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Er6ffnung des 3. Nationalen
Radverkehrskongresses

Dr. Peter Ramsauer MdB
Bundesminister fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung

Sehr geehrte Damen und Herren,
Freunde und Foérderer des Radfahrens,

ich begriifie Sie herzlich zu unserem nun schon dritten
Nationalen Radverkehrskongress.

Minster ist nicht nur als Stadt des Westfélischen Friedens,
sondern auch als moderne Fahrradhauptstadt deutsch-
landweit bekannt - also genau der richtige Ort, um intensiv
dartber zu diskutieren, wie wir gemeinsam den Radver-
kehr voranbringen kénnen. Neben den Teilnehmern ist es
vor allem die Organisation, die zum Erfolg einer solchen
Veranstaltung beitragt. Der Stadt Miinster und dem Land
Nordrhein-Westfalen als Gastgeber fiir unseren Kongress
gilt daher mein besonderer Dank!

Radverkehr hat fiir den Bund
einen hohen Stellenwert

Der Radverkehr stellt einen wichtigen und wachsenden An-
teil am Verkehrsaufkommen in unserem Land dar. Als Ver-
kehrsmittel erzielt er positive Effekte fiir die Umwelt, aber
auch fir die Lebensqualitit in den Stddten und Gemeinden.
Das Fahrrad macht keinen Larm, verursacht keine Emissi-
onen, braucht weniger Verkehrsfliche und das Radfahren
fordert zudem unsere Gesundheit. Dartiber hinaus hat es den

Vorteil auch unabhingig von Alter und Einkommen fiir alle
Menschen nutzbar zu sein. Mit all diesen positiven Effekten
liefert der Radverkehr einen wichtigen Beitrag zu vielen
aktuellen verkehrspolitischen, aber auch gesellschaftlichen
Herausforderungen. Die Bundesregierung misst der Forde-
rung des Radverkehrs als Teil eines modernen Verkehrssys-
tems deshalb einen hohen Stellenwert bei.

Radverkehrsférderung
ist auch Mittelstandsférderung

Betrachtet man das Ergebnis aktueller bundesweiter Mobili-
tatsuntersuchungen liegt das Radfahren hoch im Trend. Dem-
nach hat der Radverkehr mit einer Steigerung der Wegeanzahl
um 17 Prozent, verglichen mit fritheren Untersuchungen, den
grofiten Zuwachs aller Verkehrsmittel zu verzeichnen.

Rein rechnerisch werden tiglich rund 28 Millionen Wege mit
dem Fahrrad zurtickgelegt. Betrachtet man jedoch die Ge-
samtzahl der Wege, werden in Deutschland lediglich 10 Pro-
zent mit dem Rad zuriickgelegt. Zum Beispiel werden mehr
als 50 Prozent aller Fahrten unter fiinf Kilometer Wegstrecke
immer noch mit dem Auto zuriickgelegt. Viele dieser Kurz-
strecken konnten sicher auch mit dem Fahrrad zuriickgelegt
werden. Da schlummert also noch erhebliches Potenzial. Und
durch eine stirkere Verbreitung von Pedelecs konnte das Rad
sogar auf lingeren Strecken eine grofRere Bedeutung erhalten.

Unter diesen Voraussetzungen kommt dem Radverkehr
durchaus eine nicht unerhebliche wirtschaftliche Bedeutung

3. National
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zu: Nach aktuellen Daten liegt der jahrliche Gesamtumsatz
der Fahrradbranche inklusive des Fahrrad-Tourismusbe-
reichs insgesamt bei 16 Milliarden Euro und sichert iiber
278.000 Vollzeit-Arbeitsplitze. Zudem unterstiitzt der
Radverkehr die lokale Wirtschaft, denn es sind tiberwiegend
mittelstindische Unternehmen, die vom Rad als Verkehrs-
mittel profitieren. Radverkehrsforderung ist also zugleich
auch Mittelstandsférderung.

Der Nationale Radverkehrsplan 2020

Die Forderung des Radverkehrs ist eine gemeinschaftli-
che Aufgabe von Bund, Lindern und Kommunen sowie
auch von zahlreichen gesellschaftlichen Akteuren. ,Den
Radverkehr gemeinsam weiterentwickeln®, der Titel un-
seres Nationalen Radverkehrsplans 2020 (NRVP), ist daher
Programm.

Neben vielen Maftnahmen zur Verkehrsplanung, Infra-
struktur und Sicherheitstechnik findet sich darin auch
der sehr wichtige Bereich der Verkehrssicherheit. Analog
zu unserem Verkehrssicherheitsprogramm aus dem Jahre
2011 haben wir im NRVP unsere Initiative fir mehr Riick-
sicht im Strafienverkehr aufgenommen. Dabei geht es uns
darum, ohne ,,erhobenen Zeigefinger” an den gesunden
Menschenverstand zu appellieren und zu grundsétzlich
riicksichtsvollem Verhalten zu motivieren: Weg von der
Konfrontation, hin zu mehr Miteinander. Das gilt natiirlich
fir alle Verkehrsteilnehmer gleichermafien!

Den bisherigen Nationalen Radverkehrsplan hat der Bund
mit der Erarbeitung des neuen NRVP 2020 nicht nur
fortgeschrieben, sondern qualitativ weiterentwickelt. Mit
grundsitzlichen Leitlinien fiir die Radverkehrsfoérderung
der kommenden Jahre wollen wir auch den Radverkehr

Seite 4 Eroffnung des 3. Nationalen Radverkehrskongresses

im landlichen Raum als gleichberechtigtes Verkehrsmittel
fordern. Auch zur Lésung von Kapazitatsproblemen in den
Stiddten oder der zunehmenden Elektromobilitdt im Rad-
verkehr tragen die Leitlinien bei. Der Bund versteht sich als
Moderator, Koordinator und Impulsgeber der Radverkehrs-
forderung.

Radverkehr als Bestandteil
einer integrierten Verkehrs- und Mobilitatspolitik

Denn der Radverkehr ist Bestandteil unserer integrierten
Verkehrs- und Mobilitéitspolitik. Dazu gehort die Verkniip-
fung der Verkehrspolitik mit wichtigen gesellschaftlichen
Zielen wie zum Beispiel dem Klima- und Umweltschutz,
der Stadtentwicklung oder der Gesundheitsférderung.
Dartiber hinaus engagieren wir uns innerhalb unserer kon-
kreten Zustindigkeiten auch finanziell: Uber 70 Millionen
Euro im Jahr investieren wir in den Bau von Radwegen ent-
lang der Bundesverkehrswege. Nebenbei sei erwihnt, dass
der Bund den Landern im Rahmen des Entflechtungsge-
setzes jahrlich so genannte Kompensationsmittel aus dem
Bundeshaushalt u.a. zur Verbesserung der Verkehrsverhalt-
nisse der Gemeinden zur Verfiigung stellt; derzeit jahrlich
1,336 Mrd. Euro. Sie dienen allgemein der Finanzierung von
Investitionen in den OPNV und den kommunalen Stra-
fRenbau, konnen aber auch fir die Radverkehrsinfrastruk-
tur verwendet werden. Entscheidend ist daftir jedoch die
Bereitschaft in den einzelnen Bundeslandern, diese Mittel
entsprechend auch einzusetzen.

Nationaler Radverkehrskongress 2013

Der 3. Nationale Radverkehrskongress ist ein wichtiger
Baustein zur Umsetzung des NRVP 2020. Hier in Miinster
steht also die Frage im Mittelpunkt, wie wir Radverkehr
gemeinsam weiterentwickeln, sicherer und attraktiver
machen konnen. Als besonderer Hohepunkt wird heute am
Abend der ,Deutsche Fahrradpreis 2013“ in den Kategorien
Jfahrradfreundlichste Entscheidungen” und ,fahrrad-
freundlichste Personlichkeit” verliehen. Den Gewinnern
sage ich im Vorfeld schon ein herzliches ,Vergelts Gott“ -
als Dank fiir ihr besonderes Engagement.

Hiermit er6ffne ich den Kongress und wiinsche Thnen
allen heute und morgen interessante und ergebnisreiche
Diskussionen.



Grufdwort

Michael Groschek
Minister fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

Sehr geehrte Damen und Herren,

zum dritten Mal findet der Kongress nun endlich in der
Hauptstadt statt, denn Miinster ist die Hauptstadt der
Nahmobilitit. Ich heif3e Sie herzlich willkommen in der
Hauptstadt der Radfahrerinnen und Radfahrer.

Fast 40 Prozent Radanteil innerorts ist deutschlandweit
spitze und wird europaweit nur noch von Kopenhagen
gehalten. Dies macht deutlich: Wenn der politische Wille
und das gesellschaftliche Klima stimmen, machen Mut und
langer Atem viel moglich.

Deshalb gratulieren wir Herrn Oberbiirgermeister Lewe

zu diesen Leistungen und sagen Ihnen, dass das Land
Nordrhein-Westfalen Sie weiterhin bei Ihren Bemiihungen
unterstitzen wird. Wir brauchen nédmlich Vorbilder! Auf
die Bedeutung des Radfahrens kann man nicht oft genug
hinweisen. Dabei geht es vor allem um drei Dinge.

Erstens: ,Platz da!“ Selbstbewusst den Radverkehr im Stra-
fRenraum als Teil der Nahmobilitat sichtbar machen. Wo
Radverkehr an den Rand gedriangt wird, wo er als Park-
platzhindernis begriffen wird, hat er keine gute Zukuntft.
Wir miissen selbstbewusst Flachen zusatzlich behaupten
fir den Radverkehr, ansonsten bleibt vieles ein Lippenbe-
kenntnis. Daran miissen wir uns messen lassen.

Zweitens: ,,Geld her!“ Ohne Geld bleibt alles ein frommer
Wunsch. Nordrhein-Westfalen gibt 23 Millionen Euro in die-
sem Jahr fiir den Radverkehr aus. Das ist eigentlich zu wenig,
gemessen an dem, was nottut. Aber wir haben in Nordrhein-
Westfalen, wie in ganz Deutschland, ein grofes Problem mit
der Infrastruktur. Dort wurde in den letzten zehn Jahren
viel versdumt, deshalb kommt das, was zukiinftig wichtig ist,
bisher viel zur kurz: Wir reden tiber den Reparaturstau und
missten in die Mobilitit 2.0 investieren. Wir brauchen eine
Perspektive, die begreift, dass der Zindschlissel der Zukunft
das Smartphone ist, dass es darum gehen muss, moglichst
intelligent und sinnvoll verkniipft, unterschiedliche Ver-
kehrsmittel zu unterschiedlichen Anlédssen zu nutzen. Daher
muss mehr Geld in die Nahmobilitét investiert werden.

Drittens: Ein gemeinsames Bekenntnis, dass wir die
Nahmobilitit ausbauen wollen. In Nordrhein-Westfalen
sind wir stolz darauf, Nahmobilititsland Nummer eins

zu sein und das wollen wir weiter ausbauen. Wir werden
unsere Quartiersperspektive bei der Wohnraumférderung,
bei der Stadtentwicklung verkniipfen mit einer Verkehrs-
offensive, die begreift, dass FuRginger und Radfahrer
mindestens so wichtig sind wie die stofdstangentragenden
vierradrigen Mobile. Deshalb kommt es darauf an, in den
Quartieren alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrs-
teilnehmer gleichberechtigt zu berticksichtigen. Wo ich
Barrieren abbaue, schaffe ich auch Platz und angenehme
Mobilitét fur die, die auf zwei Radern oder mit dem Rolla-
tor mobil sein wollen.

Neben New York ist auch London ein gutes Beispiel hierfiir.
Boris Johnson, der dortige Biirgermeister, hat das neue Jahr
mit einer guten Botschaft fir die Nahmobilitat begonnen,
indem er sich vorgenommen hat, eine Milliarde britische
Pfund zu investieren, um den Radverkehr zum innerstadti-
schen Verkehr Nummer eins zu machen.

Lassen Sie uns gemeinsam, Bund, Land und Gemeinden
zusammen, mit so tollen Initiativen wie der AGFS dafiir
sorgen, nicht von London tiberfliigelt zu werden, sondern
von Miinster zu lernen. Dies sollte unser gemeinsames
nationales und regionales Ziel sein. In diesem Sinne Gliick

auf und viel Freude beim Radfahren!

3. Nationaler
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Grufdwort

Markus Lewe
Oberbiirgermeister der Stadt Miinster

Sehr geehrte Damen und Herren,

ich begrifie Sie ganz herzlich zum 3. Nationalen Radver-
kehrskongress in der Fahrradhauptstadt Deutschlands, in
Minster. Dieser Titel ist kein offizieller und wird dennoch,
als Ergebnis einer langen und systematischen Radver-
kehrsplanung und einer intensiven Beziehung unserer
Stadt zum Fahrrad, tiberall fest mit unserer Stadt in Ver-
bindung gebracht.

Bereits im Jahr 1948 wurde mit der Radverkehrsférderung
in Minster begonnen und in den 60er Jahren als politisches
Ziel formuliert. Heute fihrt jede Miinsteranerin und jeder
Miinsteraner im Schnitt eine Viertelstunde pro Tag Rad
und 38 Prozent aller Wege werden mit diesem Verkehrs-
mittel zuriickgelegt.

Die Beliebtheit des Fahrrades in Miinster hat viele Griinde.
Es ist schnell und preiswert; man entgeht dem Stop & Go,
der Hektik und dem Staufrust nahezu komplett und tragt
zum Klimaschutz bei. Zudem gewinnt der Berufsalltag
durch das Radfahren an Lebensqualitat und gibt Raum zur
aktiven Auseinandersetzung mit der eigenen Umwelt. Als
passionierter Radfahrer weif? ich, wovon ich rede.

Erleichtert wird die Freude am Radfahren in Miinster
durch ein stimmiges Gesamtkonzept mit zahlreichen fuf3-
und fahrradfreundlichen Mafnahmen, die die Miinstera-
ner Radverkehrspolitik zu einem Exportprodukt machten
und der Stadt bereits viele Auszeichnungen (zuletzt den
Sieg beim Fahrradklimatest 2012) einbrachten.

3. Nationaler
Radverkehrs-
kongress
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Jedoch zeigt diese jiingste Auszeichnung auch, dass andere
Stidte inzwischen eigene Losungen fiir den Radverkehr
entwickelt und aufgeholt haben.

Uns ist daher klar, dass wir unsere Anstrengungen zu
Forderung und Verbesserung des Radverkehrs intensivie-
ren miissen, um zukiinftig diese Spitzenposition zu halten.
Dazu wollen und werden wir in Miinster viele grofie und
kleine Réder drehen. Einige wenige dieser Rader mochte
ich im Folgenden beispielhaft ansprechen.

Hierzu gehoren unter anderem die stetige Arbeit in der
Unfallpravention und Steigerung der Verkehrssicherheit,
die aktive Unterstlitzung biirgerschaftlichen Engagements,
die Ergianzung der Infrastruktur (zusatzliche Velorouten
und Fahrradstrafien), die Beseitigung von Engstellen, die
Ergidnzung der Radwegweisung, die Optimierung der
Signalisierung fiir den Radverkehr, die Schaffung neuer
Abstellanlagen sowie eine Vielzahl von Aktivitaten zu Mar-
keting und Offentlichkeitsarbeit (wie z.B. das Intelligent
Energy Europe-Projekt ,Bike the Track - Track the Bike®).

Dieser kurze und unvollstindige Blick auf einige der bereits
angegangenen und anstehenden Aufgaben macht eines
deutlich: Miinster wird weiterhin als visionarer Trendsetter
neue, innovative Konzepte entwickeln und umsetzen, um
den Radverkehr durch die zukiinftigen Herausforderungen
in eine sichere Zukunft zu fiihren.

Dass der 3. Nationale Radverkehrskongress in diesem Jahr
in Minster stattfindet, ist fiir uns daher sowohl eine Aner-
kennung der bisherigen Leistungen fiir die Férderung des
Radverkehrs als auch ein Ansporn unsere Bemiithungen fiir
den Radverkehr zu intensivieren.

Ich danke dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau

und Stadtentwicklung als Veranstalter und dem Land
Nordrhein-Westfalen als gastgebendem Bundesland fiir die
Ehre, diesen Kongress in Miinster ausrichten zu dirfen und
wiinsche uns allen einen guten und erfolgreichen Kon-
gress mit vielen interessanten und spannenden Foren und
Veranstaltungen.

Getreu dem Motto des diesjahrigen Radverkehrskongresses
bin ich mir sicher, dass es uns gelingt, ,den Radverkehr
gemeinsam weiterzuentwickeln®



Bike Smart! The Rise of Two-
Wheeled Transit in New York City

Impulsvortrag von Frau Robin Lester Kenton,
Director of Strategic Communications for New York
City, Department of Transportation (DOT)

Sehr geehrte Damen und Herren,

ich freue mich sehr, hier bei Ihnen zu sein und bedanke
mich recht herzlich fiir die Einladung.

Ich bin Direktorin fiir Strategische Kommunikation im
Amt fiir Verkehrsplanung in New York City. Meine Arbeit
verstehe ich als Kommunikation mit den Biirgerinnen und
Biirgern. Zustandig bin ich fiir alle Marketingkampagnen,
die Verkehrssicherheitsarbeit und ich betreue die Plattfor-
men der sozialen Netzwerke im Radverkehr.

Im Bereich der Radverkehrsplanung kénnen wir noch viel
von Ihnen lernen, aber es ist uns in den letzten Jahren be-
reits gelungen, die Fahrradnutzung auf Alltagswegen in der
New Yorker Bevolkerung erheblich zu steigern.

Zur Entwicklung von Mafinahmen zur Forderung der Fahr-
radnutzung ist zunédchst die Kenntnis der vorhandenen
Hemmschwellen von grofier Bedeutung. Einige mochte ich
Ihnen nun gern darlegen. Obwohl New York die sicherste
Grofdstadt in den USA ist, ist Fahrraddiebstahl dennoch ein
héufig vorkommendes Delikt und fiir einen Fahrradein-
steiger kann die Frage nach einer sicheren Abstellmoglich-
keit fiir das eigene Rad durchaus ein Nutzungshemmnis
darstellen. Ein weiterer Punkt ist die Sicherheit im Verkehr
und die Infrastruktur. Es gibt in New York wenig Radver-
kehrsinfrastruktur; bis vor ein paar Jahren gab es nahezu
iberhaupt keine Radwege. Gleichzeitig ist das Verkehrs-
aufkommen vor allem zur Hauptverkehrszeit so hoch,

dass Radfahrerinnen und Radfahrer sich auf den Straflen
unsicher fihlen und befiirchten von Autofahrerinnen und
Autofahrern tibersehen zu werden. Hinzu kommt, dass die
New Yorker Vorurteile gegeniiber Radfahrenden aus der
Vergangenheit haben. Bis vor ein paar Jahren sah man vor
allem Fahrradkuriere, die durch ihr Auftreten (Verhalten,
Ausstattung) vor allem Menschen, die seit der Kindheit
nicht auf einem Rad gesessen hatten, ein negatives Bild von
der Fahrradnutzung in New York vermittelten.

Zusétzlich zu einer fehlenden Infrastruktur auf den Stra-
fRen bildet auch der verfiigbare Platz in den Wohnungen

ein Problem zur Fahrradnutzung. Viele New Yorkerinnen
und New Yorker leben in Ein-Raum Apartments, in denen

kein Platz zum Abstellen eines Fahrrads gegeben ist.

Den Startschuss zur aktiven Radverkehrsférderung gab
Oberbiirgermeister Bloomberg im Jahr 2007 mit seinem
,PlaNYC* einem Programm zur Férderung nachhaltiger
Mobilitit. Ziel dieses Programms fiir das DOT war es, die
Zahl der Unfalle im Strafienverkehr um 50 Prozent zu
reduzieren, Stralen als 6ffentlichen Raum fiir alle Nutze-
rinnen und Nutzer zu begreifen und auszubauen und die
Nutzung des Fahrrads im Pendlerverkehr von 2007 bis 2012
zu verdoppeln.

Im Rahmen des Programms wurden Maffnahmen zur Um-
gestaltung von Strafien entwickelt, in die auch der Radver-
kehr eingebettet ist. Gleichzeitig werden in diesem Rahmen
auch Busspuren eingerichtet und Aufenthaltsflachen fiir
Fuflgingerinnen und FuRginger geschaffen. Das Herzsttick
unserer Bemthungen zur Férderung des Radverkehrs ist
das Radwegenetz. Von 1995 bis 2005 hat die Stadt New York
200 Meilen neue Radwege angelegt und von 2007 bis 2009
wurde diese Lange verdoppelt. Dabei wurden zunéchst

die bereits existierenden Radwege in den Bereichen, in
denen bereits Rad gefahren wurde (Nord Brooklyn und das
stidliche Manhattan), miteinander vernetzt und von dort
wurde das Netz in die stidliche Bronx und das westliche
Queens erweitert. Mit diesem Ausbau konnte ein erhebli-
cher Anstieg in den Radverkehrszahlen sowie ein Riickgang
der Unfallzahlen erreicht werden. So wurden z.B. auf der
9th Avenue in Manhattan Unfille um 56 Prozent reduziert
und die Radverkehrszahlen um 69 Prozent gesteigert. Die
Maf!nahmen konnten aufierdem kostenglinstig umgesetzt
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werden, da sie zum groften Teil auf Markierungslosungen
basieren. Begleitet wurde die Umgestaltung mit stetigen
Berichten in den sozialen Netzwerken, um den Menschen
Lust darauf zu machen, diese neuen Wege zu nutzen.

Zusatzlich zu den Fahrradwegen wurde auch das Abstel-
len der Rider an den Zielorten erleichtert. Hierzu wurden
Haltebtigel eingefiihrt und fiir Geschifte die Moglichkeit
geschaffen, auf Anfrage einen Kfz-Stellplatz vor der Tir in
Fahrradabstellpldtze umzuwandeln. Zusatzlich konnten
seit 2009 die Eigentiimer oder Manager von 800 Biiroge-
biuden dafir gewonnen werden, Parkméglichkeiten (z.B.
Fahrradkeller) in ihren Geb4duden einzurichten oder die
Nutzung der Fahrstiihle fir Radfahrerinnen und Radfahrer
freizugeben, damit diese ihre Rider mit ins Biiro nehmen
koénnen.

Neben diesen Infrastrukturmafinahmen setzt das DOT vor
allem auf Kommunikation. Personal des DOT verteilt in
jedem Friithling unter dem Motto ,Ring the Spring“ kosten-
los Fahrradklingeln und im Herbst Beleuchtung und nutzt
die Gelegenheit, um mit den Radfahrern iber das Thema
Sicherheit ins Gesprach zu kommen.

Ein Fokus der Offentlichkeitsarbeit liegt auf Familien als
Zielgruppe. Bei ,,Bike Bonanza“ Events, die mit ehrenamt-
lichen Organisationen gemeinsam durchgefiihrt werden,
konnen Eltern die Rader ihrer Kinder gegen ein kostenloses
grofieres Fahrrad eintauschen, die Kinder konnen das Rad-
fahren trainieren und erhalten einen kostenlosen Helm.
Ebenfalls mit ehrenamtlichen Organisationen als Partner
wurde ein Helmprogramm aufgelegt, in dessen Rahmen
75.000 Helme an New Yorkerinnen und New Yorker jeden
Alters verteilt wurden.

All diese Aktivitaten sind zusammengefasst unter dem
Label ,Bike smart“, das auch eine grofRe Marketingkampag-
ne und Materialien zur Offentlichkeitsarbeit beinhaltet. So
tragen die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des DOT z.B.
bei jedem Einsatz T-Shirts mit dem Label, die auch im Shop
des DOT erworben werden kénnen. Zusétzlich gibt es einen
Fahrradfiihrer der niitzliche Tipps zur Radverkehrssicher-
heit und zur Nutzung der Infrastruktur enthalt.

In einer Plakatkampagne wurden verschiedene Men-
schen aus New York auf ihren tdglichen Wegen mit dem
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Rad fotografiert, um zu zeigen, dass das Rad ein fiir jeden

nutzbares schnelles Verkehrsmittel ist und, um das Image
des Fahrrads zu steigern. Zusitzlich wurde eine Kampagne
zur Riicksichtnahme durch Radfahrerinnen und Radfahrer
durchgefiihrt, woftir Abbildungen angefertigt wurden, wel-
che zur gegenseitigen Riicksichtnahme mahnen. Gleich-
zeitig wurden 26.000 Tirsticker an Taxis verteilt, die den
Fahrgast beim Aussteigen daran erinnern, auf den Radfah-
rer Riicksicht zu nehmen.

Social Media spielt eine grofie Rolle, um die Initiativen
zur Radverkehrsférderung in der Bevolkerung bekannt zu
machen. So werden aktuelle Mafinahmen auf Twitter oder
Facebook dargestellt und den Menschen Moglichkeiten
zum Diskutieren und Mitreden gegeben. Mittlerweile gibt
es 25.000 Follower auf dem Twitter Account des DOT.

Das nichste grofRe Projekt ist das im Jahr 2011 entwickelte
Fahrradverleihsystem ,,Citi Bike*, das von privaten Part-
nern gesponsert wird und mit der Bevolkerung entwickelt
wurde. In 400 6ffentlichen Treffen und iber eine Websi-

te konnten Biirgerinnen und Biirger Standortwiinsche
abgeben und sich mit den Rddern und dem System vorab
vertraut machen. Im letzten Monat wurden die ersten Sta-
tionen aufgebaut und obwohl das System erst am 27. Mai
an den Start geht, sind bereits 10.000 Mitgliedsausweise
vergeben (eine Mitgliedschaft kostet 95 US-Dollar im Jahr).

Ich lade Sie herzlich ein, auch einmal nach New York zu
kommen und das Radfahren dort auszuprobieren.

Vielen Dank fiir Ihre Aufmerksamkeit.



Radfahren in Metropolen

Robin Lester Kenton, Director of Strategic Commu-
nications for New York City, Department of Trans-
portation (DOT), im Gesprach mit Steffi Neu

Steffi Neu: Frau Lester Kenton, viele Menschen sind heute
mit dem Ziel hier, den Radverkehrsanteil in den Stddten,

Kreisen und Gemeinden zu steigern. Wie haben Sie das in
New York geschafft?

Robin Lester Kenton: Ein wichtiger Teil zur Steigerung des
Radverkehrs in New York war das Markieren von Fahrrad-
spuren auf den Straen. Es war ein wichtiger Schliissel, das
Radfahren offensichtlich in den Straflenraum zu integrie-
ren und den Radverkehr fir alle Verkehrsteilnehmer pri-
sent zu machen. Durch die griine Farbe fallen die Markie-
rungen direkt ins Auge und erregen Aufmerksamkeit. Ein
weiterer Effekt der Fahrradspuren ist, dass die Menschen
sich beim Radfahren sicherer fiihlen, weil sie einen eigenen
Raum haben. Dies gibt dem Einzelnen auch mehr Mut es
auszuprobieren.

Nun ist New York aber eine dicht besiedelte Stadt. Wie
haben Sie den Platz fiir Fahrradwege geschaffen?

Robin Lester Kenton: Interessanterweise sind viele unse-
rer Strafden bereits sehr breit dimensioniert, so dass das
Markieren einer Fahrradspur in vielen Féllen nicht zu einer
groflen Beeintriachtigung des Verkehrsflusses fithrte. In
manchen Straflen mussten wir jedoch Fahrspuren fiir den
Kfz-Verkehr zugunsten der Fahrradspur reduzieren, wie in
dem Fall des Prospect Park West, wo wir von drei auf zwei
Kfz-Spuren reduziert haben. Die moglichen Beeintrichti-
gungen des Verkehrsgeschehens wurden in diesen Fillen
vorab gepriift und dann erst die Markierung aufgetragen.

Beim Prospect Park West gab es sogar einen positiven Ne-
beneffekt durch die Fahrradspur. Wir hatten dort ein gro-
Res Problem mit tiberhéhten Geschwindigkeiten. Durch die
Reduktion der Fahrspuren konnte auch die Durchschnitts-
geschwindigkeit reduziert werden, was wiederum zu einem
starken Rickgang der Unfallzahlen dort fiihrte. Dies ist fiir
eine Strafle in einem groflen Wohngebiet mit einem von
New Yorks grofiten Parks ein wertvoller Nebeneffekt.

In Deutschland wird zum Thema Riicksichtnahme eine
Initiative vom Bundesverkehrsministerium unterstiitzt.

Wie sieht es mit der gegenseitigen Riicksichtnahme in New
York aus?

Robin Lester Kenton: Das ist eine gute Frage. Wir haben ein
ahnliches Problem in New York. Viele Verkehrsteilnehme-
rinnen und Verkehrsteilnehmer fahren sowohl Auto als
auch Fahrrad und nehmen dennoch, egal mit welchem
Verkehrsmittel sie sich bewegen, wenig Riicksicht auf die
anderen. Zusétzlich gibt es nattrlich auch Menschen, die
nicht Rad fahren und wenig Ricksicht auf Radfahrerinnen
und Radfahrer nehmen. Wir versuchen in Kampagnen hu-
morvoll beiden Seiten zu kommunizieren, dass es wichtig
ist, hoflich und freundlich miteinander umzugehen.

Wie gehen Sie mit dem Thema Helm tragen um?

Robin Lester Kenton: Viele Menschen denken, dass Helme
fir Erwachsene nicht erforderlich sind, sondern nur fiir
Kinder. Das ist eine schwierige Situation fiir die Kommu-
nikation, denn wir versuchen, das Radfahren zu bewerben,
indem wir kommunizieren, dass es eine sichere und kom-
fortable Form der Mobilitét ist.

Wir wollen es nicht als unsichere und gefihrliche Mobilitat
darstellen, bei der man sich auf jeden Fall schiitzen muss,
um die Hemmschwellen nicht zu vergrofiern.

Also haben wir ein Programm gestartet, in dem wir
versuchen, Lust auf das Tragen von Helmen zu machen,
ohne den Sicherheitsaspekt zu stark in den Vordergrund zu
stellen. Wir verteilen kostenlos Helme und mochten zeigen,
dass es attraktiv ist, einen Helm zu tragen und dass diese

Radfahren in Metropolen Seite 9



ftr alle Altersgruppen verfiigbar sind. Auferdem haben wir
in das neue Fahrradverleihsystem eine Aktion integriert,
bei der jeder, der eine Mitgliedskarte erwirbt, gleichzeitig
einen Gutschein tiber 10 Prozent Rabatt beim Kauf eines
Helmes in einem lokalen Fahrradladen bekommt.

Frau Kenton, Sie wollen morgens mit diesem Kleid auf
dem Fahrrad zur Arbeit fahren. Wie machen Sie das?

Robin Lester Kenton: Nun, ich kann mit nahezu jedem Klei-
dungsstiick Rad fahren, auch wenn ich dieses Kleid nicht
im Biiro trage. Eine Kollegin, die in ihrem Alltag stindig
auch recht kurze Kleider trigt, kommt jeden Tag mit dem
Rad zur Arbeit. Es funktioniert also.

Auflerdem habe ich ein Hollandrad, das auch in New York
populér ist. Durch den tiefen Einstieg kann man das fast
mit allen Kleidungsstiicken fahren. Die Leihfahrriader

sind ebenfalls Rider mit einem tiefen Einstieg, damit man
bequem in jedem Outfit fahren kann.

Kleidung ist aber auch Thema im Rahmen unseres Mar-
ketings auf den Social Media Seiten. Dort geben wir vor
allem Frauen Tipps, wie sie z.B. mit einem Rock bequem
fahren kénnen. Dabei geht es auch darum, das Fahrrad als
Accessoire zu vermarkten, das schick und in ist und in jede
Lebenssituation passt.

Ich hatte Frau Kenton vorab gefragt, ob sie jemals von
einem Hollandrad gehort hat und sie hat direkt gesagt:
»,Mein Hollandrad ist das Beste, was ich habe“: Die sind
also schon angekommen in New York.

Herzlichen Dank Frau Lester Kenton, dass Sie gekommen
sind. Die Einblicke in die Radverkehrsstragie von New
York City waren sehr interessant.

Seite 10 Radfahren in Metropolen
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Forum 1

Gut geplant und mitgedacht

Unterschiedliche Nutzergruppen
und ihre Anforderungen an das Netz

Tilman Bracher,
Deutsches Institut fiir Urbanistik (Difu)

Radfahrer sind keine einheitliche Gruppe. Sie haben je nach
Altersstufe und ihren Umstédnden der Verkehrssozialisation
(z.B. Grof3stadt, Stadtrand, Dorf, Landschaft, Urlaubsort)
ganz unterschiedliche Fertigkeiten und Fahigkeiten. Es gibt
Schnelle und Langsame, Erfahrene und Anfinger, Einzel-
ne und Gruppen, Sichere und Unsichere, Sportliche und
Unsportliche, Radler mit Normalradern, Radfahrer mit
Tandem, Anhingerfahrzeugen und Transportradern.

Der NRVP 2020 zielt auf die flichendeckende Férderung
des Radverkehrs in Stadten und ldndlichen Rdumen und
auf die starkere Nutzung neuer Fahrzeugtypen wie Pedelecs
und Lastenfahrrader, die schneller und breiter sind.

Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)
sehen dies bereits vor. ,Neben den Anforderungen des
alltaglichen zielgerichteten Radverkehrs, der schnelle und
direkte Wege, z.B. zur Arbeitsstatte oder Ausbildungsstatte
bevorzugt, sind die Anforderungen einzelner Nutzergrup-
pen besonders zu berticksichtigen.

Die geforderten Grundmafie fiir Radverkehrsanlagen sind
so bemessen, dass das Begegnen und Nebeneinanderfahren
bei geringer Verkehrsstirke funktioniert. Da bei hoherer
Radverkehrsstiarke Zuschldge erforderlich sind, reichen die
Regelmafe fiir Radverkehrsanlagen in den Kommunen,
die zu den Aufsteigern gehoren und insbesondere bei den
Vorreitern nicht mehr aus - wihrend die Fahrbahnen der
Straen natiirlich breit genug sind.

Seite 14 Forum 1 Gut geplant und mitgedacht

Schnelle Fahrrader und mehrspurige Fahrradanhédnger
gehoren inzwischen zum Strafienbild. Fahrradrikschas in
Touristenstddten und Lastenfahrrader im Wirtschafts-
verkehr sind mittlerweile keine Ausnahmen mehr. Vor

den Kindergirten und auf den ftir Familientouren gerne
genutzten Radwegen sieht man Anhéinger fiir Kinder und
in den deutschen Haushalten gibt es mehr als eine Million
Pedelecs. Davon sind 5-15 Prozent schnelle Pedelecs, fur die
es weder ein Kapitel im Technischen Regelwerk noch in der
Strafienverkehrsordnung gibt.

Gute Radwege mit ausreichend Platz, ziigiger Fiihrung und
einem angenehmen Umfeld werden von allen gerne genutzt
und sind sicher. Ansonsten fiihlen sich getibte Radfahrerin-
nen und Radfahrer, die mehrspurige Fahrrader und Pedelecs
fiihren, in der Regel auf der Fahrbahn besser aufgehoben als
auf Radfahrstreifen und Radwegen. Kinder, Altere und Unge-
Ubte wiinschen eher den ,Schonraum* abseits des Kraftfahr-
zeugverkehrs und von schnellen Zweirddern.

Da Radfahrerinnen und Radfahrer in weitgehend ferti-
gen Stidten und Landschaften unterwegs sind, lasst sich
zusatzlicher Platz fiir neue Radwege oft kaum noch finden.
Durch Umverteilung vorhandener Fliachen, der Sperrung
ftir den Kraftfahrzeugverkehr und die Reduzierung der
Geschwindigkeiten gibt es aber gute Moglichkeiten, den
Radverkehr effektiv zu fordern.

Nahmobilitat 2.0 -
Ein neuer Konzeptansatz der AGFS

Franz Linder,
Planerbiiro Stidstadt: Biiro fiir urbane Mobilitat / P3
Agentur fiir Kommunikation und Mobilitat, Kéln

Die heutigen infrastrukturellen und verkehrlichen Bedin-
gungen werden den zukiinftigen Leistungs-, Komfort- und
Sicherheitsanspriichen einer modernen Nahmobilitdt nur
sehr bedingt gerecht werden. Mit Nahmobilitdt 2.0 hat die
Arbeitsgemeinschaft fuf3génger- und fahrradfreundlicher
Stiadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen

e.V. (AGFS) einen neuen Konzeptansatz entwickelt, der die
Bedeutung und Funktion der Nahmobilitit neu definiert
und einen Perspektivenwechsel in der Ausgestaltung der
Infrastruktur nahelegt.



Erklértes Ziel von Nahmobilitét 2.0 ist: Unsere Stddte und Ge-
meinden zu hochwertigen Lebens- und Bewegungsraumen
zu machen, die ein Optimum an Bewegungsmoglichkeiten
fur alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
bieten. Hierbei geht es um eine ,,neue“ Verkehrsinfrastruktur,
die allein schon aufgrund ihrer einladenden Gestaltung und
Raumangebote ,,bewegungsaktivierend“ ist. Die Zufufigehen
und Radfahren selbstverstindlich macht und damit Nahmo-
bilitdt zur ,,Basismobilitdt” aufwertet.

Hierzu muss im Einzelnen die Rolle und Funktion der
klassischen Verkehrsmittel Bahn, Bus, Auto, Fahrrad und
das ZufuRgehen beziiglich ihrer Effizienz, ihres Energiever-
brauchs, ihrer stddtebaulichen und 6kologischen Vertriag-
lichkeit, ihrer Bedeutung fiir Gesundheit und Soziales

wie auch hinsichtlich der privaten und gesellschaftlichen
Kostenverteilung neu tiberdacht und eine ,Neudefinition
des offentlichen Raums*® vorgenommen werden, weil die
Ubernutzung der Verkehrsraume durch das Auto - insbe-
sondere das expansive Parken - andere Nutzungen wie z.B.
die Nahmobilitdt oder die Naherholung limitiert.

Die Nahmobilitdt hat als Basismobilitit eine zentrale
Bedeutung, weil korperaktives Radfahren und Zufufigehen
eine elementare Bedeutung fiir Klimaschutz und bezahl-
bare Mobilitit haben und unabdingbar fiir die Gesundheit
sind. Es bedeutet in der Folge auch, dass eine zukunftsfihi-
ge Nahmobilitdt mit mehr Fulverkehr und massenhaftem
sowie schnellerem Radverkehr zu neuen Uberlegungen
hinsichtlich des Netzes und der Ausgestaltung der Infra-
struktur fiihren muss - insbesondere beim Radverkehr.

Die Umsetzung von Nahmobilitit 2.0 erfolgt im Schulter-
schluss mit der Landesregierung Nordrhein-Westfalen, die
zeitgleich den ,Aktionsplan zur Férderung der Nahmobili-
tat“ herausgegeben hat.

Chancen des Radverkehrs zur Lirmminderung,
Luftreinhaltung und zum Klimaschutz

Simone Raskob, Stadt Essen

Die Metropole Ruhr mit ihrer polyzentralen Struktur ist
auch durch das hohe Verkehrsaufkommen und die stark
ausgepragte Verkehrsinfrastruktur vor grofie Herausforde-
rungen gestellt. Die Stadt Essen liegt als Grof3stadt mitten

in der Metropole Ruhr und ist mit dieser stark verwoben
und somit auch Teil der Umweltzone Ruhrgebiet.

Eine Haushaltsbefragung im Jahr 2011 ergab, dass 42 Prozent
der Wege in Essen mit dem Pkw als Fahrer oder Fahrerin
und 12 Prozent als Mitfahrer oder Mitfahrerin zuriickge-
legt werden. Das Fahrrad hat mit 5 Prozent einen geringen
Anteil am Modal Split. Die starke Ausrichtung auf den Pkw
spiegelt sich auch in der Larm- und Luftbelastung wider mit
tiber 30.000 Larmbetroffenen tiber 70 db (A) L,
Herausgebers: L ist der als sogenannter Tag-Abend-Nacht-
Pegel (day/evening/night) bezeichnete Lirmindex, bei dem
die Abend- und Nachtstunden mit entsprechenden dB-
Zuschldgen gegeniiber den Tagesstunden gewichtet werden.]
einer grenzwertiiberschreitenden Luftbelastung durch NO2

[Anm. des

von bis zu 37 Prozent im Jahr 2012 sowie verkehrsbeding-
ten CO2-Emissionen von 2,46 Tonnen je Einwohner. Hinzu
kommt ein grofier Flachenbedarf im 6ffentlichen Raum
durch ruhenden und flieffenden Verkehr.

Die Strategien der Stadt Essen, diesen Problemen zu begeg-
nen, reichen von Lirmminderungs- und Luftreinhaltepla-
nen und regionalen Netzwerken zur Mobilitét bis hin zu
Integrierten Energie- und Klimakonzepten und weiteren
ubergeordneten Prozessen.

Seit 1995 ist die Stadt Mitglied der AGFS NRW und hat
bereits viele Mafinahmen zur Stirkung des Radverkehrs
umgesetzt. Diese umfassen sowohl die bauliche Verdnde-
rungen im Straflensystem, Einrichtung von Fahrradstralen
oder Offnungen von Einbahnstrafien als auch den Bau

und die Vernetzung von Radtrassen bzw. Radrouten, die
Einrichtung von Verleihsystemen und Radstationen. Uber
komfortable Radportale bietet die Stadt Essen Nutzeran-
gebote im Internet an und macht diese tiber begleitende
Offentlichkeitsarbeit publik.

Mit dem Mafinahmenprogramm ,,ESSEN.Neue Wege zum
Wasser” werden in Verbindung mit dem Wegebau Po-
tenziale zur Schaffung von Griin- und Wasserflachen im
innerstadtischen Raum genutzt.

Zukiinftig wird neben dem Ausbau des Routennetzes

das Augenmerk auf dem radverkehrsgerechten Um- und
Ausbau des Straflennetzes und auf zielgruppenspezifischen
Projekte zur Anderung des Mobilititsverhaltens liegen.
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Ziel der MaRnahmen ist es, den Modal Split Anteil des Rad-
verkehrs bis zum Jahr 2035 auf 25 Prozent zu steigern, die
Belastung fiir die Bevolkerung zu verringern, die Aufent-
haltsqualitét in der Stadt zu steigern und damit langfristig

zum Klimaschutz beizutragen.

Die neuen Hinweise zum Fahrradparken -
Hintergriinde und Perspektiven

Uwe Petry, Planungsbiiro VAR Darmstadt

Die ,Hinweise zum Fahrradparken“ von 2012, herausgegeben
von der Forschungsgesellschaft fiir Strafden und Verkehrs-
wesen, l6sen das gleichnamige Papier aus dem Jahr 1995 ab.

Das Fahrrad hat sich zum Statussymbol entwickelt und beno-
tigt am Start- und Zielort eine anspruchsgerechte Fahrradab-
stellanlage. Dies trifft insbesondere fiir hochwertige und
elektrisch unterstiitzte Fahrrider (Pedelecs und E-Bikes) zu.

Hohe Sicherheitsanforderungen und eine leichte Zugang-
lichkeit am Wohnort sind fiir dauerhaftes Parken von ho-
her Bedeutung. Unterschieden wird zwischen langfristigem
Parken am Arbeitsplatz (mit Uberdachung als Standard)
und kurzfristigem Parken an Einzelhandels- oder Dienst-
leistungsbereichen.

In den Hinweisen zum Fahrradparken 2012 wurden Be-
darfskennwerte je Nutzungsgruppe neu gefasst. Als weitere
Kriterien sind die Hohe des Radverkehrsanteils und die
Nachfragegruppe (z.B. unterteilt in Kunden und Beschéftig-
te) bei der Bemessung zu berticksichtigen.

Als Standardform erfiillt jedoch weiterhin der Anlehnbtigel

mit fester Rahmenanschlussmoglichkeit die Anspriiche
nach dem Stand der Technik. Zusétzlich sind lageabhingig
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ein Querholm (fur Kinderrader) und ein Unterlaufschutz
(zur Einhaltung der Barrierefreiheit) zu beachten.

Platzsparende Systeme wie Doppelstockparker und verti-
kales Parken sowie Triple-Decks sind zudem vor allem in
urbanen Regionen gefragt.

Mit der Steigerung des Radverkehrs ist auch die Freihal-
tung der Gehwegbereiche von ,wild“ geparkten Ridern zu
einer Herausforderung geworden; hier kommt verstérkt die
Umwidmung von Kfz-Stellplatzen in Betracht. Die Einrich-
tung von Fahrradabstellanlagen, flankiert von Querungs-
stellen des Fuftverkehrs an Knotenpunkten, kann ebenso
genutzt werden, um die Sicherheit zu erhéhen.

Einhausungen fiir einen beschriankten Nutzerkreis ermog-
lichen es auch, der stark steigenden Anzahl von Sonderfor-
men des Fahrrads wie Lasten-, Liege- und Dreirdder oder
auch fir Fahrradanhénger entsprechend sichere Abstell-
raume herzustellen. Die Nachfrage nach diesen speziellen
Abstellmoglichkeiten wird in Zukunft weiter steigen.

Fahrradfreundliche Wohnbauten
am Beispiel der Stadt Wien

Michael Szeiler, Rosinak & Partner Wien

Die Stadt Wien hat derzeit 1,7 Mio. Einwohnerinnen und
Einwohner und wichst jahrlich um ca. 25.000 Personen.
Zur Bewailtigung des Verkehrs hat Wien ambitionierte Zie-
le. Der Modal-Split des Umweltverbundes betragt bereits
jetzt 71 Prozent und soll in Zukunft weiter steigen. Traditi-
onell ist Wien eine Stadt des 6ffentlichen Verkehrs; erst in
der jiingeren Zeit setzt die Stadt verstarkt auf das Fahrrad.
Der Radverkehrsanteil soll bis zum Jahr 2015 von derzeit

6 Prozent auf 10 Prozent gesteigert werden. Das soll unter
anderem mit dem Radjahr 2013 gelingen. Hohepunkt der
Offentlichkeitsarbeit ist in diesem Jahr die Radwoche rund
um die Velo-city Konferenz im Juni 2013 in Wien.

Um den Radverkehrsanteil zu steigern, wird in Wien
verstarkt auch auf Vorzeigeprojekte im themenbezogenen
Wohnbau mit dem Schwerpunkt Mobilitit gesetzt. In den
90er-Jahren wurde eine autofreie Mustersiedlung errichtet,
initiiert von Christoph Chorherr, einem griinen Gemein-
derat. Diesem Projekt folgten zwei fahrradfreundliche



Vorzeigeprojekte, Bike City und Bike & Swim, die ebenfalls
auf seine Initiative zurtickgehen. Beide Wohnhausanlagen
sind besonders fahrradfreundlich ausgestattet und das
Projekt Bike & Swim bietet zusitzlich ein Schwimmbad

auf dem Dach. Neben der Erreichbarkeit der Anlagen mit
dem Fahrrad wurde insbesondere auf die Ausstattung

mit einer Vielzahl auflergewohnlicher und komfortabler
Abstellmoglichkeiten geachtet. Grofie Aufzlige ermogli-
chen einen einfachen Radtransport zu Fahrradraumen in
den Obergeschossen bzw. zu Fahrradnischen, in denen die
Fahrrader unmittelbar neben den Wohnungen abgestellt
werden. Spezielle Schmutzfangmatten verhindern hierbei
eine starke Verschmutzung durch die durch den Hausflur
transportierten Rider. Die Pkw-Stellplatze in Tiefgaragen
sind nur etwa halb so viele wie in herkdémmlichen Wohn-
hausanlagen.

Die Projekte Bike City und Bike & Swim zeigen, dass sich
eine fahrradfreundliche Ausstattung sehr positiv auf das
Mobilitdtsverhalten der Bewohnerinnen und Bewohner
auswirkt. Aus den Erfahrungen mit den beiden Projekten
lassen sich Schlussfolgerungen fiir kiinftige Wohnprojekte
ziehen, vor allem hinsichtlich der Art und Anzahl der Fahr-
radabstellmoglichkeiten.

Diskussionsergebnis

Das Fahrrad gewinnt als Verkehrsmittel fiir den Alltag im-
mer mehr an Bedeutung und gehort vielerorts bereits zum

sLifestyle“ Als umweltfreundliches Verkehrsmittel tragt
es zuséitzlich zum Klimaschutz und zu einer lebenswerten
Stadt bei.

Der zunehmende Radverkehrsanteil in den Stadten und die
aktive Forderung des Radverkehrs bieten grofie Chancen
den weiteren Herausforderungen, wie der Lirm- und
Schadstoffbelastung sowie dem Klimawandel, zu begeg-
nen. Mit steigenden Radverkehrsmengen sind aber auch
zunehmende Herausforderungen verbunden. Neben der
Infrastruktur fiir den flieflenden Radverkehr sind vor allem
komfortable und sichere Abstellanlagen, auch fiir die stei-
gende Zahl aufiergewohnlicher Fahrrader wie Lastenfahr-
riader, Anhinger oder Pedelecs zunehmend bedeutend.

Die Einrichtung von Abstellanlagen wurde bisher vielerorts
noch nicht ausreichend betrachtet und bietet noch viel
Ausbaubedarf. Hierzu ist eine Kombination aus Bemiihun-
gen privater und 6ffentlicher Hand erforderlich. Neben den
Hinweisen fiir die Gestaltung von Fahrradabstellanlagen
der FGSV werden auch gesetzliche Vorgaben bzw. Normen
fir die Einrichtung von Fahrradabstellanlagen gew{inscht.
Hierzu gehort z.B. auch die Moglichkeit, Kfz-Parkflichen zu
Fahrradabstellflichen umwandeln zu kénnen.

In den Innenstddten sind vor allem dezentrale Abstellanla-
gen flr den Radverkehr von grofier Bedeutung. In Wohn-
gebieten bzw. Wohnanlagen und an Arbeitsorten werden
leicht zugéngliche Fahrradkeller und Abstellanlagen in
Wohnungs- bzw. Blironidhe benétigt. Die Wohnbauprojekte
Bike City und Bike&Swim in Wien zeigen, wie dies ver-
wirklicht werden kann. Die Verfiigbarkeit qualitativ guter
Moéglichkeiten zum Abstellen des Rades an der Wohnung
fordert zugleich auch die Nutzung des Rades im Alltag und
erhoht somit auch den Radverkehrsanteil am Modal Split.
Diese Chancen sollten zukiinftig starker in den Blickpunkt
der Entscheider riicken.

Moderation: Carsten Hansen,
Deutscher Stidte- und Gemeindebund e.V. (DStGB)
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Forum 2

Radfahren leicht gemacht

Radfahren leicht gemacht -
Fortentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur am
Beispiel der Stadt Schiittorf

Dr. Holger Kloth, Grafschaft Bentheim

Die Stadt Schiittorf in der Grafschaft Bentheim betreibt
schon seit vielen Jahren eine aktive Férderung des Radver-
kehrs. Die vorhandene Infrastruktur wurde bereits in den
vergangenen Jahrzehnten eingerichtet und ist nach dem
heutigen Stand nicht mehr zeitgeméaf. Besonders die vor-
handenen sehr schmalen Hochbordradwege geraten in den
Hauptverkehrszeiten an ihre Kapazititsgrenzen. Zudem
entstehen insbesondere in den Knotenpunkten Konfliktsi-
tuationen.

Die Biirgerinnen und Biirger fithlen sich jedoch bei Nut-
zung dieser Wege sicherer als bei Nutzung der Fahrbahn.
Um diese Problemstellungen aktiv anzugehen und den
Radverkehr zeitgemaf? zu fordern, hat die Stadt Schiittorf
in Zusammenarbeit mit der Biirgerschaft ein Konzept
ftr die zuktnftige Radverkehrsinfrastruktur in der Stadt
erarbeitet.

Durch gemeinsame Exkursionen und Workshops wur-
den fiir 17 Situationen auf dem Stadtgebiet Losungen fiir
eine zukiinftige Fithrung des Radverkehrs gemeinsam
erarbeitet, stets mit der Pramisse den Radverkehr auf der
Fahrbahn zu fiihren. Neben der Einrichtung von Schutz-
streifen und Radfahrstreifen wurden insbesondere die
Knotenpunkte betrachtet, da zuvor 60 Prozent der Unfille
im Knotenbereich stattfanden.

Eine besonders innovative Losung befindet sich gerade in
der Umsetzung. Eine Fahrradstrafle soll eingerichtet wer-
den, die an einem Knoten mit einer Kreisstrafie bevorrech-
tigt werden soll. Zusatzlich wird die Geschwindigkeit der
Kreisstrale auf Tempo-30 reduziert. So konnte in gemein-
samer Arbeit mit der Biirgerschaft eine erhebliche objekti-
ve Verbesserung fiir den Radverkehr erreicht werden und
zudem auch die Akzeptanz und das subjektive Sicherheits-
gefiihl fir die Nutzung der Fahrbahn gesteigert werden.

Wettbewerb Radschnellwege NRW -
Ziele, Qualitatsstandards, Inhalte

Ulrich Malburg, Ministerium fiir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr NRW (MBWSV)

Nordrhein-Westfalen besitzt 14.000 Kilometer einheitlich
ausgeschildertes Radverkehrsnetz und ist damit das Fahr-
radland Nr. 1 in Deutschland. Zusétzlich werden zukiinftig
1.000 Kilometer attraktiver Radwege auf stillgelegten
Bahnstrecken zur Verfiigung stehen. Diese weisen nur ge-
ringe Steigungen auf und stellen dank zahlreicher Briicken
und Tunnel eine sichere Alternative zu stark befahrenen
Strafien dar und bieten somit ein hohes Potenzial zur Ein-
richtung von Radschnellwegen. Die Trasse der Rheinischen
Bahn hat beispielsweise das Ruhrgebiet zur Erarbeitung
eines Radschnellwegs inspiriert.

Im Rahmen des Aktionsplans der Landesregierung NRW
zur Forderung der Nahmobilitdt ist das Thema Radschnell-
wege ein zentraler Baustein. Ein erster Schritt ist dabei die
Auslobung eines Planungswettbewerbes fiir Radschnell-
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3. Nationaler
Radverkehrs-
kongress

wege, damit die tibergeordneten Ziele der Férderung der
Nahmobilitit, insbesondere des Radverkehrs, die For-
derung des Alltagsverkehrs iber mittlere Distanzen, die
Anregung zur Diskussion des Themas in Kommunen, der
Schaffung vorbildlicher Projekte und der Férderung kom-
munaler Kooperationen verfolgt werden.

Konkretes Ziel ist es, finf Konzepte fiir Radschnellwege in
NRW zu finden, deren Planungen durch eine finanzielle
Forderung des Landes umgesetzt werden konnen.

Hierzu wurden in einem ersten Schritt mit Experten aus
Planungsbiiros, Kommunen, Verbianden, Bezirksregierun-
gen, des Landesbetriebes Strafenbau und des Verkehrs-
ministeriums Kriterien fiir Radschnellwege in Nordrhein-
Westfalen erarbeitet. Dazu gehoren insbesondere:

+ wiinschenswerte Mindestlange von fiinf Kilometern

- weitestgehende Bevorrechtigung / planfreie Fihrung
an Knotenpunkten
Trennung zwischen Rad- und Fulverkehr
steigungsarm

+ innerorts Beleuchtung (auflerorts wiinschenswert)

+ regelméflige Reinigung und Winterdienst

Radschnellwege sind keine eigene Fiihrungsform, sondern
Radschnellverbindungen. Markant ist die Breite von mindes-
tens drei Metern im Einrichtungsverkehr und mindestens
vier Metern im Zweirichtungsverkehr. Die Fithrungsform
kann je nach ortlicher Gegebenheit variieren, von straflenbe-

gleitenden Ein- und Zweirichtungsradwegen iiber eigen-
stindig gefiihrte Zweirichtungsradwege, Radfahrstreifen und
Fahrradstraen bis hin zu Tempo 30-Zonen bzw. -Strafden.

Lund - the bicycle city
Anna Karlsson, Stadt Lund

Die Stadt Lund ist eine 1000 Jahre alte Stadt mit einem mit-
telalterlichen Zentrum. Die Kommune arbeitet seit vielen
Jahren am Aufbau eines nachhaltigen Verkehrssystems. Aus
diesem Grund wird der Umweltverbund vor Ort stark ge-
fordert und erhilt Prioritit vor dem motorisierten Verkehr.
Mittlerweile ist der Radverkehr die dominante Verkehrsart
in der Stadt, mit einem Anteil von ungefahr 43 Prozent an
den Wegen im Binnenverkehr (15 Prozent Fufverkehr, 10
Prozent OPNV und 26 Prozent MIV).

Um das Ziel zu erreichen, die fahrradfreundlichste Stadt
Schwedens zu werden, hat die Kommune eine Strategie zur
Forderung und Qualititssicherung im nachhaltigen Ver-
kehr entwickelt. In der Strategie ,LundaMaTs“ sind die Ziele
und Visionen fiir die kommende Entwicklung des Radver-
kehrs verankert. Das Wichtige dabei ist, dass alle Institutio-
nen innerhalb der Verwaltung in den Prozess eingebunden
sind und jeder Beschiftigte die Bediirfnisse der Radfahre-
rinnen und Radfahrer in sein Aufgabenfeld einbindet. Die
Frage, wie Infrastruktur sicher und komfortabel gestaltet
werden kann, bildet dabei die gemeinsame Basis. In jedem
Planungsschritt wird diese eingebunden und so ein siche-
res, komfortables und direktes Infrastrukturnetz geschaf-
fen. Die Grundsatze zur Infrastrukturgestaltung sind die
separate Fiihrung von Rad- und Fuf3verkehr, um beiden
genug Raum zu geben, die Priorisierung des Radverkehrs
an Knoten durch den ,roten Teppich“ oder eine Erth6hung
der Fahrbahn, eine gezielte Beleuchtung von Radwegen,
Anforderungsampeln fir den Radverkehr, die Beseitigung
von Angstraumen (hierzu gehort vor allem die helle und
sichere Gestaltung von Tunneln fiir Radfahrende), sowie die
Schaffung attraktiver Abstellmoglichkeiten und Bike und
Ride Einrichtungen.

Der Erfolg der Maffnahmen ist bereits ablesbar. Seit 2004
konnte der Radverkehrsanteil um ein Prozent gesteigert
werden und 191.000 Kilometer werden tiglich mit dem
Fahrrad in Lund zurtickgelegt.
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Aufhebung der Benutzungspflicht und die Auswir-
kungen auf die Baulasttragerschaft und Finanzierung

Armin Netter,
Landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen

Bereits in der StVO - Novelle 1997 ist die Radwegebenut-
zungspflicht vom Gesetzgeber abgeschafft und damit auf
Ergebnisse der Unfallforschung, die das Fahren auf Rad-
wegen im Seitenraum als tendenziell gefdhrlicher einstuft
als die Fahrbahnnutzung, reagiert worden. Radwege sind
seitdem nur noch bei Gebotsbeschilderung zu nutzen, die
nur noch unter engen Voraussetzungen zulassig ist. Mit
dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 18.11.2010
zur Radwegebenutzungspflicht ist die Frage nach der
Zulissigkeit der Anordnung in vielen Kommunen wieder
zu einer akuten Frage geworden. Laut Bundesverwaltungs-
gerichtsurteil vom 16.04.2012 darf die Benutzungspflicht
auch bei Wegen mit Unterschreitung der vorgegebenen
Mindestbreite angeordnet werden, sofern die Gefahrenlage
auf der Fahrbahn dies notwendig macht.

Paragraf 5 Fernstrafiengesetz regelt die Verteilung der
Baulast. Die langsgeteilte Baulast spielt dabei fiir Kommu-
nen eine Rolle, bei denen die Baulast fiir die Ortsdurch-
fahrten nicht bei der Kommune liegt. Radwege werden der
Fahrbahn zugeordnet und liegen deshalb in der Baulast des
Landes. Gemeinsame Geh- und Radwege liegen dort eben-
falls in der Baulast des Landes. Einzig reine Gehwege liegen
in der Baulast der Kommune.

Die Authebung der Benutzungspflicht und die damit
verbundene Umbeschilderung hat also nur bei den
gemeinsamen Geh- und Radwegen an Ortsdurchfahrten
Auswirkungen auf die Baulasttragerschaft, da aus diesen
nach der Umbeschilderung rechtlich ein Gehweg wird.

Die Baulast verbleibt jedoch zunéchst beim Fahrbahnbau-
lasttrédger. Es besteht allerdings, um die Unterhaltskosten
und die Sicherungspflicht zu minimieren, ein Anspruch
auf Ubernahme der Baulast durch die Gemeinde. Dieser
Anspruch ist notfalls auch aufsichtlich durchsetzbar. Bei
dieser Umbeschilderung widerspricht also eine zeitlang die
verkehrsrechtliche Lage der strafienrechtlichen Anord-
nung, was einen rechtswidrigen Zustand darstellt. Bei
gesetzlich gebundenen Baulast- und Verwaltungstrigern
sollte dies moglichst zeitnah behoben werden. Hier besteht
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Handlungsbedarf. Von Seiten des Strafenbaulasttriagers
wird in diesen Fillen gemeinsam mit den Kommunen eine
fir beide Seiten akzeptable Losung gesucht.

Finanzierung der
Radverkehrsinfrastruktur in den Kommunen

Dankmar Alrutz, Planungsgemeinschaft PGV-Alrutz

Ausgangslage fiir die Kurzexpertise im Auftrag des BMVBS
zur Abschitzung des Mittelbedarfes der Kommunen war
folgende Empfehlung des von Bundverkehrsminister Dr.
Peter Ramsauer einberufenen Expertengremiums zur
Weiterentwicklung des NRVP: ,Grundlegendes Element der
Radverkehrsférderung sind ausreichende personelle und
finanzielle Ressourcen. Der NRVP 2020 soll zur Abschit-
zung des Finanzbedarfs und als Argumentationsgrundlage
fiir die Bereitstellung der erforderlichen Mittel im Bereich
Radverkehr die notige Datenbasis schaffen, den Mittelbedarf
quantifizieren und Orientierungswerte (Euro je Einwohner
und Jahr) benennen

Die Stadte und Gemeinden sind fir die Forderung des Rad-
verkehrs ,als System* die wichtigsten Akteure mit einem
umfassenden Aufgabenbereich, der von der Schaffung
dichter Radverkehrsnetze entsprechend dem Stand der
Technik tiber die Infrastruktur zum Fahrradparken, der
Bereitstellung von Serviceangeboten (z.B. Fahrradstationen)
bis zum Marketing und zur Offentlichkeitsarbeit reicht.

Im Rahmen der Studie wurden Daten aus eigenen Gut-
achten und weiterer verfiigbarer Literatur untersucht.
Aufgrund der begrenzten Datenbasis kann daher in den Er-
gebnissen nicht nach Stadtgrofien unterschieden werden.
Zudem gibt es Unsicherheiten bei den Kostenangaben der
Kommunen, da einige keine nach Verkehrsarten differen-
zierten Kosten vorliegen haben. Dennoch kénnen auf die-
sen Grundlagen Aussagen zu Bedarfen getroffen werden.

Fir Kommunen, die als , Einsteiger” oder ,Aufsteiger” ihr
Niveau verbessern wollen, sind dabei fiir eine breit angeleg-
te Radverkehrsférderung je nach Ausgangslage Kosten von
rund 8-18 €/EW/Jahr als Orientierungswert anzusetzen.
Aber auch sogenannte ,Vorreiter miissen in vergleichbarer
Grofienordnung investieren, um das erreichte Niveau zu
halten und zu verbessern. Hier gewinnt der Erneuerungs-



bedarf einer oft in die Jahre gekommenen Infrastruktur ein
erhebliches Gewicht. Ohnehin entfillt der weitaus hochste
Mittelbedarf auf die Verdichtung und Verbesserung bzw.
die Erhaltung der Radverkehrsnetze.

Diese Orientierungswerte liegen deutlich iiber dem, was
die meisten Stadte und Gemeinden in Deutschland nach
eigenen Angaben tatsichlich fiir den Radverkehr ausgeben.
Hier bewegt sich das Niveau zumeist in Grofienordnungen
von jihrlich 1 bis 5 €/EW. Dagegen wenden niederlin-
dische Stidte einer Erhebung zufolge durchschnittlich
zwischen 12 und 22 €/EW/Jahr auf. Diese Mittel sind gut
angelegt. Da die Radverkehrsinfrastruktur vergleichsweise
kostengiinstig ist, konnen die Kommunen mit dem Aufbau
hochwertiger Radverkehrsnetze und mit weiteren Ange-
boten zur Radverkehrsférderung die Mobilitdtsbediirfnisse
ihrer Bevolkerung kosteneffizient sicherstellen. Hinzu
kommen Nutzen auf anderen Ebenen, wie z. B. geringere
Folgekosten im Umwelt- und Gesundheitsbereich.

Diskussionsergebnis

Eine entscheidende Frage bei der Einrichtung einer kom-
fortablen Radverkehrsinfrastruktur ist das zur Verfiigung
stehende Budget. Jedoch miissen Investitionen nicht

immer sofort auch grofie Investitionssummen bedeuten.

Gerade bei grofieren Kommunen kénnen vor allem auch
die Folgekosten fiir die Unterhaltung von Infrastruktur
gering gehalten werden, da die Fahrbahnen ohnehin un-
terhalten werden miissen und somit eine Radinfrastruktur
keinen erheblichen Mehraufwand verursacht.

Das Land Nordrhein-Westfalen z.B. untersttitzt die Ent-
wicklung innovativer Infrastrukturen, wie derzeit im Rah-
men des Wettbewerbs Radschnellwege, in dessen Rahmen
Machbarkeit und Konzeption fiir fiinf Radschnellwege zu
80 Prozent gefordert werden. Eine Unterstiitzung fiir die
spatere Umsetzung wird derzeit ebenfalls erarbeitet. Zu-
satzlich wird ein vom BMVBS gefordertes Modellprojekt zu
Schutzstreifen durchgefiihrt, welches bei Erfolg moglicher-
weise den Schutzstreifen auch aufRerorts als Infrastruktur-
element einsetzbar macht.

Neben den Investitionsmitteln sind fiir das ziigige Voran-
bringen von Innovationen vor allem auch die Entscheider
vor Ort von grofRer Bedeutung. Innovative Elemente, wie
z.B. die Bevorrechtigung einer Fahrradstrafe gegentiber
einer Kreisstrae und die Reduktion des Tempolimits auf
30 km/h auf dieser, konnen nur dann umgesetzt werden,
wenn Politik, Institutionen und alle relevanten Entschei-
dungstrager der Verwaltung vor Ort vom Nutzen des
Projektes iiberzeugt sind. Wenn dies gelingt, kann auch
gleichzeitig der notwendige hohere Mittelaufwand fiir den
Radverkehr in der Gemeinde vor Ort gelingen.

Gleichzeitig sind der Aufbau und die Nutzung iberregiona-
ler Netzwerke wichtig, da von dort das Wissen und die Er-
fahrungen von Kommune zu Kommune und von Experten
in die Kommunen hineingetragen werden.

Die Krifte vor Ort zu nutzen und die Spielraume der Stra-
fRenverkehrsordnung auszunutzen, um eine gute Radver-
kehrsinfrastruktur zu schaffen; dazu moéchte auch das Land
Nordrhein-Westfalen ermuntern, auch wenn Anderungen,
z.B. die Priifung der Radwegebenutzungspflicht, einen
groflen zeitlichen Aufwand erfordern. Investitionen in den
Radverkehr lohnen sich in jedem Fall, eine individuelle
klimaschonende Mobilitit zu sichern und gesellschaftliche
Kosten (Krankheitskosten etc.) zu reduzieren.

Moderation: Axel Dérrie,
Landeshauptstadt Potsdam
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Forum 3

Sicher mit dem Rad ans Ziel

Potenzielle Einfliisse von Pedelecs
auf die Verkehrssicherheit

Ulrike Hacke, Institut Wohnen und Umwelt (IWU)

Das laufende Forschungsprojekt ,,Potenzielle Einfliisse

von Pedelecs auf die Verkehrssicherheit“ wird im Auftrag
der Bundesanstalt fiir StraRenwesen gemeinsam von der
Planungsgemeinschaft Verkehr Hannover und dem Institut
Wohnen und Umwelt Darmstadt bearbeitet.

Elektrofahrrider, insbesondere Pedelecs 25, weisen seit ei-
nigen Jahren bestindig wachsende Verkaufszahlen auf. IThre
zunehmende Verfiigbarkeit kann den Radverkehr als um-
weltfreundliche und gesundheitsférdernde Mobilitatsform
fordern. Gleichzeitig ist bislang wenig tiber die Auswirkun-
gen der steigenden Nutzung von Elektrofahrridern auf die
Sicherheit im Strafienverkehr bekannt.

Vor diesem Hintergrund liefert das Forschungsprojekt neue
Erkenntnisse, die zum einen mit Hilfe von etwa 380 anony-
misierten Verfolgungsfahrten und zum anderen aus einer
Befragung von tiber 340 Pedelec-Nutzerinnen und Nutzern
gewonnen wurden.

Die mit Video-und GPS-Technik unterstiitzten Verfol-
gungsfahrten zufillig ausgewihlter Pedelec-Nutzerinnen
und Nutzer und eines Vergleichskollektivs von Personen
mit konventionellen Fahrridern dienten der Erhebung
von Geschwindigkeitsverldufen mit beeinflussenden
Merkmalen, Uberholvorgingen anderer Radfahrerinnen
und Radfahrer, Hinweisen zur Flichennutzung, kritischer
Situationen sowie der Erhebung des Verhaltens an signali-
sierten Knotenpunkten bezogen auf die Anfahrtsphase und
die gefahrenen Geschwindigkeiten. Diese Aspekte wurden
jeweils in Beziehung zu soziodemographischen Merkmalen
(Alter, Geschlecht) sowie dem Pedelec-Typ gesetzt.

Die schriftliche als auch online durchgefiihrte Nutzerbefra-
gung beinhaltete u.a. Themen zur Nutzung und zum Ver-
halten beim Fahren mit dem Pedelec sowie Bewertungen
zur Geféhrlichkeit verschiedener vorgegebener Verkehrssi-
tuationen beim Fahren und Uberholen mit dem Pedelec. So
beurteilten bspw. die wenigsten Befragten das Fahren oder
Uberholen mit dem Pedelec 25 im Vergleich zum konventi-
onellen Fahrrad als gefdhrlicher. Nach Ansicht der meisten
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Befragten geht von den technischen Besonderheiten des
Pedelecs relativ wenig Gefahrenpotenzial aus.

Es wurden ebenso Situationen zu erlebten Unfillen, Sttr-
zen oder anderen gefahrliche Situationen bezogen auf die
letzten 12 Monate sowie Fragen zur Helmnutzung und Ein-
stellung zur Helmpflicht integriert. Die Ergebnisse zeigen
u.a,, dass im Vergleich zum konventionellen Fahrrad beim
Fahren mit Pedelecs hédufiger ein Helm getragen wird.

Radverkehrssicherheit aus Sicht der
Kraftfahrzeugtechnik

Thomas Unger,
Allgemeiner Deutscher Automobilclub e.V. (ADAC)

Die Senkung der Anzahl der Unfalltoten in Deutschland ist
eine der zentralen Aufgaben, welche Industrie, Politik und
Verbédnde zu bewiltigen haben. Die EU hat eine weitere
Verminderung der Zahl der Getéteten in Europa um 40
Prozent als Ziel bis 2020 ausgegeben.

Im Vergleich zu Pkw-Fahrenden sind Radfahrende
ungeschiitzte Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmer. Bei ihnen ist die Unfallpravention der Folgenmi-
nimierung voranzustellen. Mafinahmen der aktiven Fahr-
zeugsicherheit sind deshalb die entscheidenden Treiber
eines Sicherheitsgewinnes.

Dennoch kann die Unfallfolgenminderung ebenfalls zu
einer Verbesserung fithren. So konnen einerseits passive
Mafnahmen am Fahrzeug (aufstellende Haube, giinstige
Frontgestaltung) und kann andererseits das Tragen von
Schutzhelmen die Verletzungsfolgen mindern.




Von Seiten des BMVBS wurde 2011 ein Verkehrssicher-
heitsprogramm ausgegeben, welches die Mafinahmen in
Deutschland umreifien soll. Im Feld ,Fahrzeugtechnik®
sollen aktive Sicherheitssysteme helfen, Unfélle und Verlet-
zungen zu vermeiden.

Ein wichtiges Feld in der aktiven Sicherheit sind aktive
Bremssysteme ,advanced emergency braking systems®, die
autonom Notbremsungen durchfiithren und so Kollisionen
vermeiden oder abmildern kénnen. Eine Warnfunktion im
Vorfeld soll ebenso helfen, die Fahrenden zu informieren,
um eine Bremsung oder ein Ausweichmanover einzuleiten.

Einige Systeme implementieren eine ,,Fu3giangererken-
nung‘, um Fufigingerinnen und Fu3génger zu erfassen und
die Aufprallgeschwindigkeit so weit wie mdéglich herabzuset-
zen, wodurch Verletzungen vermieden werden kénnen.

Aus Sicht des ADAC ist die Erweiterung der Funktionen
der aktiven FuRgénger - Schutzsysteme auf Fahrradfahre-
rinnen und Fahrradfahrer eine wichtige und notwendige
Weiterentwicklung der Sicherheitssysteme.

Zukiinftig sollten Fahrzeuge mit Funktionen ausgestattet
werden, die dabei helfen, Fahrradkollisionen zu vermeiden.
Auflerdem sollte eine Erh6hung der Ausriistungsquoten
erreicht werden.

Objektive Sicherheit versus subjektives
Sicherheitsgefiihl

Prof. Dr. Carmen Hagemeister,
Technische Universitit Dresden (TUD)

Die meisten Radfahrerinnen und Radfahrer wollen sicher
unterwegs sein und verhalten sich entsprechend. Sicher

in diesem Sinne bedeutet, dass sie die Wahrscheinlichkeit
eines Unfalls fiir hinreichend gering halten. Allerdings gibt
es Unterschiede zwischen Verhaltensweisen, die ,,subjektiv®,
also im Erleben der Radfahrerinnen und Radfahrer sicher
sind und Verhaltensweisen, die sich auch in Unfallstatisti-
ken, Befragungen und Beobachtungen als sicher erweisen,
also ,objektiv“ sicher sind.

Besonders deutlich wird diese Diskrepanz an Radwegen,
die bei der Mehrheit der Radfahrerinnen und Radfahrer

sehr beliebt sind und die fur sicher gehalten werden, es
aber nach Unfalluntersuchungen allenfalls unter wirklich
guten Bedingungen sind. Die Fithrung auf der Fahrbahn,
die innerorts sicherer ist, wird als unsicher erlebt, das Uber-
holen der Kraftfahrzeuge als gefihrlich und das teilweise
zu beobachtende Hupen, Schneiden und dichte Auffahren
als bedrohlich. Das Ausweichen auf den wahrgenomme-
nen Schutzraum Gehweg zieht nicht nur Konflikte mit
Fuflgdngern nach sich, sondern auch Unfélle mit Kraft-
fahrern. Auch das Wissen tiber ,,objektive” Sicherheit von
Radfahrern ist liickenhaft, was sich daran zeigt, dass Allein-
unfille zwar einen Grofiteil der Unfélle von Radfahrern
ausmachen, aber selbst in der ,,objektiven” Polizeistatistik
deutlich unterreprasentiert sind. Die Folge ist, dass nur
wenige Maffnahmen ergriffen werden, um diese Unfille zu
verhiiten. Verschiedene Mechanismen tragen zu solchen
Fehlwahrnehmungen bei. So werden bspw. die Gefahren
durch unsachgemaifien Gepacktransport oder auch mo-
torische Schwierigkeiten von den Einzelnen unterschétzt.
Ebenso unbekannt auf institutioneller Ebene kénnen Ge-
fahren durch den Bau, wie Bordsteinkanten, oder aber auch
unzureichende Unterhaltung der Radwege sein. So zeigen
sich vielfiltige Herausforderungen in der Unsicherheits-
kommunikation, der sich Verantwortliche stellen miissen.

Der Einfluss polizeilicher UberwachungsmaRnah-
men auf das Unfallgeschehen mit Radfahrerbeteili-
gung - Moglichkeiten und Grenzen

Leitender Polizeidirektor Udo Weiss,
Direktion Verkehr Polizei Miinster

Minster ist als Fahrradhauptstadt Deutschlands weltweit
anerkannt. Was heute als ,,neue Revolution® bezeich-

net wird, begann in Miinster bereits nach dem zweiten
Weltkrieg. Erfreulich daran ist, dass dieser Fahrradboom in
Minster weiter Bestand hat. Das Fahrrad ist in Miinster das
am meisten genutzte Verkehrsmittel mit einem nachgewie-
sen Modal Split von 38 Prozent im Jahr 2007. Das Jahr 2011
dokumentierte eine faszinierende Entwicklung, als das
Miinster-Barometer der Universitit Miinster einen Anteil
von 51 Prozent auswies.

Nattirlich tiberfordert eine so rasante, kontinuierliche

Steigerung die Infrastruktur und auch viele Verkehrsteil-
nehmende, so auch die Radfahrerinnen und Radfahrer.
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Der Gesamtanteil der polizeilich registrierten Radfahrun-
fille, bezogen auf alle Verkehrsunfille, betrigt in Miinster
zwar nur 8 bis 9 Prozent, doch der Anteil der verletzten/
getoteten Radfahrer, bezogen auf die Verkehrsunfille mit
Verletzten/Toten, liegt bei tiber 50 Prozent. Dabei ereig-
nen sich 30 Prozent aller Radfahrunfille ohne Beteiligung
eines Kraftfahrzeuges. Wesentliche Unfallursachen von
Radfahrern liegen u.a. im Alkoholkonsum (50 Prozent aller
Blutentnahmen entfallen auf Radfahrer), der Benutzung
einer falschen Fahrbahn oder auch im Nichtbeachten der
Vorfahrt /Lichtzeichenanlage. Ausgehend von der staatli-
chen Verpflichtung zum Schutz von Leben und Gesundheit
aus Art. 2 Abs. 2 Satz 1 des Grundgesetzes stellt sich somit
die Frage des ,,ob“ polizeilicher Verkehrssicherheitsarbeit
im Themenfeld Radverkehr iberhaupt nicht. Die Fragen

konnen nur lauten ,was“ und ,wie®

Polizeiliche Verkehrssicherheitsarbeit zeigt nur Wirkung,
wenn sie - wie in Miinster - auf der Basis einer Verbund-
strategie entwickelt wird und die Umsetzung auf Kontinu-
itdt angelegt ist. Unverzichtbare Elemente dieser Verbund-
strategie sind:

+ Fortlaufende Analyse / Controlling

- zielgruppenorientierte Pravention (Education)

- konsequente Erh6hung der Entdeckungswahrschein-
lichkeit (Enforcement)

+ bedarfsorientierte Verkehrsraumgestaltung (Enginee-
ring)

- interne wie externe Sicherheitskommunikation (Public
Relation)

« kooperative (institutionalisierte) Zusammenarbeit (Ord-
nungspartnerschaft) (Networking)

- Nutzung von Anreizsystemen (Encouragement)
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Evaluation der Wirksamkeit von Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen - das Beispiel Miinster

Jorg Ortlepp, Unfallforschung der Versicherer (UDV)

Die Unfallforschung der Versicherer hat 2007 in einem
Modellprojekt das Gesamtunfallgeschehen in Miinster
untersucht, um einer seit Jahren dauerhaft schlechten
Unfalllage auf den Grund zu gehen. Analysiert wurden alle
27.741 Unfille der Jahre 2004 bis 2006. Durch erginzende
Verhaltensbeobachtungen konnten nicht nur Unfall-
schwerpunkte, sondern auch systematische Unfallursachen
erkannt und Mafinahmenvorschlége erarbeitet werden.
Fir alle unfallauffilligen Bereiche wurden durch die UDV
konkrete, geeignete Mafinahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit vorgeschlagen. Dariiber hinaus wurden
gesamtstidtische Strategien und Empfehlungen erarbeitet.
Dazu gehort unter anderem die Einrichtung eigener Abbie-
gephasen an Ampeln sowie keine Nachtabschaltung, eine
Intensivierung der Uberwachung zur Einhaltung der Ver-
kehrsregeln und Geschwindigkeiten, eine Verdeutlichung
der Radverkehrsfithrung u.a. iber Grundstiickszufahrten
sowie gezielte Kommunikationsmafinahmen zur Verbesse-
rung des Verhaltens der Verkehrsteilnehmenden.

Der Mafinahmenkatalog wurde von der Stadt Miinster
beschlossen und personelle und finanzielle Ressourcen

zur Umsetzung bereitgestellt. Inzwischen wurde an einer
Vielzahl der im Gutachten von 2008 aufgelisteten Unfall-
haufungsstellen Verbesserungsmafinahmen umgesetzt.
Zudem erfolgten stadtweit MaRnahmen im Rahmen der
Radwegerevision und der Umstellung der Lichtsignalsteue-
rung. Kampagnen und gezielte Uberwachungsmafinahmen
unterstitzen diese infrastrukturellen Mafinahmen.

Mit Ende des Jahres 2012 liegen nun drei Dreijahreszeitrau-
me vor, die sich miteinander vergleichen lassen. Obwohl viele
MafRnahmen erst im Laufe der letzten zwei Jahre umgesetzt
wurden, lasst sich erkennen, dass die Mafinahmen insgesamt
bereits zu einer Verbesserung der Verkehrssicherheit gefithrt
haben. Trotz Zunahme der Verkehrsunfille, ereigneten sich
stadtweit in den letzten drei Jahren mit minus sechs Prozent
deutlich weniger Unfélle mit Personenschaden als im Ver-
gleichszeitraum 2004-2006. An den Unfallhdufungsstellen
selbst konnten diese Unfille durch die umgesetzten MafR-
nahmen zum Teil sogar fast vollstindig verhindert werden.



Auch wenn damit das selbst gesetzte Ziel der Ordnungs-
partnerschaft, die Anzahl der Unfille mit Personenschaden
jahrlich um 10 Prozent zu reduzieren, noch nicht erreicht
wurde, kann das Ergebnis insgesamt aber als ,,Etappensieg”
angesehen werden. Die Ergebnisse zeigen jedoch auch,
dass neben der Beseitigung von Unfallhdufungsstellen

die Verkehrssicherheitsarbeit konsequent und dauerhaft
auf hohem Niveau erfolgen muss, um stadtweit messbare
positive Ergebnisse zu erzielen.

Diskussionsergebnis

Die Arbeit zur Forderung der Sicherheit von Radfahrerin-
nen und Radfahrern ist ein breites Feld und benotigt eine
umfassende Verbundstrategie, wie u.a. das Beispiel der
Stadt Miinster zeigt. Mit Hilfe einer zielgruppenspezifi-
schen Ansprache, die von Kindern, Jugendlichen und Erzie-
hungsberechtigten bis hin zu Studierenden und auswarti-
gen Besuchern der Stadt reicht, und unterstiitzenden und
engagierten Partnern aus den verschiedensten Bereichen
(u.a. Polizei, Stadt, ADFC und Versicherungen) kann gezielt
die Sicherheit von Radfahrenden erh6ht werden. Hier liegt
der Schwerpunkt auf einem mikroskopischen Ansatz, um
die Besonderheiten der Stadte, beispielsweise Universitats-
stidte, in die Arbeit zu integrieren. Die Finanzierbarkeit
steht hier jedoch besonders im Fokus der Betrachtung.

Kampagnenarbeit, wie Kino-Spots, bedarf einer gesicherten
Finanzierung. Hier missen lokale Partner und die Stidte
gezielt angesprochen und eingebunden sowie die Part-
nerschaft institutionalisiert werden. Grundsatzlich weisen
Unfille mit verletzten und get6teten Radfahrern erheblich
hohere volkswirtschaftliche Kosten auf, als Investitionen in
praventive Mafinahmen wie Kampagnenarbeit.

Uber die Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit von
infrastrukturellen Mafnahmen, wie Fahrradstraen, kann
keine generelle Aussage gemacht werden. Stadte weisen
ein eher flichendeckendes Unfallgeschehen mit einigen
Risikobereichen auf. In der Stadt Miinster beispielsweise
konnen noch keine Auffilligkeiten durch die Einrichtung
von Fahrradstraen festgestellt werden. Wichtig fiir die
Radverkehrsinfrastruktur in diesem Zusammenhang ist
jedoch vor allem auch die Reduzierung auf Tempo 30 in
Kernstadtbereichen. Aber auch Riicksicht den unterschied-
lichen Verkehrsbeteiligten gegeniiber muss beachtet und
vermittelt werden, denn es gilt zu bedenken, dass Biirgerin-
nen und Biirger mal auf dem Rad, mal im Auto und auch
zu Fuf unterwegs sind.

Moderation: Markus Lerner,
Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BASt)

Hagemeister
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Forum 4 Radfahren
erfolgreich kommunizieren

Gemeinsam fiir den Radverkehr werben -
die AGFS

Christine Fuchs, Arbeitsgemeinschaft fahrrad-
freundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
Nordrhein-Westfalen e.V. (AGFS)

Die Arbeitsgemeinschaft fufganger- und fahrradfreund-
licher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-
Westfalen e.V.ist 1993 aus dem Landes-Modellprogramm
,Fahrradfreundliche Stddte und Gemeinden in Nordrhein-
Westfalen“ hervorgegangen und hat sich tiber die Jahre
stetig weiterentwickelt. Bis heute haben sich in der AGFS
55 Kommunen und 13 Landkreise organisiert. Das sind
11.055.384 oder 62 Prozent der Einwohner von Nordrhein-
Westfalen. Die Tendenz ist steigend und es gibt laufend
neue Bewerber fiir die Aufnahme.

Seit 20 Jahren steht die Forderung der Nahmobilitdt im
Fokus der Arbeit. Darunter versteht die AGFS alle nichtmo-
torisierten Verkehrsarten, in erster Linie aber das Zufufige-
hen und das Fahrradfahren. Uber die Belange des Fuf3- und
Radverkehrs hinaus pladiert der Verein fiir das Leitbild
»Stadt als Lebens- und Bewegungsraum*“ und konnte im
Laufe der Jahre mit zahlreichen Projekten entscheidende
Impulse setzen. Dazu zihlt u.a. das Konzept ,,Radverkehr
als System®, das mittlerweile als Standard in der Radver-
kehrsforderung gilt sowie die 2012 vorgestellte Forderphi-
losophie ,,Nahmobilitat 2.0% die derzeit komplexeste ihrer
Art. In Sachen moderner und innovativer Verkehrspolitik,
Infrastrukturplanung und Kommunikation nimmt die
AGFS damit derzeit eine Vorreiterrolle ein.

Nahmobilitatsférderung beginnt auf kommunaler Ebene.
Mit Offentlichkeitsarbeit méchte die AGFS die Nahmobili-
tédt bei Politikern und Planern ins Blickfeld riicken und sie
von den Vorzligen des FuR- und Radverkehrs tiberzeugen.
Die Mittel fiir eine effektive Offentlichkeitsarbeit sind
neben Fachbroschiiren als praktische Arbeitshilfen zur
Infrastrukturplanung insbesondere Kampagnen, wie ,,Ich
bin die Energie®, die sich gezielt an Biirgerinnen und Burger
richten. Der personliche Nutzen der Nahmobilitat fir jeden
einzelnen wird durch die Kampagnen aufgezeigt und sie
sollen iiberzeugen, Alltagswege haufiger zu Fufd oder mit
dem Fahrrad zurtickzulegen.
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Um ihre Ziele zu erreichen und die Nahmobilitat zu for-
dern, pflegt die AGFS Verbindungen, nutzt Synergien und
sucht Unterstiitzung auf allen Ebenen der Gesellschaft.

STADTRADELN - Radeln fiir ein gutes Klima
André Muno, Klima-Biindnis

Positive, aktivierende Kommunikationskampagnen sind
neben Investitionen in die Radverkehrsinfrastruktur in
Kommunen von grofler Bedeutung, um die Bevolkerung zur
vermehrten Nutzung des Fahrrads im Alltag zu sensibilisie-
ren und die Vorteile nachhaltiger Mobilitit fiir den Einzel-
nen zu vermitteln. Zusitzlich ist es von immenser Bedeu-
tung, die Entscheider vor Ort fiir die Radverkehrsférderung
zu gewinnen und den gesellschaftlichen Nutzen aufzuzei-
gen, damit die Themen Fahrradnutzung sowie Radverkehrs-
planung verstirkt in die kommunalen Parlamente einfliefden
und Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation
ftir Radfahrende dann angestofen bzw. umgesetzt werden.
An dieser Stelle setzt die Kampagne ,STADTRADELN" an.

Das Klima-Biindnis als weltweit grofites Netzwerk von
Stadten, Gemeinden und Landkreisen zum Schutz des
Weltklimas hat die zum Klimaschutz und zur Radverkehrs-
forderung dienende Kampagne nach Niirnberger Vorbild
weiterentwickelt. Bundesweit konnen alle Stiddte, Gemein-
den und Landkreise die Kampagne an 21 zusammenhéin-
genden Tagen im Aktionszeitraum 1. Mai bis 30. September
durchfithren. In diesem Zeitraum sind die Biirgerinnen
und Biirger sowie Kommunalpolitikerinnen und Kommu-
nalpolitiker aufgerufen, Wege mit dem Fahrrad statt dem
Auto zuriickzulegen und diese Kilometer zu notieren. Die

Anmeldung erfolgt in Teams. Zum Abschluss der Kampa-




gne werden die aktivsten Radfahrerinnen, Radfahrer und
Teams vor Ort sowie die fahrradaktivsten Kommunen und
Kommunalparlamente in Deutschland ausgezeichnet.

Die Kampagne ist fiir die teilnehmenden Kommunen leicht
umsetzbar, da z. B. alle Vorlagen zur Offentlichkeitsarbeit
(Flyer, Musterpressemitteilungen etc.) auf der Kampagnen-
Website heruntergeladen werden konnen. Auch die Online-
Infrastruktur zur Teamregistrierung und Auswertung der
Radkilometer wird vom Klima-Biindnis zur Verfligung ge-
stellt. Da eine neuerlich Férderung durch das BMVBS nicht
mehr moglich war, fallen 2013 Teilnahmegebiihren an, die
zwischen 100 und 3.000 € pro Kommune liegen. Durch eine
landesweite Unterstiitzung konnen bayerische sowie hes-
sische Kommunen weiterhin kostenfrei teilnehmen. 2013
beteiligen sich bislang rund 200 Kommunen.

Erfolgsfaktor Kommunikation!
Verkehrssozialisierung und Bewusstseinskampagnen

Karl Reiter, Forschungsgesellschaft Mobilitat -
Austrian Mobility Research (FGM-AMOR)

In Lindern wie den Niederlanden ist das Fahrrad ein
selbstverstandlicher Teil der Verkehrssozialisation. Um dies
zu erreichen, benotigt es neben einer komfortablen Infra-
struktur auch sehr viel Uberzeugungs- und Bildungsarbeit,
so wie das Essen mit Messer und Gabel selbstverstandlich
zur Esskultur gehort, aber auch zunéchst erlernt werden
muss. Um das Fahrrad als Teil in die Mobilititskultur zu
integrieren ist ein ganzheitlicher Ansatz notwendig.

Kampagnen zur Bewusstseinsbildung kénnen hierzu auf
verschiedenen Ebenen das Mittel der Wahl darstellen. Um
moglichst frith mit der Sozialisation zu beginnen, konnen

z.B. Eltern in Geburtsvorbereitungskursen bereits lernen,
wie ein Baby sicher mit dem Rad transportiert werden
kann und Kinder spiter in Kindergarten und Schule, z.B.
durch das Uben dieser Wege mit Laufrad oder Fahrrad an
die selbstverstindliche Nutzung dieser Fahrzeuge herange-
fihrt werden.

Radfahren sollte ein Teil der lebenslangen Verkehrssoziali-
sation werden und die Kommunen kénnen dazu beitragen,
dass dies gelingt. Uber stetige Information und wiederholte
Kampagnen konnen Stakeholder, Multiplikatoren und
Biirgerinnen und Biirger fir diese Art der Mobilitét begeis-
tert werden. Zielgruppen hierfiir konnen neben Kindern
und Familien z.B. auch die Politik oder Einkdufer sein, die
iber Kampagnen wie Bike & Buy oder ,Mit dem Rad zum
Einkauf“ angesprochen werden kénnen.

Erfolgreiche Kampagnen sollten in jedem Fall den Nutzen
des Fahrrads fiir den Einzelnen herausstellen und einen
Anreiz bieten, um die anfingliche Hemmschwelle zu
iberwinden. Die Verstetigung bzw. stetige Wiederholung
von Kampagnen ist wichtig, damit das Fahrrad zukiinftig
tatsdchlich selbstverstindlicher Teil der Mobilitatskultur
jedes Einzelnen wird.

VeRa - Verkniipfte Routenplaner und Informations-
dienste fiir Fahrradfahrer

Reiner Ddlger, Ministerium des Innern, fiir Sport
und Infrastruktur Rheinland-Pfalz

Im Verkehr erhilt das Schlagwort der Informationsgesell-
schaft immer grofiere Bedeutung. Autos sind selbstver-
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standlich mit Navigationssystemen ausgestattet und fiir
den OPNV sowie diverse weitere Verkehrsmittel gibt es
stetig neue mobile Dienste, die die Nutzung erleichtern
und die Nutzerzahlen steigern.

Auch im Fahrradbereich gibt es ein Potenzial, mit qualitativ
guten Informationsdiensten den Komfort, die Sicherheit
und letztlich die ,Nachfrage“ des Fahrradfahrens zu stimu-
lieren. Verschiedene Online-Plattformen bzw. Routenpla-
ner fiir den Radverkehr gibt es bereits, jedoch sind diese
bisher oftmals auf ein Einzugsgebiet (Bundesland, Region)
begrenzt oder konzentriert.

Im Projekt VeRa werden Radroutenplaner aus acht Bun-
deslandern (gefordert durch das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung) zusammengefiihrt, die
Auskunftssysteme harmonisiert und die Daten zur Rad-
wegeinfrastruktur qualitativ gesichert. Hierzu haben sich
Akteure der 6ffentlichen Hand, die gemeinsam den Radver-
kehr fordern mochten, zu gemeinsamen Prinzipien bekannt.

Das VeRa-System erlaubt es dem Nutzer, fiir seinen Fahrt-
wunsch einen oder mehrere passende Radroutenplaner
aufzurufen, ohne dass er sich Gedanken tiber die raumliche
Abdeckung einzelner Systeme machen muss. Hierzu wird
ein System (Radroutenplaner Deutschland) aufgebaut, das
alle Adressen kennt und bei Abfragen die Systeme koppelt.
Dies ermoglicht eine offene Gestaltung des Systems, in das

stetig weitere Regionen aufgenommen werden kénnen, um
das System deutschlandweit auszubauen. Eine Betaversion
des Planers ist bereits fiir fiinf Bundeslédnder in Betrieb.
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Neben dem weiteren Ausbau des Routenplaners fir den

Radverkehr selbst ist in Zukunft auch die Integration
weiterer Verkehrsmittel, wie CarSharing oder OPNV, in die
Planer vorstellbar und z.T. auch schon realisiert.

»Ich trag’ Helm* -
Aktion zur Erhdhung der Helmtragequote

Daniel Schiile, Deutsche Verkehrswacht e.V.

Die Diskussion um die Steigerung der Sicherheit im Rad-
verkehr durch das Tragen von Fahrradhelmen wird bereits
seit vielen Jahren gefiihrt. Dabei steht es aufier Frage, dass
das Tragen eines Helms das Verletzungsrisiko im Falle eines
Unfalls reduziert, jedoch nicht, ob es Sinn macht dies durch
eine verpflichtende Regelung zu erzwingen. Die Aktion ,,Ich
trag Helm“ verfolgt den Ansatz, die Radfahrerinnen und
Radfahrer aller Altersgruppen zu motivieren sich freiwillig
durch das Tragen eines Helms zu schiitzen. Sie wird vom
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung geférdert und von der Deutschen Verkehrswacht
umgesetzt. Die Basis bildet die Aufforderung des nationalen
Verkehrssicherheitsprogramms, Initiativen zu entwickeln
und auszuweiten, um die Helmtragequote insgesamt deut-
lich zu erhéhen.

Die Aktion wurde 2011 gestartet und wird modular umge-
setzt, um eine grofftmogliche Verbreitung der Botschaft zu
erreichen. Ein Internetportal, Filme auf Youtube, Infor-
mationsbroschiiren fiir unterschiedliche Altersgruppen,
Aktionsmaterialien und Artikeldienste zur Pressearbeit



bilden den medialen Aktionsrahmen. Starke Elemente der
personalen Kommunikation sowie Messeauftritte bilden
die Basis der Verbreitung. Im jiingsten Modul konzentrier-
te sich die integrierte Kampagne voll auf die modischen
Aspekte des Fahrradhelm-Tragens im Sinne eines positi-
ven Imagewandels, der Fashion und Styling bewusst zum
Thema macht. Hierzu wurden unter anderem Werbepla-
kate genutzt, auf denen Menschen verschiedenen Alters
und verschiedener Zielgruppen mit Spriichen wie ,Fiir
Mode zerbrech ich mir nicht den Kopf“ fiir das Tragen eines
Helms warben. Hierdurch wie auch durch die Nutzung
verschiedener Kommunikationsmedien wird ein breites
Spektrum von Zielgruppen angesprochen und erreicht.

Diskussionsergebnis

Gute Kommunikation ist fiir den Radverkehr ebenso
bedeutend wie die richtige Infrastruktur. Den Nutzen des
Radfahrens fiir jeden Einzelnen positiv zu kommunizieren
und verschiedenen Zielgruppen Spafy am Radfahren zu
vermitteln, sollte dabei stets das Ziel sein. Dabei konnen
iber gemeinsame Kurse Eltern und Kinder verschiedener
sozialer Gruppen angesprochen oder iber einen Wettbe-
werb wie das Stadtradeln die Gesamtbevolkerung einer
Stadt motiviert werden, mit Spaf Alltagswege mit dem Rad
zurilickzulegen.

Zahlreiche Institutionen, Organisationen sowie die 6ffent-
liche Hand haben sich dieser Aufgabe angenommen und
entwickeln neue Konzepte, um verschiedenste Zielgruppen
anzusprechen und das Radfahren komfortabel zu gestalten.
Wichtig ist dabei, die Entscheidungstriager in den Gemein-
den als Unterstiitzer zu gewinnen, wie dies derzeit bei der
AGFS NRW schwerpunktmaiflig geschieht. Die Zusammen-

arbeit in derartigen Netzwerken starkt zudem die Motivati-

on des einzelnen, etwas zu tun.

Derzeit gibt es eine Vielzahl von Kampagnen zur Radver-
kehrsforderung in Deutschland, deren Finanzierung nicht
immer gesichert ist bzw. nicht immer durch die 6ffentliche
Hand gesichert werden kann. Hierzu wird es in Zukunft
bedeutend sein, andere Geldgeber (z.B. Fahrradwirtschaft,
Gesundheitswirtschaft) fiir diese gute Sache zu gewinnen.
Auch die Schaffung einer Dachmarke zur Biindelung klei-
ner Initiativen kann moglicherweise Vorteile bringen.

Ein positives Bild des Radverkehrs zu zeichnen und den
Komfort im Radverkehr zu erhéhen (z.B. iber bequemes
Routing) sollte Aufgabe und Ziel aller Entscheidungstrager
und Akteure sein, damit auch grofie Teile der Bevolkerung
davon Uiberzeugt werden kénnen, dass Radfahren sicher,
schnell und gesund ist und das Rad zu einem selbstver-
standlichen Teil des Mobilitatsportfolios wird.

Moderation: Burkhard Stork,
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V. (ADFC)
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Forum 5

Mit dem Rad auf Tour

Radverkehrspolitik aus europiischer Sicht -
das Beispiel der EuroVelo-Route 13

Michael Cramer,
Europaisches Parlament (MdEP)

Die Férderung des Radverkehrs und der Nahmobilitit hat
auf europiischer Ebene eine grofie Bedeutung. Radver-
kehr bietet ein grofies Potenzial zur Entlastung anderer
Infrastrukturen und leistet einen grofen Beitrag zum
Klimaschutz und zur Gesundheitsférderung. Stetig leben
mehr Menschen in Europa in Stidten und der Verkehr in
den Stddten ist verantwortlich fiir 40 Prozent aller CO,-
Emissionen und 70 Prozent aller klimaschédlichen Gase.
Gleichzeitig sind 90 Prozent aller Autofahrten in den Stad-
ten kiirzer als sechs Kilometer. Das Fahrrad bietet also ein
grofies Verlagerungspotenzial.

Doch nicht nur fiir den Alltagsverkehr ist das Fahrrad eine
gute Alternative, sondern auch im Tourismusverkehr bildet
es ein grofles Potenzial. Der Tourismus ist in Europa der
drittgrofite wirtschaftliche Aktivitdtsraum und bietet vor
allem fiir strukturschwache Gebiete grofie Chancen.

Die EU fordert den Radtourismus unter anderem durch die
Entwicklung des europdischen Radwegenetzes EuroVelo.
Eine dieser europdischen Radrouten ist der ,,Europa-
Radweg Eiserner Vorhang“ (Iron Curtain Trail), ein Radweg
entlang des ehemaligen eisernen Vorhangs. Eine Entschlie-
fung des Europiischen Parlaments vom 8.9.2005 zu den
neuen Perspektiven und neuen Herausforderungen fiir ei-
nen nachhaltigen europdischen Fremdenverkehr sagt: ,Der
Iron Curtain Trail sollte als Beispiel fiir sanfte Mobilitat
und als Symbol fiir die Wiedervereinigung Europas gefor-
dert werden.” Vorbild daftir Berliner-Mauer-Radweg, der
entlang der ehemaligen Berliner Mauer verlauft und auf
diese Weise Geschichte, Politik, Natur und Kultur erfahrbar
macht. Mit der EuroVelo 13 wird diese Idee auf die européi-
sche Ebene tibertragen. 20 Lander, darunter 15 EU-Staaten,
sind an dem Projekt beteiligt und der Verlauf erstreckt

sich tiber 10.000 km von der Barentssee an der ehemaligen
Westgrenze der fritheren Warschauer Pakt Staaten entlang
bis zum Schwarzen Meer. Viele geschichtstriachtige Orte
werden bewusst in die Route integriert, wie z.B. Teile des
ehemaligen Grenzstreifens, Denkmaéler, Museen und ehe-
malige Wachtiirme. Auf diese Weise wird dem Reisenden
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die Geschichte ndher gebracht. Der ehemalige Grenzstrei-
fen konnte zudem aufgrund der jahrzehntelangen Isolation
ein einzigartiges Biotop ausbilden, das seit 2002 unter der
Schirmherrschaft von Michail Gorbatschow, dem Prasiden-
ten von ,Green Cross International®, steht.

Besonders fiir abgelegene Regionen bietet diese Art der
Auseinandersetzung mit der europidischen Geschichte ein
grofies Potenzial fir den Tourismus und iiber die ge-
meinsame Arbeit kann zudem eine européische Identitét
gefordert werden.

ADFC Radreiseanalyse und Radverkehrsanalyse -
Welche Kennzahlen braucht man im Radtourismus?

Raimund Jennert,
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V. (ADFC)

Auf der Internationalen Tourismusbdrse (ITB) wird seit
zehn Jahren jdhrlich die Radreiseanalyse des ADFC vorge-
stellt, die dieser seither in jedem Jahr erneut erstellt. Fiir
viele Anbieter und Regionen ist der Termin mittlerweile ein
Standardtermin und die Ergebnisse werden in jedem Jahr
wieder mit Spannung erwartet.

Wer ist Spitzenreiter der beliebtesten deutschen Radfern-
wege, wer Favorit der beliebtesten deutschen Radreiseregi-
onen? Welche Radfernwege sind im Ausland beliebt, welche
Radreiseziele werden fiir die Saison 2013 geplant? Welche
Rolle spielen Elektrofahrrider im Fahrradtourismus? Wie
informieren sich die Radler vor und wéhrend ihrer Rad-
reise? Welche Rolle spielen Smartphones und GPS-Gerite
zur Orientierung bei der Radtour? Wie beschafft sich der
Radurlauber die GPS-Daten fiir die Tour? All diese Daten
sind fiir die Akteure von grofer Bedeutung, um ihr An-
gebot entsprechend auf die Bedtirfnisse der Radtouristen
ausrichten zu kénnen.

Neben diesen Marktforschungsdaten stehen den Tourismus-
organisationen, die Radrouten betreiben, fiir die Planung
und Bewertung von Produkten natiirlich noch andere
klassische Marktforschungsquellen zur Verftigung. Die
Spezialisierung auf das Fahrrad als Thema ist jedoch noch
recht selten. So haben Regionen immer schon zur Selbsthilfe
gegriffen und auf ihren ,Radrouten” selbst Befragungen und
Zahlungen organisiert. Mit der Realisierung des Projektes



»Radverkehrsanalyse Brandenburg“im Rahmen des Natio-
nalen Radverkehrsplans konnte nun aber ein standardisiertes
Instrumentarium fiir die Analyse touristischer Verkehrsstro-
me erarbeitet werden. Die Radverkehrsanalyse bietet eine
Methodik, Aussagen zur Bedeutung des Radverkehrs - insbe-
sondere fir den landlich geprdgten Raum - zu gewinnen. Der
Ansatz wurde in der Modellregion Brandenburg entwickelt
und findet seither in verschiedenen Bundesldndern und auf
zahlreichen Radfernwegen, aber auch auf Alltagsrouten An-
wendung. Durch den Einsatz von mehr als 60 automatischen
Radzéhlgeriten, die die Anzahl der Radfahrerinnen und
Radfahrer an den Messpunkten permanent und automatisch
erfassen und die Befragung von mehr als 50.000 Radfahren-
den an den Radwegen konnten ,,Radverkehrskennzahlen*
ermittelt werden (Stand Oktober 2012).

Diese Daten bieten eine gute Basis, um die Nutzung der
Routen zeit- und streckenabhingig darstellen zu kénnen
und so das Angebot vor Ort gezielt abzustimmen. Auch die
Verkniipfung der touristischen Routen mit der Nutzung fiir
den Alltagsverkehr lésst sich dartiber nachvollziehen und
Angebote an die Bedurfnisse gezielt anpassen.

Diskussionsergebnis

Fiir den Radtourismus ist eine gute Datengrundlage tiber
die Wiinsche und Bediirfnisse der Radtouristen bedeutend,
da die Angebote gezielt darauf abgestimmt werden kénnen.
Eine Vor-Ort Erhebung, wie die im Rahmen der Radver-
kehrsanalyse Brandenburg, tragt dazu bei, dass gezielt in
den Regionen Angebote modifiziert werden kdnnen. So

kann dartiber z.B. gezielt zwischen Tagesausfliglern und

Tourenfahrern unterschieden und fiir verschiedene Nut-
zergruppen deren Verhalten, von der Anreise bis hin zu den
taglichen durchschnittlichen Ausgaben vor Ort, analysiert
werden. Dies ermoglicht den Regionen auf Spezifika in der
Nutzerstruktur gezielt zu reagieren.

Die derzeit vorhandenen Analysen bilden bereits eine sehr
gute Datengrundlage fiir die Anbieter und Regionen. Vie-
lerorts werden die Moglichkeiten der Radverkehrsanalyse
heute schon genutzt.

Der Radtourismus bietet auch fiir Regionen mit einer zu-
néchst touristisch weniger attraktiven Ausstattung Chan-
cen. Wichtig ist, dass die fahrradtouristischen Angebote
vor Ort auf die unterschiedlichen Fahrrad-Zielgruppen
abgestimmt werden und diese hinreichend kommuniziert
werden. Neben Info- und Kartenmaterial, ist ein professi-
onelles Online-Marketing - insbesondere fiir kurzfristige
buchbare Angebote unerlisslich.

Projekte wie der ,Iron Curtain Trail“ tragen zusétzlich dazu
bei, den Radtourismus auch in bisher weniger bekannten
Regionen zu einem wirtschaftlichen Potenzial zu machen.
Uber die gezielte Verkniipfung von Geschichte mit dieser
Form des sanften Tourismus wird das Potenzial vor Ort
ausgeschopft und gleichzeitig ein Beitrag zur Bildung und
zur gemeinsamen Entwicklung Europas geleistet.

Moderation: Iris Hegemann,
Deutscher Tourismusverband e. V. (DTV)
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Forum 6

Elektromobil in der Stadt

Forderung von Pedelecs auf Alltagswegen -
der ,,Pedelec-Korridor Berlin-Brandenburg*

Burkhard Horn, Senatsverwaltung
fir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin

Die Zahl der Besitzerinnen und Besitzer von Elektrofahr-
riadern in Deutschland hat sich seit 2009 beinahe verdrei-
facht. Als neues Verkehrsmittel bietet das Elektrofahrrad
im Vergleich zum Fahrrad hohere Potenziale zur Uberbrii-
ckung grofierer Entfernungen z.B. im Pendlerverkehr. In
Tourismusgebieten gibt es bereits seit lingerem Konzepte
zu deren Nutzung, fiir den Alltag fehlen jedoch hiufig noch
die Voraussetzungen, wie z.B. sichere Abstellmoglichkeiten,
um neue Verhaltensoptionen zu férdern.

Ausgehend von der These, dass Elektrorader ein erheblich
verkehrliches und umweltseitiges Entlastungspotenzial
insbesondere im mono-, aber auch intermodalen Pendler-
verkehr auf Stadt-Umland-Relationen er6ffnen kénnen,
wurde vom Verkehrsressort des Landes Berlin in enger
Kooperation mit dem Verkehrsressort des Landes Bran-
denburg der ,,Pedelec-Korridor Berlin-Brandenburg® als
Demonstrationsprojekt entwickelt. Ziel ist es, die Verla-
gerungspotenziale durch Elektrorader im Pendlerverkehr
insbesondere als Substitut fir Pkw-Fahrten zu entwickeln
und zu untersuchen.

Fiir die Untersuchung wurde ein Landesgrenzen tiber-
schreitender Korridor-Raum festgelegt. Auf der Branden-

burger Seite ist die ,Garagendichte” weitaus hoher als in
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Berlin. Ein sicheres Abstellen des Elektrorads am Wohnort,
das bequeme Laden des Akkus und der barrierefreie Einsatz
im Alltag sind damit haufig gegeben.

Das entscheidende, die Nutzung von Elektrorddern
einschrankende Hemmnis, wird bei dem hiufigen Fehlen
geeigneter Abstellmoglichkeiten am Arbeitsort gesehen.
Schwerpunkt des Projekts ist daher der beispielhafte
Aufbau dieser Infrastruktur iiber eine gezielte Ansprache
von Arbeitgebern in Verbindung mit attraktiven, auf 2-3
Monate befristeten Leasingangeboten fiir die Arbeitneh-
merinnen und Arbeitnehmer. Auf den Erfahrungen aus
Projekten des betrieblichen Mobilititsmanagements soll
aufgebaut werden.

Parallel hierzu werden die Radverkehrsanlagen im
Korridor-Raum gezielt auf ihre Schwichen im Hinblick auf
die besonderen Bediirfnisse des Verkehrs mit Elektrorddern
untersucht und durch bauliche Mafinahmen aufgehoben.
Zudem werden beispielhaft fiir Elektrorader geeignete
Abstellanlagen an S- und Regionalbahn-Haltepunkten
installiert.

Aufgabe der sozialwissenschaftlich ausgerichteten Begleit-
forschung ist es, Veranderungen und Dauerhaftigkeit in der
Verkehrsmittelwahl sowie wesentliche Rahmenbedingun-
gen in Lingsschnittanalysen zu untersuchen.

Einstellungsorientierte Akzeptanzanalyse
zur Elektromobilitat im Fahrradverkehr

Dr. Dirk Wittowsky, Institut fiir
Landes- und Stadtentwicklungsforschung (ILS)

Vor dem Hintergrund massiver Veranderungen und
Trendentwicklungen ist die Mobilitit der Zukunft auf neue
Impulse angewiesen. Umweltbelastungen, Klimawandel,
uberlastete Verkehrssysteme sowie die Verknappung und
Verteuerung fossiler Energietréager fiihrt zu einer intensi-
ven Diskussion iiber innovative und nachhaltige Mobili-
tatskonzepte.

Im Bereich der Entwicklung von E-Fahrzeugen hat sich
der anfianglich kritisch betrachtete Trend der zweiradri-
gen Elektromobilitit seit einigen Jahren zu einem grofien
Markt fiir die Fahrradindustrie entwickelt. Als ergdnzender



Baustein der urbanen Mobilitit konnen Elektrofahrri-

der vielfiltig eingesetzt werden und eine Anderung des
Mobilitdtsbewusstseins sowie des Mobilitdtsverhaltens der
Verkehrsteilnehmenden forcieren.

Bisher wurden Nichtnutzerinnen und Nichtnutzer von
Elektrofahrridern und die von ihnen wahrgenomme-
nen Nutzungshemmnisse bzw. die Unterschiede zu den
Nutzern in der Forschung nur marginal betrachtet. Diese
Forschungsliicke wurde im Rahmen der , Einstellungs-
orientierten Akzeptanzanalyse zur Elektromobilitit im
Fahrradverkehr” mit Hilfe eines mehrstufigen Erhebungs-
konzepts in Form einer Online-Befragung mit tiber 2.500
Probanden sowie einer Expertenbefragung mit elf Perso-
nen verkleinert.

Die Ergebnisse zeigen, dass sich vor allem die Anschaf-
fungskosten, die Reichweite sowie fehlende Park- und
Lademoglichkeiten im 6ffentlichen Raum als Barrieren fiir
die Anschaffung und Nutzung von Elektrofahrridern zei-
gen. Die Befragung zeigt zudem auch, dass das Fahren mit
dem Elektrofahrrad sowohl zum Freizeitspaf wie auch zur
Alltagsmobilitit von Elektrofahrradtestern deutlich positi-
ver beurteilt wird als von Nicht-Testern. Dies zeigt, dass den
Nichtnutzern das Elektrofahrrad durch Probefahrten und
Marketingaktionen als alternatives Verkehrsmittel naher
gebracht werden kann. Elektrofahrrader sind ein richtiger
und wichtiger Schritt fiir eine systematische Umstruktu-
rierung des Verkehrssystems und fiir die Férderung eines
nachhaltigen Mobilitdtsbewusstseins.

,Ich ersetze ein Auto“ -
ein Forschungsprojekt zu Elektro-Lastenridern

Dipl.-Geogr. Johannes Gruber,
Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR)

Der Wirtschaftsverkehr tragt zu einem Fiinftel der verkehr-
lichen Emissionen in Stadten bei. In der Elektromobilitat
sowie in der Verlagerung auf andere Verkehrsmittel werden
Potenziale zur Emissionsvermeidung gesehen. Eine nied-
rigschwellige Losung ist der Einsatz von Fahrradern in der
Citylogistik, fiir den das wachsende Angebot an leistungs-
fahigen Elektro-Lastenradern bzw. Lasten-Pedelecs bislang
wenig genutzte Potenziale fiir gewerbliche und kommuna-
le Akteure erschliefdt.

Der Markt far stadtische Kurierdienstleistungen erfahrt

derzeit eine Steigerung in der Nachfrage. Derzeit werden
dort zu einem hohen Anteil Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motor eingesetzt, deren Ladekapazititen in der Regel im
Verhiltnis zur Sendungsgrofie unnétig grofd sind. Die
kleinteilige Giiterstruktur und die konzentrierte Nachfrage
auf kurzen, urbanen, hiufig verkehrlich stark belasteten
Relationen machen diesen Markt zu einer geeigneten
Plattform, um die Fahigkeiten von Elektro-Lastenrddern
zu testen und sie gleichzeitig auch fiir weitere gewerbliche
und private Zielgruppen sichtbar zu machen.

Im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative des
Bundesumweltministeriums fithrt das DLR-Institut fiir
Verkehrsforschung seit 2012 daher das Projekt ,Ich ersetze
ein Auto“ durch. Ziel ist es, zu bewerten, welcher Anteil

der verbrennungsmotorisch beférderten Sendungen auf
Elektro-Lastenrader verlagert werden kénnte und welche
Anforderungen daftir aus Nutzersicht zu berticksichtigen
sind. Zum Einsatz im Tagesgeschift bei acht Kurierdienst-
leistern kommen in diesem zweijihrigen Projekt 40 Fahr-
zeuge der Marke ,,iBullitt” des Herstellers Urban-e zum Ein-
satz. Diese zweirddrigen Pedelecs in ,Long-John“-Bauweise
bieten bei elektrischen Reichweiten von ca. 90 Kilometern
eine Zuladung von bis zu 100 Kilogramm.

Mithilfe einer Kurierbefragung sowie den Auftragsdaten der
am Projekt beteiligten Praxispartner konnten Annahmen
getroffen werden, um den Eintritt dieses neuen Transport-
mittels in den Wettbewerb um Kurierauftriage abbilden

zu konnen. Erste Ergebnisse deuten auf ein generell hohes
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Potenzial von Elektro-Lastenradern fiir einen nachhaltigen
Einsatz in der Citylogistik hin. Um dieses Potenzial allerdings
vollstindig realisieren zu kénnen, miissen auch die Kuriere
als individuelle Entscheidungstriger von Transportmittel-
und Auftragswahl berticksichtigt werden. Ihr soziodemogra-
fischer Hintergrund, berufliche Praktiken sowie personliche
Einstellungen haben hierauf einen wesentlichen Einfluss.

Diskussionsergebnis

Zu den zukiinftigen Marktanteilen von Pedelecs gibt es
unterschiedliche Einschidtzungen, die von 15 Prozent am
Gesamtfahrradmarkt bis hin zu einer Prognose, dass im
Jahr 2030 sogar jedes zweite verkaufte Rad ein Pedelec sein
wird, reichen. In jedem Fall wird das Pedelec aber ein Ver-
kehrsmittel sein, das in Zukunft grofle Potenziale zur Ver-
lagerung bietet und besondere Berticksichtigung in vielen
Bereichen des Verkehrsgeschehens finden sollte. Dazu ist
nicht zwingend eine besondere Infrastruktur notwendig;
gut ausgebaute Radwegeverbindungen sind auch mit dem
Pedelec gut nutzbar.

Besondere Anspriiche werden hingegen an die Abstellanla-
gen sowie an die Verkniipfung mit dem OPNV gestellt. Um
das Pedelec Pendlern als Alternative zum Auto attraktiv

zu machen, miissen sichere witterungsgeschiitzte Abstell-
moglichkeiten an der Bahnhaltestelle oder am Arbeitsplatz

vorhanden sein sowie die Mitnahme im OPNV vielerorts
deutlich erleichtert werden.

Bei vielen Menschen bestehen noch Vorurteile gegentiber
der Nutzung eines Pedelecs. Hier miissen Strategien anset-
zen, die Uiberzeugen. Ein gezieltes Marketing tiber Testfahr-
ten und attraktive Leasingangebote konnen dabei helfen,
Pendler, die bisher das Auto nutzen, von den Vorziigen des
Pedelecs zu tiberzeugen.

Uber den privaten Nutzer hinaus erdffnet die Elektromobi-
litat im Fahrradbereich tiber Lastenrdder auch den Zugang
zum Wirtschaftsverkehr. Die Citylogistik ist dabei nur ein
Bereich; auch grofRere Logistikanbieter sowie Service-
dienstleister (Pizzaservices etc.) nutzen bereits Lastenrader.
Untersuchungen werden herausfinden, wo die Vorziige und
die Grenzen dieses Einsatzes liegen.

Es zeigt sich also, dass das Pedelec im privaten und wirt-
schaftlichen Bereich grofie Potenziale eréffnet, die noch
lange nicht ausgeschoépft sind. Uber die Integration von Elek-
trolastenradern in den 6ffentlichen Fahrradverleih kann ein
weiterer Schritt gegangen werden, um auch im privaten Sek-
tor Transportfahrten mit dem Fahrrad moglich zu machen.

Moderation: Michael Adler,
Agentur tippingpoints
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Forum 7 Richtig verbunden -
Radverkehr und OPNV

Faktoren fiir eine multimodale Verkehrsmittelwahl
- das Projekt USEmobility

Jolanta Skalska, Allianz pro Schiene e.V.

Mobilitat beginnt im Kopf - und da ist viel in Bewegung.
Das von der EU geforderte Forschungsprojekt ,,USEmo-
bility - Understanding Social behaviour for Eco-friendly
multimodal mobility“ hat die Griinde analysiert, die hinter
der individuellen Verkehrsmittelwahl stehen. USEmobility
befragte Blrgerinnen und Biirger in sechs Europdischen
Liandern (Osterreich, Belgien, Kroatien, Deutschland, Un-
garn und den Niederlanden), die ihren persénlichen Mobi-
litditsmix in den letzten finf Jahren verdndert haben. Dabei
stand die regionale und lokale Mobilitdt im Fokus. Insge-
samt wurden im Jahr 2011 Gber 10.000 ,Wechselnutzer*, die
entweder komplett von einem Verkehrsmittel auf ein ande-
res umgestiegen sind oder innerhalb ihres Mobilitatsmixes
die Gewichtung verdndert haben, zu den Hintergriinden
ihres Mobilititsverhaltens befragt. Die Antworten brachten
interessante und neue Einsichten zur Frage, welche Griinde
die Menschen dazu bewegen, starker auf umweltschonende
Verkehrstriger zu setzen.

Multimodalitat ist fiir den groften Teil der Wechselnutzer
bereits gelebte Praxis (z. B. Kombination von Pkw und OV
oder Fahrrad und OV). Bei der Verkehrsmittelwahl liegt
weniger ein klassisches Entweder-Oder vor, als vielmehr zu-
nehmend ein dynamisches Sowohl-Als-Auch. Eine fehlende
Pkw-Verfiigbarkeit ist keineswegs der haufigste Ausloser fiir
einen Wechsel zum 6ffentlichen Verkehr. Wichtiger Ausloser
flir Veranderungen im Mobilitdtsmix sind Verdnderungen

in der personlichen Lebenssituation (Umzug, ein neuer Job,
Geburt von Kindern usw.). Die Mobilitatspragmatiker stellen
in den betrachteten Landern das bedeutendste Wechsler-
Segment, gefolgt von den Anhéngern des 6ffentlichen Ver-
kehrs sowie denen, die Wert auf Nachhaltigkeit legen und/
oder Fahrrad-affin sind. Hier kdnnen Politik und Unterneh-
men ansetzen: Die grofie Offenheit fiir 6ffentlichen Verkehr
und Multimodalitit ist eine grofe Chance, die individuellen
Wahlentscheidungen der Menschen zu Gunsten des 6ffentli-
chen Verkehrs zu beeinflussen.

Die starksten Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl
sind Erreichbarkeit, Kosten, Reisezeit, Wartezeiten, Um-
steigehdufigkeit und Angebotsdichte. Der Einfluss der so

genannten ,weichen“ Faktoren (hierunter haben Flexibili-
tit, Planungsaufwand, einfacher Zugang zu Informationen
sowie Umweltfreundlichkeit die hochste Relevanz) ist
weniger stark ausgepragt, aber immer noch betrachtlich.

USEmobility hat auf Grundlage dieser Untersuchung
strategische Empfehlungen fiir die Politik, die Européische
Kommission, Verkehrsunternehmen, sowie fiir Verban-

de und Organisationen entwickelt. Diese beinhalten u.a.
Handlungsansétze fur die Politik, die die Nutzung des

OV begiinstigen wie OV-orientierte Stadt- und Raumpla-
nungsstrategien, integrierte Mobilitdtskonzepte mit klaren
Politikzielen oder auch eine klare und stabile Finanzierung.
Handlungsansitze fir Verkehrsunternehmen bieten harte
und weiche Faktoren wie durchgehende Tickets und inter-

modale Verkniipfung von Mobilitdtsangeboten.

iy

Verkniipfung Pedelecs und OPNV im landlichen
Raum - Das Beispiel Mettingen

Werner Linnenbrink,
Regionalverkehr Miinsterland (RVM)

Der demographische Wandel fiihrt an vielen Orten in
Deutschland zu einschneidenden Veranderungen und
notwendigen Anpassungen fiir den OPNV; so auch im
Verkehrsraum des Verkehrsunternehmens Regionalverkehr
Minsterland. Durch die Abnahme der Bevolkerung, die Re-
duzierung der Anzahl der unter 18-Jahrigen um 19 Prozent
bis zum Jahr 2025 und einer Zunahme der Seniorenzahlen
um 30 Prozent bis 2025 verliert der OPNV seine klassische
Biindelungsfunktion. Ohne Gegenmafnahmen wiirde

dies eine Wechselwirkung aus reduziertem Angebot und
sinkenden Fahrgastzahlen bedingen.
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Um frithzeitig gegenzusteuern, wurde in Mettingen
(12.000 Einwohner) im Rahmen des Kreisentwicklungs-
programms mit Férderung durch das Land Nordrhein-
Westfalen Anfang 2012 ein Konzept aus 3 Teilbausteinen in
Betrieb genommen.

Der erste Baustein besteht aus einer Fahrplanerweiterung
zum 30-Minuten-Takt auf der SchnellBus-Relation Recke
- Mettingen - Westerkappeln - Osnabriick. Nach dem
Motto ,,Angebot schafft Nachfrage* bildet sie die Grundlage
flr die weiteren Bausteine. Als zweite Mafinahme wurde
eine Mobilitétsstation im Ortskern eingerichtet, die neben
einer personlichen Beratung die Moglichkeit zum Verleih
von Pedelecs und anderen elektrobetriebenen Zwei- und
Dreirddern auch fiir den Tourismus bietet. Diese zentrale
Anlaufstelle wird durch verschiedene dezentrale Pedelec-
Abstellmoglichkeiten fiir RVM-Abo-Kunden erginzt.

Der dritte Baustein umfasst die Einfiihrung eines Tickets
als Flatrate. Der bisherige Preis wurde um 25 Prozent redu-
ziert. Zusétzlich bestand im Jahr 2012 fir alle Abo-Kunden
die Moglichkeit sich fiir den Zeitraum von 6 Monaten
kostenlos ein Pedelec zu leihen. Ziel ist die Etablierung
multimodaler Wegeketten und die Erweiterung der Halte-
stelleneinzugsbereiche.

Fiir das insgesamt 3-jahrige Konzept kann fiir das erste
Jahr eine erfolgreiche Zwischenbilanz gezogen werden. In
den Jahren 2013 und 2014 sind weitere Anreizmafdnahmen
geplant, um durch eine Vernetzung zwischen Fahrrad und
OPNV Erfahrungen einer multimodalen und innovativen
Angebotsgestaltung zu sammeln.

‘|

il:%

3. Nationaler
Radverkehrskongress
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Verkehrsunternehmen als Motor eines
zukunftsorientierten Mobilititsverbundes

Martin Rohrleef,
Ustra Hannoversche Verkehrsbetriebe AG

Derzeit bringen Wertewandel (junge Erwachsene fahren
weniger Auto als vorige Generationen), Angebotsinnova-
tionen (Smartphone etc.) und Online-Dienste den Mobi-
litditsmarkt in Bewegung. Fiir die OPNV-Branche ergeben
sich hieraus neue Chancen fiir eine Stirkung der eigenen
Position im Mobilitaitsmarkt der Zukunft, die genutzt
werden miissen.

Neue Verkehrs-Dienstleistungen wie Car-Sharing, Bike-
Sharing, aber auch Elektrofahrzeuge mit ihrer begrenzten
Reichweite konnen sich vor allem in Ergidnzung zu einem
leistungsfihigen OPNV entwickeln, sowohl im urbanen als
auch im landlichen Raum. Die klare Botschaft an Politik
und Offentlichkeit lautet also: Wer die Multimodalitit und
neue Sharing-Systeme férdern will, braucht als Basis einen
guten OPNV als Ausgangspunkt fiir die vernetzten, multi-
modalen Verkehrssysteme der Zukunft.

Die gleiche Botschaft zielt aber auch nach innen: Fiir Un-
ternehmen und Verbiinde geht es darum, die strategischen
Chancen dieses historischen Wandlungsprozesses zu nut-
zen und sich zu den fithrenden Akteuren dieser Vernetzung
zu machen. Einerseits sollten sie mit einem attraktiven
OPNV Angebot fiir das notwendige Primérsystem sorgen
und andererseits die Riickgratfunktion auch organisato-
risch ausfiillen, indem sie sich gegeniiber dem Kunden zum
umfassenden Mobilitdtsanbieter machen.



Vor diesem Hintergrund brachte die tistra Hannoversche
Verkehrsbetriebe AG bereits im Jahr 2004 als erstes OPNV-
Unternehmen unter dem Namen HANNOVERmobil ein
integriertes ,Mobilitatspaket” auf den Markt, welches
OPNV und CarSharing als Kern beinhaltet, jedoch durch
weitere Angebote wie einem Fahrradbaustein abgerundet
wurde. In anderen Stidten wie bspw. Stuttgart, Miinster
oder auch Diisseldorf folgten weitere multimodale Ange-
bote diesem Beispiel. Aufgrund aktueller Entwicklungen,
wie neuer technischer Moglichkeiten, einem pragmati-
scherem Umgang mit dem Auto sowie der Entwicklung der
Elektromobilitit, wird das ,,Mobilitatspaket” nun breiter
aufgesetzt. Im Rahmen des von der Bundesregierung
geforderten Programms ,Schaufenster Elektromobilitat”
wird das Angebot zurzeit gemeinsam mit den Partnern
Volkswagen AG und Cantamen/Stadtmobil Hannover zu
einer umfassenden integrierten Mobilitatsplattform far
die Metropolregion Hannover - Braunschweig - Wolfsburg
- Gottingen entwickelt, um dort zukiinftig Qualitidten im
multimodalen Verkehrsgeschehen zu schaffen.

Diskussionsergebnis

Es gibt derzeit in Deutschland einen nachweisbaren Wech-
sel im Mobilitatsverhalten. Der eigene Autobesitz verliert
an Bedeutung wihrend die Nachfrage nach multimodalen
Angeboten steigt. Um den Wechsel zu nachhaltigen Ver-
kehrsmitteln bei den Nutzerinnen und Nutzern zu fordern,

miissen Angebot und Infrastruktur stimmen und die Ver-
kehrsunternehmen Anreize zur Nutzung schaffen.

Die OPNV-Anbieter sind zukiinftig stark gefordert, sich als
Mobilititsdienstleister zu verstehen und ein Angebot ver-
schiedener Verkehrsmittel aus einer Hand zu fordern. Die
Befragung USEmobility zeigt, dass vor allem bei pragmati-
schen Mobilititsnutzern die Bereitschaft zum Wechsel sehr
hoch ist, wenn das Angebot stimmt.

Das Angebot von Pedelecs als Erginzung zum OPNV in Met-
tingen zeigt, dass den Herausforderungen, die an den OPNV
besonders im lindlichen Raum gestellt werden, ebenfalls mit
multimodalen Angeboten begegnet werden kann. Nach-
dem zum Beginn des Projektes 50 Pedelecs zur Verfiigung
standen, mussten aufgrund der groflen Nachfrage sogar
noch weitere nachbestellt werden und es ist vorgesehen, das
Angebot in Zukunft méglicherweise noch zu erweitern.

Multimobilitét ist bereits sowohl in urbanen als auch ldnd-
lichen Gebieten zu einem gesellschaftlichen Trend gewor-
den und die Akteure und Leistungstriger sind aufgerufen,
diesen Trend zu nutzen und die entsprechenden Angebote
verstarkt auszubauen. Hierbei spielt auch der Radverkehr
eine wichtige Rolle.

Moderation: Arne Koerdt, Ministerium fiir Verkehr
und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg
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Forum 8

Wissen macht mobil

Mobilitatsbildung als Teil
des kommunalen Mobilititsmanagements

Theo Jansen, Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS)

Als Teil des kommunalen Mobilititsmanagements bietet
die Mobilitatsbildung fiir Kommunen und Mobilitéts-
dienstleister die Chance, die Verkehrsnachfrage zur Forde-
rung des Umweltverbundes zu beeinflussen. Die Koordinie-
rungsstelle Mobilititsmanagement des Verkehrsverbundes
Rhein-Sieg unterstiitzt daher die Kommunen, Verkehrs-
unternehmen und Schulen der Region beim Aufbau einer
nachhaltigen Mobilitatsbildung als Teil des kommunalen
Mobilitdtsmanagements.

Die Mobilitatsbildung in Deutschland orientiert sich an
den KMK-Empfehlungen der Kultusministerkonferenz
vom 10.05.2012: Das Hauptziel der Mobilitdtsbildung ist die
Hinfiihrung zu einer kritischen Auseinandersetzung mit
den derzeitigen Mobilititsformen, dem daraus resultieren-
den Verkehr und seinen Auswirkungen auf Sicherheit, Ge-
sundheit und Umwelt der Menschen. Mobilitatsbildung ist
somit ein Beitrag zur Bildung fiir nachhaltige Entwicklung.

Eine moderne Mobilititserziehung bezieht die Kinder als
Experten in eigener Sache fiir ihren Stadtteil bzw. Ortsteil
mit ein. Kinder erlernen so Strategien zur aktiven Verdn-
derung der derzeitigen Situation, z.B. durch Beteiligung
an Stadt- und Verkehrsplanungsprozessen in Stadten und
Gemeinden (politische Partizipation). Dies ist eine wichtige
Option fiir die Zukunft. Es ist notwendig die Biirgerinnen
und Biirger stirker als bisher mitzunehmen, wenn man
Verdnderungen gerade in so einem sensiblen Bereich wie
dem Verkehr erreichen mochte bzw. umsetzen muss (z.B.
durch Umweltgesetzgebung).

Dieser Bildungsauftrag bietet gerade fiir die Kommune

die Chance, das Verkehrsverhalten nachhaltig zu beein-
flussen und fiir die Mobilitatsdienstleister eine frithzeitige
Kundengewinnung bzw. -bindung zu betreiben. Es bietet
sich an, auf kommunaler Ebene die Zusammenarbeit
zwischen Polizei, Mobilitatsdienstleistern sowie Ord-
nungs- und Planungsbereichen der Kommunalverwaltung
mit den Schulen zu institutionalisieren. Dies kommt aber
nicht von alleine, sondern bedarf der Koordination durch
die Kommunalverwaltung im Sinne des kommunalen
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Mobilititsmanagements. Fiir die Schulen sind schuleigene

Mobilitidtskonzepte zu entwickeln (schulisches Mobilitéts-
management).

Die VRS GmbH hat zur Unterstiitzung der Kommunen die
Koordinierungsstelle Mobilitditsmanagement/Verkehrssi-
cherheit eingerichtet. Ein wesentliches Handlungsfeld ist
die Schulberatung. Ziel ist, die Schulen auf kommunaler
Ebene durch die Kooperation mit den Planungsbereichen
der Kommunalverwaltung und den Mobilitatsdienst-
leistern vor Ort zu vernetzen. Die Angebote beziehen die
Kinder als Experten mit ein. Im methodisch-didaktischen
Bereich bieten die Angebote des VRS ein modernes
Verstdndnis von Lernen und Unterricht. Mit Praxisbezug,
Handlungsorientierung und mit Blick auf die Erfahrungs-
welt der Schiiler erwerben die jungen Menschen eine
Mobilitdtskompetenz.

In einer mit der Bezirksregierung Koln (Schulaufsicht)
organisierten ,Fachgruppe* treffen sich regelméflig Lehrer,
Vertreter von Kommunalverwaltungen und Mobilitats-
dienstleister zum Informations- und Erfahrungsaustausch.

Fahrradmobilitat und Mobilitdtsbildung
fiir Familien in landlichen Raumen

Melanie Herget, Innovationszentrum
fir Mobilitat und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ)

Der aktuelle Diskurs tiber zukunftsfahige Mobilitatssyste-
me beleuchtet fast ausschlieRlich urbane Kontexte. Doch
was bedeutet ,zukunftsfihige Mobilitit", wenn man im
landlichen Raum wohnt, insbesondere wenn man Kinder



hat? Wie kdnnte, wie miisste der Alltag in solchen Mehr-
personenhaushalten ohne PKW bewiltigt werden?

Im Rahmen der vorgestellten Untersuchung zeigte eine
Sekundéiranalyse der Studie ,Mobilitit in Deutschland
2008 (n = 25.000 Haushalte), inwieweit sich das aktuelle
Verkehrsverhalten, insbesondere die Fahrradnutzung, von
Mittern und Vitern in lindlichen Rdumen von a) Miittern
und Vitern in stadtischen Raumen und b) von Mannern
und Frauen aus Paarhaushalten ohne Kinder unterscheidet.

Dartiber hinaus wurden leitfadengestiitzte, problemzen-
trierte Interviews mit Miittern und Vétern in zwei landli-
chen Regionen (Landkreis Emsland, Landkreis Ludwigslust;
n = 28 Personen) durchgefiihrt. Dabei zeigte sich: Insgesamt
spielt das Thema Sicherheit bei der Verkehrsmittelwahl der
Familien eine sehr grofie Rolle, mit verschiedenen Schwer-
punkten je nach Alter der Kinder.

Im Emsland ist das Fahrrad fiir viele Eltern ein hiufig
genutztes Verkehrsmittel, insbesondere fiir Einkaufswege
und den Weg zu Schule und Kindergarten. Vor allem Mut-
ter sind hier davon iiberzeugt, dass Radfahren gut fiir ihre
Kinder ist, und versuchen, als gutes Vorbild 6fter das Rad
zu nutzen. Ganz anders im Landkreis Ludwigslust: Dort
wird kritisiert, dass es kaum Radwege gibt und daher das
Radfahren auf den vielbefahrenen, engen Landstrafien zu
gefdhrlich ist. Gegen das Fahrrad sprechen aus Sicht dieser
Eltern die zum Teil sehr weiten Entfernungen, die Wit-
terungsabhingigkeit und die geringeren Transportmog-
lichkeiten. Auch die mangelnde Straflenbeleuchtung wird
als Grund dafiir genannt, lieber mit dem Auto zu fahren.
Wihrend der quantitative Zugang Hinweise liefert fiir
Haufigkeiten und typische Verteilungen im Verkehrsver-
halten, werden tiber den qualitativen Zugang die zugrunde
liegenden persénlichen Uberzeugungen, Priorititen und
Aushandlungsprozesse aufgedeckt.

Um die Menschen im landlichen Raum zu erreichen, ist es
wichtig, ein Verdnderungsbediirfnis aufzubauen. Dies kann
u.a. durch eine starkere Vermittlung von Langzeitfolgen
und Gesundheitsrisiken, einer Aufbereitung von Entwick-
lungs- und Lernpotenzialen von Kindern oder auch durch
Zukunftswerkstitten zum Thema postfossiler Mobilitit
erreicht werden. Um Verdnderungsmoglichkeiten fiir das
eigene Mobilitdtsverhalten aufzuzeigen, konnen Veranstal-

tungen dienen, die positive Erfahrungen mit dem Fahr-
radfahren vermitteln (wie bspw. Sternfahrten) oder auch
das gemeinsame Erstellen von Fahrradplédnen sowie das
Bereithalten von Radroutenvorschlidgen zu traditionellen,
beliebten Events.

Sicher und attraktiv mit dem Rad unterwegs zur
Schule - das Schiilerradroutennetz fiir die Region
Frankfurt RheinMain

Jens Vogel, Integriertes Verkehrs- und Mobilitats-
management Region Frankfurt RheinMain (ivm)

Im ,Projekt Schiilerradroutennetz Region Frankfurt Rhein-
Main*, geférdert durch das Bundesministerium fiir Verkehr,
bau und Stadtentwicklung, werden durch die ivm bis 2015
Schulradwegpline fiir alle weiterfithrenden Schulen der
Region Frankfurt RheinMain erarbeitet. Dies erfolgt ge-
meinsam mit Schiilerinnen und Schiilern im Rahmen von
Projekttagen und auf Grundlage der bestehenden Infra-
struktur. Regionsweite, 6ffentlichkeitswirksame Aktionen
und Wettbewerbe zwischen den Schulen sollen zudem
projektbegleitend der Bekanntheit des Schiilerradrouten-
netzes sowie der tatsdchlichen Nutzung des Fahrrades als
Verkehrsmittel auf dem Schulweg Anschub verleihen.

Neben der Schaffung eines fiir Schiilerinnen und Schiilern
geeigneten, sicheren Radroutennetzes wird damit vor allem
das Ziel verfolgt, diese generell fir das umweltfreundliche
Verkehrsmittel Fahrrad zu interessieren, sie dadurch zu
mehr Bewegung und einem gestinderen Lebensstil auch

in der Freizeit anzuregen sowie dadurch einen selbstbe-
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wussten Umgang mit Mobilitdtsoptionen zu férdern. Das
Projekt ist damit Baustein der regionalen Strategie der ivm
zum schulischen Mobilitdtsmanagement.

Bei der Erstellung des Schiilerradroutennetzes arbeiten
Schiilerinnen und Schiiler zunachst unter fachlicher und
padagogischer Anleitung, bevor der Netzentwurf sowie die
Hinweise auf besondere Gefahrenstellen gemeinsam mit
Schulen, Schiiler- und Elternvertretern, Polizei, Straflen-
verkehrsbehorden, Schulamtern sowie weiteren Akteuren
abgestimmt wird. AnschlieRend erfolgt die Ubernahme

in den von der ivm im Auftrag des Landes Hessen betrie-
benen, internetbasierten Schiilerradroutenplaner Hessen.
Damit ist es moglich, eine geeignete, individuelle Route
von zu Hause bis zur Schule zu finden. Die zentrale, digi-
tale Zusammenfiihrung der Schiilerradrouten auf einer
vorhandenen und bewihrten Plattform stellt dabei einen
dauerhaften Betrieb sowie die effiziente Aktualisierung der
vorhandenen Daten sicher. Dies bildet die Grundlage fiir
eine zukiinftige regelméflige Information der Schiilerinnen
und Schiiler tiber dieses Mobilitdtsangebot. Durch die Nut-
zung des Radroutenplaners fungieren Schiilerinnen und
Schiiler zudem als Multiplikatoren gegentber ihren Eltern,
Freunden und Bekannten.

Diskussionsergebnis

Im Mittelpunkt einer ,Mobilitatsbildung fiir alle“ steht
ein zielgruppenspezifisches Mobilititsmanagement, in
dem neben Kindern und Jugendlichen und deren Eltern
beispielsweise auch Seniorinnen und Senioren im Mittel-
punkt der Betrachtung stehen. Eine besondere Herausfor-
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derung stellen jedoch Gruppen da, die als nicht so einfach
erreichbar gelten wie bspw. Migrantinnen und Migranten
oder auch bildungsfernere Personen. Erste Ansétze, diese
Gruppen zu erreichen, kénnen bereits benannt werden
(wie Radfahrkurse fiir Migrantinnen), doch fehlt es oft an
weiterer grundlegender Forschungsarbeit sowie an der
Finanzierbarkeit solcher Projekte. Mobilititsbildung ist
gepragt von vielen engagierten Akteuren, Initiativen und
Einzelprojekten, doch oftmals fehlt ein Konzept bzw. eine
Strategie, um diese effizient zu gestalten.

So stellt sich die Frage, wie jenseits der Schriftsprache zum
Radfahren motiviert werden kann, als ein weiterer Zugang
zu verschiedenen Zielgruppen. Das Radfahren ,erfahrbar”
machen und die Menschen durch das ,,Ausprobieren” an
das Radfahren heranzufiihren, kann hierbei ein wichtiger
Motivator sein. Zu beachten ist jedoch immer die zielgrup-
penspezifische Ansprache. Ein Beispiel daftir sind Busschu-
len fiir Senioren oder vor allem aktuell Kurse fiir Seniorin-
nen und Senioren zur sicheren Nutzung von Pedelecs, in
denen aktiv das Radfahren belebt wird.

Als ein weiterer wichtiger Ansatzpunkt konnte die Integ-
ration der Mobilitdtsbildung in die Lehrerausbildung bzw.
Fahrlehrerausbildung identifiziert werden und somit auch
die Frage, wie man didaktisch gute Beispiele allen zuging-
lich machen kann. Wichtig erscheint hier zudem, eine Mo-
bilititskompetenz bei den Entscheidern herbeizufiihren.
Institutionen wie bspw. die Fahrradakademie bieten Kurse
ftr Entscheidungstrager an. Eine Konferenz wie dieser
Nationale Radverkehrskongress oder kommunalpolitische
Foren in den Kommunen als Informationsplattform fiir
kommunale Entscheider und Politiker fiir eine Umweltpo-
litik, die ,Wissen mobil macht®, wiren wiinschenswert.

Eine erfolgreiche ,Mobilitatsbildung fiir alle“ benotigt
Akteure. So konnen ,Radenthusiasten®, die sich schon aus
Eigeninteresse mit dem Thema beschiftigen, Vereine wie
der ADFC oder VCD, Institutionen aus dem Gesundheitsbe-
reich wie Kranken- und Unfallkassen, aber auch Initiativen
wie das Blindnis flir Familien, Verbidnde sowie Stiftungen
zu einer erfolgreichen umfassenden Mobilitatsbildung
beitragen.

Moderation: Dr. Katrin Dziekan,
Umweltbundesamt (UBA)



,Jdeenwand*

fiir Einsteigerkommunen

Der Radverkehr ist in vielen Stidten und Gemeinden in
Deutschland sichtbar auf einem guten Weg: Radfahren ist
»in, macht Spaf} und wird zunehmend auch in die Alltags-
mobilitit integriert. Dabei sind die Ausgangslagen regional
sehr unterschiedlich: In manchen Stidten boomt das Rad-
fahren, dort gibt es oft schon langjahrige Erfahrungen in
der Radverkehrsférderung. In vielen anderen Stidten und
Gemeinden steckt diese noch in den ,Kinderschuhen®.

Beim 3. Nationalen Radverkehrskongress widmete sich
eine ,Ideenwand“ den sogenannten ,Einsteigern®, d.h.
Kommunen, die noch am Anfang der Radverkehrsforde-
rung stehen. Unter dem Motto: ,Kommunen starten durch
im Radverkehr - so geht's richtig los“ konnten Kommunen,
die sich selbst als ,Einsteiger” verstehen, ihre Wiinsche
und Bedarfe fiir die Verbesserung des Radverkehrs vor Ort
auflern. Aulerdem waren die Kongressteilnehmerinnen
und -teilnehmer als Experten und Ideengeber aufgerufen,
den Einsteigern Tipps und Empfehlungen fiir die ersten
Schritte in der Radverkehrsférderung zu geben.

An den zwei Kongresstagen wurden Vorschldge und
Wiinsche zu mehr als 15 Handlungsfeldern gesammelt. Im
Ergebnis iiberwogen die Empfehlungen an die ,Einsteiger-
Kommunen®, die vor allem fiir die Schaffung eines positi-
ven Fahrradklimas, die geeignete Vernetzung der lokalen
Akteure und fiir eine gute Kommunikationsarbeit nach

innen und aufien pladierten.

Fiir ein positives Fahrradklima kénne gesorgt werden, in-
dem die Vorteile des Radfahrens und der Spafd am Radfah-
ren kommuniziert werden. Die Politikerinnen und Politiker
sowie lokale Entscheidungstriger vor Ort sollten das
Thema mittragen, z.B. indem die Biirgermeisterinnen und
Biirgermeister durch die Nutzung des Fahrrads als Vor-

bilder vorangehen. Zu Beginn der Radverkehrsforderung
sollte eine integrierte und vorausschauende Radverkehrs-
strategie mit Bestandsaufnahme, Zielen und Mafinahmen
entwickelt und in diesem Zuge die finanziellen Mittel fiir
die Radverkehrsforderung vor Ort erh6ht werden. Bedarfe
von Lasten- und Elektrofahrradern oder die Schaffung
ausreichender Fahrradabstellanlagen sollten von Anfang an
planerisch berticksichtigt werden.

Lokale Netzwerke und die Gewinnung von Verbiindeten
wurden als wichtige Voraussetzungen fiir eine erfolg-
reiche Radverkehrsforderung genannt. Insbesondere
Partnerschaften zwischen Einsteiger- und Aufsteiger- oder
Vorreiterkommunen kdnnten einen hilfreichen Erfah-
rungsaustausch befoérdern. Der Radverkehr miisse durch
viele unterschiedliche Akteure wie z.B. Biirgerinnen und
Biirger, zivilgesellschaftliche Akteure und Trager 6ffent-
licher Belange, gemeinschaftlich geférdert werden - wie
dies im Titel des Nationalen Radverkehrsplans 2020 ,Den
Radverkehr gemeinsam weiterentwickeln“ zum Ausdruck
kommt. Weitere Empfehlungen wurden zu den Themen
Verbesserung der Verkehrssicherheit und Infrastruktur
abgegeben. So wurde den Einsteigern zur Umsetzung
kostengtinstiger, aber sehr effizienter Mafnahmen, wie z.B.
Radfahrstreifen und Schutzstreifen, geraten.
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Der Deutsche Fahrradpreis 2013

Ehrung der ,Fahrradfreundlichsten Personlichkeit”
und der ,Fahrradfreundlichsten Entscheidung® des
Jahres - Moderation: Steffi Neu

Der bundesweite Wettbewerb ,Deutscher Fahrradpreis® ist
die renommierteste deutsche Auszeichnung zum Thema
Radverkehr, die erstmals im Jahr 2000 vergeben wurde. Der
Deutsche Fahrradpreis ist ein Gemeinschaftsprojekt des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
in Zusammenarbeit mit der Arbeitsgemeinschaft fu3gianger-
und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
NRW eV. (AGFS) und dem Zweirad-Industrie-Verband (ZIV)
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans. Der Ver-
bund Service und Fahrrad e V. (VSF) engagiert sich seit Jahren
als Hauptsponsor.

Der Deutsche Fahrradpreis wurde feierlich auf der Abendver-
anstaltung des Nationalen Radverkehrskongresses am 13. Mai
2013 in Munster verliehen. Gewlirdigt wurden die ,,Fahrrad-
freundlichste Personlichkeit“ und die ,Fahrradfreundlichste
Entscheidung* fir das Jahr 2013. Ausgezeichnet und mit
jeweils 5.000 Euro Preisgeld bedacht wurden das ,,Fahrradkon-
zert im Rahmen der Musikfestspiele Potsdam Sanssouci“ in
der Kategorie ,Freizeit/Tourismus“ sowie die Stadt Soest fiir
die fahrradfreundliche ,Markierung eines Schutzstreifens in
der Jakobistrafie” in der Kategorie ,,Alltagsmobilitat” Aus 111
Bewerbungen hat die Jury des Deutschen Fahrradpreises diese
Siegerprojekte ausgewihlt sowie jeweils zwei weitere interes-
sante Radverkehrsprojekte auf den Platzen 2 und 3 nominiert.

Die Auszeichnung der fahrradfreundlichsten Entscheidung in
der Kategorie ,Freizeit/Tourismus“ wurde durch Rainer Bom-
ba, Staatssekretéir im Bundesministerium fiir Verkehr, Bau

und Stadtentwicklung, tiberreicht. Die Idee der Initiatoren
des ,Fahrradkonzerts®, Radfahren und klassische Musik auf
attraktiven Fahrradrouten in und um Potsdam zusammen zu
bringen, habe die Auswahljury zu Recht iberzeugt. Mit die-
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sem innovativen Veranstaltungsformat werden passionierte
Konzertbesucherinnen und -besucher fiir das Fahrradfahren
und Radfahrende fiir die klassische Musik begeistert. Der
Preis fur die fahrradfreundlichste Entscheidung in der Kate-
gorie , Alltagsmobilitit“ wurde durch Gunther Adler, Staatsse-
kretar im Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung
und Verkehr des Landes NRW, an die Stadt Soest vergeben.
Mit vergleichsweise geringem finanziellen Aufwand konnte
dort ein deutlicher Sicherheits- und Komfortgewinn fiir

die Radfahrenden erzielt werden - ein nachahmenswertes
Beispiel fiir andere Stidte und Kommunen.

Michaela May:
Die ,Fahrradfreundlichste Personlichkeit 2013

Der Preis fiir die ,Fahrradfreundlichste Personlichkeit“ wur-
de dieses Jahr an die Schauspielerin Michaela May verliehen.
Die Laudatorin Christine Fuchs, Vorstand der AGFS, betonte,
dass mit diesem Preis Frau Mays Rolle als meinungsbildende
Personlichkeit sowie ihr personliches und 6ffentliches Enga-
gement fiir das Radfahren gewtlirdigt werde. Das Fahrrad ist
flir Michaela May ein stindiger Begleiter, nicht nur im Alltag
und in der Freizeit, sondern auch wihrend der Dreharbeiten
entscheidet sich die Schauspielerin fiir das Fahrrad.

Den Fotowettbewerb ,Mein Fahrrad und ich“ gewannen
Lambert Elkemann bei den Amateur-Fotografen, und Till
Glaser bei den Profi-Fotografen, die jeweils mit einem Trek-
kingrad belohnt wurden.

Begleitet wurde die Abendveranstaltung durch das Spontan-
theater ,,Frizzles“ aus Koln.



Die Fahrradfreundlichste Entscheidung des Jahres 2013 in der
Kategorie , Freizeit/Tourismus®

Sieger/innen und Nominierte:

Platz 1: Fahrradkonzert im Rahmen der Musikfestspiele Potsdam Sanssouci

Trager/innen: Musikfestspiele Sanssouci und Nikolaisaal Potsdam GmbH, Férderverein der Musikfestspiele Potsdam Sanssouci e.V.
Platz 2: Interaktive Rundroutingfunktion fiir Radfahrer

Trager/innen: Schleswig-Holstein Binnenland Tourismus (SHBT), Tourismus-Agentur Schleswig-Holstein GmbH

Platz 3: Briickenradweg Bayern-Bohmen - ,Ein Radweg, der Briicken baut®

Trager/innen: Landkreis Wunsiedel i. Fichtelgebirge

Die Fahrradfreundlichste Entscheidung des Jahres 2013 in der
Kategorie ,Alltagsmobilitat*

Sieger/innen und Nominierte:

Platz 1: Markierung JakobistraRe in Soest

Trager/innen: Kommunale Betriebe Soest, Abteilung StraRen

Platz 2: Schleichwege durch die Stadt - Eine Navigationshilfe zur Verbesserung der innerstadtischen Wegweisung fiir den Radverkehr
Trager/innen: Stadt Wuppertal, Ressort Umweltschutz

Platz 3: Fahrradtiefgaragen in den Mehrfamilienhausern der autofreien Siedlung Kéln-Nippes

Trager/innen: Bouwfonds Immobilienentwicklung GmbH, Niederlassung Kontrola Kéln, Nachbarn60 e.V.
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Diskussionsrunde:
Qualitaten schaffen und sichern

Radverkehrsforderung bei Einsteigern, Aufsteigern und Vorreitern
Diskussionsrunde mit Vertretern der Arbeitsgemeinschaften fahrradfreundlicher Stadte und Kommunen, des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), des Deutschen Instituts fiir Urbanistik

(Difu) und der kommunalen Spitzenverbéinde

Teilnehmerinnen und Teilnehmer:

«  Sebastian Bithrmann, Leiter der Fahrradakademie im Difu
*  Dr. Norbert Korallus, Mitglied Kommunale Koordinierungsgruppe Radverkehr und Fachdienstleiter im

Fachdienst Verkehrsplanung der Stadt Oldenburg

* Lothar Mittag, Mitglied des Prasidiums AGFS NRW und Biirgermeister von Rhede
»  Giinter Riemer, Vorstandsmitglied AGFK Baden-Wiirttemberg und

Biirgermeister von Kirchheim unter Teck

«  Bernd Sievers, Ministerium fiir Landesentwicklung in Mecklenburg-Vorpommern
» Birgitta Worringen, Leiterin der Unterabteilung Verkehr, Forschung in der Grundsatzabteilung des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), Radverkehrsbeauftragte des BMVBS

*  Marlene Wiistner, Vorsitzende der AGFK Bayern und

Referentin fiir Recht, Ordnung und Umweltschutz der Stadt Erlangen

Moderation: Steffi Neu

Steffi Neu: Frau Worringen, Maf3inahmen, Erfahrungen
und Forderungen von Einsteigern, Aufsteigern und Vor-
reitern im Radverkehr. Wie viel Bewegung ist im Moment
zwischen Einsteigern, Aufsteigern und Vorreitern?

Birgitta Worringen: Es ist viel in Bewegung und das Bun-
desverkehrsministerium begriifit diese Entwicklung sehr.
Viele Kommunen und Regionen haben unterschiedliche
Voraussetzungen, was zum Beispiel die Einstellung der
Politik oder die topographischen Bedingungen betrifft. Der
heutige Kongress soll Mut machen und Netzwerke vergro-

Rern, so dass Einsteiger zu Vorreitern werden.
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Einsteiger und hiigeliges Land, Frau Wiistner, da sprechen
wir ganz klar von Bayern. Ihre Arbeitsgemeinschaft ist
vor einem Jahr gegriindet worden und mittlerweile sind
38 Kommunen Mitglieder. Wie zufrieden sind Sie damit
bislang?

Marlene Wistner: Die Entwicklung ist hervorragend. Das
Thema Radverkehr ist in Bayern ein sehr wichtiges Thema,
trotz der bewegten Topografie, die aufgrund von Pedelecs
und vieler sportlicher Radler kein grofieres Problem dar-
stellt. Bisher sind 38 Kommunen und Landkreise dabei und
sieben Stiadte, Gemeinden und Landkreise wollen sich in
Zukunft anschliefien. Also ganz klar eine Erfolgsgeschichte
in Bayern.

Herr Riemer, die AGFK in Baden-Wiirttemberg besteht seit
drei Jahren. Sehen Sie sich eher als Einsteiger, Aufsteiger
oder Vorreiter?

Gunter Riemer: Das liegt in der Betrachtungsweise. Wir
haben sowohl Einsteiger und Aufsteiger als auch Vorreiter.
Alles in allem verzeichnen wir eine positive Entwicklung.
Das Land Baden-Wiirttemberg hat vor einigen Jahren die
Initiative ,ProRad“ gegriindet, aus der dann auch die Ar-
beitsgemeinschaft entstanden ist, und bei der die Landes-
politik, Wirtschaft und Polizei am Tisch sitzen.



Das sind Strukturen, die notwendig sind, und tiber die wir
spdter nochmal sprechen werden. Herr Mittag, 20 Jahre
AGFS in Nordrhein-Westfalen. Was ist in diesen Jahren
passiert?

Lothar Mittag: Wir haben alle einmal angefangen. Das Ent-
scheidende jedoch ist, dass man Begonnenes weiterftihrt.
In den 20 Jahren haben wir einiges verandert oder ergéinzt,
so ist beispielsweise der Fufdverkehr dazugekommen, der in
der Verkehrsplanung auch ein Schattendasein hatte.

Herr Sievers, Mecklenburg-Vorpommern ist ein Fahrrad-
land. Besuchen deshalb besonders viele Touristinnen und
Touristen Ihr Land?

Bernd Sievers: Die Situation in Mecklenburg-Vorpommern
ist sehr heterogen, so ist der Raum Rostock eher ungiinstig
fiir den Radverkehr; die MID-Studie besagt jedoch, dass wir
ein Fahrradland sind und laut ADFC-Umfrage wechseln
wir uns in der Betitelung der beliebtesten Fahrradregion
mit Bayern ab. Im Tourismus waren wir immer schon stark,
aber im Bereich Fahrradtourismus hat unsere Arbeit und
die Topographie die Entwicklung beglinstigt.

Herr Dr. Korallus, die Kommunale Koordinierungsgruppe
Radverkehr gibt es seit 4 Jahren. Wie unterstiitzen Sie die
Kommunen und wie hat sich Ihre Arbeit innerhalb der vier
Jahre entwickelt?

Dr. Norbert Korallus: Die Kommunale Koordinierungs-
gruppe Radverkehr ist ein informelles Gremium, das die
Kommunale Spitzenverbande bei radverkehrsrelevanten
Themen berédt. Vor Ort sind wir nur mittelbar unterstiit-
zend, wie bspw. bei der Erorterung rechtlicher Regelun-
gen. Der Erfolg der Radverkehrsforderung obliegt lokalen
Strukturen und Férderungen. Was sich im Wesentlichen
gedndert hat, ist die viel grofRere Selbstverstandlichkeit im
Bezug auf das Thema Radverkehr.

Herr Biihrmann, inwieweit haben Sie den Eindruck, dass
Radverkehrsférderung auf der politischen Agenda steht
und in den Képfen der Menschen angekommen ist?

Sebastian Bithrmann: Wir sind mit der Fahrradakademie
bundesweit unterwegs. Einerseits gibt es viele Stadte, die
zu den Aufsteigern zdhlen und tolle Arbeit, trotz geringer

finanzieller Mittel, leisten. Andererseits gibt es wiederum
viele Kommunen, die noch Nachholbedarf haben, in denen
die Motivation noch sehr gering ist und das Verkehrsmit-
tel Fahrrad dementsprechend nicht als gleichberechtigte
Verkehrsart gesehen wird. National gibt es aber sehr viele
gute Beispiele, von denen andere Kommunen lernen
koénnen. Zudem versuchen wir in der Fahrradakademie, ein
Bewusstsein zu schaffen.

Eine Hilfestellung und ein Bekenntnis ist sicherlich auch
der neue Nationale Radverkehrsplan 2020. Frau Worrin-
gen, wie unterstiitzt der Bund eine Kommune, die in die
Radverkehrsforderung einsteigen will?

Birgitta Worringen: Der Nationale Radverkehrsplan 2020
wurde den Verdnderungen und Entwicklungen der
Radverkehrslandschaft angepasst. Zudem legen wir einen
starkeren Fokus auf die unterschiedlichen Ausgangslagen
der Kommunen. Ein weiteres Element ist die Betonung des
landlichen Raumes, weil gerade dort der Radverkehr weni-
ger prasent ist. Weiterhin wurde das Thema Elektromobili-
tit neu in den Radverkehrsplan aufgenommen. Allerdings
ist der Bund nicht fir die kommunale Radverkehrsforde-
rung vor Ort zustdndig. Er nimmt vielmehr die Rolle als
Impulsgeber, Moderator und Koordinator im Radverkehr
wabhr. Eine gute Arbeits- und Vernetzungsgrundlage bieten
wir durch Konferenzen wie diese, den Nationalen Radver-
kehrsplan, die Fahrradakademie sowie das Fahrradportal
im Internet und viele weitere innovative Modellprojekte.

Alle Kongressteilnehmer hatten die Méglichkeit, an der
»Ideenwand“ Tipps und Ideen fiir Einsteigerkommunen
abzugeben. Aber auch die Einsteiger konnten Fragen
stellen. Herr Biihrmann, was hat sich in den zwei Kongres-
stagen angesammelt?

Sebastian Bihrmann: Auffallend ist, dass wir von Einstei-
gern selbst relativ wenig Anregungen bekommen haben,
was moglicherweise daran liegen konnte, dass dieser
Kongress von Einsteigern nicht so intensiv genutzt wird
wie von Aufsteigern und Vorreitern. Wir haben aber eine
grofie Bandbreite an Empfehlungen von anderen fiir Ein-
steiger bekommen. Wesentliche Punkte sind: Bewusstsein
schaffen, Kommunikation fordern, Kooperation etablieren
und stdrken. Vorschldge dazu waren: Politiker aufs Fahrrad,
Exkursionen anbieten, in denen das Potenzial und die
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Chancen vor Ort erlautert werden. Die Polizei und die
Strafenverkehrsbehorde sind eine wichtige Zielgruppe, die
es fiir den Radverkehr einzubinden gilt, aber auch Biirger-
beteiligung und Marketing sind wichtig. Weitere wesent-
liche Bestandteile sind die Erarbeitung einer integrierten
Radverkehrsstrategie. Ein weiterer genannter Punkt ist
zudem die Vernetzung zwischen Einsteigern, Aufsteigern
und Vorreitern zu fordern.

Herr Dr. Korallus, ist Vernetzung auch ein Thema bei den
Kommunalen Spitzenverbdnden?

Dr. Norbert Korallus: Das Entscheidende fiir die Radver-
kehrsforderung ist, dass sich die Akteure vor Ort engagieren
und die Vernetzung untereinander sowie die Zielsetzung
mitgetragen wird, unabhéngig von anderen Faktoren wie die
Topographie und finanzielle Ausstattung der Kommunen.

Eine Frage der Zielsetzung, der Akteure, des an einem
Strangziehens. Frau Wiistner, wie haben Sie das bisher
gemacht? Welche Bediirfnisse hatten Sie als Einsteiger?

Marlene Wistner: Das Wichtigste war, dass die Initiative
von den Kommunen kam und wir Unterstiitzung aus NRW
hatten. Diese Unterstiitzung und Vernetzung ist enorm
wichtig. So ist es besser, wenn Kommunen etwas selbst
entwickeln, moglichst noch in Kooperation mit den
Biirgerinnen und Birgern.

Lothar Mittag: Wir kamen vollig unbiirokratisch miteinander
ins Gespriach. Man muss aber noch mal deutlich machen,
dass es begriifenswert ist, dass der Bund den Radverkehr
mit seinen gesamten Funktionen tiber den Freizeitbereich
hinaus unterstiitzt. Die Arbeitsgemeinschaften der Lander
missen in die weitere Entwicklung eingebunden werden,
denn viel Know-how liegt bei den Kommunen.

Bernd Sievers: Wichtig ist, dass der Bund die Kommunen
und Linger beteiligt und Lasten und Aufgaben verteilt. Die
finanzielle Unterstiitzung des Bundes macht es den Lan-
dern einfacher, manche Projekte gemeinsam zu schultern.

Herr Riemer, Sie haben Stddte wie Freiburg und Tiibingen
als Mitglieder in der AGFK Baden-Wiirttemberg, die ja
schon Vorreiterstddte sind. Was machen Sie, um weiterzu-
kommen?
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Guinter Riemer: Im Jahr 2013 haben wir das Schwerpunkt-
thema Gesundheit, 2014 das Thema Umwelt- und Klima-
schutz, dann das Thema Sicherheit und danach das Thema
Lebensqualitdt. Im Rahmen dieses Programms betreiben wir
Kommunikationsarbeit, indem wir Kommunen besuchen
und sie bitten, sich zu engagieren. Ein fir mich wichtiges
Thema ist das der Schulradwegepline, das als Musterprojekt
in der Stadt Bietigheim-Bissingen stattfindet.

Wie sieht denn eine optimale Organisation fiir den Radver-
kehr auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene aus?

Gunter Riemer: Wichtig sind Angebote und Regelungen aus
einer Hand. Die Zustidndigkeiten sind viel zu komplex, so
miisste es einen bestimmten Ansprechpartner bei der Kom-
mune und beim Land geben.

Bernd Sievers: Die Radverkehrsférderung ist in Mecklenburg-
Vorpommern in der Abteilung Landesentwicklung und
somit bewusst getrennt vom Radwegebau untergebracht.
Unsere Aufgabe ist es, den Kommunen die Instrumentarien,
also Informationen, bereitzustellen und Forschung zu betrei-
ben, wo offene Fragen sind. Wir setzen uns bei grofieren
Planungen in einer interministeriellen Arbeitsgruppe zu-
sammen. Wir entwickeln unsere zukiinftigen Vorhaben und
die Ministerien werden ihren Beitrag leisten und an einem
Strang ziehen.

Birgitta Worringen: Radverkehr ist ein Querschnittsthema.
Als Radverkehrsbeauftragte habe ich mir vorgenommen,
dass wir als nachstes auf Bundesebene eine interministerielle
Arbeitsgruppe Radverkehr schaffen, um die Koordinierung
zwischen den Bundesressorts zu intensivieren. Dariiber hin-
aus werden wir ein ,Einsteigerpaket” fiir Kommunen entwi-
ckeln, die am Anfang der Radverkehrsférderung stehen.

Lothar Mittag: Ich richte meine Bitte an den Bund, auch

die Arbeitsgemeinschaften der Linder weiter einzubinden
und zusammen ein solches Einsteigerpaket zu erarbeiten.
Wir sind, was die Entwicklungen angeht, schon sehr weit,
zudem gibt es den Aktionsplan des Landes NRW bis hin zu
der Tatsache, dass in diesem Jahr der Radschnellwegewettbe-
werb stattfindet und in allen Bezirksregierungen des Landes
NRW ein Radschnellweg geférdert werden soll. Wir sollten
zusammenarbeiten, da es noch viele gibt, die den Sinn und
die Wertigkeit des Radverkehrs noch nicht erkannt haben.



Den Radverkehr gem

Die Wiinsche und Anregungen der Kommunen und der
Lénder finden ja auch Niederschlag in den Jahresprogram-
men der Fahrradakademie. Was sind deren Wiinsche?

Sebastian Biihrmann: Unsere Seminare richten sich ver-
mehrt an Einsteigerkommunen, die verkehrssicher und
rechtssicher planen wollen. Das Thema Sicherheit ist ein
sehr nachgefragtes Thema, aber wir platzieren auch andere
wichtige Themen. Wir mdchten fiir das Thema begeistern
und es gilt aufzuzeigen, dass auch Marketing und Kommu-
nikation sowie Kooperation wesentliche Elemente sind.

Unterschiedliche Regionen besitzen unterschiedliche
Qualitdtsstandards. Wie konnen wir es schaffen, dass es in
Deutschland einen einheitlichen Qualitdtsstandard gibt?

Dr. Norbert Korallus: Das ist schwierig. Es ist ja so, dass wir
ein sehr heterogenes Land sind. Ich glaube aber, dass man
immer auf die lokalspezifischen Merkmale Riicksicht neh-
men muss, also man kann nicht davon ausgehen, dass die
Qualitat einer Stadt A derselben entspricht wie in der Stadt
B.Zudem gibt es ja auch unterschiedliche Mobilitatskultu-
ren. Die Zielsetzungen miissen in jedem Ort wachsen. Hier
muss man sich daran orientieren, was man an Lebensqua-
litdt und 6konomischer positiver Entwicklung erreichen
kann.

Lothar Mittag: Zu den Qualitatsstandards: Wir haben in
Deutschland bereits genug DIN-Normen, ein Qualitétsstan-
dard fir alle entspricht nicht einer sinnvollen Losungsstra-
tegie. Wir missen uns auf jede Kommune einlassen und
dazu benotigen wir eine Menge Flexibilitit, Kreativitat und
Offenheit fir Losungsvarianten.

Herr Bithrmann, Erfolg kommt durch Arbeit und Arbeit
wird erledigt durch Personal. Wie grof3 sehen Sie die
Wabhrscheinlichkeit, dass die Kommunen eigene Radver-
kehrsbeauftragte einsetzen?

Sebastian Bithrmann: In vielen Stidten mit politischer
Unterstlitzung ist Personal verfiigbar, was aber in keinem
Verhiltnis zur Bedeutung des Radverkehrs steht. Die ver-
fligbaren Mittel miissen dort, vor dem Hintergrund einer
Prioritatensetzung, anders eingesetzt werden.

Herr Riemer, wie ist das bei Thnen in Baden-Wiirttemberg?

Gunter Riemer: Wir haben einen Radverkehrsbeauftragten.
Bei uns bearbeitet ein interdisziplinires Team ein fortlau-
fendes Verkehrskonzept. Ein weiterer wichtiger Aspekt

ist das ehrenamtliche Engagement der Biirger. So gibt es
beispielsweise eine Agenda-Gruppe sowie die Initiative
~FahrRad* die sich mit Radverkehrsthemen beschéftigen.

Frau Wiistner, wie ist das bei Ihnen in Bayern? Das ehren-
amtliche Engagement, was spielt das bei Ihnen fiir eine
Rolle?

Marlene Wiistner: Ehrenamtliches Engagement spielt bei
uns auch eine grofie Rolle. Die meisten Stidte haben einen
Fahrradbeauftragten als Ansprechpartner. Die Erfahrun-
gen, die wir aus zwei Jahren Arbeit haben, sollten wir auf
Bundesebene einbinden und dann, unter Einbindung derer
vor Ort, gemeinsam etwas auf den Weg bringen.

Herzlichen Dank an die Runde, dass Sie sich die Zeit ge-
nommen haben, von Ihren Erfahrungen zu berichten.
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,Rucksicht im Strafenverkehr”
Ubergabe der Kampagne

von der Modellstadt Berlin an die Stadte Bonn

und Trier in Zusammenarbeit mit dem Deutschen
Verkehrssicherheitsrat, dem Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, dem Gesamt-
verband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.

Nach Abschluss der erfolgreichen einjahrigen Pilotphase
in den Modellstadten Berlin und Freiburg wurde aufgrund
der sehr positiven Erfahrungen die Riicksichtskampagne
im Rahmen des Nationalen Radverkehrskongresses fiir
andere Stidte zur Nutzung freigegeben. Bonn und Trier
nahmen im Beisein aller Projektpartner als erste Stadte
die Kampagne ,symbolisch“ aus den Handen Berlins in
Empfang.Damit wurde der Startschuss fiir alle interessier-
ten Stddte und Gemeinden in Deutschland gegeben, die
Kampagne ebenfalls fiir mehr Riicksicht im Strafenverkehr
vor Ort umzusetzen.

Ziele der von Berlin initiierten Kampagne sind die Erho-
hung der Verkehrssicherheit, eine Reduzierung von Kon-
flikt- und Gefahrensituationen im Strafdenverkehr sowie
eine Verbesserung des Verkehrsklimas.

Die Kommunikationskampagne fordert Riicksicht nicht mit
erhobenem Zeigefinger, sondern nutzt stattdessen spielerisch
die Mittel der Werbung, um auf ,,Riicksicht im Strafienver-
kehr“ hinzuweisen und dafiir zu werben. Dass diese Kampa-

gne auf alle Stadte tibertragbar und individuell anpassbar ist,
war von Anfang an eine der Grundideen in der Konzeption.
Das spart Geld und Ressourcen und btindelt die Kréfte. Ne-
ben dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung haben auch der Gesamtverband der Versicherungs-
wirtschaft, der Deutsche Verkehrssicherheitsrat, die Deutsche
Gesetzliche Unfallversicherung sowie weitere lokale Partner
die Kampagne unterstiitzt.

Das Handbuch zur Kampagne ,,Riicksicht im Strafenver-
kehr* stellt Ziele, Erfahrungen und Produkte der Kampagne
inhaltlich dar und bietet konkrete Tools fiir die Stadte an. Die
Beratung und Koordination der bundesweiten Kampagne
erfolgt durch den Deutschen Verkehrssicherheitsrat, bei dem
sich interessierte Kommunen melden kdnnen.
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Verabschiedung

Birgitta Worringen

Leiterin der Unterabteilung Verkehr, Forschung in
der Grundsatzabteilung des Bundesministeriums fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), Rad-
verkehrsbeauftragte des BMVBS

Sehr geehrte Teilnehmerinnen und Teilnehmer,
liebe Radverkehrsfreunde,

wir haben an diesen zwei intensiven Kongresstagen
Gelegenheit gehabt, die ganze Bandbreite der Radverkehrs-
forderung und Radverkehrspolitik gemeinsam mit [hnen
in acht hochinteressanten Fachforen zu diskutieren. Wir
haben Neues gehort zu Radverkehrsprojekten aus dem
Inland und dem benachbarten Ausland, wie z.B. im Bereich
Radverkehrsplanung und -infrastruktur, Elektromobilitét,
Mobilitatsbildung und Vernetzung, auch zum Fahrradtou-
rismus. Wir haben aktuelle Rechtsfragen und Kommuni-
kationsstrategien erdrtert und uns iiber neue Erkenntnisse
z.B.im Bereich Radverkehrssicherheit informieren kénnen.
Insbesondere der Impulsvortrag von Ms Kenton im Eroff-
nungsplenum zur Radverkehrsstrategie der Metropole New
York war aus meiner Sicht ermutigend und inspirierend.

Ein gelungener Kongresshohepunkt war gestern Abend die
Verleihung des Deutschen Fahrradpreises. Ich habe mich
sehr gefreut, dass dies im Rahmen des Nationalen Radver-
kehrskongresses dieses Jahr moglich war.

Ich glaube, dass diese zwei Tage flr uns alle sehr inter-
essant, informativ und bereichernd waren; bestehende
Kontakte konnten vertieft, neue Kontakte gekntipft wer-
den. Dies war insbesondere moglich, weil Sie so zahlreich
nach Minster gekommen sind. Wie ich gehort habe, lag die
Teilnehmerzahl bei rd. 700 Personen; damit haben wir die
schon erfreulichen Teilnahmezahlen der Vorgiangerkon-
gresse in Berlin im Jahr 2009 und in Ntrnberg im Jahr 2011
noch steigern konnen. Dies macht deutlich, dass das Thema
Radverkehr immer mehr Interessenten bekommt, die
hoffentlich zu Firsprechern und Mitstreitern werden und
als Multiplikatoren fiir den Radverkehr vor Ort werben.
Hierfiir danke ich Thnen allen sehr. Vor allem aber mochte
ich an dieser Stelle auch den Moderatoren und Referenten
in den Fachforen sowie den Teilnehmern der heutigen Dis-
kussionsrunde danken, die mit erheblichem persénlichen
Engagement und groflem Fachwissen ihren Beitrag zum

Gelingen des 3. Nationalen Radverkehrskongresses geleistet
haben.

Mit der symbolhaften Ubergabe der Riicksichtkampagne
von der Modellstadt Berlin an die Stiddte Trier und Bonn
haben wir das Paradebeispiel einer engagierten Kommu-
nikationskampagne erlebt, die aufgrund ihres Erfolges und
einer durchdachten Projektkonzeption die Ubertragung
und Nutzung durch andere interessierte Stddte ermoglicht.
Dem DVR wiinsche ich daher, dass er bei der bundesweiten
Koordinierung kiinftig viel zu tun haben wird.

Mein besonderer Dank gilt selbstverstidndlich insbesondere
auch Frau Steffi Neu, die uns an diesen zwei Tagen mit gro-
fRem Geschick und Professionalitdt durch den Kongress ge-
fihrt hat - uns ist dabei keine Sekunde langweilig geworden.

Mit Nordrhein-Westfalen und der Stadt Miinster waren
wir zu Gast bei zwei klassischen ,Vorreitern“ der Radver-
kehrsférderung, denen ich an dieser Stelle fiir ihre Gast-
freundschaft und Unterstiitzung bei der Organisation und
Vorbereitung des Kongresses herzlich danken mochte.

Im Ergebnis wiinsche ich [hnen allen und auch uns, dass wir
die an den beiden Kongresstagen gewonnenen Einblicke und
Erkenntnisse in unsere tigliche Arbeit mitnehmen und die
Forderung des Radverkehrs in unseren jeweiligen Wirkungs-
feldern weiter betreiben und mit Erfolg umsetzen.

Ich freue mich auf den weiteren fachlichen Dialog mit
Ihnen und auf den 4. Nationalen Radverkehrskongress im

Jahre 2015.

In diesem Sinne wiinsche ich Thnen eine gute Heimreise.
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Interessante Links im Internet

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club Deutschland - www.adac.de

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club - www.adfc.de

Bundesanstalt fiir StraRenwesen - www.bast.de

Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung - www.bbsr.bund.de
Bundesministerium fiir Gesundheit - www.bmg.bund.de

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit - www.bmu.de
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung - www.bmvbs.de
Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie - www.bmwi.bund.de

Der Deutsche Fahrradpreis ,best for bike” - www.der-deutsche-fahrradpreis.de
Deutsche Verkehrswacht - www.deutsche-verkehrswacht.de

Deutscher Landkreistag - www.landkreistag.de

Deutscher Stidtetag - www.staedtetag.de

Deutscher Stddte- und Gemeindebund - www.dstgb.de

Deutscher Verkehrssicherheitsrat - www.dvr.de

Deutsches Institut fir Urbanistik - www.difu.de

Die Bundesregierung - www.bundesregierung.de

Kampagne ,Riicksicht im Straflenverkehr” - www.riicksicht-im-strassenverkehr.de
Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen - www.mbwsv.nrw.de
Mobilitdt in Deutschland - www.mobilitaet-in-deutschland.de

Nationale Stadtentwicklungspolitik - www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de
Nationaler Radverkehrsplan - www.nationaler-radverkehrsplan.de

Stadt Minster - www.muenster.de

Umweltbundesamt - www.uba.de

Unfallforschung der Versicherer - www.udv.de
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