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1 Zusammenfassung 

 

Das Land Steiermark hat im Juni 2016 die Radverkehrsstrategie 2025 beschlossen 

und damit ein umfassendes Förderprogramm für den Radverkehr in der Steiermark 

initiiert. Diese Strategie baut auf 3 Säulen zur Steigerung des Radverkehranteils auf: 

¶ Säule A: Planen & Bauen 

¶ Säule B: Kommunizieren & Motivieren 

¶ Säule C: Organisieren & Kooperieren 

 

Kommunen und Regionen können hier an diesem Förderprogramm der Steirischen 

Radverkehrsstrategie 2025 teilhaben, sofern ein umfassendes Radverkehrskonzept in 

Anlehnung an die Strategie mit konkreten Maßnahmen für alle drei Säulen vorliegt.  

 

Die Gemeinden Leoben, Niklasdorf und Proleb schlossen sich 2018 zusammen, um 

ein Radverkehrskonzept für den Raum Leoben zu erarbeiten. Der vorliegende Bericht 

fasst die Ergebnisse dieses umfassenden Radverkehrskonzeptes, konform mit der 

Steierischen Radverkehrsstrategie 2025, für den Raum Leoben zusammen. Das 

Konzept wurde in enger Abstimmung und Betreuung mit den Gemeinden Leoben, 

Niklasdorf und Proleb sowie dem Land Steiermark erstellt.  

Insgesamt wurden für das Planungsgebiet (Gemeindegebiet von Leoben, Niklasdorf 

und Proleb) Haupt- und Nebenradrouten mit einer Gesamtlänge von ca. 56 km 

erarbeitet. Die Gesamtkosten für die Baumaßnahmen sowie Detailplanungskosten, 

Wegweisung, Radabstellanlagen und Marketingmaßnahmen betragen ca. 12,7 Mio. 

Euro (brutto). Davon entfallen ca. 0,2 Mio. Euro auf die Jahre 2019 bzw. 2027, welche 

außerhalb des zwischen Land und Gemeinden vereinbarten Rahmenvertrags 

(7 Jahre) zwischen 2020 und 2026 liegen. Im Folgenden werden die wichtigsten 

Punkte der einzelnen Säulen (A, B und C) zusammengefasst. 

 

Säule A: Planen & Bauen 

Die geplanten Radrouten (in Summe ca. 56 km in den Gemeinden Leoben, Niklasdorf 

und Proleb) teilen sich auf 7 Hauptradrouten über eine Gesamtlänge von 29 km und 

mehrere Nebenradrouten über eine Gesamtlänge von 27 km auf. Es wurde darauf 

geachtet, dass die Radrouten alle relevanten Quell- und Zielorte im Planungsgebiet 

erschließen (Stadt- bzw. Gemeindezentrum, Bahnhöfe, Universität, Schulen, 

Krankenhaus, GroÇbetriebe, sonstige POIôs). Die Radrouten wurden abschnittsfein im 

Bestand erhoben (Befahrung, Dokumentation) und darauf aufbauend Maßnahmen für 

den Radverkehr erarbeitet. Zudem wurden wichtige Knotenpunkte im Radroutennetz 

eigens im Radroutenkonzept behandelt und dazu Maßnahmen vorgeschlagen. Für alle 

Maßnahmen wurden Grobkostenschätzungen durchgeführt. Zusätzlich wurde neue 

Radabstellanlagen an geeigneten Standorten geplant sowie eine Erweiterung 

bestehender Radabstellanlagen vorgeschlagen. Die Radrouten wurden digital mit der 
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Software ArcMap auf Basis der zur Verfügung gestellten Datengrundlage des Landes 

Steiermark (verschiedene GIS-Layer, GIP-Straßengraph, etc.) entworfen und damit 

kartografisch dargestellt.  

Im Rahmen dieses Konzeptes wurde unter Abstimmung mit den betroffenen 

Gemeinden eine zeitliche Planung der Maßnahmen pro Jahr (2019 bis 2027) und pro 

Gemeinde durchgeführt. Dabei wurden dringend erforderliche Maßnahmen im 

Radverkehr (z.B. Lückenschluss einer wichtigen Radroute) auf zeitnahe Jahre und 

langfristig erforderliche Maßnahmen auf die Folgejahre gesetzt. Bei den kurzfristigen 

Maßnahmen (2020-2021) finden sich vor allem kleine bestandsnahe Verbesserungen 

für den Radverkehr sowie auch vereinzelt größere Neubauprojekte zur besseren 

Radverkehrserschließung von bestehenden Siedlungen und Siedlungsentwicklungen 

(z.B. Radweg von neuer S-Bahn Haltestelle Leoben-Lerchenfeld über 

Seegrabenbrücke bis Leoben-Proleber Siedlung mit Anschluss an das Siedlungs-

entwicklungsgebiet Prein-Gründe). Neben dem im Konzept vorgeschlagenen 

mittelfristigen Maßnahmen (2022-2026) werden auch langfristige Zukunftsprojekte (ab 

2027) vorgeschlagen, deren Kosten nicht in den ausgearbeiteten Kostentabellen 

enthalten sind (z.B. Radwegverlängerung von Proleb-Köllach Richtung Bruck an der 

Mur mit Anschluss nach Niklasdorf-Industriestraße mit neuer Murquerung).  

 

Säule B: Kommunizieren & Motivieren 

Bewusstseinsbildende Maßnahmen sind entscheidend, um die Bevölkerung auf das 

Angebot (Säule A) und den Nutzen im Radverkehr aufmerksam zu machen sowie die 

Bevölkerung in weiterer Folge zur Verwendung des Fahrrades (vor allem im 

Alltagsradverkehr) zu animieren. Dazu wurden für die Säule B bewusstseinsbildende 

Maßnahmen zur Steigerung des Radverkehrsanteils im Planungsgebiet Leoben, 

Niklasdorf und Proleb erarbeitet. Der Maßnahmenkatalog umfasst hier in Summe 12 

Maßnahmen, die sich in 5 einmalig stattfindende Maßnahmen und 7 jährlich 

stattfindende Maßnahmen unterscheiden.  

Kurzfristig wird empfohlen das Konzept mit dem erarbeiteten Radroutennetz der 

Öffentlichkeit/Bevölkerung zu präsentieren und Radkarten auszuarbeiten und zu 

verteilen. Die Vorteile des Radfahrens (Gesundheit, Umweltschutz, Kosten, etc.) sollen 

der Bevölkerung in diversen Veranstaltungen und Broschüren nahegelegt werden und 

neue BewohnerInnen sollen mit einem Willkommenspaket zum Radfahren animiert 

werden. Langfristig ist es essentiell, dass die Maßnahmen für Kommunikation & 

Maßnahmen laufend und jährlich ohne Unterbrechung stattfinden (z.B. jährliche 

Radfahrtrainings in Schulen), vorteilhaft ist auch eine positive Einstellung und 

Vorbildwirkung von wichtigen Personen der Region (z.B. aus Politik) zum Thema 

Radverkehr. 
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Säule C: Organisieren & Kooperieren 

Die Säule C betrifft das Projektmanagement, die Umsetzung und zeitliche Planung der 

in Säule A und B geplanten und vorgeschlagenen Maßnahmen. Für eine erfolgreiche 

und laufende Initialisierung, Koordinierung und Betreuung der geplanten und zukünftig 

umzusetzenden Maßnahmen ist die Ernennung eines Radverkehrsbeauftragten für die 

Region inklusive der betreffenden Gemeinden essentiell. Kurzfristig wird daher die 

Bestellung eines Radverkehrsbeauftragten für die Gemeinden Leoben, Niklasdorf und 

Proleb empfohlen. Diese handelnde Person ist Anlaufstelle und Organisator für 

sämtliche Fragen und Projekte im Radverkehr in der Region, diese Person sollte 

außerdem bei regionsübergreifenden Abstimmungsgesprächen zum Thema 

Radverkehr eingebunden werden. Langfristig wird eine laufende Gemeinde-

übergreifende Abstimmung und ein Fachaustausch mit Radverkehrsbeauftragten oder 

Fachexperten anderer Regionen oder Stabstellen empfohlen.  
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2 Einleitung 

 

2.1 Problemstellung 

Das Ziel der Radverkehrsstrategie Steiermark 2025 ist eine Stärkung des Radverkehrs 

in der Steiermark und eine damit verbundene Steigerung des Radverkehrsanteils am 

Gesamtverkehrsaufkommen. Das vorliegende Radverkehrskonzept für die 

Gemeinden Leoben, Niklasdorf und Proleb soll eine Planungsgrundlage für die 

Verbesserung und Aufwertung des Radverkehrs für den Werktagsverkehr bilden. 

Besonders in urbanen und suburbanen Gebieten ist ein großes Radfahrpotential 

gegeben, da die Distanzen zwischen Quellen und Zielen oft gering und damit einfach 

per Fahrrad erreichbar sind. Um die Attraktivität des Verkehrsnetzes für das Radfahren 

zu steigern, wurden basierend auf dem bestehenden Straßennetz umfassende 

Maßnahmen zur Erweiterung und Verdichtung des Radwegenetzes erarbeitet. Für die 

Erhebung des infrastrukturellen Ist-Zustands wurde eine raumstrukturelle Analyse 

(Definition von Quellen und Zielen) durchgeführt. Zudem sind Bestandsaufnahmen vor 

Ort, Befragungen und Verkehrszählungen wesentliche Eingangsparameter für das 

entwickelte Radverkehrskonzept. 

 

Als Grundlage dienen die Grundsätze der Radverkehrsstrategie Steiermark 2025 im 

Bereich der Planung, der Qualität der Strecken, Knoten, Radabstellanlagen sowie dem 

Leit- und Wegweisesystem.  

2.2 Projektziele 

Das Ziel dieser Planung ist sowohl eine qualitative als auch quantitative Verbesserung 

des Verkehrswegenetzes für Radfahrer im Raum Leoben (Gemeinden Leoben, 

Niklasdorf und Proleb). Der Planungsfokus gilt dabei dem Radfahren im Alltagsverkehr 

(etwa Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Wohnen usw.). In Kooperation mit den jeweiligen 

Gemeinde- und Landesvertretern soll aufbauend auf den 3 Säulen (A, B und C) der 

Radverkehrsstrategie Steiermark 2025 ein ganzheitliches Radverkehrskonzept 

erarbeitet werden.   
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Abbildung 2-1: 3-Säulen-Modell der Radverkehrsstrategie Steiermark 2025 (Quelle: 
Radverkehrsstrategie Steiermark 2025) 

 
 

Zur Steigerung des Radverkehrsanteils sind umfassende Maßnahmen zur 

Radverkehrsförderung vorzunehmen. Die dazu erforderlichen Rahmenbedingungen 

sind im 3-Säulen-Modell des Landes für den Radverkehr definiert und werden im 

vorliegenden Konzept detailliert aufbereitet (Kapitel 6 bis 8). 

 

Für die Erarbeitung eines umfassenden Radverkehrskonzept sind Kriterien wie etwa 

unterschiedliche Fahrgeschwindigkeiten zwischen Rad- und KFZ-Verkehr oder 

Radverkehrsanlagen für den fließenden und ruhenden Radverkehr zu berücksichtigen. 

Der derzeitige Ausbaustand des Radroutennetzes war zu dokumentieren und die 

Radrouten wurden entsprechend den aktuellen Richtlinien (für Radverkehr gilt die RVS 

03.02.13, FSV 2014) inklusive Maßnahmenkonzept und Kostenschätzung geplant. 

Neben dem konstruktiven Ausbau von Radverbindungen (Säule A) sind weitere 

Maßnahmen wie Bewusstseinsbildung (Säule B) und die Schaffung organisatorischer 

Rahmenbedingungen (Säule C) wesentlich für den Erfolg des Konzepts und eine breite 
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Akzeptanz in der Bevölkerung. Auch restriktive Maßnahmen für den MIV können 

positive Effekte auf eine vermehrte Nutzung von Fahrrädern im Alltag haben. Dazu 

zählen z.B. die in Leoben in den vergangenen Jahren umgesetzte Erweiterung der 

Parkraumbewirtschaftung etc. Tabelle 2-1 gibt einen Überblick über grobe 

Maßnahmen zur Fahrradförderung (Pull-Maßnahmen) bzw. Restriktionen für MIV zur 

Erhöhung des Radverkehrsanteils (Push-Maßnahmen). 

 

Tabelle 2-1: Beispiele für Push & Pull Maßnahmen im Radverkehr  

ĂPullñ ï Fahrradförderung ĂPushñ- Restriktionen für MIV 

Verbesserung Angebot Reduktion Geschwindigkeit 

Sicherheit Ökonomische Beeinflussung 

Komfort Parkraumbewirtschaftung 

Fahrradklima Platz abgeben 

Platz schaffen  

 

2.3 Vorgehensweise 

Als Grundlage für das Konzept wird das bestehende Radverkehrsnetz in Leoben, 

Niklasdorf und Proleb erhoben. Dabei werden die vorhandenen Breiten der Geh- und 

Radwege sowie die Art des Radverkehrsangebots erfasst. Darüber hinaus sind eine 

gute Wegbarkeit (abgesenkte Bordsteinkanten in Kreuzungsbereichen) sowie die 

Verfügbarkeit von Straßenbeleuchtungen und Querungshilfen für den Radverkehr 

wesentliche Qualitätskriterien eines ganzheitlichen Radverkehrskonzepts. Um diese 

Anforderungen bestmöglich zu erfüllen, ist eine ausreichende Dimensionierung der 

Radfahranlagen nach RVS 03.02.13 (Radverkehr, Februar 2014), RVS 03.04.11 

(Gestaltung öffentlicher Räume in Siedlungsgebieten, Oktober 2011) und RVS 

03.04.12 (Querschnittsgestaltung von Innerortsstraßen, Januar 2001) erforderlich. 

 

Neben den baulichen Anforderungen ist besonders auf eine gute Anbindung von 

Quellen (Wohngebieten) zu Zielen (Arbeitsplatz, Ausbildungsplatz oder sonstige Orte 

und Plätze von öffentlichem Interesse) zu beachten. Auf Basis dieser Erhebungen 

wurde ein Radverkehrsnetz für das gegenständige Projektgebiet erarbeitet und in ein 

Haupt- bzw. Nebenroutennetz (Erschließungsnetz) unterteilt. Die Hauptrouten bilden 

demnach das übergeordnete und priorisierte Radverkehrsnetz ab, das 

Erschließungsnetz aus Nebenrouten ergänzt dieses qualitativ.  

 

Die Erarbeitung dieses Radverkehrskonzept erfolgte in ständiger Ab- und 

Rücksprache mit den Gemeindevertretern von Leoben, Niklasdorf und Proleb sowie 

Vertretern des Landes Steiermark. Die bei Besprechungen seitens Gemeinde und 

Land eingebrachten Vorschläge zur Linienführung und dem Ausbau des 

Radwegenetzes wurden auf deren Umsetzbarkeit geprüft und dementsprechend in 

das Radverkehrskonzept eingebunden. 
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3 Planungsgrundlagen 

 

Für ein attraktives, effizientes und vor allem sicheres Radverkehrsnetz sind allgemeine 

Planungsgrundsätze nach den Richtlinien der RVS zu beachten. 

 

Für die Netz- und Anlagenplanung sind folgende Grundsätze für den Radverkehr von 

Bedeutung: 

¶ Berücksichtigung des Radverkehrs bei allen infrastrukturellen Planungs- und 

Gestaltungsmaßnahmen. 

¶ Jede Planung hat hinsichtlich einer möglichst großen Verkehrssicherheit zu erfolgen 

(etwa durch die Einhaltung von Mindestbreiten oder der Installation von 

Straßenbeleuchtungen). 

¶ Möglichst direkte Streckenführung und Vermeidung großer Steigungen (z.B. 

Öffnung von Einbahnen für eine Nutzung durch den Radverkehr). 

 

Die Infrastruktur soll sowohl für den KFZ-Verkehr als auch den Fußgänger- und 

Radverkehr zusammenhängende und ganzheitliche Lösungen bereitstellen. Wichtig 

ist dabei eine möglichst gute Verbindung zwischen den Quellen und Zielen in einer 

Region. Bei der Wegeplanung ist stets auf eine hohe Verkehrssicherheit und hohen 

Komfort sowie eine attraktive Linienführung zu achten. Zudem sind Radabstellanlagen 

in guter Qualität und ausreichender Quantität in der Planung zu berücksichtigen. 

Knoten- bzw. Kreuzungspunkte stellen oft eine Herausforderung in der Netzplanung 

dar. Hier ist besonders auf gute Sichtbeziehungen und klare Vorrangverhältnisse für 

alle Verkehrsteilnehmer zu achten.  

 

Allgemein kann der Radverkehr in zwei Nutzungsgruppen unterteilt werden: 

¶ Alltagsradverkehr 

Beim Alltagsradverkehr sind alle Fahrten prinzipiell Zielorientiert (z.B. 

Erledigungsfahrten, Fahrten vom/zum Arbeitsplatz, Einkaufsfahrten usw.) 

¶ Freizeitradverkehr 

Der Freizeitverkehr ist wegorientiert und die Bewegung an sich bzw. der Weg als 

das Ziel stellen die Hauptmotivation dar. 

Im nachfolgenden Maßnahmenkonzept wird besonders die zielorientierte 

Routenführung für den Alltagsverkehr untersucht. Eine Radroute für den 

Alltagsverkehr soll demnach kurz, schnell, qualitativ hochwertig, leistungsfähig und 

zudem sicher sein. 

 

3.1 Eingangsdaten 

Die GIS-Basisdaten für die Netzplanung wurden vom Land Steiermark zur Verfügung 

gestellt. Für die Planung wurden z.B. das GIP-Streckennetz, Informationen zur 

Bevölkerungsdichte, die Verteilung von Arbeitsplätzen und Bildungseinrichtungen, die 
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Haltestellen des ÖV (Bus, Bahn) sowie Auswertungen von Unfalldaten als 

Datengrundlage für eine fundierte Bestandsaufnahme herangezogen. 

3.2 Entwurf eines Radverkehrsnetzes 

Der Entwurf eines Radverkehrsnetzes wird in mehreren darauf aufbauenden 

Planungsschritten durchgeführt: 

1. Identifikation und Festlegung wichtiger Quell- und Zielorte im 

Betrachtungsgebiet, z.B. Wohngebiete, Betriebsgebiet, Schulen etc. 

2. Definition eines Wunschliniennetzes, Verbindung wichtiger Quell- und Zielorte 

(s. Kapitel 5) 

3. Kategorisierung der Radinfrastruktur (Hauptradrouten, Nebenradrouten, 

Flächige Erschließung, Radabstellanlagen, etc.) 

4. Gestaltung der Radinfrastruktur (Überlegungen zu Querschnitt und 

Führungsform der Radinfrastruktur) 

 

Als Planungsgrundlage für den Entwurf eines Radverkehrsnetzes dient die Richtlinie 

RVS 03.02.13, FSV 2014: Straßenplanung mit der Anlage für nicht motorisierten 

Verkehr, Radverkehr. In der RVS sind unterschiedliche Möglichkeiten zur Gestaltung 

für Radinfrastruktur definiert. Generell können Infrastrukturmaßnahmen für den 

Radverkehr in folgende Kategorien eingeteilt werden: 

¶ Radfahrstreifen (nur für den Radverkehr bestimmter und besonders 

gekennzeichneter Teil der Fahrbahn) 

¶ Mehrzweckstreifen (ein Befahren durch andere Fahrzeuge ist erlaubt, wobei auf den 

Radverkehr besonders Rücksicht zu nehmen ist) 

¶ Radweg (ein nur für den Fahrradverkehr bestimmter und als solcher 

gekennzeichneter Weg) 

¶ Geh- und Radweg (ein für den Fußgänger- und Radverkehr bestimmter und als 

solcher gekennzeichneter Weg)  

¶ Fahrradstraßen sind Straßenabschnitte, auf denen dem Radverkehr durch 

behördliche Verordnung eine besondere Bedeutung zuerkannt wird. Dem KFZ-

Verkehr ist bei Tempo 30 km/h das Queren sowie das Zu- und Abfahren, nicht aber 

das Durchfahren gestattet. 

¶ Radüberfahrt (eine durch Blockmarkierung und Verkehrszeichnen gekennzeichnete 

Querungshilfe der Fahrbahn für den Radverkehr) 

¶ Darüber hinaus besteht die Möglichkeit den Radverkehr in verkehrsberuhigten 

Bereichen einer Tempo 30 Zone, Fußgängerzone etc. oder im Mischprinzip mit KFZ 

zu führen. 
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Die folgenden Abbildungen zeigen eine Übersicht verschiedener Radverkehrsanlagen. 

 

Radfahrstreifen 

Für den Radverkehr bestimmter und 

besonders gekennzeichneter Teil der 

Fahrbahn, wobei der Verlauf durch 

wiederholte Markierung mit 

Fahrradsymbolen angezeigt wird. 

 

 

Radweg 

Für den Verkehr mit Fahrrädern 

bestimmter und als solcher 

gekennzeichneter Weg (§ 2 Abs. 1 Z 8 

StVO). Dieser kann ohne oder mit 

Benützungspflicht verordnet werden (§ 

68 Abs. 1a StVO). 

 

 

Gemischter Geh- und Radweg 

Für den Fußgänger- und 

Fahrradverkehr bestimmter als solcher 

gekennzeichneter Weg (§ 2 Abs. 1 Z 1a 

StVO). Dieser kann ohne oder mit 

Benützungspflicht verordnet werden (§ 

68 Abs. 1a StVO). 
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Radüberfahrt 

Durch Bodenmarkierung und 

Verkehrszeichen gekennzeichneter, für 

die Überquerung durch Radfahrer 

bestimmter Fahrbahnteil (§ 2 Abs. 1 Z 

12a StVO). 

 

 

Grundsätzlich ist nach der RVS 03.02.13 zwischen einem KFZ-Trennprinzip bzw. 

einem KFZ-Mischprinzip zu unterscheiden. Beim Trennprinzip ist eine getrennte 

Führung einzelner Verkehrsarten auf eigenen Verkehrsanlagen vorzusehen. Im 

Mischprinzip können unterschiedliche Verkehrsarten auf einer Verkehrsanlage 

gemeinsam geführt werden. 

Ein wesentliches Entscheidungskriterium zwischen Trenn- und Mischprinzip von Rad- 

und KFZ-Verkehr ist die zulässige Höchstgeschwindigkeit und die Verkehrsstärke an 

diesem Abschnitt. Das in Abbildung 3-1 dargestellte Diagramm bietet eine von der 

Geschwindigkeit und Verkehrsstärke abhängige Entscheidungshilfe, um zu 

bestimmen, ob der Radverkehr zusammen mit dem KFZ-Verkehr auf der Fahrbahn 

oder getrennt auf eigenen Radfahranlagen zu führen ist.  

 

Abbildung 3-1: Grundlage für Mischung bzw. Trennung von Rad- und KFZ-Verkehr in 
Abhängigkeit von der Verkehrsstärke und Geschwindigkeit für zweistreifige Fahrbahnen 
(Quelle: RVS 03.02.13, 1. Februar 2014) 
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3.3 Bauliche Gestaltung von Radverkehrsanlagen 

Ein Radroutennetz ist im Idealfall hierarchisch aufgebaut und weist Routen mit 

unterschiedlicher Bedeutung für das Gesamtnetz auf. Diese hierarchischen Ebenen 

werden bei der Ausgestaltung des Wegenetzes bei den jeweiligen Netzelementen 

ersichtlich: 

¶ Hauptrouten für Langstrecken (A-Netz): sollen möglichst direkte, qualitativ 

hochwertige, schnelle, leistungsfähige und sichere Verbindungen zwischen den 

Stadtteilen herstellen. Auf diesen Verbindungen kommt dem Radverkehr im 

Vergleich zu anderen VerkehrsteilnehmerInnen eine besondere Bedeutung zu. 

¶ Nebenrouten für Mittelstrecken (B-Netz): sind in der Regel geringer frequentiert 

als die Hauptrouten und vervollständigen das Radwegenetz. Sie haben eine 

Verbindungsfunktion zwischen den Hauptrouten und binden bedeutende Quell- 

und Zielpunkte an das Hauptroutennetz an.  

¶ Kurzstrecken (C-Netz): für die Radverkehrserschließung des gesamten Raumes 

im bebauten Gebiet (Anliegerstraßen, Wohnstraßen, etc.) 

 

Die Eigenschaften bzw. Planungsgrundlagen der drei Radnetz-Kategorien (A-, B- und 

C-Netz) wurden in der Radnetzstudie Kernballungsraum Graz erarbeitet (s. Tabelle 

3-1). Aufgrund der unterschiedlichen räumlichen Ausdehnung und Städtegröße von 

Graz und Leoben, können sich in der Erstellung eines Radroutennetzes für den Raum 

Leoben Abweichungen in den für Graz erarbeiteten Planungsgrundlagen in Tabelle 

3-1 ergeben.  

 

Tabelle 3-1: Eigenschaften bzw. Planungsgrundlagen der Radnetz-Kategorien A, B und C 
(vgl. Radnetzstudie Kernballungsraum Graz, 2019) 

Eigenschaft Kategorie A Kategorie B Kategorie C 

Räumliche 

Funktion 

Verbindung von 

Gemeinden oder 

Stadtteilen 

Flächige 

Erschließung 

Ergänzende 

Erschließung 

Planungsprinzip 

Hohe Geschwindig-

keiten am gesamten 

Streckenzug 

Netzwirkung 
Erschließung von 

Potentialen 

Organisationsform Trennprinzip Trenn-/Mischprinzip Mischprinzip 

Linienführung 
Direkt, geringe 

Steigung 
Nach Erfordernis Nach Erfordernis 

Knotenpunkt Bevorrangt Ziel: Bevorrangt Nach Erfordernis 

Projektierungs-

geschwindigkeit 
Min. 30 km/h Min. 20 km/h Min. 20 km/h 

Querschnittsform Überholen möglich Für hohe Kapazitäten - 
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Das gesamte Wegenetz ist laufend - und insbesondere im Rahmen von Bauprojekten 

auf seine Eignung für den Radverkehr zu überprüfen und entsprechend anzupassen. 

 

Neben den einzuhaltenden Mindestbreiten für Radfahranlagen und Schutzstreifen sind 

für die qualitative Netzplanung weitere Aspekte zu berücksichtigen (vgl. Land 

Steiermark, Radverkehrsstrategie 2025):  

¶ Planung 

o Radverkehr gleichwertig mit anderen Verkehrsarten bei Planungen 

berücksichtigen 

o Leichtigkeit, Flüssigkeit, Sicherheit und umwegfrei befahrbare 

Radverkehrsanlagen 

o Radverkehr als systematisches durchgängiges Gesamtnetz (hierarchische 

Netzstruktur, Kategorien, Funktionen) 

o Anwendung des Misch-und-Trennprinzips (Ortsgebiet, Freiland) 

o Netzplanung mit Kategorisierung in Hauptradrouten und Nebenrouten 

o Berücksichtigung von bedeutenden Quellen und Zielen des Alltags sowie 

besonderen Attraktoren 

¶ Qualitäten für Strecken 

o zügiges Fahren ï Geschwindigkeiten > 20 km/h 

o Überholen und Begegnen ermöglichen (Interaktionen stören Verkehrsfluss 

nicht) 

o Bevorrangung des Radverkehrs (abhängig von Straßenhierarchien) 

o lückenlose Verbindung übergeordneter Quellen und Ziele 

o Übersichtlichkeit, klare Wegweisung 

o möglichst keine geschwindigkeitsreduzierenden Maßnahmen (z. B. enge 

Kurvenradien, Hindernisse auf der Radverkehrsanlage) 

o Zur Verbesserung der Sichtbarkeit und Verkehrssicherheit ist entlang der 

Radrouten ein durchgängiger Ausbau der Straßenbeleuchtung anzustreben 

o Bei Mischverkehr ist das Geschwindigkeitslimit für KFZ mit 30 km/h zu 

beschränken. In einzelnen Abschnitten wurden im Konzept auch höhere 

Geschwindigkeiten akzeptiert 

¶ Qualitäten für Knoten 

o möglichst direktes Fahren ermöglichen 

o Sicherheit an Knoten, kombiniert mit einfacher Führung 

o Übersichtlichkeit, klare Wegweisung 

o großzügig dimensionierte Aufstellflächen und abgesenkte Bordsteine zur 

Fahrbahn für wartende RadfahrerInnen 

o möglichst keine geschwindigkeitsreduzierenden Maßnahmen (z. B. enge 

Kurvenradien, Hindernisse auf der Radverkehrsanlage) 

o An stark frequentierten Straßenquerungen kann der Ausbau einer VLSA zur 

Verkehrssicherheit für den Fußgänger- und Radverkehr beitragen.  



 

ZIS+P VERKEHRSPLANUNG  15 

¶ Qualitäten für Abstellanlagen 

o möglichst direkt am Ziel (Eingangsnähe von z. B. Bahnhöfen) 

o Dimensionierung ausreichend gestalten (komfortable Nutzung ermöglichen) 

o ohne Niveauunterschied, direkt, ungehindert und fahrend erreichbar 

o Sicherheit vor Beschädigung und Diebstahl (Anlehnbügel, Rahmenhalterung 

etc.) 

o überdacht bzw. eingehaust (Witterungsschutz) 

o soziale Sicherheit (belebte Standorte, Beleuchtung) 

o Servicemöglichkeit (Luftpumpe, Werkzeug, Gepäckschließfächer, versperrbare 

Aufbewahrungsboxen etc.) an hochfrequentierten Radabstellanlagen (z. B. bei 

Bahnhöfen) 

¶ Qualitäten für Leitsysteme 

o Eindeutigkeit und Klarheit (für alle Verkehrsteilnehmer) 

o gute Sichtbarkeit und rechtzeitige Erkennbarkeit 

o ausgewogenes Maß an Information 

o Erhaltung von Leiteinrichtungen 

¶ Anforderungen an Kommunikation 

o zeitliche Planung von MaÇnahmen (z. B. ĂRadkalenderñ mit verschiedenen 

Aktionen über das Jahr verteilt) 

o Definition von Zielgruppen 

o Sicherung der Finanzierung für die Säule B 

o klare Koordination und Zuständigkeiten für Kommunikationsmaßnahmen 

o Nutzung von vorhandenen Strukturen, wie z. B. Stadtmarketing, 

Gemeindezeitung, Gemeindehomepage etc. 

3.4 Ausbauprogramm für Radabstellanlagen 

Radabstellanlagen sind ein wesentlicher Teil eines fahrradfreundlichen Gesamt-

konzepts. Für Leoben, Niklasdorf und Proleb wird ein Ausbau der Radabstellanlagen 

empfohlen. Die Planung der Radabstellanlagen bezieht sich generell auf den 

öffentlichen Raum, soll jedoch auch auf privaten Flächen von Eigentümern, 

Wohnbauträger, Genossenschaftlichem Wohnbau etc. übernommen werden.  

 

Generell sind für die Planung und Errichtung von Fahrradabstellanlagen folgende 

Grundsätze und Qualitätskriterien zu berücksichtigen: 

¶ Ansperrmöglichkeit: Das Ansperren des Rahmens oder zumindest eines Laufrades 

soll möglich sein. 

¶ Stabilität für das Fahrrad: Der Fahrradständer soll so konzipiert sein, dass 

abgestellte Fahrräder unterschiedlicher Rahmengröße stabil und sicher stehen 

können. Durch die Benutzung des Ständers darf weder das eigene Fahrrad (z.B. 

Beschädigung der Felgen durch umkippen) noch andere Räder beschädigt werden. 
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¶ Dimensionierung der Stellflächen: Die Abstände und Rangierflächen müssen ein 

einfaches Ein-/Ausparken, Absperren und Beladen ermöglichen.  

¶ Gute Erreichbarkeit: Die Radabstellanlagen sollen zielnahe, fahrend erreichbar und 

gut sichtbar positioniert werden. Die Anlagen sollen soweit möglich auch direkt an 

das Radroutennetz angebunden sein, umgekehrt aber möglichst nahe an den 

Hauseingängen, Stiegenhäusern und Liftanlagen liegen 

¶ Barrierefreiheit: Für die Attraktivität und Akzeptanz der Anlage ist entscheidend, 

dass diese mit dem Fahrrad bequem und ohne Überwindung von Hindernissen 

(Stufen, steile Rampen, Türen usw.) erreichbar sind. 

¶ Beleuchtung und Einsehbarkeit: Die Radabstellanlagen sind generell durch die im 

Straßenraum vorhandenen Beleuchtungskörper zu erhellen. Abhängig von der 

Qualität kann eine zusätzliche Beleuchtung der Radabstellanlage erforderlich sein. 

Neben einer guten Ausleuchtung der Abstellanlagen ist eine gute Einsehbarkeit 

anzustreben. Dies erhöht das Sicherheitsgefühl für Radfahrer und beugt 

Fahrraddiebstahl und Vandalismus vor.  

¶ Berücksichtigung von Spezialfahrzeugen: Neben Ăklassischenñ Fahrrªdern sollen 

auch Spezialräder (Lastenfahrräder, Dreiräder für Senioren, Kinderräder, usw.) 

abgestellt werden können. 

¶ Reinigung und Wartung: Radabstellanlagen sind regelmäßig zu reinigen und zu 

warten. Dar¿ber hinaus sind abgestellte ĂFahrradleichenñ in regelmªÇigen 

Abständen zu entfernen. 

 

Es ist eine stufenweise Umsetzung an wichtigen Punkten im öffentlichen Raum 

(Innenstadt, Hauptplatz) und bei öffentlichen Einrichtungen (Rathaus, Schulzentren 

usw.) vorzunehmen. Am Hauptbahnhof, Busbahnhof und ausgewählten 

Bushaltestellen im Stadtgebiet Leoben und den Gemeinden Niklasdorf und Proleb sind 

Bike-and-Ride Anlagen zu errichten. Die Errichtung privater Radabstellanlagen, etwa 

bei Wohnsiedlungen oder Betrieben, ist in diesem Radverkehrskonzept nicht 

enthalten, sollte aber bei der Planung und Gestaltung von privaten Parkflächen 

unbedingt berücksichtigt werden. Zusätzlich haben hier die Gemeinden 

Gestaltungsmöglichkeiten im Rahmen der Bauordnung sowie durch eigene 

Stellplatzverordnungen. 

Radabstellanlagen können generell in unterschiedlicher Qualität ausgebaut sein. In 

Abbildung 3-2 sind vier Abstellanlagen skizziert, welche sich neben deren Kapazität 

durch unterschiedliche Anwendungen unterscheiden. Neben der Grundausstattung 

der Abstellanlagen mit Bügel (klein A), können diese mit einer zusätzlichen 

Überdachung ausgeführt sein (klein B). Zudem sind an ausgewählten Standorten 

Radservicestationen zu errichten, wodurch kleine Servicearbeiten vor Ort durchgeführt 

werden können. Auch E-Bikes stellen als Teil der E-Mobility ein Zukunftspotential für 

Alternativen zum MIV dar. Diese haben oft besondere Anforderungen an 

Abstellanlagen (Versperrbarkeit wegen des höheren Werts der E-Bikes, E-

Lademöglichkeiten etc.) und das Wegenetz ist an die höhere Fahrgeschwindigkeit mit 
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E-Bikes anzupassen. Die Radabstellanlagen mit zusätzlichen Serviceboxen sowie 

Park- und Lademöglichkeiten für E-Bikes sind in Abbildung 3-2 als Bauart Ămittelñ und 

ĂgroÇñ skizziert. 

 

Abbildung 3-2: Beispiel für ein modular erweiterbares System von Radabstellplätzen (Quelle: 
ZIS+P 2014/2015 im Auftrag des Landes Oberösterreich) 

 
 

 

 

 

 

 

  

klein A 

 

einfache Bügel 

mit und ohne 

Fundamentplatte 

klein B 

 

einfache Bügel 

mit Fundamentplatte, 

Überdachung 

und Beleuchtung 

mittel 

 

einfache Bügel 

mit Fundamentplatte, 

Überdachung, 

Beleuchtung, 

Serviceboxen und  

E-Ladeanschlüssen 

 

groß 

 

einfache Bügel 

mit Fundamentplatte, 

Überdachung, 

Beleuchtung, 

Serviceboxen und 

Schließfächer mit E-

Ladeanschlüssen 

 



 

ZIS+P VERKEHRSPLANUNG  18 

Die Radabstellanlagen wurden für die weitere Planung und Kostenschätzung in 

Kategorien unterteilt. Neben der Stellplatzkapazität der Abstellanlagen können diese 

durch die Verfügbarkeit von Elektro-Ladestationen unterschieden und kategorisiert 

werden. 

 

Tabelle 3-2: Kategorisierung von Radabstellanlagen  
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klein A Ò 12 Stk. Nein Nein Nein Nein 1.500 ú 

klein B Ò 12 Stk. Ja Ja Nein Nein 3.200 ú 

mittel Ò 30 Stk. Ja Ja Ja ca. 2 Stk. 9.500 ú 

groß Ò 50 Stk. Ja Ja Ja ca. 5 Stk. 17.500 ú 

 

1 Für die Kostschätzung wurden folgende Kosten als Berechnungsbasis 

angenommen: 

¶ Bügelständer:    ca. 250 ú/Stk. 

¶ Überdachung:   ca. 200 ú/lfm 

¶ Beleuchtung:    ca. 250 ú/Stk. 

¶ Rad-Servicestation:  ca. 250 ú/Stk. 

¶ Elektro-Ladestation:  ca. 1000 ú/Stk. 
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4 Analyse der Ist-Situation im Raum Leoben 

 

4.1 Raum- und Siedlungsstruktur im Raum Leoben 

Für eine qualitative Planung ist die Erfassung der strukturellen Rahmenbedingungen 

im Großraum Leoben wesentlich. Dabei gilt es, wichtige Ziele und Orte mit folgender 

Funktion im Betrachtungsgebiet zu identifizieren: 

¶ Wohngebiete bzw. Siedlungsschwerpunkte 

¶ Arbeitsplatzschwerpunkte bzw. Beschäftigungsstandorte 

¶ Bildungseinrichtungen (Schulen, Universitäten) 

¶ Zukünftige Baulandentwicklungen für Wohnen und Gewerbe 

¶ Bahnhöfe und ÖV-Haltestellen 

¶ Fachmarkt- und Einkaufszentren 

 

Um die signifikanten Quell- und Zielbeziehungen in und um Leoben zu erfassen und 

das Radroutennetz dementsprechend anzulegen, wurden die Eingangsdaten ï 

Bevölkerungsdichte, Arbeitsplätze und Bildungseinrichtungen ï räumlich aufbereitet 

und grafisch dargestellt. Zusätzlich werden auch zukünftige Siedlungsentwicklungen 

berücksichtigt. Abbildung 4-1 zeigt die Bevölkerungsverteilung nach Hauptwohnsitzen 

im Großraum Leoben. Neben dem Stadtzentrum Leoben weisen demnach die 

Stadtteile Judendorf, Göss, Donawitz, und Lerchenfeld eine erhöhte Einwohnerdichte 

auf.  

 

Durch die in Abbildung 4-2 dargestellte Verteilung der Beschäftigungsstandorte für 

Leoben, Niklasdorf und Proleb können Quell- zu Zielbeziehungen vom Wohnort zum 

Arbeitsplatz abgeleitet werden. Die Grafik zeigt, dass neben dem LKH und der 

voestalpine Stahl Donawitz als große Dienstgeber auch im Zentrum Leobens eine 

große Anzahl von Arbeitsplätzen vorhanden ist. 

 

Neben der Quell-/Zielbeziehung vom Wohnort zum Arbeitsplatz ist eine gute 

radinfrastrukturelle Anbindung der lokalen Bildungseinrichtungen ein wichtiges 

Kriterium für ein qualitativ hochwertiges Radverkehrskonzept. Die in Abbildung 4-3 

dargestellten Bildungseinrichtungen umfassen sämtliche Volksschulen und Neue 

Mittelschulen der Region sowie die HLW/HBLA, HTL und die Montanuniversität 

Leoben.  

 

Hinsichtlich der Entwicklungsgebiete in Leoben, Niklasdorf und Proleb finden sich 

zukünftige große Gewerbe-Baulandflächen im Bereich Autobahnanschlussstelle 

Leoben-West (Prettachstraße), im Leobener Stadtzentrum, in Leoben-Lerchenfeld am 

Kreuzfeldweg (L122 Proleber Straße), in Leoben-Ost an der Waltenbachstraße, in 

Niklasdorf im Bereich Industriestraße und in Proleb an der L122. Zukünftige große 



 

ZIS+P VERKEHRSPLANUNG  20 

Siedlungsflächen für Wohnen entstehen in Leoben-Lerchenfeld (Europark), im 

Leobener Stadtzentrum (Nachverdichtung), in Leoben-Leitendorf (im Bereich 

Dorfstraße), in Leoben östlich der Proleber Siedlung (Prein-Gründe), in Niklasdorf-

West im Bereich Brücklfeld, in Proleb zwischen Mur und L122 Proleber Straße und im 

Proleber Ortsteil Köllach in den Bereichen Wehrgasse und Silberseesiedlung. Auf 

Basis dieser Informationen kann das Radroutennetz ideal auch auf die zukünftigen 

Entwicklungsgebiete für Wohnen und Gewerbe abgestimmt werden. 
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Abbildung 4-1: Wohngebiete (Hauptwohnsitze) in Leoben, Niklasdorf und Proleb 
(Datenquelle: Land Steiermark, GIS, 2017) 
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Abbildung 4-2: Arbeitsstätten (Anzahl Beschäftigte) in Leoben, Niklasdorf und Proleb 
(Datenquelle: Land Steiermark, GIS, 2017) 
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Abbildung 4-3: Bildungseinrichtungen in Leoben, Niklasdorf und Proleb (Datenquelle: Land 
Steiermark, GIS, 2017); Hinweis: einzelne Schulen wie z.B. VS Donawitz sind nicht mehr 
aktuell 
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Abbildung 4-4: Zukünftige Entwicklungsgebiete für die Nutzung Wohnen und Gewerbe in 
Leoben, Niklasdorf und Proleb  
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Im Bereich des Öffentlichen Fernverkehrs ist der Raum Leoben durch die Südstrecke 

Wien-Villach der Bahn erschlossen. Am Hauptbahnhof Leoben halten sowohl 

Fernzüge als auch Regional- und S-Bahnzüge. Zusätzlich befindet sich in Niklasdorf 

ein Bahnhof für Regional- und S-Bahnzüge und ein weiterer entsteht voraussichtlich 

im Jahr 2021 in Leoben-Lerchenfeld. Im Bereich des Öffentlichen Nahverkehrs gibt es 

im Raum Leoben ein städtisches Busliniennetz mit Verbindungen in alle Stadtteile 

sowie nach Trofaiach, Niklasdorf und Proleb (s. Abbildung 4-5). Zusätzlich verkehren 

Regionalbuslinien im Raum Leoben mit Verbindungen in Richtung Bruck/Mur, 

Trofaiach und St. Michael/Obersteiermark. 

 

Abbildung 4-5: Liniennetzplan Leoben/Trofaiach (Quelle: Steirischer Verkehrsverbund) 

  
 

Wichtige Einkaufsstandorte im Raum Leoben sind das LCS (Leoben City Shopping) in 

der Leobener Innenstadt, in Leoben-Leitendorf an der Zeltenschlagstraße und der 

Josef-Heißl-Straße, in Leoben-Lerchenfeld am Kreuzfeldweg und an der B116 

Leobener Straße sowie in Niklasdorf an der B116 Leobener Straße. 

 

Um die wichtigsten Verkehrsbeziehungen im Gemeindegebiet Leoben zu erfassen, 

wurden die Pendlerströme analysiert und in der weiteren Planung berücksichtigt. 

Insgesamt gibt es in der Stadtgemeinde Leoben etwa 9.800 EinpendlerInnen und etwa 

4.100 AuspendlerInnen. Rund 6.400 Personen pendeln innerhalb des 

Gemeindegebiets (Binnenpendler). Wegstrecken bis zu 3 km stellen das größte 

Potential für das Radfahren dar. Eine Attraktivitätssteigerung des Radnetzes soll 

deshalb speziell für Binnenpendler einen Anreiz bieten, kurze Wege mit dem Fahrrad 

zurück zu legen. Darüber hinaus soll für EinpendlerInnen aus umliegenden 

Gemeinden ein attraktives Radroutennetz zum Umstieg auf das Fahrrad einladen. 
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Die wesentliche Pendlerbeziehungen von und nach Leoben sind in Tabelle 4-1 

dargestellt. 

Tabelle 4-1: Wesentliche Pendlerbeziehungen von und nach Leoben (Quelle: Statistik 
Austria, 2016) 

Gemeinde EinpendlerInnen AuspendlerInnen 

Trofaiach 1.800 250 
Graz 800 550 
Bruck an der Mur 500 300 
St. Michael 500 100 
St. Peter-Freienstein 500 250 
Kapfenberg 400 500 
Niklasdorf 400 300 
Proleb 300 < 100 
St. Stefan ob Leoben 300 < 100 
Knittelfeld 250 < 100 

 

Der Zentralraum Leoben ist neben einem wichtigen Arbeitsstandort in der Region auch 

ein wichtiger Standort mit zentralörtlichen Funktionen wie Gesundheit, Versorgung, 

Verwaltung u.v.m. Daher haben neben Berufspendlern viele weitere Personengruppen 

ein großes Interesse an einer gut ausgebauten und ganzheitlich funktionierenden 

Verkehrsinfrastruktur. 

4.2 Mobilitätskennzahlen für den Raum Leoben 

Das Mobilitätsverhalten der Leobener Bevölkerung wurde zuletzt in der Mobilitäts-

erhebung 2011 eruiert (ZIS+P, 2012), auf Basis einer Stichprobe von 3,4 % der 

Leobener Wohnbevölkerung (392 Leobener Haushalte mit 834 Personen ab 6 Jahren). 

Die wesentlichen Ergebnisse dieser Erhebung, mit dem Schwerpunkt auf Radverkehr, 

werden im Folgenden kurz zusammengefasst.  

 

Fahrzeug- und ÖV-Zeitkartenbesitz 

Der Fahrradbesitz belief sich 2011 bei Männern auf 55 % und bei Frauen auf 45 %. Im 

Vergleich dazu besitzen 59 % der Männer und 29 % der Frauen einen PKW. 

Hinsichtlich ÖV haben 17 % der Männer und 22 % der Frauen eine Zeitkarte. 
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Abbildung 4-6: Fahrzeug- und ÖV-Zeitkartenbesitz der Leobener Bevölkerung, 2011 (Quelle: 
ZIS+P, 2012) 

 
Ausgänge und Wege pro Person 

Eine mobile Person macht pro Werktag im Schnitt 1,5 Ausgänge und erledigt dabei 

3,6 Wege. Pro Tag legt die Person 32 Kilometer Wegentfernung zurück und ist ca. 

eine Stunde und 15 Minuten unterwegs (Wege unter 100 km Wegentfernung). 

 

Verkehrszweck 

Verkehr ist kein Selbstzweck, sondern dient der Erledigung von Tätigkeiten außer 

Haus. Diese Tätigkeiten können grob in 5 ĂDaseinsgrundfunktionenñ zusammen-

gefasst werden. Die Verkehrszweckmatrix zeigt die Ergebnisse der Wegebeziehungen 

zwischen den einzelnen Daseinsgrundfunktionen. Ca. 82% aller Wege haben ihren 

Ausgangspunkt oder ihr Ziel in der Wohnung. Jeder fünfte Weg wird zwischen der 

ĂWohnungñ und ĂArbeitñ sowie zwischen ĂWohnungñ und ĂFreizeitñ zurückgelegt. Diese 

Ergebnisse unterstreichen die enge Wechselwirkung zwischen Raumordnung und 

Verkehrsplanung, z.B. die Bedeutung der Wahl des Wohnstandortes und des 

Arbeitsplatzes für die Weglängen bzw. die Wichtigkeit von dezentralen 

Versorgungseinrichtungen für kurze Weglängen. 
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Abbildung 4-7: Verkehrszweckmatrix der Leobener Bevölkerung, 2011 (Quelle: ZIS+P, 2012) 

 

 

Modal Split 

Der Modal Split veranschaulicht die Verkehrsmittelaufteilung in Bezug auf die Wege 

der Bevölkerung. Der Fahrradanteil liegt bei 16 % bei Männern und bei 15 % bei 

Frauen. Der MIV-Anteil beläuft sich hingegen auf 52 % bei Männern und auf 46 % bei 

Frauen. Ein Vergleich mit der Erhebung von 1993 zeigt, dass der Fahrradanteil in 

dieser Zeit stark von 6 % auf 15 % gestiegen ist. Diese Zunahme verlief zum Großteil 

auf Kosten des Fußgängerverkehrs (38 % 1993 und 26 % 2011).  

 

Abbildung 4-8: Verkehrsmittelwahl (Modal Split) der Leobener Bevölkerung nach Geschlecht 
getrennt, 2011 (Quelle: ZIS+P, 2012) 
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Verkehrsmittelwahl je nach Wegeentfernung 

Das Fahrrad weist die größten Wegeanteile bei einer Weglänge von 1-2 km auf (28 %). 

Bei Wegen kleiner 1 km beträgt der Anteil 12 % (zu Fuß 75 % Anteil). Für Wege 

zwischen 2 km und 3 km beläuft sich der Radverkehrsanteil auf 19 %, und für Wege 

zwischen 3 km und 5 km auf 17 %. Positiv ist, dass der Fahrradanteil bei Wegen über 

5 km bis max. 10 km mit 15 % ähnlich hoch ist wie in Wegelängenklassen zuvor. 

 

Abbildung 4-9: Verkehrsmittelwahl (Modal Split) der Leobener Bevölkerung nach 
Wegeentfernung getrennt, 2011 (Quelle: ZIS+P, 2012) 

 

 

Wegeentfernung, Wegedauer und Reisegeschwindigkeit 

Im Durchschnitt werden bei einem Weg der Leobener Bevölkerung 8,6 km 

Wegentfernung in 21 Minuten zurückgelegt. Beim Radverkehr beträgt die mittlere 

Wegeentfernung 3,1 km bei einer mittleren Wegdauer von 16 min und einer mittleren 

Geschwindigkeit von 11,6 km/h. Im Gegensatz dazu ist der durchschnittliche Weg mit 

dem MIV ca. 12 km und der durchschnittliche ÖV-Weg 23 km lang.  

 

Abbildung 4-10: Mittlere Wegeentfernung, Wegdauer und Geschwindigkeit der Leobener 
Bevölkerung, 2011 (Quelle: ZIS+P, 2012) 
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4.3 Bestandsaufnahme Radverkehr im Raum Leoben 

Zuerst wird das derzeitige Landesradwegenetz im Raum Leoben in Kapitel 4.3.1 

beschrieben. Anschließend werden in Kapitel 4.3.2 anhand einer Befahrung mit 

Gemeinde- und Landesvertretern relevante Stellen im Radwegenetz angeführt. 

4.3.1 Radwegenetz im Raum Leoben 

Der Raum Leoben wird derzeit von 2 Landesradwegen (R2 und R38) durchkreuzt 

(siehe Abbildung 4-11). Der Murradweg R2 führt von Bruck an der Mur über Proleb 

nach Niklasdorf, und dort entlang der Landesstraße B116 nach Leoben-Lerchenfeld. 

An der Kreuzung Kreuzfeldweg zweigt der R2 ab und führt dann über eine Fuß- und 

Radwegbrücke durch den Stadtteil Judendorf und wieder über eine Fuß- und 

Radwegbrücke ins Leobener Stadtzentrum (Hauptplatz). Vom Leobener Hauptplatz 

führt der R2 weiter über die Waasenbrücke (Anbindung Radweg R38) und entlang des 

Mareckkais zum Stadteil Göss. In Göss verläuft der R2 parallel zur Turmgasse (L101) 

und mündet dann in die Schladnitzstraße. Über die Ortschaft Schladnitzdorf führt der 

R2 dann weiter Richtung St. Michael in der Obersteiermark. Der Radweg R38 beginnt 

bei der Waasenbrücke in Leoben (Anbindung R2) und führt über die Waasenstraße, 

Donawitzer Straße und Kerpelystraße in den Stadtteil Donawitz. Entlang der 

Kerpelystraße und über die Schörgelhofsiedlung führt der R38 weiter über St. Peter ï 

Freienstein Richtung Trofaiach.  

 

Abbildung 4-11: Landesradwegenetz im Raum Leoben (Quelle: Digitaler Atlas Land 
Steiermark) 
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Neben den beiden Landesradwegen R2 und R38 gibt es noch zahlreiche weitere 

Radwegeverbindungen in Leoben. Beispielsweise beidseitige Radfahrstreifen in 

einem Teil der Kärntnerstraße oder beidseitige Einrichtungsradwege in der Josef-

Heißl-Straße (s. Abbildung 4-12).  

 

Abbildung 4-12: Beispiele für bestehende Radinfrastruktur in Leoben, Einrichtungsradweg in 
der Josef-Heißl-Straße (links) und Radfahrstreifen in der Kärntnerstraße (rechts) 

  
 

Eine Radkarte (online oder in gedruckter Form) für die Region Leoben für den 

Alltagsverkehr existiert derzeit nicht, es gibt jedoch eine Radbroschüre der Stadt 

Leoben mit Routenvorschlägen für den Freizeitverkehr (s. Abbildung 4-13). Zudem 

werden vom Tourismusverband Hochsteiermark (Bezirk Bruck-Mürzzuschlag, Bezirk 

Leoben und Teile vom Bezirk Liezen) Freizeit-Radtouren (Murradweg, Mountainbike-

Touren, etc.) anhand einer interaktiven Karte angegeben (s. Abbildung 4-14). 

 

Abbildung 4-13: Radbroschüre der Stadt Leoben (Quelle: Stadt Leoben) 
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Abbildung 4-14: Interaktive Karte mit Freizeit-Radtouren (Quelle: Tourismusverband 
Hochsteiermark) 

 

4.3.2 Befahrung mit Vertretern der Gemeinden und des Landes Steiermark 

Die Befahrung ist eine wesentliche Grundlage für die Entwicklung der geplanten 

Maßnahmen im Radverkehr für das Planungsgebiet. In der Projektgruppe wurde eine 

Befahrung mit dem Fahrrad in den Gemeinden Leoben, Niklasdorf und Proleb 

durchgeführt, um vor Ort die Ist-Situation der Radinfrastruktur selbst zu erfahren 

(interne Bewusstseinsbildung). Die Projektgruppe setzte sich hier aus Vertretern der 

Gemeinden und dem Land Steiermark sowie dem Planungsbüro (ZIS+P) zusammen. 

An wichtigen und neuralgischen Punkten im Radwege- bzw. Straßennetz wurde 

angehalten, um die positiven und negativen Gegebenheiten zu dokumentieren und in 

der Gruppe zu besprechen. Dabei wurden Lösungen (Maßnahmen) für Problemstellen 

diskutiert und Wunschvorstellungen auf ihre Realisierbarkeit vor Ort eingeschätzt.  

 

Auf folgende Kriterien wurde bei der Befahrung geachtet: 

¶ Breite der Fahrbahn bzw. der Radinfrastruktur 

¶ Sichtbeziehungen und Sichtweiten an Kreuzungspunkten 

¶ Mögliche Konfliktpunkte Radfahrer mit MIV, Fußgänger und ÖV (Haltestellen) 

¶ Beleuchtung der Radinfrastruktur 

¶ Hindernisse an Radwegen (Masten, Schilder etc.) 

¶ Querungsmöglichkeiten für kreuzende Radwege 

¶ Verkehrsführung für Radfahrer an Knotenpunkten  

¶ Steigungsverhältnisse (z.B. Rampe bei Unterführungen) 

¶ Verkehrs- und Lichtraum (z.B. Durchfahrtshöhe bei Unterführungen) 

¶ Verfügbarkeit von Radabstellanlagen 
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¶ Verkehrsaufkommen im Individualverkehr 

¶ Durchgängigkeit von Radwegen (Lücken im Radwegenetz) 

 

Die Route der Befahrung inklusive aller Haltepunkte an relevanten Standorten ist in 

Abbildung 4-15 dargestellt. Insgesamt wurde Halt an 23 Standorten gemacht, an 

denen über Mängel, Maßnahmen und Lösungsvorschläge in der Gruppe diskutiert 

wurde. Die Ist-Situation (Pro & Kontra, Ă+ñ & Ă-ñ) und Diskussionspunkte (Ăoñ) der 

einzelnen Haltepunkte werden im Anschluss mit Fotos untermauert separat vorgestellt.  

Darüber hinaus fanden natürlich mehrere Befahrungen durch das Bearbeitungsteam 

ZIS-P statt. 

 

Abbildung 4-15: Routenverlauf mit wichtigen Haltepunkten bei der Befahrung in Leoben, 
Niklasdorf und Proleb 
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1. Unterführung B116 Ost 

  + Ausreichende Breite und Höhe 

  + Geringe Längsneigung der Rampe  

ï Poller mitten im Radweg 

 

 

 

2. Unterführung B116 West 

  + Ausreichende Breite und Höhe 

ï Steile Rampe, nicht mit Rad befahrbar  

ï Enge Kurvenradien auf der Rampe 

  ɞ Leerstehendes Gasthaus müsste für neue 

 befahrbare Rampe abgelöst werden 

 

 

 

3. Kreuzung Mautgasse ï Kärtnerstr. ï Josef-

Heißl-Straße 

  + Gute Sichtverhältnisse  

  + Radfahrüberfahrten 

ï Schmaler gemischter Geh- und Radweg  

ï Wenig Aufstellfläche für wartende Radfahrer  

ï Lücke Radweg auf Höhe Jet-Tankstelle  
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4. Kreuzung Josef-Heißl-Straße ï Zirkusstraße 

  + Farblich betonte Radfahrüberfahrt über die 

 Zirkusstraße 

  + Ausreichende Breite des Radweges 

  + Markiertes Gefahrensymbol bei Bushaltestelle 

  ï Führung des Radweges vor der Bushaltestelle 

  ï wenig Fläche für wartende Fahrgäste 

 

 

5. Kreuzung Josef-Heißl-Straße ï Mareckkai 

  ï hohes Verkehrsaufkommen 

  ï keine Querungsmöglichkeit für Radfahrer (nur 

 Schutzweg) 

  ï Fahrbahn zum Teil in schlechtem Zustand 

  ɞ Eine Druckknopfampel (DKA) wird hier als 

 beste Lösung für eine Querungshilfe befunden 

 

 

6. Kreisverkehr Göss ï Turmgasse 

  ï Schmale Radfahrstreifen bzw. Radwege 

  ï Geringe Sichtweite von Hirschgraben Richtung 

 Turmgasse (Mauer) 

  ɞ Aufgrund der engen baulichen Verhältnisse 

 (Bebauung, Mauer) sind keine/kaum 

 Verbesserungsmaßnahmen hier möglich  

 

 

 

7. Anschluss Radweg Hirschgraben an die 

 Murbrücke Josef-Heißl-Straße  

  ï Abrupter Übergang des Einrichtungsradweges 

 zum Radfahrstreifen (Murbrücke) ohne 

 optische oder bauliche Trennung zum MIV 

  ɞ Der Anschluss könnte für Radfahrer durch eine 

 bauliche Verziehung (Nase) der Fahrbahn 

 verbessert und dadurch sicherer werden 

 (alternativ wäre Umgestaltung des Radfahr-

 streifens zu Einrichtungsradweg denkbar) 
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8. Mareckkai ï Moserhofstraße 

  + schöner Radweg entlang Mur 

  + kein oder kaum Kfz-Verkehrsaufkommen 

ï zum Teil schlechter Fahrbahnzustand 

 

 

9. Mareckkai Unterführung B116  

  + kein oder kaum Kfz-Verkehrsaufkommen 

  + ausreichende Breite und Höhe im Bereich der 

 Unterführung 

  + Wegweisung vorhanden (R2) 

  ï Übergang Anrainerstraße zu Unterführung ist 

 nicht markiert oder baulich ausgestaltet 

 
 

 

10. Krz. Mareckkai ï Lendgasse - Murradweg 

  + geringes oder kein Kfz-Verkehrsaufkommen 

  ï Radweg über Anrainer-Parklplatz 

  ï Enger Radius bei Einfahrt Murradweg 

  ï Müllinsel im Bereich der Einfahrt Murradweg 

 

 

 

11. Krz. Murradweg ï Knappengasse 

  + kein Kfz-Verkehrsaufkommen 

  ï Enge aufeinanderfolgende Radien 

  ï Hindernisse (Stützen) im Bereich Radweg 

  ï Eingeschränkte Sichtbeziehungen 

  ɞ Mit Rad befahrbare Rampe für Anschluss 

 Erzherzog-Johann-Brücke, aber steil 

Hinweis: Aufgrund der beschränkten 

Platzverhältnisse wurde aber kein unbedingter 

Verbesserungsvorschlag erarbeitet. 
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12. Anschluss Murradweg an Hauptbahnhof 

  + Neue breite Rampe Süd von 

 Zeltenschlagstraße zum Murradweg 

  ï Radweg endet abrupt am Ende der Rampe 

  ï kein Radweganschluss von Rampe Süd zum 

 Bahnhofplatz (Wechsel auf Mischverkehr) 

  ï keine Rampe Nord zum Murradweg (nur 

 Stiege) 

  ɞ Die Bushaltestelle wird stark von Bussen und 

 Fahrgästen frequentiert und führt bei Er-

 richtung eines Radweges zu Konflikten 

 

 

 

13. Krz. Südbahnstr. ï Seegrabenstr. & Krz. 

 Südbahnstr. ï Judendorferstr.  

  + Radfahrüberfahrt mit Signalisierung bei 

 Querung Judendorferstraße 

  ï keine Radfahrüberfahrten an der Krz. 

 Südbahnstr. ï Seegrabenstr. 

  ï keine Führung für Radfahrer von der 

 Seegrabenstraße zum gemischten Geh- und 

 Radweg Südbahnstr. 

  ï Engstelle beim gemischten Geh- und Radweg 
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14. Querung Kreuzfeldweg Richtung Friedhof 

  ï keine Querungshilfe für Fußgänger und 

 Radfahrer 

  ï von Radweg Friedhof kommend 

 eingeschränkte Sicht (Mauer) 

 

 

 

15. Krz. Absengergasse ï Fichtlplatz 

  + Ausreichende Breite der Fahrbahn 

  + geringes Kfz-Verkehrsaufkommen 

  ï zum Teil schlechter Fahrbahnzustand 

 

 

 

16. Krz. B116 Kärntnerstr. ï Etschmayerstr. 

  + Querungsmöglichkeiten für Radfahrer 

  ï hohes Verkehrsaufkommen 

  ï schmaler Radweg 

  ï zum Teil schlechter Fahrbahnzustand 

 

 

 

17. Krz. B116 Kärntnerstr. ï Waltenbachstr. 

  ï kein Radweg (Gehweg!) 

  ï zum Teil schlechter Fahrbahnzustand 

  ï keine Beleuchtung  

  ɞ Für die Verbreiterung des Radweges könnte 

 der Gehweg auf der gegenüberliegenden Seite 

 aufgelassen und die Landestraße versetzt 

 werden 
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18. B116 auf Höhe Brücklwirt 

  ï Radweg mündet direkt in Busbucht 

  ï zum Teil schlechter Fahrbahnzustand 

  ɞ Radweg sollte hinter der Bushaltestelle geführt 

 werden oder Kaphaltestelle 

 

 

 

19. Krz. B116 ï L122 Proleber Straße 

  + Gute Sichtbeziehungen 

  ï keine Querungsmöglichkeit über die Proleber 

 Straße  für Radfahrer  

  ï sehr schmale Radwege und wenig 

 Aufstellfläche 

  ɞ durch Markierung einer Radfahrüberfahrt 

 könnte hier eine Querungshilfe geschaffen 

 werden  

 

20. Brucker Straße ï Köllach 

  + geringes Kfz-Verkehrsaufkommen 

  ï zum Teil hohe Längsneigung in der Brucker 

 Straße (daher Vorgeschlag für einen Ausbau 

des Feldwegs) 

  ï Variante der Radroute derzeit nur schmaler 

 unbefestigter Feldweg und keine Wegweisung 

 von der Brucker Straße 

  

 

21. L122 Proleber Straße, Ortseinfahrt Ost 

  ï Radweg an Ortseinfahrt Ost endet abrupt ohne 

 Markierung oder Kennzeichnung und mündet 

 in die Proleber Straße (Mischverkehr) 

  ï Zum Teil schlechter Zustand am Radweg 

  ï zum Teil hohe Längsneigung auf Proleber Str. 

  ɞ Ortdurchfahrt Proleb abwechselnd Tempo 50 

 und Tempo 30 

  

 




































































































