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Niki Berlakovich
Umweltminister

VORWORT

Radfahren ist ein Gewinn fiir Umwelt und Gesundheit

Radfahren im Alltag schont die Umwelt und ist gut fir die Gesundheit. Mit der Umsetzung des ,Masterplan Rad-
fahren” will das Lebensministerium die Rahmenbedingungen fiir das Radfahren im Alltag in Osterreich weiter
verbessern. Mit der Klimaschutzinitiative klima:aktiv wird die Erstellung und Umsetzung von Radverkehrsmaf3-

nahmen durch das Lebensministerium unterstiitzt und gefordert.

Die von der Weltgesundheitsorganisation entwickelte Bewertungssoftware ., Health Economic Assessment Tool
for Cycling” berechnet den volkswirtschaftlichen Gesundheitsnutzen des Radfahrens. Mit der nun vorliegen-
den deutschsprachigen Version der Bewertungssoftware und des Benutzerhandbuchs kdonnen beispielsweise
Gemeinden den Nutzen eines Radwegs oder einer Bewusstseinsbildungskampagne berechnen. Die Ergebnisse

zeigen klar: Radfahren schont das Klima und rechnet sich auch fiir die Gesundheit.

Ich lade daher Gebietskorperschaften, Gesundheitsorganisationen und Betriebe ein, verstarkt das Radfahren im
Alltag zu fordern.

Osterreich setzt auf Klimaschutz - weniger CO, ist das Ziel. Radeln auch Sie mit!

lhr

Niki Berlakovich
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EinfUhrung zum Handbuch ,,.Gesundheitseffekte
durch Radfahren - Kalkulator zur volkswirt-
schaftlichen Evaluierung”

Das vorliegende Handbuch ist eine Ubersetzung
des Handbuches zum WHO-Modell zur Reduzierung
der Gesundheitskosten durch Radfahren (HEAT for
Cycling). Zur konkreten Berechnung der Kosten wird
dieser Leitfaden erganzt durch einen Kalkulator in
Form eines Excel-Datenblattes auf der beiliegenden
CD. Das Excel-Datenblatt ist auch tUber das Bundes-
ministerium fir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt
und Wasserwirtschaft, Abteilung V/5 Verkehr/Mobi-
litat/Siedlungswesen/Larm (radfahren@lebensmi-
nisterium.at) erhéltlich. Das vorliegende Handbuch
beinhaltet auch die Beschreibung der erwahnten
Osterreich-spezifischen Kennwerte.

Der Leitfaden basiert auf dem WHO-Bericht "Me-
thodological guidance on the economic appraisal of
health effects related to walking and cycling” (WHO
Regional Office for Europe, 2007], und bietet eine
praxisgerechte Unterstitzung zur volkswirtschaft-
lichen Berechnung der Gesundheitseffekte, infol-
ge der Steigerung des Radverkehrsanteil. Weiters
erganzen der Leitfaden und der Kalkulator bereits
bestehende Modelle zur Ermittlung der Kostenre-
duktion im Verkehr wie beispielsweise im Bereich
der Staukosten oder der Ermittlung der Emissions-
kosten.

Mit dem Kalkulator konnen Abschatzungen zum
durchschnittlichen jéhrlichen Nutzen (je Radfahrer;
je Radfahrt; und gesamter jahrlicher Nutzen) basie-
rend auf einer reduzierten Sterblichkeit induziert
durch Radfahren erfolgen.

Die Anwendung kann dazu in zahlreichen Situationen
erfolgen:

e Bei der Planung zur Errichtung neuer Radwege:
Der Anwender kann eine Abschatzung zu den
Effekten infolge von unterschiedlichen Radver-
kehrsanteilen durchfiihren, und einen Wert zu
einem vorab abgeschatzten Radverkehrsanteil,
der nach Umsetzung der neu zu errichtenden
Radverkehrsinfrastruktur zu erwarten ist, ermit-
teln. Dieser Wert kann mit den Kosten fir einen
Kosten-Nutzen Verhéltniswert (als Entschei-
dungshilfe fir Investitionen) verglichen werden,
oder als Beitrag zu einer umfassenderen okono-
mischen Bewertung herangezogen werden.

e Zur Bewertung des Nutzens einer reduzierten
Sterblichkeit infolge des aktuellen Bestandes an
Radfahrten, wie beispielsweise am Arbeitsweg
(in einer Region, in einer Stadt oder im gesamten
Land).

e Fireine fundierte Erganzung von herkdmmlichen
Kosten-Nutzen-Analysen, oder filir eine voraus-
schauende Analyse von Effekten auf die Gesund-
heit, beispielsweise zur Abschatzung des Nutzens
einer reduzierten Sterblichkeit infolge der Erfiil-
lung von nationalen Zielsetzungen zur Steigerung
des Radverkehrsanteils, oder zur Darstellung der
Kosteneffekte, induziert durch eine Verringerung
des gegenwartigen Radverkehrsanteils.

Der Kalkulator gibt eine Unterstiitzung zur Beant-
wortung der folgenden Frage:

Wenn x Personen eine Entfernung von y an den mei-
sten Tagen zurticklegen, wie hoch ist der Wert ihrer
veranderten Sterblichkeitsrate?
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Kurze Einfuhrung zum Ziel des Kalkulators

Der vorliegende Kalkulator soll Praktiker und Pla-
ner, die volkswirtschaftliche Abschatzungen fir Ver-
kehrsprojekte durchfiihren, unterstitzen.

In den letzten Jahren, haben einige Lander Pionier-
arbeit (beispielsweise der Nordische Rat ') bei einer
systematischen Abschatzung von Gesamtkosten
und Nutzen von Verkehrsinfrastrukturen unter der
Beriicksichtigung von Gesundheitskosten geleistet.
Darauswurde ein Leitfaden fiir potentielle Anwender
entwickelt. Dennoch sind zukiinftig noch bedeutende
Fragen zu beantworten, insbesondere bezliglich Art
und Umfang der positiven Gesundheitseffekte infol-
ge von Investitionen und Initiativen mit der Absicht
das Radfahren und das Zu-FuB-Gehen zu fordern.
Um diese Absichten zu unterstitzen, ist:

a) die Unterstitzung fir Mitgliedsstaaten bei der
Durchfiihrung von Abschatzungen von Gesund-
heitseffekten und Umwelteffekten induziert
durch alternative Optionen zu der bestehenden
Verkehrspolitik,

b) die Férderung der Verbreitung von wissenschaft-

lich gepriften und fundierten Methoden zur
Durchfiihrung solcher Abschatzungen und

"Danemark, Finnland, Island, Norwegen, Schweden

c) die Schaffung einer soliden Basis fiir eine Investi-
tionsberatung fir umweltfreundlichere und nach-
haltige Verkehrslosungen erforderlich.

Das vorliegende Projekt zielt auf eine Erleichterung
der Harmonisierungsbestrebungenvonverschiede-
nen methodischen Ansatzen ab, und soll fir prakti-
sche Anwender bei der Bewertung einen einfachen
Leitfaden darstellen. Dieser Leitfaden basiert auf
einer Zusammenschau aller aktuell bestehenden
Methoden zur Evaluierung von Gesundheitseffek-
ten infolge von verkehrsrelevanten physischen Ak-
tivitaten.

Weiterfiihrende Informationen und Details zu die-
sem Projekt konnen in der deutschsprachigen Versi-
on ,Wirtschaftliche Evaluierung von Verkehrsinfra-
struktur und Strategien - Methodische Leitlinie zur
wirtschaftlichen Beurteilung der gesundheitlichen
Auswirkungen von Gehen und Radfahren” (BMLFUW,
2009) des WHO-Berichts ,Methodological guidance
on the economic appraisal of health effects related
to walking and cycling” (WHO, 2007a) nachgelesen
werden.
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Radfahren und Gesundheit - Ubersicht zum
Kalkulator zur Abschatzung der volkswirt-

schaftlichen Effekte

3.1 Worauf basieren die Grundlagen der
Berechnungen?

Der Kalkulator basiert auf Daten zum so genannten
.Relativen Risiko” (relative risk] der Copenhagen
Center for Prospective Population studies (Andersen
et al., 2000). Es wurde ein Wert von 0,72 fur das rela-
tive Risiko Uber alle Todesursachen fir regelmafige
Radverkehrspendler im Verkehr im Alter von 20-60
Jahren ermittelt. Die Studie bericksichtigte sowohl
die Ublichen soziodkonomsichen Variablen (Alter, Ge-
schlecht, Raucher, etc.) als auch die sportliche Bewe-
gung in der Freizeit. Somit wurde der mdgliche Ersatz
von sportlicher Bewegung in der Freizeit durch All-
tagsradfahren berticksichtigt (vgl. Cavill et al, 2007).

Die vom Anwender eingegebenen Daten werden vom
Kalkulator dazu verwendet, den Gesamtwert fur
eine Reduktion der volkswirtschaftlichen Kosten ba-
sierend auf der Reduktion aller Todesursachen unter
diesen Radfahrern zu berechnen. Dieser Wert jus-
tiert das Risiko fur die tatsachlichen Tage an denen
mit dem Rad gefahren wurde (unter der Annahme ei-
ner linear verlaufenden Dosis-Wirkungs-Relation),
basierend auf der Gesamtzahl der Tage an denen
mit dem Rad gefahren wurde und der durchschnitt-
lichen Geschwindigkeit. Daraus wird eine generelle
Abschatzung fir Einsparungen aus volkswirtschaft-
licher Sicht kalkuliert. Diese Einschatzung basiert
sowohl auf einer reduzierten Sterblichkeit Gber alle
Todesursachen, als auch auf Einsparungen infolge
jedes mit dem Rad zuriickgelegten Kilometers oder
je zuriickgelegten Weg. (siehe Abbildung 1).

Abbildung 1: Funktionsweise des Kalkulators

Anzahl der Fahrten mit dem
Fahrrad pro Tag
X

Durchschnittliche Lange der
Fahrten

Anzahl an Tagen je Jahr,
an denen mit dem Fahrrad
gefahren wird

H

Radverkehrsleistung pro Jahr
im Untersuchungsgebiet

;

Relatives Sterberisiko unter Radfahrerinnen =

Radverkehrsleistung im Untersuchungsgebiet «
1 [ Radverkehrsleistung in Kopenhagen** ] X [1 RR ]

!

Abschatzung der volkswirtschaftlichen
Einsparungen induziert durch eine reduzierte
Sterblichkeit unter Radfahrerinnen

Dateneingabe durch
den Benutzer fiir das
Untersuchungsgebiet

Lokaler Parameter
(Voreinstellung
veranderbar)

*RR = Relatives Risiko der Sterblichkeit in der basierenden Studie
(0.72) [Andersen et al., 2000)

**Berechnung der Radverkehrsleistung in Kopenhagen basiert
aufeiner Geschwindigkeit von 14km/h und einer Fahrradnutzung

von 3 Stunden pro Woche in 36 Wochen pro Jahr.
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3.2 Wer braucht den Kalkulator?

Der Kalkulator umfasst den neuesten wissenschaft-
lichen Stand und wird durch weiterfiihrende trans-
parente Annahmen erganzt. Design und Anwendung
sind einfach und auf Nutzerfreundlichkeit ausgelegt,
um eine breite Nutzergruppe sowohl auf nationaler
Ebene wie auch auf Gemeindeebene anzusprechen.
Im Speziellen werden angesprochen:

e Verkehrsplaner
e Verkehrsingenieure

e Arbeitsgemeinschaften und Interessensvertre-
tungen fir Radfahren und Zu-FuB3-Gehen

e Gesundheitsokonomen

3.3 Was kann der Kalkulator?

Die Ergebnisse der Kalkulation stellen einen bedeu-
tenden Beitrag fir Kosten-Nutzen-Analysen sowohl
im Vorfeld der Errichtung und Erweiterung neuer
Verkehrsinfrastrukturen, als auch fir die Abschat-
zung volkswirtschaftlicher Effekte der bestehenden
Infrastruktur dar.

Die Kalkulation ermdglicht eine Abschatzung des
volkswirtschaftlichen Nutzens infolge einer gerin-
geren Mortalitdt durch eine Steigerung des Radver-
kehrsanteils. Im Idealfall werden die daraus errech-
neten Daten durch

e weitere Daten zu potentiellen Gesundheitseffek-
ten durch vermehrtes Radfahren (bspw. Morbidi-
tatsdaten),

e daraus ableitbare, positive verkehrsrelevante Ef-
fekte, wie beispielsweise die Reduktion von Ver-
kehrsstaus auf den Strafien und eine daraus resul-
tierende Verringerung der Fahrzeiten im Verkehr
fur eine vergleichende Bewertung erganzt.

3.4 Wofiir ist der Kalkulator nicht geeignet?

Der Kalkulator kann nicht direkt fir FuBwege ange-
wendet werden, da die wissenschaftliche Grundlage
auf einer Gegeniberstellung der Sterblichkeit bei
regelmafig Radfahrenden und Nicht-Radfahrenden
ausgerichtet ist, und zwar basierend auf allen To-
desursachen (Anderse et al., 2000]. Weiters kann der
Kalkulator ausschliefilich bei erwachsenen Perso-
nen angewendet werden und nicht bei Kindern (vgl.
Kapitel 3.7). Auch wird der Einsatz bei einer alteren

mobil

Bevolkerung im Untersuchungsgebiet nicht empfoh-
len, da die zugrundeliegende Studie nur Personen
bis zum Alter von 60 Jahren inkludierte.

Der Kalkulator ermdglicht keine umfassende Abschat-
zung aller durch Radfahren induzierter Nutzen, und
kann somit nicht als purer Ersatz fir eine umfassende
okonomischen Analyse herangezogen werden.

Weitere Einschrankungen beziliglich des Kalkula-
tors sind detailliert im begleitendem methodischen
Handbuch “Wirtschaftliche Evaluierung von Ver-
kehrsinfrastruktur und Strategien - Methodische
Leitlinie zur wirtschaftlichen Beurteilung der ge-
sundheitlichen Auswirkungen von Gehen und Rad-
fahren” (BMLFUW, 2009] beschrieben.

3.5 Welche Ausgangsdaten erfordert die
Kalkulation?

Die Eingabe von folgenden grundlegenden Basisda-
ten der zu bewertenden RadmaBnahme (oder Situa-
tion), die mittels Modellierung oder direkter Erhe-
bung zum Radverkehr ermittelt werden konnen, ist
erforderlich:

e Anzahl der Fahrten mit dem Rad je Tag
e Durchschnittliche Lange der Fahrten

Der Kalkulator ermittelt daraus einen Ulbergeord-
neten Wert zum Radfahren, basierend auf vorein-
gestellten Parametern. Die voreingestellten Para-
meter wurden aus den neuesten wissenschaftlichen
Erkenntnissen ermittelt und im Rahmen einer Ex-
pertengruppe beschlossen. Diese Parameter sollten
so lange angewendet werden, bis diese durch neuere
verbesserte wissenschaftliche Erkenntnisse justiert
werden kdnnen.

Dariiber hinaus konnen vom Anwender des Kal-
kulators weitere lokale Rahmendaten eingegeben
werden, um eine adaquate lokale Adaptierung der
Ergebnisse zu erreichen. Fiir Osterreich wurden
entsprechende Osterreich-spezifische Werte im
Auftrag des BMLFUW abgeleitet und aufbereitet:

e Anteil der Fahrten, die Teil einer Hin- und Riick-
fahrt sind (oder ,Rundfahrt”). Dieser Anteil ist im
Allgemeinen dann hoher, wenn der fragliche Weg
regelmafig, beispielsweise als Tagespendler, ge-
nutzt wird. Fiir Osterreich wurde dieser Wert aus
aktuellen Mobilitatsbefragungen abgeleitet.

e Wert eines statistischen Menschenlebens (volks-
wirtschaftlicher Wert). Ein europaweit gebrduch-
licher Wert ist dazu flir das Modell seitens der
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WHO vorgegeben. Anwender kénnen diesen Wert
jedoch auf die lokalen Begebenheiten nachjustie-
ren. Dies erfolgte fiir Osterreich mittels Anpas-
sung des Wertes an das aktuelle Jahr (2006) und
entsprechender Kaufkraftparitaten.

Weitere Aspekte - wie beispielsweise ,years of life
lost (YOLL)", oder ,Quality-adjusted life years” (QALYs)
konnen vom Anwender fiir noch prazisere Analysen
beriicksichtigt werden. Aus pragmatischen Griinden
basieren die Basisfunktionen des Kalkulators aktuell
auf dem Wert eines statistischen Menschenlebens
(“value of statistical life”). Diese Basis ist einfach ver-
fugbar, einfach verstandlich fir Nicht-Experten, und
fiihrt zu eher konservativen Ergebnissen.

3.6 Quellen fiir die Dateneingabe

Die einzugebenden Basisdaten fiir das Modell kénnen
aus verschiedenen Quellen herangezogen werden:

e Untersuchungen zu den Wegen der Radfahrer
e Bevolkerungsbasierte Reiseuntersuchungen
e Verkehrszahlungen

e Sachkundige Abschatzungen

In jedem Fall sollten nur die zuverlassigsten Daten
Eingang in das Modell finden. Diese sollten dariiber
hinaus, sofern verfilighar, zusatzlich mit Sekundar-
quellen validiert werden. Referenzwerte wurden
seitens der WHO beispielhaft fir alle Komponenten
des Modells angegeben. Diese wurde, so weit vor-
handen, von durch das BMLFUW beauftragte Oster-
reich-spezifische Werte ersetzt.

3.7 Welche Ergebnisse produziert der
Kalkulator?

Folgende Abschatzungen werden als Ergebnis dar-
gestellt:

e Maximaler jahrlicher Nutzen.

e Einsparungen je gefahrenem Radkilometer pro Jahr
e Einsparungen je Radfahrer pro Jahr

e Einsparungen je Weg. Der maximale jahrliche
Nutzen ist der gesamte eingesparte Wert der
.geretteten” statistischen Menschenleben, ba-
sierend auf dem vom Anwender eingegebenen
Radverkehrsanteil. Dies ist ein Maximalwert, der
unter der Annahme, dass der maximal erzielbare
Gesundheitsnutzen im direkten Zusammenhang
mit dem eingegebenen Radverkehrsanteil steht,
ermittelt wird. In der Realitat entsteht dieser Ge-
sundheitsnutzen jedoch nicht unmittelbar oder
bestandig, sondern Uber einen bestimmten Zeit-
raum hinweg. Dieser Zeitraum ist justierbar.

Der durchschnittliche jahrliche Nutzen ist das Haup-
tergebnis des Modells. Dieser justiert den maxi-
malen jahrlichen Nutzen durch die folgenden drei
Hauptfaktoren:

e eine Abschatzung zum Zeitrahmen Ulber den der
Nutzen anfallt. Nach wissenschaftlichen Er-
kenntnissen erfolgt eine Reduktion der Sterblich-
keit innerhalb von finf Jahren ab dem Zeitpunkt
der Veranderung des Radverkehrsanteils (WHO,
2007a; Andersen, 2000; Matthews, 2007). Dieser
Wert wird als voreingestellter Richtwert im Mo-
dell angesetzt.

e Aufbauphase bis zum Erreichen das Radver-
kehrsanteils. Die Erwartungen dazu sind vom An-
wender justierbar (beispielsweise fir einen neu
errichteten Radweg). Bis zur vollen Auslastung
eines Radweges wird ein Zeitraum von 1-25 Jah-
ren angenommen.

e Gesamter Zeitraum. Hier wird fir den Anwender
der diskontierte Nutzen ersichtlich und zwar im
Durchschnitt tiber einen Zeitraum von 1-25 Jahren.

e Beim Barwert des durchschnittlichen jahrlichen
Nutzens werden die oben beschriebenen Ergeb-
nisse mit dem Aspekt des Diskontierungszinssat-
zes erganzt. Das Modell empfiehlt einen Wert von
5 %; dieser Wert kann jedoch vom Anwender ad-
aptiert werden. Fiir Osterreich sollte aktuell ein
Zinssatz in der Hohe von 4 % angesetzt werden.
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Der Radfahr-Kalkulator fur volkswirtschaftliche
Berechnungen: Anleitung fur Anwender

4.1 Zugang zum Radfahr-Kalkulator

Das Modell fir die Berechnungen kann als MS Excel-
Datei via Internet herunter geladen werden (WHO,
2007b). Die von der WHO-Seite bezogene Datei ent-
halt jedoch noch nicht die Osterreichspezifischen
Modellparameterwerte. Diese stehen in jener Ver-
sion, die vom BMFLUW bezogen werden kann, zur
Verfligung.

Beim erstmaligen Offnen der Datei wird mdgli-
cherweise eine Sicherheitswarnung beziiglich ver-
wendeter Makros angezeigt. Diese Makros missen
vom Anwender zugelassen werden, um die Funkti-
on des Kalkulators zu ermdglichen. Bei diesen Ma-
kros handelt sich um einfache Instruktionen fiir die
Durchfiihrung der Kalkulation. Um die Funktion der
Makros zu ermaglichen, miissen Sie bei der Sicher-
heitswarnung die Fragestellung ..Makros zulassen”
mit . Ja" bestéatigen.

Méglicherweise missen Sie die Sicherheitskonfigu-
rationen am verwendeten PC verandern, um Makros
zuzulassen. Dazu sollten nach dem Schlieen des
Kalkulators im Excel die Makro-Sicherheitseinstel-
lung (unter ,Extras” zu finden) auf ,Mittel” gestellt
werden. Damit haben Sie die Auswahl Makros zuzu-
lassen (oder auch nicht).

4.2 Wie erfolgt die Dateneingabe?
Schritt 1: Geben Sie die Daten ein

Fir die Berechnungen ist eine vollstandige Daten-
eingabe erforderlich:

e Anzahl der Fahrten je Tag: Geben Sie die Anzahl
der erhobenen (oder geschatzten) Radfahrten je
Tag ein. Beispielsweise auf einem spezifischen
Radweg; in der gesamten Stadt; oder in einem
Radwegenetzwerk, in jede Richtung. Beispiele fur
mogliche Datenquellen sind dazu im Kapitel 3.5
angegeben. Fir den Fall, dass spezifische Daten
nicht verfigbar sind, sollten diese im Vorfeld so
genau wie moglich abgeschatzt werden.

e Durchschnittliche Wegeldngen: Das ist die durch-
schnittliche Lange je Radfahrt (in km). In der
Regel erhalt man diese Daten von Radverkehrs-
analysen, entweder auf einem Radweg oder aus
einer Stichprobe einer Bevélkerungsbefragung.
Grundsatzlich konnen Entfernungen auf drei ver-
schiedene Weisen abgeschatzt werden:

1. Die zuverlassigste Methode ist die Befragung von
Pendlern, und eine kartografische Darstellung
der Route. Die Messung daraus erfolgt durch ein
spezielles digitales Messgerat (digital curvime-
tric device).

2. Die zweitbeste Methode ist eine Befragung von
Pendlern zu deren Quell- und Zielort der Fahrt,
um im Anschluss daran die Luftlinienentfernung
beider Punkte mit dem Faktor 1,25 zu multiplizie-
ren.

3. Eine weitere Methode basiert auf einer subjekti-
ven Schatzung der durch die Pendler zuriickge-
legten Entfernung. Praktischen Erfahrungen zur
Folge fiihrt diese Methode zu einer Uberschatzung
der Entfernungen um rund 8 % und sind dem-
nach nicht sehr zuverlassig (Schantz und Stiegel,
2005). Bei Anwendung dieser Methode sollten die
Werte mit dem Korrekturfaktor 0,92 multipliziert
werden.

Schritt 2: Prifung der Parameter

Fir die meisten Anwender ist eine Veranderung der
Parameter in Schritt 2 nicht erforderlich. Die Para-
meter wurden nach den neuesten wissenschaftli-
chen Erkenntnissen festgelegt, und reprasentieren
realistische Werte im Alltag. Die Parameter sollten
nur fur den Fall verandert werden, wenn zuverlas-
sige lokale Daten verfiigbar sind. Weiters sollte vor
einer Veranderung der Parameter deren Anwend-
barkeit auf die lokalen Bedingungen genau geprift
werden. Fir Osterreich erfolgte eine Priifung der
angefiihrten Parameter. Die Werte wurden entspre-
chend gedndert. Im Folgenden werden zunachst die
im WHO-Tool vorgegeben Werte beschrieben, um
dann die Osterreich-spezifischen Werte darzulegen.

Zur Veranderung der Parameter wahlen Sie ,Zur
Veranderung der lokalen Parameter™.

e Durchschnittliche Anzahl der Tage an denen mit
dem Rad gefahren wird. Das ist die durchschnitt-
liche Anzahl an Fahrten je Jahr, an dem Perso-
nen mit dem Rad fahren. Der voreingestellte Wert
liegt bei 124 Tagen im Jahr. Dieser Wert basiert
auf Untersuchungen in der schwedischen Haupt-
stadt Stockholm.

Parameter Osterreich:

Eine adaquate Zahl konnte fiir Osterreich nicht eru-
iert oder aus anderen Daten abgeleitet werden. Die
in Osterreich vorhandnen Mobilitatserhebungen, die

13
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Basis fur andere im folgenden noch angefiihrte Wer-
te sind, lassen keinen Rickschluss auf die durch-
schnittliche Anzahl an Tagen, an welchen mit dem
Fahrrad gefahren wird, zu.

Die im Tool verwendeten 124 Tage stammen aus ei-
ner Studie fir Stockholm. Angesichts der Tatsache,
dass der Fahrradanteil in Schweden ebenso wie die
durchschnittlich gefahrenen Kilometer hcher als in
Osterreich ist und der Fahrradanteil im dicht be-
siedelten Bereich im Durchschnitt hoher ist, als im
landlichen Bereich erscheint der Wert aus Stockholm
durchschnittlich fiir Osterreich zu hoch. Mangels kon-
kreter zuverladssiger Zahlen wird fiir die Osterreich-
Anwendung des Kalkulators dennoch der Wert ,124
Tage” ibernommen.

e Anteil jener Fahrten, die nur Teil einer Hin- und
Riickfahrt sind (oder Rundfahrt). Der Anwender
kann hier die Abschatzung jener Radfahrer ju-
stieren, die zu einem bestimmten Zeitpunkt auf
einer Strecke beobachtet werden, jedoch erst zu
einem spateren Zeitpunkt am Tag wieder auf der
gleichen Strecke zurlickfahren. Das ist vor allem
bei jenen Strecken von Bedeutung, die von Pend-
lern frequentiert werden. Diese Feinjustierung
ermoglicht vor allem eine bessere Beriicksichti-
gung der Anzahlan nicht-pendelnden Radfahrern.
Dervoreingestellte Wert liegt bei 0,9. Hier liegt die
Annahme zu Grunde, dass 90 Prozent der in einer
Fahrtrichtung ermittelten Radfahrer eine Rick-
fahrt zu einem spateren Zeitpunkt, am selben Tag,
durchfiihren. Wird dieser Wert auf 1 gesetzt, so
bedeutet das, dass alle Radfahrer eine Riickfahrt
durchfiihren. ACHTUNG: Will man eine Analyse
zu den Gewohnheiten der Radfahrer durchfiih-
ren (beispielsweise bei einer Abschatzung aller
Radfahrtenin einer Stadt), sollte dieser Wert auf
Null gesetzt werden. Das heif3t, dass fir alle im
Schritt 1 eingegebenen Fahrten ausschlieflich
individuelle Fahrten (also ohne Riickfahrt) unter-
stellt werden.

Parameter Osterreich:

Aus der fir Niederdsterreich im Jahr 2003 durch-
geflihrten Mobilitatserhebung lasst sich ableiten,
dass 93 % aller Fahrten mit dem Fahrrad in Nie-
derosterreich auch einen Riickweg aufweisen. Unter
der Annahme, dass Niederdsterreich beziglich des
Radfahrens als fiir Osterreich reprasentativ heran-
gezogen werden kann (die durchschnittlichen Kilo-
meter pro Person und Jahr liegen mit 184 km etwas
liber dem dsterreichischen Mittelwert von 135 km),
kann dieser Wert (0,93) mangels eines aktuellen
Wertes fiir gesamt Osterreich durchaus fiir Oster-
reich herangezogen werden.

¢ Anteil jener Personen, die ansonsten nicht mit
dem Rad fahren. Das ist ein Schlisselwert, der

die Berechnungen mafgeblich beeinflusst. Da-
durch kann jener Anteil an Fahrten berticksich-
tigt werden, der von Personen, die einen Radweg
zum ersten Mal, als unmittelbare Folge beziig-
lich der bereitgestellten Infrastruktur oder der
abgeschatzten Radverkehrspolitik, benutzen,
zurickgelegt werden. Das bericksichtigt den
Aspekt, dass ein bestimmter Anteil an Radfahrer
im gesamten Radwegenetz ohnedies das Fahrrad
nutzen, und zwar unabhangig von irgendwelchen
infrastrukturellen oder verkehrspolitischen Maf3-
nahmen; d.h. deren Gesundheitsnutzen bezieht
sich nicht auf diese spezifischen zusatzlichen
MafBnahmen. ACHTUNG: Fir die Bewertung der
bestehenden Nutzung der Radverkehrswege,
kanndieser Wertauf 1,0verandertwerden. Beider
Berechnung wird dadurch ein Gesundheitsnutzen
fur alle Radfahrer berechnet. Der voreingestellte
Wert liegt bei 0,5 und stellt eine konservative Ab-
schatzung dar; d.h. fiir 50 Prozent der Radfahrer
wird ein gesundheitlicher Nutzen unterstellt.

Parameter Osterreich:

Diese Grofe ist vom bestehenden Modal-Split und
vor allem von der gesetzten Maflnahme abhangig.
In aktuellen Bewertungen von RadmaBnahmen im
Rahmen von klima:aktiv-Kommunal werden Verla-
gerungen von Pkw-Fahrten mit kurzen Distanzen bis
zu Skm im Ausmaf von 5 % bis 20 % in Abhangigkeit
der Intensitat der Radfahrmaflnahme angesetzt. Mit
solchen Ansatzen ist ein Anteil von Fahrten, die ohne
MaBnahme nicht getatigt worden waren, im Ausmaf
von 50%, wie sie im weiter oben als Default-Wert im
WHO-Modell (der als konservativ bezeichnet wird)
nicht erreichbar. Realistischer sind fiir Osterreich
Zahlen im Bereich von 5 % bis maximal 20 %.

Es ist zu empfehlen, diesen Wert nicht fiir alle Rech-
nungen als .fixen” Wert fiir Osterreich vorzugeben,
sondern genau so wie die beiden Werte ,,Anzahl der
Fahrten pro Tag” und .. durchschnittliche Fahrtlange”
als Eingangsparameter abgeleitet aus der jeweiligen
mafBnahmenspezifischen Situation darzustellen.

Eine weitere Moglichkeit ware, nur die zusatzlich
durch die MaBnahme erwarteten Fahrten pro Tag als
Wert in die Zeile ,Anzahl der Fahrten pro Tag” des
Tools einzutragen und dann den Anteil der Fahrten,
die ohne Maflnahme nicht getatigt worden waren,
mit 1" anzusetzen.

e Durchschnittlicher Anteil der arbeitenden Be-
volkerung (gemessen am Alter), der je Jahr
verstirbt. Diesen Wert erhalt man aus veroffent-
lichten nationalen Daten zur Sterblichkeit der ar-
beitenden Bevilkerung. Geben Sie dazu die Anzahl
der verstorbenen Personen je Jahr im Alter von
25-64 Jahren ein, und dividieren Sie diesen Wert
mit der Gesamtzahl der Personen im Alter von
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25-64 Jahren. Dadurch wird eine Fokussierung
auf jene Personen ermadglicht, die am haufigsten
mit dem Fahrrad fahren, und beriicksichtigt zu-
dem das relative Risiko der Sterblichkeit, bezlig-
lich aller Todesursachen, in dieser Altersgrup-
pe. Der voreingestellte Wert basiert auf einem
Durchschnittswert aus der europdischen Sterb-
lichkeitsstatistik der WHO (WHO, 2007c), und liegt
bei 0,00205.

Parameter Osterreich:

Basierend aufden Angaben der Statistik Austria lasst
sich die Sterberate der arbeitsfahigen Bevolkerung
fur das Jahr 2005 berechnen. Aus dsterreichischer
Sicht erscheint die gewahlte Abgrenzung con 25 -
64 Jahren jedoch nicht ganz geeignet. RegelmaRige
Radfahrten und ein hoher Anteil an arbeitender Be-
volkerung finden sich bereits zumindest ab einem Al-
ter von 20 Jahren. Es wird daher vorgeschlagen den
Anteil der verstorbenen Personen der Gruppe der 20
bis 65-jahrigen im Berechnungstool zu bernehmen.
Unter Berticksichtigung dieser Altersgrenze ergibt
sich in Osterreich ein durchschnittlicher Anteil der
arbeitenden Bevélkerung (gemessen am Alter), der
je Jahr verstirbt im Ausmaf3 von 0,002646.

e Wert eines statistischen Lebens (in nationaler
Geldwahrung). Geben Sie hier den Standardwert
eines statistischen Lebens im jeweiligen Land in
Euro ein. Dieser Wert bildet dann die Basis fur
die zu berechnenden Einsparungen. Falls dieser
Wert nicht bekannt sein sollte, so verwenden Sie
den derzeit Ublichen europaischen Standardwert
mit 1.500.000,- EUR (University of Leeds, 2007].

Parameter Osterreich:

Fir die Unfallkostenrechnung 2007 wurde dieser
durchschnittliche Wert konkret fiir Osterreich fiir
das Jahr 2004 umgerechnet. Dabei wurde bertick-
sichtigt, dass der oben angefiihrte Wert (1,5 Mio.
EUR] ein Wert zu Marktpreisen 1998 durchschnitt-
lich in der EU ist. Die 1,5 Mio. EUR wurden in der zi-
tierten Unfallkostenrechnung 2007 zunachst mittels
der BIP/Kopf-Entwicklung auf das Jahr 2004 tber-
tragen und dann auf Osterreich mittels BIP/Kopf
(in Kaufkraftparitat) tbertragen. Die Fortschrei-
bung auf einen aktuellen Wert sollte ebenfalls mit
der Entwicklung des BIP/Kopf erfolgen. Da fir die
(volkswirtschaftliche] Bewertung von Gesundheits-
kosten vorzugsweise zu Faktorkosten und nicht zu
Marktpreisen (also ohne die indirekten Steuern und
Subventionen in Osterreich) gerechnet werden soll-
te, ist des Weiteren eine Umrechung des Wertes von
Marktpreisen zu Faktorkosten notwendig.

Unter Anwendung dieser Umrechungen ergibt sich
fur das Jahr 2005 der Wert eines statistischen Le-
bens in der Hohe von 1,88 Mio. EUR.

mobil

¢ Diskontsatz. Geben Sie hier den zu verwendenden
Diskontsatz ein fur die Berechnung des zukinf-
tigen Nutzens. Zukiinftige Einsparungen je Jahr
werden mit diesem Wert diskontiert, und werden
im Rahmen des Barwertes in Schritt 3 angezeigt.

Parameter Osterreich:

Um den Wert der in zukiinftigen Jahren anfallenden
Nutzen ermitteln zu konnen ist ein Zinssatz, mit dem
der in der Zukunft anfallende Nutzen abdiskontiert
werden kann, anzusetzen. Fir den volkswirtschaft-
lichen Bereich verwendet man dazu den Zinssatz
langfristiger Staatsanleihen. In diesem Fall werden
neben der Inflation auch Opportunitatskosten be-
ricksichtigt. Eine 5-jahrige Bundesanleihe istderzeit
zu einem Zinssatz von 3,25% (www.bundesschatz.at)
erhaltlich. Dieser Zinssatz wird als anzuwendender
Diskontierungszinssatz vorgeschlagen.

Die Ergebnisse der Abschatzungen beruhen auf
zahlreichen spezifischen Annahmen:

e Zeitspanne bis zum Eintreten des Nutzens:

Das ist die geschatzte Zeitspanne bis zum Eintre-
ten des Nutzens, infolge der reduzierten Sterb-
lichkeit durch Radfahren, die in Schritt 1 einge-
geben wurde. Der voreingestellte Wert liegt bei 5
Jahren. Dieser Wert basiert auf systematischen
wissenschaftlichen Erkenntnissen und beruht
somit auf einem breiten Expertenkonsens (WHO,
2007a). Dieser Wert sollte nur dann verandert
werden, wenn andere, verbesserte stichhaltige
Erkenntnisse vorliegen.

e Zeitspanne bis zum Eintreten des erwarteten
Radverkehrsaufkommens:

Dieser Wert erlaubt die Justierung der abgeschatz-
ten Zeitspanne bis zum Eintreten des erwarteten
Radverkehrsaufkommens, das in Schritt 1 einge-
geben wurde. Diese Justierung ist im Besonderen
nitzlich beider Abschatzung der Wirksamkeit neuer
Mafinahmen im Radverkehr. Ist beispielsweise erst
5 Jahre nach der Eroffnung eines neuen Radweges
das maximale Radverkehrsaufkommens zu erwar-
ten, so sollte hier der Wert 5 eingetragen werden.

e Zeitspanne fur die Berechnung des durchschnitt-
lichen jahrlichen Nutzens:

Dieser Wert beschreibt jene Zeitspanne uber die
der diskontierte durchschnittliche jahrliche Nut-
zen berechnet wird. Dieser Wert ist gewdhnlich
in jedem Land standardisiert, wobei zumeist ein
Wert von 10 Jahren verwendet wird.

e Allevoreingestellten Werte konnen mit einem An-
klicken von ,Zur Veranderung der Zeitspanne in
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der Kalkulation” geandert werden. Dies sollte nur
dann durchgefiihrt werden, wenn dazu andere,
zuverldssige lokale Daten vorliegen.

4.3 Interpretation der Ergebnisse

In Abhangigkeit der oben getroffenen Auswahl wer-
den die Ergebnisse in sechs unterschiedlichen Arten
dargestellt:

e Maximaler jahrlicher Nutzen

Dieser Wert beschreibt den Gesamtwert aller ge-
retteten Leben je Jahr (ausschlieBlich Sterblich-
keit), unter der Annahme, dass ein stabiler Wert
fir den Gesundheitsnutzen erreicht werden kann.
Dieser Wert basiert auf dem Status, der nach Ab-
lauf des eingestellten Wertes bei der.,.Zeitspanne
bis zum Eintreten des Nutzens” erreicht wird. Dies
basiert daher auf der Annahme, dass alle Radfah-
rer den Nutzen aus der reduzierten Sterblich-
keit auf Grund des Radfahrens lukrieren. Dieser
Wert stellt eher einen maximalen Wert als einen
Durchschnittswert dar.

e Einsparungen je zuriickgelegtem Radkilometer
fur jeden Radfahrer je Jahr:

Das ist der durchschnittliche Wert fir jeden je
Radfahrer zuriickgelegten Kilometer je Jahr. Die-
ser Wert ist abhangig vom Anteil jener Bevolke-
rungsteile, die ansonsten nicht mit dem Rad fah-
ren wirden. Werden die osterreichischen Werte
verwendet ergeben sich 0,09 EUR, wenn beim An-
teil der neuen Fahrradfahrer 10 % angenommen
wird.

e Einsparungen fiir jeden Radfahrer je Jahr

Dieser Wert ist vor allem von der durchschnittli-
chen Entfernung, die mit dem Rad zuriickgelegt
wurde, abhangig. Je langer der durchschnittlich
zuriickgelegte Weg ist, umso hoher ist der Nutzen.

e Einsparungen je Fahrt

Dieser Wert steht ebenfalls in engem Zusam-
menhang zur durchschnittlichen Entfernung, die
mit dem Rad zuriickgelegt wurde. Auch hier gilt:
Je langer der durchschnittlich zurickgelegte
Weg, umso hoher ist der Nutzen.

e Durchschnittlicher jahrliche Nutzen:

Dieser Wert ist das Hauptergebnis der Berech-
nungen. Die Zeitspanne bis zum vollstandigen
Eintreten des Nutzens findet hier Beriicksichti-
gung (vgl. auch den vorhergehenden Abschnitt],

und bildet den durchschnittlichen Nutzen Uber die
definierte Zeitspanne zur Kalkulation des durch-
schnittlichen jahrlichen Nutzens.

e Barwert des durchschnittlichen jahrlichen Nutzens:

Dieser Wert ist das zweite Hauptergebnis des Be-
rechnungsmodells. Dabei wird der Diskontsatz von
Schritt 2 angewendet, um den Barwert unter Be-
rucksichtigung des Diskontierungsszinssatzes zu
berechnen.

4.4 Annahmen

Folgende Annahmen werden im Modell fir die Be-
rechnungen angewendet:

¢ Daten zum ,Relativen Risiko™ der Center for Pro-
spective Population Studies in Kopenhagen (An-
dersenetal, 2007) kénnen mitveranderten Einstel-
lungen fur Radfahrer angewendet werden (gemaf
den Empfehlungen von Matthews et al, 2007);

* es besteht ein linearer Dosis-Wirkungs-Zusam-
menhang zwischen Todesrisiko und der Lange
des mit dem Rad zuriickgelegten Weges (unter
der Annahme einer konstanten durchschnittli-
chen Geschwindigkeit);

e um einen gesundheitlichen Nutzen zu erzielen,
missen keine spezifischen Schwellenwerte er-
reicht werden;

e das Relative Risiko ist fir Manner und Frauen
gleich grof.

4.5 Fortgeschrittene Dateneingabe

Im Berechnungsmodell gibt es eine Vielzahl an Mag-
lichkeiten fir eine Feinjustierung bei der Berech-
nung. Diese Feinjustierung sollte aberausschliefilich
von Anwendern mit spezifischem Fachwissen und
Verstandnis fur volkswirtschaftliche Berechnungs-
methoden und Analysen durchgefiihrt werden. Spe-
zifische Anfragen zur Anwendung des Kalkulations-
modells konnen direkt an folgende e-Mail Adresse
gerichtet werden: hepa@ecr.euro.who.int

e Der Studie zugrunde liegende Parameter: Die in
diesem Modell zur Anwendung gelangten Para-
meter stammen aus den Center for Prospective
Population Studies in Kopenhagen. Diese vor-
ausschauende Studie zu unterschiedlichen Arten
von korperlicher Bewegung und Aktivitat umfasst
Radfahrten zur Arbeit und Radfahrten in der Frei-
zeit, sowie zum Sterblichkeitsrisiko. In der Studie
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wurden Uber einen Zeitraum von 14,5 Jahren rund
30.000 Manner und Frauen beobachtet und analy-
siert. Die Parameter sind demnach fundiert und
spezifisch fur die Anwendung des Kalkulators.
Sie sollten nicht verandert werden, solange keine
verbesserten Ergebnisse aus anderen zuverlas-
sigen Studien vorliegen.

Ausnahmen dazu stellen die folgenden Parame-
ter dar: ,,Durchschnittliche Geschwindigkeit” und
.Durchschnittliche Anzahl der Tage je Jahr an de-
nen mit dem Rad gefahren wurde”. Diese Annah-
men basieren auf bestmaoglichen wissenschaftli-
chen Erkenntnissen (Schantz und Stiegel], kénnen
jedoch vom Anwender variiert werden, sofern zu-
verlassigere Daten auf lokaler Ebene verfligbar
sind.

In der Berechnung verwendete Zeitspanne so-
wie das Verhaltnis zwischen Nutzen und Zeit: Die
Hauptelemente dazu wurden bereits oben be-
schrieben. Zusatzlich zur Variation der Kernele-
mente (Zeitspanne bis zum Eintreten des Nutzens;
Zeitspanne bis zum Eintreten des erwarteten
Radverkehrsaufkommens; Zeitspanne fir die
Berechnung des durchschnittlichen jahrlichen
Nutzens) konnen im Modell auch grundlegende
Justierungen in Bezug auf die Beziehung zwi-
schen Zeitspanne und Nutzen (linear, exponential,
logarithmisch) vorgenommen werden. Auch das
Ausmafl der exponentiellen oder logarithmischen
Faktoren kann justiert werden.

mobil

e Grafiken und Nachjustierung von Fehlern. Die
letzte Schaltflache .. Zur Ansicht der vollstandigen
Kalkulation, Grafiken und Fehlerjustierung” zeigt
die vollstandige Berechnung im Hintergrund, so-
wie alle Hauptergebnisse in einer grafischen Dar-
stellung. Die Schaltflachen in der Mitte der Ansicht
bieten die Moglichkeit fir zahlreiche Feineinstel-
lungen zur Fehlernachjustierung. Diese konnen
verwendet werden, um Fehlerspannen (oder Kon-
fidenzintervalle) zu allen eingegebenen Daten zu
berticksichtigen. Verschieben Sie den Regler so-
lange, bis der gewilinschte Fehlerwert erreicht
wird. Die oberen und unteren Grenzwerte werden
in der Grafik dargestellt. Beachten Sie, dass einige
Konfidenzintervalle bereits voreingestellt wurden,
insbesondere jene zur Abschatzung des .Relativen
Risikos” basierend auf der zu Grunde liegenden
Kopenhagen-Studie, sowie der durchschnittliche
Bevolkerungsanteil der je Jahr verstirbt.

Mittels der Schaltflache , Zuriicksetzen aller vor-
eingestellten Werte” werden alle voreingestell-
ten Werte auf ihren Ausgangswert zuriickgesetzt.
Insbesondere auch jener Wert zur durchschnitt-
lichen Anzahl der Tage je Jahr, an denen mit dem
Rad gefahren wurde, dem Anteil der Radfahrtenals
Teil einer Hin- und Riickfahrt, sowie alle anderen
Schliisselparameter.
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Kontakte

klima:aktiv mobil GESAMTKOORDINATION

e Strategische Steuerung:
Lebensministerium, Abt.V/5-Verkehr, Mobilitat,
Siedlungswesen und Larm
DI Robert Thaler, DI Iris Ehrnleitner
Tel..  +43(0])1/51522-1206
Email: iris.ehrnleitner@lebensministerium.at

e Radverkehrskoordination:
Lebensministerium, Abt.V/5-Verkehr, Mobilitat,
Siedlungswesen und Larm
DI Robert Thaler, DI Martin Eder
Tel.: +43(0)1/51522-1207
Email: martin.eder@lebensministerium.at

e Dachmanagement:
Osterreichische Energieagentur
DI Willy Raimund, DI Andrea Leindl,
DI Christine Zopf-Renner
Tel.: +43(0)1/5861524-137
Email: klimaaktivmobil@energyagency.at

KONTAKT ZU DEN klima:aktiv mobil
BERATUNGSPROGRAMMEN
www.klimaaktivmobil.at

e _Mobilitdtsmanagement flir Stadte, Gemeinden
und Regionen™:
Trafico - Praschl - mprove - Herry -
Klimabiindnis - FGM
DI Helmut Koch, Mag. Peter Czermak
Tel.: +43(0)7612 /709 1
Email: mobilitaetsmanagement@trafico.at

e _Mobilitdtsmanagement fir Betriebe und 6ffent-
liche Verwaltungen™:
Herry - Klimabiindnis - Rosinak
Dr. Max Herry, DI Markus Schuster
Tel: +43(0)1 /5041258-40
Email: office@mobilitaetsmanagement.at

e Mobilitdtsmanagement fiir Schulen und Jugend™:
Klimabiindnis - Herry - Forum Umweltbildung
Maria Hawle, Mag. Petra Muerth
Tel: +43(0)1/5815881-15
Email: maria.hawle@klimabuendnis.at

e Mobilitatsmanagement fir Freizeit und Tourismus”:
Trafico - Naturfreunde - stadtland - mobilito -
Klimabiindnis
DI Dr. Romain Molitor, DI Waltraud Wagner
Tel: +43(0]1 /8900681
Email: freizeit.mobil@trafico.at

Public Consulting

TRAFICO

e

AUSTRIAN ENERGY AGENCY
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000
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e _Mobilitdtsmanagement fir Bautrager, Immobili-
enentwickler und Investoren™
Herry - OGUT - Okologieinstitut - GIR
Dr. Max Herry, DI Markus Schuster, DI Clemes Piffl
Tel: +43 (0)1/ 5041258-30
Email: bautraeger@mobilitaetsmanagement.at

e Spritsparen”
Osterreichische Energieagentur
Mag. Robin Krutak
Tel: +43(0)1/5861524-175
Email: robin.krutak@energyagency.at

KONTAKT ZUR FORDERUNG klima:aktiv mobil

e Kommunalkredit Public Consulting GmbH (KPC)
DI Karin Schweyer
Tel.: +43(0)1/31631-274
Email: k.schweyer@kommunalkredit.at

Die klima:aktiv mobil Beratungs- und Forderpro-
gramme sind Bestandteil des vom Bundesministe-
rium fir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und
Wasserwirtschaft (Lebensministerium) gestar-
teten Schwerpunktprogramms fiir Klimaschutz-
mafBnahmen im Verkehrsbereich. Sie verfolgen
das Ziel, moglichst viele Kérperschaften und Ak-
teure: Stadte, Gemeinden, Regionen, Unterneh-
men, Schulen, offentliche Verwaltungen, Touris-
musunternehmen, Bautrager und Investoren zur
Umsetzung eines Mobilitdtsmanagements fir die
Forderung der Radfahrerinnen, Fufgangerinnen
und des Offentlichen Verkehrs zur Treibhausgas-
reduktion im Verkehrsbereich zu motivieren.

Das Projektmanagement von klima:aktiv mobil
erfolgt durch die Osterreichische Energieagentur:
DI Willy Raimund, DI Andrea Leindl DI Christine
Zopf-Renner.

Die Gesamtkoordination liegt beim Lebensmini-
sterium, Abt. V/5 - Verkehr, Mobilitat, Siedlungs-
wesen und Larm: DI Robert Thaler und DI Iris
Ehrnleitner.

Die Umsetzung des Programms erfolgt in enger

Zusammenarbeit mit der Kommunalkredit Public
Consulting GmbH.

HERRY

Verkehrsplanung / Consulting

gﬁ» /]

lebensministerium.at



