragmentierten
NetzengroRere Polygone als bisherodelliert. Bike&RideErreichbarkeit wirddaher besonders in
landlichen Raumestringent undunabh&ngig von der Netzforrmmer mit der gleichen OfNetwork
Distanz von 250mmodelliert und nicht wie bisher durch den Concadell Ansatz unterschétzt
Dementsprechendvird mehr Bevolkerung bzw. mehr Arbeitsstéttearch den neuen Ansatals
erreichbarausgewertet
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Bike&Ride
Erreichbarkeit
Methodenvergleich

Legende

Methodenvergleich

— Sicheres
Radverkehrsnetz
B&R-Erreichbarkeiten
ORS-Methode

B&R-Erreichbarkeiten
QNEAT-Methode

I ~

B

C

D

E

" Vi

G Datenquellen:
- H 0 1 2 km Autor*in: :;ﬁiff;gg%‘”

I ¢ 4 DI Clemens Raffler ASFINAG (2026),
© tbw research GesmbH, 2026 Geoland Basemap (2026)

Abbildungs: Ergebnisvergleich zwischen G&R& QNEATsochronenberechnungsmethoftbw research, 2026)

Abbildung 5 verdeutlicht die Untererfassung des bisherigen @R$Batz anhand eines
Kartenausschnitts rund um Leobersdorf und Bad Vodlms fragmentie und stark orthogonal
aufgespanrie Netz fuhrt in der bisherigen Methode zu sehr schmalen Erreichbarkeitsflachen, welche
die Erreichbarkeit vomaltestellen mit dem Fahrrad im landlichen nur bedingt abbijdeenngleich

sie in dichten urbanen Netzen stabile und korrekte Ergebnisse liddemQNEARNnsatz gewahrleistet

die korrekte Abbildungnittels OftNetwork Distanauch im landlichen Raum.

3.2.8. Datenartefakteder GIPdamit verbundeneHerausforderungen

Abseits derverbesserten Berechnung der Isochroneeigt die Isochronenberechnunglaten
flinfrastrukturtechnische Herausforderungerund Licken auf. Diese liegen meist an der
Fragmentiertheit des sicheren Radverkehrsnetzes bzw. aiilier Bundeslandenicht einheitlichen
Pflege der GHDaten.Dies fuihrt dazu, dass Netze trotz Luckenschliissen vorwitiar fragmentiert
sindund Stationen bzw. POls in der Isochronenberechramgand dedNearestNeighborbinseben
diesen GraphHragmente zugeordnet werderDies beeintrachtigt die realitdtsnahe Abbildung von
Bike&RideErreichbarkeiten.

Der Bahnhof Mddling stellt daftir ein anschauliches Beispielltss.Raderkehrsnetdeinhaltet hier
einen Link im Inneren dBahnhofsgebaudesinen Link, der zu den Radabstellanlagen fihrt. Dieser
ist jedoch nicht an das restliche Netz angebunden und bildet daher ein Graphfragbent.
Bahnhofspunkt wird diesem einzelnen Element zugewiesenRouting auf dem einzelnen Element
durchgefuhrt und anschlieend in den Distanzraster fortgeschrieben. Als Resutiatisochrone es
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Bahnhofsdurch die fehlende Verbindung zurestlichenNetz starkverkleinertg eine Verzerrung der
Bike&RideErreichbarkeiter Kategorie Aaufgrundvon Datenartefakten
\ | [l I l I

| Artefakte der GIP als Limita;tion korrekter Bike&Ride-Erreichbarkeitsberechnung am
Beispiel des Bahnhof Médling

"

200 m

Autor*in:
DI Clemens Raffler
© tbw research GesmbH, 2026

Datenquellen:

gip.gv.at (2025),
OV-Giiteklassen (2024)

[ \ \

Abbildung6: Beispiel fur Artefakte der GIP als Limitation korrekter Bike&RidgsEchbarkeiter{tbw research,
2026)

3.3. WALKABILITY & BIKEABILITY 258

Fur die zuvor identifizierten Radnd Ful3verkehrsnetze (RVN / FVN) wurden in einem weiteren Schritt
Walkability und Bikeabilityindizes berechnetDiese geben Aufschlussdariber, wie attraktiv das
Radfahren bzw. Zufu3gehen auf einer bestimmten Streckiirsbestehender und 6ffentlicher Ansatz
zur Berechnung solchdndizeswurde an der Paris Lodron University Salzbuegtwickelt ¢ der
NetAScorelndex (Werner et al., 2024)Dieser Index fasgiro StraRennetzsegmeneweilsmehrere
Faktorenzusammenwelchedie Attraktivitat fir Radfahrétinnen und FuRgéang&innen beeinflussen.
Dabei werderdie Auspragungerler einzelnerFaktoren zunachst in Kategorien eingetaifid deren
Attraktivitat hinsichtlich des Radfahrens /-FulsGehens mit Wertervon 0 bis Ibewertet. In einem
nachsten Schritt werden diso entstandenerindikatorengewichtet und in einex Walkability bzw.
BikeabilitylndexzusammengefassEinresultierenderindexwertvon 0 bedeutet, dass das Ralren
bzw.ZuFul3-Gehen aufdem Stra3enabschnitivenig attraktivist, einWert von 1 steht fur attraktives
Fahren oder GehenDie auf diese Weise berechneteNetAScordndizes wurden inseparaten
Evaluierungsstudieauf inrePlausibilitafAussagekrafgepruft (Werner et al., 2024; Stutz et al., 2025).

In Tabelle4 sind alle Faktoren, die in die Indizes mit einflieRen sowie deren Beschreibung und
Gewichtung aufgefihrt.

Seitel9



tbw)

RESEARCH

Tabelle4: Ubersicht der Indikatoren zur Berechnung der-Bikd Walkability inkIBeschreibungind

Gewichtung gemafl Na&ore (Werner et al., 2024)

Faktor Beschreibung

Gewichtung
Bikeability

Gewichtung
Walkability

Infrastruktur

Bewertet wird dieArt der Infrastrukturinsichtlich denRad
resp. FuRverkehwobeivom MIVgetrennter Infrastruktur
(eigener Radweg / FuBweg) hohexdraktivitatswerte
zugeordnet werden

0,2

0,4

Definierte Routen

StraBensegmente, die Teil einer definierten Radroute sind,
erhalten einen hoheren AttraktivitatswertHoherrangige
Routen (z. B. Donauradweggrdenhdhere Wertezugeordnet
alsuntergeordneten Routen.

0.1

StralRemrt

Bewertet wird dieArt der Stral3ewie z.B.ob es sich bei dem
Netzsegment um einkdherrangige Stral&\Vohnstral3eoder
verkehrsberuhigé Straleéhandelt Hoherrangig®, nicht
beruhigten StraBenwverdenniedrigereAttraktivitatswerte
zugeordnet.

03

0,3

Max
Geschwindigkeit

Bewertet wird de Geschwindigkeit demotorisierten Verkehrs
auf dem StraBensegmentobei niedrigererGeschwindigkeiten
hohereAttraktivitdtswertezugeordnet werden

0,1

StraBenbelag

Befestigten StraRenbelagewerdenhohereAttraktivitatswerte
zugeordnet(Asphalt ist attraktiver als Kies).

0,1

03

Anzahl Fahrspuren

Streckenabschnittentlang von Stralen mit mehreren
Fahrspurerfir den MIVwerden mit niedrigeren
Attraktivitdtswerten bewertet.

0,1

Einrichtungen/
Anlagen

Eine hohere Anzahl an Einrichtungen i@mtUmfeld eines
StralRensegments wird mit hheren Attraktivitatswerten
bewertet.

0,3

Gebaude

Ein hohereAnteil an der Flache, die im Umkreis von 30m des
StralBensegment&ebaude aufweistwird mit niedrigeren
Attraktivitatswerten bewertet.

0,1

Griine Infrastruktur

Ein hoherer Anteil an Griinflache (Baume, Wiesen, Beete) im
Umkreis von 30m des StralRensegments wird mit hdheren
Attraktivitatswerten bewertet.

0,3

Blaue Infrastruktur

Gibt es im Umkreis von 30m des StralRensegments blaue
Infrastruktur, sowird dem Segment ein héherer
Attraktivitatswert zugeordnet.

04

Kreuzungen

Je mehr FuRgéangerquerungen pro 100 m imrtOmkreis des
StralRenabschnitts, desto hoher ist sein Attraktivitatswert.

0,2

Steigung

StraBenabschnitte mit starken Steigungen werden mit
niedrigeren Attraktivitatswerten bewertet, wobei Steigungen
bergauf weniger attraktiv sind als Steigungen bergab.

0,1 (angepasst je
nach
StralRenbelag)

0,3

Larm

Die Bewertung erfolgt anhand vdréirm, der von anderen
Infrastrukturen (z.B.: StraBen, Bahn, Flughafen, etc.) ausdeht
hoher die Dezibel Werte sind, desto geringer der
Attraktivitatswert.

0,3
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NetASore ist sowohl die Methodik zur Berechnung der kedi als auch da®pen Sourcezur
Verfligung gestellte Toglwelches auch in der vorliegenden Studie verwendet wurde. Das Tool ist
flexibel aufgebaut: Es ermdglicht die Berechnung der Bikeability und Walkedhility wenn einzelne
Indikatoren aufgrund fehlender Datengrundlagen nidl@reitgestellt werden kdnnen. Bestimmte
Variablen- wie Larmbelastung, Steiguragler verschiedene umweltbezogene Merkmale (z.B. griune
und blaue Infrastruktury; sind optional und kénnen bei Bedarf in die Berechnung einbezogen oder
weggelassen werden. In der vorliegenden Studie konnten alle im Tool vorgesehenen Indikatoren
berechnet weden. Die Datengrundlagen daflur waren:

1. Aus der Graphenintegrationsplatform (gip.gv.at, 2025) stammt SaalRennetzmit 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. Gebaude, Wasserflachen, etc. Es handelte sich dabei um einen
Osterreichweiten Export der OSiit Datenstandl8.03.2026.

3. Als Grundlage fiir den Larmmdikator wurde dieaktuelle Umgebungslarmkartierung der
Umweltbundesamt GmbH (2022) verwendet. Die Umweltbundesamt GmbH verdffentlicht
verschiedene Larmkartierungen, differenziert nach Larmquelle (Schiene, Stral3e, Flugzeug).
Um alle drei Larmkartierungen in die M&ore Indkes zu integrieren, wurden die Datensatze
raumlich tberlagert. In Bereichen mit Uberschneidung wudée kombinierter Larmwert
berechnet.

Anhand dieser Daten wurden mithilfe destN&ore-Tools die Bikeabilityund Walkabilitylndizes pro
Strallensegment dezuvoridentifizierten Radund FulRverkehrsnetzermittelt. DaDatengrundlagen

wie die GIP aber auch die OSM nicht flichendeckend konsistent beflllt werden, kann es entsprechend
zu Inkonsistenzen in den Auswertungigr NetAS ore-Indizeskommen.

Die Indizesverdenjeweils fir beide Fahrtrichtungdmerechnet da die Richtung einen Einfluss auf die
Auspragung der einzelnen Indikatorgiz.B. hinsichtlich Infrastruktur, LA&rmbelastung und Steigung

hat. Ein Ausschnitt mit unterschiedlichen Walkabilitgizes je Fahrtrichtung ist iM\bbildung 7
dargestellt. Um dieseDaten korrekt interpretieren zu kénnen, muss dabei pro Strallensegment
bekannt seinauf welche Richtung sich der jeweilige Index beziEtit.die weiteren Darstellungdn

den Analyseergebnissewurde jeweils der Mittelwert der beiden richtungsabhangigen zesli
berechnet §. Abbildung8). In den meisten Fallen unterscheiden sich die richtungsabhangigen Indizes
nicht im grofReren Ausmal3, da die Bedingungen der unterschiedlichen Fahrtrichtungen selten tber alle
Indikatoren hinweg unterschiedlich ausfallen. Dennoch kommt es durch die Mittdlerechnung zu

einer Glattung dieser Stellen, was bei DetailbetrachtungerinzelneStralRensegmente zu beachten

ist. Im resultierenden Geodatensatz kdnnen die Indizes fur die beiden Richtungen jeweils separat
angezeigt werden.

3 https://github.com/plusmobilitylab/netascore
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Vergleich Walkability-indizes in unterschiedliche Fahrtrichtungen

Fahrtrichtung 2 '
i ‘ [

Fahrtrichtung 1
1

Legende

Netascore Walkability
—— 0,2 - 0,4 geringe Attraktivitat

04-05
0,5-0,6
—— 0,6 - 1 hohe Attraktivitat

Grundlagenkarte:

Basemanb.at
0 200 400 m
. )

Autor*in:
DI Sarah Prinz
© tbw research GesmbH. 2026

Abbildung 7: Vergleich der Walkability Inzis in unterschiedliche Fahrtrichtungen. StraRensegmente mit
unterschiedlichen Indizes sind etwas dicker hervorgeh{tbenresearch, 2026)

Netascore / I
Walkability -

syl
Legende =2

Netascore Walkability
—— 0,2 - 0,4 geringe Attraktivitat

04-0,5
0,5-0,6
——— 0,6 - 1 hohe Attraktivitat

Grundlagenkarte:
Basemap.at

0 200 400 m

Autor*in:
DI Sarah Prinz
© tbw research GesmbH, 2026

Abbildung8: Durchschnittlicher Walkabilitfhdex pro Strallensegmefibw research, 2026).
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4. ANALYSEERGEBNISSE

4.1. RADVERKEMBRNFRASTRUKTUR

4.1.1. UberblickStraRennetz mit Radfahrerlaubnisnd sicheres Radverkehrsnetz

Insgesant umfasst dasStralRennetz mit Radfahrerlaubnis auf Basis des verwendeten Datenstands der
GIP212599Kilometer.20.427 Kilometer davon sinals 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 Uber 20% deutlich hdher ist f&bbildung §.

Anteil sicherer Radinfrastruktur

9.6%

. Sicheres Radverkehrsnetz

Restliches Stralkennetz
mit Radfahrerlaubnis

90.4%

Abbildungl0: Anteil sicheres RadverkehrsnEsBRVNam Stralennetz mit Radfahrerlaubigi®VN)tbw research, 2026)

Anteil sicherer Radinfrastruktur nach siedlungsstruktureller Lage

. Sicheres Radverkehrsnetz . Restliches StralRennetz mit Radfahrerlaubnis

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

10%

0%

Freiland Ortsgebiet

Abbildung9: Anteil sicheres RadverkehrsnEsRVNpach siedlungsstruktureller Lagtbw research, 2026).
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Diesspiegelt sich auch in d&artographischen Analyse @&bbildungll) wider. Weiters zeigt sidher,
dass aufgrund der Zuordnunlgr Lage nach administrativer Zugehdrigkdietidas Attributregcode
vereinzelt auch Netzabschnitte auRerhalb von Osterreich erfasst sind.

Uberblick Radverkehrsnetze

Legende
—— Sicheres Radverkehrsnetz
StraBennetz mit Radfahrerlaubnis

Verfasser*in: Quellen:
tbw resaearch GesmbH gip.gv.at (2025),
Bearbeitung: Statistik Austria (2025) A
DI Clemens Raffler, .
Julia Simhandl BSc, Erstellt: 4/2026
DI Sarah Prinz M: 1 2.000.000

Abbildung11: Uberblick zum StraBennetz mit Radfahrerlaubnis (RVN) und sicheren Radverkehrsnetz (<
Osterreich(tbw research, 2026).

4.1.2. Langenauswertung sicheres Radverkehrsnetz

Fiur das sichere Radverkehrsnetz wurdeigend detaillierte Langenauswertungen durchgefihrt.
Zunéchserfolgt eineAuswertungder anteilsmafigen Verteilung des sicheren Radverkehrsnetzes nach
Bundeslanderr(s. Tabelle5).

Tabelle5: Langenauswertung sicheres Radverkehrsnetz (SRVN) nach Bundeslandern

Bundesland Netzlange (km) Verteilung sicheres Radverkehrsnetz (%
Burgenland 1.235,28 6,05
Kéarnten 1.381,32 6,76
Niederosterreich 4.525,05 22,15
Oberosterreich 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
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Verteilung des sicheren Radverkehrsnetzes nach Bundeslandern

12.5% 6%

6.8%

Burgenland

. Karnten

Niederosterreich
22.2% . Oberosterreich
Salzburg

. Steiermark

Tirol

. Vorarlberg

Wien

11.1%

8.9%

8.8%
Abbildungl3: Verteilung des sicheren Radverkehrsnetzes (SRVN) nach Bundedémndezaearch, 202t

Ebenso wurdelie Verteilung des sicheren Radverkehrsnetzes nach siedlungsstruktureller Lage sowie
differenziert nach Bundesland ausgewer{stAbbildungl2). Nachvollziehbarerweiskefindetsich in

Wien nahezu kein sicherefRadverkehrsnetz im Freilan®alzburg ist im Gegensatz dadas
Bundeslandnit dem hdchsten Anteil an sicherem Radverkehrsm@tFreiland gefolgt vorKarnten,
Niederosterreich und Vorarlbergim OsterreickSchnitt liegen knapp 25% des sicheren
Radverkehrsnetzes im Freilantiabelle6 zeigt die entsprechende Langenauswertung des sicheren
Radverkehrsnetzes.

Sicheres Radverkehrsnetz nach siedlungsstruktureller Lage
im Bundeslandervergleich

100%
90%
80%
70%
60%

50%

. Freiland

40% Ortsgebiet

30%
20%
10%

S & e

Q\\e’

0%

®

Abbildungl2; Verteilung des sicheren Radverkehrsnetzes (SRVN) nach Bundeslandern und siedlungss
Lage
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Tabelle6: Langenauswertung sicheres Radverkehrsnetz (SRVN) nach Bundesland und siedlungsstruktureller
Lage

Bundesland Freilgpd, Freilgnd, Ortsg.gbiet, Ortsgebiet, Gesamt,
Netzlange (km) Anteil (%) Netzlange (km) Anteil (%) Netzlange (km)
Burgenland 217,69 4,2 1.017,59 6,68 1.235,28
Kéarnten 514,31 9,92 867,01 5,69 1.381,32
Niederdsterreich 1.436,82 27,71 3.088,23 20,26 4.525,05
Oberdsterreich 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 wurdedas sichere Radverkehrsnetiffferenziert nachdessen Netzelementen analysiert.
Tabelle 7 gibt einen Uberblickzur Zusammensetzung des sicheren Radverkehrsnetzes aus den
einzelnen NetzelementenDer Hauptanteil entfalltauf Netzabschnitte mit einer maximalen
Hochstgeschwindigkeiton>X  knrih. Gemeinsam migemischten Gehund Radwegen matldieses
Netzelementknapp 80% des sicheren Radverkehrsnetzes ddst geringste Anteil entfallt auf
Radfahreriiberfahrten, wobei der im Vergleich zu den bisherigen Auswertungen (AustriaTech, 2024)
feststellbare Unterschiedinter anderem durchDatenqualitat und-inkonsistenzenverursacht sein

kann (s. Kapite3.1). Die Netzelementevurden weiters differenziert nach siedlungsstruktureller Lage
(s.TabelleB) sowie Bundesland ($abelled und Tabellel0) ausgewertet.

Tabelle7: LangenauswertungicheredRadverkehrsnetz (SRVN) nach Netzelementen

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

Baulicher Radweg 573,83 2,81
Radweg ohne Benltzungspflicht 7,50 0,04
g:;r;;:fgg;ﬁggtd Radwege mit und ohne 145,96 071
CBaeerr]rl_ljitsZcuhr:gs(;:ikéJhrld Radwege mit und ohne 7.554,57 36,98
FahrradstraRen 116,65 0,57
Radfahrstreifen 172,20 0,84
Radfahreriiberfahrten 8,26 0,04
Mehrzweckstreifen 297,62 1,46
Wohnstra3en 286,95 1,4
Begegnungszone 43,29 0,21
Radfahren in FulRgangerzonen 75,19 0,37
wlk R¥FIFKNBy 383Sy RAS 439,88 2,15
{GNIGSYy Xon 1VYkK 8.851,20 43,33
Cl KNPWSNb2G | dza3sSy2y 1.854,56 9,08
Gesamt 20.427,66 100
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Tabelle8: Langenauswertung sicheres Radverkehrsnetz (SRVN) nach Netzelementen und siedlungsstruktureller
Lage
Netzelement Freiland, Freiland Ortsgebiet, Ortsgebiet,
Netzlange(km) = Anteil (%) Netzlange (km) Anteil (%) Netzlange (km)
Baulicher Radweg 141,56 24,67 432,28 75,33 573,84
Radyveg ohne_ 0,45 6 7,05 94 7,50
Benutzungspflicht
Getrennte Gehund
Radwege mit und ohne 4,46 3,06 141,50 96,94 145,96
Benutzungspflicht
Gemischte Getund
Radwege mit und ohne 3.755,56 49,71 3.799,01 50,29 7.554,57
Benutzungspflicht
FahrradstraRen 46,07 39,49 70,58 60,51 116,65
Radfahrstreifen 27,30 15,85 144,90 84,15 172,20
Radfahreriiberfahrten 0,40 4,84 7,86 95,16 8,26
Mehrzweckstreifen 21,69 7,29 275,93 92,71 297,62
WohnstralRen 10,91 3,8 276,04 96,2 286,95
Begegnungszone 0,04 0,09 43,25 99,91 43,29
Radfahren in 0,65 0,86 74,55 99,14 75,20
FuRgangerzonen
Radfahren gegen die
9AYOF Ky Xon 1,49 0,34 438,38 99,66 439,87
{GNF GSyYy Xon 1.156,40 13,06 7.694,79 86,94 8.851,19
Fahrverbot ausgenommen
wi R OKpn 1 YkK 17,30 0,93 1.837,26 99,07 1.854,56
Gesamt 5.184,28 100 15.243,38 100 20.427,66

4Das Netzelemer€ | K NS ND 2 i

I dz& 3 S yigt ¥nsirsthend-séinenRefinitioh (AustkiaTech, 2024) eigentlich

auf Netzabschnitte mit Attributirban= 1 (Ortsgebiet) beschréankt. Aufgrund der Zuordnung der siedlungsstrukturellen Lage
auf Basis eines eigenstandigen Ortsgebietaensatzes in Niederdsterreich (s. Kapitll) ergeben sich jedoch

Netzabschnitte dieses Netzelememyps, die im Freiland liegen.
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Auswertung 2025

Tabelle9: Langenauswertun@Netzlangen in kmgicheres Radverkehrsnetz (SRVN) nach Netzelementen und Bundesléandern

Nieder-

Obe

Netzelement Burgenland | Karnten | . . i . Salzburg | Steiermark | Tirol Vorarlberg | Wien Gesamt
Osterreich rosterreich

Baulicher Radweg 69,40 6,25 86,22 116,89 34,21 38,03 34,11 6,86 181,87 573,84
Radweg ohne Beniitzungspflicht 0,00 0,00 0,74 1,18 0,67 0,00 0,54 0,00 4,36 7,49
Getrennte Gehund Radwege mit 612| 26,79 44,25 10,48 11,67 086 2,57 0,09 4312| 14595
und ohne Benltzungspflicht

Gemischte Gefund Radwege mit 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
und ohne Beniitzungspflicht

Fahrradstraf3en 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
Radfahrertiberfahrten 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
WohnstralRen 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 Ful3gangerzonen 1,11 6,20 12,65 5,76 10,26 6,79 12,08 7,37 12,98 75,20
\Iivrr:/hR FIHRKNBY 3535y 0,42 12,83 14,03 0,00 12,30 29,44 0,25 3,59 367,02 439,88
{ GNJ GS y Xon 1 YkK 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

. 5 & 51 drs 3 6

Enlth NIISND 20 | dzd 33 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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Tabellel0: Langenaiswertung Anteile in %sicheres Radverkehrsnetz (SRVN) nach Netzelenje@endesind

Netzelement Burgenland Karnten Niederosterreich | Oberdsterreich 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 Beniitzungspflicht 0 0 0,02 0,06 0,04 0 0,03 0,17
Sﬁ;;egztﬁuiizgs‘gfﬁ;iwege mit und 05 1,94 0,98 0,57 0,65 003| 014 0 1,69
fﬁ,ﬂ‘?:;ﬁtfﬂ‘g;‘sﬂﬁ?wege mit und 10,32 49,21 39,99 74,22 58,36 43,98| 29,24 23,43 5,36
FahrradstraRen 11 0,74 0,74 0,26 0,31 0,06 0,04 15 0,49
Radfahrstreifen 01 0,07 0,44 0,67 1,39 0,44 0,38 2,9 1,04
Radfahrertiberfahrten 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 29
WohnstralRen 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 FuRgangerzonen 0,09 0,45 0,28 0,31 0,57 0,23 0,67 0,32 0,51
wlkRTIFIKNBY 3838y R 0,03 0,93 0,31 0 0,69 0,98 0,01 0,16 14,38
{GN}GSY Xon {YkK 76,02 42,5 48,73 0,33 28,14 48,96 18,81 61,77 54,46
Errll./hK NIISND 20 | dza3Sy 2,14 1,09 3,02 13,46 5,79 3,63 44,49 6,91 9,83
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Sicheres Radnetz, sicheres FuRBverkehrsnetz und Bike&Rieiehbarkeit Auswertung 2025

4.2. FURVERKEKRNFRASTRUKTUR

4.2.1. UberblickStraRennetz mit ZtFuRGeherlaubnisund sicheres FuRverkehrsnetz

Insgesamt umfasst das Stral3ennetz mitFRARGeherlaubnisauf Basis des verwendeten Datenstands
der GIP397.216Kilometer.27.943Kilometer davon sind als sicherealRverkehrsnetz, Netzelemente
Rang 1 bis 11 (s. Kapitll) zu klassifizieren. Das entspricht einem Anteil Véh. Wird auch das
Emanzumgsnetz betrachtet (Rang 12 und 18) ergibt sich eidnteil vonknapp 40%s.Abbildungl4).

Bei der Betrachtung deFuf¥erkehrsnetze nach siedlungsstruktureller Lageigt sicheine roch
starkere Konzentrationdes sicheren FuRverkehrsnetzesif Ortsgebiete als im Vergleich zum
Radverkehr

Anteil sicherer FuRverkehrsinfrastruktur

7%
2.1%

Sicheres Fultverkehrsnetz

30.6%

Erganzungsnetz innerorts

L]
]
. Erganzungsnetz auf3erorts
=

Restliches Stralkennetz
mit Zu-FuRR-Geherlaubnis

Abbildungl4: Anteil sicheresul¥/erkehrsnetz (&/N) am Stral3ennetz mtirFul3Geterlaubnis FVN)
(tbw research, 2026).

Anteil sicherer Fuftverkehrsinfrastruktur nach siedlungsstruktureller Lage

. Sicheres Fullverkehrsnetz . Restliches Strallennetz mit Zu-FulR-Geherlaubnis

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

10%

0%

Freiland Ortsgebiet
Abbildungl5; Anteil sicheresulyerkehrsnetz (8/N) nach siedlungsstruktureller Lagew research, 2026).
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Uberblick FuBverkehrsnetze

Legende

—— Sicheres FuBverkehrsnetz

—— Sicheres FuBverkehrsnetz (Erganzungsnetz)
StraBennetz mit Zu-FuB-Geherlaubnis

Verfasser*in: Quellen:

tbw resaearch GesmbH gip.gv.at (2025), “
Bearbeitung: Statistik Austria (2025) ‘ A
DI Clemens Raffler, X

Julia Simhandl BSc, Erstellt: 4/2026
DI Sarah Prinz M: 1 : 2.000.000

Abbildungl6: Uberblick zum StraRennetz rdit-FulzGeherlaubnis (FVNnd sichererFul/erkehrsnetz &/N)
in Osterreick{tow research, 2026).

Abbildung 16 zeigt eine OsterreicKarte der unterschiedlichen FuRverkehrsnet2eich hierwird
ersichtlich dass sichere Fulverkehrsinfrastruktur insbesondeué Zentren fokussiert istDas
Emgénzumgsnetz hingegen umfassauch viele Feldund Wanderwege Gleichzeitig zeigen sich
Unterschiede in der Erfassung der Netzelementder GIPsofindet sichin der Steiermarkdeutlich
weniger Eganzumgsnetz als in den anderen Bundeslandern.

4.2.2. Langenauswertung sicheres FuRverkehrsnetz

Auch fur das sichere FuBverkehrsnetz wurden detaillierte Langenauswertungen durchgediblette

11 und Abbildung 18 geben einen Uberblick zuNerteilung dessicheren FulRverkehrsnetzes nach
BundeslandernKnapp 30% des gesamten sicheren FulRverkehrsnetzes in Osterreich entfallen auf
Niedergsterreich, gefolgt von Wien und Oberdsterreich.

Die Verteilung des sichereRul¥erkehrsnetzesvurde weiters nach siedlungsstruktureller Lage sowie
differenziert nach Bundesland ausgewertet Afbildung19). Analog zur Auswertung des sicheren
Radverkehrsnetzebefindet sich in Wierauch nahezu kein sichereBulderkehrsnetz im Freiland.
Ebenso wet auch hierSalzburgden hdchsten Anteil an sicherem Ful3verkehrsnetz im Freiland auf
Danach folgemlasBurgenlandund Karnten. Insgesantiegenin Osterreichknapp 2% des sicheren
FulRverkehmsetzes im FreilandTabellel2 zeigt die entsprechende Langenauswertung des sicheren
Fuf¥erkehrsnetzes
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Tabellell: Langenauswertung sicherésiyerkehrsnetz (8/N) nach Bundeslandern

Bundesland Netzlange (km) Verteilung sicheres FulRverkehrsnetz (9
Burgenland 319,66 1,14
Karnten 1.300,91 4,66
Niederdsterreich 9.014,90 32,26
Oberosterreich 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

Verteilung des sicheren FuRverkehrsnetzes nach Bundeslandern

1.1% 4 794
17.8%

Burgenland

. Karnten

32.3% Niederdsterreich
. Oberosterreich
Salzburg

. Steiermark

Tirol

. Vorarlberg

Wien

6.6%

7.4%

5%

17.2%

Abbildungl7: Verteilung des sichergrul¥/erkehrsnetzes B¥N) nach Bundeslandeftbw research, 2026).
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Sicheres Fullverkehrsnetz nach siedlungsstruktureller Lage
im Bundeslandervergleich
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Abbildungl8: Verteilung des sicherdful¥erkehrsnetzes F¥N) nach Bundeslandern und siedlungsstruktur
Lage(tbw research, 2026).

Tabellel2: Langenauswertung sicher€sierkehrsnetz (8/N) nach Bundesland und siedlungsstruktureller
Lage

Bundesland Freilgpd, Freilr_:md, Ortsgfabiet, Ortsgebiet, Gesa[nt,
Netzlange (km) Anteil (%) Netzlange (km) Anteil (%) Netzlange (km)

Burgenland 141,99 2,35 177,67 0,81 319,66
Kéarnten 509,92 8,42 790,99 3,61 1.300,91
Niederdsterreich 2.224,01 36,73 6.790,89 31,02 9.014,90
Oberdsterreich 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

Tabellel3gibt einen Uberblick zwanteilsmaRigerzusammensetzunger einzelnen Netzelementies
sicherenFulRverkehrsnetzeMit 57%macht das Netzelement Gehweg Hauptnetz deérof3teil des
sicheren Fulverkehrsnetzes aus, gefolgt v®eh und Radweg Hauptnet£28%) und Gehweg
Erweiterungsnet£10%) Fur das Netzelement Tempo 20 ist anzumerken, dassNetlgbschnitte mit
einer maximalen Hochstgeschwindigkeit von 20 kad$Begegnungszonen verordnet sind und somit
bereits durch dieses Netzelement abgedeckt werdeie LAngenauswertung der Netzelemente des
sicheren FuRverkehrsnetzesirden weiters differenziert nach siedlungsstruktureller & &g Tabelle
14) sowie Bundesland ($abellel5 und Tabellel6) durchgefiihrt
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Netzelement Netzlange (km) Anteil am sicheren FuBverkehrsnetz (%)
FuRgangerzone 96,99 0,35
WohnstralRe 287,32 1,03
Begegnungszone 44,85 0,16
Geh und Radweg Hauptnetz 7.82987 28,02
Geh und Radweg Erweiterungsnetz 408,73 1,46
Geh und Radweg Privatnetz 2,71 0,01
Gehweg Hauptnetz 15.94739 57,07
Gehweg Privatnetz 329,34 1,18
Gehweg Erweiterungsnetz 2.91093 10,42
Tempo 20 85,54 0,31
Gesamt 27.94367 100
Tabellel4: Langenauswertung sicheres FuR3verkehrsnetz (SFVN) nach Netzelementen und siedlungsstruktureller
Lage
Netzelement Freila__nd, Freilgnd, Ortsg_c_abiet, Ortsgebiet, Gesar_nt,
Netzlange (km) = Anteil (%) | Netzlange (km) Anteil (%) Netzlange (km)
Fu3gangerzone 0,17 0 96,82 0,44 96,99
Wohnstralle 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
gst*eigfuiggr‘:‘ftg 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 Erweiterungsnétz 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 NetzelemenGehweg Erweiterungsnetz ist entsprechend seiner Definititwsika, L. W., & Brezina, 2024) auf
Netzabschnitte mit Attributirban= 1 (Ortsgebiet) beschrankt. Aufgrund der Zuordnung der siedlungsstrukturellen Lage auf
Basis eines eigensténdigen Ortsgebibensatzes in Niederdsterreich (s. Kapid) ergeben sich jedoch Netzabschnitte
dieses Netzelemertyps, die im Freiland liegen.
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Auswertung 2025

Tabellel5: Langenauswertung (Netzlangen in km) siché&ma®erkehrsnetz (&/N) nach Netzelementen und Bundeslandern

Netzelement Burgenland Kérnten | Niederdsterreich Oberosterreich ~ Salzburg =~ Steiermark = Tirol Vorarlberg = Wien Gesamt
FuRgangerzone 1,19 7,30 14,84 6,19 13,17 9,91 12,58 7,66 24,15 96,99
WohnstraRe 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
Tabellel6: LangenauswertungAnteilein %) sicheres FuBverkehrsnetz (SFVN) nach Netzelenmjefg@andesind.

Netzelement Burgenland = Karnten Niederosterreich =~ Oberdsterreich Salzburg  Steiermark = Tirol Vorarlberg =~ Wien
FuRgéngerzone 0,37 0,56 0,16 0,13 0,93 0,45 0,61 0,41 0,49
Wohnstral3e 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 0,13 511 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. DETAILANALYSEMPGBO-ABSCHNIE

StraRenabschnitte mit einer maximalen Hochstgeschwindigkeitonn  isivdkgKindsatzlich als
Netzelemente des sicheren Radverkehrsnetzes erfasst (s. KagjteDa diese jedocgtentsprechend

ihrem Rang von anderen Elementen des sicheren Radverkehrsnetzes Uberlagert werden und somit in
der Langenauswertung unterreprasentiert sein kdénnen, wurde eine separate Auswertung des
Strallennetzes mit Radfahrerlaubnis (RVN) im Hinblick auf Tempo 30 Afeschmichgeflhrt.
Abbildungl9 gibt einen Uberblick tiber die Verteilung der Tempo 30 Abschnitte nach Bundeslandern.
Dabei fallt auf, dass Oberdsterreich im Vergleich zu den anderen Bundeslandern Kampo 30
Strallenabschnitte vorzufinden sind. Dies ist auf die weitestgehend fehlende Eintragung der
Hochstgeschwindigkeit in der GIP (Attribmbxspeed _tow_car -1 bzw.maxspeed _bkw car -1)
zurickzufuhren.

Tempo 30 Abschnitte am Stralennetz mit Radfahrerlaubnis (RVN)
Verteilung nach Bundeslandern

9.9%
19.2%

6.8%
Burgenland

. Kéarnten
Niederdsterreich

. Oberdsterreich
Salzburg

24 3%, . Steiermark
Tirol

14.7%

Vorarlberg

0,
4.1% Wien

0.4%
15.2% 5.5%

Abbildungl9: Verteilung von Tempo 30 Abschnitten nach Bundeslar{tiasnresearch, 2026).

Tabellel7: Langenauswertung Tempo 30 Abschnitte (RVN) nach Bundeslandern und siedlungsstruktureller Lage

Bundesland Freilapd, Freilr_;md, Ortsg_gbiet, Ortsgebiet, Gesa_r_nt,
Netzlange (km) Anteil (%) Netzlange (km) Anteil (%) Netzléange (km)

Burgenland 108,69 8,92 887,33 10,02 996,02
Kéarnten 116,45 9,55 569,26 6,43 685,71
Niederdsterreich 224,46 18,42 2.223,92 25,1 2.448,38
Oberdsterreich 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&RIDERREICHBARKEIT VONHAYTESTELLEN

Das Kapitelt.4 fasst die Ergebnisse der Auswertung d&tistischen Raster zu Bevolkerung (100m)
und Arbeitsstatten (250manhand deBike&RideErreichbarkeiten fir OWaltestellenzusammen.

Tabellel8 gibt einleitend einen Uberblick zur erreichbaren Bevolkernagh Netz, Distanzklasse und
Bike&RideErreichbarkeitskategoridn Summeist ein Grol3teil der Bevdlkerungber alle Netze und
Distanzklassemit der Kategorie A versordR,8 Mio. bis 4,4 Mio Personen)Eine weitere stark
ausgepragte Erreichbarkeltategorie ist die Kategorie it bis zu 1 Mio. PersoneZwischen den
Isochronenauswertungen am Radverkehrsnetz (RVNjameham sicheren Radverkehrsnetz (SRVN)
zeigen sich deutliche Unterschiede in der Erreichbarkeit der Bevolkerung. Das sichere Radverkehrsnetz
erschlieltdabei weitaus wenigeBevolkerung da es deutlicramentierter vorliegt bzw. erfasst ist.

Bezuglich der nach Fortbewegungsmittel unterschiedlich festgelegten Isochronengréf3en zeigen sich
ebenfalls Unterschiede in der Erreichbarkéi¢é weiter desto mehr Bevdlkerung)n manchen
Erreichbarkeitsklassen gilt dies jedoch nicht uneingeschrankt, was auf unterschiedliche Beschaffenheit
der Netze rund um die jeweiligen Haltestellen hinweist.

Tabellel8: Auswertung der erreichbaren Bevolkerung in Osterreich nach Netz, Distanzklasse und Bike&Ride
Erreichbarkeitskategorien.

.ot A3{ClIKNN}R|[StA1S St A1Sb ClI KNNJ R[St A1S St A1Sb
bSal w* b wtb w*b {wthb {wtb {wthb
Laz @lprEy Hpnny ocnny ppnny Hpnanny ocnny ppnny
ANI 0SS
! odpnd o ddy H ndnnp H®PYy HH odmMpT odo T
ycTt o dHNO P Mdnpp pTnao nHy @ omno®d
/ by e hry @ meénnT ppode npy ® oy @
5 Mm®nnp mMennT ppT P cMMP pcT® poH®
9 TCcpo® Tnp® phdhd pyTo PCH® pcno®
C pyne pHAN® NHT ® nmc @ nny ® odgnod
D TAmM® pdnd nMm o pny o pnpo® pAH®
| HNy @ M D MHH O Mcp® MC M® MpT®
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Uberblick Bike&Ride-Erreichbarkeit von OV-Haltestellen
StraBennetz mit Radfahrerlaubnis (RVN), Fahrrad (2,5km)

Legende
B&R-Klasse

Verfasser*in: Quellen:

tbw resaearch GesmbH gip.gv.at (2025),

Bearbeitung: OV-Gliteklassen (2024), A
DI Clemens Raffler, Statistik Austria (2025 :

Julia Simhandl BSc, ( ) Erstellt: 4/2026
DI Sarah Prinz M: 1:2,000.000

Abbildung 20: Karte zur Bik&RideErreichbarkeit von Haltestellen am Radverkehrsnetz fir den Radverkehr
(2,5km)(tbw research, 2026

Uberblick Bike&Ride-Erreichbarkeit von OV-Haltestellen
Sicheres Radverkehrsnetz (SRVN), Fahrrad (2,5km)

Legende
B&R-Klasse

Verfasser*in: Quellen:

thw resaearch GesmbH gip.gv.at (2025),

Bearbeitung: OV-Gliteklassen (2024), A
DI Clemens Raffler, Statistik Austria (2025 :

Julia Simhandl BSc, ( ) Erstellt: 4/2026
DI Sarah Prinz M: 1:2.000.000

Abbildung 21: Karte zur Bike&RidErreichbarkeit von Haltestellen amsicheren Radverkehrsnetz fur den
Radverkehr (2,5kn{jbw research, 2026
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Uberblick Bike&Ride-Erreichbarkeit von OV-Haltestellen
StraBennetz mit Radfahrerlaubnis (RVN), e-Bike (3,6km)

Legende
B&R-Klasse

Verfasser*in: Quellen:

tbw resaearch GesmbH gip.gv.at (2025),

Bearbeitung: OV-Gliteklassen (2024), A
DI Clemens Raffler, Statistik Austria (2025 :

Julia Simhandl BSc, ( ) Erstellt: 4/2026
DI Sarah Prinz M: 1:2,000.000

Abbildung 22: Karte zur Bike&RidErreichbarkeit von Haltestellen am RadverkehrsnetzefBikes (3,6km)
(tbw research, 2026

Uberblick Bike&Ride-Erreichbarkeit von OV-Haltestellen
Sicheres Radverkehrsnetz (SRVN), e-Bike (3,6km)

Legende
B&R-Klasse

Verfasser*in: Quellen:

thw resaearch GesmbH gip.gv.at (2025),

Bearbeitung: OV-Gliteklassen (2024), A
DI Clemens Raffler, Statistik Austria (2025 :

Julia Simhandl BSc, ( ) Erstellt: 4/2026
DI Sarah Prinz M: 1:2.000.000

Abbildung23: Karte zur Bik&RideErreichbarkeit von Haltestellen asicherenRadverkehrsnetz fir-Bikes
(3,6km)(tbw research, 2026
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Uberblick Bike&Ride-Erreichbarkeit von OV-Haltestellen
StraBennetz mit Radfahrerlaubnis (RVN), e-Bike+ (5,5km)

Legende
B&R-Klasse

Verfasser*in: Quellen:

tbw resaearch GesmbH gip.gv.at (2025),

Bearbeitung: OV-Gliteklassen (2024), A
DI Clemens Raffler, Statistik Austria (2025 .

Julia Simhandl BSc, ( ) Erstellt: 4/2026
DI Sarah Prinz M: 1:2,000.000

Abbildung?4: Karte zur Bike&RidErreichbarkeit von Haltestellen am Radverkehrsnetz-Rikeamit erweiterter
Reichweitg5,5<m) (tbw research, 2026

Uberblick Bike&Ride-Erreichbarkeit von OV-Haltestellen
Sicheres Radverkehrsnetz (SRVN), e-Bike+ (5,5km)

Legende
B&R-Klasse

Verfassertin: Quellen:

thw resaearch GesmbH gip.gv.at (2025),

Bearbeitung: OV-Gliteklassen (2024), A
DI Clemens Raffler, Statistik Austria (2025 .

Julia Simhandl BSc, ( ) Erstellt: 4/2026
DI Sarah Prinz M: 1:2.000.000

Abbildung?25: Karte zur Bike&RidErreichbarkeit von Haltestellen asicherenRadverkehrsnetz fur-Bikes mit
erweiterter Reichweite (5,5kn{fow research, 2026

Nachfolgend wird die durch Bike&RitBochronenabgedeckte Bevolkerung sowie Arbeitsstatten je
Netz (Radverkehrsnetz, sicheres Radverkehrsnetz), Bundesland sowie unterschiedlichen Fahrtweiten
(Fahrrad, eBike und eBike+) tabellarisch sowie in Diagrammen ausgewertet dargestellt.
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4.4.1. Auswertung derErreichbarkeitvon Bevolkerungmit dem Fahrradvon OVfHaltestellenaus
nach Radverkehrsnetzen

Verteilung der erreichbaren Bevolkerung
nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundeslandern

Erreichbare Bevélkerung mit dem Fahrrad (RVN, 2,5km)
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n = 301.496 n = 554.666 n=1702579 n=1492.072 n = 584.364 n=1.250.638 n=768.828 n=409.539 n=2005741

n=457 N=16107  n=21132  n=38.340 n=7.032 n=19.141 n=7.142 n=434 n=42 IB?R—KIasse
Burgenland Karnten Niederésterreich Oberdsterreich Salzburg Steiermark Tirol Vorarlberg Wien Ig
D
2
Erreichbare Bevolkerung mit dem Fahrrad (SRVN, 2,5km) IS
o X
100% B Nicht erreichbar
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n=210225 n=303.116 n=1078.386 n=787.199 n = 395362 n=758.498 n = 620462 n = 380683 n=2004.307
n=981728 n = 266.657 n = 645325 n=743.213 n=176.034 n=511.281 n=155.508 n=29.290 n=1476

Burgenland Karnten Niederésterreich Oberdsterreich Salzburg Steiermark Tirol Vorarlberg Wien

n = erreichbar
n = nicht erreichbar

Abbildung26: Auswertung zur Verteilung der erreichbaren Bevélkerung nach Bike&Ra&ehbarkeitsklassen
mit dem Fahrrad, Radverkehrsnetzen und Bundeslandennresearch, 2026)
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Tabellel9: Auswertung zur Verteilung der am Radverkehrsnetz mit dem Fahrrad erreichbaren Bevélkerung
nach Bike&Rid&rreichbarkeitsklassen und Bundesléandern.
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Tabelle20: Auswertung zur Verteilung der asithererRadverkehrsnetz mit dem Fahrrad erreichbaren
Bevdlkerung nach Bike&Ridgreichbarkeitsklassen und Bundeslandern.
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4.4.2. Auswertung der Erreichbarkeit von Arbeitsstétten mit dem Fahrrad von-B&ltestellen aus
nach Radverkehrsnetzen

Verteilung der erreichbaren Arbeitsstatten
nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundeslandern

Erreichbare Arbeitsstatten mit dem Fahrrad (RVN, 2,5km)
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n = nicht erreichbar

Abbildung27: Auswertung zur Verteilung der erreichbarerbeitsstattennach Bike&Rid&rreichbarkeitsklassen
mit demFahrrad Radverkehrsnetzen und Bundeslandgo research, 2026)
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Tabelle21: Auswertung zur Verteilung der am Radverkehrsnetz mit dem Fahrrad erreictihestsstatten
nach Bike&Rid&rreichbarkeitsklassen und Bundesléandern.
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Tabelle22: Auswertung zur Verteilung der asichererRadverkehrsnetz mit dem Fahrrad erreichbaren
Arbeitsstattennach Bike&Rid&rreichbarkeitsklassen und Bundeslandern.
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4.4.3. Auswertung der Erreichbarkeit von Bevélkerung mit derBike von OWHaltestellen aus

nach Radverkehrsnetzen

Verteilung der erreichbaren Bevolkerung
nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundeslandern

Erreichbare Bevtlkerung mit dem e-Bike (RVN, 3,6km)
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n=90 n=8.251 n=8.348 n=11.485 n=2215 n=7.488 n= 3486 n=84 n=42 IB?R—KIasse
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D
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Erreichbare Bevolkerung mit dem e-Bike (SRVN, 3,6km) IS
o X
100% B Nicht erreichbar
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- - - - .
0%

n=210515 n=303.375 n=1073.587 n=787410 n = 395480 n =759.04Q n=620.544 n=381.044 n=2004.309
n=91.438 n = 266.398 n=644124 n=743.002 n=175.816 n=510.739 n=155.426 n=28.929 n=1474

Burgenland Karnten Niederésterreich Oberdsterreich Salzburg Steiermark Tirol Vorarlberg Wien

n = erreichbar
n = nicht erreichbar

Abbildung28: Auswertung zur Verteilung der erreichbaren Bevolkerung nach Bike&Rmlehbarkeitsklassen
mit deme-Bike Radverkehrsnetzen und Bundeslandéow research, 2026)
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Tabelle23: Auswertung zur Verteilung dam Radverkehrsnetz mit deesBikeerreichbaren Bevélkerung nach
Bike&RideErreichbarkeitsklassaimd Bundeslandern.
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! opdPq MNOHOD nnnao OHO® HHC ® onoo® HTH® Hnc ®d mdPhy T
00 d( cy®ds HNTO® Hmn ® Ty®q MHYy® o dd pnaorn M N D
/ pHODH ccdnq HNT D HHQOD Ty®dg mMcmoD hp ©H nnor coddp
5 phdg TT®d HPTP HMOOD cye®nq MTH® MHO® onag p ¢
9 oc on ny ®y wmc P MTT® pcdr mmp P y T ON Mn ®r oo
C 0 H O cc dy hc ®dd MHpPp P oy @&d hPDH nH®dg My ®og n
D HM®PY cpPdPrnl MTHOD MCM® MH®d MAHP ngoeor naon n
| T dy M ®N codgq nt ®j p ®p c ™MDy nom Mp | n
HH®H MC ®H pT ®g Hn ®d oodT TCc®d( podn HH | n
9 NNEB A onmo pcMP MPTMpP MPpmy pchdP MPHCH TTHOD nnd HdPnnp
b AOKI dn y ®H y ®o MM D H®H TOn odn yn nH
S NNE A
{ dz¥Y$§ onmo pchP MPTHO MPpon pPpTMP MPHCH TTpOD nnp® HPnnp

Tabelle24: Auswertung zur Verteilung der asichererRadverkehrsnetmit deme-Bikeerreichbaren

Bevolkerung nach Bike&Ridigreichbarkeitsklassen und Bundeslandern.
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5 HC ®N oo®dd MAT®P MHHP pcdg y 0 ®N y P npag H®dD
9 M P Hp®g wMOT® Mo n® nn ey cy®s mMnpo OH D yn
C omad( HT ®5] MAH® cpodqg HY ®qg pnoy Ty @7 MDYy M
D HT & nodgd wmMoyd hm by HC TCPT hH D y &1 cn
| MM P H y o nT or HT ©d o®m odoq HM®Qg M®dc n
on ®H Mmdd mMnanod oy & hPm cndd OH DY oddp H H
9 NNEB A HMAO® onod mdntTd TYyTOD opp P TpPpPP CHN® OyM®P HDPAARN
bAOKI pmdn Hccd® cnn® Tnod wMTpPpP pmad wmMppd HY ®d Modn
S NNE A
{ dzyY S onmo pc P MmPTHO MPpon pTMP MPHCY TTpOD nno® Hdnnp
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4.4.4. Auswertung der Erreichbarkeit voArbeitsstatten mit dem eBike von OWaltestellen aus

nach Radverkehrsnetzen

Verteilung der erreichbaren Arbeitsstatten
nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundeslandern

Erreichbare Arbeitsstatten mit dem e-Bike {RVN, 3,6km)
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n=23 n=1.124 n=1277 n=1255 n=515 n=1.262 n =875 n=62 n=7 IBf‘R-KbSSG
Burgenland Karnten Niederésterreich Oberdsterreich Salzburg Steiermark Tirol Vorarlberg Wien Ig
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2
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n=22419 n=31807 n=105.430 n=71.782 n =42 160 n=73686 n=61136 n = 30.667 n=164.492
n=6186 n=21.553 n = 53.087 n=54811 n=14744 n=42812 n=11242 n=1.825 n=99
Burgenland Karnten Niederésterreich Oberdsterreich Salzburg Steiermark Tirol Vorarlberg Wien

n = erreichbar
n = nicht erreichbar

Abbildung29: Auswertung zur Verteilung der erreichbarkrbeitsstattennach Bike&Ride
Erreichbarkeitsklassen mit derrBéke, Radverkehrsnetzen und Bundeslandienm research, 2026)
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Tabelle25: Auswertung zur Verteilung der am Radverkehrsnetz mit e®ikeerreichbarenArbeitsstatten
nach Bike&Rid&rreichbarkeitsklassen und Bundesléandern.
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9 odm noo Mp ®d Mn ®n p dp Mn ®g y ®c¢c M Pp TH
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| Y H I Mdn c dp nom TH cdn pn H N n
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{ dz¥Y$§ HY ®¢ po®dg wmMpy P MHC ® pcdd mmc P TH®(Q oH®rl mMcn®

Tabelle26: Auswertung zur Verteilung der asichererRadverkehrsnetz mit desiBikeerreichbaren
Arbeitsstattennach Bike&Rid€&rreichbarkeitsklassen und Bundeslandern.
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0 ®H MeT MH ®H T Op oddp p o odm dn H®n
/ H®n H®cC M ddg cdc odd c do p®p cdp po
5 odm ndo MM D MH ®H c do hodn hdn odn M H
9 H®n HOH MH Py MM®y nop coT M P HOT M H
C odn H®y y ®o cohm odn p ®o corT M P M 0
D odn o dy MH D TOdh H Dy TOn y ®m y ] p
| M DH ™M nom H®H oM o dy Mm®c MH { [s4]
H®C M ®H TOT H®y yT p dy H®H on| o dl
9 NNEB A HH®H omPdPy wmMnpod TMOT nH ®nN T 0o dd cCM®PN ondd wmMcn®
bAOKI codm HM®Q po ®r pnoy Mn ®T nHuoy MM ®OH Moy P
S NNE A
{ dzyY S HY ®g po®dgd wmMpy P MHC ® pc®dd mMmc P TH®D(J oOH®rl mMcn®
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4.4 5. Auswertung der Erreichbarkeit von Bevolkerung mit erweiterteBike Reichweite (Bike+)

von OVHaltestellen aus nach Radverkehrsnetzen

Verteilung der erreichbaren Bevolkerung
nach Bike&Ride-Erreichbarkeitsklassen und Bundeslandern

Erreichbare Bevélkerung mit dem e-Bike+ (RVN, 5,5km)
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n=211.082 n = 303.458 n=1.080410 n=787474 n=395441 n=758.995 n=620.720 n=381371 n=2004.370
n=90.871 n=266.315 n =643.301 n=742.938 n=175.855 n=510.784 n = 155250 n=28.602 n=1413

Burgenland Karnten Niederésterreich Oberdsterreich Salzburg Steiermark Tirol Vorarlberg Wien

n = erreichbar
n = nicht erreichbar

Abbildung30: Auswertung zur Verteilung der erreichbaren Bevélkerung nach Bike&R&lehbarkeitsklassen
mit dem eBikein erweiterter ReichweiteRadverkehrsnetzen und Bundesland#ow research, 2026)
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Tabelle27: Auswertung zur Verteilung der am Radverkehrsnetz mit e@®ike mit erweiterter Reichweite
erreichbaren Bevolkerung nach Bike&Ritesichbarkeitsklassen und Bundeslandern.
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Tabelle28: Auswertung zur Verteilung der asichererRadverkehrsnetz mit demBike mit erweiterter
Reichweiteerreichbaren Bevdlkerung nach Bike&Riteeichbarkeitsklassen und Bundeslandern.
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bAOKI pndy Hccd cnod TNHD® MTpd pmand wmMppd Hy &g mon
S NNE A
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4.4.6. Auswertung der Erreichbarkeit von Arbeitsstatten mit erweiterter-Bike Reichweite (e
Bike+) von OWaltestellen aus nach Radverkehrsnetzen

Abbildung31: Auswertung zur Verteilung der erreichbarkrbeitsstattennach Bike&Ride
Erreichbarkeitsklassen mit derrBéke in erweiterter Reichweite, Radverkehrsnetzen und Bundesl&tioern
research, 2026)
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