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Die Forderung der Elektro- und Zweiradmobilitat verbessert die Lebensqualitdt in den Stéddten und Gemein-
den. Die gegenwartige Verkehrsinfrastruktur in deutschen Stadten ist allerdings zu stark auf den motorisier-
ten Individualverkehr ausgerichtet und wird den heutigen Mobilitéts- und Lebenswiinschen der Menschen
zu wenig gerecht. Die Foérderung des Radverkehrs bietet die groBe Chance, den stadtischen Lebensrdumen
eine neue Qualitat zu geben und kann als Vitalitdtsprogramm genutzt werden. Die Innenstadte werden attrak-
tiver und ihre Aufenthaltsqualitat erhoht sich. Davon kénnen auch der Handel und der Tourismus profitieren.

Notwendig ist allerdings ein planerisches Umdenken wie beispielsweise die Entwicklung von geschlos-
senen Radwegenetzen, Uberwachte Abstellflachen fur Zweirdder und Ladestationen fir die rasant wach-
sende Zahl von Elektroradern. Wichtig ist zudem die VerknlUpfung Radverkehrs mit dem 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr und perspektivisch mit dem Zukunftsmarkt der Elektroautos. Die Moglichkeit, Fahrrader
beispielsweise in Bussen und Bahnen jederzeit mitnehmen zu kdnnen, sollte die Regel sein.

Unverzichtbar ist ein Investitionsprogramm flr die immer mehr verfallende Verkehrsinfrastruktur. Hier
sind Bund und Lander gefordert, nicht nur das Problem zu beschreiben, sondern endlich die dringend not-
wendigen Investitionsmittel bereitzustellen. Dazu gehtren beispielsweise UmgehungsstraBen und die Ertlich-
tigung des bestehenden StraBennetzes zur Verflissigung des Verkehrs, denn jeder Stau schafft zuséatzliche
Feinstaubbelastungen.

In kommunalen Verkehrskonzepten sollte auch bedacht werden, dass sich das Mobilitdtsverhalten gerade
in der jingeren Generation im Wandel befindet. Der Trend geht immer mehr in die Richtung, Verkehrstrager
auch mithilfe modernen, Internet gestltzten Anwendungen zu teilen, anstatt zu besitzen. Die kommunale
Verkehrspolitik kann dies durch eine entsprechende Verkehrs- und Infrastrukturplanung unterstitzen, die
Mobilitat ganzheitlich denkt und so zur Steigerung der Attraktivitat einer Kommune beitragt.

Berlin, im Juni 2014
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| Einleitung

Eine moglichst hohe Lebensqualitat in den Stadten und Gemein-
den stellt einen entscheidenden Standortvorteil dar und wird
somit zu einem wichtigen Faktor zur Bewohner- und Fachkréafte-
gewinnung. Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden werden
als attraktiv wahrgenommen, wéhrend autozentrentierte Stadte
eher als negativ empfunden werden.!

Die Forderung des Radverkehrs stellt daher eine tragende
Saule der Attraktivitatssteigerung flr Stadte und Gemeinden dar.
Ein hoher Radverkehrsanteil reduziert die L4&rm- und Schadstoff-
belastung, erhoht die Verkehrssicherheit und kann die Moglich-
keit schaffen, wieder mehr offentliche Rdume in den Stadten
und Gemeinden zum Flanieren, Verweilen und zum Spielen zu
nutzen. Das Fahrrad erfillt aber auch viele BedUrfnisse der heu-
tigen Menschen: individuelle Fortbewegung, zeitgeméBe Tech-
nik, es ist bequem, praktisch, gesund und schont das Klima.
Und nicht zuletzt macht Rad fahren einfach SpaB.

Studien zeigen, dass die Halfte aller Autofahrten innerorts
klrzer als funf Kilometer sind, 25 Prozent sind sogar kirzer als
drei Kilometer. Sie eignen sich ideal fur die Fahrt mit dem Fahr-
rad. Der Radverkehr besitzt somit ein nicht zu unterschatzendes
Potenzial, den innerdrtlichen und innerstadtischen Autoverkehr
zu ersetzen.?

Seine vollen Moglichkeiten kann der Radverkehr aber erst mit
einer engen Vernetzung mit dem offentlichen (Nah-)verkehr aus-
schopfen. Verkehrsmittel sind fir Menschen nur dann attraktiv,
wenn sie die gesamte Fahrtstrecke von TUr zu TUr abdecken.

Eine gute intermodale Vernetzung starkt nicht nur den Rad-
verkehr, sondern auch den OPNV. Die Vernetzung mit Bussen
und Bahnen, mit Taxen und dem Car-Sharing muss daher ein
Bestandteil der Radverkehrsférderung sein.

Haufig wird die Bedeutung des Radverkehrs fir den inner-
stadtischen Einzelhandel noch vollkommen unterschatzt.® Meh-
rere Studien aus dem In- und Ausland zeigen, dass Kunden mit
dem Fahrrad zwar pro Einkauf weniger einkaufen, dafur aber
ofter einkaufen. Die Foérderung des Radverkehrs speziell zum
Einkaufen starkt den Einzelhandel in den Stadten und Gemein-
den. Gut mit dem Fahrrad erreichbare innerdrtliche Standorte
werden aufgewertet gegenliber anderen Einkaufsstandorten ,,auf
der Griinen Wiese".

Heute fahren etwa 32 Prozent der Menschen téglich oder
mehrmals die Woche mit dem Rad. Mehr als jeder zweite
(57 Prozent) fahrt zumindest gelegentlich mit dem Rad.*

Dieses Potenzial gilt es durch eine gute Radverkehrsforde-
rung zu nutzen und zu vergroBern.

1 http://www.insm-wiwo-staedteranking.de/2012_niv_d_gesamt.html
http://www.adfc.de/fahrradklima-test/ergebnisse/
adfc-fahrradklimatest-2012---die-ergebnisse

2 http://mwww.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/461/publikationen/
k4451.pdf

3 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/transferstelle/downloads/for-a-04. pdf
4 Fahrrad-Monitor Deutschland 2013, reprasentative Online-Befragung.

FAHRRADABSTELLANLAGEN AM BAHNHOF SIEGBURG/BONN

Seit der Eroffnung der ICE-Strecke Koln — Frankfurt 2002 mit Im Gesamtbereich Bahnhof Siegburg/Bonn, Stadtbahn und ZOB
Halt in Siegburg, sind die Fahrgastzahlen am Bahnhof rasant sind mittlerweile rund 550 zum GroBteil Uberdachte Platze ent-
angestiegen — folglich auch der Bedarf an Fahrradabstellplatzen. standen, die fast taglich zu 100 Prozent ausgelastet sind.
Mittlerweile gibt es im Bereich
,vor dem Bahnhof (Europa-
platz) weit Uber 400 Fahrradab-
stellplatze. Auf der Rickseite des
Bahnhofs stehen weitere 135 —
zum Teil Uberdachte — Platze zur

Verfligung. Fahrgéaste, die schnell

in die Regional- oder S-Bahn Rich-

MOBILITATSZENTRUM ,,ICE-BAHNHOF SIEGBURG"
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Die dénische Hauptstadt
Kopenhagen gilt als vorbild-
lich in Sachen Radverkehr

Il Gesellschaftliche Vorteile des Radverkehrs

Neben den verkehrlichen Vorteilen bietet das Fahrrad Lésungen
auch fur andere Politikbereiche.

1 KNAPPE OFFENTLICHE MITTEL -
OKONOMISCHER VORTEIL

Eine wesentliche Belastung der Finanzen der Stadte und
Gemeinden ergibt sich durch den Ausbau und die Instandhal-
tung der Verkehrsinfrastruktur. Haufig kann die Steigerung des
Radverkehrs eine kostenglinstige Alternative zu einem Ausbau
der Autoverkehrsinfrastruktur sein. In Frankfurt konnte durch die
Steigerung des Radverkehrs und der sinkenden Pkw-Zahl bei
der Sanierung der ,Alten Bricke® auf die Linksabbiegerspuren

verzichtet und so 25 Millionen Euro eingespart werden.®

tung Kéln moéchten, nutzen die 50 neuen Uberdachten Fahrrad-
stander auf dem Schotterparkplatz WilhelmstraBe mit direktem
Zugang zum Bahnsteig 1.

Wer den Zug, die Stadtbahn oder den Bus erreichen mochte,
kann aus sechs teilweise Uberdachten und mit Zugangssiche-
rung versehenen Abstellanlagen an unterschiedlichen Orten
wahlen.

Fur Fahrgaste, die zum ICE mochten oder die S-, Regional-
oder Stadtbahn durch den Tunnel erreichen wollen, bieten sich
weitere Abstellplatze flr deren Fahrrédder an, namlich drei wei-
tere Fahrradabstellanlagen mit kurzen Wegen zu den Verkehrs-
anlagen und Bahnsteigen.

Ansprechpartnerin

Elisabeth Hertel

Fahrradbeauftragte der Stadt Siegburg
Abt. StraBenverkehr

Tel. 02241 102-375

E-Mail: elisabeth.hertel@siegburg.de
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2 ENERGIEWENDE - VERKEHRSWENDE

Die Energiewende wird heute Uberwiegend mit Blick auf den
Klimaschutz unter dem Aspekt der Stromerzeugung betrach-
tet. Regenerative Stromerzeugung soll dazu beitragen, die CO»-
Emissionen zu senken. Der StraBenverkehr ist aber nach der
Industrie der zweitgroBte Energieverbraucher in Deutschland.
Etwa 20 Prozent unserer Treibhausgase entstehen durch Mobili-
tat. Der Anteil des Guter- und Personenverkehrs am CO»-AusstoB
wachst. Prozentual, weil der Anteil der erneuerbaren Energien
bei der Erzeugung von Strom und Warme steigen, aber auch,
weil das motorisierte Verkehrsaufkommen weiter wéchst.

Die beschlossene Energiewende kann wesentlich durch eine
nachhaltige Mobilitat unterstttzt werden.

Die zentralen Orientierungspunkte dabei sind Verkehrsver-
meidung, Verkehrsverlagerung und Verbesserung des Verkehrs.

Durch moderne Stadtplanung mit einer guter Nahversorgung
kdnnen unnotig lange Wege durch kurze Wege ersetzt werden.
Dadurch wird auch die Verlagerung von Verkehr vereinfacht.
Rund 25 Prozent der Pkw-Fahrten sind nicht langer als 3,3 Kilo-
meter.6 Das heiBt, sie konnten vom Pkw auf das Fahrrad und
die FUBe beziehungsweise den offentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) verlagert werden. Die zunehmende Verbreitung von
elektrisch unterstitzten Fahrradern wie Pedelecs oder E-Bikes,
ihre Vernetzung mit dem OPNV, aber auch Leihradsysteme und
gute Radwege- sowie Beschilderungskonzepte verwirklichen das
dritte Grundprinzip, die Verbesserung, des Verkehrs.

Im Kurzstreckenbereich und in der Verbindung mit einem
guten Angebot im 6ffentlichen Verkehr, kann der Radverkehr das
eigene Auto ersetzen.

Die entscheidende Wirkung liegt aber nicht so sehr in der
COx-Einsparung — beim Ersatz kurzer Pkw-Fahrten kann auch
nur wenig CO» eingespart werden — als vielmehr darin, dass
die Verkehrsteilnehmer erleben, dass der eigene Pkw fiir viele

5 ADFC Frankfurt aktuell, Mai/Juni 2012

6  http://www.hvv-futuretour.de/infopool/pkw-nutzung-wegel % C3%A4ngen
nach:Sozialdata 1992 und Mobilitat in Deutschland (MiD) 2008
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Strecken der Alltagsmobilitat verzichtbar ist. Eine Erfahrung, die
auch bei langeren Strecken die Bereitschaft fur die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel 6ffnet. Der Radverkehr tragt insoweit
zur Sichtbarkeit und zum Funktionsnachweis moderner ener-
gieeffizienter Mobilitdtskonzepte bei.

3 KLIMASCHUTZ

Um das Ziel die Erderwarmung auf zwei Grad zu begrenzen hat
sich die EU unter anderem dazu verpflichtet, im europaischen
Verkehrssektor die Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2030
um 20 Prozent und bis zum Jahr 2050 um 70 Prozent im Ver-
gleich zu 2008 zu reduzieren. Deutschland will bis 2020 eine
Reduzierung um 40 Prozent im Vergleich zu 1990 erreichen.
Wahrend die COo-Emissionen insgesamt zwischen 1990 und
2011 um 22 Prozent zurickgingen, sind es im Verkehrssektor
lediglich sechs Prozent. Das Umweltbundesamt geht in seiner
Studie ,Potenziale des Radverkehrs fir den Klimaschutz* davon
aus, dass sich insbesondere im Bereich der Pendlerfahrten
deutliche COo-Einsparmoglichkeiten durch den Radverkehr
erreichen lassen.” Auf Kurzstrecken verbrennt der Pkw beson-
ders viel Sprit und erzeugt Uberproportional viele Treibhausgase,
ehe der Motor seine Betriebstemperatur erreicht hat.®

.1_

WL dem Rad""’

. ZUr Arbeitzon £

Die grofie mmmar:iﬂjpn vom 1. Juni bis 31 Augu

4 GESUNDHEIT - BEWEGUNGSMANGEL

In Deutschland nehmen durch Bewegungsmangel verursachte
Krankheiten wie Fettleibigkeit und Herz-Kreislauferkrankungen
stark zu und treiben die Kosten nach oben. Heute sind neun Pro-
zent der drei- bis 17-Jahrigen Ubergewichtig, weitere sechs Pro-
zent sogar adipds. Vor 30 Jahren, zwischen 1980 und 1990, lag
der Anteil bei der Halfte. Das hat in zweierlei Hinsicht Folgen:
Aus dicken Kindern werden in 85 Prozent aller Félle auch dicke
Erwachsene! Und: Ubergewicht hat dramatische Auswirkungen
auf die physische und psychische Gesundheit!®

Das Rad bietet eine einfache Alternative. Denn fir die von der
Weltgesundheitsorganisation (WHO) empfohlene halbstindige
Bewegung reicht es meist, den Schul- oder Arbeitsweg per Rad
zurlickzulegen. Radverkehrsférderung ist Gesundheitsférderung.

7 http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/461/publikationen/
k4451 .pdf

http://www.kopf-an.de/

http://www.vrsinfo.de/fileadmin/Dateien/downloadcenter/Netzwerktref-
fen2013_AchimSchmidt_Kindermobilmachen.pdf

5 LARMBELASTUNG, LUFTREINHALTUNG
UND FLACHENVERBRAUCH

Viele Einwohner sind vom StraBenverkehrslarm betroffen, etwa
zwolf Prozent von starkem und duBerst starkem L&rm. Das
bedeutet einen massiven Verlust an Lebensqualitat. Larm scha-
digt auch die Gesundheit und verursacht dadurch hohe volks-
wirtschaftliche Kosten durch krankheitsbedingte Fehltage.

Der Radverkehr ist sowohl hinsichtlich Luftschadstoffen als
auch Larm fast emissionsfrei und kann daher deutlich zur Luft-
reinhaltung in den Kommunen beitragen. Der Flachenverbrauch
des Radverkehrs ist deutlich kleiner als der des Autoverkehrs.
Insbesondere in den Innenstadten kann der Radverkehr zu einer
deutlich besseren Nutzung der knappen Verkehrsflachen bei-
tragen. Beim ruhenden Verkehr kénnen flr einen Autoparkplatz
acht bis zehn Fahrradabstellplatze geschaffen werden.

Die Férderung des Radverkehrs ist daher besonders geeignet,
die Kapazitaten des ruhenden und flieBenden Verkehrs in rdum-
lich beengten oder stadtebaulich schitzenswerten Stadtquartie-
ren besser zu nutzen.

6 SOZIALE TEILHABE

Automobilitat produziert hohe Kosten fir den Nutzer. Die
Kosten pro Kilometer liegen fur ein Auto der ,Golfklasse” bei
etwa 44 Euro-Cent. Durch die Foérderung des Radverkehrs wer-
den groBere Anteile des Haushaltsbudgets flr andere Konsum-
zwecke frei. FUr finanziell schwache Haushalte gewahrleistet
das Fahrrad dartber hinaus Teilhabe und verhindert, dass hohe
Mobilitatskosten zu sozialer Ausgrenzung flihren.

Viele Industriegebiete sind durch den OPNV gar nicht oder
nur schlecht angebunden, wodurch viele Arbeitsplatze ohne
Auto kaum zu erreichen sind. Durch eine gute Fahrradinfrastruk-
tur wachst die potenziell erreichbare Anzahl von Arbeitsmoglich-
keiten insbesondere fir Menschen im Niedriglohnsektor.

BEISPIEL FAHRRADVERLEIHSYSSTEM
ALS ,GEWERBEGEBIETSZUBRINGER"

Damit Arbeitnehmer die Strecke vom Zielbahnhof zu
Arbeitsplatz und zurlck zurlcklegen kénnen, ist die Ein-
richtung eines o6ffentlichen oder privaten Fahrradverleihsy-
stems sinnvoll. Dient das Fahrradverleihsystem ausschlieB-
lich oder weit Gberwiegend nur dem Verkehr zum und vom
Arbeitsplatz ist zu Gberlegen, ob Arbeitgeber dieses Verleih-
system finanzieren. Dieses kann im Rahmen einer Arbeits-
gemeinschaft aller Unternehmen eines Gewerbegebiets
erfolgen, welches schlecht mit dem OPNV erreicht werden
kann. Auf jeden Fall sollten auch diese privat finanzierten
Verleihsysteme aus rechtlichen Grinden Bestandteil des
offentlichen Fahrradverleihsystems sein (unter anderem
Fahrradabstellanlagen auf 6ffentlichen Flachen.)

Forderung des Radverkehrs in Stadten und Gemeinden



Il Kosten und Finanzierung

des Radverkehrs

A Kostenvorteile des Radverkehrs

Wie vorstehend beschrieben, bietet der Radverkehr Lésungen
fur gesamtgesellschaftliche Aufgaben an und bietet die Mdglich-
keit hier zu erheblichen Einsparungen zum Beispiel im Gesund-
heitsbereich zu kommen. Es ist ein grundsatzliches Problem der
Radverkehrsforderung, dass die Kosteneinsparungen bei diesen
gesamtgesellschaftlichen Aufgaben nicht dort anfallen, wo die
Kosten getragen werden mussen. Rein finanziell hilft es keiner
Kommune weiter, wenn durch die Praventionseffekte des Rad-
fahrens die Krankenkassen Geld einsparen. Dennoch sollten
auch Kommunen im Rahmen ihrer Gesamtverantwortung diese
Aspekte nicht aus den Augen verlieren.

Der Radverkehr steigert die Aufenthaltsqualitat in éffentlichen
Radumen und damit die Attraktivitdt der Stadt oder Gemeinde.
Dies wird auf Grund des demografischen Wandels zunehmend
mitentscheidend fur den Zuzug junger, gut ausgebildeter Fach-
krafte. Mittelfristig stellt die Férderung des Radverkehrs auch
einen Teil der Wirtschaftsférderung dar.

Fur Stadte und Gemeinden ergeben sich jedoch auch Vorteile
durch eine konsequente Radverkehrsforderung im Bereich des
Infrastrukturausbaus und der Instandhaltung. Durch die Doppel-
nutzung bestehender Infrastruktur (zum Beispiel Schutzstreifen
auf Fahrbahnen) kdnnen gegebenenfalls Kosten fir den Bau von
Radwegen eingespart werden. Die Doppik macht diese Effekte
durch erforderliche Rickstellungen und Abschreibungen sichtbar.

Es ist sehr schwierig, konkrete Aussagen zu den Kosten der
Radverkehrsinfrastruktur im Vergleich zur Autoverkehrsinfra-
struktur zu machen, da diese je nach den vorliegenden Gegeben-
heiten sehr stark schwanken. Allerdings lassen einige Vergleichs-
rechnungen den Kostenvorteil des Radverkehrs deutlich werden.

BEISPIELRECHNUNG

Mit 50000 Euro kann man fiir den Autoverkehr
I 100 bis 200 Meter GemeindestraBen bauen
I oder ungefahr 16 Autoparkplatze innerorts bauen

Mit 50000 Euro kann man fiir den Radverkehr
300 bis 400 Meter Radwege bauen,

6 bis 7 Kilometer Radstreifen markieren,

500 Fahrradbigel fir 1000 Rader aufstellen,
einen Pool mit 50 bis 100 Leihradern einrichten

35 Kilometer Radwegenetz als Leitsystem
beschildern

I oder eine(n) Radverkehrsbeauftragte(n) fur 1,5 Jahre
finanzieren.

6_2014

Diese Auflistung macht deutlich, dass die Radverkehrsinfra-
struktur deutlich kostenglnstiger ist als die Autoverkehrsinfra-
struktur.’® Deutlich wird auch, dass unterschiedliche Losungen
in der Radverkehrsinfrastruktur erhebliche Auswirkungen auf die
Kosten haben (baulicher Radweg/Radfahrstreifen). Die Kosten
kdnnen noch einmal erheblich durch die Einbeziehung beste-
hender Wege und StraBen reduziert werden.

B Finanzierung des Radverkehrs

Radfahrer sind Verkehrsteilnehmer. Der Umgang mit der Rad-
verkehrsférderung ist Teil der ortlichen Verkehrspolitik. Stadte
und Gemeinden mussen, wenn sie Wirkungen erzielen wollen,
auch einen angemessenen Haushaltsansatz daflr vorsehen.

Eine moderne, zielgerichtete Radverkehrsférderung betrach-
tet den Radverkehr als System aus den Bausteinen Infrastruk-
tur, Service und Kommunikation. FUr diese drei Bausteine gibt
es eine groBe Anzahl von finanziellen Férdermaéglichkeiten. Viele
dieser Fordermdglichkeiten existieren nicht dauerhaft, so dass
es fUr die Stadte und Gemeinden wichtig ist, die jeweils aktuellen
Finanzierungsmaoglichkeiten zu kennen. In der Broschlre des
Bundesverkehrsministeriums ,Wer férdert Radverkehr?“ werden
die Férdermoglichkeiten beschrieben.

Insgesamt 38 unterschiedliche RadverkehrsmaBnahmen
unterscheidet diese Broschure. Sie stellt die Férdermdglich-
keiten des Bundes und aller Bundeslander sowie ausgewahlte
Fordermoglichkeiten der EU dar.!! Grundsatzlich unterschieden
wird bei den Forderungen zwischen investiven und nichtinve-
stiven Foérderungen. Fir die Forderung nichtinvestiver MaBnah-
men der Radverkehrsférderung steht im Rahmen des Nationalen
Radverkehrsplan (NRVP) beim Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) ein Etat in Hohe von drei Millio-
nen Euro zur Verfligung.?

Einen aktuellen Uberblick tber die finanziellen Férdermog-
lichkeiten des Radverkehrs erhalt man beim NRVP. Der NRVP
stellt eine datenbankgestitzte Forderfibel zu Verflgung.

Es ist fir Kommunen flur die Beantragung und Genehmi-
gung von Foérderungen wichtig, die Férdermoglichkeiten zu ken-
nen und sich mit unterschiedlichen inhaltlichen und formalen
Ansprichen einzelner Foérderinstrumente auseinanderzusetzen.

10 In Osterreich geht man dartiber sogar teilweise hinaus. Siehe: Kosteneffiziente
MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs in Gemeinden, Bundesministe-
rium far Verkehr, Innovation und Technologie, Wien, 2013.

11 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/foerderfibel/120903_foerderfibel _
faltblatt.pdf

12 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/foerderfibel/



BEISPIEL FINANZIELLE RADVERKEHRSFORDERUNG

Auszug aus der Forderfibel des NRVP im Fahrradportal

Zur angegebenen MaBnahme (Bundesland: Hessen, Art der
MaBnahme: innerorts: MaBnahmen an NebenstraBen — Fahrrad-
straBen und ahnliche -) gibt es folgende Finanzierungs- bezie-
hungsweise Fordermoglichkeiten. Finanzierungsmoglichkeiten
beschreiben dabei allgemein, wie ein Projekt finanziert werden
kann. Férdermoglichkeiten beschreiben Wege insbesondere flr
kommunale und private MaBnahmetrager, um Zuwendungen
des Staates im Rahmen vorgegebener Ziele zu erhalten.

ben. Der Katalog enthélt die Kriterien flr die Forderung des Rad-

verkehrs nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz und

dem Finanzausgleichsgesetz des Landes Hessen. Er umfasst
sowohl MaBnahmen des Alltagsradverkehrs als auch des Touris-
mus und benennt im Einzelnen:

I Neu- und Ausbau von Radwegen an verkehrswichtigen
innerortlichen StraBen, verkehrswichtigen ZubringerstraBen
und verkehrswichtigen zwischenértlichen StraBen,

I Neu- und Ausbau von Radwegen, auch Radverkehrsrou-

ten, in den Stadten und Gemeinden, soweit diese Wege

SRR LT Bestandteil der Radverkehrsplanung sind,

Bezeichnung Rechtsgrundlage Finanzierungstyp I Neu- und Ausbau von Radwanderrou-

. ten (Landesrouten, regionale Rou-
Beitrage fur Ver-

kehrsanlagen nach
Kommunalabgaben-
gesetz (KAG)

Gesetz Uber kommunale Abgaben (KAG)
vom 17. Marz 1970 GVBI. | S. 225,
zuletzt gedndert durch Gesetz vom 31.
Januar 2005 (GVBI. 1 S. 54), § 11

Finanzierung ) )
ten sowie Nachnutzung ehemaliger

Bahnstrecken),
I Kosten fir die wegweisende Beschilde-
rung (routenorientiert oder flachenorien-

Klimaschutzprojekten

Stadterneuerung Richtlinien fir die Férderung der ein- Forderung tiert, bundesweiter Standard),
fachen Erlneuerung in Stadtkern- ur.1d I Bau von Fahrradabstellanlagen (auch
Wohngebieten (Landesprogramm ein- Boxen und Fahrradparkhauser)
fach 12. Mai
ache Stadterneuerung) vom a I Ausbau von FahrradstraBen.
1999, St. Anz. 1999, S. 1784
Der Katalog wurde mit dem Hessischen
Landesbauordnung, Hessische Bauordnung (HBO) in Finanzierung Ministerium des Innern und dem Hessischen
Ablosebetrage der Fassung vom 15. Januar 2011 Ministerium der Finanzen abgestimmt und
(GVBI. 1 2011, 46), § 44 : 7 g
anschlieBend den Amtern fur StraBen- und
Regionale Richtlinien des Landes Hessen zur Forde-  Forderung Verkehrswesen per Erlass vom 17. April 2003
Entwicklung: rung der regionalen Entwicklung (StAnz. bekannt gemacht. Die Amter haben damit
Dorferneuerung 2010, S. 886), durch Verwaltungsvor- eine fundierte Arbeitsgrundlage, um beste-
schrift vom 1. Dezgmber 2011 (StAnz. hende Fordermoglichkeiten so auszuschdp-
2011, S.1556), Teil Il, Nr. 6.5 fen, dass eine umfassende und Ubergreifende
Férderung von Richtlinie zur Férderung von Klima- Forderung Forderung maglich wird. Das Antragsverfah-

schutzprojekten in sozialen, kulturellen
und offentlichen Einrichtungen im
Rahmen der Nationalen Klimaschutz-
initiative vom 17. Oktober 2012 (BMU)

Zusammenfassung von Radinfrastruktur und Ausstattung
in einer FérdermaBnahme (Land Hessen)
Fordermdoglichkeiten des Radverkehrs bestehen auf Landes-
ebene oft auf der Basis einer Vielzahl von Rechtsgrundlagen
zum Teil verschiedener Ministerien. Damit ist die Ubersicht
Uber die bestehenden Maéglichkeiten erschwert, so dass unter
Umstanden bestehende Mdoglichkeiten nicht ausgenutzt wer-
den. Lacken in den Férdermaglichkeiten kdnnen zudem nicht
oder schwer erkannt werden.

Das Hessische Ministerium ftr Wirtschaft, Verkehr und
Landesentwicklung hat deshalb eine Zusammenfassung und
aktuelle Auslegung aller Férdermoglichkeiten herausgege-

ren fir Kommunen vereinfacht sich.
Das bisherige Problem, dass Verkehrsweg
und Ausstattung (touristische Beschilderung,
Rastplatze etc.) von touristischen Radrouten
getrennt gefoérdert wurden, ist damit behoben.
Mit der Verkehrsfreigabe der Radroute steht zeitgleich die Aus-
stattung bereit.

o Ansprechpartner / Tragerorganisation
Hessisches Ministerium flr Wirtschaft,
Verkehr und Landesentwicklung
Abteilung V (Verkehr, StraBenbau)
Kaiser-Friedrich-Ring 75, 65185 Wiesbaden
Tel. 0611 815-  /Fax 0611 815-

E-Mail:

Stand der Information: Je nach Bundesland zwischen August und September 2012.
Die Forderfibel wird seit 2013 nicht mehr laufend aktualisiert.

Forderung des Radverkehrs in Stadten und Gemeinden



IV Radverkehr auf
kommunaler Ebene —
Aktionsfelder

A Verkehrssicherheit

Menschen werden nur Fahrrad fahren, wenn sie sich sicher fih-
len. Deshalb muss jede MaBnahme zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit sowohl fir die objektive Sicherheit sorgen als
auch dem subjektiven Sicherheitsempfinden der Radfahrenden
Rechnung tragen.

Eine gute Radverkehrsinfrastruktur und einfache, nachvoll-
ziehbare Regeln sind die Basis fur einen sicheren Radverkehr.
Zudem basiert die Verkehrssicherheit der Radfahrer und FuB-
ganger auf der sicheren technischen Ausstattung aller Fahr-
zeuge (zum Beispiel Beleuchtung, Bremsen) und dem rick-
sichtsvollen Verhalten aller Verkehrsteilnehmer.

Erwachsene haben bei der Einhaltung der Verkehrsregeln
eine groBe Verantwortung als Vorbild fir Kinder.

BEISPIEL Forderung der Radverkehrssicherheit

in der Stadt Oldenburg

Das Radwegenetz in Oldenburg, einer Stadt mit

162000 Einwohnern und mehr als 40 Prozent Rad-

verkehrsanteil bei den Wegen innerhalb des Stadt-
gebiets, besteht aus Haupt- und Alternativrouten, wobei sich die
Hauptrouten in erster Linie an den HauptverkehrsstraBen ori-
entieren. Sie werden vom Radverkehr stark genutzt, weil sie in
der Regel die direkten Verbindungen ohne notwendige Umweg-
fahrten herstellen. Gegentber den Alternativrouten, die haufig
auf Wegen und durch Griinanlagen fuhren, bieten die Hauptrou-
ten durch StraBenbeleuchtung und die Fuhrung entlang belebter
StraBen eine groBere soziale Sicherheit. Gleichzeitig bringt diese
Fuhrung aber Nachteile mit sich. Um die gerade entlang der
HauptverkehrsstraBen in die Jahre gekommene Infrastruktur des
Fahrrad-Hauptroutennetzes aus den 1960er-Jahren heutigem
Standard anzupassen, werden seit nunmehr 20 Jahren konti-
nuierlich bauliche und signaltechnische MaBnahmen durchge-
fuhrt. Im Folgenden wird am Beispiel der Aufpflasterung von
Einmundungsbereichen nachgeordneter StraBen dargestellt, wie
vorhandene Nebenanlagen zu Gunsten des Rad- und FuBver-
kehrs verbessert werden kénnen.

An EinmUndungsbereichen und Knotenpunkten mit Vor-
fahrtsregelung ist ,...der geradeaus fahrende Radverkehr bei
der FUhrung im Seitenraum gegentber fahrbahnseitigen Flh-
rungen starker gefahrdet, da er sich oft nicht im direkten Sicht-
feld der abbiegenden Kraftfahrzeuge befindet® (ERA 2010 /
Seite 38). Das Unfall- und Konfliktpotenzial wird in Fachkreisen
mit rechts- oder linksabbiegenden Kfz als hoch eingestuft. Diese
Einschatzung wird aktuell in der Studie ,, Innerértliche Unfalle mit
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FuBgéngern und Rad-
fahrern” des Gesamtver-
bands der Deutschen
Versicherungswirtschaft,
der Unfallforschung der
bestatigt.

Als eine mogliche MaB-

Versicherer,

nahme zur Verbesserung

der  Verkehrssicherheit
schlagt die ERA bei Rad-
wegen mit gemeinsamer FUhrung des FuBgdngerverkehrs vor,
gegebenenfalls die Querungsfurten baulich anzuheben.

Die Stadt Oldenburg praktiziert diese MaBnahme seit vielen
Jahren. Die Anhebung in Form einer Aufpflasterung von Rad-
und Gehwegen in Einmindungsbereichen wird sowohl von der
Polizei als auch von der StraBenverkehrsbehérde als ein wir-
kungsvolles positives Element bei der Reduzierung von Unfal-
len in Einmindungsbereichen nachgeordneter StraBen angese-
hen. Der abbiegende Kfz-Verkehr nimmt den FuBgéanger- und
Radverkehr besser wahr. Dartber hinaus wird mit dieser bau-
lichen MaBnahme auch dem Kfz-Verkehr aus der untergeord-
neten StraBe starker verdeutlich, dass der Radverkehr auf dem
baulichen Radweg an der HauptverkehrsstraBe Vorrang hat.
Dass gleichzeitig zumeist auch der FuBgénger den Vorrang ein-
geraumt bekommt, ist aus Sicht der Polizei und der StraBenver-
kehrsbehdrde unkritisch.

Als weiterer Vorteil solcher Aufpflasterungen ist der Komfort-
gewinn zu nennen. Sowohl radfahrende als auch insbesondere
mobilitatseingeschrankte Personen als FuBganger profitieren von
der ebenen Fuhrung, die ein schnelles und erschitterungsarmes
Fortkommen garantiert.
Gerade fir Menschen mit
Gehbehinderungen und
Rollstuhlbenutzer stellen
StraBenUberquerungen
oftmals Hindernisse dar,
die hier besser zu bewaél-
tigen sind. Fir Sehbe-
hinderte und Blinde sind

allerdings die erforder-




lichen Hilfen zur Erken-
nung einer Querung zu
berlcksichtigen.

Im Zuge der Vorplanung
von Neu- und Ausbauten
von VerkehrsstraBen wird
in Oldenburg grundsétz-
lich gemeinsam mit der

Polizei und der StraBen-
verkehrsbehorde geprift, ob das Element der Aufpflasterung
sinnvoll berlcksichtigt werden kann. Daneben erfolgt regelma-
Big auch die nachtragliche Herstellung von Aufpflasterungen
an geeigneten Stellen im StraBennetz. Der Kostenaufwand fur
das nachtragliche Herstellen liegt in einer GréBenordnung von
20000 bis 30000 Euro je Einmundung. Die erforderliche Finan-
zierung dieser MaBnahmen stellt den wesentlichen Grund dar,
dass die Umsetzung nachtraglicher Aufpflasterungen in einzel-
nen StraBenziigen Uber mehrere Jahre erfolgt.

Fur alle bisher umgestalteten StraBen gilt, dass die Entschei-
dung zu Gunsten von Aufpflasterungen unabhangig von der
jeweiligen Funktion der StraBe erfolgte: Egal, ob es sich um
SammelstraBen in Wohngebieten, um verkehrswichtige Radial-
straBen mit zentralen Funktionen oder um denkmalpflegerisch
relevante StraBen handelt, ist fur die Zustimmung der StraBen-
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verkehrsbehdrde alleine ausschlaggebend, dass auf der Vor-
fahrtsstraBe jeweils Tempo 50 gilt und die Radverkehrsfihrung
auf einem baulich erkennbaren Radweg erfolgt. Dabei ist auch
die Frage der Benutzungspflicht dieser Radwege unerheblich,
da einerseits ein Uberwiegender Anteil der Radfahrenden auch
nicht benutzungspflichtige Radwege nutzt und andererseits
gerade auch FuBganger von dieser MaBnahme profitieren.
Kontakt
S Kerstin Goroncy, Stadt Oldenburg,
Fachdienst Verkehrsplanung, FuBgéanger-
und Radverkehrsbeauftragte
kerstin.goroncy@stadt-oldenburg.de

1 OBJEKTIVE SICHERHEIT

Radfahren wird immer sicherer. Die Zahl der verletzten und geto-
teten Radfahrer geht trotz des wachsenden Radverkehrs konti-
nuierlich zurtick. Wahrend 2003 noch 616 Radfahrende todlich
verunglickten waren es im Jahr 2012 noch 399 tédlich verun-
glickte Radfahrende. Von Januar bis November 2013 sank die
Zahl der getdteten Radfahrer noch einmal auf 341. Besonders
gefahrdet sind jedoch Kinder ab zehn Jahren und Senioren.

Sicherer Radverkehr erfordert eine adaquate Infrastruktur,
einfache und nachvollziehbare Regeln sowie eine ausreichend
geringe Kfz-Geschwindigkeit. Zudem bleibt sichere Technik und
Ausristung sowie standige Aufmerksamkeit der Radler, gegen-
seitige Rucksichtnahme und Regeleinhaltung aller Verkehrsteil-
nehmer unverzichtbar.

2 SUBJEKTIVE SICHERHEIT

Sicherheit im Verkehr hat immer zwei Aspekte: Wahrend die
objektive Sicherheit auf statistischen Erhebungen und Forschung
beruht, entspricht die subjektive dem Empfinden der Menschen.
Radverkehrsférderung muss auch besonders die subjektive
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Sicherheit steigern. Der Umstieg aufs Fahrrad gelingt nur mit
erlebter Sicherheit. Daher sollten auch Radwege beibehalten
werden, die nicht ,benutzungspflichtig” sind (siehe unten). Sie
bieten unsicheren Radlern einen ,Schutzraum®, in dem sie sich
sicher bewegen kénnen.

Ein anderer Aspekt der subjektiven Sicherheit ist die Abwe-
senheit von sogenannten Angstraumen im Umfeld der Rad-
verkehrsfihrungen. Ein Radweg mit optimalem Ausbau und
einer optimalen Wegefiihrung wird dennoch von weiten Teilen
der Bevolkerung kaum genutzt, wenn er durch einen einsamen
und dunklen Wald fuhrt. Wegeflhrung und Aspekte wie Belebt-
heit und Beleuchtung sind wichtige Aspekte der empfundenen
Sicherheit.

3 VERKEHRSKLIMA

Das Verkehrsklima ist ein maBgeblicher Teil der Verkehrssicher-
heit aller Verkehrsteilnehmer. Zur Realisierung eines positiven
Verkehrsklimas sind entsprechende Kampagnen ein wichtiges,
aber nicht das einzige Instrument. Die Kommunen sollen des-
halb bei der Planung von Verkehrsanlagen potenzielle Konflikt-
punkte zwischen den Verkehrsteilnehmern vermeiden. GroBe
relative Geschwindigkeitsunterschiede stehen ganz oben auf der
Liste der , Klimavergifter”, weil sie Unsicherheit und Bedrohungs-
geflhle vermitteln. Gemeinsame FufB- und Radwege sind ein Bei-
spiel, bei welchem Konflikte zwischen Radfahrern und FuBgan-
gern durch die bauliche Ausfiihrung vorprogrammiert sind.

Hier sind Konflikte zwischen FuBgédngern und Radfahrenden
wahrscheinlich

4 INFRASTRUKTUR UND VERKEHRS-
SICHERHEIT

Eine besonders wichtige Rolle bei der Verkehrssicherheit von
Radfahrern kommt der verkehrssicheren Fihrung des Radver-
kehrs zu. Bei Unfallschwerpunkten im Radverkehrsbereich ent-
spricht die Radverkehrsfliihrung in vierzig Prozent der Félle nicht
den Empfehlungen der Regelwerke. Zur Steigerung der Ver-
kehrssicherheit ist daher der Ausbau der Radverkehrsinfrastruk-
tur nach den Empfehlungen flr Radverkehrsanlage (ERA) der
FGSV von 2010 unabdingbar.
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DIE STRASSE IST FUR ALLE DA

In den Stadten Rottweil und Schwetzingen wurde der Modell-
versuch ,,Gemeinsamer Verkehrsraum® durchgeftihrt.

Hochbriicktorstrale

Nr. 22
Nr. 15

Beim  Rottweiler  Pilotprojekt
LVerkehrsraum  Rottweil-Mitte*
wurde ein verkehrsberuhigter
Geschéftsbereich
tet, dies bedeutet eine maximal

erlaubte

eingerich-

Fahrgeschwindigkeit
von 20 Stundenkilometern. Die
Bevorrechtigung der FuBgéanger
erfolgt Uber FuBgédngerUberwege.
Die Lichtsignalanlagen wurden
abgebaut. In der Praxis queren
die FuBganger an allen Stellen

die StraBenzige. Das Prinzip: Die
Verkehrsteilnehmer verstandigen
sich durch Blickkontakt und nehmen insgesamt mehr Ruck-
sicht aufeinander.

Eins der Ergebnisse: Viele Autolenkerinnen und -lenker las-
sen FuBgangern den Vortritt bei der stummen Abstimmung,
wer denn nun zuerst weiterfahren beziehungsweise -gehen
durfe. Nennenswerte Unfélle oder gar mehr Unfélle gab es
nicht. Die Ergebnisse kommen auch dem Radverkehr zugute.

Rottweil und Schwetzingen waren Teil eines bundesweiten
Forschungsprojekts im Auftrag des Bundesverkehrsministeri-
ums, das MaBnahmen flr Verkehrsberuhigung und Verkehrs-
sicherheit von 17 Kommunen in ganz Deutschland untersu-
chen lieB. Die baden-wirttembergische Regierung konnte nun
grines Licht dafur geben, dass die Modellprojekte nun einen
dauerhaften Status haben.

@ Ansprechpartner
Bernd Pfaff, Fachbereichsleiter Blirgeramt,

Ordnungs- und Schulverwaltung

Altes Rathaus, HauptstraBe 21 - 23, 78628 Rottweil
Tel. 0741 494-218, Fax 0741 494-361

E-Mail: bernd.pfaff@rottweil.de
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Deutliche Markierung der Radverkehrsfiihrung

Insbesondere bei Kreuzungen und an Einmindungen kommt es
durch eine falsche oder unzureichende Radverkehrsfiihrung zu
Unfallhdufungen. An Einmlndungen und Kreuzungen sollte die
Radverkehrsfuhrung farbig markiert werden. AuBerdem ist hier
fur eine rechtzeitige und gute Sichtbeziehung zwischen Radfah-
renden und Autofahrenden zu sorgen.

AuBerdem entsprechen die Radverkehrsfihrungen héaufig
nicht mehr dem gestiegenen Anteil des Radverkehrs, so dass es
zu geféhrlichen Kapazitdtsengpassen kommt.

Besonders unfalltrachtig sind Zweirichtungsradwege. Sie sind
auBerdem schadlich fur die Regeleinhaltung im Verkehr. Es ist
Radfahrenden nur schwer zu vermitteln, dass das Rad fahren
auf der falschen Seite geféahrlich ist, wenn es an anderen Stellen
in der Kommune zwingend vorgeschrieben wird.

Uber das konkrete Unfallgeschehen bei sogenannten Allein-
unfallen von Radfahrenden liegen keine genauen Statistiken vor.
Es ist aber anzunehmen, dass neben Uberhdhter Geschwindigkeit
und Alkoholeinfluss auch bauliche Mangel in der Radverkehrs-
infrastruktur hierbei eine erhebliche Rolle spielen. Bauliche Man-
gel sind unter anderem: Schlaglécher und Wurzelverwerfungen,
Hindernisse auf den Wegen flr den Radverkehr wie Poller oder
schlecht sichtbare Schranken und eine Radverkehrsinfrastruktur,
die den Kapazitdten des Radverkehrs nicht entspricht.

5 REGELKENNTNIS UND -AKZEPTANZ

Die Regelkenntnis der Verkehrsteilnehmer ist haufig nicht aus-
reichend. Insbesondere die neuen Regeln fir den Radverkehr
in der StVO 2013 sind sowohl den Autofahrenden wie auch den
Radfahrenden nicht genligend bekannt. Dieses fuhrt haufig zu
einem aggressiven Verkehrsverhalten. Ein besonderes Problem
stellt die weitverbreitete Unkenntnis der Verkehrsteilnehmer dar,
wo Radfahrende fahren missen (benutzungspflichtige Rad-
wege) und wo sie es dirfen (Schutzstreifen, sonstige Radwege).
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Grundlage der Regelakzeptanz ist selbstverstédndlich die Kennt-
nis der einzuhaltenden Regeln. Kampagnen zur Verkehrssicher-
heit sollten daher auch immer die Vermittlung von Regelkennt-
nissen mit einbeziehen.

FuBganger und Radfahrende haben eine sogenannte ausge-
pragte Umwegeintoleranz. Gerade in Grlnanlagen sind haufig
Trampelpfade zu erkennen, wenn die offiziellen FuBwege nicht
den idealen Wegebeziehungen entsprechen. Ein ahnliches Ver-
halten ist auch bei Radfahrenden zu beobachten. Fir die Regel-
akzeptanz ist es daher wichtig, dass die Wegebeziehungen mog-
lichst umwegefrei gestaltet sind.

6 KOMMUNALER ARBEITSKREIS
VERKEHRSSICHERHEIT

Die vielfaltigen Aufgaben zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit werden von einer groBeren Anzahl von Organisationen und
Entscheidungstragern wahrgenommen. Wichtig ist es, dass diese
koordiniert agieren und die unterschiedlichen Fachkenntnisse in
die gesamte kommunale Verkehrssicherheitsarbeit einflieBen.
Etablierte Institutionen und Instrumente daftr sind Unfallkom-
missionen und Verkehrsschauen. Dartber hinaus ist die Ein-
richtung eines kommunalen Arbeitskreises Verkehrssicherheit
sinnvoll. Teilnehmer eines solchen Arbeitskreises kdnnen zum
Beispiel sein: Blrgermeister/Stabsstelle, Polizei, Verwaltung,
Schulen, ADAC, ADFC und das Rettungswesen.

B Offentlichkeit und Kommunikation

Eine wichtige Aufgabe der Radverkehrsférderung ist es, ein
fahrradfreundliches Klima zu erzeugen. Dazu gehort es, die
Menschen von den Vorteilen des Radfahrens zu Uberzeugen.
Die Wahl des jeweiligen Verkehrsmittels ist kein rein rationaler
Akt, sondern ist wesentlich abhangig von Lebensstil, Werten,
Gewohnheiten, sozialen Normen und Emotionen.

FOTOWETTBEWERB ALS
OFFENTLICHKEITSARBEIT

Die Stadt Coesfeld hat einen Fotowettbewerb durchgefiihrt, um
die Perspektiven der Rad fahrenden Verkehrsteilnehmern auf die
Stadt ins Blickfeld zu riicken. Dazu wurden Radfahrende, aber
auch alle anderen interessierten aufgefordert, Fotos aus Radfah-
rerperspektive oder mit Bezug zum Fahrrad bei der Stadt einzu-
reichen. Die eingereichten Fotos wurden dann veroffentlicht. Eine
Auswahl davon wurde ausgezeichnet. Das Motto des Wettbe-
werbes war: ,Radfahrer sehen mehr*.

Das Ziel war, neue Blickwinkel auf Coesfeld, vom Detail bis in die
Ferne, vor allem vom Fahrrad aus zu zeigen. Damit sollte bewusst
werden, dass eine Tour mit dem Rad als Ausflug, aber auch im
Alltagsverkehr, spannend, schén und ungewohnlich sein kann.

Férderung des Radverkehrs in Stadten und Gemeinden



Auch andere Kampagnen, die Radfahren mit Identitatsbildung
zur eigenen Stadt oder Gemeinde verbinden und Aspekte wie
Kreativitdt und Spal3 adressieren, sind geeignet, Radfahren und
kommunale MaBnahmen dazu in einen positiv bewerteten Kon-
text zu stellen.

Die Veranderung von Einstellungen und Verhalten gehort zu
den anspruchsvollsten Aufgaben von Offentlichkeitsarbeit und
kann nur ausnahmsweise kurzfristig erreicht werden. Kommuni-
kation muss daher auf allen Ebenen als Daueraufgabe angelegt
werden. Dieses kann nur gelingen, wenn Kommunikation und
Offentlichkeit als dauerhaftes und eigenstandiges Handlungs-
feld etabliert und mit entsprechenden personellen und finan-
ziellen Ressourcen ausgestattet werden. Kommunikation muss
sowohl nach innen (Verwaltung, Politik) als auch nach auBen
(Burgerinnen und Birger, Medien und Multiplikatoren) gerichtet
sein. Sie soll der allgemeinen Bewusstseinsbildung dienen. Dazu
muss sie je nach Ausgangssituation und Zielgruppe lokal und
thematisch fokussiert erfolgen.

Aktuelle Trends zeigen, dass viele Menschen die traditionelle
Autokultur hinterfragen. Parallel dazu entwickelt sich in den
letzten Jahren nicht nur in Deutschland eine Kultur des Fahr-
radfahrens. Diese Kultur des Fahrradfahrens korrespondiert
mit gesellschaftlichen Entwicklungen die einen sportlichen und
nachhaltigen Lebensstil als
besonders wiinschenswert
betrachten. Moderne Kom-
munikationsmaBnahmen
kénnen hier anknlpfen.

Gerade in  diesem
Handlungsfeld bestehen
hervorragende Fordermdog-
lichkeiten durch das BMVI
im Rahmen des Natio-
nalen
2020.

Radverkehrsplans

Indem die Teilnehmer aufgefordert wurden, in kurzen Satzen zu
erlautern, warum gerade |hr Foto gewinnen sollte, wurde auch
die Identifizierung mit der Stadt gestarkt. Zudem konnten die Teil-
nehmer und die Betrachter der Fotos erkennen, dass Radfahrer
keine besonderen Verkehrsteilnehmer sind, sondern eigentliche
alle Rad fahren (http://www.coesfeld.de/fotowettbewerb.0.html)

"5 Ansprechpartner

@ Holger Ludorf, Fachbereich

»Planung, Bauordnung, Verkehr*, Stadt Coesfeld
Markt 8, 48653 Coesfeld

Tel. 02541/939-1707

E-Mail: ludorf@coesfeld.de
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1 VORBILDFUNKTION

Menschen, insbesondere junge Menschen, orientieren sich an
Vorbildern. Vorbilder kénnen aus vielen Bereichen kommen.
Selbstversténdlich gehéren dazu die Spitzen der kommunalen
Politik und Verwaltung. Die Vorbildfunktion dieser Personen-
gruppe ist besonders wichtig, weil nur so die Ziele von Kampa-
gnen zur Radverkehrsférderung glaubhaft gestaltet werden kén-
nen. Eine Kampagne ,Fahrradfahren ist prima und macht SpaB“
der Kommune kann nicht glaubwdrdig sein, wenn der Blrger-
meister mit dem Auto zum Kampagnenstart kommt.

Allerdings gehdren auch andere Personengruppen zu den
Vorbildern: Arbeitgeber, lokale Prominente und ganz besonders
Lehrer. Es ist wichtig, dass diese Personengruppen von Anfang
an in die Radverkehrsférderung mit einbezogen werden.

2 BURGERBETEILIGUNG AN DER
RADVERKEHRSPLANUNG

Eine breite Akzeptanz der Radverkehrsférderung setzt eine breite

Beteiligungsmoglichkeit der Bevolkerung voraus, die ein Geflhl

der Teilhabe an der kommunalen Planung erzeugt. Eine breite

Burgerbeteiligung ist daher ein wichtiger Baustein der Offentlich-

keitsarbeit im Rahmen der Radverkehrsférderung.

Im Rahmen der Bdirgerbeteili-
gung kdnnen Fragen erortert wie:
I Wie sieht die derzeitige

Situation des Radverkehrs in
der Kommune aus?

I Wo liegen Schwéachen /
Qualitaten im kommunalen
Radverkehr?

I Welche Wegeverbindungen
sollten aus- oder neugebaut
werden?

I Wo liegen die Potenziale
fur den Radverkehr in der
Kommune?

I Wie sehen Sicherheits- oder Alltagsprobleme aus und wie
sollten sie geldst werden?

Bei der Erstellung von Radverkehrskonzepten soll Blirgerbeteili-
gung als aktiver Dialog moglichst unter Einbeziehung weiterge-
hender und innovativer Formen der Partizipation angelegt sein,
Einfluss auf die Planung und das Ergebnis haben sowie Identifi-
kation und Akzeptanz schaffen.!’®> Neue Instrumente wie soziale
Netzwerke bieten sich hier zur Nutzung an. Uber Apps kénnen
Verkehrsteilnehmer direkt Vorschlage und Hinweise zu Verbes-
serungen geben und mit der Verwaltung in Kontakt treten.

13 http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Fahrrad/
nationaler-radverkehrsplan-2020.pdf?__blob=publicationFile
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Um diesen Prozess zu verstetigen kann in der Kommune ein
Jrunder Tisch Radverkehr” mit unterschiedlichen Akteuren als
dauerhaftes Gremium gebildet werden. Dieser ,runde Tisch
Radverkehr” sollte das Recht haben, Uber alle Planungen die
den Radverkehr potenziell betreffen informiert zu werden und er
sollte das Recht haben, diese Informationen aktiv anzufordern.

DIENSTRAD STATT DIENSTWAGEN

Mitarbeiter der Stadt Heilbronn kénnen ab sofort ein Fahr-
rad oder E-Bike statt eines Dienstwagens bekommen. Die
Stadt nutzt damit ein neues Steuermodell aus — und die
Angestellten fahren mit gutem Beispiel voran.
JobRad heit das Dienstrad-Angebot der
LeaseRad, das Heilbronn ab sofort nutzt. Es funktioniert

Firma

folgendermaBen: Die Arbeitnehmer suchen sich ein Fahr-
rad, Pedelec oder E-Bike bei einem Handler aus, der am
Programm teilnimmt. Uber drei Jahre wird ihnen dann die
Leasingrate einschlieBlich Versicherung vom Gehalt abge-
zogen, dadurch verringert sich das zu versteuernde Ein-
kommen. Dies fuhrt zu einer Ersparnis von Steuern und
Sozialversicherungsbeitrdgen. Zum Ende der Laufzeit kon-
nen die Mitarbeiter ihr Rad zum Restwert von zehn Pro-
zent des Kaufpreises Ubernehmen.

Dieses innovative, gesundheits- und umweltfreundliche
Dienstfahrzeugmodell ist maéglich, seitdem Ende 2012
Dienstrader mit Dienstwagen steuerlich gleichgestellt wur-
den. Bereits kurz nach Start des Programms haben acht-
zehn Mitarbeiter Vertrage abgeschlossen, weitere Anfragen
liegen dem Personal- und Organisationsamt vor.

,Das Modell stellt auch einen weiteren Beitrag dar,
Heilbronn als fahrradfreundliche Kommune zu starken®,
erklart Ulrich WaldbuBer, Leiter des Personal- und Organi-
sationsamts. Die Stadt setzt auf eine Vorbildfunktion ihrer
Beschaftigten. Sie hat bereits vor einigen Jahren moderne
Dienstfahrrader und -pedelecs angeschafft.

° Ansprechpartner
ﬁ Ulrich WaldbuBer, Leiter des Personal- und
Organisationsamts

Marktplatz 7, 74072 Heilbronn

Tel. 07131 56-23 50

E-Mail: Ulrich.Waldbuesser@stadt-heilbronn.de
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3 ALLGEMEINE KAMPAGNEN

Bestandteil einer effektiven Offentlichkeitsarbeit kénnen professio-
nelle Kampagnen mit lokalem Bezug sein. Um die skizzierten Ver-
haltensdnderungen zu erreichen, sollten Kampagnen nicht als
einmaliges Event angelegt sein, sondern Uber groBere Zeitrdume
durchgeflhrt oder wiederholt werden. Dabei sind Modifizierungen
der Ursprungskampagne ein wichtiges Hilfsmittel zur Aufrechter-
haltung der Attraktivitdt der Kampagnen. Beispiele flr auf Dauer
angelegte Kampagnen sind das ADFC-Projekt ,Mit dem Rad zur
Arbeit“!* und die Kampagne ,Stadtradeln“!® des Klimabtndnisses.
Bei diesem Projekt bilden jeweils drei Kollegen und Kolleginnen
ein Team, das sich verpflichtet, pro Person im Aktionszeitraum
von Mai bis Oktober an mindestens zwanzig Tagen mit dem Fahr-
rad zur Arbeit zu fahren. Aus allen Teilnehmern der Aktion wer-
den Gewinner ausgelost, denen auf einer Veranstaltung die Preise
Uberreicht werden. Auch standardisierte Kampagnen, die auf die
jeweiligen Kommunen angepasst werden kdnnen, wie ,Kopf an —
Motor aus” oder ,Rucksicht kommt an®, eignen sich gut.

Das BMVI hat sich im Nationalen Radverkehrsplan verpflichtet,
solche Modellkampagnen fr die lokale Umsetzung zu entwickeln
und den Kommunen zur Verflgung zu stellen. AuBerdem soll
ein ,Instrumentenkoffer” zur Verfligung gestellt werden, der den
Kommunen bei der Realisierung lokaler Kampagnen helfen soll.

Eine hervorragende Fundgrube flir Kampagnenideen ist die
Homepage des Nationalen Radverkehrsplans 2020.1¢

ARBEITSKREIS FAHRRAD

In der 16000 Einwohner-Stadt Neustadt in Holstein ist
das Fahrrad ein wichtiges Verkehrsmittel. Es wird von Tou-
risten, Einheimischen in der Freizeit und von Schilern
auch aus dem Umland stark genutzt. Um den Ist-Zustand
des Radwegenetzes festzustellen und Verbesserungen der
Verkehrssicherheit sowie bei der Qualitét des Radfahrens
zu erreichen, hat das Stadtmarketing 2010 einen Arbeits-
kreis Fahrrad gegrindet. Die Stadtverwaltung, Gewerbe-
vereinsmitglieder und Burger sind Mitglieder. Rund 80
MaBnahmen zur Optimierung des Radverkehrs wurden
vorgeschlagen, vom Ausschuss Umwelt und Verkehr des
Stadtrates beraten und beschlossene MaBnahmen werden
vom stadtischen Bauamt umgesetzt. Auch kommunale
touristische Projekte haben ihren Ursprung im Arbeitskreis.

° Ansprechpartnerin
ﬁ Andrea Brunhdber, Tourismus-Service
Dunenweg 7, 23730 Neustadt in Holstein

Tel. 04561 619320

14 http://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de/infoservice/index.php
15 http://www.stadtradeln.de/
16 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/praxisbeispiele/
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Radverkehrsanlage als Folge des Fahrradklimas?

4 KAMPAGNEN ZU VERKEHRSKLIMA UND
VERKEHRSSICHERHEIT

Das allgemeine Verkehrsklima hat erheblichen Einfluss auf die
Verkehrssicherheit. Neben der konkreten Polizeiarbeit zur Ein-
haltung der Verkehrsregeln stellen Kampagnen einen wichtigen
Baustein flr die Verbesserung des Verkehrsklimas und damit zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit dar.

Der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur und die Anderung
der Vorschriften in der StVO von 2013 stoBen bei Autofahrern auf
teilweise deutliche Ablehnung. Insbesondere die Beschrankung
der sog. Radwegebenutzungspflicht und deren Konkretisierung
durch das Bundesverwaltungsgerichtsurteil vom 18. November
2010% fuhren durch Unkenntnis der geltenden Regeln haufig
zu Konflikten zwischen Autofahrern und Radfahrern. Viele Auto-
fahrer sind weiterhin der Auffassung, das nicht eine besondere
Gefahrenlage, sondern die bloBe Existenz eines Radweges die
Radfahrenden verpflichtet, auf dem Radweg zu fahren.

Grundlage einer Offentlichkeitsarbeit zum Themengebiet Ver-
kehrsklima/Verkehrssicherheit sollte daher einerseits die Ver-
mittlung von Regelkenntnissen und andererseits das Werben fir
mehr Rucksicht und Versténdnis sein. Das BMVI hat im Rahmen
des NRVP 2020 eine Modellkampagne in Berlin und Freiburg
zum Thema Rucksicht finanziert.®

5 MOBILITATSBILDUNG

Die klassische Verkehrserziehung muss durch eine umfassende
Mobilitatsbildung ersetzt werden.?® Im Unterschied zur Verkehrs-
erziehung beschrankt sich Mobilitatsbildung nicht auf die Ver-
mittlung von Verkehrsregeln und sie ist nicht beschrankt auf die
Zielgruppe der Kinder und Jugendlichen, sondern umfasst aus-
dricklich auch die Erwachsenen Verkehrsteilnehmer. Dabei soll
besonders der SpaB am Radfahren vermittelt werden. Dazu ist es

17 http://www.bverwg.de/entscheidungen/entscheidung.
php?ent=181110U3C42.09.0

18 Hierzu néher auf S. 18.

19 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/termine/dokumente/2013-11-25-
erfurt/pdf/2013-11-25_7-fahrradkommunalkonferenz_ag2_bleyer.pdf
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auch notwendig, Uber die Verknipfungsmoglichkeiten mit ande-
ren Verkehrstragern wie dem OPNV zu informieren. AuBerdem
sind Themen wie zum Beispiel Klimaschutz, La&rmschutz und
Gesundheit Inhalte einer modernen Mobilitatsbildung.

Da die konkrete Wahl des Verkehrsmittels auf vielféltige Weise
gelernt und erworben wird, muss eine umfassende Mobilitats-
bildung die Griinde fur diese Verkehrsmittelwahl vermitteln und
hinterfragen.

BEISPIEL Sichere Schulwege - radfahrende
Schiiler als Experten fiir den Radschulwegeplan

Im Januar 2011 wurde in der Stadt Bietigheim Bis-

singen in Baden-Wurttemberg (43000 EW) die

Arbeitsgemeinschaft Radschulwegplan gegriindet.
Ausloser dieser Arbeitsgemeinschaft waren Aktivitaten der stad-
tischen Gymnasien im Ellental mit rund 1400 Schlern, bei der
sich Schule, Elternvertreter, ADFC, Landesamt flir Geoinforma-
tion und Stadtverwaltung zusammen mit weiteren interessier-
ten Eltern zusammengefunden hatten, um gemeinsam den 1.
Radschulwegplan in Baden-Wurttemberg zu erstellen, der die
Erfahrungen aller Schler berlcksichtigt.

Ziel des Radschulwegeplans ist es, den Weg zur Schule
sicherer zu machen und das Radfahren fur die Schuler attrak-
tiver zu gestalten.

Der Radschulwegplan soll Transparenz schaffen tber die tat-
sachlich durch die Schiler befahrenen Wege und deren Pro-
blemstellen. Er ist dartiber hinaus Planungsgrundlage fur Ver-
besserungen, bildet das Fundament fir eine effiziente und
effektive Schulwegsicherung und fir MaBnahmen der Férderung
des Schulerradverkehrs.

Entscheidend fur ein aussagekraftiges und verwertbares
Ergebnis ist dabei die Methodik der Aufstellung des Plans, da
nur mit nutzergenerierten und vollstandigen Daten am Ende in
Ergebnis erzielt werden kann, das dann Radschulwege definiert,
die auch tatsachlich angenommen werden — und bei denen der
Aufwand flr die Beseitigung eventueller Problemstellen gerecht-

fertigt ist.
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In der ersten Befragung erlduterten die Schiler der beiden
Gymnasien im Unterricht anhand eines Online-Fragebogen ihr

Mobilitatsverhalten.

In der zweiten Befragung gaben die Schler in ein eigens
daflr erstelltes und webbasiertes Geoinformationssystem (Web-
GIS-Tool) ihre benutzten Radschulwege einschlieBlich der vor-
handenen Problemstellen sowie ihre konkreten Verbesse-
rungsvorschlage an. Ein wesentlicher Erfolgsfaktor — neben der
konsequenten und einvernehmlichen Arbeit der Arbeitsgruppe
— war dabei die frihzeitige Einbeziehung des Landesamts flr
Geoinformation, das eigens fir die Erfassung der Radschulwege
durch die Schuler dieses WebGIS-Tool erstellt hat — und das im
Ubrigen nun interessierten Kommunen in ganz Baden-Wirttem-
berg fur diesen Zweck angeboten wird.

Aus den Ergebnissen dieser beiden Befragungen erarbeitete die
Arbeitsgemeinschaft gemeinsam mit der Stadt Bietigheim-Bissin-
gen, dem Landesamt fir Geoinformation und den weiteren Part-
nern den Radschulwegplan fir die Gymnasien. Im Frihjahr 2012
wurde der fertige Radschulwegplan im Rahmen eines Festakts
dem Landesverkehrsminister und der Offentlichkeit vorgestellt.

Alle festgestellten relevanten Problemstellen der Befragung
flieBen ein in einen MaBnahmenkatalog, der in der Folge gemein-
sam mit der Stadt Bietigheim-Bissingen und der AG RSWP wei-
terbearbeitet wird, um die Radschulwege zu verbessern.

Aufgrund des groBen Erfolgs des Projekts wurden im Jahr
2013 alle weiterfihrenden Bietigheim-Bissinger Schulen in das
Verfahren einbezogen, die Problemstellen zentral erfasst und mit
MaBnahmen versehen.

Dadurch wird nun in einem zweiten Schritt erreicht, dass ein
Radschulwegeplan fir das komplette Stadtgebiet (und flr das
Teilgebiet zweier angrenzender kleinerer Kommunen, die viele
Schuler in Bietigheim-Bissinger Schulen entsenden) entstanden
ist. Durch die vielen Uberschneidungen bei den Radschulwe-
gen von den Wohngebieten hin zu den einzelnen Schulen ist
dadurch ein kompletter Plan entstanden, der Schilern zeigt,
welche Radschulwege empfohlen werden und der Verwaltung
Handlungsempfehlungen gibt, wo Problemstellen auf diesen
Wegen liegen — und wir diese beseitigt oder minimiert werden
kdnnen.

Diese Vorgehensweise wird auch vom Land Baden-Wirttem-
berg anerkannt, gelobt und inzwischen auch allen Schulen in
Baden-Wurttemberg empfohlen. Das in den Bietigheim-Bissin-
ger Gymnasien als Pilotprojekt gestartete WebGIS-Tool wird vom
Land BW nun auch laufend weiterentwickelt und steht, wie dar-
gestellt, seit 2013 jetzt weiteren Schulen im Land zur Verflgung.
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Aktuell folgen bereits Gber 40 Schulen im Land dem Beispiel
Bietigheim-Bissingens.

Die positive und fur die Kommune auch wirtschaftliche Vor-
gehensweise, die rasche Umsetzung, die Fille festgestellter und
gut dokumentierter Problemstellen, aber auch die Méglichkeit,
die Befragung im Rahmen des Geografieunterrichts zu nutzen,
um ein Geoinformationssystem dort prasentieren zu konnen,
hat bisher voll Uberzeugt. Durch die konsequente Einbindung
aller Beteiligten konnte hier vor allem auch mit stadtischen Per-
sonalressourcen sparsam umgegangen werden. Allerdings wird
die Bearbeitung und Beseitigung der vielen festgestellten Pro-
blemstellen sicher noch Jahre in Anspruch nehmen. Diese Vor-
gehensweise kann auch Kommunen in anderen Bundeslandern
empfohlen werden, um allen Schulen einen Radschulwegplan
auf der Basis von Schulerbefragungen zu ermoglichen.

o Ansprechpartner
ﬁ Joachim Kélz, Blrgermeister

Kirchplatz 5, 74321 Bietigheim-Bissingen
Tel. 07142 74250, Fax 07142 74 407

E-Mail: j.koelz@bietigheim-bissingen.de

6 KOMMUNIKATION NACH INNEN -
FORTBILDUNG DER AKTEURE

Wichtig flr das Gelingen der Radverkehrsférderung ist das
geschlossene Auftreten von Politik und Verwaltung. Hau-
fig gehen die Wirkungen von Radverkehrsforderung (ber die
direkten Bereiche der Verkehrspolitik hinaus. Andererseits wir-
ken auch Entscheidungen auBerhalb der Verkehrspolitik auf den
Radverkehr ein. Es ist daher von herausragender Bedeutung,
dass Akteure in Politik, Verwaltung und Gesellschaft die in die-
sen Handlungsfeldern tatig sind, stets wieder angesprochen wer-
den und auf die Wechselwirkungen ihrer Téatigkeit mit Verkehr
und Radverkehr hingewiesen werden. Vertreterinnen und Vertre-
ter aus Politik, Wirtschaft und Gesellschaft wie der Polizei, den
Medien, dem Einzelhandel, der Architektur, der Planung, der
Immobilienwirtschaft sowie aus Religionsgemeinschaften oder
von Stiftungen sollten daher unbedingt Teilnehmer des ,,runden
Tisches Radverkehr” sein.

Durch die Einbindung der unterschiedlichen Akteure kann
die fachliche Aus- und Weiterbildung im Bereich Radverkehr
fur Architekten, Planer, Polizei und Verwaltungsmitarbeiter wei-
terentwickelt werden, damit sie dem Stand der Technik ent-
spricht. Diese Weiterbildungsangebote enthalt das Programm
der Fahrradakademie? und leisten gegebenenfalls die Arbeitsge-
meinschaften Fahrrad freundlicher Kommunen in den verschie-
denen Bundeslandern.

20 Die Fahrradakademie wird vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur geférdert, vom Deutschen Institut fir Urbanistik und dem Deut-
schen Stédte- und Gemeindebund sowie den anderen kommunalen Spitzen-
verbanden unterstitzt.
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C Infrastruktur

1 RADVERKEHR
IM NETZ

Grundlage fur alle Rad-
verkehrsinfrastrukturpro-
jekte ist eine Netzplanung.
In diesem Radverkehrs-
netz werden die Quellen
und Ziele des Radver-
kehrs durch Radverkehrs-
wege unterschiedlicher Anforderungen verbunden. Fahrradab-
stellanlagen sind dabei unbedingt mitzudenken. Sie gehoren als
ruhender Radverkehr untrennbar zur Infrastruktur. Die Radver-
kehrsnetzplanung beschreibt Ziele, Prioritatensetzungen und
Verantwortlichkeiten. Sie dient als Grundlage fur die Politik und
Verwaltung zur Erstellung von Investitionsprogrammen und zur
Bereitstellung von Haushaltsmitteln.

Aufgaben der Netzplanung sind:

I Benennung und Verbindung der Quell- und Zielgebiete des
Radverkehrs,

Einbeziehung der Wege, unabhangig vom Baulasttrager,
Feststellung der wichtigsten (Haupt-) Wege des Netzes,
Zuordnung der Strecken zu Netzkategorien,

Sicherstellung des Standes der Technik beziehungsweise
Modernisierungsplan,

Identifikation von Netzllicken,
gegebenenfalls Signalisierung des Radverkehrs,
Fahrradabstellanlagen,

Beachtung besonderer Zielgruppen, zum BeispielSchul-
wege, Radwege fur Freizeit und Tourismus.

Bei der Planung und Realisierung des Radverkehrsnetzes ist es
besonders wichtig, schwierige Stellen nicht auszuklammern!

Die Radverkehrsnetzplanung beschreibt Ziele, Prioritatenset-
zungen und Verantwortlichkeiten. Sie dient als Grundlage fur die
Politik und Verwaltung zur Erstellung von Investitionsprogram-
men und zur Bereitstellung von Haushaltsmitteln.

Der Ablauf einer Netzplanung kann folgendermaBen aussehen:2!

I Vorlberlegungen Planungsraum, Stand der

Netzplanung

I Netzanforderungen Quellen- und Ziele, Luftliniennetz,

Wunschlinien

I Bestandsanalyse Durch Modelle und Befragungen

I Netzkonzept Umlegung in den konkreten

Verkehrsraum

Prioritatenliste,
Realisierungshorizonte

I Handlungskonzept

I Abwagung und Entscheidung
I Umsetzung und Wirkungskontrolle

21 ERA 2010, FGSV.
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ALLEENRADWEG
AUF STILLGELEGTER
BAHNTRASSE SIEG-
BURG — LOHMAR

Die Bahntrasse Siegburg — Loh-

mar wurde im Jahre 1994 still-
gelegt und anschlieBend durch die Bahn aus dem Trassen-
sicherungsvertrag entfernt. Da sich die Verbindung zwischen
den beiden Stadten speziell fir den Radverkehr eignete und
abseits vielbefahrener StraBen verlief, hat der Rat der Stadt
Siegburg beschlossen, einen GroBteil der ehemaligen Bahn-
trasse zu erwerben und als GemeindestraBe, dem 6ffentlichen
Verkehr — mit der Beschrédnkung auf ,Geh- und Radwege” —
zu widmen.

Der 3,5 Meter breite Geh- und Radweg wurde zunachst
zwischen 2000 und 2006 in mehreren Abschnitten erstellt
beziehungsweise ausgebaut. Als erster Abschnitt wurde im
Jahr 2000 die Strecke zwischen ZeithstraBe und CecilienstraBe
(Abschnitt 3) mit einer wasserge-
bundenen Decke versehen. Bei der
Strecke zwischen CecilienstraBe
und WaldstraBe im Jahr 2005 und
2006, wurden jeweils die Bahn-
schienen entfernt, der Weg mit
einer Asphaltdecke versehen und
sogenannte ,Baumtore” fir die Ein-

und Ausfahrtsbereiche erstellt.
Uber das Férderprogramm des
Landes Nordrhein-Westfalen ,Allee-
nradwege auf stillgelegten Bahn-
trassen”, konnten die Stadte Loh-
mar und Siegburg dann auch fur die
letzten Abschnitte 75 Prozent For-
dergelder erhalten. Lohmar setzte
die MaBnahme in 2012 um. Ab
2013 wurden die letzten drei Abschnitte in Siegburg erstellt und

Zufahrtssituation vorher
und nachher

der Abschnitt 3 ebenfalls mit einer Asphaltschicht versehen, da
sich Uber die Jahre die alten Schienen durchgedrickt und sich
immer wieder Locher in der wassergebundenen Decke gebildet
haben. Der Abschnitt 1 im Wald wurde aus Naturschutzgrin-
den nicht in Asphalt und auch ohne Beleuchtung ausgefthrt.
Am 28. Marz 2014 wurde das letzte Teilstiick eingeweiht.
Somit steht eine etwa drei Kilometer lange Verbindung von
Siegburg, Kleiberg bis Lohmar, B484 mit Anschluss an bereits
bestehende Radwegverbindungen, zur Verflgung.

Ansprechpartnerin
@ Elisabeth Hertel
Fahrradbeauftragte der Stadt Siegburg
Abt. StraBenverkehr
Tel. 02241 102-375

E-Mail: elisabeth.hertel@siegburg.de
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Bei der Netzplanung ist es sehr nitzlich, von Beginn an die
Offentlichkeit mit einzubeziehen. Ein effektives Mittel zur Einbin-
dung der Offentlichkeit, das auch SpaB macht und im Rahmen
der Offentlichkeitsarbeit genutzt werden kann, ist die Befahrung
der einzelnen Strecken mit dem Fahrrad. Dabei werden alle rele-
vanten Daten zu dieser Strecke in ein Protokoll Ubernommen
und flieBen in die Planungen mit ein. Da der Radverkehr immer
auch den FuB- und Autoverkehr beriihrt, sollten Autofahrer und
FuBganger bei den Befahrungen immer dabei sein.

2 REGELN FUR DEN BAU
VON RADVERKEHRSANLAGEN > ERA

Das technische Regelwerk flir Radverkehrsinfrastrukturanlagen
sind die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen, die ERA 2010.

In der ERA werden die unterschiedlichen Anforderungen und
deren Umsetzungen auf planerischer Ebene konkret beschrie-
ben. Diese Empfehlungen stellen den Stand der Technik dar und
vereinfachen Planung und Bau von Radverkehrsanlagen durch
Standardisierung. |hre Anwendung
kann in jeder Kommune empfohlen
werden. Die Politik kann ihre Ver-
waltung zur Anwendung verpflich-
ten. Immer mehr Bundeslander
machen die Umsetzung der ERA
bei einzelnen BaumaBnahmen zur
Voraussetzung der Forderung des
kommunalen Radwegebaus durch
Landesmittel.

Die Einhaltung der ERA ist ein
wesentliches Mittel zur Verbesserung

der Verkehrssicherheit.

3 INFRASTRUKTURANFORDERUNGEN -
ZUGIG, SICHER, KOMFORTABEL

Die Anspriche an die Radverkehrsfiihrungen sind in den ver-
gangenen Jahren deutlich gestiegen. Durch den wachsenden
Anteil der regelmaBig Rad fahrenden Bevolkerung steigen die
Anforderung an die Sicherheit sowie die zligige und komfortable
Befahrbarkeit der Radverkehrswege.
Unterschiedliche Nutzergruppen (zum Beispiel Pendler,
Jugendliche, Altere) haben teils sehr unterschiedliche Anforde-
rungen (zum Beispiel Alltags-, Einkaufs- und Freizeitfahrten) an
die Radverkehrsinfrastruktur. Die Geschwindigkeiten des Rad-
verkehrs haben sich deutlich erhdht, schwanken aber sehr stark.
Durch den wachsenden Anteil an Pedelecs entstehen zusatz-
lich neue Anforderungen wie beispielsweise hinsichtlich Freiheit
von Absatzen und Schwellen, Kurvenradien an die Radverkehrs-
infrastruktur. Das Ziel sollte daher sein, Radwege multifunktional
in ausreichender Breite und ,unterbrechungsarm® anzulegen

beziehungsweise auszuflhren.

Nur auf guten Radwe-
gen fahren Radler gerne.
Durch ein Grundsatzurteil
des Bundesverwaltungsge-
richts® kann die Radwege-
benutzungspflicht nur noch
selten und in besonderen
Fallen angeordnet werden.
Die Praxis zeigt, das Rad-
fahrende bei einer schlech-

22 Entscheidung vom
18.11.2010, BVerwG
3 C42.09.

BURGERBETEILIGUNGSPLATTFORM IM SCHWARZWALD-BAAR-KREIS

Die Burgerbeteiligungsplattform zur Entwicklung des Rad-
verkehrsplans im Schwarzwald-Baar-Kreis bezieht die Bir-
ger von Anfang an in den langfristigen Planungsprozess von
Fahrradinfrastruktur ein. Blrger, Fachplaner, Verwaltungen
der Stadte, Gemeinden und Landkreise wirken so an einer
abgestimmten Prioritatenliste fir Neubau- und Instandhal-
tungsmaBnahmen mit.

Die Ergebnisse der Blrgerbeteiligung werden grafisch auf-
bereitet und in einer Plattform dargestellt. Die Darstellung
erfolgt anonymisiert in einer Karte und wird unterteilt nach
den abgefragten Typen ,Neue Verbindung®, ,Vorhandene
Verbindung ausbessern®, ,Gefahrenstelle” und ,Barriere”.
Des Weiteren erfolgt eine statistische Auswertung aller einge-
gangenen Meldungen.

FUr groBe Gebietskdrperschaften wie Landkreise ist es in
der Regel eine groBe Herausforderung, bei konzeptionellen
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Planungen ausreichende Ortskenntnisse zu erlangen und Pro-
blemstellen zu ermitteln. Die Blrgerbeteiligungsplattform des
Landkreises macht die Ortskenntnis der Nutzer fur die Ermitt-
lung von Problemstellen zu jeder Tages- und Jahreszeit mog-
lich. So kénnen zum Beispiel Problemstellen erkannt werden,
die nur zu bestimmten Tages- oder Jahreszeiten auftreten.
Selbst Befahrungen durchzufihren ist in der erforderlichen
Zahl aus Zeit- und Kostengriinden oft nicht méglich. Die aktua-
lisierte Fassung der Burgerbeteiligungsplattform steht ab Ende
Juni 2014 im Internet zur Verfligung und kann Uber die Home-
page des Landkreises angewahlt und eingesehen werden.

i

Ansprechpartner

Herbert Steidler

StraBenbauamt Schwarzwald-Baar-Kreis
Tel. 07721 913 5503

E-Mail: h.steidler@Irasbk.de

Férderung des Radverkehrs in Stadten und Gemeinden



ten Fahrradinfrastruktur haufig nicht die Fahrbahn benutzen,
sondern auf den FuBweg ausweichen. Eine gute Radverkehrs-
infrastruktur ist daher unabhangig von der Benutzungspflicht
unabdingbar. Kennzeichen nutzerfreundlicher und damit tat-
sdchlich benutzter Radwege sind:

I Gute Oberflachenbeschaffenheit (glatt ohne ,Huckel“ und
Baumwurzeln),

keine/geringe Umwege,

ausreichende lichte Breite (mindestens 1,5 Meter),

objektiv und subjektiv sicher,

gute Sichtbeziehungen zwischen Radverkehr und
Autoverkehr,
I radfahrerfreundliche Signalisierung an Kreuzungen.

Radverkehrsanlagen, die diese Bedingungen erflllen, werden
von den Radfahrenden erfahrungsgemaB auch ohne angeord-
nete Benutzungspflicht benutzt.

4 FUHRUNG DES RADVERKEHRS

Fur die Abwicklung des Radverkehrs stehen je nach Verkehrs-
umfeld unterschiedliche sogenannte Flhrungsmoglichkeiten zur
Verfigung. Sie unterscheiden sich in der Bauausfihrung, den
Kosten und in der Umsetzbarkeit in Abhangigkeit von der Dichte
und Geschwindigkeit des Autoverkehrs. In Tempo-30-Zonen
sind grundsatzlich keine separaten markierten Radverkehrsfiih-

rungen notwendig oder sinnvoll.

Zweirichtungsradwege sind erheblich gefahrlicher
als andere Radverkehrsfihrungen. Sie sollten
moglichst vermieden werden.

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Beim Mischverkehr auf der Fahrbahn werden
Radverkehr und Autoverkehr ohne besondere Flhrungsele-
mente gemeinsam auf der Fahrbahn gefiihrt. Diese Flhrungs-
form sollte generell in Tempo-30-StralBen, in verkehrsberuhigten
StraBen und bei relativ geringer Kfz-Dichte realisiert werden. Sie
bietet den Radfahrenden einen guten Fahrkomfort und ein zigi-
ges Fahren. Das Fahren im Mischverkehr wird besonders von
dynamischen Radfahrern bevorzugt. Es ist dartiber hinaus immer
eine gute Voraussetzung fur die Verkehrssicherheit von Radfah-
renden, wenn sie auf der Strae im Sichtfeld der Kraftfahrer sind.

6_2014
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GUTACHTEN ZUM EINSATZ UND

ZUR WIRKUNG VON EINSEITIGEN,
ALTERNIERENDEN UND BEIDSEITIGEN
SCHUTZSTREIFEN AUF SCHMALEN
FAHRBAHNEN INNERORTS

Das Forschungsvorhaben hat die Sicherung des Fahrradver-
kehrs auf innerdrtlichen StraBen mit einer zuldssigen Hochstge-

schwindigkeit von 50 km/h und einer Fahrbahnbreite geringer als
sieben Meter zum Inhalt. Untersucht wurde die Sicherung des
Fahrradverkehrs mittels einseitiger, alternierender und beidsei-

tiger Schutzstreifen und deren Auswirkungen auf die Verkehrs-
sicherheit. Das Gutachten hat folgende wesentliche Ergebnisse:

o

A

i

-

Auf ebenen Fahrbahnen haben beidseitige Schutzstreifen
gegenUber einseitigen und alternierenden Schutzstreifen
einen Sicherheitsgewinn.

Beidseitig angelegten Schutzstreifen mit Kernfahrbahnen
ab 4,10 Meter Breite wurden auf Strecken mit einer Ver-
kehrsbelastung bis 10000 Kfz/d realisiert. In den Unter-
suchungsfallen betrug der Lkw-Anteil bis zu drei Prozent.
Die Untersuchungen zeigen, dass die Anlage von beid-
seitigen Schutzstreifen auch auf Fahrbahnbreiten unter
sieben Metern einen Sicherheitsgewinn gegentber der
Vorhersituation hat.

Die Akzeptanz der Fahrbahnnutzung durch Radfahrer
kann gesteigert werden. Typische Konflikte der Radver-
kehrsfilhrung im Seitenraum werden vermieden.

Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit des Kfz-Ver-
kehrs sank nach Markierung der Schutzstreifen. Je schma-
ler die Kernfahrbahn desto deutlicher wurde dieser Effekt.
Schutzstreifen mit 1,40 Metern oder breiter werden hin-
sichtlich ihrer Wirkung auf die Verkehrssicherheit besser
bewertet als Schutzstreifen mit MindestmaB (1,25 Meter).
Der Sicherheitstrennstreifen zwischen Schutzstreifen und
Parkstreifen ist grundsatzlich entlang von Parkstreifen zu
markieren, da dieser den Abstand zum Ruhenden Ver-
kehr maBgeblich beeinflusst.

I In Kommunen, die das Siche-

rungselement Schutzstreifen

II nicht oder nur vereinzelt nutzten,
muss die Realisierung mit einer
intensiven  Projektkommunika-
tion einhergehen, um grund-
satzlich das Sicherungselement
Schutzstreifen allen Verkehrsteil-
nehmern vorzustellen und damit
den Erfolg der MaBnahme lang-
fristig zu sichern.
Ansprechpartner

Stadt- und Verkehrsplanungsburo Kaulen (SVK)

Dr. Ralf Kaulen und Matthias Reintjes

DeliusstraBBe 2, 52064 Aachen

Tel. 0241 33 444, Fax 0241 33 445

info@svk-kaulen.de
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Beispiele fiir Schutzstreifen

Beispiele fiir Radfahrstreifen

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind ein abmar-
kierter Teil der Fahrbahn, der
primdr dem Radverkehr dient
und nur im Ausnahmefall von
Kfz befahren werden darf. Diese
Schutzstreifen mussen in regel-
maBigen Abstanden mit einem
Fahrradpiktogramm  versehen
sein. Sie lassen sich schnell
und  kostenglnstig  realisie-
ren und bieten vor allem bei
beengten Platzverhaltnissen
eine sinnvolle Mdglichkeit der
Radverkehrsfuhrung.

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind ein abge-
trennter, benutzungspflichtiger
Sonderweg auf der Fahrbahn
und darf von Pkw nur zum Ein-
und Abbiegen Uberfahren wer-
den. Er ist durch einen weiBen
Breitstrich von der Fahrbahn
getrennt. Der Radfahrstreifen ist
auf Fahrbahnen mit Flachenre-
serven schnell und kostengin-
stig zu realisieren. Er stellt einen
echten Schutzraum dar und
sichert eine gute Sichtbezie-
hung zwischen Autoverkehr und
Radverkehr. Da der Radfahr-
streifen auBerdem ein zlgiges
und komfortables Fahren der
Radfahrer ermdglicht, sollte er
bevorzugt in Betracht gezogen
werden. Vor Kreuzungen kann
der Radverkehr problemlos auf
eine sogenannte ,aufgeweitete
Aufstellflache”  zum  direkten
Linksabbiegen gefuhrt werden.

Bauliche Radwege

Bauliche Radwege befinden
sich nicht auf der Fahrbahn und
sind dadurch vom Kfz-Verkehr
getrennt (,Bordsteinradwege”).
AuBerdem sind sie deutlich vom

FuBweg zu trennen. Zwischen dem baulichen Radweg und der
Fahrbahn befinden sich haufig Grinstreifen und Parkplatze, so

dass eine schlechte Sichtbeziehung zwischen Auto- und Rad-

verkehr besteht. Dieses fuhrt zu einer Unfallhdaufung an Ein-

mundungen und Knotenpunkten insbesondere durch rechts
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abbiegende Autofahrer. Die als hoch empfundene subjektive

Sicherheit entspricht daher nur bedingt der objektiven Sicher-

heit der Radfahrenden. Darlber hinaus ist ihre Benutzung oft

durch Einbauten wie Mulleimer, Haltestellen, Briefkasten, Later-

nenmasten oder StraBengriin beeintrachtigt.

Gemeinsame Geh- und Radwege
Gemeinsame Geh- und Rad-
wege dlrfen nur angeordnet
werden, wenn die Beachtung
der Belange der FuBgédnger
ausreichend berlicksichtigt
werden konnen. Dieses ist
bei einem hohen FuBgénger-
oder Radfahreranteil nicht der
Fall. Gemeinsame FuB- und
Radwege flhren fast zwangs-
laufig zu Konflikten zwischen
den beiden Gruppen, weil die
Geschwindigkeitsunterschiede
hoch und die Bewegungspro-
file von Radfahrenden und
FuBgangern sehr verschieden
sind. Gemeinsame Geh- und

Radwege sollten nach Mdglichkeit vermieden werden.

Einfahrten, Knotenpunkte und Kreisverkehre

Einfahrten, Knotenpunkte und Kreisverkehre stellen besondere

Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur. Sie sind poten-

zielle Unfallschwerpunkte. Zur sicheren Radverkehrsfihrung

sind daher einige grundsétzliche Punkte zu beachten:

I Deutliche (zum Beispiel
rote) Markierung der
Radverkehrswege,

I Vorziehen der Halte-
linie fur den Radverkehr
vor die Haltelinie des
Autoverkehrs,

I Aufstellflachen vor dem
Autoverkehr fur direktes
Linksabbiegen,

I eigene Signalisierung des
Radverkehrs.

Detaillierte Losungen fur ein-
zelne  Situationen  werden
ebenfalls in der ERA 2010
genau beschrieben.

Radschnellwege

Radschnellwege gibt es in Deutschland bislang nicht. Es sind

Radverkehrsverbindungen, die direkt gefihrt und qualitativ
hochwertig Wohn- und Gewerbegebiete oder Stadtzentren mitei-
nander verknUpfen. lhr besonderes Merkmal ist die Moglichkeit

Férderung des Radverkehrs in Stadten und Gemeinden



einer gleich bleibenden Fahrgeschwindigkeit mit relativ geringem
Energiebedarf, was durch Kreuzungsfreiheit (Unter- und Uber-
fihrungen), Geradlinigkeit bzw. groBe Kurvenradien, durch gute
Oberflachenbeschaffenheit und groBere Radwegbreiten erreicht
wird.?? Derzeit werden die Planungen von flinf Radschnellwegen
in Nordrhein-Westfalen vom Land gefordert.

5 FAHRRADPARKEN

Das Abstellen von Fahrradern ist eine zentrale Sdule der Rad-
verkehrsférderung. Das sichere, komfortable und Ziel nahe
Abstellen ist eine Voraussetzung flr die Attraktivitat der Fahr-
radnutzung. Gute Abstellanlagen animieren dazu, auch mit
hochwertigen  (und  damit
verkehrssicheren und attrak-
tiven) Radern zu moglichst
vielen Zielen zu fahren. Die
Bedeutung von guten Abstell-
anlagen steigt mit der Anzahl
der Fahrrader allgemein und
mit der zunehmenden Zahl
von hochpreisigen Pedelecs
im Besonderen.

22 http://www.agfs-nrw.de/cipp/agfs/lib/pub/object/downloadfile,lang, 1/0id, 5674/
ticket,guest/~/Kriterien_Radschnellwege_neu.pdf

FAHRRADBOXEN FUR PENDLER

Die Stadt Meckenheim hat an ihren
zwei Haltepunkten im Stadtgebiet,
am Bahnhof Meckenheim und am
Haltepunkt Industriepark Fahrrad-
boxen aufgestellt. Sie kénnen zu
einem Monatspreis von 4,50 Euro,
der Hinterlegung einer Schlls-
selkaution von zehn Euro und
fur einer Laufzeit von einem Jahr
gemietet werden. Die Fahrradboxen sind eine kommunale
Einrichtung, sie befinden sich auf kommunalen Grundstu-
cken im Zusammenhang mit P+R-Platzen. Der Bedarf an
weiteren Boxen ist groB3. Alle Boxen sind vermietet und flr
Interessenten gibt es eine Warteliste.

Am Bahnhof Meckenheim stehen 16 Fahrradboxen
und am Haltepunkt Industriepark 22 Boxen zur Verfligung.

Ansprechpartner

Stadt Meckenheim, Verkehr und Grunflachen
Christian Minzer

BahnhofstraBe 22, 53340 Meckenheim

Tel. 02225 917231

E-Mail: christian.muenzer@meckenheim.de

fi‘
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Alle Stadte, die Radverkehr fordern wollen, sollten Fahrradstell-
platzkonzepte entwickeln, um ein flachendeckendes, bedarfs-
orientiertes Angebot gewahrleisten zu konnen. Die Stellplatz-
konzepte sollten Aussagen zur Anzahl, Lage und Qualitat der
Anlagen beinhalten.

Detaillierte Informationen Uber Fahrradabstellanlagen stellt
der ADFC in seiner technischen Richtlinie Fahrradabstellanla-
gen TR6102-0911un in den Hinweisen zur Planung von Abstell-
anlagen zur Verfigung.?* Daneben gibt es die Empfehlungen fur
Anlagen des ruhenden Verkehrs der Forschungsgesellschaft fur
StraBen- und Verkehrswesen (FGSV).

6 WEGWEISUNG

Die allgemeine weitgehend vorhandene Wegweisung ist aus-
schlieBlich fir den Autoverkehr konzipiert und als Ausschilde-
rung flr den FuB- oder Radverkehr nicht geeignet. Deshalb hat
die FGSV in der ERA 2010 die Grundlagen fiir eine Radverkehrs-
wegweisung dargestellt und
diese im ,Merkblatt zur weg-
weisenden Beschilderung far
den Radverkehr” weiter ver-
tieft. Im Sinne einer bundes-
weit einheitlichen Wegwei-
sung ist wiinschenswert, dass
Fahrrad-

wegweisungen diese Empfeh-

alle  kommunalen

lungen anwenden.

7 WARTUNG UND INSTANDHALTUNG

Fur eine gute Radverkehrsinfrastruktur ist wie bei jeder Ver-
kehrsinfrastruktur eine regelméaBige Wartung und Instandhaltung
unabdingbar. Zur Wartung gehort auch ein regelméBiger und
frihzeitiger Winterdienst. Insbesondere bei Schutz- und Fahr-
radstreifen auf der Fahrbahn ist darauf zu achten, dass diese
nicht als Schneeablagefldchen bei der Fahrbahnraumung miss-
braucht werden.

24 http://www.adfc.de/verkehr--recht/radverkehr-gestalten/fahrradparken/
adfc-empfohlene-abstellanlagen/adfc-empfohlene-abstellanlagen
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Rees

BESCHILDERUNG VON RADROUTEN

Ausgangslage

Das weite Netz gut ausgebauter Rad- und ruhiger Wirtschaftswege in und um Rees
bietet sich hervorragend flr abwechslungsreiche und ausgedehnte Touren fernab
vom Verkehr und dem Stress des Alltags an. Bereits seit Jahren verlaufen mit der
»Niederrheinroute“, dem ,Rheinradweg” und der ,3-Fllisse-Route“ drei Uberregionale
Radwanderrouten durch das Reeser Stadtgebiet, die sich groBer Beliebtheit erfreuen.
Daritiber hinaus wurden die wesentlichen Verkehrsbeziehungen flr Radfahrer mittels
des ,Radverkehrsnetzes NRW* ausgeschildert.

In Rees und den Ortsteilen erwartet die Besucher neben der typisch niederrhei-
nischen Kulturlandschaft auch ein breites Spektrum an Sehenswurdigkeiten, Freizeit-
einrichtungen und Gastronomiebetrieben. Da viele Radfahrer ausgeschilderte Radrouten
bevorzugen und das Interesse entsprechend groB war, wurden vor einiger Zeit verschie-
dene Themenrouten erarbeitet, die die Radler durch Rees und die Ortsteile fihren.

Umsetzung, Aufwand und Zustéandigkeit

Ergdnzend zu den bereits existierenden Uberregionalen Radwanderrouten und dem
,Radverkehrsnetz NRW*“ wurden verschiedene Themenrouten erarbeitet, die durch die
Stadt Rees und die Ortsteile fihren. So fuhrt etwa die , Altrheinroute” vorbei an Altrhein-
armen und Naturschutzgebieten und auf der
,Burgen- und Schldsser-Route” erleben die
Radler funf bedeutende Burg- und Schloss-
anlagen in Rees und Umgebung.

Die neu konzipierten Themenrouten ver-
laufen groBtenteils Uber bereits existierende
und ausgeschilderte Uberortliche Radwege-
routen oder zumindest Uber Strecken des
,Radverkehrsnetzes NRW*, so dass die vor-
handenen Wegweiser mit Uberschaubarem
Aufwand um eine Beschilderung fir die
eigens entwickelten Themenrouten ergénzt
werden konnten. AuBerdem wurde eine Radwander-Broschire erstellt, in der neben
den Streckenverldufen viele weitere Informationen zu Sehenswurdigkeiten, Freizeitein-
richtungen und Gastronomiebetrieben zusammengestellt worden sind. Fir Radler, die
ein Navigationssystem nutzen, stehen die Themenrouten sogar als gps-Dateien zur Ver-
fugung. Die entsprechenden Links sind auf der stddtischen Homepage www.stadt-rees.
de zu finden.

Mit der Konzipierung und Ausschilderung der Themenrouten sowie der Auflage der
dazugehdrigen Broschire wurde das touristische Angebot in Rees um einen weiteren
attraktiven Baustein erganzt. Die Radrouten wurden von stadtischen Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern konzipiert, die auch fur die Erstellung der gps-Dateien gesorgt haben.
Fir die Themenrouten-Symbole, die groBtenteils an der vorhandenen Radwegebeschil-
derung befestigt wurden, sind Kosten in Hohe von durchschnittlich etwa 150 Euro pro
ausgeschildertem Kilometer entstanden. Die Kosten fur die Gestaltung und den Druck
der Broschure werden im Wesentlichen durch deren Verkauf refinanziert. Insgesamt
sind die Themenrouten ein interessantes und sehr geschéatztes Angebot an die Radfah-
rer, das ebenfalls mit vergleichsweise geringem Aufwand zu realisieren war.

° Ansprechpartner
B Ludger Beltermann, Leiter des Fachbereiches
Schule, Kultur und Stadtmarketing Stadt Rees
Tel. 02851 51-176
E-Mail: ludger.beltermann@stadt-rees.de

22

D Multimodalitat

Wir alle sind im Alltag ,nattrlich“ multi-
modal und bewaltigen unsere Wege zu
FuB, mit dem Auto, dem Fahrrad, Bus
und Bahn und wieder zu FuB. Wird
Multimodalitat geplant, schafft sie Ver-
knlpfungen zwischen einfach und ver-
lasslich zu nutzenden Wegen, Fahrt-
moglichkeiten und Dienstleistungen.
Haufig ist bei der Nutzung des o6ffent-
lichen Verkehrs die ,letzte Meile” nicht
abgedeckt. Bei langeren Wegstrecken
ist das Fahrrad fur diese , letzte Meile”
in vielen Féllen das ideale Verkehrs-
mittel. Dazu mussen aber eine einige
Bedingungen erfillt sein.

Eine wesentliche Bedingung fur die
Kombination von Fahrrad und , Umwelt-
verbund“ (Bus, Tram, Zug) sind ausrei-
chende, komfortable und sichere Fahr-
radabstellanlagen an den Bahnhofen
und Haltestellen. Die Fahrradabstellan-
lagen sollen moglichst Uberdacht sein.
Fir Menschen, die hochwertige Fahr-
rader oder Pedelecs benutzen, sind
abschlieBbare Fahrradboxen an Bahn-
hofen eine wichtige Voraussetzung.

An groBeren Umsteigebahnhofen
sollten Radstationen mit zusatzlichem
Service rund ums Rad nach dem Vor-
bild in NRW realisiert werden.?

DB Station&Service plant zusam-
men mit dem ADFC ein gemeinsames
Konzeptpapier zur Realisierung von
Fahrradabstellanlagen an Bahnhofen.

Pendlerverkehre

Eine wesentliche verkehrliche Entla-
stung der Stadte und der stadtischen
Verkehrssysteme kann durch eine
weitgehende Verlagerung der Pend-
lerstrome vom Auto auf den Umwelt-
verbund des 6ffentlichen Nahverkehrs
erreicht werden. Hierzu sind neben
guten Nahverkehrsverbindungen ins-
besondere auch die guten Fahrradab-
stellanlagen an den Pendlerbahnho-
fen notwendig. Es ist daher vorteilhaft,
wenn Fahrradabstellanlagen Bestand-

25 http://www.radstation-nrw.de/
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teil der Nahverkehrspldne und Ausschreibungen des Nahver-
kehrs waren.

Es kann vorteilhaft sein, Fahrradverleihsysteme in den Berufs-
verkehr zu integrieren. Gegebenenfalls lassen sich hier Anknup-
fungspunkte fur ein (Gber) betriebliches Mobilitdtsmanagement
finden.

Fahrradmitnahme in Nahverkehrsziigen und im OPNV

Die Fahrradmitnahme im Nahverkehr kann keine Massenver-
kehrsprobleme 16sen, da auch bei optimaler Ausgestaltung der
Fahrradplatze im Nahverkehr diese hierzu nicht ausreichen.
Besonders eingeschrankt sind die Mitnahmeplétze in Bussen und
StraBenbahnen. Dennoch hat die Fahrradmitnahme im Nahver-
kehr seine Berechtigung. AuBerhalb der Hauptverkehrszeiten ist
die Fahrradmitnahme in der Regel problemlos moglich und stellt
daher insbesondere im touristischen Bereich und in der Naherho-
lung einen wichtigen Baustein fur einen nachhaltigen Verkehr dar.
Die Fahrradmitnahme im Nahverkehr stellt auBerhalb der Haupt-
verkehrszeiten eine attraktive Méglichkeit dar, die Zentren zum
Einkaufen oder zum Besuch von Veranstaltungen zu erreichen.

Offentliche Fahrradverleihsysteme

Offentliche Fahrradverleihsysteme erlauben individuelle und fle-
xible Erweiterungen des ¢ffentlichen Verkehrssystems vor allem
fur Pendler, Touristen und Gelegenheitsradfahrer.?®

26 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/fahrradverleihsysteme/

ST MOBIL — FAHRRAD UND OPNV

In der Gemeinde Mettingen, Landkreis Steinfurt, stellt der
Regionalverkehr Munsterland seinen Kunden Pedelecs zur
Verfligung. Die Idee ist es, ein intermodales und sehr niedrig-
schwelliges Verkehrsangebot fiir eine umweltgerechte Alltags-
mobilitat zur Verfigung zu stellen. Damit kann der Weg von der
Schnellbushaltestelle bis zur Ortsmitte schnell und bequem
zurlickgelegt werden. Auch im Oberzentrum am anderen Ende
der Schnellbuslinie kdnnen Abo-Kunden die elektrisch unter-
stitzten Fahrrader zum Beispiel fir die Fahrt zur Arbeitsstelle
nutzen. Die Entscheidung flr elektrisch unterstiitzte Fahrrader
liegt in der bewegten Topografie und der Siedlungsstruktur mit
ihren vergleichsweise langen Wegen begriindet, die mit Hilfe
der Pedelecs bequem zuriickgelegt werden kénnen.

Das Angebot ruht im Wesentlichen auf drei Saulen: Der
Takt des Schnellbusses wurde erhoht, in der Hauptverkehrs-
zeit fahrt der Bus alle halbe Stunde. Das Ticket ist ein Aboti-
cket, dass nicht linienbezogen ist, sondern ein Netzticket. Kun-
den kénnen damit im Umkreis von 25 Kilometern auch in alle
anderen Nachbarkommunen fahren. Zusatzlich ist ein Partner-
ticket um 50 Prozent verglinstigt erhéltlich. Im ersten halben
Jahr wird mit dem Ticket das Pedelec unentgeltlich zur Verfi-
gung gestellt. Die dritte Saule ist eine Mobilitatsberatung, die
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Fahrradverleih-
stationen im Mainzer
Stadtgebiet

Es bietet sich an, die 6ffentlichen Fahrradverleihsysteme in den
OPNV zu integrieren, damit sich die Verkehrsunternehmen als
umfassende Mobilitatsanbieter profilieren kbnnen.

Bei entsprechender Qualitét sind sie zusatzlich sichtbare Bot-
schafter des Radfahrens und regen zur privaten Radnutzung an.

individuelle Losungen erarbeitet
und auch unterschiedliche Fahr-
rader flr unterschiedliche Einsatz-
zwecke vorhalt.

Die Erfolge kénnen sich sehen
Die Nutzerzahlen des
Schnellbusses stiegen um zehn
Prozent und die Zahl der Abo-Kunden hat sich verdoppelt.
Der Regionalverkehr hat zudem schnell gelernt, dass die Ein-
bindung der Akteure vor Ort vorteilhaft ist und dass sichere
Abstellanlagen dazugehoéren. So wurde im Ortszentrum eine
Mobilitatsstation erarbeitet und geeignete Standorte flr
Abstellanlagen ausgemacht. Eine ,,MobilStation“ ist in Abstim-

lassen:

mung mit den Ortsvertretern entstanden. Sie verleiht nun
auch Pedelecs und andere Fahrrader und belebt damit den
Tourismus.

Ansprechpartner

Heiner Blicker, Kreis Steinfurt
Tecklenburger StraBe 10, 48565 Steinfurt
Tel. 02551 69-2535

E-Mail: heiner.buecker@kreis-steinfurt.de
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Fahrrad und Car-Sharing

Das Fahrrad kann in Verbindung mit dem Car-Sharing den eige-
nen Pkw oder zumindest den Zweitwagen in vielen Fallen Uber-
flissig machen. Diese Kombination kann den Platzbedarf fir den
ruhenden Verkehrs in der Stadt auf Dauer erheblich reduzieren.
Fur die Kombination
von Fahrrad und Car-
Sharing sind sichere
und ausreichende
Fahrradabstellplatze
an den Car-Sharing-
Stationen notwendig.

Einheitliche
Buchungssysteme

|deal ist es, wenn alle
Verkehrstrager und

Call a Bike — das Stadtrad fiir
Berlin — Bedienerterminal fiir das
Ausleihen der Fahrrdader

Parksysteme des
Umweltverbundes  —
Busse, Bahnen, 6ffent-
liche Fahrradverleih-
systeme, Car-Sharing und Radstationen — mit einem System
zu buchen sind. Fir den Komfort ist es sinnvoll, dass alle diese
Dienstleistungen mit einem physischen Zugangssystem (zum
Beispiel RFID-Chip wie auf Tankkarten oder Smartcards) zugang-
lich sind. Der Zugang und die Abrechnung Gber das Smartphone
nimmt dabei eine immer groBere Bedeutung an. Eine einheit-
liches Buchungs-, Zugangs- und Abrechnungssystem sollte
daher auf jeden Fall das Smartphone mit einbinden. Haufig wird
vom Smartphone als dem ZindschlUssel der Zukunft gespro-
chen. Das Smartphone kann auch zum Fahrschein der Zukunft
werden, in einer wachsenden Zahl von Verkehrsverbiinden gibt
es bereits den elektronischen Fahrschein.

Kommunales Mobilititsmanagement
Kommunales Mobilitatsmanagement ist ein Instrument, mit dem
Kommunen die Mobilitat ihrer Bulrger und die Verkehrsbedirf-
nisse von Wirtschaft und Handel koordinieren kénnen. Wichtige
Anliegen sind, dass Mobilitdt bezahlbar bleibt und dass Sicher-
heit und Lebensqualitdt der Blrgerinnen und Blrger gewahrlei-
stet sind. Die Verlagerung von Kfz-Verkehr auf andere Verkehrs-
trager spielt dabei eine Rolle. Dabei ist wichtig, den Verkehr nicht
als isoliertes Phanomen zu betrachten, sondern in Beziehungen
zu anderen Aufgaben und Zielen einer Kommune zu setzen.

Mobilitdétsmanagement ist ein Ansatz, bei dem mehrere
Handlungsfelder (zum Beispiel Stadtplanung, Verkehrsplanung,
Schulen, Betriebe, Wohnen) berthrt und die Politikziele in die-
sen Feldern zum Ausgleich gebracht werden.

Beim kommunalen Mobilitatsmanagement werden Han-
delnde aus den unterschiedlichen Feldern und Blrger zusam-
mengebracht und gemeinsame Lésungen entwickelt.?”

27 http://www.mobilitaetsmanagement.nrw.de/cms1/index.php
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E Wirtschaftsforderung / Tourismus /
Einzelhandel

Kommunale Bedeutung des Fahrradtourismus

Positive Erfahrungen kénnen dann die Basis fUr eine haufigere
Nutzung des Fahrrads auch im Alltag bilden. Qualitativ hochwer-
tige Radverkehrsinfrastrukturen in den Urlaubsregionen werden
dabei auch von der lokalen Bevolkerung auf ihren alltaglichen
Wegen mit dem Fahrrad genutzt. Somit stellt die Férderung des
Fahrradtourismus stets eine Kombination aus Wirtschafts- und
Radverkehrsforderung dar.

FREIGABE DER RHEINPROMENADE
FUR RADFAHRER

Ausgangslage

Die gut 1000 Meter lange Rheinpromenade ist nicht nur bei Gasten
und Touristen, sondern auch in der Reeser Bevolkerung sehr beliebt.
Zu einem Besuch in der Stadt gehort immer auch ein Spaziergang
Uber die Rheinpromenade, auBerdem laden zahlreiche Bénke dazu
ein, einen Moment zu verweilen, die vorbeifahrenden Schiffe auf
dem Rhein zu beobachten und die Seele baumeln zu lassen.

Die besondere Attrakti-
vitat der Rheinpromenade
begeistert jedoch nicht nur
die Spazierganger, auch
Radfahrer hegen seit lan-
gem den Wunsch, die Pro-
menade zwischen Skulp-
turenpark und Kanu-Club
mit dem Rad zu befahren und so ebenfalls die Aussicht auf den
Rhein genieBen zu kénnen. Allerdings war die Rheinpromenade
bis dato als reiner FuBweg ausgeschildert, so dass ein Befahren
mit dem Rad nicht zuldssig war. Es wurde jedoch nach Maglich-
keiten gesucht, die Promenade fir den Radverkehr freizugeben
— mit Erfolg.

Umsetzung, Aufwand und Zustandigkeit

Angesichts moglicher Konflikte zwischen FuBgangern und Rad-
fahrern erschien es zunachst alles andere als einfach, die Rhein-
promenade flr den Radverkehr freizugeben. Es galt also, eine
praktikable Lésung zu erarbeiten, um genau diese Konflikte zu ver-
meiden. Im Rahmen eines Orts-
termins, an dem neben Vertretern
der Stadt Rees auch die Polizei
und die StraBenverkehrsbehorde
teilgenommen haben, wurde die
Freigabe der Rheinpromenade
an Werktagen flr eine Testphase
von einem Jahr vereinbart. Dazu
wurde die vorhandene Beschil-

derung ,Gehweg" um die Zusatz-

Férderung des Radverkehrs in Stadten und Gemeinden



Die Férderung des Fahrradtourismus ist schlieBlich aufgrund der
Anbieterstruktur immer auch eine Foérderung kleiner und mit-
telstdndischer Unternehmen. Besonders flr landliche Rdume
sowie Stadte und Gemeinden ergeben sich daraus Chancen und
Entwicklungspotenziale. Das wirtschaftliche Potenzial ist beacht-
lich. Ein Radausflugler gibt am Tag rund 16 Euro aus, ein Fahr-
radtourist, der mindestens eine Ubernachtung beansprucht,
verausgabt rund 65 Euro. Von diesen Ausgaben profitiert am
stérksten das Gastronomie- und Beherbergungswesen mit 63
Prozent. Aber auch der Einzelhandel (25 Prozent) und sonstige
Dienstleistungsanbieter (12 Prozent) generieren Umsatze durch

zeichen ,Fahrrader
frei“ und ,werktags“
erganzt.

Das bedeutet, dass
die FuBganger nach wie
vor bevorrechtigt sind,
die Radfahrer aber
Gelegenheit
haben, die Promenade
unter entsprechender
Ricksichtnahme an

dennoch

Werktagen zu befahren. Sonn- und Feiertage sind von dieser
Regelung allerdings ausgenommen, da der Betrieb auf der Rhein-
promenade an diesen Tagen erfahrungsgemal besonders grof ist
und Konflikte unvermeidbar waren. Wahrend dieser einjahrigen
Testphase ist es zu keinerlei Beschwerden gekommen, so dass
seitens der StraBenverkehrsbehdrde anschlieBend eine unbefri-
stete Genehmigung erteilt wurde.

Mit der Freigabe der Rheinpromenade flr Radfahrer ist es
gelungen, eine weitere Licke im Reeser Radwegenetz zu schlie-
Ben. AuBerdem sind der Stadtkern und die Rheinpromenade fir
Radfahrer noch attraktiver geworden. Wahrend das Projekt einen
auBerordentlich groBen positiven Effekt hat, bleiben die Kosten
Uberschaubar. Es sind lediglich Kosten in Héhe von etwa 150 Euro
fur zusatzliche Verkehrszeichen angefallen, die Montage erfolgte
durch die Mitarbeiter des stadtischen Bauhofbetriebs.

Da es sich bei der Rheinpromenade um einen stadtischen Weg
handelt, lag die origindre Zustandigkeit bei der Stadt Rees. Die

Anordnung der Verkehrszeichen fallt dartber hinaus
in die Zustandigkeit der StraBenverkehrsbehdrde des
Kreises, so dass diese ebenfalls zu beteiligen war.

Ansprechpartner

Wilhelm Beltermann,

Leiter der Abteilung Bauverwaltung und
offentliche Ordnung Stadt Rees

Tel. 02851 51-134

E-Mail: wilhelm.beltermann@stadt-rees.de
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die Radurlauber.?® Regionalitat ist flir die Radfahrer ein wichtiger
Aspekt wahrend der Reise, daher bevorzugt die Mehrheit von
ihnen die regionale Gastronomie.?

Deutschland bietet aufgrund seines umfangreichen Radwe-
genetzes die idealen Voraussetzungen fir Radurlauber. Zusam-
mengenommen durchziehen die Radrouten aller Art Deutsch-
land mit einer Lange von rund 150000 Kilometer. Auf die Gber
200 Radfernwege® entfallen dabei etwa 50000 Kilometer.3!
Ubergreifend werden zudem die zwolf Premiumrouten des
»Radnetzes Deutschland” entwickelt, die zukUnftig alle Bundes-
l&nder verbinden und in das EuroVeloNetz integriert werden sol-
len. Modell und Vorreiter ist daftir der Radfernweg D3.%?

Die deutschen Radurlauber haben diese Vorteile erkannt,
denn 84,4 Prozent verbrachten ihren Radurlaub 2011 in
der Heimat.®® Auch Radtouristen aus dem Ausland schét-
zen Deutschland aufgrund seiner geografischen Lage zuneh-
mend als Radreiseland. Mit neun angrenzenden Staaten besitzt
Deutschland so viele Nachbarldndern wie kein anderes européa-
isches Land. Besonders Gaste aus Polen und den Niederlanden
nutzen diese Néhe flr eine Radreise auf deutschen Routen.3*

Vor dem Hintergrund dieses groBen Angebots erhalt die Qua-
litat der Radrouten eine immer groBere Bedeutung. Der derzeit
am weitesten verbreitete QualitdtsmaBstab ist in diesem Zusam-
menhang das vom ADFC entwickelte Klassifizierungssystem fur
Radfernwege.

Mit der raschen Verbreitung
von Pedelecs werden in groBem
Umfang neue Potenziale fur
den Radtourismus erschlossen
— sowohl im Hinblick auf die
Zielgruppen als auch bezlg-
lich der Destinationen. Nicht
nur flr altere Menschen oder
bewegungseingeschrankte Per-
sonen werden durch elektroun-
terstitzte Fahrrader langere
Fahrradtouren oder das Fahren
in higeligen beziehungsweise
bergigen und von viel Wind
gepragten Regionen attraktiver.
Auch neue Zielgebiete des Fahr-

Mountainbiking ist eine
beliebte Freizeitaktivitit

radtourismus  kénnen durch
Pedelecs erschlossen werden.

28 BMWi (Hrsg.) Grundlageuntersuchung Radtourismus in Deutschland,
Forschungsbericht Nr. 583, Berlin 2009.

29 Trendscope ,Radreise der Deutschen® Online Befragung 2014.

30 Radfernwege sind Uberregionale Radrouten ab 100 Kilometer Lénge, die
vornehmlich dem touristischen Fahrradverkehr dienen.

31 BMWi (Hrsg.) Grundlageuntersuchung Radtourismus in Deutschland,
Forschungsbericht Nr. 583, Berlin 2009.

32 www.radnetz-deutschland.de; ,radnetz-deutschland®.
33 ADFC-Radreiseanalyse 2012.
34 World Travel Monitor (WTM) 2013, nach Angaben DZT 2014.
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KOMMUNALE RADWEGE AUF DEN DEICHEN

Ausgangslage

Als touristisch Uberaus attraktive Ergdnzung des vorhandenen Radwegenetzes erfreuen sich
die bereits vorhandenen Deichkronenradwege besonderer Beliebtheit. Von dort aus lassen
sich sowohl die typisch niederrheinische Landschaft hinter den Deichen als auch das Rhein-
vorland mit ,,Vater Rhein“ und den vorbeifahrenden Schiffen erleben. In Kooperation mit dem
zustandigen Deichverband wurden im Rahmen bisheriger SanierungsmaBnahmen die neuen
Deichbauwerke weitgehend mit Deichkronenradwegen versehen. Heute schon besteht Gele-
genheit, einen rund zwei Kilometer langen Deichkronenradweg beginnend an der Reeser
Rheinpromenade zu nutzen. Ein etwa vier Kilometer langes Teilstiick befindet sich aktuell im
Bau, ein weiteres Stick ist aktuell im Genehmigungsverfahren.

Die Errichtung von Deichkronenradwegen ist nicht nur mit Blick auf Tourismus und Frei-
zeit aus Sicht der Stadt Rees von besonderer Bedeutung, auch das Land NRW verfolgt seit
Jahren das Ziel, dass die Deiche zwischen Dusseldorf und der Landesgrenze moglichst
durchgehend mit Deichkronenradwegen ausgestattet werden. Daher sollen auch im Zuge
kunftiger DeichsanierungsmaBnahmen, die das Reeser Stadtgebiet betreffen, kommunale
Deichkronenradwege erstellt werden.

Umsetzung, Aufwand und Zustandigkeit

Bei der Errichtung kommunaler Deichkronenradwege sind naturgemaB hohere finanzielle
Aufwendungen erforderlich, die sich aber aufgrund entsprechender Synergie-Effekte erheb-
lich reduzieren lassen.

So wird in Zusammenarbeit mit dem zustandigen Deichverband eine gemeinsame Pla-
nung erstellt, die den kommunalen Deichkronenradweg in einem separaten Kapitel bertck-
sichtigt. Im Anschluss an das gemeinsame Planfeststellungsverfahren erfolgen die Ausschrei-
bung und Vergabe der DeichbaumaBnahme samt der Erstellung des Deichkronenradwegs.
Die Kosten fuir den kommunalen Radweg werden der Stadt schlieBlich aufgrund einer zuvor
getroffenen vertraglichen Regelung direkt vom Tiefbauunternehmen in Rechnung gestellt.

Die Herstellungskosten eines Deichkronenradwegs belaufen sich auf insgesamt etwa
175000 Euro pro Kilometer, wobei seitens des Landes ein Zuschuss in Hohe von 70 Prozent
aus Mitteln des Radwegeprogrammes NRW gewéahrt wird. Da der Deichkdrper im Eigentum
des Deichverbandes steht und dieser der Nutzung der Deichkrone zustimmt, entféllt ein
langwieriger und kostenintensiver Grundstiickserwerb. Vor diesem Hintergrund und insbe-
sondere als bedeutender Beitrag zur Wirtschafts- und Tourismusférderung genieBt der Bau
von Deichkronenradwegen in Rees seit Jahren eine hohe Prioritat.

Ansprechpartnerin

l Elke Strede, Leiterin des Fachbereiches Bauen und éffentliche Ordnung Stadt Rees
Tel. 02851 51-132

E-Mail: elke.strede@stadt-rees.de
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Einzelhandel
Die Starkung des Einzelhandels in
den Innenstadten und den Stadt-
teilzentren stellt eine wesentliche
Sadule des Konzeptes der lebens-
werten Stadt dar. Der Ausbau des
Nahverkehrs zu FuB, mit dem Rad
und mit dem OPNV bietet optimale
Losungen fur die Erreichbarkeit
dieser Einzelhandelsgeschéfte.
Diese Entwicklung ist fur die
Staddte und Kommunen Chance
und Aufgabe zugleich. Durch eine
Ruckverlagerung des Einkaufs
in die Stadte wird die Frage der
Erreichbarkeit der Geschéfte fur
die Kunden zu einer zentralen
Aufgabe der Politik. Aufgrund der
knappen innerstadtischen Fla-
chen sollte der FuB- und Radver-
kehr eine herausgehobene Rolle
spielen.
City-Marketing-Gesellschaften
und ahnliche Initiativen die sich
mit der Entwicklung der Innen-
stadte  beschaftigen, nehmen
zunehmend den FuB- und Rad-
verkehr in den Blick. Sie lésen
sich damit von der Uber Jahr-

Fahrradabstellanlagen vor
Einzelhandelseinrichtungen

Férderung des Radverkehrs in Stadten und Gemeinden



zehnte praktizierten Verkirzung auf die Parkplatzfrage. Fir die
Attraktivitdt von Einzelhandelslagen ist die Erreichbarkeit der
Geschéfte ein wichtiger Aspekt, aber er ist eingebettet in eine
komplexe Innenstadtentwicklung. Innenstadte und Stadtteilzen-
tren sind multifunktional, haufig historisch gewachsen, kleinteilig
strukturiert, haben eine hohe Aufenthaltsqualitat und liegen in
der Nahe der Wohnorte der meisten Kunden. Diese potenziellen
Vorteile werden haufig durch die einseitige Ausrichtung auf den
Autoverkehr und den damit notwendigen Infrastrukturbauten wie
Parkplatzen konterkariert.

Der Fahrradfahrer als Kunde
Autofahrer geben pro Einkauf mehr Geld aus als Radfahrer und
FuBganger. Dagegen kaufen Radfahrer haufiger ein. Umfragen
(zum Beispiel in Frankreich, Brichet 2003 und Breda/NL) erga-
ben, das Rad fahrenden Kunden auf Grund der haufigeren Ein-
kaufe nicht weniger Geld ausgeben als Auto fahrende Kunden.
Fur den Einzelhandel ist ein wichtiger Aspekt, dass Kunden mit
Rad in der Regel sehr treue Kunden mit einer hohen Bindung an
bestimmte Geschafte sind.®

Radfahrer sind schon lange keine armen Kunden mehr, die
sich kein Auto und keine teuren Einkaufe leisten konnen. Im
Gegenteil: der Anteil der Radfahrer ist unter den besser ausge-
bildeten und besser verdienenden Menschen besonders hoch.

Aufgaben der Kommunalpolitik
Die Erreichbarkeit der Innenstadte muss mit allen Verkehrsmit-
teln gut sein. Das erfordert selbstverstandlich auch eine gute
Erreichbarkeit mit dem Pkw und fur den Anlieferverkehr mit ent-
sprechenden Abstellflaichen. Aber Innenstadte die den zuneh-
menden Anteil an Radfahrern als Kunden nicht verlieren oder
neu gewinnen wollen, mussen fir den Radverkehr die gleichen
Voraussetzungen schaffen.

Radfahrer mochten wie alle Kunden freundlich behandelt
und ernst genommen werden. Neben der guten Erreichbarkeit
mit dem Rad sind auch gute Fahrradabstellanlagen von Bedeu-

tung. Die gezielten Ansprache von Rad fahrenden Kunden, die

ihre Wertschatzung deutlich machen, kann eine MaBnahme des
Citymarketings zusammen mit Einzelhandlern sein.

Die Zusammenfihrung der beteiligten Akteure als eine wich-
tige Aufgabe der kommunalen Politik kntpft hier an. City-Initiati-
ven, Einzelhandler, Stadtgestalter, Wirtschaftsférderung und Rad
fahrende Kunden mussen ins Gesprach gebracht werden, um
die Chancen des Radverkehrs fir den innerstadtischen Einzel-
handel auszuloten und optimal zu nutzen.

Wie in allen Bereichen der Radverkehrsférderung haben
auch beim Einkaufen mit dem Rad insbesondere kommunale
Spitzenpolitiker eine nicht zu unterschatzende Vorbildfunktion.

Konkrete MaBnahmen

Um das Potenzial Rad fahrender Kunden fur den Einzelhan-
del optimal nutzen sind spezielle MaBnahmen notwendig oder
zumindest sinnvoll.

Radfahrer verbinden sehr haufig den Einkauf in mehreren
Geschéften mit einander. Da sie keinen abschlieBbaren Innen-
raum wie Autofahrer haben, sind abschlieBbare Gepackboxen in
den Innenstadten besonders hilfreich. Die Moglichkeit der pro-
blemlosen Zwischenaufbewahrung, macht es flr alle Kunden,
auch die Autofahrer, deutlich einfacher in mehreren Geschéf-
ten einzukaufen oder den Einkauf mit anderen Aktivitaten in der
Innenstadt zu verbinden.

Fahrradverleihsysteme in den Innenstadten kénnen insbe-
sondere bei raumlich ausgedehnten Gebieten eine groBe Chance
darstellen, Einkaufe in weiter auseinanderliegenden Geschaften
zu erledigen. Das Stadtgebiet schrumpft sozusagen, der Vorteil
der Einkaufszentren mit vielen Geschéften auf kleiner Flache
wird reduziert. AuBerdem koénnen die Leihfahrrader als Werbe-
flachen dienen.

Eine weitere Moglichkeit sind ,Shop and Go* Initiativen, bei
denen groBere Einkdufe in einem bestimmten Umbkreis nach
Hause gebracht werden.

Mit speziellen Fahrradtagen kénnen Radfahrer in die Innen-
stadte gelockt und ihnen deutlich gemacht werden, dass sie will-
kommen sind.

Diese kleine Auswahl an Beispielen macht deutlich, dass
Innenstadtmarketing zur Gewinnung der Radfahrer als Kun-
den einerseits eine hohe Kreativitat erfordert und andererseits
eine genaue Kenntnis der speziellen Bedirfnisse der Radfahrer
voraussetzt. Deshalb ist es wichtig, dass City-Initiativen nicht nur
Ideen fUr Radfahrer entwickeln, sondern diese ldeen mit Rad-
fahrern entwickeln.

Eine Sammlung von konkreten Vorschldgen findet man unter
anderem bei der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte
in NRW.3¢

35 Mit dem Rad zum Einkaufen http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/trans-
ferstelle/downloads/for-a-04.pdf

36 http://www.agfs-nrw.de/cipp/agfs/custom/pub/content,lang, 1/0id,3914/
ticket,guest
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