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Radfahren ist, nach dem zu FuB8 gehen, die einfachs-

te und natdrlichste Art sich fortzubewegen. Es ist so

selbstverstandlich, dass viele Stadte oft vergessen es in

Betracht zu ziehen. Diese Broschiire soll an die Vorteile

des Radverkehrs erinnern und positive Argumente mit
Fakten und Analysen untermauern.

Es ist Uberraschend wie viele Vorteil Radverkehr vereint:

© RegelmaBiges Radfahren verbessert die Gesundheit
und verlangert die Lebenserwartung

© Radfahren bendtigt keine fossilen Brennstoffe — man
verbrennt nur sein eigenes Fett

O Radfahrer sparen Platz, sind leise und bewegen sich
fort ohne Schadstoffe zu erzeugen

© Unsere Kinder lieben Radfahren — wenn wir sie lassen

© Die Forderung des Radverkehrs kostet wenig und
bringt finanziellen Nutzen - 3 investierte Euro in den
Radverkehr erzeugen 5 Euro weniger Aufwendungen
im Gesundheitssystem

Jeder, der einmal eine Stadt besucht hat in der es viel Radver-
kehr gibt, weil, dass viel Radverkehr das soziale Klima und
die Lebensqualitat positiv beeinflusst.

Allen Interessierten konnen wir nur empfehlen fiir so einen
Wohlfiihlurlaub einmal nach Groningen (NL), Odense (DK),
Ferrara oder Bozen (IT) zu fahren. Sie werden die Ruhe spi-
ren, die dort im Vergleich zu Stadten herrscht, die vom Auto
dominiert werden.

Neben allen guten Argumenten, die wir lhnen in dieser Bro-
schiire prasentieren, und die dazu gedacht sind den Radver-
kehr zu fordern, ist es aber wichtig nicht zu vergessen, dass
Radfahren in erster Linie eines ist:

,Radfahren ist Emotion” - etwas, dass zum Gliick nicht durch
Zahlen verstanden werden kann.



Modal Split: Europaische Stadte im Vergleich
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Quelle: Mobilitatsverhalten der Grazer Wohnbevélkerung, 2008. Amtsblatt der Stadt Freiburg, 2005.
Corporate Cycling Bozen, 2003. Stadtplanungsamt Miinster, 2001.

Fakt ist: eine fahrradfreundliche Politik erhdht
den Radfahrerlnnenanteil.

Eine positive Einstellung zum Rad kann bewusst gesteuert werden. Gute Beispiele dafiir sind Frei-
burg, in Deutschland und Bozen, in Italien. Durch aktive Férderung des Radverkehrs in Freiburg
konnte der Radverkehrsanteil innerhalb von 20 Jahren mehr als verdoppelt werden und betragt heu-
te 28%. Gleichzeitig erhéhte sich auch der Anteil am Offentlichen Verkehr. In Bozen war es mdglich
den Radverkehrsanteil in nur drei Jahren von 17,5 auf 22,7% zu erhéhen. Das wurde erzielt durch
innovatives und kreatives Marketing, die Schaffung einer,,Corporate Identity” und eines koharenten
Radwegnetzwerkes.



Mehr Radverkehr, weniger Unfalle
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Quelle: Herry Consult/ IGF Institut Grundlagenforschung, Statistik Austria, 2004.

Fakt ist: Wenn es ums Radfahren geht trifft die
Redewendung ,,weniger ist mehr* nicht zu.

Eher sollte es heilen: ,Mehr ist weniger”. Es konnte gezeigte werden, dass eine Erh6hung in der Nut-
zung der Fahrrader das Unfallrisiko senkt.

Eine in Salzburg zwischen 1992 und 2004 durchgefiihrte Studie zeigte, dass sich, wahrend sich der
Anteil an Fahrradverkehr um 40% erhohte, die Anzahl der verletzen Personen pro Fahrradkilometer
um etwa 40% sank. Die Graphik zeigt, dass sich das Risiko von Fahrradunfdllen deutlich verringert,
wenn sich der Radverkehr erhoht.

Zu dhnlichen Ergebnissen kam die deutsche Stadt Kiel. Ein Vergleich der Radunfalle zwischen un-
terschiedlichen EU-Landern mit unterschiedlichem Radverkehrsanteil zeigt in die gleiche Richtung.



Wenn Zeit wichtig ist
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Quelle: mobility cultura 2003

Fakt ist: Es wurde nicht nur bewiesen, dass Rad-
fahren die schnellste Verkehrsart in der Stadt ist,
wenn es sich um Strecken unter 5 km handelt...

... Es gibt auch nichts Besseres im Bezug auf Flexibilitdt. Stellen Sie sich doch vor, Sie kénnen in die
Stadt fahren und vor jedem Geschaft anhalten. Kurz zu ihrem Lieblingskaffeehaus fahren und eine
Erfrischung einnehmen und dann zu ihrem nachsten Termin weiterfahren - alles ohne einen Park-
platz suchen zu missen oder sich um Verspatung durch Verkehrsstaus oder warten auf offentliche
Verkehrsmittel...



Aktionsradius alterer Menschen

Quelle: “Broschiire Nahmobilitat” AGSF — Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Stadte (DE, 2008)

Fakt ist: Altere Menschen haben einen einge-
schrankten Aktionsradius.

In unserer Gesellschaft nimmt der Anteil an dlteren Menschen standig zu. Im Jahre 2035 wird mehr
als die Halfte der Bevolkerung tber 50 sein und bis 2050 wird jede dritte Person in Deutschland alter
als 75 Jahr alt sein. Senioren mochten gerne so lange als moglich mobil bleiben. Mit zunehmen-
dem Alter steigt allerdings auch der Anteil der Wege, die zu FuB3, mit dem Rad oder Offentlichem
Verkehr zurlickgelegt werden, signifikant an. Es ist wichtig sich dariiber im Klaren zu sein, dass sich
mit zunehmendem Alter der Aktionsradius verringert. Wahrend der Aktionsradius der arbeitenden
Bevolkerung bei zirka 18 km liegt ist er bei Senioren auf 5 km verringert. Die Radverkehrsdistanzen
entsprechen dem Aktionsradius alterer Menschen. Wichtig ist ihnen gute Mdglichkeiten zum Rad
fahren zu bieten um lange aktiv mobil bleiben zu kénnen.



Wer befordert wie viel?*
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Quelle: Monheim, Straf3en fiir alle, Hamburg, 1990.

Fakt ist: das Fahrrad erhdht die Leistungsfahig-
keit der Stralie.

Der Radverkehr ist, neben dem FuBgangerverkehr, eine sehr leistungsfahige Verkehrsart. Die Anzahl
an Personen, die auf einer Fahrbahn transportiert werden kénnen, ist dafiir ein wesentlicher Indi-
kator. Eine Fahrbahn, die 3,5 m breit ist, kann im Durchschnitt pro Stunde von maximal 2.300 Per-
sonen (Besetzungsgrad 1,3) mit dem Pkw passiert werden, jedoch von 16.000 Radfahrerinnen und
von 17.000 FuBgangerinnen. Selbst wenn die alle Autos voll besetzt waren, ist der Radverkehr noch
immer mehr als doppelt so effizient, was den benétigten Raum zum Fahren betrifft. Unschlagbar in
dieser Kategorie sind jedoch voll besetzte 6ffentliche Verkehrsmittel. Ein Bus zum Beispiel hat eine
Kapazitat von 72.000 auf dem gleichen, oben beschriebenen Stiick Fahrbahn.



UMSATZ NACH VERKE

Umsatz nach Verkehrsmittel*
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Quelle: Wissenschaft & Verkehr, Nahversorgung versus Einkaufszentren, Wien, 1999.

Fakt ist: Radfahrrerlnnen sind kaufkraftige
Kunden.

Laut Studien kaufen Radfahrer pro Besuch zwar weniger ein, besuchen die Geschéfte aber o6fter. In
Minster wollte man es ganz genau wissen: Der Umsatz pro KundIn und Monat bei Einkdufen im Su-
permarkt liegt bei Radfahrerlnnen im Durchschnitt um 10 Euro hoher als bei Autofahrerinnen.

Eine Befragung unter 1.200 Personen in Bern zeigte, wie sich der Wert der Einkaufe im Jahresdurch-
schnitt zur beanspruchten Parkflache verhilt. Das Ergebnis spricht fiir Radfahrerinnen als Kundin-
nen: Mit einer durchschnittlichen Kaufleistung von 7.5000 Euro pro Quadratmeter beanspruchter
Parkflache liegen sie vor den Autofahrerinnen, die jéhrlich durchschnittlich 6.625 Euro ausgeben.



Energieverbrauch von Haushalten
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Quelle: VCO, Add home, 2008.

Fakt ist: Radfahren ist Energie effizient.

In einem durchschnittlichen 6sterreichischen Haushalt wird mehr als ein Drittel des Energiebedarfs
fur Mobilitat verbraucht, der Rest fir Warme und Strom.

In einem Energiesparhaus sinkt der Gesamtenergiebedarf pro Jahr von 44.000 kWh auf 34.000 kWh,
das entspricht einer Einsparung von 23%. Kommt ein Haushalt ohne eigenes Auto aus, sinkt der Ge-
samtenergiebedarf allerdings um 39%, auf jahrlich auf 27.500 kWh.

Das bedeutet, dass im Verkehrsbereich ein enormes Einsparungspotenzial beziiglich des Haushalts-
energiebedarfs besteht, allerdings gibt es fiir die Autoabmeldung noch keine Forderungen.



Verkehrstote in Europa

Verkehrstote durch
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Quelle: traffic casualties Europe 2008 WHO, OECD, World Road Statistics.

Fakt ist: Radfahren verlangert das Leben

Unfalle machen nur 10% der Verkehrstoten aus. Drei mal so viele Menschen sterben jahrlich an den
Folgen von Verkehrsemissionen. Der hochste Anteil, ndmlich 600.000 Menschen, sterben in Europa
jedes Jahr an den Folgen von Bewegungsmangel. Mehr Radverkehr ist ein effektives Mittel, um so-
wohl den Bewegungsmangel, als auch die Emissionen zu bekdmpfen. Eine umfassende Danische

Studie hat gezeigt, dass Radfahrer ein um 30% geringeres Mortalitatsrisiko haben.



Gefahrenpotenzial von Rad und Auto
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Quelle: Competenze, 2004.

Fakt ist: Autos sind gefahrlicher als Fahrrader.

Die kinetische Energie beim Aufprall eines Pkw (bei mittlerer Geschwindigkeit von 35 km/h) ist 57-
mal groBer als beim Fahrrad (bei mittlerer Geschwindigkeit von 17 km/h).
Bei 150 km/h Hochstgeschwindigkeit des Pkw (beim Fahrrad sind es 35 km/h) ist die kinetische Ener-

gie des Pkw etwa 240-mal groB3er.

Das bedeutet, dass jene die sich im Verkehrssystem undiszipliniert verhalten mit dem PKW einen
weit héheren Schaden anrichten kénnen als Radfahrer. Damit ist auch klar, dass sich Verkehrssicher-
heitsbemiihungen auf jene konzentrieren sollten von welchen die groBte Gefahr ausgeht.



FRUHSTART ERWUI
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Wunsch und Wirklichkeit von Kindern
zwischen 10 und 14 Jahren

Radverkehrsanteil
am Weg zur Schule

Wunsch der Kinder,
mit dem Rad zur 33%
Schule zu kommen

Quelle: www.schoolway.net 2003

Fakt ist: Kinder wollen Rad fahren.

In einer laufenden Online-Erhebung in ganz Osterreich gaben 33% der Kinder an, dass ihr liebstes
Verkehrsmittel fir den Weg zur Schule ein Fahrrad ware. Tatsachlich aber fahren nur 11% mit dem
Fahrrad in die Schule. Einer der Hauptgriinde fiir diese Diskrepanz zwischen den Wiinschen der Kin-
der und der Realitat ist, dass Eltern um die Sicherheit ihrer Kinder besorgt sind. Das ist auch der
Grund dafur, dass der Anteil an Kindern, die zu Ful3 in die Schule gehen in den letzten 30 Jahren von
82% auf 14% gesunken ist.

Esist daher nicht liberraschend, dass in Europa jedes 5. Kind Ubergewicht hat und in Osterreich jedes
10. Kind sogar ernsthaft libergewichtig ist.

Die Stadt Graz bietet fiir Volksschulkinder ein einzigartiges Radfahrtraining an. Seit 12 Jahren berei-
tet diese Mal3nahme Kinder in realen Verkehrssituationen auf die sichere Verkehrsteilnahme vor. Bis
jetzt haben sich mehr als 10.000 Kinder an diesem Programm beteiligt.




Umstiegspotenziale von AutofahrerInnen
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Objektive Wabhilfreiheit fiir Autofahrer zum
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Quelle: Rosch - aus Mobilitat der Grazer Wohnbevolkerung, 2004

Fakt ist: das Fahrrad ist die beste Alternative
fur Autofahrerinnen.

In einer Grazer Untersuchung wurde erhoben, welche Griinde Autofahrerinnen daran hindern, ande-
re Verkehrsmittel zu wahlen. Dabei zeigte sich, dass das Fahrrad das gréBte Potenzial besitzt. Denn
11% aller Autofahrten kdnnten — nach Abzug aller objektiven Hinderungsgriinde - aufs Fahrrad ver-
lagert werden. Das bedeutet, dass mehr als jede 8. Autofahrt mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden
kann. Immerhin 8% der Autofahrten konnten zu Ful} erledigt werden, 6% der Autofahrten mit Bus
oder StralBenbahn. Am ehesten entscheiden sich Autofahrerinnen fiir den Umstieg aufs Fahrrad.



PROBIEREN GEHT UBER
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Quelle: Fahrradfreundliche Stadte: Vorwdrts im Sattel, Luxemburg, 1999.

Fakt ist: Autofahrerlnnen denken positiv tUbers
Radfahren, sobald sie es selbst ausprobieren.

Untersuchungen in Holland haben gezeigt, dass Autofahrerlinnen, die ihr Fahrzeug zur Reparatur
in die Werkstadt bringen, vielfach das Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel entdecken. Die Halfte der
Umsteigerlnnen meinte wahrend der Testphase, Rad fahren sei weniger anstrengend und schneller

als erwartet.

45% gaben an, der Transport von Gegenstanden sei einfacher als angenommen und immerhin 30 %

fanden das Fahrrad komfortabler als sie urspriinglich dachten.



LITATSPARTNER

Einzugsbereich von Haltestellen bei
einer Wegdauer von 10 Minuten

Durchschnitts- in 10 min zurlick-  Einzugs-
geschwindigkeit gelegte Strecke  gebiet

- o\
}%ﬁ 4 km/h 07km  ca.1,5km?

Ay 15kmih 25km  ca.20 km’

C/ﬁ@ 22 km/h 3,6 km ca. 40 km?

pedelec

Quelle: Mobilitats- und Marketingkonzept fiir Pedelecs

Fakt ist: Fahrrad und Offentlicher Verkehr las-
sen sich gut kombinieren.

Der Einzugsbereich einer Haltestelle, die zu Ful3 in 10 Minuten erreichbar ist, erhoht sich durch das
Fahrrad um das 13-fache. Mit einem Pedelec bzw. einem Elektrofahrrad, sogar um das 26-fache.
Wenn Haltestellen Uber qualitdtsvolle, sichere und iberdachte Radabstellanlagen verfiigen, erhoht
dies die Attraktivitat von Bus, S-Bahn und Stral3enbahn. Ein weiterer gro3er Bonus ist es, wenn der
Anbieter der Offentlichen Verkehrsmittel auch den gratis Transport von Fahrriadern gestattet.



Viel Potenzial fur den Radverkehr
Im Bereich Einkauf
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Fakt ist: Radverkehr hat hohes Potential.

Eine 2009 in Baumarkten und Einkaufszentren in Graz durchgefiihrte Befragung hat ergeben, dass
nur bei 6% von 1635 Uberpriften Einkdufen ein Auto notwendig gewesen ware. In 10% der Falle wur-
de nichts eingekauft, weitere 14% hatten ihren Einkauf leicht in einem Radanhanger transportieren
koénnen. Die weitaus grof3te Gruppe an Einkaufen, namlich 70% hatte jedoch in einen Fahrradkorb
gepasst. Ernlichternd war die Tatsache, dass niemand einen Radanhanger benutzte und iberhaupt
in nur 4% der Falle ein Rad benitzt wurde. Zumindest kamen 19% zu Ful3. Wie erwartet aber, hat mit

77% das Auto bei weitem dominiert.



Belastung nach Verkehrsmitteln
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Quelle: Mobility-cultura

Fakt ist: Das Fahrrad ist sauber.

Betrachtet man den Sammelwert aller Schadstoffe, sieht man, dass das Auto durchschnittlich die
meisten Emissionen erzeugt. Das Fahrrad ist beziiglich Verkehrsemissionen unschlagbar und wirbelt
auch keinen Feinstaub auf.

Untersuchungen in Ballungsraumen zeigen, dass etwa jeder 90. Bewohner, an Hauptverkehrsstra-
Ben sogar jeder 39. Anwohner, an Lungenkrebs erkrankt, der durch Dieselruf3 und Benzolemissionen
des StraBenverkehrs verursacht wird.



9 Fahrrader auf 1 Autoparkplatz

1 Autoparkplatz 9 Radabstellplatze

Quelle: Diagramm Austrian Mobility Research, 2004

Fakt ist: Radfahren schafft Platz.

Ein Fahrrad bendtigt viel weniger Platz als ein Auto: Auf einem durchschnittlichen Autoparkplatz
kénnen 7-9 Fahrrader parken.

Fur Fahrrader mussen keine Tiefgaragen gebaut werden. Der Bau eines Tiefgaragenplatzes fiir einen
Pkw kostet 16.000 Euro, ein Giberdachter Parkplatz etwa 8.000 Euro und ein Parkplatz unter freiem
Himmel kostet 4.000 Euro.

Andererseits kostet eine Fahrradabstellanlage fiir 8 bis 10 Rader etwa 1.000 Euro, ein Radabstellplatz
in einer Fahrradstation kostet in der Errichtung zwischen 1.100 und 1.300 Euro. Eine Fahrradstation
ist durchaus mit einer Tiefgarage fir einen Pkw vergleichbar, da sie Giberdacht und mit einer Zu-
gangskontrolle ausgestattet ist. Ein Tiefgaragenplatz fiir einen Pkw ist demnach 12-mal teurer als ein
Radabstellplatz in einer Fahrradstation.



Ergebnisse nach einem 12-wéchigen
Bewegungsprogramm
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Fakt ist: Rad fahren verbessert die Fithess-Werte.

100 Grazerlnnen haben 2003 an einem 12-wéchigen Bewegungsprogramm teilgenommen. Ziel die-
ses Trainings war es, mehr Bewegung in den Alltag zu bringen, denn bei 9 von 10 Personen, die eine
Gesundenuntersuchung machen, wird Bewegungsmangel diagnostiziert.

Tagliche Bewegung zeigte seine Wirkung: 3 von 4 Teilnehmerlnnen verbesserten ihre Fitness-Werte.
Fast drei Viertel verbesserten ihre Kérperfett-Werte. Mehr als die Halfte der Teilnehmerlnnen fiihlte
sich danach wesentlich besser.

Aus einer norwegischen Studie geht hervor, dass Radfahren auch einen 6konomisch messbaren Nut-
zen darstellt: Der Netto-Gesundheitsnutzen betrdagt 15 Cent pro Kilometer, der mit dem Rad zurtick-
gelegt wird.



Kalorienverbrauch unterschiedlicher
Aktivitaten pro 30 Minuten
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Fakt ist: Radfahren verbrennt mehr Kalorien als
andere Aktivitaten, in der gleichen Zeitspanne.

Radfahren ist eine angenehme und nachhaltige Weise, um Kalorien zu verbrauchen. Der Vergleich
zeigt: Radfahren verbraucht in der gleichen Zeit etwa 5-mal mehr Kalorien als Autofahren. Man kann
daher die ca. 600 Kcal einer Thunfischpizza, die man zu Mittag gegessen hat, mit weniger als einer
Stunde Radfahren abarbeiten.
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Auswirkungen von Bewegung
auf die Intelligenz
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Quelle: www.medizinauskunft.de
Ars medici 12.2007

Fakt ist: Bewegung erhdht die Intelligenz

Verschiedenste Studien haben bewiesen, dass korperliche Betatigung nicht nur gut fiir die Gesund-
heit ist, sondern auch die Intelligenz steigert. Unter Verwendung eines speziellen Lernprogramms,
auf einem Radergometer, wurde mit 30.000 Testpersonen bewiesen, dass sich der IQ durchschnitt-
lich von 99 auf 128 Punkte erh6hte. Die rhythmische Bewegung, die auch durch regelmaRige Bewe-
gung wie Radfahren erzielt werden kann, steigert auch die Geddchtnisleistung, Konzentration und
Lernfahigkeit. Andere Studien an Senioren haben gezeigt, dass die durchschnittliche Steigerung des

IQ nach korperlicher Betatigung 15 Punkte betrug.

Bewegung scheint in Gehirn zu einer Neuorganisation zu fiihren und zu Interaktionen zwischen den

Gehirnhalften, die auch nach dem Sport noch héhere kognitive Kapazitaten fordern.




Radfahren und Radhelme

Quelle: Kuratorium ZNS (Hannelore Kohl Stiftung fiir verletzte mit Schaden des
zentralen Nervensystems) Geschéftsbericht 2004, DE

Fakt ist: Die FOrderung von Radhelmen gefahr-
det Radfahren

Geht es um Radverkehr, so taucht in Diskussionen in vielen Landern sofort das Thema Benutzung des
Radhelms auf. Damit wird oft suggeriert, dass Radfahren eine gefahrliche Aktivitat sei, die haufig zu
Kopfverletzungen fiihren kann. Hier soll nicht gegen die Benutzung von Radhelmen Stellung genom-
men werden, aber die Bedeutung des Themas relativiert werden. Deutsche Unfallstatistiken zeigen,
dass nur 1% der Kopfverletzungen dem Radverkehr zuzurechnen sind. Das ist etwa gleich viel wie beim
FuBgangerverkehr. Unbehelmte Pkw-Insassen haben dagegen ein weit héheres Risiko eine Kopfver-
letzung zu erleiden. Englische Forschungsergebnisse zeigen, dass Radfahrer mit Helm in signifikant
engerem Abstand (iberholt werden, als jene ohne Helm. Darliber hinaus hat die Einflihrung einer ob-
ligatorischen Helmpflicht in Australien zu einer erheblichen Reduktion des Radverkehrs gefiihrt und
dadurch zu einer Zunahme jener Krankheiten, die mit Bewegungsmangel in Verbindung stehen.
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