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l. Auftrag des Deutschen Bundestags

Der Deutsche Bundestag hat mit Beschluf® vom 21. April 1994 die Bundesregierung auf-
gefordert, dem Verkehrsausschuld des Deutschen Bundestages alle 5 Jahre einen Bericht
mit einer Bestandsaufnahme zur Situation des Fahrradverkehrs in der Bundesrepublik
Deutschland vorzulegen, der mit den Landern abgestimmt ist. Die fachlich kompetenten
Verbande sollten dabei Gelegenheit zur Mitarbeit erhalten. Der Bericht soll ferner Vor-

schlage und Empfehlungen zur besseren Nutzung des Fahrrads enthalten.

Die Bundesregierung kommt dieser Aufforderung mit der erstmaligen Vorlage des ge-
winschten Berichtes nach. Wichtigste Grundlage fir den Bericht war ein vom Bundesver-
kehrsministerium vergebenes Forschungsvorhaben?, dessen wesentliche Ergebnisse in

den Bericht tbernommen wurden.

.1  Ausgangslage

Das Fahrrad hat in Deutschland als Verkehrsmittel fir Alltags- und Freizeitfahrtzwecke
erhebliche Bedeutung erlangt. Erhebungen zur Verkehrsmittelwahl dokumentieren den
hohen Rang des Radverkehrs bei der innerértlichen Verkehrsabwicklung. Bund, Lander,
Kreise und Kommunen férdern den Radverkehr im Rahmen ihrer Zustandigkeiten. Viele
bundesweit bzw. regional tatige Verbande und Interessengruppen engagieren sich zu-
gunsten des Radverkehrs; zahlreiche Veroffentlichungen und Veranstaltungen wirken da-

bei unterstitzend.

Ein im Rahmen des Modellvorhabens zur "Flachenhaften Verkehrsberuhigung" auf Bun-
desebene tatiger interministerieller Arbeitskreis geht in seinem "Programm zur Umwelt-
entlastung durch Foérderung des Fahrradverkehrs" von einer moglichen Verlagerung von
25 bis 35% aller Nahverkehrsleistungen vom Pkw auf das Fahrrad aus. Die Starkung der
Rolle des Fahrrades sowohl im Alltag als auch im stark wachsenden Freizeitverkehr ist
ein verkehrspolitisches Ziel der Bundesregierung und dient auch einer nachhaltigen

Siedlungs- und Stadtentwicklung. Vor allem wegen der umweltpolitisch erforderlichen Re-

1 FE-Nr.: 70468/95 ,Bericht tiber die Situation des Fahrradverkehrs in Deutschland*
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duktion der CO,-Emissionen, aber auch aus energie- und gesundheitspolitischen Griin-

den, begruf3t und unterstitzt die Bundesregierung Mal3nahmen, die den Fahrradverkehr

fordern.

Fahrradfahren ist umweltfreundlich, energie- und platzsparend sowie fir die Fahrradfah-
rer konditions- und damit gesundheitsfordernd. Das Fahrrad ist fur viele tagliche Fahrten
eine Alternative zum Gebrauch motorisierter Individualverkehrsmittel. Seine Nutzung ist
allerdings witterungsabhangig und in topographisch ungunstigeren Gebieten einge-

schrankt.

Fahrradférderung darf nicht auf EinzelmafRnahmen begrenzt bleiben. Es gilt, eine fahr-
radfreundliche Verkehrsstruktur zu schaffen, die alle damit verbundenen Aspekte bertck-
sichtigt: Fahrradverkehr muf3 tiberall im Lande mdglich und sicher sein, Gefahrdungspo-
tentiale missen abgebaut werden, die Akzeptanz des Radfahrens muf3 durch die Forde-
rung des Radverkehrs als eigenstandiger Teil des Gesamtverkehrssystems verbes-
sert werden. Bei der Suche nach umweltvertraglichen Verkehrsformen kommt dem Fahr-

radverkehr jedenfalls eine besondere Bedeutung zu.

Im vorliegenden Bericht werden,

die derzeitige Situation des Radverkehrs in Deutschland systematisch dargestellt,
die grundlegenden Probleme benannt,
Vorbildlésungen im In- und Ausland aufgezeigt,

Empfehlungen zur Verbesserung des Radverkehrs formuliert.
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Il. Daten und Systemkomponenten des Radverkehrs

1.1 Zahlen und Daten zum Radverkehr

- Verkehrsanteile und Verkehrsleistung

Der Fahrradbestand in Deutschland lag 1997 bei 75,3 Mio. Fahrradern [Statistisches
Bundesamt 1998]. Wahrend 1969 etwa jeder zweite Haushalt Gber mindestens ein Fahr-
rad verfugte, waren es 1993 bereits 75 % der Haushalte. Etwa jeder vierte Haushalt in
den alten und jeder funfte in den neuen Bundeslandern verfligt tber mindestens drei
Fahrrader [KLOAS 1996].

Die Verkehrsanteile des Radverkehrs an der Zahl der Wege betrugen 1991 in den alten
Landern etwa 12 %, in den neuen Landern etwa 9 %. Die Anteile des Radverkehrs in den
alten Landern sind dabei fur Personen, die Gber einen Pkw verfigen, von 3 % in 1976 auf
7 % in 1982 und 7 % in 1989 gestiegen, fur Personen ohne Pkw-Verfiigung stiegen sie
von 12 % in 1976 tber 15 % in 1982 auf 17 % in 1989 [HAUTZINGER 1995, 1996 a|].

Im Vergleich zu anderen Landern liegt der Verkehrsanteil des Radverkehrs in Deutsch-
land in einem mittleren Bereich. Die Radverkehrsanteile in den Niederlanden liegen bei
27 %, in GroRbritannien bei 2 % [VERENIGING NEDERLANDSE GEMEENTEN 1994]
[Sustainable Development: The UK Strategy, 1994].

In den einzelnen Regionen und in Stadten hat der Radverkehr stark unterschiedliche An-
teile am Gesamtpersonenverkehr. Unter den Grol3stadten erreicht Minster mit 34 % den
hdchsten Anteil. Die grof3enverschiedenen Stadte Bremen, Freiburg, Karlsruhe, Hanno-
ver, Cottbus und Munchen weisen Anteile von zwischen 15 - 22 % auf. Andere Stadte
wiederum, z.B. Saarbrticken, Solingen, Wuppertal und Chemnitz, haben nur geringe An-
teile (unter 2 % [BROG 1995)).

In den alten Landern erreicht der Radverkehr in kleinen, mittelgroRen und in den GroR3-
stadten durchschnittliche Anteile von 9 - 13 %. In den neuen Landern liegt sein Anteil in
Stadten mit 20.000 - 100.000 Einwohnern mit 13 % am hdchsten, in Stadten mit 100.000 -
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200.000 Einwohnern mit 9 % niedriger und bei 200.000 - 500.000 sowie tber 500.000
Einwohnern mit 5 bzw. 4 % am niedrigsten [HAUTZINGER 1995].

Die Verkehrsleistung des Radverkehrs betrug in den alten Landern 1991 16,6 Mrd. km/
Jahr, der Anteil des Radverkehrs an der Gesamtpersonenverkehrsleistung lag bei 2,1 %
[HAUTZINGER 1996]. Nach anderen Angaben hat sich die Verkehrsleistung von etwa
12,5 Mrd. km in 1976 Uber etwa 16 Mrd. km in 1982 auf etwa 18,3 Mrd. km in 1992 erhdht
[DIW 1993].

Die durchschnittlich mit dem Fahrrad zuriickgelegte Wegelénge betrug 1991 in West-
deutschland 2,9 km, die durchschnittliche Fahrtdauer 16,8 Minuten. Die hochsten Ver-
kehrsanteile erreicht der Fahrradverkehr mit 16 % der zurtickgelegten Wege auf Entfer-
nungen von bis zu 3 km, zwischen 3 km und 8 km liegt sein Anteil bei 9 % und auf Distan-
zen von 8 - 15 km bei 3 %. Uber 15 km Entfernung hat der Fahrradverkehr nur noch einen
Anteil von 1 % (Tab. 1 [LUDA 1991]). In Stadten und Regionen mit insgesamt hohen An-
teilen hat der Radverkehr auch auf gro3eren Entfernungen deutlich grél3ere Bedeutung,
in Minster etwa werden Entfernungen von 3 - 5 km zu 37 % und von 5 - 10 km zu 15 %
mit dem Rad zurtickgelegt [HENSEL 1992].

Anteil der Ent-

Anteil an der Zahl der Wege [%)] fernungsklasse
Entfernungs- Sonstige Ver- an der Zahl der
klasse [km] Radverkehr Kfz-Verkehr kehrsmittel Wege [%]
bis 3 16 28 56 49
3-8 9 59 32 19
8-15 3 72 25 9
Uber 15 1 74 25 14
keine Angabe - - - 3
Gesamt 11 45 44 *

* Summe der Anteile der Entfernungsklassen an allen Wegen ist nach [LUDA 1991] niedriger als 100 %.
Tab. 1: Anteile des Radverkehrs, des Kfz-Verkehrs und sonstiger Verkehrsmittel an der Zahl der Wege
nach Entfernungsklassen (nach [LUDA 1991])



-5-

- Verkehrszwecke und soziodemographische Charakteristika

Das Fahrrad ist hauptsachlich ein Verkehrsmittel fir den Alltagsverkehr (Einkaufs-, Be-
rufs-, Geschéfts- und Ausbildungsverkehr). Uber 60 % aller Radfahrten sind Alltagsfahr-
ten, die Verkehrsleistung ist werktags hoher als am Wochenende: An mittleren Werktagen
werden 2,5 Mio. km mit dem Rad gefahren, an Samstagen 1,9 Mio. km und an Sonntagen
2,2 Mio. km.

In den alten Landern ergibt sich folgende Verteilung von Fahrradfahrten nach Verkehrs-

zwecken (starkere Abweichungen der neuen Lander in Klammern) [KLOAS 1996]:

- Einkaufsverkehr 29 %
- Berufs-/Geschaftsverkehr 19 % (24 %)
- Ausbildungsverkehr 14 %
- Freizeitverkehr 38 %

Die Anteile des Radverkehrs am Gesamtpersonenverkehr fur verschiedene Verkehrs-
zwecke liegen nach der Zahl der Fahrten bei [HAUTZINGER 1995]:

- Einkaufsverkehr 12 %(7 %)
- Berufsverkehr 9 %
- Ausbildungsverkehr 27 % (7 %)
- Freizeitverkehr 11 %

Die hdchste Bedeutung als Verkehrsmittel hat das Fahrrad fur Kinder und Jugendliche,
wobei Jungen deutlich mehr Wege mit dem Rad zurticklegen als Madchen. Ab dem Alter
von 18 Jahren nutzen Frauen das Fahrrad fir ihre Wege haufiger als Manner, wahrend
Manner im Alter von tber 70 Jahren relativ mehr Wege mit dem Fahrrad zuriicklegen als
gleichaltrige Frauen. Gerade fir Frauen mit Kindern und fir Hausfrauen hat das Fahrrad
grol3e Bedeutung. Sie benutzen das Fahrrad haufiger als Manner, wobei bei ahnlich ho-
her Anzahl von Wegen insgesamt eher kiirzere Einzelentfernungen und starker ausge-
pragt Wegeketten mit mehreren Tatigkeiten (Kind zum Kindergarten bzw. zur Schule brin-

gen, Fahrt zum Metzger, zur Post, zum Einkaufen usw. ) zurtickgelegt werden. Wege
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werden von Mannern seltener mit dem Fahrrad zurtickgelegt und dienen dann héaufig nur

einem einzelnen Zweck (z. B. Fahrt zum Biro) [FLADE 1995].

- Potential des Radverkehrs

Der Radverkehr hat ein deutlich hoheres Potential als sein derzeitiger Anteil am Ge-

samtpersonenverkehr, sowohl an den Wegen wie auch an der Verkehrsleistung.

Deutliche Veranderungen kdnnen sich aus der Verlagerung kurzer Pkw-Fahrten auf das
Fahrrad ergeben. In den alten Landern sind z. B. 6 % aller Pkw-Fahrten bis zu 1 km, tber
40 % aller Pkw-Fahrten bis zu 5 km und knapp die Halfte bis zu 6 km lang. Uber ein
Viertel aller Pkw-Fahrten liegt mit bis zu 3 km Lange noch unterhalb durchschnittlicher
Radfahrdistanzen [HAUTZINGER 1996 a]. Diese Verlagerungspotentiale sind auch des-
halb bedeutsam, weil die Pkw-Fahrten in jingerer Zeit durchschnittlich kiirzer werden, der

dafir notwendige Zeitaufwand aber steigt:

Nach Schatzungen lassen sich in Ballungsgebieten bis zu 30 % der Pkw-Fahrten auf den
Radverkehr verlagern [BROG 1995]. Detailliertere Untersuchungen benennen das Verla-
gerungspotential auf den Fahrrad-, den Fu3gédnger- und den offentlichen Verkehr in
Karlsruhe z. B. mit etwa 15 % der Kfz-Fahrten, ohne dal3 die heutigen Kfz-Nutzer auf Ak-
tivitdten verzichten muften oder Zeitverluste hatten. Das Verlagerungspotential auf den
Radverkehr liegt dabei hoher als das auf den 6ffentlichen oder den Ful3gangerverkehr
[HAAG 1995]. Beim Kommunalprojekt "Fahrradfreundliche Stadt Troisdorf" ergab sich von
1988 bis 1995: Erh6hung des Radverkehrsanteils an den Wegen von 16 auf 21 %, Ver-
ringerung des Pkw-Anteils in gleicher Grél3enordnung [STADT TROISDORF 1997].

Die verfiigbaren Untersuchungen zu den Verkehrsanteilen des Radverkehrs (Vergleich
untereinander und mit KONTIV-Erhebungen) weisen methodische Unterschiede auf, die
ihre Vergleichbarkeit einschranken. Zudem laf3t die amtliche Verkehrsstatistik derzeit
Aussagen zur Entwicklung des Radverkehrs nur eingeschrankt zu; hier gibt es Verbesse-
rungsmaoglichkeiten, in die auch neuere soziodemographische Erkenntnisse einbezogen

werden kénnen.
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- Entwicklung der Unfallzahlen und internationaler Vergleich

Die Zahl der bei Verkehrsunféllen getdteten Radfahrer ist in den alten Landern seit 1970
von 1.835 auf 485 in 1997 gesunken (Tab. 2). Die Zahl der in den polizeilichen Unfallsta-
tistiken erfaldten verletzten Radfahrer ist demgegeniber seit 1970 von etwa 40.500 auf
rd. 62.700 in 1991 gestiegen und sank danach wieder bis auf rd. 57.941 in 1997 (Ten-

denz steigend). 1

Jahr Getdtete im StralRenverkehr Verletzte im Stral3enverkehr (ge-
rundet)
davon davon
alle Radfahrer % alle Radfahrer %

1970 ABL 18.433 1.835 10,0 507.200 40.500 8,0
1980 ABL 13.041 1.142 8,8 500.500 50.400 10,1
1991 ABL 7.541 714 9,5 421.900 62.700 14,9
1991 NBL 3.759 211 5,6 83.600 7.300 8,7
1995 ABL 6.526 533 8,2 408.500 58.700 14,4
1995 NBL 2.928 218 7,4 103.600 12.900 12,4
1996 ABL 6.126 428 7,0 391.076 52.750 13,5
1996 NBL 2.632 166 6,3 102.082 12.644 12,4
1997 ABL 6.067 485 8,0 399.203 57.941 14,5
1997 NBL 2.482 194 7,8 101.891 14.047 13,8
Tab. 2 Getotete und verletzte Radfahrer bei Stral3enverkehrsunféllen

Verglichen mit 1980 ist die Zahl der getdteten Radfahrer in den alten Landern in den Jah-
ren 1995 bis 1997 auf weniger als die Halfte gesunken, wahrend die Zahl der Verletzten
in diesem Zeitraum etwas gestiegen ist (Die Zahl der schwerverletzten Radfahrer blieb
zwischen 1980 und 1994 annédhernd gleich, die Zahl der leichtverletzten Radfahrer
stieg in diesem Zeitraum dagegen an (Abbildung 1)). Der Anteil der Radfahrer an allen

verungliickten Verkehrsteilnehmern ist von 1980 bis 1997 deutlich gestiegen.

1 Soweitim folgenden keine Quelle genannt wird, beziehen sich alle Daten auf Erhebungen des Statisti-
schen Bundesamtes



Bei Verkehrsunfallen verunglickte Radfahrer seit 1980
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Abb. 1 Zeitliche Entwicklung der Zahl der verungliickten Radfahrer nach Verletzungs-

schwere (alte Lander)

Diese ungunstige Tendenz zeigt sich auch, wenn die gestiegenen Verkehrsleistungen des
Radverkehrs in die Betrachtung einbezogen werden. Wéahrend das fahrleistungsbezo-
gene Unfallrisiko (Unfallrate) bei Ful3gangern und Kfz-Insassen seit 1975 merkbar ge-
sunken ist, nahm es fiir den Radverkehr leicht zu [CERWENKA 1996]. Die Radfahrer ha-
ben demnach von dem stetig gestiegenen Sicherheitsniveau im Stral3enverkehr nicht pro-
fitiert. Bezogen auf die Unfallrate und die zeitliche Dauer der Verkehrsbeteiligung liegt
das Unfallrisiko eines Radfahrers etwa um das Doppelte und mehr hoher als bei Ful3gan-
gern und Pkw-Fahrern. Lediglich fur die Fahrer motorisierter Zweirader besteht ein noch

hoheres Unfallrisiko.
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In einigen Landern (z. B. in Danemark oder den Niederlanden) ist der Anteil der Radfah-
rer an der Zahl verungliickter Verkehrsteilnehmer - entsprechend den dort héheren
Radverkehrsanteilen - z. T. deutlich héher als in Deutschland, das allerdings den héch-
sten Anteil verungliickter Radfahrer im Verhaltnis zur Einwohnerzahl aufweist. Eine relati-
ve Verbesserung des Sicherheitsniveaus auch in Deutschland erscheint nicht unreali-

stisch.

- Struktur des Unfallgeschehens mit Radfahrern

Die sich auf den innerértlichen Bereich konzentrierende Fahrradnutzung bildet sich auch

im Unfallgeschehen ab. Denn fast 90 % aller Radfahrer verungliicken innerorts.

Wegen des héheren Geschwindigkeitsniveaus der Hauptunfallgegner, namlich der Kfz,

sind allerdings die Unfalle aul3erorts erheblich schwerer. 45 % der getdteten Radfahrer
verungliickten aul3erorts; der Anteil der Unfélle mit schwerem Personenschaden liegt au-
Rerorts bei Uber 40 %, innerorts bei etwa der Halfte. Im Vergleich zu Pkw-Fahrern lag der

Anteil von Radfahrer-Unfallen mit schweren Personenschaden 1991 um etwa 60 % hdher.

Radfahrer haben ein erheblich héheres Risiko als Pkw-Fahrer, schwere Verletzungen zu
erleiden. Entsprechend sind die volkswirtschaftlichen Kosten je Unfall mit Beteiligung
von Radfahrern auf3erorts mit 75.000 DM/Unfall gegentiber 25.000 DM/Unfall innerorts
deutlich héher [HULSEN 1993].

Unfallgegner sind innerorts zu fast 70 % Pkw; aul3erorts sind mit 25 % auch die Allein-
unfalle bedeutsam, wobei die sehr hohe Dunkelziffer bei dieser Unfallart beachtet werden
muf3. Vor allem die Alleinunfalle und die Unfélle mit Bussen oder Lkw sind Gberdurch-
schnittlich schwer.

In der polizeilichen Unfallstatistik sind Radfahrer bei Unfallen mit anderen Beteiligten zu
weniger als 40 % als Hauptverursacher eingestuft, bei Unfallen mit Kfz liegt dieser Anteil

nur bei etwa 32 %. Hingegen werden Unfalle mit Ful3gangern zu etwa zwei Dritteln von
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Radfahrern verursacht. Hier zeigt sich eine Tendenz zu einem nicht angepaliten Verhal-

ten des im Verkehrsgeschehen "Starkeren" gegentiber den "Schwacheren®”.

Bei der Altersverteilung der verungliickten Radfahrer ergibt sich fir Kinder ab 6 Jahren
und fur Jugendliche eine erheblich Gber dem Durchschnitt liegende Unfallbelastung
(Anteil verungluckter Radfahrer an der Einwohnerzahl). In allen Altersklassen liegt die
Unfallbelastung mannlicher Radfahrer héher als die von Madchen und Frauen, wieder-
um besonders ausgepragt bei den Kindern und Jugendlichen. Ein héheres Unfallrisiko
mannlicher Radfahrer besteht auch nach der fahrleistungsbezogenen Unfallrate. Hier er-
weisen sich insbesondere die Kinder bis 10 Jahren und die &lteren Radfahrer tber

75 Jahren als hoch gefahrdet [HAUTZINGER 1996 b]. Das Risiko der alteren Radfahrer
wird noch dadurch verstarkt, daf3 sie in der Regel erheblich schwerere Unfallfolgen als die

ubrigen Altersgruppen erleiden.

45 % der Unfalle mannlicher Radfahrer, bei denen die Radfahrer Hauptverursacher sind,
gegentber 33 % bei den Radfahrerinnen sind ein Indiz fur ein riskanteres und weniger
regelgerechtes Fahrverhalten der Manner. Vor allem jugendliche, mannliche Radfahrer
und generell &ltere Radfahrer sind besonders unfallgefahrdete Verkehrsteilnehmergrup-

pen.
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Die amtliche Statistik der Stralenverkehrsunfélle in Deutschland zieht nur die polizeilich
registrierten Unfélle heran, gerade beim Fahrradverkehr werden aber viele Unfélle gar
nicht erfal3t (Abbildung 2). Diese Dunkelziffer wird bei den Unfallen mit schweren Verlet-
zungsfolgen auf tber 50 %, bei den Unfallen ohne arztliche Behandlung sogar gegen
100 % geschatzt [HAUTZINGER 1993]. Sehr oft nicht erfal3t sind vor allem Alleinunfélle
und Unfalle mit FuRgangern bzw. anderen Radfahrern. Die Aussagefahigkeit der polizeili-
chen Unfallstatistik, die den genannten Angaben zugrundelag, ist dadurch beim Fahr-
radverkehr gegentber dem tatsachlichen Unfallgeschehen gemindert; Abgleichungen

oder Hochrechnungen sind nach dem derzeitigen Wissensstand nicht moglich.

100%,

75

50

25

0
Unfallgegner ohne Arzt - Krankenhaus - Verletzungs-
unfalle Radfahrer schwera

Allein- FuBganger/ Kfz

Abb. 2  Anteile der polizeilich nicht erfal3ten Radverkehrsunfalle nach Unfallgegnern
und Verletzungsschwere [HAUTZINGER 1993]
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- Bestand von Radverkehrsanlagen im Strallenraum

Radverkehr findet tGiberwiegend auf allgemeinen Fahrbahnen statt. Ein Teil der innerortli-
chen Hauptverkehrsstraf3en und der Uberwiegende Teil der StraRen aul3erorts verfugt

nicht tber besondere Radverkehrsanlagen.

Uber den Umfang und die Art von Radverkehrsanlagen im kommunalen Bereich sowie
ihrem Anteil an StraRennetzen gibt es keine zusammenfassenden, hinreichend aktuellen
Statistiken. Die verfugbaren Daten beziehen sich lediglich auf einzelne Kommunen und
lassen sich nicht hochrechnen. Ohne eine umfassende Ubersicht iber den Bestand und
Zustand sowie die Entwicklung kommunaler Radverkehrsanlagen sind allerdings Aussa-
gen Uber die Wirksamkeit von Infrastrukturmaf3nahmen hinsichtlich der Verkehrsbedeu-

tung und der Sicherheit des Radverkehrs erschwert.

Auf eine positive Wechselwirkung zwischen dem Umfang der Radverkehrsanlagen im
Stral3en- und Wegenetz einer Kommune und dem Radverkehrsanteil am Gesamtverkehr
weist eine &altere Forschungsarbeit hin; die gunstige Entwicklung wird erst wirksam, wenn
das Angebot an Radwegen ein gewisses Mindestmal} Ubersteigt und Verbesserungen der
ErschlielBungsqualitat deutlich sichtbar werden [AMBROSIUS 1984]. Neuere deutsche

Untersuchungen zu diesem Thema liegen leider nicht vor.

Zum Bestand der Radverkehrsanlagen an héher klassifizierten Straf3en ist die Daten-
lage in Deutschland erheblich besser als fiir kommunale StraBen. Uber Qualitat und
Netzzusammenhang der Radverkehrsanlagen liegen jedoch auch hier keine zusammen-
fassenden Angaben vor. Die Gesamtlange einseitiger und beidseitiger Radwege bzw. von
Geh- und Radwegen an klassifizierten Stral3en hat sich von 1976 bis 1995 von 12.911 km
auf 29.687 km (alte Lander) bzw. 31.236 km (inkl. der neuen Lander) mehr als verdoppelt.
Dazu kommen noch etwa 5.000 km Strafl3en mit Mehrzweckstreifen, die zwar keine
Radverkehrsanlagen im engeren Sinne sind, jedoch von den Radfahrern zu benutzen

sind.

BundesstralRen verfligen - gemessen an der Lange - Uiber doppelt soviele Radwege wie

Landes- oder KreisstraRen. Derzeit sind etwa ein Drittel der BundesstralRen in der Bau-
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last des Bundes mit Radwegen versehen. In den alten Landern gibt es vor allem aus to-
pographischen Grunden regional grof3e Schwankungen. Einer Ausstattung von etwa 40%
in Nord- und Westdeutschland stehen Ausstattungsanteile von 10% und weniger in den
Ubrigen Landern gegeniber. In Schleswig-Holstein besitzen derzeit 84% der Bundesstra-
Ren Radverkehrsanlagen, so dal hier - bei Abzug fur den Radverkehr nicht zugelassener
oder unrelevanter Strecken - bald eine vollstandige Ausstattung absehbar ist. Bei den
Landesstral3en besitzen Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen mit etwa 40% den
hochsten Ausstattungsgrad. In den neuen Landern besteht noch ein erheblicher Nach-
holbedarf bei allen StralRennetzen. Nur etwa 10 % der Bundesstral3en und jeweils weni-

ger als 2% der Landes- bzw. Kreisstra3en verfiigen hier iber Radverkehrsanlagen.

In den Ortsdurchfahrten ist die Ausstattung mit Radverkehrsanlagen nur geringfigig ho-
her als auf den AulRerortsabschnitten. Lediglich bei den in Gemeindebaulast liegenden
Ortsdurchfahrten ergibt sich mit knapp 50% eine deutlich héhere Ausstattung. Aul3erorts
sind fast 80% der Radverkehrsanlagen gemeinsame Geh- und Radwege (zumeist einsei-
tig). Auch in Ortsdurchfahrten tberwiegen mit 55% die gemeinsamen Geh- und Radwege
gegentuber getrennten Radwegen mit 39%. Ohne die Ortsdurchfahrten, die in Gemeinde-

baulast liegen, ist der Anteil gemeinsamer Geh- und Radwege mit 67% zu beziffern.

Die seit 1981 vorgesehenen Zielvorgaben fiir den Bau von Radwegen in der Baulast des
Bundes sahen bis 1990 eine Erh6éhung des Radwegebestandes an BundesstralRen - aus-
gehend von einem Bestand vor 1981 von etwa 8.000 km - um 3.000 km vor, wovon

2.920 km - vorwiegend als nachtraglicher Anbau - realisiert werden konnten. Ab 1991
wurden auch die neuen Lander mit einem Anfangsbestand von 500 km in den Radwege-
bau einbezogen. Fir den Zeitraum von 1991 - 2000 sind insgesamt 3.580 km Radwege
geplant. Von 1991 - 1997 wurden davon 2.620 km, darunter 750 km in den neuen L&n-
dern, realisiert. Insgesamt werden im Jahr 2000 rd. 15.000 km Radwege an Bundesstra-
Ren zur Verfigung stehen. Fur den Radwegebau in der Baulast des Bundes, in den auch

landliche Wege einbezogen werden kdnnen, gelten folgende Grundséatze:

Verkehrsentflechtung besonders bei geringen Fahrbahnbreiten,
Uberschreitung bestimmter Verkehrsstarken im Kfz-Verkehr bzw. Radverkehr,
Liuckenschluf3 vorhandener Radverkehrsanlagen sowie

Anbindung gunstiger Gebiete fir das Radwandern.
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Zeitraum ABL Bau Ziel Summe (rea- vsl.
vor |[1981-1990 | 1991-2000 lisierte MaRR- | Bauleistung
1981 nahmen) 1998-2000
1991-1997
NBL
bis
1991
ABL*® |ABL¥| NBL* | ABL¥ | NBL* | ABL* | NBL¥
Bauleistungen
(km)
8.500 |[2.920 2.540 [ 1.040 |1.870 750 | 670 290
Baukosten
(Mio. DM)
937 960 [ 300 720 170 | 240 130
*) ABL = Alte Bundeslander

NBL = Neue Bundeslander

Tab. 3 Radwegebau des Bundes - Langen und Kosten der Radwege
an Bundesstral3en von 1981 - 2000

- Hersteller und Handel von Fahrréadern

Die deutschen Hersteller von Fahrradern und Komponenten bilden eine vergleichsweise
kleine Branche von uberwiegend Klein- und Mittelbetrieben. Einige Traditionsbetriebe
haben in den letzten Jahren ihre Produktion eingestellt, andere wurden von international
tatigen Unternehmen aufgekauft. 1994 waren etwa 6.600 Beschaftigte in der Fahrrad- und
Komponentenindustrie statistisch erfal3t, wobei Betriebe mit weniger als 20 Beschéftigten
nicht mitgezahlt wurden. Die Gesamtbeschéaftigtenzahl liegt deshalb nach Schatzungen
etwa zwischen 10.000 und 12.000 Personen; die Komponentenhersteller haben ca. 2.500

Beschaftigte.

Die Fahrrad- und Komponentenhersteller produzierten 1995 Fahrrader und -teile im Wert
von etwa 1,03 Mrd. DM, (davon Komponenten im Wert von etwa 410 Mio. DM). Der Um-
satz des produzierenden Gewerbes lag bei 1,6 Mrd. DM, wovon 1,48 Mrd. DM im Inland
erzielt wurden. Die deutschen Hersteller produzierten 1995 3,1 Mio. Fahrrader, davon die
kleineren Hersteller mit weniger als 20 Beschaftigten 590.000. 50 Unternehmen stellten
mehr als 10.000, 12 davon mehr als 100.000 Rader her.



- 15 -
1995 wurden auf dem Inlandsmarkt 5,2 Mio. Fahrrader an den Handel geliefert. 1980
waren es 4,7 Mio. Rader, 1988 3,8 Mio. und 1992 6,3 Mio. Es wurden 1992 6,2 Mio. und
1994 5,2 Mio. Rader verkauft. 59 % der 1995 auf dem inlandischen Markt an den Handel
gelieferten Fahrrader stammten aus deutscher Herstellung, sie erzielten einen Anteil von

65 % am Gesamtumsatz.

Im deutschen Fahrradhandel (einschlief3lich der Handler motorisierter Zweirader) gibt es
10.600 Zweiradbetriebe mit 43.400 Mitarbeitern. Ihr Gesamtumsatz betragt 8 Mrd. DM.
Seit kurzem betatigen sich auch bisher fachfremde Branchen in Fahrradhandel und -

reparatur, darunter inzwischen mindestens 10 Kfz-Hersteller.

Der Durchschnittspreis der in Deutschland verkauften Fahrrader stieg von 316 DM in
1980 tber 553 DM in 1988 auf 612 DM in 1992; um 1995 sank er wieder auf 550 DM.
Dem zunehmenden Potential hochwertiger Rader, das die Hersteller kiinftig vor allem bei
in Europa produzierten City- und Trekkingradern sehen, steht ein noch immer hoher An-
teil verkaufter Rader in den untersten Preisgruppen gegeniber, die oftmals Komfort- und
Sicherheitsmangel aufweisen. Dies deutet auf Kostenbewul3tsein, aber auch auf eine ge-
ringe Wertschatzung des Fahrrades bei einem Teil der Kundschaft hin. In 1990 entfielen
ca. 10 % der verkauften Rader auf die unterste Preisklasse unter 350 DM, etwa 65 % auf
die mittlere und etwa 25 % auf die héchste mit tber 800 DM. Diese Marktsegmentierung

hat sich - bei gestiegenem Angebot hoherwertiger Rader - tendenziell gehalten.

Seit 1993 gab es mit der EUROBIKE in Friedrichshafen und der INTERCYCLE in Kéln,
die bis 1997 in jahrlichem Wechsel mit der IFMA durchgefiihrt wurden, jahrlich zwei grol3e
Fahrradmessen. Die INTERCYCLE zog 1995 etwa 64.000 Besucher und etwa 800 in-
und ausléndische Aussteller an, der Anteil der Fachbesucher lag bei 46 %*. Daneben gibt

es regionale Fahrradmessen oder Fachausstellungen im Rahmen anderer Messen.

Die INTERCYCLE ist ab 1998 in die IFMA in K&In integriert worden und findet als IFMA jahrlich statt.
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Rechtliche Regelungen, Finanzierungszustandigkeiten

Die folgenden Organisationen wirken - wenngleich in unterschiedlicher Weise und Inten-

sitat - bei der Gestaltung der praxisrelevanten, der rechtlichen und finanziellen Rahmen-

bedingungen fur den Radverkehr mit:

der Bund (fur Rechts- und Finanzierungsregelungen, bei Verkehrs-, Umwelt- und
Rechtsfragen, sowie als Baulasttrager)

die Lander (fur Rechts- und Finanzierungsregelungen, bei Verkehrs-, Umwelt- und
Rechtsfragen, Landes- und Regionalplanung, Stadtebau, Umweltschutz, Polizei und
Schulen sowie als Baulasttrager)

Stadte, Gemeinden, Landkreise und kommunale Zweckverbénde,

weitere Institutionen, wie die Forschungsgesellschaft fur Stra3en- und Verkehrswe-
sen (FGSV), die Beratungsstelle fiir Schadenverhitung des Gesamtverbandes der
Versicherer oder die Trager der Verkehrssicherheitsarbeit (Deutscher Verkehrssi-
cherheitsrat, Deutsche Verkehrswacht und andere),

Forschungsstellen an Hochschulen, bei Landes- und Bundesministerien sowie au-
Rerhalb der staatlichen Tréagerschatt,

Interessenverbande, wie der ADFC, der ADAC, der VCD, lokale Interessengruppen,
Betreiber des offentlichen Verkehrs,

die Privatwirtschaft, wie Fahrradhersteller, Handel, Serviceanbieter,

Arbeitgeber, Einzelhandel, Versicherungen, Krankenkassen, Berufsgenossenschaften
berufsstandische Vertretungen, wie die Vereinigung der Stadt-, Regional- und Lan-
desplaner (SRL) oder die Vereinigungen der StraRenbau- und Verkehrsingenieure
(VSVI) sowie

Immobiliengesellschaften, wie Wohnungsbaugenossenschaften etc.

Die Kommunen sind die wichtigsten Ansprechpartner fir den Radverkehr. Sie haben

Aufgaben in fast allen Handlungsbereichen und sind verantwortlich fur die Radver-

kehrsinfrastruktur, auf der sich der Grof3teil des Alltagsradverkehrs abspielt.

Die Institutionen (z. B. FGSV) sind hauptsachlich in der Weiterentwicklung und Verbrei-

tung des fachlichen Wissens, z. B. Uber die Erarbeitung technischer und planerischer
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Empfehlungen als fachliche Rahmenbedingungen, tétig. Dartber hinaus engagieren sie

sich in der Verkehrssicherheitsarbeuit.

Interessenverbande engagieren sich z. B. in der Offentlichkeitsarbeit und werben fiir die

Radnutzung und das Serviceangebot. Sie erfullen ihre Aufgaben meist ehrenamtlich.

Aufgabenfeld der Fahrradwirtschaft ist die Bereitstellung und Weiterentwicklung des
Fahrrads, seiner Ausstattung sowie der technischen Vorkehrungen zum Fahrradparken
und zum Diebstahlschutz. OV-Betreiber legen durch den Bau von Abstellanlagen an
Haltestellen und das Ermdglichen der Fahrradmitnahme in den Verkehrsmitteln die
Grundlagen fiir eine gute Verkniipfung von Fahrrad und OPNV. Arbeitgeber schaffen -
ebenso wie Hauseigentimer und Bauherren bzw. Betreiber von Einrichtungen mit Besu-
cherverkehr - Fahrradparkmaoglichkeiten und bieten dartiber hinaus mit zusatzlichem Ser-
vice und Offentlichkeitsarbeit weitere Anreize zur Radnutzung ihrer Beschaftigten. Erst in
den Anfangen stehen in Deutschland Dienstleistungen zur Erleichterung und Férderung

der Radnutzung durch privatwirtschaftliche Serviceanbieter.

Der Bund und die L&nder sind als Baulasttrager von Radverkehrsanlagen unmittelbar fir
die Fahrradnutzer tatig. Gleichzeitig gestalten sie die Rahmenbedingungen fir die Aktivi-
taten der Kommunen sowie der Verbande und der Privatwirtschaft. Um eine systemati-
sche Radverkehrsférderung betreiben zu kdnnen, die sowohl die Aktivitaten in den eige-
nen Zustandigkeitsbereichen als auch die Gestaltung der Rahmenbedingungen abdeckt,

sind Bund und Lander ferner in den folgenden Aufgabenfeldern tatig:

- Gestaltung des rechtlichen Ordnungsrahmens durch Aufstellung bzw. Anpassung
insbesondere der verkehrsrechtlichen und fahrzeugtechnischen Bestimmungen.

- Bereitstellung von Finanzierungshilfen fur Radverkehrsanlagen.

- Beteiligung bei der Erarbeitung eines technischen Regelwerkes.

- Erhebung statistischer Daten.

- Offentlichkeitsarbeit.
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1.1 Rechtlicher Ordnungsrahmen zum Radverkehr

- Fahrradtechnische Regelungen

Das Fahrrad ist gleichermaf3en Verkehrsmittel, technisches Erzeugnis und Wirtschaftsgut.
Die gesetzlichen Vorschriften, deutsche und internationale bzw. européische Normen (et-
wa fur Kinderfahrrader) sowie die Regelungen tber Gitezeichen lassen dies deutlich

werden.

Fahrrader und KinderstraRenfahrrader missen fur die Benutzung offentlicher Strafl3en in
Deutschland den Ausstattungsvorschriften der Stral3enverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(StvZO) entsprechen. Nur als Spielzeug eingestufte Kinderfahrrader sind davon befreit.
Bei Rennradern mit einem Gewicht bis zu 11 kg, gilt z. B. die Ausnahme, dal3 auch be-
stimmten Anforderungen entsprechende Batterie-/Akku-Beleuchtung zulassig ist. We-
sentliche Anderungen der StVZO stehen allerdings bevor, etwa hinsichtlich der Min-

destausrustung, der Bremsverzdgerung und der Stabilitat.

Das Produkthaftungsgesetz (ProdHG) macht die Hersteller fiir Fehler verschuldens-
unabhéangig haftbar. Es gilt fir Importeure, Hersteller sowie Handler und legt ihnen fur
den Fall des Drittschadens die Beweislast fir die Mangelfreiheit des verkauften Produkts

auf.

Die DIN 79100-2 als wichtigste fahrradtechnische Norm in Deutschland spiegelt nach
Auffassung des Bundesverwaltungsgerichtes die "anerkannten Regeln der Technik", nach
Meinung anderer Experten den strengeren "Stand der Technik”. Mit Aufnahme in die
StVZO betrifft die DIN 79 100 die Verwendung von Fahrréadern im 6ffentlichen Verkehr.
(Zugleich wird die DIN ausdrucklich in den Verwaltungsvorschriften des Geratesicher-
heitsgesetzes (GSG) erwahnt. Ob die vor dem Abschlul3 stehende Neufassung der DIN
79100-2 auch in die Verwaltungsvorschriften des GSG aufgenommen wird, bleibt abzu-
warten. Das GSG betrifft das Inverkehrbringen von Fahrradern, soweit fir sie nicht andere
verkehrstechnische Vorschriften gelten, es gilt also z. B. fur Kinderfahrrader, nicht aber

fur Fahrzeuge.)
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Die ISO 4210 als internationale Norm ist bei Lichtanlagen der DIN 79100 vergleichbar;
die sich auch als Grundlage fur eine kunftige européaische Sicherheitsnorm eignen wirde.
Eine Reihe weiterer deutscher bzw. internationaler Normen formulieren Qualitatsanforde-
rungen an verschiedene Fahrradkomponenten. Daneben vergeben einzelne Verbéande
sowie technische Uberwachungsvereine bestimmte Gutezeichen. So dient das CE-
Zeichen etwa bei Kinder-Spielzeugfahrradern nach dem Geratesicherheitsgesetz als
Konformitéatszeichen der vom Hersteller (oder im Falle einer Baumusterprifung von einer
Priifstelle) bescheinigten Ubereinstimmung des Produktes mit europaisch harmonisierten
Normen. Mehrere voneinander unabhangige technische Uberwachungsvereine vergeben
das TUV-GS-Zeichen. Die verschiedenen Gutesiegel haben keine unmittelbaren rechtli-

chen Wirkungen.

- Verhaltensrecht

Die Strafl3enverkehrs-Ordnung (StVO) regelt das Verhalten der Radfahrer im Verkehr.
Radfahrer, fur die grundsatzlich die gleichen Regeln wie fir den allgemeinen Fahrzeug-
verkehr gelten, missen die StVO-Vorschriften und die radverkehrsspezifischen Sonder-

regeln kennen, so unter anderem

- die Grundregeln der Vorsicht und Ricksichtnahme,

- das allgemeine Rechtsfahrgebot,

- die Mdglichkeit, nebeneinander zu fahren, wenn keine Behinderungen fur andere
Verkehrsteilnehmer entstehen bzw. mehr als 15 Radfahrer einen Verband bilden,

- die Benutzungspflicht der Gehwege fur Kinder bis 8 Jahre, mit der Méglichkeit zur
freiwilligen Benutzung der Gehwege bis zum 10. Lebensjahr,

- die Benutzungsregeln fir rechts- und linksabbiegende Radwege,

- die Moglichkeit, Fahrzeuge, die auf dem rechten Fahrstreifen warten, vorsichtig
rechts zu tberholen,

- die Regelungen des Abbiegens auf der Fahrbahn und auf Radwegflihrungen sowie

- Vorgaben, unter welchen Bedingungen Radfahrer Lichtzeichen fir Fu3ganger zu be-

achten haben.
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Die allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) konkretisiert die radver-
kehrsbezogenen StVO-Regelungen alleine fir die zustandigen Verwaltungsbehérden der

Lander. Radfahrer mussen die VwV-StVO nicht kennen.

Das Regelwerk "Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen" (ERA 95) gibt den Verwaltungs-
behdrden dariber hinaus weitere Hinweise. Die ,Hinweise zur Beschilderung von
Radverkehrsanlagen nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StVO (Ausgabe
1998) erganzen die ERA 95 um die Neuerungen in der StVO/VwV-StVO nach deren No-
vellierung am 7.8.1997.

- Weitere rechtliche Bestimmungen

Kommunales Planungsrecht

Nach dem Baugesetzbuch (BauGB) sind in Flachennutzungsplanen die Flachen fur
den Uberortlichen Verkehr und fur die 6rtlichen Hauptverkehrsachsen darzustellen.
Dies gibt den Kommunen grundsatzlich die - leider bisher selten genutzte - Mdglichkeit,
auch Hauptrouten des Radverkehrs aufzunehmen. Im Bebauungsplan erfolgt die
Festlegung von Verkehrsflachen. Es besteht also die Moglichkeit, Radwege gesondert

auszuweisen und rechtsverbindlich festzulegen.

Fur Verkehrsentwicklungsplane oder vergleichbare gemeindliche Verkehrspléane gibt
es insoweit keine rechtlichen Bindungen. Solche Plane sind weder durch Bundes- noch

durch Landesrecht vorgeschrieben; sie sind verwaltungsinterne Fachpléne.

Bauordnungsrecht

Die Bauordnungen der Lander (LBauOen) verlangen - weitgehend einheitlich - beim
Neubau von Wohngebauden die Anlage von Fahrradstellplatzen. Fur den Bau oder die
wesentliche Anderung von Gebauden, die einen Zu- und Abgangsverkehr mit Fahrra-

dern erwarten lassen, schreiben einige LBauOen die Errichtung von Abstellplatzen vor;

die meisten Lander raumen den Kommunen aber die Mdglichkeit ein, diese Verpflich-
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tung fiur abgegrenzte Gebiete oder bestimmte Félle durch Satzung zu schaffen. Zur
Behebung stadtebaulicher Mi3stdande und zur Verkehrssicherung kdnnen die Kommu-
nen per Satzung auch bei bestehenden Gebauden Fahrradstellplatze fordern. Einzel-
ne LBauOen geben auch Anhaltswerte fur die Kapazitat und die Ausfihrung der Ab-
stellanlagen. Fast alle Bauordnungen bieten Finanzierungsmdglichkeiten fur Radver-

kehrsanlagen aus Kfz-Stellplatzablésemitteln.

Stral3en- und Wegerecht

Nach dem Bundesfernstrallengesetz (FStrG) ist der Bund zustandig fur ein zusam-
menhé&ngendes Verkehrsnetz offentlicher Stral3en, die dem weitraumigen Verkehr die-
nen oder zu dienen bestimmt sind. Soweit an Bundesstral3en Radwege gebaut werden
sollen, z. B. um durch die Trennung des Fahrradverkehrs vom motorisierten Verkehr,
die Verkehrssicherheit zu erhéhen, kénnen hierfur StralRenbaumittel des Bundes ver-
wendet werden. Der jeweilige Radweg mul als unselbstandiger Bestandteil einer Bun-

destral3e geplant sein, also mit ihr im verkehrlichen Zusammenhang stehen.

Die meisten StraRengesetze der La&nder enthalten nur wenige spezielle Aussagen
zum Radverkehr. Neben den unselbstandigen, strallenbegleitenden Radwegen werden
auch selbstandig gefuhrte Radverkehrsanlagen als beschrankt 6ffentliche Wege in die
Regelungen einbezogen. Im Stral3en- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-
Westfalen wird die Beachtung der Belange des Radverkehrs ausdrticklich als Aufgabe
des Stral3enbaulasttragers genannt. Nach 8§ 49 StriWGNW sollen die Gemeinden und
Kreise in Abstimmung mit den anderen Tragern der Stral3enbaulast darauf hinwirken,
dall zusammenh&angende ortliche bzw. tberodrtliche Radverkehrsnetze geschaffen wer-

den.

Die StralRengesetze ermdglichen es, offentliche Verkehrsflachen durch Widmung auf

die Benutzung nur fur den Radverkehr zu beschranken.

Die aus dem FStrG abgeleiteten und von den Landern weitgehend tibernommenen Ko-
stenteilungsregelungen in Ortsdurchfahrten von Bundes-, Landes- und Kreisstral3en

nach den Ortsdurchfahrten-Richtlinien (ODR) ordnen die Zustandigkeit fir Radwege
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dem Stral3enbaulasttrager und fir Gehwege und Parkflachen der Gemeinde zu. Da-
nach hat der Stral3enbaulasttrager fur die Anlage gemeinsamer Geh- und Radwege
nach (Zeichen 240 StVO) aufzukommen, bei Ausweisung der gleichen Verkehrsflache
mit der Regelung "Gehweg/Radfahrer frei" (Radverkehr = Schrittgeschwindigkeit) tragt
die Gemeinde die Kosten (Zeichen 239 StVO - Ful3génger - mit dem Zusatzschild
1022-10 - Radfahrer frei -).

Offentliche forst- und landwirtschaftliche Wege kénnen auch von Radfahrern genutzt
werden. FUr andere StraRen und Wege gestatten die Landschafts- und Forstgesetze
der Lander aufgrund einer Erméchtigung des Bundesnaturschutzgesetzes das

Radfahren. Die Benutzung erfolgt allerdings auf eigene Gefahr.

Verkehrssicherungspflicht

Die jeweiligen Trager der Bau- und Unterhaltungslast - bei Bundesfernstral3en in der
Baulast des Bundes die verwaltenden Lander - sind nach 88 823, 839 BGB in Verbin-
dung mit Art. 34 GG fur offentliche StraRen sowie die im Zusammenhang mit ihnen ste-
henden Radverkehrsanlagen verkehrssicherungspflichtig. Die Verkehrssicherungs-
pflicht umfalit die notwendigen Malinahmen, um einen Zustand der Radverkehrsanla-
gen herbeizufiihren bzw. zu erhalten, der eine gefahrlose Benutzung ermdglicht; falls
dies nicht moéglich ist, muf3 vor einem nicht verkehrssicheren Zustand mit Verkehrszei-

chen gewarnt werden.

Entsprechendes gilt auch fur andere 6ffentliche Wege, die vom Radverkehr im Rahmen

der wegerechtlichen Widmung benutzt werden durfen.

Land- und forstwirtschaftliche Wege sind in der Regel keine offentlichen Wege. Hier
erfolgt die Benutzung auf eigene Gefahr und begrtindet keine weitergehenden Ver-

kehrssicherungspflichten.

Um ausgewiesene Routen in einem sicher nutzbaren Zustand zu halten, ist eine Ver-
einbarung des Planungstragers mit dem Wegeeigentimer tber Unterhalt und Ver-

kehrssicherung zweckmafig. Das Land Hessen hat dafiir Mustervereinbarungen erar-
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beitet. Eventuelle Restrisiken konnen Kommunen und Landkreise im Rahmen der
kommunalen Haftpflicht abdecken, wenn sie diese Wege in die Haftpflichtversicherung

einbeziehen.

Steuerrecht

Das Einkommenssteuerrecht erlaubt Radfahrern, 0,14 DM pro Entfernungskilometer
zwischen Wohnung und Arbeit sowie die Anschaffungskosten eines daflr genutzten

Fahrrades als Werbungskosten geltend zu machen.

- Erfahrungen mit den technischen Vorschriften und Regelungen

Die derzeitigen Regelungen des 8 67 StVZO, fur die Verbesserungen vorbereitet werden,
hemmen die technische Entwicklung der Lichtanlagen, weil sie Bauart, Spannung und
Strom in sehr enger Bandbreite vorschreiben. Fur Bremsen gibt es nach der StVZO der-
zeit Anforderungen fur die Verzoégerung, jedoch stehen Novellierungen an. In der StVZO

sind die verschiedenen Fahrradarten nicht differenziert behandelt.

Der positiven Wirkung des Produkthaftungsgesetzes, namlich daf Hersteller, Importeu-
re und Handel verstarkt auf qualitativ hochwertige Fahrrader und Fahrradteile achten,
steht gegenuber, dal3 Handler wegen der Gesetzesfolgen immer haufiger Kundenwin-
sche zum Umbau von Fahrradern ablehnen. Der Ubergang der Haftung auf die Handler
erschwert zudem die individuelle Anpassung der Rader an die Winsche der Kunden,
denn viele Fahrradteile lassen sich nicht erkennbar einem Hersteller zuordnen. Unsicher-
heit gibt es auch tber die Reichweite des Geratesicherheitsgesetzes, das fur Kinderfahr-

rader (Spielrader) und eventuell auch fir Mountainbikes heranzuziehen ist.

Die DIN 79100, deren Neufassung anspruchsgerechte und technisch dem aktuellen Stand
entsprechende Sicherheits- und Qualitatsstandards definiert, ist derzeit nicht rechtsver-
bindlich. Allerdings soll die anstehende StVZO-Anderung die DIN 79100 beriicksichtigen.
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DIN-Aufkleber kbnnen von den Herstellern zur Zeit noch ohne unabhangige Prufung auf-
gebracht werden. Fur die CE-Konformitatszeichen gibt es keine Moglichkeit zur verbindli-
chen Nachpriifung; den TUV-GS-Zeichen liegen keine einheitlichen Anforderungsprofile
zugrunde. Bei den fur die Verbraucher vor allem Uber Zeitschriften zugénglichen Tests
werden unterschiedliche Testmethoden angewendet, deren Praxisbezug oftmals strittig
ist. Eine ehemals bestehende grol3e Unsicherheit Uber geeignete Prufverfahren wurde

durch die Uberarbeitung der DIN, Teil 2, weitgehend beseitigt.

Uneinheitlich sind die rechtlichen Regelungen fur die Mdoglichkeit des Transportes von
Personen in Fahrradanh&ngern. § 21 StVO verbietet die Mithahme auf Ladeflachen von
Anhéngern, 8 67 StVZO lalit dies bei technisch einwandfreien Anhangern mit Sitzen zu.
Die Rechtsauslegung ist umstritten. Die technischen Anforderungen bedurfen der Préazi-
sierung; der derzeit erarbeitete Verordnungsentwurf zur Anderung der StvZO sieht das

VOr.

- Der Einflu3 fachlicher Rahmenbedingungen und von Finanzierungsregelungen

Die ERA 95 lassen erwarten, dalR noch bestehende Informations- und daraus resultieren-

de Planungsdefizite bei Radverkehrsanlagen zukunftig abnehmen werden.

Aber auch die bestehenden Finanzierungsregelungen haben Einflul3 auf die Wahl und

Realisierung von Radverkehrsanlagen:

Die Zuwendungstatbestande des GVFG und des 8§ 5a FStrG sowie die Durchfiih-
rungsbestimmungen einiger Lander betreffen nur bauliche MaRnahmen auf be-
stimmten verkehrswichtigen Straf3en, wahrend blof3e markierungstechnische Malf3-
nahmen (z. B. Radfahrstreifen) sowie Ma3nahmen abseits solcher Stral3en nicht zu-

wendungsféahig sind.

Die Bindung von GVFG-Zuwendungen beim Bau oder Ausbau von OPNV-Schie-
nenstrecken an besondere Bahnkoérper (anstelle betrieblicher oder signaltechnischer

MalRnahmen) kann in beengten Stral3enrdumen die gleichzeitige Ausbildung lei-
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stungsfahiger Radverkehrsanlagen erschweren. Dieses Problem miissen viele ost-
deutsche Stadte l16sen, in denen eine Erneuerung des Schienennetzes der Strafl3en-
bahn ansteht. Gehoren dagegen sinnvolle MaRnahmen zum StraRen-Ausbau, lassen

sich diese Probleme meist vermeiden.

Die Kostenbeteiligungsbestimmungen der Ortsdurchfahrten-Richtlinien begunsti-
gen aus Sicht der Gemeinden die Anlage gemeinsamer Geh- und Radwege, obwohl
getrennte Radverkehrsanlagen oder die Regelung "Gehweg/Radfahrer frei" (Radfah-

rer = Schrittgeschwindigkeit) im Einzelfall besser sein kbnnen.
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[ll.2 Finanzierungszustandigkeiten im Radverkehr

- Bestehende Finanzierungsmoéglichkeiten

Aus den StralRenbaumitteln des Bundes (Bundesfernstral3enhaushalt) errichten die Lan-
der per Auftragsverwaltung Radverkehrsanlagen an Bundesstral3en. Es ist mdglich, auch
selbstandige Wege einzubeziehen, falls sie im Zusammenhang mit der Bundesstrale
verlaufen. Die HOhe der dafiir eingesetzten Mittel lag 1993 bzw. 1994 in den L&ndern

zwischen 0,9 und 4,9 DM pro Einwohner und Jahr.

Die Bedingungen zum Einsatz von Landesmitteln fir Radwege an Landesstral3en ent-
sprechen weitgehend denen fir Bundesstral3en. Fast alle Lander ermoglichen weitere
- allerdings unterschiedlich strukturierte und finanziell ausgestattete - fahrradbezogene

MalRnahmen, z.B. fir den Fahrradtourismus oder fir kommunale MalRnhahmen.

Nach dem Bundesfernstrallengesetz (8 5a FStrG) kann der Bund den Baulasttragern in
Ausnahmefallen zum Bau oder Ausbau von Ortsdurchfahrten im Zuge von Bundesstra-
3en und zum Bau oder Ausbau von Gemeinde- und Kreisstraf3en, die Zubringer zu Bun-
desfernstral3en in der Baulast des Bundes sind, Zuwendungen gewahren. Dabei kbénnen
Radverkehrsanlagen sowie MalRnahmen zur Beseitigung von Unfallschwerpunkten mit

Radfahrerbeteiligung einbezogen werden.

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) gewahrt den Landen Bundesfi-
nanzhilfen fur den Bau und Ausbau bestimmter kommunaler Straf3en. Die Mittel lassen
sich auch fur Radverkehrsanlagen an solchen Stral3en sowie fur Bike+Ride-Anlagen zur
Verknupfung von Fahrrad- und 6ffentlichem Verkehr einsetzen. Die Lander sind dabei an

die Vorgaben des GVFG gebunden.

In einigen Landern werden auch Finanzierungsmittel aus den Lander-Finanzausgleichs-
Gesetzen (FAG) fur Radverkehrsmal3nahmen eingesetzt. In Rheinland-Pfalz, wo die
Zweckzuweisungen nach FAG als Regelfinanzierung fur kommunale Radverkehrsmalf3-
nahmen dienen, hat diese Finanzierungsgrundlage eine gréf3ere Bedeutung als das

GVFG. Andere Lander stellen mit Zweckzuweisungen nach den FAG Mittel fur solche



-27 -
Maflinahmen bereit, die mit GVFG-Mitteln nicht férderbar sind. Die meisten Lander geben
die FAG-Mittel als Schlisselzuweisungen bzw. als nicht fir Radverkehrsmaf3nahmen
spezifizierte Strallenbauzuweisungen an die Kommunen weiter, so daf3 kein vollstandiger

Uberblick tiber ausschlieRlich dem Radverkehr zugute kommende Mittel besteht.

Stadt- bzw. Dorferneuerungsmittel der Lander sind insbesondere in Hessen, Nordrhein-
Westfalen, Sachsen-Anhalt und Bremen gezielt auch fur Radverkehrsmaflinahmen ein-
setzbar. Die Lander finanzieren daneben aus Stadtebauférdermitteln Manahmen in Sa-
nierungsgebieten nach Baugesetzbuch (BauGB). Nordrhein-Westfalen setzt Stadterneue-
rungsmittel insbesondere fir Zuwendungen zu kommunalen Mal3nahmen ein, die dort
nicht tber das GVFG zuwendungsfahig sind (z. B. Planungskosten, Wirkungsuntersu-
chungen). Nordrhein-Westfalen verfigt dariber hinaus als einziges Land Uber ein spezi-
elles "Programm zur Verbesserung des kommunalen Radwegebaus" aus Landesmitteln,
das gezielt als Komplementarfinanzierung zu den in NRW vom GVFG nicht abgedeckten

Infrastrukturmal3nahmen eingesetzt wird.

Weiterhin ermdglichen die meisten Landesbauordnungen den Kommunen, die Mittel aus
Kfz-Stellplatzabldsebetragen fur Radverkehrsinvestitionen zu verwenden. Einige Kom-
munen haben mit diesen Mitteln, die zukinftig moglicherweise erheblich an Bedeutung

gewinnen werden, schon Velorouten finanziert (z. B. Kassel, Goéttingen, Hamburg).

Neben allgemeinen kommunalen Mitteln und den Anliegerbeitragen fir Malinahmen nach
den Kommunalabgabengesetzen der Lander (KAG) stehen weitere, unterschiedlich
bedeutsame Instrumente zur Finanzierung von Radverkehrsmal3nahmen zur Verfigung,
z. B. in den NBL das Investitionsfordergesetz (IFG), Mittel fir Gemeinschaftsaufga-
ben sowie EU-Mittel. Aus Mitteln fur Arbeitsbeschaffungsmal3nahmen oder nach Sozi-
alprogrammen finanzieren einige Lander und Kommunen die Baukosten von Radwander-

wegen und die Betriebskosten von Serviceangeboten.

Private Finanzierungen betreffen bislang vor allem auf kommunaler Ebene Informati-
onsmaterialien, Fahrradparkplatze, Einzelmaf3nahmen im Radtourismus, Aktionstage, so-
wie in jungerer Zeit auch Leihfahrrader. Hier engagieren sich vor allem Krankenkassen,

Sparkassen, Gastronomiebetriebe und die Werbewirtschaft. Lokal gré3ere Bedeutung
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haben Lotto- und Spielbankgesellschaften, die - etwa in Bremen - Uber Stiftungen auch

Infrastrukturvorhaben finanzieren.

- Ausgestaltung und Erfahrungen mit den Finanzierungsmaoglichkeiten

Den Radwegebau in der Baulast des Bundes setzen die Lander weitgehend einheitlich
um; bei den Stadtstaaten gibt es Abweichungen, weil sich die Bundesstral3en in deren
eigener Baulast befinden. Allerdings nutzen die Lander den Handlungspielraum bei der
Einbeziehung von Wegen, die in rAumlichem Zusammenhang mit klassifizierten Stral3en
liegen, unterschiedlich aus. Trotz unterschiedlicher Ausstattung mit Radwegen in den ein-
zelnen Landern werden die Mittel aus dem BundesfernstralRenhaushalt weitgehend als
ausreichend angesehen. GrofR3e Unterschiede bestehen bei Radwegen an Landesstra-
Ren, da hier die Prioritdtensetzung der Lander fir den StraRenbau eine Rolle spielt. Be-
sonders in den neuen Landern sind die Mittel fir Landesstraf3en-Radwege gering; sie
ermoglichen zumeist nur die Beseitigung schwerwiegender Sicherheitsdefizite. Aber auch
in den alten Landern werden die Mittel fur Radwege verrringert, wenn die Investitionen im

StraRenbau abnehmen.

Bei der GVFG-Forderung, bei den Mitteln aus der GA Verbesserung der regionalen
Wirtschaftsstruktur sowie bei Eigenmitteln setzen einige Lander radverkehrsorientier-
te Schwerpunkte. Nordrhein-Westfalen hat eine Quote fur Radverkehrsmalinahmen in
Hohe von 20 % der fur den kommunalen Straf3enbau bestimmten Zuwendungen festge-
legt, Bremen stellt dem Radverkehr 10 % der Gesamtmittel des Landes fur den Stral3en-
bau zur Verfiigung. Einige Lander, wie etwa Mecklenburg-Vorpommern oder Baden-
Wrttemberg, weisen einen festgelegten Betrag flir Schwerpunktmalinahmen mit mehr-
jahriger Laufzeit aus. Niedersachsen teilt sich die Kosten fir auf3erdrtliche "Modellrad-
wege" im Verhaltnis 50:50 mit den Kommunen. Diese Modellradwege liegen an klassifi-
zierten StralRen, haben in der Bedarfsplanung aber nachrangige Prioritat und weisen ei-

nen reduzierten Ausbaustandard auf.

Besonders in den neuen Landern, wo GVFG-Mittel vorrangig prioritar dem kommunalen
StraRenbau und der Infrastruktur bzw. der Fahrzeugbeschaffung des OPNV dienen, wer-

den Radverkehrsprojekte von den Kommunen haufig zurtckgestellt. Fir die Kommunen
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wird es im tbrigen zunehmend schwieriger, die Eigenanteile fir nach GVFG zuwen-
dungsfahige MalRnahmen aufzubringen. So wurden z. B. in Nordrhein-Westfalen in den
vergangenen Jahren nicht alle den Kommunen in Aussicht gestellten Zuwendungen abge-

rufen. Auch in anderen Landern gibt es offenbar Finanzierungsengpéasse.

Die Pauschalierung von Zuwendungsmitteln, wie sie die neuen Lander Gberwiegend
fur die kommunalen Finanzzuweisungen nach IFG vorgesehen haben bzw. die sich in
mehreren alten Landern aus den hohen Anteilen der Schlisselzuweisungen fir FAG-
Mittel ergeben, fuhrt nach Einschatzung einiger Lander und Kommunen eher zu einem

Ruckgang der radverkehrsbezogenen Aufwendungen.

Die Hohe der von Bund und Landern aufgewendeten Mittel fir den Radverkehr (Mal3nah-
men der Lander, Radwege an Bundesstral3en und Zuwendungen zu kommunalen Mal3-
nahmen) lag 1993 und 1994 zwischen 2,00 und 37,50 DM pro EW und Jahr. Hinzu kamen
in einigen Landern die Mittel fir Mal3nahmen, fur die die Kommunen Zuwendungen er-
hielten, ohne dal? der "Radverkehrsanteil” zusammenfassend zu ermitteln war. Die insge-
samt relativ héchsten Radverkehrs-Investitionen tatigten 1993 und 1994 Brandenburg,

Mecklenburg-Vorpommern, Nordrhein-Westfalen, Schleswig-Holstein und das Saarland.

Die Finanzierung aller als notwendig oder gar winschbar anzusehenden MalRnahmen ist

jedenfalls mit den vorhandenen Instrumenten und Hilfen nicht gewéhrleistet.
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IV. Aktivitaten von Bund, Landern und Gemeinden sowie spezielle

Aspekte der Infrastruktur

IV.1 Aktivitaten von Bund, Ld&ndern, Kommunen und Verbanden

- Aktivitaten des Bundes

Der Radwegebau an Bundesstral3en in der Baulast des Bundes, in den auch land- und
forstwirtschaftliche Wege einbezogen werden kénnen, wird durch die StralRenbauverwal-

tungen der Lander umgesetzt.

Fur die verhaltensrechtlichen Vorschriften der StVO und die Zulassung der Fahrzeuge
und -fUhrer fir den StralRenverkehr gem. StVZO ist der Bund im Zusammenwirken mit den
Landern zustandig. Fir die StVO ist am 1.9.1997 eine Anderung mit mehreren radver-

kehrsbezogenen Bestimmungen in Kraft getreten.

Mit der Novellierung der StVO sowie der VwV-StVO wurden folgende wichtige neue Be-

stimmungen eingefihrt:

Die Ausschilderung mit dem Gebot der Benutzungspflicht ist bei Radwegen, Rad-
fahrstreifen und gemeinsamen Geh- und Radwegen zukuinftig an die Einhaltung von
baulichen Anforderungen an die Breite, die Oberflache bzw. die sichere Fihrung an
Knotenpunkten und im Streckenverlauf gebunden.

Schutzstreifen werden unter bestimmten Randbedingungen fir enge Verkehrsstra-
3en ermoglicht.

Fahrradstral3en, auf denen ausnahmsweise mit Zusatzzeichen Kfz-Verkehr zugelas-
sen werden kann, kdnnen zur Bindelung des Radverkehrs auf untergeordneten
Stral3en angeordnet werden.

Busfahrstreifen kénnen fur Radfahrer freigegeben werden.

Kindern tber 8 bis zu 10 Jahren wird die Gehwegnutzung freigestellt.
Versuchsweise Offnung der EinbahnstraBen in Gegenrichtung fiir den Fahrradver-
kehr.
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Auf diese Neuregelungen der Fahrradnovelle hat das ehemalige BMV u. a. in seiner Akti-
on ,PostCard” und mit einem Faltblatt aufmerksam gemacht. Im Bereich der StVZO be-
reitet das BMVBW derzeit Neuregelungen vor, die unter anderem die Anforderungen an
Fahrradanhanger zum Personentransport sowie die Beleuchtung von Fahrradern und An-
hangern betreffen. Damit die passive Verkehrssicherheit gestéarkt wird, hatte das BMV
beispielsweise den Unterfahrschutz bei Lkw verbindlich geregelt; vorbereitet werden Re-
gelungen fir die Karrosseriegestaltung von Kraftfahrzeugen, um das Verletzungsrisiko fur

Radfahrer und Ful3ganger bei Unfallen zu reduzieren.

Als Finanzierungshilfen stellt der Bund den Landern aus dem Mineraldlsteueraufkommen
Zuwendungsmittel fir bestimmte Investitionen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) zur Verfugung. Auswahl und Durchfiihrung der Vorhaben liegen
allein bei den La&ndern. Fur Bundesstral3en-Ortsdurchfahrten aul3erhalb der Baulast des
Bundes kénnen nach § 5a des BundesfernstralRengesetzes sowie den Ortsdurchfahrten-

richtlinien Zuschusse gewahrt werden (vgl. auch unter 111.2.).

In der politischen Diskussion ist eine verkehrsmittelunabhangige, fiur Kfz-, OPNV-, Fahr-

rad- und Fulgéngerverkehr einheitliche Entfernungspauschale je km.

Neben vielen eigenen Verkehrssicherheitsaktionen und -aufklarungsmaf3nahmen - insbe-
sondere im TV-Bereich - férdert das BMVBW im Rahmen der haushaltsrechtlichen Vor-
schriften die Arbeit des Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR) und seiner Mitglieder,
z. B. der Deutschen Verkehrswacht (DVW). Dazu zahlen auch Programme wie z. B. ,Fit-
Fahrrad im Trend®, mehrere Informationsschriften fur Fahrradfahrer und Fahrradhandbu-
cher. Das BMVBW unterstitzt auch andere Organisationen, die sich um die weitere Ver-
besserung der Verkehrssicherheit bemihen, so z. B. die jahrlichen Sicherheitsaktionen
des ADFC. Bis 1996 finanzierte es auch die Verkehrssicherheitskampagne ,Ricksicht
kommt an®, die als Zielgruppe auch schwachere Verkehrsteilnehmer hatte. Das BMVBW

halt ferner eigene Informationsmaterialien zur Radverkehrssicherheit bereit.

In der Forschung fuhren das BMVBW (auch in Kooperation mit der Forschungsgesell-
schaft fur StralRen- und Verkehrswesen, FGSV) und die Bundesanstalt fur StraRenwesen

(BASt) schon seit mehreren Jahren radverkehrsbezogene Forschungsvorhaben durch.
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Zur Sicherheit von Radverkehrsanlagen gibt es deshalb einen guten Erkenntnisstand.
Jungere Forschungsarbeiten thematisieren in verstarktem Mal3e die fahrzeugtechnische

Sicherheit der Fahrrader.

Auf EU-Ebene werden radverkehrsbezogene Forschungsvorhaben gefordert. Regionale
und kommunale Forderprogramme der EU stehen auch fur RadverkehrsmalRnahmen zur

Verfugung; derzeit wird ein européaisches Radfernwegenetz unterstitzt.

Das Umweltbundesamt (UBA) hat in den 80er Jahren ein "Modellvorhaben fahrrad-
freundliche Stadt" angestof3en und betreut; die Modellstadte Detmold und Rosenheim
fuhrten umfassende Mal3nahmen zur Erleichterung des Radverkehrs durch. Sie wurden in
einer Reihe von Vero6ffentlichungen dokumentiert. Die Modellvorhaben "Flachenhafte
Verkehrsberuhigung", die das UBA, die BASt und die Bundesforschungsanstalt fir Lan-
deskunde und Raumordnung (BfLR) 1992 abschlossen, untersuchten auch die Wirkungen
von Verkehrsberuhigungsmal3nahmen auf den Radverkehr. Dartber hinaus behandelte
das Ende 1996 abgeschlossene Forschungsfeld "Stadtebau und Verkehr" des Expe-
rimentellen Wohnungs- und Stadtebaus (ehemaliges BMBau) auch Fragestellungen
zur Wirkung stadtebaulicher Nutzungsstrukturen auf die Anteile des Fahrradverkehrs. Im
Rahmen der Mobilitatsforschung des BMBF wurde von 1995 - 1998 in sozialwissenschaft-
lichen Erhebungen die Verbindung zwischen fahrradbezogenen Einstellungen und Ver-
kehrsverhalten empirisch belegt. In einer Untersuchung zum Least Cost Planning wird die

hohe Kosteneffizienz des Fahrradverkehrs dargestelit.

Die fachlichen Rahmenbedingungen der Radverkehrsférderung gestaltet das BMVBW
mit Durchfiihrungsregelungen fiir die Radverkehrsanlagen in seiner Baulast. Auch fur an-
dere Baulasttrager setzen die Standards der ERA 95 (erarbeitet von der FGSV) fur Pla-
nung und Bau die Orientierungsmalf3stabe. Auf ein 1994 auch in deutscher Sprache er-
schienenes umfangreiches niederlandisches Planungshandbuch hat das ehemalige BMV

hingewiesen.

Im Bereich der Offentlichkeitsarbeit engagiert sich das BMVBW durch die Herausgabe
einzelner Broschiren, so in jungerer Zeit etwa mit der fir die Fahrradnutzung werbenden

Publikation "Rad fahren - Das Fahrrad als modernes Verkehrsmittel" und mit einer Verof-
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fentlichung im Rahmen der Schriftenreihe ,direkt* (Heft-Nr. 50/97) zum Thema ,Fahrrad
und OPNV/Bike & Ride* zur Kombination der umweltfreundlichen Verkehrsmittel. Das

BMVBW zeigt zudem Messeprasenz zu fahrradbezogenen Themen.

- Aktivitaten der Bundeslander

Die Bundeslander planen und bauen in der Auftragsverwaltung des Bundes die Radwege
an Bundesstral3en und legen in eigener Verantwortung Radverkehrsanlagen an Lan-
desstral3en an, die Stadtstaaten richten Radverkehrsnetze mit Fahrradrouten als Haupt-
verbindungen ein. Vor allem die Flachenstaaten engagieren sich ferner im Radtouris-
mus. Einige Lander, wie z.B. Mecklenburg-Vorpommern, investieren Landesmittel in tou-
ristische Fernradwege, andere Lander beschranken sich auf Netzplanung oder Wegwei-
sung und delegieren die Planung und den Bau an die nachgeordneten Gebietskorper-

schaften, die Kreise und Kommunen.

Finanzierungsregelungen fir kommunale RadverkehrsmafRnahmen sind in den Durchfiih-
rungsbestimmungen der Lander fir Zuwendungen nach dem GVFG enthalten. Dane-
ben stellen einige Lander weitere Mittel, etwa Zweckzuweisungen nach dem Finanzaus-
gleichsgesetz (FAG) oder Stadterneuerungsmittel, bereit. Uber die Landesbauordnun-
gen und die Rahmenregelungen, die die Kommunalabgaben-Gesetze (KAG) fur kom-
munale Satzungen festlegen, definieren sie auch die Einsatzbereiche kommunaler Finan-
zierungsinstrumente. Die meisten Landesbauordnungen beinhalten Regelungen zum
Fahrradparken und zu Verwendungsmoéglichkeiten von Kfz-Stellplatzablosebetragen fur

Radverkehrsinvestitionen.

In den OPNV-Gesetzen der Lander finden sich auch Aussagen zur Verkniipfung von
Radverkehr und OPNV. Weitgehend einheitlich fiihren die Lander die Verkehrssicher-

heitsarbeit der Polizei sowie die schulische Verkehrserziehung durch.

Unter den Landern hat Nordrhein-Westfalen vielfaltige Aktivitdten im eigenen Verantwor-
tungsbereich sowie bei den Zuwendungen fir kommunale Radverkehrsmal3nahmen ent-
wickelt. Ausgewahlte, beispielhafte Malinahmen der Radverkehrsférderung aus Nord-

rhein-Westfalen und aus den anderen Landern sind nachfolgend beschrieben:
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Das Land Nordrhein-Westfalen hat Uber die Radverkehrsanlagen an Landes- und Bun-
desstralRen hinaus schon seit den 80er Jahren umfassende Aktivitaten zur Forderung des
Radverkehrs in den Kommunen entwickelt. Von 1978 - 1994 wurden etwa 1 Mrd. DM an
Zuschussen fur kommunale Radverkehrsanlagen gewahrt. In den letzten Jahren wurden
jahrlich etwa 200 Mal3nahmen (Gesamtkosten von 120 Mio. DM - 130 Mio. DM) mit etwa
90 Mio. DM bezuschulf3t.

Mit dem Ziel, den Radverkehrsanteil an allen Wegen von derzeit etwa 12 % auf Uber
20 % zu steigern, werden auch etwa 20 % der fur die Férderung des kommunalen Stra-
Renbaus zur Verfigung stehenden Mittel gezielt fir den Rad- und Ful3gangerverkehr ein-

gesetzt. Dabei stehen folgende Aufgabenschwerpunkte im Vordergrund:

- Realisierung geschlossener Netze in den Kommunen,
- Beseitigung von Konfliktpunkten und Schulwegsicherung,
- Vernetzung des Radverkehrs mit dem OPNV,

- Wegweisung und Leitsysteme.

Wesentliche Bausteine der kommunalen Radverkehrsforderung in NRW:

1989 wurde das Programm "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden" initiiert, das
nach einem Auswabhlverfahren Stéadte einbezog, die sich zur Errichtung flachenhaft
radverkehrsfreundlicher Strukturen sowie zu einer systematischen und innovativen
Radverkehrsforderung bereit erklarten. Aus dem Programm ging 1993 die "Arbeits-
gemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte und Gemeinden" hervor, der mittlerweile
23 Kommunen angehdren. Die Arbeitsgemeinschatft férdert einen kontinuierlichen
Informationsflufd und Erfahrungsaustausch. Die Wirkungen der Maflinahmen werden
begleitend untersucht, abschlie3ende Ergebnisse liegen jedoch noch nicht vor. Zur
Offentlichkeitsarbeit wurden zahlreiche Publikationen vom Land und den Stadten
herausgegeben.

Zusatzlich zu den Zuwendungen des Bundes nach GVFG und FStrG wurde ein
Sonderprogramm des Landes zur Verbesserung des kommunalen Radwege-

baus aufgelegt, das seinen Schwerpunkt in Zuwendungen fur infrastrukturelle Mal3-
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nahmen hat, die aus GVFG-Mitteln nicht zuwendungsfahig sind (z. B. selbstandige
Wege, Fahrradstral3en, Markierungslosungen, Wegweisung).
Aus Stadterneuerungsmitteln werden auch Fahrradparkanlagen, Planungskosten
und Begleitforschungen bezuschul3t. Aus dem Verkehrssicherheitsprogramm wer-
den Fahrradaktionstage und andere MalRnahmen einer informierenden Offentlich-
keitsarbeit finanziert.
1996 startete das Land das Programm "100 Fahrradstationen fur Nordrhein-
Westfalen", mit dem die Verknupfung von Rad- und Schienenverkehr durch ein
Grundangebot bewachter Umsteigerparkplatze mit Service verbessert werden soll.
Das Land tragt 80 % - 90 % der Investitionskosten aus GVFG- und ergédnzenden Lan-
desmitteln, die Kommunen bringen einen Eigenanteil von 10 % - 20 % auf. Der Zu-
wendungshéchstsatz liegt bei 3.000 DM pro Stellplatz; die DB AG stellt die nétigen
Flachen nach einer Rahmenvereinbarung mit dem Land kostenlos zur Verfigung. Das
Sozialministerium sichert in Zusammenarbeit mit den ortlichen Arbeitsamtern die per-
sonelle Ausgestaltung Gber ABM-Mittel und verbindet damit das Ziel, Langzeitar-
beitslosen neue Chancen auf dem Arbeitsmarkt zu er6ffnen. Trager der Stationen
sind lokale Sozialorganisationen. Nach einer Anlaufphase sollen die Stationen, unter-

stutzt durch ein intensives Marketing, eigenwirtschaftlich arbeiten kénnen.

Baden-Wirttemberg
Bike+Ride-Programm mit mittelfristiger Laufzeit und darauf bezogener Konzentration
von Finanzmitteln aus GVFG oder anderen Landesmitteln
Netzplanung fur den tGberdrtlichen Freizeitradverkehr einschlie3lich einheitlicher Be-

schilderung

Bayern
Regionale Netzplanung fur Freizeitradverkehr tlber Naherholungsvereine (kommu-

nale Zweckverbande) in den Verdichtungsraumen Minchen, Augsburg und Nirnberg
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Berlin
Bike+Ride-Programm mit mittelfristiger Laufzeit und darauf bezogener Konzentration
von Finanzmitteln

Konzept eines Velorouten-Hauptnetzes sowie eines ergdnzenden Nebennetzes

Brandenburg
Formalisiertes Bewertungsverfahren zur Prioritdtensetzung fir Radverkehrsanlagen
an Bundes- und Landesstral3en
Entwurfsrichtlinie fr Ortsdurchfahrten und Hauptverkehrsstralen mit besonderer Be-

ricksichtigung des Radverkehrs (BRISOS) sowie Broschiire zu Radwanderwegen

Bremen
Bike+Ride-Programm in Zusammenarbeit mit Parkhausgesellschaft
Realisierung gesamtstadtisch bedeutsamer Velorouten

Entwurfsempfehlungen fur Radverkehrsanlagen

Hamburg
Planungs- und Entwurfsempfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (PLAST)
Finanzielle Zuwendungen fir private Fahrradhduschen in Altbaugebieten

Konzeption und stufenweise Umsetzung eines gesamtstadtischen Veloroutennetzes

Hessen
Landesweites Fernradwegenetz mit Bereitstellung einer Mustervereinbarung fur die

Einbeziehung land- und forstwirtschaftlicher Wege

Mecklenburg-Vorpommern
Schwerpunktprogramm im Radtourismus mit mittelfristiger Laufzeit und Einsatz hoher

Finanzmittel
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Niedersachsen
Formalisiertes Bewertungsverfahren zur Priorisierung von Radwegen an Landesstra-
Ren
Planungs- und Entwurfsempfehlungen zu Einzelelementen der Infrastruktur

Initiierung eines "Erfahrungsaustausches fahrradfreundlicher Kommunen"

Rheinland-Pfalz
Planung eines "groRraumigen Radverkehrsnetzes" mit baulasttragertubergreifender

Integration von Alltags- und Freizeitradverkehr

Saarland
Radverkehrsorientierte Gestaltung der GVFG-Durchfiihrungsbestimmungen
Zuwendungsinstrumente fir Gber das GVFG nicht abgedeckte Mal3hahmen (u. a.

Planungskosten)

Sachsen
Broschire "FahrRad - aber richtig" zur schulischen Verkehrserziehung
Informationsmaterialien fir Kommunen tber Radwanderwege
Empfehlungen fur die einheitliche Beschilderung von Radwanderwegen und fir die

Errichtung von Fahrradabstellanlagen

Sachsen-Anhalt
Formalisiertes Bewertungsverfahren zur Priorisierung von Radwegen an Bundes- und
Landesstral3en
Besondere Beriicksichtigung des Radverkehrs als Zubringer zum OPNV im Landes-
OPNV-Gesetz

Schleswig-Holstein
Regelung einheitlicher Wegweisungs-Standards mit Koppelung an Zuwendungsfa-
higkeit kommunaler Malinahmen

Vorbereitung eines Programmes "Fahrradfreundliches Schleswig-Holstein"
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Thuringen
Programm zur Forderung des Freizeitradverkehrs mit Entwicklung und Realisierung
Uberregional bedeutsamer Radwanderrouten (z.B. Saaleradweg)
Bildung einer interministeriellen Arbeitsgruppe zum Radverkehr mit Beteiligung z. B.
des Fremdenverkehrsverbandes, des ADFC und der Kommunen
Erarbeitung und Veroffentlichung von ,Empfehlungen fir die Ausschilderung von
Radwanderwegen in Thiringen®
Erarbeitung eines Bewertungsverfahrens fir den Radwegebedarf an Bundes- und
Landesstral3en einschliel3lich einer Prioritatenliste fur den Bedarf an allen Bundes-

und Landesstral3en

- Aktivitaten der Kommunen und Landkreise

In die Zustandigkeit der Kommunen fallt der grofite Teil der Radverkehrsanlagen. Um-
fassende Radverkehrsnetze in preiswerter Ausfiihrung gehéren mittlerweile ebenso zu
den erklarten politischen Zielen vieler Kommunen wie die Einrichtung von Tempo 30-
Zonen, die auch fur den Radverkehr mehr Sicherheit und Attraktivitat bringen, sowie die
Offnung von EinbahnstraRen in Gegenrichtung fir den Radverkehr bzw. die sogenannte
Einrichtung "unechter" EinbahnstraRen, um die Netzdichte zu erhéhen. Uber den Bestand
kommunaler Radverkehrsanlagen liegen keine zusammenfassenden Statistiken vor, je-
doch haben sich nach Expertenmeinung die Radverkehrsnetze der Kommunen in den
letzten Jahren erheblich ausgeweitet. Besonderes Gewicht haben Hauptverbindungen
gewonnen, die sowohl Erschlie3ungsstrafl3en, selbstandige Wege als auch Hauptver-
kehrsstral3en einbeziehen kdnnen. In einigen Stadten wie z. B. Hannover, Rostock und
Leipzig sind bereits Entwurfsempfehlungen fur kommunale Radverkehrsanlagen erar-

beitet worden, in anderen werden sie derzeit vorbereitet.

Eine weitere, zunehmend wichtige Aufgabe der Kommunen liegt in der Verbesserung
von Radverkehrsanlagen, die in den siebziger und achtziger Jahren mit geringem Auf-
wand oftmals zu Lasten der FuRgangerverkehrsflachen geschaffen wurden und den heu-

tigen Anforderungen nicht mehr gentigen.
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Auch das Angebot an 6ffentlichen Fahrradparkpléatzen hangt von den Entscheidungen
der Kommunen ab. Verschiedentlich werden Satzungen zum Fahrradparken vorbereitet.
Eingefuhrt bzw. geplant ist dies z. B. in Mlnster, Nurnberg, Potsdam, Marl und Halle. Nur
wenige Stadte, wie etwa Wunstorf bei Hannover, Bielefeld, Munster, Freiburg, Oldenburg
oder Hamm besitzen oder bauen schon Fahrradstationen, die - u. a. an Bahnhdfen - be-
wachte Fahrradparkplatze mit Serviceleistungen kombinieren. Solche Fahrradstationen

werden in einer Reihe weiterer Kommunen vorbereitet.

Uber die Verbesserung der Infrastruktur hinaus engagieren sich einige Stadte auch in der
Offentlichkeitsarbeit, etwa tiber ortliche Fahrradtage oder -wochen. Viele Stadte geben
auch Fahrradstadtplane heraus. Eine Reihe - insbhesondere gro3erer - Stadte arbeitet
mit lokalen Fahrradinitiativen zusammen, teilweise in festen Arbeitskreisen. Die Stadt
Nurnberg hat einem o6rtlichen Fahrradkurier alle Kurierfahrten und Kleintransporte der
stadtischen Dienststellen Ubertragen. Die Stadt Miinster engagiert sich mit einem Wett-

bewerb "Der fahrradfreundlichste Arbeitgeber”.

Uber den Umfang der finanziellen kommunalen Aufwendungen im Radverkehrsbereich
liegen keine zusammenfassenden Angaben vor. 1991 lagen die Ausgaben von 28 in einer
Untersuchung befragten Stadte zwischen 1,00 DM und 31,00 DM pro Einwohner und Jahr.
Die Stadte mit 50.000 - 500.000 Einwohnern wiesen dabei durchschnittlich héhere Ausga-
ben auf als Stadte tber 500.000 Einwohner. Viele Malinahmen lassen sich dabei nicht
eindeutig dem Rad- oder Kfz-Verkehr zuordnen. Auch ist eine Abgrenzung von Eigenmit-

teln und weitergegebenen Zuwendungen oft nicht moglich.

Vermutlich "Spitzenreiter" in Deutschland ist die Stadt Troisdorf, wo im Rahmen des Pro-
jektes "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen" im Zeitraum
von 1989 - 1994 etwa 58,00 DM pro Einwohner und Jahr (davon weniger als 30 % Ei-
genmittel) fur die Realisierung eines Radverkehrskonzeptes verwendet wurden. In Min-
ster, das bereits Giber eine umfangreiche Infrastruktur verfligte, lag der Betrag im Jahr
1990 bei etwa 50,00 DM pro Einwohner und Jahr, womit auch zahlreiche 6ffentlichkeits-
wirksame Aktionen, Seminare, Begleitforschungen und Verdéffentlichungen bestritten wur-

den.
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In der kommunalen Flachennutzungsplanung verfolgen bislang nur wenige Stadte eigen-
standige, am "Fahrrad als Mal3stab der rAumlichen Entwicklung" ausgerichtete Strategien.
Mit primar stadtebaulicher Begriindung gewinnen allerdings Strategien zur Nutzungs-
mischung oder fur die Steigerung der Radverkehrsanteile bei gunstigen Stadtebauvorha-
ben fur die Kommunen an Bedeutung. Hierzu zahlen z. B. Stadterweiterungs-Vorhaben mit
kleinrAumigen Nutzungsmischungen in Tubingen oder Kiel, "autofreie” Wohngebiete etwa
in Hannover, Nurnberg oder Pinneberg, sowie Strategien mehrerer brandenburgischer
Kleinstadte zur Starkung der Einzelhandelsfunktionen in den Stadtkernen. Hohere Radver-
kehrsanteile haben auch Kommunen erzielt, die - wie etwa Lubeck, Liineburg oder Aa-
chen - dem Radverkehr z. B. in den Innenstadten ErschlieBungs- und Erreichbarkeitsvor-

teile gegenuber dem Pkw-Verkehr eingeraumt haben.

Einige Kommunen haben in der Verwaltung radverkehrsspezifische Zustandigkeitsvertei-
lungen vorgenommen, etwa tUber Fahrradbeauftragte oder feste Arbeitskreise mehrerer
Amter, in denen auch die Interessenverbande und die Polizei beteiligt sind. Eine effiziente
Arbeitsweise solcher Gremien setzt allerdings voraus, dal3 in ihnen Verwaltungsvertreter mit
Entscheidungskompetenz vertreten sind. Bei hohem politischen Stellenwert der Rad-
verkehrsforderung kbnnen auch Verkehrsamter, die Planungs- und Ausfiihrungszustandig-
keiten sowie die hergebrachten Aufgaben der StraRenverkehrsbehdérde "unter einem Dach"
zusammenfassen, eine gunstige verwaltungsorganisatorische Lésung sein. (In Troisdorf war
wahrend der Umsetzung des Programmes "Fahrradfreundliche Stadt Troisdorf" ein Son-
derausschul} fur die radverkehrsbezogenen Planungen, die Ausfiihrung und die Bauver-
gabe zustandig.) Zur Forderung einer breiten Konsensbildung veranstalten einige Stadte
auch ein- oder mehrtagige Workshops mit Beteiligung interessierter Burger, Politiker und
Verwaltungsvertreter, auf denen tber Ziele und Planungen zur Radverkehrsforderung

informiert und diskutiert wird.

Die Landkreise sind fur den Bau von Radverkehrsanlagen an Kreisstral3en zustandig.
Die meisten Kreise kénnen auf Netzplanungen zurlickgreifen. Viele Kreise verfiigen tber
Planungen oder realisierte Netze fir den Freizeitradverkehr, die z. B. auch Wirtschafts-
wege einbeziehen. Einige Kreise realisieren integrierte Radverkehrsnetze, die fir den

Alltags- und den Freizeitverkehr die Anlagen an klassifizierten Stral3en, Wirtschaftswege

sowie innerortliche ErschlieBungsstraen einbeziehen.



-41 -
Als Aufgabentrager fir den OV bemiihen sich einige Stadte und Landkreise um die Ver-
knupfung von Radverkehr und 6ffentlichem Verkehr. In vielen Stadten ist in Bussen

sowie Stral3en- und S-Bahnen die Fahrradmitnahme moglich.

- Aktivitaten der Interessenverbande

Von den Interessenverbanden engagieren sich vor allem der Allgemeine Deutsche Fahr-
rad-Club (ADFC), der Verkehrsclub Deutschland (VCD), der Arbeitskreis Verkehr und Um-
welt (UMKEHR) sowie eine Reihe lokaler Interessengruppen fur den Radverkehr. Aber
auch die Deutsche Verkehrswacht, der ADAC und andere Automobil-Clubs, der Verband
der Fahrrad- und Motorrad-Industrie (VFM) mit kleineren Mitgliedsverbanden, der Verband
der selbstverwalteten Fahrradladen (VSF), die OTV und die Gewerkschaft der Polizei, die
Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und Grof3betriebe des Einzelhandels (BAG) sowie
die Naturschutz- und Umweltverbande, wie etwa der Naturschutzbund Deutschland-BUND

oder Greenpeace entfalten radverkehrsbezogene Aktivitaten.

Der ADFC setzt sich umfassend fur die Belange der Radfahrer ein. In Zusammenarbeit mit
anderen Verbanden publiziert er Planungs- und Entwurfsempfehlungen, etwa zur Weg-
weisung, zum Fahrradtourismus und zu Freizeitradwegen, veranstaltet Fachtagungen und
richtet jahrliche fahrradtechnische Wettbewerbe aus. Wettbewerbe zur Fahrradpolitik
organisiert auf européischer Ebene zudem die European Cyclists Federation (ECF). In
Deutschland fuihrt der Verband der selbstverwalteten Fahrradladen (VSF) jahrliche Wett-
bewerbe zu radverkehrspolitischen oder serviceorientierten Konzepten durch und bewer-

tete 1996 z.B. Mobilitdtskonzepte von Unternehmen.

Der ADFC und der ADAC sind in der Verkehrssicherheitsarbeit auf mehreren Feldern
tatig. Der ADFC hat z.B. Fahrradparcours fur Schulen entwickelt und eine verkehrspa-
dagogische Beratungsstelle eingerichtet. Der ADAC, der auch einen Beratungsleitfaden ftr
Gemeinden zum Radverkehr herausgebracht hat, fuhrt alljahrlich tber 4.000 Trainings und
Turniere mit Gber 300.000 Kindern im Alter von 8 bis 15 Jahren durch; seit 1998 in Zu-
sammenarbeit mit der Deutschen Post. Auf ¢rtlicher Ebene beteiligen sich in vielen Stadten

der ADFC, der VCD bzw. lokale Interessenverbande an Radverkehrs-Arbeitsgruppen mit
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den Verwaltungen. Oftmals entwickeln die Verb&nde auch Planungsvorschlage fir Radver-

kehrsnetze oder -anlagen.

Im Auftrag einzelner Lander oder Kommunen entwickeln ADFC-Gruppen auch planerische
Konzepte oder betreuen die Umsetzung, z.B. fur das touristische Radfernwegenetz Meck-
lenburg-Vorpommerns, Sachsens, fiur das Programm "100 Fahrradstationen” Nordrhein-

Westfalens oder fir den Radfernweg , Thiringer Stadtekette®.
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IV.2 Infrastrukturelle Aspekte

- Mogliche Kostenreduzierungen fur kommunale Verkehrsinfrastrukturen

Da ein Grol3teil des stadtischen Kfz-Verkehrs auf kurzen Distanzen von unter 5 km statt-
findet und die Verlagerungspotentiale von Pkw-Fahrten auf Fahrradfahrten 15 % - 30 %
des derzeitigen Pkw-Fahrtenaufkommens betragen, ist es moglich, mit dem Radverkehr
gleiche Mobilitdtsanforderungen bei geringeren Investitions- und Betriebskosten als mit
dem Kfz-Verkehr zu befriedigen. Fir die Kommunen ergeben sich daraus unter Umstan-
den interessante Perspektiven. Die Investitionskosten fur Radverkehrsanlagen liegen -
ortlich varriierend - nach Schatzungen bei 10 % - 20 % der Kosten fur gleich lange Kfz-

bzw. OV-Verkehrsanlagen. Auch ihre Betriebskosten sind giinstiger.

- Steigerung stadt- und stral3enraumlicher Qualitaten

Der Radverkehr benotigt auf innerstadtischen Kurzstrecken, wo er oft gleiche oder

zum Teil hohere Tir-zu-Tilr-Reisegeschwindigkeiten als der Kfz-Verkehr erreicht, fur die
gleiche Verkehrsleistung erheblich weniger Flache. Auf der von einem parkenden Pkw
belegten Flache kénnen sechs bis acht Fahrrader parken. Gerade fur innerstadtische Ge-
schaftsbereiche mit begrenzten Flachenreserven laf3t sich durch Radverkehrsmaf3nah-

men die Erreichbarkeit erheblich verbessern.

Die in den StralRenrdumen vorhandenen Flachenreserven ergeben bei der Realisierung
von Radverkehrsanlagen héufig Spielrdume zu weitergehenden Umgestaltungen, bei
denen auch Flachen fir Ful3ganger, den Aufenthalt, Geschéftsauslagen und Gestal-
tungselemente sowie Begriinung gewonnen werden kénnen. Dadurch gewinnt auch der
Stral3enraum an hdéheren sozialrAumlichen Qualitaten. Sie wirken sich in sinkenden Ab-
gas- und Larmbelastungen, in einer leichteren Querbarkeit der Stral3en und auch in einer

Steigerung des Verkehrssicherheitsniveaus aus.

Im Zusammenhang mit stadtebaulichen Sanierungsvorhaben wird unter anderem die

radverkehrs- und umfeldorientierte Umgestaltung vor allem von HauptverkehrsstraRen
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auch zur Stabilisierung von Wohn- und kleinbetrieblich gemischten Einzelhandels-

standorten eingesetzt.

- Radverkehrsanlagen im Stral3enraum

Eine fahrradfreundliche Infrastruktur mit verkehrssicheren und attraktiven Radverkehrs-
anlagen ist die wichtigste Voraussetzung fir einen regen Radverkehr. Unter dem Begriff
Radverkehrsanlagen werden dabei alle Fiihrungsmoglichkeiten fir den Radverkehr ver-
standen, von der baulichen oder markierten Fiihrung tber Verkehrsregelungen bis hin zu
Stral3en und Wegen, die fir Radfahrer auch ohne besondere weitere MalRnahmen sicher

und attraktiv sind.

Nachdem noch in den 80er Jahren die bauliche Trennung des Radverkehrs vom Kfz-
Verkehr durch Radwege als Standard zur Sicherung des Radverkehrs galt, sind heute
sowohl fur Hauptverkehrsstral3en als auch fir ErschlieBungsstral3en die L6sungsansét-
ze zur Fuhrung der Radfahrer starker den ortlichen Gegebenheiten und Erfordernissen
angepalit. Kostengunstige und schnell realisierbare Maflinahmen, die auf eine nutzungs-
vertragliche Aufteilung des oft geringen Flachenreservoirs in den Stral3enrdumen ausge-
richtet sind, haben an Bedeutung gewonnen. Die kostengtinstigeren MalRnahmen ge-
winnen vor allem in Kommunen mit Ortsdurchfahrten klassifizierter Stral3en in den neuen
Landern an Bedeutung, wo ein gro3er Nachholbedarf bei der Ausstattung mit Radver-
kehrsanlagen besteht, der auf absehbare Zeit durch baulich getrennte Radwege nicht

realisiert werden kann.

Zu den meisten der bisher umgesetzten Losungsvarianten liegen mittlerweile abgesi-
cherte Forschungsergebnisse und Erfahrungen aus zahlreichen Kommunen vor, zu an-
deren (z. B. Schutzstreifen, Radverkehrsfiihrung an Haltestellen) laufen noch Untersu-
chungen. Zum Teil haben die Erkenntnisse bereits Eingang in neue Regelwerke zum
Entwurf von Stral3en gefunden (z. B. EAHV 93, ERA 95) und kdnnen als "Stand der Tech-

nik" angesehen werden.
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Die Grundsatze der Radverkehrsfuhrung decken sich im wesentlichen mit den Entwurfs-

prinzipien der europaischen Nachbarlander. Wichtige Grundsatze der neuen ERA sind:

- Radverkehrsnetze als Grundlage fur Planung und Entwurf von Radverkehrsanlagen,

- Grundbestand von Mal3nahmen zur Sicherung der Radfahrer in Hauptverkehrsstra-
Ren,

- Mischverkehr auf der Fahrbahn als Regel fur ErschlieBungsstral3en,

- keine Radverkehrsanlagen, die nicht den Anforderungen gentigen,

- Bericksichtigung objektiver Sicherheits- und Attraktivitatsmerkmale fir Radfahrer.

- Die Praxis der Baulasttrager

Die 0. g. Grundsétze sind heute weitgehend anerkannt und werden in der Entwurfs-
praxis zunehmend bericksichtigt, leider aber noch nicht tberall beachtet. Informations-

defizite sind also nach wie vor auszuraumen.

Zwar konnen baulich von der Fahrbahn getrennte Radwege vielfach nach wie vor als be-
ste Losung angesehen werden, zumal dann, wenn die Radwege ausschlief3lich durch
Fahrradfahrer benutzt werden. Aber auch Radwege, die von Leichtkraftradern oder Ful3-
gangern mitbenutzbar sind, kdnnen sinnvoll sein, wenn durch ihre Gestaltung Sicher-
heitskonflikte vermieden werden. In raumlich beengten Verhaltnissen sind Abmarkierun-
gen auf der Stral3e haufig die einzig realisierbare Losung, stellen allerdings oft nur ein
unzureichendes Angebot fur die Radfahrer dar und sind aus Sicherheitsgriinden vielfach
kritisch.

Bei konsequenter Anwendung der der VwV-StVO und erganzend der Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA 95) lassen sich jedenfalls Planungs- und Ausfihrungsméngel

weitgehend vermeiden.

Die Nutzer bevorzugen die bauliche Trennung der Radwege von den Straf3en. Auch El-
tern fordern zur Schulwegsicherung selbst in wenig befahrenen Erschliel3ungsstral3en in

Tempo 30-Zonen getrennte Radwege. In Tempo 30-Zonen sind separate Radwege aller-
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dings in der Regel Uberflissig, weil bei den gemaRigten Kfz-Geschwindigkeiten ein relativ
gefahrloses Miteinander von Fahrradern und Kfz auf der Fahrbahn moglich ist. (Dieser

Mischverkehr wird u. a. in den ERA 95 fur ErschlieBungsstral3en ausdricklich empfohlen.)

Haufig ergibt sich aber ein Zielkonflikt zwischen der aufgrund fachlicher Erkenntnisse vor-
zusehenden Radwegefihrung und den subjektiven Sicherheitsvorstellungen der Nut-

zer.

Die Realisierung anforderungsgerechter Radverkehrsanlagen scheitert in der Praxis viel-
fach an Nutzungskonkurrenzen, besonders mit dem oft als unverzichtbar angesehenen
Flachenbedarf des ruhenden Kfz-Verkehrs. Auch die nach aktuellen Regelwerken ggf.
moglichen Reduzierungen von Fahrstreifenbreiten oder die Anlage tberbreiter, zweistrei-
fig befahrbarer Richtungsfahrbahnen, versehen mit Flachenreserven fur Radverkehrsan-
lagen, sind oft nicht durchsetzbar. Dagegen stol3t die Anlage von Radverkehrsanlagen zu
Lasten von Flachen des Ful3géangerverkehrs seltener auf Widerspruch. In Aul3erortsbe-
reichen scheitert die Einbeziehung von Wirtschaftswegen in die Radverkehrsnetze klassi-
fizierter Stral3en oft daran, daf3 Unsicherheiten Uber die Regelung der Unterhalts- und

Verkehrssicherungspflicht bestehen.

- Vorbildhafte kommunale MaBRnahmen

Es gibt in Deutschland eine Vielzahl guter Einzelbeispiele in Kommunen und bei Bau-
lasttragern klassifizierter Straf3en, die die planerischen Moglichkeiten zur Fiihrung und
Regelung des Radverkehrs situationsangepalt eingesetzt haben. Dies betrifft auch alle
neuen kostenginstigen Fuhrungsformen, wie z.B. Schutzstreifen, Zulassung des Radver-
kehrs auf Bussonderfahrstreifen, Offnung von EinbahnstralRen in Gegenrichtung, Ein-

richtung von Fahrradstral3en sowie zahlreiche spezielle Knotenpunktlésungen.
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Mit guten Beispielen einer fahrradfreundlichen Infrastruktur konnen Stadte in NRW auf-
warten, die an der Aktion "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden" unter ginstigen

finanziellen Rahmenbedingungen teilgenommen haben.

* So hat die Stadt Troisdorf (etwa 70.000 Ew) innerhalb eines sechsjahrigen Realisie-
rungszeitraumes - bei anfanglich geringem Ausstattungsgrad und Qualitatsniveau der
Radverkehrsanlagen - bis 1995 ein tber 100 km langes, flachendeckendes Netz
von Radverkehrsverbindungen realisiert und mit einem Wegweisungssystem verse-
hen. Dabei wurden in den Hauptverkehrsstral3en vorrangig Radfahrstreifen, Schutz-
streifen und Abbiegestreifen an Knotenpunkten realisiert. Es konnte gezeigt werden,
daR auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstral3en vielfach Flachenreserven fur
Radverkehrsanlagen vorhanden waren, ohne dal3 die Verbindungsfunktion fir den
Kfz-Verkehr beeintrachtigt wurde. Der Radverkehrsanteil an der Zahl der Wege in
Troisdorf ist von 16 % (1988) auf 21 % (1996) gestiegen, der Anteil der Pkw-Wege

hat entsprechend abgenommen.

* Einflachendeckendes Radroutennetz mit 12 Verbindungen plant die Stadt Kassel.
Es soll vorrangig uber Kfz-Stellplatzablosebetrage finanziert werden. (Nach einem
Beschlul3 der Stadtverordnetenversammlung sind diese Betréage zu jeweils einem
Drittel fir MIV, OPNV und Radverkehr zu verwenden.) Bei weitgehendem Verzicht auf
aufwendige bauliche MalRnahmen werden die Mittel (ca. 300.000,- DM pro Route)
auch fir ein einheitliches Leitsystem und fiir Offentlichkeitsarbeit mit Information tiber
die Routen eingesetzt. Bisher konnten 2 Routen realisiert werden.

Ein &hnliches Vorgehen plant die Stadt Gottingen. Aus Abldsebetragen fur nicht rea-
lisierte Kfz-Stellplatze im Universitatsbereich sollen etwa 2 Mio DM zur zuigigen Rea-

lisierung universitatsbezogener Fahrradrouten eingesetzt werden.

» Eine Vorreiterrolle bei der Zulassung des Radverkehrs auf Bussonderfahrstreifen
nimmt Berlin wahr. Bei etwa 87 km Bussonderfahrstreifen im Stadtgebiet (Breite ca.
3,50 m) ist auf 36 km Radverkehr zugelassen. Dabei handelt es sich meist um Haupt-
verkehrsstral3en, auf denen anforderungsgerechte separate Radverkehrsanlagen mit
vertretbarem Aufwand nicht angelegt werden kdnnen. Selbst fir Bussonderfahrstrei-

fen, die schon langer von Fahrradfahrern mitbenutzt werden kénnen, wurden keine
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Unfalle (Busse/Radfahrer) gemeldet. Auch Behinderungen der Busse durch Radfah-
rer sind den Untersuchungen zufolge selten.
Mittlerweile lassen etwa ein Drittel aller Stadte auf den Bussonderfahrstreifen Rad-

verkehr zu.

Aufgrund der guten Erfahrungen im In- und Ausland mit der Offnung von Einbahn-
stral3en fur den gegengerichteten Radverkehr hat die Stadt Saarbriicken mit Zu-
stimmung der Obersten Stralenverkehrsbehdrde in einem dreijahrigen Versuchszeit-
raum bis 1993 in allen Tempo 30-Zonen der Stadt auf etwa 140 Einbahnstral3en den
Gegenverkehr mit Fahrradern zugelassen. Im Versuchszeitraum stieg die Zahl der

Unfalle, an denen Radfahrer beteiligt waren, auf diesen Stral3en nicht.

Vergleichbare Regelungen fur ganze Stadtquartiere haben zwischenzeitlich unter

anderem Bremen, Frankfurt/Main und Rostock verwirklicht.

Nunmehr ermdglicht die gednderte StVO den Stadten und Gemeinden generell, Ein-
bahnstral3en unter bestimmten Voraussetzungen so auszuschildern, daf3 sie von

Radfahrern im Gegenverkehr benutzt werden kénnen.

Die Stadt Hannover verbessert ihr umfangreiches stralenbegleitendes Radwege-
netz umfassend. Dabei werden - oft im Zusammenhang mit anderen Bauvorhaben -
Bordsteine abgesenkt, Radweguberfahrten an Einmindungen und Grundstiickszu-
fahrten angelegt und signaltechnische Sonderregelungen fur Radfahrer vorgesehen.
Die Benutzungspflicht einiger nicht verbesserungsfahiger Radwege wurde z. B. durch
die Regelung ,Gehweg“/mit Zusatzschild R ,Radfahrer frei* aufgehoben, wobei der
Radverkehr hier nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren darf. Eine immerhin kon-
flikttrachtige gemeinsame Nutzung von Gehwegen lief3 sich tiberall dort vermeiden,

wo auf den StralRen Radfahrstreifen oder Schutzstreifen abmarkiert werden konnten.

In Hamburg wird 1998 als Pilotprojekt die Veloroute Elmsbittel aus Ablésebetragen
realisiert. Sie verbindet auf einer rd. 4,5 km langen Strecke den Stadtteil Lokstedt mit

dem zentralen Bereich Rotherbaum/Universitatsviertel. Mit einem gesamtstadtischen
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Velorouten-Netzkonzept sind Planungsgrundlagen fir weitere Velorouten geschaffen

worden.

- Wegweisung fur Radfahrer

Die Wegweisung soll den Radverkehr als eigenstandige Verkehrsart berticksichtigen.
Selbst bei ihren taglichen Fahrten mit dem Rad kennen viele Radfahrer nicht immer die
sichersten und attraktivsten Verbindungen. Eine prazise lickenlose und gut erkennbare
Wegweisung ist deshalb wichtig. Dieses gilt insbesonders fir den Freizeit- und Touris-
musbereich. Eine einprdgsame und informative Wegweisung kann zudem als Servicelei-
stung fur touristisches Marketing und als Werbung fiir den Radverkehr eingesetzt werden.
In Deutschland gibt es auf diesem Gebiet noch erheblichen Nachholbedarf. Gute L6-

sungsbeispiele bieten die Niederlande und die Schweiz.

Die Aktivitaten der Bundeslander konzentrierten sich bisher auf die Wegweisung fur den
Freizeit- und Radwanderverkehr. Die meisten Lander haben einzelne oder netzartig
verknupfte Fernradwege kartographiert, die zum Teil durch themenbezogene Touri-
stikrouten (z. B. Ostseekiistenradweg, 100-Schldsser-Route in Nordrhein-Westfalen, zahl-

reiche FluRufer-Routen) erganzt werden.

Um eine einheitliche Wegweisung auf 16 Fernradwegen zu erreichen, tragt z. B. das
Land Baden-Wirttemberg die Kosten fur die Beschaffung der Wegweiser. Auch Hessen
hat die Kosten fur die einheitliche Wegweisung seiner neuen Fernradwege tibernommen.
Das Land Nordrhein-Westfalen bereitet die Planung einer landesweit einheitlichen Weg-
weisung vor, in die der Alltags- und Freizeitradverkehr einbezogen werden soll und bei
der die vorhandenen, regional und lokal ausgewiesenen Routen im Wegweisungsmuster

ihren Platz finden.

Auf kommunaler Ebene sind umfassende und einheitliche Wegweisungen fur den All-
tagsradverkehr eher Ausnahme als Regel; die vollstandige Ausstattung der Netze steht
erst in den Anfangen. Ansatze gibt es dazu mittlerweile in mehreren, vor allem gré3eren

Stadten (z. B. Bremen, Berlin, Frankfurt, Koln). Die Stadte Troisdorf, Leverkusen, Herford
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und Bochum sowie die Landkreise Neuss und Unna sind Beispiele einer vergleichsweise
guten Ausstattung mit Radwegweisern im Verlauf der Alltags- und Freizeitrouten. Eine
Uberdrtliche Wegweisung fur den Alltagsradverkehr fehlt allerdings; die von den Kommu-

nen eingerichtete Wegweisung orientiert sich zumeist an den kommunalen Grenzen.

Fur Wegweiser sind nach den Zuwendungsrichtlinien fir den kommunalen Radwegebau
in Nordrhein-Westfalen bis zu 90% der Kosten zuwendungsfahig, soweit sie auf einer
Netzplanung basieren. Auch Hessen finanziert Giber Zuwendungen die kommunale Weg-

weisung.

Mehrere Lander, so z. B. Brandenburg, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen, Sachsen,
Thiringen und Hamburg, haben - zum Teil in Zusammenarbeit mit dem ADFC - Empfeh-
lungen zur Wegweisung des Radverkehrs fir die zustandigen Baulasttrager herausge-
geben. Eine Vereinheitlichung der kommunalen Wegweisung lief3 sich allerdings auch in
Nordrhein-Westfalen trotz der bereits seit langerem vorliegenden Informationsbroschiire
noch nicht erreichen. In Schleswig-Holstein ist die Einhaltung der Landesempfehlungen

Voraussetzung zur Gewahrung von Zuwendungen.

Ein wesentlicher Grund fur die uneinheitliche Praxis liegt auch darin, dafd verbindliche
Vorgaben fur die Ausfiihrung einer Radverkehrswegweisung bisher fehlen, von den Bun-
desléandern aber auch nicht fur erforderlich gehalten werden. Fir eine bundesweit einheit-
liche Radverkehrswegweisung, die von vielen Seiten fur sinnvoll gehalten wird, sehen die
Bundeslander keinen Bedarf. Nach der StVO kdénnen als Radverkehrswegweisung nur die
Zeichen 442/443 (Vorwegweiser fur bestimmte Verkehrsarten) verwandt werden. Diese
Zeichen werden in der Praxis jedoch nur selten verwendet; sie werden von den Radfah-

rern als nicht anforderungsgerecht beurteilt.

Damit unterscheidet sich Deutschland von anderen européaischen Staaten, in denen na-
tional einheitliche Wegweisungen fur Radfahrer gesetzlich oder auf andere Weise be-
stimmt bzw. als Vereinbarung der Fachverwaltungen vorgegeben sind (unter anderem

skandinavische Lander, Niederlande, Grof3britannien, Schweiz).
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In den Niederlanden ist schon seit fast 100 Jahren der (den deutschen Automobilclubs
entsprechende) Toeristenbond ANWB im Auftrag der StraRenbauverwaltung fuir die Uber-
ortliche Wegweisung einschliel3lich der Radverkehrswegweisung zustandig. Seit 1992
arbeitet der ANWB mit dem Radfahrerverband ENFB zusammen, um landesweit eine
durchgangige und von anderen Wegweisern abgesetzte Radverkehrswegweisung zu
schaffen. Dadurch ist es in den Niederlanden méglich, sich regional bzw. Giberregional

ausschlie3lich Gber die Wegweisung zu orientieren - eine Radkarte ist fast entbehrlich.

Trotz ihrer foderalen Staatsform gibt es in der Schweiz eine Vorlage fir eine einheitliche
Wegweisung fur den Radverkehr, die in aufeinander aufbauende Wegweisungselemente
fur Verbindungen des Alltags- und des Freizeitradverkehrs gegliedert ist. Sie ist 1998 im
Rahmen der Schweizer Norm fur Straf3ensignale in Kraft getreten. Die neuen Wegweiser

wurden bereits in der Vergangenheit in den meisten Kantonen aufgestellt.

In Danemark gibt es ein nationales, das gesamte Staatsgebiet Giberziehendes Fahr-
radroutennetz, bestehend aus 10 Routen von insgesamt 3.300 km Lange. Sie verlaufen
meist abseits stark frequentierter Kfz-Stral3en, z. B. Gber land- und forstwirtschaftliche
Wege oder aufgelassene Bahntrassen. Die Wegweisung folgt einem einheitlichen System
(blaue Verkehrszeichen mit Fahrradsymbol und Routen-Nummer). Sie ist so gut ausgebil-

det, dal3 Radfahrer ohne Kartenmaterial auskommen.

- Fahrradparken

Auch das Angebot an geeigneten und sicheren Fahrradparkplatzen hat Einflu3 auf den
Umfang der Nutzung des Fahrrades. Unzureichende Parkméglichkeiten und die Angst vor
Diebstahl oder Beschadigung des Rades sind Grunde fir den Verzicht auf das Fahrrad
oder fur die Nutzung alterer, unter Umstanden nicht verkehrstauglicher Rader. Die Scha-
den durch Fahrraddiebstahl werden auf 300 Mio. DM pro Jahr geschatzt. Fehlende Fahr-
radparkplatze an Stationen des OPNV verhindern oft eine bessere Nutzung der Kombina-
tion von Fahrrad und OV. Vor allem an stark frequentierten Zielpunkten des Radverkehrs,
z. B. an Bahnhdofen oder in innerstadtischen Geschéaftsgebieten, behindern ungeordnet
parkende Fahrrader andererseits oft die Ful3ganger; das beeintrachtigt das Image des

Fahrradverkehrs.
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- Grundtypen von Fahrradparkplatzen

Fahrradhalter, an denen sich der Rahmen und zumindest ein Laufrad anschliel3en
lassen soll, bieten ein Mindestmalf} an Diebstahlschutz und Standsicherheit. Sie sind
grundsatzlich fur jeden Anwendungsbereich - von Wohngebauden tber Arbeitsplatze
bis zu Bahnhéfen und Fahrradparkh&usern geeignet, unabhangig davon, ob sie

Uberdacht sind oder nicht.

Fahrradkleingaragen fir mehrere Fahrrader werden tiberwiegend in der nahen Um-
gebung von Wohngebauden gebaut (in Hamburg in Form von Fahrradhduschen rea-
lisiert, von denen es bereits 1995 140 mit Baukostenzuschiissen geforderte Exempla-

re gab.)

Geschlossene Raume stehen in Wohngebauden, in Schulen und Firmen fir das
Fahrradparken zur Verfigung. An einigen Bahnhofen, z.B. Hildesheim oder Bad Sak-
kingen, werden fir die abschlieBbaren Raume Schltissel oder Chipkarten an die Nut-

zer gegen Gebuhr ausgegeben.

Fahrradboxen ermdglichen die individuelle, diebstahlsichere Unterbringung eines
Fahrrades sowie gegebenenfalls von Gepéack. Ihr Einsatzgebiet betrifft den Langzeit-
parkbereich, insbesondere an OV-Haltestellen mit begrenzter Stellplatznachfrage
bzw. als Ergdnzungsangebot zu anderen Abstellmdglichkeiten. In Deutschland haben
mehrere Verkehrsverbiinde solche Boxen aufgestellt (Verkehrsverbiinde Rhein-Ruhr
und Hamburg mit jeweils etwa 450 Boxen). In den Niederlanden gehdren Fahrradbo-

xen zur Standardausristung (an etwa 200 Bahnhofen etwa 14.000 Boxen).

Teil- oder vollautomatische Fahrradparkbauten, wie sie unter anderem in Frank-
furt, Dusseldorf, Winterthur und Salzburg betrieben bzw. geplant werden, liegen vor-
rangig an Bahnhofen und in Geschaftsgebieten von Grol3stadten. Aus Japan sind

vollautomatische Anlagen mit mehreren tausend Stellplatzen bekannt.

Fahrradwachen bieten - in der Regel gegen eine Gebulhr - bewachte Parkplatze. Sie

eignen sich besonders fur Geschaftsgebiete sowie als temporére Einrichtung bei
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GrolRveranstaltungen. Sie sind in Deutschland noch vergleichsweise selten. Im Land-
kreis Unna werden seit 1991 an 22 fortbildenden Schulen Schulfahrradwachen mit
ABM-Kraften betrieben. In gréRerer Zahl gibt es Fahrradwachen in einigen hollandi-
schen Stadten. Groningen verfugt tber 16 Einrichtungen im gesamten Stadtgebiet mit
9.500 Stellplatzen, die organisatorisch und tariflich miteinander verbunden sind. Zu-
meist werden neben der Bewachung auch unterschiedliche Serviceleistungen ange-
boten. Aus Kosten- und beschaftigungspolitischen Grinden werden dabei vorrangig

schwer vermittelbare Arbeitssuchende als Wach- und Servicepersonal eingesetzt.

Fahrradstationen bieten neben den Parkplatzen eine umfangreiche Leistungspalet-
te, etwa Reparatur, Ersatzteilverkauf, Fahrradvermietung sowie Informationsmateria-

lien. Ihr Einsatzbereich ist auf Bahnhofe und Geschéaftsgebiete konzentriert.

Fur die technische Ausgestaltung und die Anforderungen an Fahrradparkeinrichtungen
gibt es einschlagige Empfehlungen: Mit den ERA 95 sowie den vertiefenden "Hinweisen

zum Fahrradparken™" der FGSV stehen aktuelle Regelwerke zur Verfiigung.

- Bauordnungsrechtliche Bestimmungen zum Fahrradparken

Die Bauordnungen der Lander verlangen beim Bau oder bei wesentlichen Anderungen
von Wohngebauden oder Geb&auden, die in Gebieten mit Radverkehrszielen liegen, den
Bau von Fahrradparkplatzen. Die meisten Lander erméachtigen die Gemeinden, hierzu
Satzungen zu erlassen; einige Lander legen diese Verpflichtung direkt in der Landesbau-
ordnung fest. Die verlangte Kapazitat der Parkplatze richtet sich zumeist nach der zu er-
wartenden Fahrradbelegung; einige Bauordnungen benennen zudem qualitative Anforde-

rungen fur die Erreichbarkeit und die Flachengrole.

Nur vereinzelt sind diese Regelungen bislang in kommunale Satzungen Gibernommen
worden. Wegen der fehlenden Vorerfahrungen bestehen in der Einfihrungsphase oftmals
Bedenken, Investoren abzuschrecken oder zu tberfordern. Auch tber die angemessene
Abgrenzung der raumlichen Geltungsbereiche, die die meisten Landesbauordnungen
verlangen, gibt es Unsicherheiten. Die Stadt Marl z. B. strebt an, die Kapazitatsvorgaben

nach den Radverkehrsanteilen in den einzelnen Stadtteilen zu differenzieren. Nach den
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Erfahrungen Nirnbergs und Ingolstadts wirken die Satzungen nicht investitionshemmend.
Die Bauantrage werden detailliert auf die qualitativen Anforderungen an die Lage und

Ausfiihrung der Parkplatze Uberpruft.

Die Errichtung von Fahrradparkplatzen im Geb&udebestand ist in den meisten Landes-
bauordnungen nicht geregelt. Die nordrhein-westféalische und die thiringische Bauord-
nung raumen den Gemeinden jedoch die Moglichkeit ein, zur Verkehrssicherung und zur
Beseitigung stadtebaulicher Mil3stande auch im Bestand die Errichtung von Parkplatzen
zu verlangen. Vielen Kommunen fehlen insoweit Erfahrungen. Um dem abzuhelfen, unter-
stutzt z. B. die Stadt Munster Gebaudebesitzer bei der Errichtung von Fahrradstellplatzen
im Bestand mit Informationsmaterialien und durch einen Wettbewerb "Das fahrradfreund-

lichste Haus".

Die Kapazitatsrichtwerte vorhandener kommunaler Satzungen, weisen fur die Bauvor-
haben zum Teil stark abweichende Vorgaben aus. Fiir ein Birogebaude mit 1.000 gm
Flache und fur 60 Arbeitsplatze reichen die Richtwerte der Stadte Munster, Nurnberg,
Potsdam sowie die Orientierungswerte der "Hinweise zum Fahrradparken" der For-
schungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen von 9 bis 27 erforderlichen Platzen.

Zuverlassige Erfahrungen der Stadte gibt es noch nicht.

- Finanzierung von Fahrradparkplatzen

Die Investitionskosten fur Fahrradparkplatze an den in den Landesbauordnungen ge-

nannten Vorhaben sind durch die Bautrager aufzubringen.

Anlagen zum Fahrradparken an OV-Haltestellen bzw. an Bahnhéfen sind nach GVFG zu-
wendungsfahig. Die Beschrankung des GVFG auf Umsteigeparkplatze zur Verringerung
des motorisierten Individualverkehrs laf3t keine Zuwendungsmoéglichkeit bei anderen An-
lagen, z.B. in Innenstadtbereichen, zu. Die oftmals geringen Investitionskosten kleiner,
dezentraler Anlagen kdnnen zudem unterhalb der Bagatellgrenzen der GVFG-Durch-
fuhrungsregelungen einiger Lander liegen, so dal3 in einigen Kommunen auf den Bau von

Fahrradparkplétzen verzichtet wurde. In mehreren Landern sind fir kommunale Fahr-
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radstellplatze Zuwendungen aus Stadterneuerungsmitteln (u. a. Bremen, Hessen, Nord-
rhein-Westfalen, Saarland) bzw. aus FAG-Zweckzuweisungen (unter anderem Sachsen-
Anhalt, Schleswig-Holstein) moglich. Eine Reihe von Stadten, wie z. B. Bremen, Dussel-
dorf oder Frankfurt, setzen Mittel aus Kfz-Stellplatzablésebetragen fir diese Anlagen
ein. Die meisten Landesbauordnungen lassen die Verwendung von Abldsegeldern daftr

ZU.

Fur offentliche Fahrradparkplatze lassen sich auch privatwirtschaftliche Finanzie-
rungsmaoglichkeiten finden. So kooperiert die Stadt Bonn mit einer Werbefirma, die
Fahrradstander im offentlichen Stral3enraum - auch auf Antrag privater Interessenten -

aufstellt und zu Werbezwecken nutzt.

Bei abschlie3baren Fahrradparkeinrichtungen ohne Personenbewachung (z. B. Fahrrad-
boxen, automatische Fahrradparkhauser) werden die Betriebskosten in der Regel tber
die Parkgebuhren finanziert. Erfahrungen aus den Niederlanden sowie die Ergebnisse
einer aktuellen Befragung in Bremen zeigen, dal3 Radfahrer durchaus bereit sind, fur
hochwertige, diebstahlsichere Parkplatze angemessene Gebihren zu bezahlen. Es wer-
den Preise von bis zu 15,00 DM pro Monat bzw. 100,00 DM - 150,00 DM pro Jahr fiir gute
Angebote akzeptiert. Einrichtungen ohne Personal werden deshalb auch zunehmend in-

teressant fur private Betreiber.

Bei besetzten Fahrradwachen ist die Kostendeckung tiber Gebiihren in der Regel nicht
moglich. Da es fur Betriebskosten keine Bundes- oder Landeszuwendungen gibt, sind
diese Anlagen auf Zuschisse der Kommunen oder anderer Trager angewiesen; die Fi-
nanzierung der Personalkosten erfolgt meist aus Arbeitsbeschaffungsmitteln bzw. Mitteln

nach dem Bundessozialhilfegesetz (BSHG).

Eine fur die Betriebskosten giinstige Losung wird in drei Bremer Kfz-Parkhausern prakti-
ziert, in denen Fahrradparkplatze direkt im Einfahrtbereich angeordnet sind und von dem

ohnehin vorhandenen Personal mit tiberwacht werden.
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- Verknupfung des Fahrrades mit anderen Verkehrsmitteln

Die Verknlpfung des Fahrrades mit anderen, vor allem offentlichen Verkehrsmitteln, ist
fur das Radverkehrssystem bedeutsam, weil dadurch Nutzerpotentiale auch ftr
Fahrtstrecken, die deutlich tber die Gblichen Entfernungen des Radverkehrs hinausge-
hen, erschlossen werden kdnnen. Durch die Kombination der Vorteile des Fahrrades in
der ErschlieBung (Vor- und Nachtransport zum OV) und des OV auf langeren Wegen
kann eine Starkung beider Verkehrsmittel, die eine dem Pkw in zeitlicher und raumlicher

Hinsicht vergleichbare Bewegungsfreiheit bietet, erreicht werden.

Die Verknlipfung des Rades mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterteilt sich in die

- Nutzung des Rades im Vor- und Nachtransport mit dem Schwerpunkt im Alltagsver-
kehr (Bike & Ride),

- Mitnahme des Fahrrades in 6ffentlichen Verkehrsmitteln mit dem Schwerpunkt im
Freizeitverkehr und die

- Fahrradvermietung im Nachtransport fur den Alltagsverkehr sowie im Freizeitver-
kehr.

Die Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln, insbesondere Schiff und Pkw, ist nur re-

gional bzw. im Freizeitverkehr bedeutsam.

- Vor- und Nachtransport zum 6ffentlichen Verkehr (Bike & Ride)

Die Bedeutung und die Potentiale des Bike & Ride sind regional unterschiedlich. Die
Schwerpunkte liegen in grof3en Stadten und den sie umgebenden Ballungsraumen. Im
Munchener Verkehrsverbund standen 1993 etwa 33.000 Bike & Ride-Fahrradstellplatze
und 15.500 Kfz-Stellplatze auf Park & Ride-Anlagen bei erheblich héherer Nachfrage bei-
der Gruppen zur Verfugung. Im Grol3raum Krefeld hat Bike & Ride im Vortransport einen
Anteil von 15%. Nach einer aktuellen Studie kénnten im Erftkreis, einem Landkreis west-
lich von Koln, durch ein verbessertes Angebot kurz- bis mittelfristig 8.800 Bike & Ride-

Fahrten im Vortransport aktiviert werden; dies entsprache einer Vervierfachung des der-
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zeitigen Aufkommens. Noch fehlen jedoch genauere Kenntnisse Uber das Potential in

unterschiedlich strukturierten Siedlungsraumen.

Im Nachtransport sind die Bedeutung, aber auch die Potentiale von Bike & Ride wegen
der schlechteren Fahrradverfiigbarkeit geringer als im Vortransport. An bestimmten
Bahnhofen in den Niederlanden werden 45% aller Wege im Vortransport und 14% im
Nachtransport mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Das Verhaltnis der Radverkehrsanteile im

Vor- und Nachtransport zu einer OV-Fahrt diirfte in Deutschland vergleichbar sein.

Die Einzugsbereiche des Bike & Ride Uberlagern sich oft mit denen des Park & Ride.
Am S-Bahnhof Miinchen-Pasing kommen 64% der Kfz auf den Park & Ride-Platzen aus
Entfernungen von unter 2 km. Werden die landlichen und die Ballungsrandgebiete mit
berucksichtigt, kommen insgesamt etwa 30 % - 50 % der Park+Ride-Nutzer aus Einzugs-
bereichen, die sich mit dem Bike & Ride-Haupteinzugsbereich von etwa 0,5 km - 3 km

decken. Auch die Nutzerstruktur weist grolRe Ahnlichkeiten auf.

Bike & Ride hat gegeniber Park & Ride (neben dem Einsparen von Pkw-Fahrten) Vor-
teile hinsichtlich der Kosten, des Flachenbedarfs und der stadtebaulichen Integration.
Etwa 1.000 DM - 3.000 DM Investitionskosten fir einen guten Fahrradabstellplatz stehen
etwa 7.000 DM - 20.000 DM oder mehr fur Park & Ride-Stellplatze gegentber. Trotz die-
ser Vorteile sind Bike & Ride-Anlagen oft eher "Nebenprodukte” von Park & Ride-

Anlagen.

Obwohl einige OPNV-Betriebe den Radverkehr als Konkurrenz um dasselbe Marktseg-
ment betrachten, durften sich im Bike & Ride die Einzugsbereiche des Radverkehrs und
von Zubringerbussen vor allem zum Schienenpersonenverkehr nur teilweise tiberlagern,
vielmehr eher ergénzen. Unter Umstanden kann durch Bike & Ride-Anlagen sogar ein

neues Kundenpotential fiir den OV erschlossen werden.

Kommunen und Landkreise richten zunehmend Bike & Ride-Anlagen, vor allem im Vor-
transport zu schienengebundenen Verkehrsmitteln, ein. Teilweise erarbeiten auch die
Verkehrsunternehmen bzw. Verkehrsverbinde Bike & Ride-Konzepte und setzen diese

um (z. B. Verkehrsverbund Rhein-Ruhr, nordhessischer Verkehrsverbund). In den mei-
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sten Nahverkehrsgesetzen der Lander wird die Verkniipfung des OPNV mit dem
Radverkehr beriicksichtigt, Sachsen-Anhalt schreibt ihr gegeniiber dem MIV als Zubringer

eine bevorzugte Bedeutung zu.

Das Grundangebot von Bike & Ride-Anlagen betrifft Fahrradparkplatze in allen Ange-
botsformen. Neben - meist Uberdachten - Fahrradhalteranlagen unterschiedlicher Grol3e
haben abschlie3bare Fahrradrdume, Fahrradboxen und - bei hoher Nachfrage -
(automatische) Fahrradparkhéuser einen hohen Stellenwert im Bike & Ride. Damit dem
grof3en Bedarf entsprochen werden kann, sind oft Grol3anlagen notwendig. An Bahnhtfen
von Grof3stadten oder im Umland sind schon Fahrradstationen mit erganzenden Service-
angeboten in Betrieb; in einer groReren Zahl von Stadten werden sie geplant. In den Nie-
derlanden gehdren Fahrradstationen seit Jahrzehnten zum Grundangebot an Bahnhdfen
(1995: 83 Fahrradstationen).

- Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Die Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln spielt gegeniiber dem Bike & Ride
eine geringere Rolle. Sowohl im Freizeitverkehr (Nah- und Fernverkehr) wie auch bei
Fahrten des Alltagsverkehrs sind Fahrradmitnahmemoglichkeiten sinnvoll, wenn am OV-
Fahrtziel ein Fahrrad bendtigt wird und es anderweitig, z. B. leihweise, nicht verfligbar ist.
Eine Verbesserung des Nachtransportes bei Bike & Ride (mit dem eigenen Fahrrad) bzw.
attraktive Fahrradmietangebote konnen die Nachfrage nach Fahrradmitnahme im OV re-
duzieren. Im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr konnten etwa 100.000 Beférderungsfalle pro
Jahr bei insgesamt etwa 1 Mrd. Fahrten pro Jahr erfal3t werden. Nach Untersuchungen in
Rheinland-Pfalz nehmen durchschnittlich etwa 1 % der DB-Fahrgéste ein Fahrrad mit, im

Freizeit- und Urlaubsverkehr sind es etwa 6 - 7 % der Fahrgaste.

Die Regelungen zur Mitnahme im OPNV unterscheiden sich stark; die Mitnahmemaglich-
keiten nehmen jedoch zu. Mittlerweile bieten etwa 90 Verkehrsunternehmen in Deutsch-
land die Mitnahme in Bussen an, etwa 25 davon ohne zeitliche Einschrdnkungen. Bei
den Schienenverkehrsunternehmen sind die Spitzenzeiten allerdings meist ausgeschlos-

sen, zum Teil ist die Mitnahme nur an Wochenenden moglich. Vereinzelt ist sie kostenlos,
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teilweise erfordert sie einen Kinder- bzw. speziellen Fahrradfahrschein oder ist an den
Besitz von Zeitkarten geknupft. Fur die Nutzer ist das verwirrend. Feste tarifliche Integra-
tion und Mindeststandards fir alle Verkehrsunternehmen wirden Probleme vermeiden

helfen.

Kapazitatsprobleme entstehen wegen der geringen Nachfrage im Alltagsverkehr in der
Regel nicht. Der Umfang der Mitnahme hangt unter anderem vom eingesetzten Fahrzeug
ab. So wird z. B. in Kassel die Fahrradmitnahme in Niederflur-StraRenbahnen 4 - 5 mal
haufiger genutzt als auf Linien ohne Niederflursystem. Vielfach ist allerdings die techni-
sche Ausstattung der OV-Fahrzeuge verbesserungsbediirftig, auch wenn die Mitnahme

des Fahrrads moglich ist.

In einzelnen Stadten und Regionen werden fur Freizeitangebote Fahrradbusse (zum Tell
mit speziellem Anhanger) eingesetzt, die allerdings nur in Sommermonaten oder nur an
Wochenenden fahren (z.B. GVH Hannover zum Steinhuder Meer, Stiidbaden Bus GmbH

von Freiburg in den Schwarzwald).

Nahverkehrsziuge bieten fast durchgéngig Mitnahmemaoglichkeiten in den Einstiegsrau-
men, bei den neueren Wagentypen auch in gut geeigneten Mehrzweckabteilen. Im Fern-
verkehr bieten alle Interregio- und mehrere Nachtziige Mithnahmemdglichkeiten; fur die
IC-Zuge ist dies ebenfalls vorgesehen. In ICE-Zigen ist die Fahrradmitnahme nicht ge-
stattet. Informationen zur Fahrradmitnahme in den Zigen sind Bestandteil der EDV-
Fahrplanauskunft. Bei taglich etwa 9.000 Fahrradplatzen im DB-Fernverkehr gibt es in
den Sommermonaten auf einigen Strecken Engpéasse. Radfahrer klagen auch dariber,

dal die Bahnsteige fur Fahrrader oftmals schlecht zuganglich sind.

Fur die Fahrradmitnahme sind zwar die Verkehrsunternehmen zustandig. Immer 6fter
nehmen aber die Gebietskorperschaften als Aufgabentrager des OPNV Einflu3, um die
Angebote zu verbessern; sie haben es in der Hand, bei vertraglichen Vereinbarungen ein
entsprechendes Fahrradmitnahmeangebot mit zu bestellen. Wahrend fir die Umristung
von Fahrzeugen fur Fahrradbeforderung staatliche Hilfen nicht zur Verfigung stehen,
kann bei einer zuwendungsfahigen Neubeschaffung von Nahverkehrsfahrzeugen die Mit-

nahmemadglichkeit bericksichtigt werden.
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- Fahrradvermietung

Die Moglichkeit, ein Fahrrad am Zielort zu mieten, ist ein Baustein der Angebotspalette
von Fahrradstationen und hat Potentiale vor allem fir den Nachtransport im Alltags-
radverkehr mit Schwerpunkt in den grof3en Stadten. Dartber hinaus hat die Fahrradver-
mietung vor allem im Tourismus- und Freizeitverkehr Bedeutung. Die DB hat ihr Angebot
"Fahrrad am Bahnhof" allerdings in den letzten Jahren aufgrund abnehmender Nachfrage
deutlich reduziert (1994: 150 Bahnhtfe mit knapp 40.000 Vermietungen). Als Ursachen
des Rickganges kdnnen gelten: die mangelnde Qualitat des Angebotes, der geringe Ser-
vice und eine unzureichende Marketingstrategie. In jingster Zeit verbesserte aber die DB
ihr Angebot durch 140 hochwertige "Bahnbikes" mit einheitlichem Aussehen wieder, die
an 7 ausgewahlten Bahnhofen ausgeliehen werden kénnen. Diese Fahrrader sollen alle
zwei Jahre erneuert werden. Bei Bewéhrung ist eine Ausweitung des Angebots vorgese-

hen.

- Verknupfung Fahrrad/Pkw

Beispiele fur Verknipfungsformen von Fahrrad und Pkw, bei denen Kfz-Fahrten ganz

oder zumindest teilweise ersetzt werden kdnnten, sind:

Durch die Verknupfung von Fahrrad und Carsharing kann die Erreichbarkeit der Kfz
verbessert werden.

In den Stadten Minster und Oldenburg gibt es Angebote, bei denen Autofahrern am
Stadtrand durch Fahrradboxen, -verleih und Serviceangebote Anreize gegeben wer-
den, um fur die Weiterfahrt in die Stadt das Fahrrad zu benutzen. Die Bedeutung die-
ser Park & Bike-Angebote dirfte jedoch gegentber dem Bike & Ride eher gering blei-
ben.

In den Niederlanden wird bisweilen das Fahrrad als Zubringer zu den Standorten von

Pkw fir Fahrgemeinschaften genutzt (zum Teil Ausstattung mit Fahrradboxen).
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- Die Bedeutung von Serviceangeboten

Serviceangebote tragen nicht nur zur Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs bei. Sie
konnen auch zur Belebung der Wirtschaftstatigkeit beitragen und sich arbeitsmarktpoli-

tisch positiv auswirken.

* Serviceangebote

Bei den Dienstleistungen und Nutzungsanreizen kann zwischen direkten und indirekten

Angeboten unterschieden werden. Unter direkten Dienstleistungen versteht man:

- Wartung und Reparatur (z. B. Waschanlagen wie in Leer oder Miinchen, mobiler Re-
paraturservice wie in Dusseldorf)

- Fahrradstationen mit umfassenden Serviceangeboten (siehe unten)

- Radverkehrsforderung fur die Arbeitswege der Beschéaftigten durch Arbeitgeber (sie-
he unten)

- Einzelhandel (Fahrradwachen, Gepackschlie3facher, Lieferservice)

- Freizeit- und Tourismusverkehr (fahrradfreundliche Gastronomie wie an mehreren
Radfernwegen, Pauschalangebote mit Radreisen, Rikschafahrten)

- Diebstahlschutz (Codierung von Fahrradern durch Polizei oder Handel)

- Stadtrader, die gegen eine Pfandgebtihr ausgeliehen werden kénnen (wie z. B. in

Hannover und Lubeck).

Unter Indirekten Dienstleistungen versteht man Angebote fir:

- Planer in Kommunen und Planungsburos,
- Fremdenverkehrsvereine,

- Touristikveranstalter,

- Gastronomie und Hotellerie,

- Lehrer,

- Produzenten von Fahrradabstellanlagen,

- Arbeitgeber und Einzelh&ndler.
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Bei diesen Dienstleistungen geht es im wesentlichen um einschlagige Beratung, Publika-
tionen und Fortbildungsveranstaltungen (Seminare, Workshops oder Fachexkursionen).
Haufig entstehen die Angebote aus privaten Initiativen und stellen sich als dauerhaft wirt-

schatftlich lebensfahig heraus.

- Beispiele fur Fahrradstationen

Fahrradstationen bindeln mehrere Service-Angebote wie bewachtes Parken, Vermie-
tung, Handel, Reparatur, Information und Verkauf von touristischen Dienstleistungen. Sie
eignen sich fur Standorte mit hoher Nachfrage, etwa Bahnhofe in grof3en Stadten und im
suburbanen Raum sowie zentrale Innenstadtlagen. In Deutschland gibt es bisher 9 Fahr-
radstationen, von denen allerdings nur zwei den oben genannten Dienstleistungskriterien
entsprechen (Bielefeld, Wunstorf). Uber 20 Fahrradstationen werden derzeit geplant, dar-
unter eine grol3e Anlage in Freiburg mit erweiterten Serviceangeboten. So sollen in Frei-
burg integriert werden: eine Mobilitats(beratungs)zentrale mit OV-Verkaufsstelle, Car-
Sharing und Car-Pooling-Zentrale. Eine weitere gréRere Fahrradstation in Munster wird

derzeit gebaut.

Etwa 1.000 Fahrrader mul3 eine Fahrradstation haben, um auch die Personalkosten ein-
zuspielen und sich insgesamt wirtschaftlich selbst zu tragen. In Deutschland werden in
absehbarer Zeit nur an einer begrenzten Zahl von Standorten solche Stationen existieren

kénnen. Die bisher bestehenden deutschen Anlagen bendétigen offentliche Zuwendungen.

Stellplatze | Invest. Kosten | Offnungszeiten Bilanz
Wunstorf 340 DM 437.000 106,0 h/Woche |. pm 150.0001
Bielefeld 280 DM 640.000 114,5 h/Woche |- pM 62.0002
Groningen/NL |2.700 -nicht bekannt- | 134,5 h/Woche |+ hfl 325.0002

1: 1992; 2: 1993 (geschatzt)
Tab. 4  Stellplatzzahlen und finanzielle Bilanz bestehender Fahrradstationen
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- Beispiele fur Serviceangebote im Berufsverkehr

Einige Unternehmen haben die Zahl ihrer Fahrradabstellpléatze erheblich vergréf3ert; sie
geben fir ihre Beschatftigten Informationsbroschiren tber Fahrradrouten zwischen Orten,
wo mehrere Werksangehdrige wohnen, und dem Betrieb heraus. Die Stadt Munster zahlt
Mitarbeitern, die ihr privates Fahrrad im dienstlichen Interesse benutzen, eine Vergitung
von bis zu 70,-- DM pro Monat. Andere Institutionen haben Duschen fir ihre Beschéftig-
ten gebaut und die Umkleiderdume mit Kleiderschranken fir Regenkleidung ausgerustet.
Einige Chemieunternehmen setzen mehrere tausend Werksfahrrader ein und unterhalten
eigene Fahrradwerkstétten. Die Fahrrader kbnnen von den Mitarbeitern/ -innen sowohl
auf dem Werksgelande als auch fur die Fahrten zwischen Wohnort und Arbeitsplatz be-

nutzt werden.

Besonders umfangreiche Serviceaktivitaten wurden in den Niederlanden im Rahmen des
Masterplan Fiets entwickelt. Nach Abschluld des Projektes 1996 werden derzeit die Er-

fahrungen ausgewertet.

Im Masterplan wurde Betrieben mit mehr als 50 Beschaftigten empfohlen, Berufsver-
kehrsplane zu erarbeiten. Ihre Wirkungen haben in wenigen Jahren dazu gefuhrt, dafd
sich neue Dienstleistungstypen am Markt entwickeln konnten. Die Fahrradbranche erlebte
einen Aufschwung; die Branchenverb&nde sprechen von einem "Booming Business".
Mittlerweile bieten fast alle niederlandischen Fahrradproduzenten den Arbeitgebern so-
genannte Betriebsfahrradplane als Komplettservice an. Zu ihm gehort neben dem An-
gebot geeigneter Firmenfahrrader (incl. Leasing) auch die technische und administrative
Abwicklung der Versorgung der Beschaftigten mit Fahrradern einschlie3lich Wartungs-
vertragen des lokalen Fahrradhandels. Weitere Sonderleistungen fiir radelnde Arbeit-

nehmer gehdren zum Servicepaket.

Umfassende ServicemalRnahmen zur Starkung der Fahrradnutzung im Berufsverkehr
werden im Ausland auch fir die Verknipfung von Rad- und 6ffentlichem Verkehr ge-
nutzt. So bieten die niederlandischen Fahrradstationen den Unternehmen z. B. Mietfahr-

rader im Jahresabonnement oder Wartungsvertrage fur Firmenréader an. In Danemark gibt
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es seit 1996 zunehmend personliche Fahrradboxen an Bahnhofen und Arbeitsstatten; die

Danischen Staatsbahnen und private Arbeitgeber sorgten dafur.

* Chancen fur Serviceangebote in Deutschland

Die Erfahrungen aus dem Ausland zeigen, dal3 das Potential flr Serviceleistungen in

Deutschland noch nicht ausgeschdpft ist.

Dienstleistungsangebote im Radverkehr gehen weit Giber technische Hilfestellung hinaus
und beinhalten dartber hinaus auch Information, Beratung und Erfahrungsaustausch.

Damit kdnnen zudem neue Beschéaftigungsfelder geschaffen werden.

- Planungen

Sichere und fir Radfahrer attraktive Verkehrsanlagen sind Grundelement des Radver-
kehrssystemes. Radfahrer nutzen diese Verkehrsanlagen nur, wenn sie auf ihren Strek-
ken liegen oder allenfalls geringe Umwege erfordern. Damit kommt der Netzplanung be-

sondere Bedeutung zu.

Die Netzplanung fur Radverkehrsanlagen an Landes- und Bundesstraf3en liegt bei den
Stralienbauverwaltungen der Lander, fur die KreisstraflRen bei den Landkreisen. Diese

Planungen sind zu koordinieren.

In Schleswig-Holstein wird die regionale Netzbildung baulasttrageribergreifend auf
Landesebene koordiniert, in Sachsen durch die Stral3enbauverwaltung; zumeist geht es
darum, Wirtschaftswege einzubeziehen, neue Anlagen sind die Ausnahme. Das "grof3-
raumige Radwegenetz" in Rheinland-Pfalz, das sowohl dem tberdrtlichen Alltags- als
auch touristischen Radverkehren dienen soll, bezog schon in der Konzeptionsphase
Radverkehrsanlagen an klassifizierten Stralen und Wirtschaftswegen mit ein. Das Netz
ist baulasttréagertubergreifend ausgelegt und mit vorgegebenen Standards in Teilen reali-

siert.
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Einige Lander, so etwa Brandenburg, Niedersachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen
haben formalisierte Bewertungsverfahren vorgeschaltet, in denen die Verbindungsfunk-
tion fur den Radverkehr, die Kfz-Verkehrsstarken, das Unfallgeschehen und besondere

Schutzanspriiche (z. B. Schulkinder) gewichtet werden.

In mehreren neuen Bundeslandern, wo es nur wenige aul3erdrtliche Radverkehrsanlagen
gibt, ist der Koordinierungsbedarf grof3. Die Chancen zum sparsamen Mitteleinsatz

durch eine baulasttrageribergreifende Netzplanung und Verknipfung mit straRenbe-
gleitenden- und Wirtschaftswegen werden noch zu wenig genutzt. Dazu tragen auch Un-

sicherheiten tber die Haftungs- und Unterhaltungsregelungen bei.

- Touristische Netzplanungen

Deutschland verfugt im europaischen Vergleich Uber die weitaus grof3te LaAnge an Rad-
fernwegen, die jedoch vielfach nicht landeribergreifend verknupft und oftmals mit re-
gionalen Radwanderwegen nicht abgestimmt sind. Als vorbildliche Verknipfungen gelten
bei den Radfernwegen etwa der Bodenseerundweg oder der schleswig-holsteinische Ost-
seekustenradweg, die auch an auslandische Radwege angebunden sind. Geplant ist u. a.
eine Lander- und Staatsgrenzen Uberschreitende ,Veloroute-Rhein®, ein den Strom be-
gleitendes Wegesystem zunachst fir den Oberrheinbereich zwischen Basel und
Mainz/Wiesbaden konzipiert. Vielfach sind die Kreis- oder kommunalen Radwanderwege
unterbrochen; sie sind haufig nicht kreisiibergreifend eingebunden oder weisen an den
Kreisgrenzen neue Beschilderungen und Ausbaustandards auf. Auch mangelhafte Unter-
haltung und Erneuerung ausgewiesener Radwanderwege schrankt oft schon wenige Jah-
re nach ihrer Einrichtung die Nutzbarkeit ein. Hier besteht ebenfalls erhdhter Koordinie-

rungsbedarf.

Die landerubergreifende Koordinierung des Fahrradtourismus und der Radfernwege un-
terstitzt das BMWi derzeit durch ein Projekt ,Koordinierung des deutschen Radfernwege-
netzes und Erstellung von Vermarktungshilfen fir den Fahrradtourismus in Deutschland®,
das von DFV und ADFC unter Mitwirkung des BMV durchgefihrt wird. Das Projekt wurde
auf der ITB 1998 bereits vorgestellt und mit einer Karte ,Radfernwege in Deutschland” die

gegenwartige Situation als Diskussionsgrundlage dargestellt.
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Bei der Routenfuhrung drtlicher Radwanderwege und auch bei einigen Radfernwegen
gibt es konzeptionelle und bauliche Mangel, z. B. werden mit der autofreien Fihrung der
Radwege oft Ortschaften mit Versorgungsmaoglichkeiten ausgelassen oder es sind bei der
Routenbestimmung und den Ausbaustandards die Anforderungen von unterschiedlichen

"Radwanderergruppen” zu wenig beachtet.

Mit einer allgemein als vorbildlich angesehenen Netzplanung hat vor allem Danemark
ein nationales Netz von Radfernwegen etabliert, das mit den regionalen Radwandernet-
zen verknupft ist. Mit unterschiedlichem Realisierungsstand verfiigen die Niederlande und
die Schweiz ebenfalls iiber landesweit konzipierte Radfernwegenetze. Osterreich,
Schweden und Norwegen realisieren Radfernwege, die sich an besonderen Land-
schaftsformen orientieren und dabei mit zum Teil sehr grol3en Entfernungen - der schwe-
dische Sverigeleden z. B. ist Giber 2.000 km lang - Gber die Grenzen der jeweiligen Re-

gionen hinweg reichen.

- Kommunale Netze des Alltagsradverkehrs und Planungsverfahren

Die meisten Grol3- und Mittelstadte in Deutschland haben, vielfach schon seit den ach-
ziger Jahren, Netzkonzepte fur den Alltagsradverkehr entwickelt. Sie weisen allerdings

grol3e lokale Unterschiede auf und sind vielfach unvollstandig.

Die Netzkonzepte lehnten sich zumeist an den in den Empfehlungen fir Radverkehrsan-
lagen (ERA 95) vorgeschlagenen Ablauf an. Mehrere Stadte haben dartber hinaus zum
Vergleich von Netzvarianten und zur Abstufung von Dringlichkeiten eigene Bewertungs-
verfahren entwickelt. Diese sind nutzwertanalytisch als Kosten-Nutzen-Bewertung oder
als qualitativ bewertende Verfahren angelegt. Breitere Anwendungserfahrungen mit ei-
nem Verfahren, das nach definierten Kriterien die Bewertung von Planungen vor allem

hinsichtlich ihrer Attraktivitat fir die Radfahrer erlaubt, liegen noch nicht vor.

In den Niederlanden stehen Verfahren fur die Netzkonzeption zur Verfigung, die Anforde-
rungskriterien fir verschiedene Netzhierarchien vorgeben und die mit EDV-gestitzten
Umlegungsmodellen kombiniert werden kénnen, wie sie vergleichbar fir den Kfz-Verkehr

verwendet werden. In Schweden liegen aus den achtziger Jahren Grundlagen fir Kosten-
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Nutzen-Analysen von Radverkehrsinvestitionen vor, die sich aber Uberwiegend fur aul3er-

ortliche und weniger fir kommunale Planungen eignen.

- Radverkehr in der stadtebaulichen Entwicklungs- und in der Gesamtverkehrspla-

nung

Von den Siedlungs- und den stadtebaulichen Nutzungsstrukturen hangt es im wesent-
lichen ab, inwieweit vor allem im Alltagsverkehr das Fahrrad genutzt wird. Kompakte
Siedlungsstrukturen mit auf Stadtteilebene ausgewogenen Wohn- und Arbeitsplatzver-
haltnissen sowie stadtebaulich integrierte, branchengemischte Geschéaftsgebiete, die in
Entfernungen unter 3 km zu Wohngebieten liegen, haben z. B. einen insgesamt niedrige-

ren Kfz-Verkehrsaufwand und beginstigen zugleich héhere Radverkehrsanteile.

Wahrend hauptsachlich Grof3stadte die raumliche Entwicklungsplanung - etwa bei der
Flachennutzungsplanung - u. a. an den OV-Achsen orientieren, ist dies in systematischer
Form fir den Radverkehr nicht bekannt. Mit primar stadtebaulichen Begriindungen verfol-
gen jedoch eine Reihe von Kommunen Stadtentwicklungsvorhaben, die sich auf die In-
nenentwicklung und auf eine kleinraumige Nutzungsmischung beziehen. Einige dieser
Vorhaben werden auch mit der Erreichbarkeit und Lagegunst fir den Radverkehr begrin-
det.

Mehrere Lander, wie etwa Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg, richten die stad-
tebaulichen Zuwendungsinstrumente fiir die Kommunen auf die Stadtkern- und In-
nenentwicklung aus. Vor allem kleinere und mittelgrof3e Stadte verfolgen dabei Strategien
der Innenentwicklung unter Einbeziehung des Radverkehrs. Einige jingere Flachennut-
zungsplane von Kommunen in den neuen Bundeslandern weisen auch die Hauptradver-
kehrsrouten aus. Daneben geben (z. B. wie in Munster) Untersuchungen zur Entwicklung

des Radverkehrs zu gréReren Arbeitsstatten Hinweise fur die Stadtentwicklungsplanung.

Die niederlandische Stadt Groningen hat die Stadtentwicklung stark am "Fahrrad als
dem Mal3stab der raumlichen Entwicklung" ausgerichtet. In einer niederlandischen

Forschungsstelle wird derzeit ein "idealtypisches" stadtebauliches Konzept fur eine Stadt
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erarbeitet, in der das Fahrrad Hauptverkehrsmittel ist. In Norwegen gibt es mittlerweile
landesweite Regelungen und Durchsetzungsinstrumente fir eine Orientierung der

raumlichen Stadtentwicklung am 6ffentlichen und nichtmotorisierten Verkehr.

In neueren Verkehrsentwicklungsplanen ist der Radverkehr meist starker als in den fri-
heren Generalverkehrsplanen berticksichtigt. Mehrere Stadte haben erkannt, dal3 der
Radverkehr in Innenstadten ErschlieBungsvorteile mit sich bringt. Beispiele dafir sind

Libeck, Luneburg oder im Ausland Groningen und Goéteborg.
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V. Fahrradbetrieb, Fahrradtypen, Einsatzzwecke, Ausrustung und Wir-

kungen

- Anforderungen und Angebote an Fahrrader und Zubehdor

Die Verfugbarkeit eines attraktiven und hochwertigen Fahrrads, mit der Méglichkeit dieb-
stahlsicherer Ab- bzw. Einstellmdglichkeit oder der Fahrradmitnahme, kann einen positi-

ven Anreiz zur haufigeren Nutzung des Fahrrades, auch im Alltagsverkehr bieten.

Die Fahrradtechnik hat sich in den letzten Jahren stark verandert. Fur viele Einsatzzwek-
ke stehen speziell entwickelte Fahrrader zur Verfiigung; manche Fahrrader sind vielsei-
tig einsetzbar. Fur die jeweils vorrangigen Einsatzzwecke sind z.B. Stadtrader, Reisera-
der, Rennrader, Lastfahrrader sowie die aus den Mountain-Bikes entwickelten Trekking-
Bikes entwickelt worden. Die meisten angebotenen und genutzten Rader haben sich - bei
aller Unterschiedlichkeit - seit 100 Jahren in ihrer Grundkonstruktion nicht verandert. Das
betrifft vor allem den Rahmen, die Sitzposition, den Antrieb, die Laufrader und die Lenk-
vorrichtung. Neue Rahmenmaterialien, Federelemente sowie andere Komponenten haben
aber in den letzten Jahren den Fahrkomfort, die Stabilitdt und die Belastbarkeit der Fahr-

rader erhoht; hier hat das Mountain-Bike viele technische Entwicklungen angestol3en.

Das Mountain-Bike (MTB) und die verwandten All-Terrain-Bikes (ATB) wandelten in den
letzten Jahren die Zusammensetzung des Bestandes von insgesamt etwa 73,6 Mio. Fahr-
radern. Nach dem Indikator der Beteiligung der Fahrradtypen an Unféllen stieg der Anteil
der ATB und MTB von 1989 bis 1993 von je 2 % auf 19 % bzw. 11 %. Angaben tber die
Zusammensetzung des Fahrradbestandes unabhangig vom Unfallgeschehen liegen leider
nicht vor; die stark gestiegenen Anteile des MTB sind aber mit anderen Landern ver-

gleichbar. In Norwegen etwa erreicht das MTB einen Anteil von 18 %.

Gleichzeitig haben eine Reihe von Fahrradern des sog. Human-Powered-Vehicle-
Bereiches (HPV) die Markt- und Serienreife erlangt. Verbreitet sind hier vor allem Liege-

rader. Es stehen aber auch Langstrecken-Rader fir hohe Geschwindigkeiten zur Verfi-
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gung. Manche von ihnen sind auch als Alltagsrader einsetzbar. Sesseldreirdder sind vor

allem von alteren Menschen und Behinderten oft besser nutzbar.

Fur den Bereich der Dienstfahrrader (wie Firmen- oder Polizeifahrrader) fehlen spezielle,
auf die jeweiligen Einsatzzwecke abgestimmte Angebote. Entsprechendes gilt fir Miet-

fahrrader.

Viele im Handel erhaltliche Kinderfahrrader entsprechen nicht den Kdrperproportionen
von Kindern; nur wenige Modelle weisen das fiir Kinder wichtige geringe Gewicht, leicht-
gangige und gut erreichbare Bremsgriffe sowie abgerundete und geschutzte Teile auf.
Fur Kinder als Fahranfanger, die noch nicht selbstandig im Verkehr fahren kénnen, ste-
hen erste Losungen mit Tandems bereit, bei denen ein Sitz auf einen Mitfahrer in Kinder-
grol3e ausgelegt ist. Diese Lésung ist ebenso wie mit den Kindern "mitwachsende" Rader

oder Dreirader zur Kindermitnahme derzeit allerdings noch nicht weit verbreitet.

Auch Fahrrader, die an die Korperproportionen von Frauen angepalit sind, bieten nur
wenige Hersteller an. Die Anforderungen an die Rahmengeometrie gehen hier z. B. we-
gen der (im Vergleich zu Mannern) in der Regel kirzerer Oberkorper und langerer Beine

der Frauen Uber einen tiefen Durchstieg hinaus.

Fahrrader fur Behinderte, die hauptsachlich von Sanitatshausern vertrieben werden,
sind technisch meist nicht auf dem neuesten Stand und vom Aussehen her eher unattrak-
tiv. Auch fur alte, gebrechliche und behinderte Menschen, fur die z. B. Rader mit tiefem
Durchstieg und zugleich hoher Festigkeit (z. B. Sesseldreirader) Erleichterungen bringen,
ist das Angebot gering. Hier sind entsprechende Sonderfahrzeuge (z. B. in Altersheimen)
und fahrradbezogene Transportdienste (z. B. Zustellservice fiir den Einkauf) wichtig. Pro-
blematisch stellen sich auch die - an einspurigen Fahrrédern orientierten - Standards fur
Radverkehrsanlagen dar, die selten fiir mehrspurige Fahrzeuge oder Anhangerbetrieb

geeignet sind.

Das Angebot von Fahrradanhangern fur den Lasten- wie auch fur den Kindertransport
hat in jungster Zeit stark zugenommen. Bei vergleichsweise stetiger Nachfrage konnten

sich hierauf spezialisierte Hersteller am Markt etablieren. Die Anforderungen fir Kinder-
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sitze, insbesondere flr Klein(st)-Kinder, werden aber noch nicht umfassend erftillt [BASt
Heft F 6 1994].

Fahrradteile, die friher oft Sicherheits- oder Komfortméangel aufwiesen, werden inzwi-
schen durchgangig in hochwertigerer Ausfiihrung angeboten. Dynamos weisen eine bes-
sere Funktionsweise bzw. einen besseren Wirkungsgrad auf, die Lebensdauer von La-
gern ist bei stark verringertem Wartungsaufwand erheblich verlangert, Bremsen wirken
effektiver und greifen auch auf nassen Felgen, leicht bedienbare Kettenschaltungen mit
24 Gangen oder Nabenschaltungen mit 12 Gangen sind erhaltlich, Halogenscheinwerfer
und Rucklichter mit Reflektoroptik - zudem mit akkubetriebenem Standlicht - sind lei-

stungsstarker als friher Gbliche Beleuchtungen.

Hauptséchlich fir die Freizeit- und Sport-Nutzung des Rades gibt es eine breite Beklei-
dungsauswahl. Helme sind technisch ausgereift und werden unterschiedlich gestaltet an-

geboten.

- Technische Mangel

Obwonhl der Handel fur die meisten Einsatzzwecke verkehrssichere Fahrrader und Kom-
ponenten zur Verfigung stellen kann, sind technische Mangel an Fahrradern unfallur-
séachlich. Nach der polizeilichen Unfallstatistik sind allerdings nur 2 % der erfal3ten Rad-
fahrerunfélle darauf zurtickzufihren. Nach anderen Untersuchungen riihren bis etwa

12 % der tatsachlichen Radfahrerunfalle von technischen Mangeln bzw. Bauteilversagen
her; von ihnen sind 68 % Alleinunfalle. Mangel an neuen Fahrradern, beglnstigt durch
derzeit niedrige Anforderungen der fahrradtechnischen Regelungen (siehe unten), sind
ebenso urséachlich wie Mangel durch den Gebrauch und eine unzureichende Instandhal-

tung der Rader.

Schon im Neuzustand, also vor bzw. bei Ubergabe an die Kunden, weisen viele Fahrra-
der aus Fachgeschaften oder Kaufhdusern deutliche Defekte an den Bremsen auf (min-
destens eines von 20 laut [HEINRICH 1996]; mangelhafte Lichtanlagen haben danach
bis zu 25 % der Neufahrrader). Fahrrader aus Grof3- und Supermarkten missen die

Kunden selber montieren; daraus ergeben sich erfahrungsgeman weitere Mangel. Die
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hohen Anteile nicht verkehrssicherer Neufahrrader kénnen auch Ergebnis einer zuneh-
menden Marktsegmentierung sein [VSF 1996]. Der etwa 10 %-ige Verkaufsanteil von
R&dern aus der untersten Preisklasse belegt die Vermutung, daf? oft ein geringes Mar-
ken- und Qualitatsbewul3tsein den Fahrradkauf bestimmt [LUDA 1991]. Dies gilt insbe-
sondere fir Kinderfahrrader, wo Billigprodukte geringer Qualitat bei Angebot und Kun-

dennachfrage im Vordergrund stehen.

Die Marktibersicht erschweren unzureichende Verbraucherinformationen, sowohl in
Zeitschriften wie auch in Broschiren. Nicht selten wird auch ein wenig ausgepréagtes und

nicht immer professionelles Produkt-Marketing bei kleineren Herstellern beklagt.

Fahrrader im Gebrauch weisen oft sicherheitsrelevante Mangel auf. Nur bei insgesamt
etwa 9 % der R&der ist die Funktion von Bremsen, Lichtern und Reflektoren nicht zu be-
anstanden. Bei den Bremsen weisen bis zu 68 % der Fahrrader Mangel auf, deren Hau-
figkeit und Art stark nach den Typen der Rader und Bremsen variieren. Bei den meisten
Fahrradtypen, die mit Lichtanlagen verkauft werden, funktionieren im Gebrauch etwa

20 % der Scheinwerfer nicht, was meist auf eine mangelhafte Verkabelung zurtickzufih-
ren ist [HEINRICH 1996].

Ursache fur die haufigen Mangel an Fahrradern dirften auch die unzureichenden Ange-
bote eines qualitativ guten Reparatur- und Wartungsservices sein. Fahrradhandelsbe-
trieben ohne Zweiradmechaniker-Meister sind nur ,einfache” Reparaturen erlaubt. Es be-
steht insofern Rechtsunsicherheit und deshalb oft geringe Bereitschaft, einen umfassen-
den Service anzubieten. Erschwerend kommt hinzu, dafl3 das handwerkliche Berufsbild
und die Ausbildungsinhalte des Zweiradmechanikers vor allem auf motorisierte Zweirader

orientiert sind.

- Radtourismus

Der Radtourismus hat in den letzten Jahren eine erhebliche Aufwartsentwicklung ge-

nommen. Von den 80er auf die 90er Jahre hatte er von den Freizeitaktivitaten und den

Urlaubssportarten die héchsten Zuwachsraten.
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In Deutschland gibt es etwa 120 voneinander unabhéngige Radfernwege, hinzu kommen
46 Radfernwege in Netzen Nordrhein-Westfalens, 11 in Mecklenburg-Vorpommern und 9
in Hessen. Etwa 180 kommerzielle Veranstalter - 1990 waren es noch etwa 40 - bieten
derzeit Pauschaltouren an. Ein noch gréf3eres Angebot wird durch értliche und regionale

Verkehrsvereine bereitgestellt.

In mehreren Regionen hat der Radtourismus mittlerweile erhebliche wirtschaftliche Be-
deutung. Im Minsterland, das unter anderem bezogen auf die "100 Schldsser-Route" ein
breites radtouristisches Marketing betreibt, kommen jéhrlich etwa ein Drittel der insgesamt
3,1 Mio. Ubernachtungen vom Radtourismus. Auch auf anderen touristischen Radrouten,

so z. B. dem Weserradweg, werden mehrere zehntausend Benutzer im Jahr gezéhlt.

- Gesundheitliche Wirkungen des Radfahrens

Schon ein drei- bis viermaliges halbstindiges Radfahren pro Woche beugt Erkrankungen
des Herz-Kreislauf-Systems vor. Die regelmaf3ige Radnutzung, z. B. auf dem Arbeits-
weg, tragt bereits kurzfristig zur Senkung des Blutdruckes bei und kann das Herzinfarktri-
siko mindern. Radfahren starkt das Immunsystem. Es begunstigt die allgemeine Fitness,
dient der Bewaltigung von Stref3 und hebt das subjektive Wohlbefinden. Durch das
Radfahren wird ein aktives Training der Beinmuskulatur durchgefiihrt. Dadurch kdnnen
positive Effekte z. B. bezlglich der Gelenkstabilisierung erreicht werden und damit der
Entwicklung bzw. dem Entstehen von Arthritis und Arthrose in Hiift-, Knie- und Ful3gelen-
ken vorgebeugt werden; bei maRiger Belastung kann Radfahren ein sinnvolles Mittel im
Rahmen einer friihfunktionellen Therapie sein. Wegen der starkeren Lungenventilation
ware zwar zu vermuten, dal? Radfahrer grof3ere Abgasmengen als Kfz-Fahrer einatmen,
wegen der hdheren Sitzposition weisen die Radfahrer beim Befahren von Hauptverkehrs-
stral3en gleichwohl niedrigere Anteile an Karboxy-Hamoglobin-Verbindungen im Blut
auf als Autofahrer [LIDSTROM 1980], [BRITISH MEDICAL ASSOCIATION 1992].

Die positiven Gesundheitswirkungen regelméafigen Radfahrens sind insbesondere fur
den Berufsverkehr durch mehrere Untersuchungen nachgewiesen. Fur einen norwegi-
schen Industriebetrieb mit 600 Beschaftigten ergab sich durch den finanziell unterstitzten

Umstieg von 200 Mitarbeitern auf das Rad Anfang der 90'er Jahre eine Reduzierung der
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Krankheitskosten um etwa 450.000 DM, die Zahl der Krankheitstage der radfahrenden
Mitarbeiter sank im ersten Jahr um die Halfte [MILJOVERN DEPARTMENTET 1994].

Nach ersten danischen und englischen Schatzungen ist der personliche Gewinn an Le-
benszeit bei vermehrter Radnutzung aufgrund der verbesserten Gesundheit erheblich
hoher als der Verlust an Lebenszeit durch Unfalle. In Gro3britannien, Norwegen und zum
Teil auch in Deutschland engagieren sich Krankenkassen bzw. Arzteverbande, um die
Bevdlkerung und auch Arbeitgeber zu einer starkeren Radnutzung bzw. -férderung zu

veranlassen.

- Positive Beeinflussung der Entwicklung von Kindern

Viele Kinder nutzen mit vier Jahren bereits das Rad, zunachst vor allem als Spielzeug.
Einerseits verfigen 90% der Funfjahrigen tber ein Fahrrad, andererseits transportieren
Eltern ihre Kinder h&ufig mit dem Pkw zur Schule oder zu Freizeitaktivitdten, um Sicher-
heitsgefahrdungen fur die - vor allem kleineren - Kinder zu vermeiden. Kinder, die schon
in jungen Jahren das Fahrrad starker als Spiel- und spater als Verkehrsmittel nutzen
(k6nnen), entwickeln ihre Muskulatur, die Motorik, das Konzentrationsvermodgen und
den Gleichgewichts- und Orientierungssinn besser als haufig mit dem Pkw transpor-
tierte Kinder. Sie sind oft aktiver und selbstsicherer [HUTTENMOSER 1994]. Auch Ein-
flisse auf die spéatere Verkehrsmittelorientierung (als Erwachsene) sind feststellbar:
Kinder, die haufig das Rad benutzen, kdnnen sich nach neueren Untersuchungen erheb-
lich seltener vorstellen, als Erwachsene das Auto zu nutzen, als Kinder, die haufig den
OV nutzen oder im Auto transportiert werden [FLADE 1994].

- Verbesserung der Mobilitatschancen von Kindern und Frauen

In den meisten Familien mit einem Pkw nutzen die Ma&nner das Fahrzeug allein oder

Uberwiegend, so daf3 die Frauen oft nicht oder doch seltener damit unterwegs sein kon-
nen. Wo - wie in den meisten Familien - die Frauen die Kinder betreuen, vor allem aber
bei alleinerziehenden berufstatigen Muttern, liegen die auRerhdusigen Einzelaktivitaten
dichter zusammen als die Aktivitaten der Manner. Frauen legen stéarker in Wegeketten

eingebundene, mehrere Aktivitdten verknipfende Wege zuriick und nutzen daftur erheb-
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lich haufiger als Manner das Fahrrad. Radverkehrsmaflinahmen kénnen ihnen die Alltags-
organisation erleichtern. Zusammenhangende und sichere Radverkehrsnetze erdffnen
Kindern gréf3ere Moglichkeiten zu einer eigenstandigen Mobilitat, sobald sie dazu in
der Lage sind. Dies stéarkt die Selbstandigkeit der Kinder- und vermindert die Zahl der
Wege begleitender Eltern [HUTTENMOSER 1994], [FLADE 1995].

- Der Nutzen des Radfahrens

Als Vorteile des Radfahrens und héherer Radverkehrsanteile sind zu nennen:

Individueller Nutzen:

- jederzeitige Verfugbarkeit

- kurze Wegezeiten

- positive gesundheitliche Wirkungen,

- positive Einwirkungen auf die Entwicklung von Kindern

- sinnvolle Verkehrsmittelwabhl

Gesellschaftlicher Nutzen:
- mdogliche Kostensenkungen fir kommunale Verkehrsinfrastrukturen,
- Steigerung stadt- und stralRenrdumlicher Qualitaten

- Verbesserung der Mobilitat von Nicht-Autofahrern.

Bei einer Verlagerung von Kfz-Verkehrsanteilen auf den Radverkehr entsteht durch die
Vermeidung vor allem 6kologisch-schadlicher Wirkungen des Kfz-Verkehrs ein Nut-

zen, der sich Uber Vermeidungskostenansatzen abschétzen lafit.

Der Radverkehr verursacht kaum Larm- und keine Schadstoffemissionen. Ein beson-

derer Nutzen liegt in dem Beitrag zur CO2-Reduzierung, auch wenn dieser nicht verlaf-

lich quantifiziert werden kann. D&nemark und die Niederlande ordnen die staatlichen

MalRnahmen der Radverkehrsférderung in die umweltpolitische Zielsetzung zur CO»-

Reduzierung ein. Nach Schatzungen fur drei mittelgrof3e niederlandische Stadte konnten

umgerechnet etwa 5,5% des gesamten Kfz-Verkehrsaufwandes und der CO2-Emissionen

in den Niederlanden durch Verlagerung auf den Radverkehr eingespart werden. Fir D&-
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nemark liegt das Potential nach Untersuchungen in zwei Stadten mit 3,6% des Kfz-
Verkehrsaufwandes vergleichbar hoch. In Deutschland lassen sich nach einigen Schét-
zungen bis zu 30 % der Pkw-Fahrten in Ballungsgebieten auf den Radverkehr verlagern
[BROG 1995]. Das Verlagerungspotential auf den Radverkehr liegt dabei insgesamt ho-
her als das auf den 6ffentlichen Verkehr oder den FuRgangerverkehr [HAAG 1995].

- Verkehrssicherheitsarbeit

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist ein wichtiges Ziel jeder Radverkehrsférde-
rung. Mit den nachfolgend aufgefiihrten Mal3nahmen kénnen die Unfallzahlen und -risiken
der Radfahrer gesenkt werden. Daruiber hinaus gilt es, subjektive Unsicherheit, die h&ufig
ein Grund fur die Nichtnutzung des Rades ist, abzubauen. Aufgabe der Verkehrssicher-
heitsarbeit ist vor allem, ein gefahrliches Auseinanderklaffen von objektiver und subjekti-
ver Sicherheit zu vermeiden und ein situationsangepal3tes partnerschatftliches Verhalten

aller Verkehrsteilnehmer auf verkehrssicheren Anlagen zu férdern.

Die Verkehrssicherheitsarbeit muf3 auf unterschiedlichen Handlungsfeldern geleistet wer-
den, von der Erziehung und Schulung tber die Gestaltung der Verkehrsanlagen, die Re-
gelung und Uberwachung bis hin zur Organisation von Rettungsdiensten. Die folgenden
Aussagen konzentrieren sich auf die schulische Verkehrserziehung, die Aufklarung Er-

wachsener sowie die ldentifizierung von Sicherheitsméangeln bei Verkehrsanlagen.

In der radverkehrsbezogenen Verkehrssicherheitsarbeit tatig sind Bund und Lander,

Kommunen, Polizeidienststellen, Schulen und eine Reihe weiterer Institutionen, wie

- der Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DVR) als Dachorganisation von etwa 240 Ver-
einen, Verbéanden und Firmen

- die Deutsche Verkehrswacht (DVW),

- der ADFC mit seinen Bundes-, Landes- und lokalen Organisationen,

- die Zweirad GmbH, als Gesellschaft fur die Zweiradsicherheit

- der ADAC und andere Automobil-Clubs (z.B. ACE und "Bruderhilfe"),

- die Beratungsstelle fir Schadenverhitung des Verbandes der Schadenversicherer,

- das Jugendwerk der Deutschen Shell AG sowie zunehmend auch
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- die Krankenkassen und Versicherungen.

Die schulische Verkehrserziehung in der Primarstufe vermittelt vorwiegend Regelwis-
sen und trainiert motorische Fahigkeiten zum Radfahren. Die Radfahrausbildung des
dritten bzw. vierten Schuljahres, die mit einer Prifung abschlief3t, findet in den meisten
Landern zunehmend im schulnahen Stralenraum statt, wahrend sie friher im Schonraum
der Schulhofe oder in Jugendverkehrsschulen durchgefiihrt wurde. In der Sekundarstufe,
in der schwerpunktmafiig die verhaltensbildenden und -beinflussenden Zusammenhange
fur die Teilnahme am Stral3enverkehr behandelt werden, gehéren in mehreren Landern

z. B. Projekttage zu fahrradbezogenen Themen zum schulischen Angebot. Gegentber der
Primarstufe hat die Verkehrserziehung in der schulischen Praxis jedoch geringeres Ge-

wicht.

Hamburg hat einen Bildungsplan fur die Grundschule vorbereitet, der neuere verkehrs-
padagogische Konzepte mit Elementen der Sozial-, Umwelt und Gesundheitserziehung,
wie sie die Empfehlungen der Kultusministerkonferenz zur Verkehrserziehung von 1994
enthalten, verbindet. Es soll auf ein riicksichtsvoll-verantwortungsbewul3tes Verkehrsver-
halten der Schiler und auf eine umweltorientierte Verkehrsmittelwahl hingewirkt werden.
In Hessen wird fur die Verkehrserziehung in Grundschulen die generelle Verbesserung
psychomotorischer Fahigkeiten der Kinder betont und mit einem Radfahrtrainingspro-
gramm kombiniert, nachdem eine geringe Effizienz der friher schwerpunktmalig
lerntheoretischen bzw. auf das motorisch sichere Radfahren ausgerichteten Verkehrser-
ziehung nachgewiesen werden konnte. In den meisten anderen Landern gibt es keine den

Hamburger und hessischen Beispielen vergleichbare detaillierte Vorgaben.

Generell scheint die Radfahrausbildung in der Primarstufe zu stark an der Vermittlung
des Regelwissens orientiert. Grundschulkinder kbnnen - etwa auf3erhalb ihrer alltéaglichen
Schulwege erworbenes - Regelwissen zumeist nur eingeschrankt auf ihnen fremde Real-
situationen Ubertragen. Die Radfahrpriafung vermittelt deshalb den Kindern eher ein tri-
gerisches subjektives Sicherheitsgefuhl - erfahrungsgemal sind sie erst ab dem 10’ten
Lebensjahr zu einer selbstandigen, sicheren Verkehrsteilnahme mit dem Fahrrad fahig.

Die Koordination zwischen den fir die Verkehrserziehung zustandigen Lehrern und den
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Polizeibeamten, die in der Regel die Radfahrausbildung und -prifung durchfihren, ist

zudem oft unzureichend.

Zur Ausbildung der Lehrer gibt es in Deutschland lediglich eine Professur fur Verkehrs-
erziehung an der GH Essen. An anderen Universitaten und Padagogischen Hochschulen
bieten allerdings einige personlich interessierte Hochschullehrer auf der Basis von Gele-
genheitsforschung und neben den eigentlichen Lehraufgaben Veranstaltungen zur Ver-
kehrserziehung an. Auch die Aus- und Fortbildung der Lehrkrafte bezieht eine breiter ge-

fa3te Verkehrserziehung nur teilweise ein.

In der Verkehrsaufklarung Jugendlicher und Erwachsener bieten seit 1995 die Deut-
sche Verkehrswacht das Programm "Fit-Fahrrad im Trend" und der Deutsche Verkehrssi-
cherheitsrat das Programm "Sicherheit fur den Radverkehr" an. Beide Programme sind
gezielt auch auf das Gesundheits-, Sozial- und Umweltverhalten gerichtet. Mit dem Pro-
gramm "Fit-Fahrrad im Trend" werden auf3erschulischen Jugendgruppen Anregungen und
Zuschusse fur selbstorganisierte Projekte gegeben. Es wurden in der bisherigen Laufzeit
des Programmes vor allem im Rahmen kommunaler Verkehrssicherheitstage Radtouren
und Erkundungsfahrten auf lokalen Radverkehrsanlagen durchgefihrt. Aber auch Fahr-
radwerkstatten, die hauptsachlich von den Jugendlichen selbst betreut werden, gehoren
zu den maoglichen Projektinitiativen. Die Finanzierung des breit angelegten Programmes
.Fit“ erfolgt durch Zuschisse des Bundesverkehrsministeriums (bis 1997), des Verbandes
der Schadenversicherer sowie Uber Unternehmens-Sponsoring. Das Programm "Sicher-
heit fur den Radverkehr" bietet zu den Themen Fitness, Technik, Umwelt und Sicherheit
bausteinartig Materialien, die die Anwender je nach der Zielgruppe differenziert zusam-
menstellen kénnen. Die Umsetzung des mit Unterstiitzung des Verbandes der Schaden-
versicherer erarbeiteten Programms leiten vom Deutschen Verkehrssicherheitsrat ausge-
bildete Moderatoren; Es wird derzeit iberwiegend mit Mitteln der Berufsgenossenschaften

finanziert.

Die breit angelegten, nicht auf Einzelzielgruppen konzentrierten Programme lassen na-
turgemal keine Kontrolle der unmittelbaren Wirkung auf das reale Verkehrsverhalten zu.

Es gibt nur eine interne Wirkungskontrolle, die sich in erster Linie auf die Nachfrage
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nach den einzelnen Programmbausteinen und auf die Erfahrungen bei der Durchfihrung

richtet.

In den Landern ist die Verbesserung der Radverkehrssicherheit wichtiges Ziel der Ver-
kehrssicherheitsprogramme. Dabei werden auch spezielle radverkehrsbezogene Aktio-
nen, Tagungen etc. initiiert. Die Lander ergédnzen die zentralen Programme, die sie bei
der schulischen Radfahrausbildung zusammen mit den Landesverkehrswachten durchfih-
ren, meist mit eigenen MalRnahmen der Verkehrserziehung und -aufklarung. Neben den in
allen Landern stattfindenden Verkehrssicherheitstagen geben z. B. Nordrhein-Westfalen
und Schleswig-Holstein Zuwendungen zu speziellen Fahrradaktionstagen von Kommunen
und Verb&nden. Mehrere Lander (z. B. Niedersachsen, Sachsen) veroffentlichen - oft in
Zusammenarbeit mit dem ADFC - Broschiren, die Radfahrer flr ein verkehrsgerechtes
Verhalten sensibilisieren und auch tber neue Arten von Radverkehrsanlagen und ihre

Nutzung informieren.

Mit zentralen wie auch dezentralen, namlich ortsbezogenen Aktivitaten engagiert sich be-
sonders der ADFC in der Verkehrssicherheitsarbeit fur Radfahrer. Er fuhrt regelmafig
Beleuchtungswochen und Kaufberatungen durch, organisiert Fahrradtage, berat Schu-
len und aufRerschulische Institutionen Uber eine verkehrspaddagogische Beratungs-
stelle und informiert tGber das Tragen von Schutzhelmen. Mehrere Initiativen des ADFC

sind Bestandteil der zentralen Programme der DVW und des DVR.

Bei der Bereitstellung von Finanzmitteln fur Verkehrssicherheitsaktionen, die nicht in die
zentralen Programme der DVW und des DVR eingebunden sind, haben sich die Kranken-
kassen und Versicherungen als Sponsoren betatigt; ein Engagement der Fahrradindustrie
gibt es dagegen kaum. Fur lokal arbeitende Verbande oder Birger- bzw. Elterninitiati-
ven, die flexibel auf ortliche infrastrukturell bzw. verhaltensbedingt begriindete Sicher-
heitsdefizite eingehen konnen, sind Personalkosten dagegen in der Regel nur tiber ABM-
bzw. Mittel aus Sozialprogrammen finanzierbar. Nach den vorliegenden Erfahrungen hat
Verkehrsaufklarung fir Radfahrer die héchsten Erfolge, wenn sie sich auf konkrete Situa-
tionen "vor Ort" bezieht und, soweit méglich, mit einer anschlielBenden Behebung von Si-

cherheitsméangeln an Radverkehrsanlagen verbunden ist.
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In Fahrschulen wird oft zu geringer Wert auf die Vermittlung riicksichtsvollen Verhaltens
gegenuber Radfahrern sowie gegenulber radverkehrsspezifischen Verhaltensweisen ge-
legt. Vereinzelt werden Fahrradkurse fir Erwachsene angeboten, die noch nie mit dem

Rad gefahren sind oder es verlernt haben (z. B. Disseldorf).

Die Polizei, die den Verkehr Giberwacht, sich an der schulischen Radfahrerausbildung
und der Kontrolle des verkehrssicheren Zustands der Fahrrader beteiligt, hilft oft auch bei
der Identifizierung von infrastrukturellen Verkehrssicherheitsdefiziten. Mit Unterstitzung
der Beratungsstelle fir Schadenverhttung erproben einige Polizeidienststellen in Sach-
sen und Sachsen-Anhalt derzeit EDV-gestitzte Unfallerfassungsprogramme, mit denen,
sofern sie - wie beabsichtigt - bundesweit eingefuhrt sind, z. B. auch das Unfallgeschehen

fur Mehrjahreszeitraume leicht auszuwerten sein wird.

Die drtlichen Unfallauswertungen der Polizei dienen den Verkehrssicherheitskommis-
sionen, in denen auf kommunaler Ebene auch die Planungsverwaltungen und die Ver-
kehrsbehdrden mitarbeiten, zur Identifizierung der Sicherheitsdefizite. Die von der Be-
ratungsstelle fiir Schadenverhitung entwickelte Methodik der Verkehrssicherheitspru-
fung, die unter anderem Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg einsetzen, erlaubt
eine Ermittlung von Sicherheitsdefiziten auch fir regionale oder landesweite Stral3ennet-
ze. Finanzierungsschwierigkeiten behindern oft die Absicht, infrastrukturell begriindete
Sicherheitsdefizite zu beheben; das vor allem dann, wenn sie sich auf kleine Rdume be-
ziehen. Nicht verschwiegen werden dirfen Licken in der Identifizierung von mangelbe-
hafteten Radverkehrsanlagen, die nicht in den - zur Zeit zumeist noch fur Einjahreszeit-
raume gefihrten - Unfallstatistiken auffallen. Auch die hohe Dunkelziffer im Unfallgesche-

hen erschwert die Ermittlung von Sicherheitsdefiziten.

Fur die Sicherheit des Radverkehrs ist auch die Uberwachung der zulassigen Geschwin-

digkeiten im Kfz-Verkehr durch die Kommunen oder die Polizei wichtig.

Aus der systematischen Erfassung von Unfallfolgen, die die Medizinische Hochschule
Hannover im Auftrag der Bundesanstalt fur Straldenwesen durchfiihrt, haben sich u. a . im
Bereich der Fahrzeugtechnik eine Reihe von fur die Radverkehrssicherheit wichtigen

Ableitungen fir MalRBnahmen ergeben, so etwa die Einfihrung des Unterfahrschutzes
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oder die Ausstattung mit zusatzlichen Anfahr- oder Bordsteinspiegeln fur Lkw. Dartber
hinaus konnte neben dem Einflul3 der Kfz-Geschwindigkeiten auch die Wirkung der Fahr-
zeugform auf die Unfallschwere bei betroffenen Radfahrern (und Fuf3gangern) nachge-

wiesen werden.

Dal3 durch das Tragen von Schutzhelmen das Risiko schwerer Kopfverletzungen bei
Radfahrern verringert werden kann, zeigen Untersuchungen. Die Motivationsarbeit vieler
Organisationen fur das freiwillige Helmtragen zeigte bisher allerdings nur bei Kindern Er-
folge. Die Helmtragequote hat in den alten Landern mit 54% bei Kindern bis 5 Jahren und
mit 30% bei 6 - 10jahrigen (in den neuen Landern liegen die Quoten erheblich tiefer) bis
1994 deutlich zugenommen; allerdings setzte sich diese Entwicklung 1995 nicht fort. Bei
allen Radfahrern liegt die Helmtragequote heute bei etwa 5%. Auch in Schweden wurden
trotz intensiver Kampagnen fiir den Radfahrerhelm bei den Erwachsenen nur 2 % auf Ar-
beitswegen erreicht. Wird Helmtragepflicht angeordnet, so kann sich dies auf die Radver-
kehrsanteile negativ auswirken. Die im australischen Staat Victoria 1990 eingefiihrte

Helmpflicht belegt das: der Radverkehr nahm deutlich ab.

- Offentlichkeitsarbeit

Offentlichkeitsarbeit ist fiir die Steigerung der Radnutzung und zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit unverzichtbar, wobei es Gbergreifend um Verhaltensanderungen bzgl. der

Verkehrsmittelwahl gehen muf3.

Die positive Resonanz auf in der letzten Zeit erschienene Publikationen zur Radver-
kehrsférderung zeigt, daR OA- und PR-Aktivitaten zu einem fahrradfreundlichen Klima
und zu Veranderungen im Mobilitatsverhalten beitragen. Nach einer informellen Befra-
gung der Mitglieder der Arbeitsgemeinschaft "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden
in Nordrhein-Westfalen" schatzen 87 % der Befragten den EinfluR von Offentlichkeits-
kampagnen auf die Radverkehrsférderung als sehr hoch bis hoch ein, nur 13% billigen ihr
lediglich einen mittleren bis geringen Stellenwert zu. Die Bearbeiter eines EU-Vorhabens
zum ,Marketing des Radverkehrs” fordern eine Mittelaufteilung radverkehrsbezogener
Ansatze von 40 % fir Offentlichkeitsarbeit zu 60 % fiir Infrastruktur [K. Ausserer, in: Rad-
welt 6/1997].
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Fur den Verkehrssektor gibt es vergleichsweise wenige Aussagen und Untersuchun-
gen dazu, wie gute Offentlichkeitsarbeit auszusehen hatte. Eine fundierte, breite Debatte
uber Ziele, Strategien und das MalRnahmenspektrum der Offentlichkeitsarbeit hat bei den
bisherigen Akteuren der Radverkehrsplanung nur punktuell stattgefunden. Fachspezifi-
sche Publikationen oder Tagungen zum Thema "Offentlichkeitsarbeit im Radverkehr" gibt

es kaum.

In der kommunalen Praxis wird Radverkehr meistens isoliert von anderen Verkehrsmitteln
und ohne den verkehrspolitischen Gesamtkontext betrachtet. Eine Zieldiskussion tber
die Entwicklung des Gesamtverkehrs und darauf bezogene, geeignete Mal3nahmen flr

den Radverkehr findet nur selten statt.

Eine Ausnahme bei der Begriffs- und Zieldefinition macht das Land Nordrhein-Westfalen.
Hier sind in einem Zuwendungserlald zum Programm "Fahrradfreundliche Stadte und Ge-
meinden in NRW" die Inhalte und das Anforderungsprofil sowie eine Zielvorgabe fiir den
Radverkehrsanteil im Modal-Split einer "Fahrradfreundlichen Stadt" beschrieben. Aller-
dings beziehen sich die Ausfihrungen und Zuwendungsbestimmungen priméar auf die

technischen Infrastrukturelemente der Radverkehrsférderung.

Ein Problem fiir die radverkehrsbezogene Offentlichkeitsarbeit ergibt sich aus der Dis-
krepanz zwischen Umweltwissen sowie verbaler Umstiegsbereitschaft einerseits und
konkretem Handeln andererseits. So sind die Bundesburger recht gut tber die 6kologi-
schen Auswirkungen der Autonutzung informiert. Breites Wissen tber 6kologische Zu-
sammenhange und generelle Bekundungen zum Umstieg bedeuten jedoch nicht, daf3 die-

selben Personen zu individuellen Verhaltenskonsequenzen bereit waren.

Nur Uber das Zusammenwirken mehrerer Elemente kann umweltgerechtes (Verkehrs-)

Verhalten entwickelt und stabilisiert werden:

Wissen: Hierbei geht es um die Vermittlung sowohl von 6kologischen Zusammen-

hangen als auch von konkretem Wissen zu den verkehrsplanerischen bzw. -politi-
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schen Projekten (Projektziele, Verkehrsentwicklung, Kennziffern des Verkehrs, Mal3-

nahmen, Mitwirkungsmaoglichkeiten).

Einstellungen und Werte: Die Diskrepanz genereller Zustimmung zum Umstieg auf
nichtmotorisierte bzw. 6ffentliche Verkehrsmittel einerseits und dem tatsachlichen
Verhalten ist daraufhin zu untersuchen, welche Hemmnisse einer Verhaltensénde-

rung entgegenstehen.

Verhaltensangebot: Voraussetzung fur vermehrtes Fahrradfahren ist eine fahrrad-
freundliche Verkehrsinfrastruktur in Kombination mit einem befriedigendem Service-

angebot.

Handlungsanreize: Fir beabsichtigte Verhaltensverdnderungen sind "Handlungsan-
reize" von Bedeutung. Wirkungsvoller als Negativanreize sind positive Verstéarker,
z. B. in Form von au3eren (materielle Bedingungen) oder inneren Handlungsanreizen

(z. B. durch Selbstverpflichtungen) und Vorbilder.

Wahrgenommene Konsequenzen: Eine stabile, dauerhafte Verhaltensanderung
kann nur erreicht werden, wenn den angesprochenen Birgern eine regelmalRige
Ruckkopplung tber die (positiven) Auswirkungen ihres Verhaltens gegeben wird. Der
kontinuierlichen Ruckmeldung an die Biirger kommt in der Offentlichkeitsarbeit eine
zentrale Bedeutung zu, weil mit der Darstellung einer Positiventwicklung das "Wir-

Gefuhl" gestarkt werden kann.

Bei der Offentlichkeitsarbeit ist der Grundsatz der zweiseitigen Kommunikation zu be-
achten. Die Bereitschaft des Birgers, Informationen zu verarbeiten und umzusetzen,
steigt erfahrungsgemal3, wenn er tatsachlich Mitwirkungsmaglichkeiten hat; sie sinkt,

wenn er sich lediglich als Objekt der Beeinflussung empfindet.

Nur wenige Offentlichkeitsarbeitskampagnen diirften der Komplexitat der Aufgabe gerecht
werden. Als positive Beispiele erfolgreich durchgefuhrter Projekte oder langfristig an-

gelegter Kampagnen mit wissenschatftlicher Analyse der Ausgangssituation, mit klar defi-
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nierten Leitbildern und Zielen, einer zielgruppenspezifischen Kommunikationsstrategie

und Erfolgs- bzw. Wirksamkeitskontrollen kdnnen wahrscheinlich gelten:

- die von der Universitat Kiel erarbeitete Aktion "Nordlicht", die als "Klimaschutzaktion
zum Mitmachen" unter anderem eine Teilaktion "Weniger ist mehr beim Autoverkehr"
umfal3t,

- das von der Universitat Bremen aufgelegte Projekt "Leben ohne eigenes Auto", bei
dem die teilnehmenden Haushalte versuchsweise ausschlief3lich nichtmotorisierte
bzw. offentliche Verkehrsmittel nutzten und mehrere von ihnen anschlie3end den Pkw
verkauften,

- die Aktion "Mobil im Saarpfalzkreis" des Landratsamtes Saarpfalzkreis,

- Kilometerzahleraktionen, u. a. als Gemeinschaftsaktion von ADFC und Barmer Er-
satzkasse sowie

- der vom baden-wirttembergischen Verkehrsministerium geforderte Modellversuch
"Mobiles Schopfheim"

- die im Rahmen des Experimentellen Wohnungs- und Stadtebaus des Bundesbaumi-
nisteriums durchgefiihrte Wirkungsanalyse einer sogenannten "Public-Awareness-

Kampagne".

- Wissensvermittlung

Die Wissensvermittlung, vor allem auf die Handlungstrager der Fahrradférderung ge-
richtet, betrifft u. a. Aus- und Fortbildung, verbesserte Kommunikation und Koordination
sowie einen breiten Erfahrungsaustausch. Sie ist das Rustzeug zu einer effektiven Fahr-

radférderung.

In Deutschland liegt ein breites Wissen tber gute Léosungen fur die Systemkomponen-
ten des Radverkehrs vor. In der Praxis werden aber oft suboptimale Losungen reali-
siert, die nicht auf dem Stand der Technik sind. Es fehlt keineswegs an guten Publika-
tionen zum Radverkehr, die zum Teil von Ministerien oder von Verbanden, Forschungs-
institutionen und auch privaten Verlagen herausgegeben werden. Auch die Zahl der an-

gebotenen Fortbildungsveranstaltungen (Workshops, Seminare, Kongresse zu allgemei-
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nen und teilweise speziellen Fragestellungen) hat in den letzten Jahren deutlich zuge-

nommen.

Der Zugriff zum vorhandenen Wissen tber den Radverkehr, auf Publikationen, Veran-
staltungen und Zustandigkeiten ist allerdings schlecht organisiert. Neben der schwierigen
Zuganglichkeit sind - vor allem bei den Kommunen - die begrenzten Finanzmittel fur
Fachliteratur ein Hemmnis fir die Fortbildung. Auslandische Fachliteratur bleibt zumeist
ohne Ubersetzung und damit ungelesen. Einige Stadte fiihren allerdings Fortbildungs-
veranstaltungen, z. B. zu neuen Entwicklungen in der kommunalen Radverkehrsplanung,
eigens fur ihre in der Verkehrsplanung tatigen Mitarbeiter durch und erreichen so neben
einer gezielten Information auch eine Konsens férdernde Kommunikation zwischen betei-

ligten Amtern (z. B. Leipzig, Mainz, Miinchen).
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VI. Wirtschaftliche Aspekte des Fahrradverkehrs

- Das Fahrrad als Wirtschaftsfaktor

Mit Radverkehr sind Unternehmen aus unterschiedlichen Wirtschaftszweigen befal3t; zu

nennen sind insbesondere:

- Hersteller von Fahrradern, Komponenten und Zubehér,

- Fahrradhandel und -werkstatten,

- fahrradtouristische Reiseveranstalter,

- Verlage fur Fachliteratur, Karten und Radwanderfihrer,

- Serviceanbieter,

- Kurierdienste,

- Tiefbau- und Baustoffunternehmen,

- Hersteller von Elementen der Begleitinfrastruktur (z. B. Fahrradparken und Wegwei-
sung),

- Gastronomie und Beherbergungsbetriebe,

- Versicherungen,

- Offentliche Verwaltungen, Forschungsstellen, privatwirtschaftliche Planungs- und Be-
ratungsburos, fahrradtechnische Prfinstitute sowie

- Verkehrsunternehmen.

Zusammenfassende Angaben Uber die Beschaftigtenzahlen und die volkswirtschaftliche

Wertschopfung dieser Branchen liegen nicht vor.

- Probleme fir die Herstellerindustrie

Die stark von Klein- und Mittelbetrieben gepragte Struktur der deutschen Fahrrad- und
Komponentenhersteller erschwert die Vermarktung neuer Produkte, fir die wegen der
hohen Entwicklungskosten die Erldse h&ufig zu niedrig sind. Hinzu kommt, dal’ nach den
Erfahrungen des Handels oftmals auch minderwertige Kopien hochwertiger deutscher

oder européaischer Produkte die Marktchancen kleiner Unternehmen einschranken.
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- Wirtschaftliche Einzelaspekte von Teilen des Radverkehrssystems in Deutsch-

land und im Ausland

Die gesamten Ausgaben des Bundes und der Lander fur die Radverkehrsinfrastruktur
beliefen sich 1993 auf etwa 468 Mio. DM und 1994 inkl. der Zuwendungen zu kommuna-
len MalBnahmen auf ca. 452 Mio. DM. Hinzu kommen kommunale Investitionen, tber de-
ren Hohe keine Angaben vorliegen, sowie Ausgaben fir Offentlichkeitsarbeit, Servicean-
gebote etc. Die Beschéaftigungseffekte dieser Investitionen lassen sich derzeit nicht be-

nennen; sie durften nach Einschatzung von Experten gegeniber gleich hohen Investitio-

nen in Kfz-Verkehrsanlagen jedoch hoher liegen.

In der Kombination mit dem 6ffentlichen Personenverkehr fuhrt der Radverkehr vor al-
lem dem Schienenverkehr neue Kunden zu. Nach Angaben der DB AG stieg die Zahl im
Nah- und Fernverkehr mitgenommener Fahrrader von etwa 400.000 in 1982 auf etwa
1.100.000 in 1994 [FROITZHEIM 1995].

Im europaischen Ausland hat der Radverkehr teilweise eine hohere Bedeutung als in
Deutschland. In den Niederlanden gab es 1992 3.100 Zweiradhandels- und -repara-
turbetriebe mit 8.400 Beschaftigten und einem Umsatz von 1 Mrd. hollandische Gulden.
Im Verhaltnis zur Einwohnerzahl erzielt der Fahrradhandel in den Niederlanden hdhere

Umsétze als in Deutschland.

- Verbesserungsmalnahmen

Die bisherigen Diskussionen um die Nutzen des Fahrradverkehrs beziehen volkswirt-
schaftlich wirksame Nutzen der Fahrradférderung und die Verlagerung von Pkw-Fahrten

auf den Radverkehr ein.

Durch einen besser abgesicherten Erkenntnisstand tber die volkswirtschaftlichen Nut-
zen konnen verstarkte Aktivitaten in der Radverkehrsférderung erwartet werden. Prakti-
kable Verfahren zur verkehrssystemuibergreifenden Bewertung der Nutzen von Mafl3nah-
men fur den Kfz-Verkehr, den OV und den Radverkehr wiirden den Kommunen "stra-

tegische" Entscheidungen erleichtern und die politische Diskussion versachlichen. Der
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Ermittlung monetarisierbarer Nutzen fur die Kommunen kédme dabei, nicht zuletzt wegen

der kritischen Haushaltssituationen, besondere Bedeutung zu.
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VIl. Zusammenfassung

Soll das Fahrrad eine bedeutendere Rolle spielen, mul3 es besser mit anderen Verkehrs-
mitteln konkurrieren kdnnen; und zwar nicht nur bei den Kosten, sondern auch hinsichtlich
Zeit, Sicherheit und Komfort. Erforderlich ist eine Infrastruktur, die direkte, schnelle, be-
gueme, sichere und komfortable Fahrten mit dem Fahrrad in einer attraktiven Verkehr-
sumgebung ermdglicht. Die Infrastruktur muf3 den Anforderungen aller Nutzergruppen,
auch z. B. alterer Personen oder Grundschuler und von Muttern mit Kindern (ggf. in Fahr-

radanhangern), gleichermal3en gerecht werden.

Der Ausbau eines attraktiven Infrastruktur-Angebots als Voraussetzung fur die verstarkte
Nutzung des Fahrrads ist vorrangig eine Aufgabe in kommunaler Zustandigkeit. Hier sind
neben den klassischen fiir Verkehrsfragen zustandigen Amtern, wie z. B. das Tiefbauamt,
insbesondere die kommunale Umweltpolitik, aber auch die Stadtentwicklungs- und Bau-
leitplanung gefordert, wenn es darum geht, zu einer mdglichst umweltvertraglichen Fl&-
chennutzung, Stadtentwicklung und Verkehrsvermeidung sowie Verkehrsverlagerung zu
kommen. Diesem Ziel dient nunmehr auch das in das BauGB in 8 1 Abs. 5 aufgenomme-

ne Ziel der Nachhaltigkeit.

Die fahrradfreundliche Verkehrsinfrastruktur ist allerdings nur eine, wenngleich we-
sentliche Voraussetzung fir die Steigerung der Fahrradnutzung. Sie kann nur mit einem
Qualitatssprung im Radverkehrsangebot erreicht werden, das sich an allen Nutzeran-

forderungen orientiert.

Die potentiell umsteigebereiten Verkehrsteilnehmer, vor allem bisherige Autofahrer,
erwarten vom Radverkehrssystem einen ahnlich hohen Standard, wie er fur den Au-
toverkehr (Abb. 3) ublich ist.

Erst wenn das Angebot fir den Radverkehr quantitativ wie qualitativ ein &hnlich hohes
Komfort- und Qualitatsniveau wie beim Autoverkehr erreicht hat, gewinnt das Fahrrad
Chancen, mit anderen Verkehrsmitteln konkurrieren zu kénnen und vom Freizeitsportge-

rat zu einem allseits akzeptierten Alltagsverkehrsmittel zu avancieren. (Abb. 4 und Abb. 5)
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Das Niveau bestimmen:

- Infrastruktur
- Wege
- Parkanlagen (ggf. mit Fahrradwachen)
- Fahrradstationen mit den Funktionen
* Verkauf, Leasing und Verleih
* Wartung
- Mobilitatszentralen
- Bereitstellung von Geschafts- und Firmenfahrradern
- Fahrradkurierdienste
- Verknipfungspunkte mit anderen Verkehrsmitteln (z.B. Park and Bike, Bike and Ride)
- Beratung, Radtouristikangebote
- Offentlichkeitsarbeit, Information
- Verkehrssicherheitsarbeit

- Forschungstéatigkeit.

Information und Beratung durch Fahrradindustrie und -handel, Verbraucher- und Inter-
essenverbande, Verlage, Medien etc. helfen bei der Auswahl des richtigen Fahrrads und
des Zubehdrs. Einerseits erdffnet die in den vergangenen Jahren gestiegene Typenviel-
falt dem Nutzer bessere Mdglichkeiten, zu einem bedarfsgerechten Fahrrad zu kommen,
andererseits stellt die Angebotszunahme an den Nutzer auch héhere Anforderungen an
die Auswahl des geeigneten Fahrrads fur den gewtinschten Zweck. Ein dichtes Repara-
tur- und Wartungsnetz, das fur kurzfristige Wiederverfluigbarkeit sorgt und gegebenen-
falls fur die Zeit der Reparatur ein Ersatzrad zur Verfiigung stellt, ist hauptsachlich bei der
Alltagsnutzung von grolRer Bedeutung. Mobile Reparaturdienste sowie Wartungsvertrage
inkl. Taxi- oder OV-Kosteniibernahme im Pannenfall kdnnen die Fahrradnutzung erleich-

tern.

Die fahrradfreundliche Infrastruktur bezieht sich auf:

- Radverkehrsnetz

- Radverkehrsanlagen
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- Fahrradparken
- Wegweisung

- Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln

Wichtige Serviceelemente sind z. B.:

- Beratung bei Fahrrad- und -zubehérkauf

- Service rund ums Rad (z. B. Reparatur, Wartung, Fahrradvermietung)

- Diebstahlschutz und -vorbeugung (z. B. Fahrradwachen, Fahrradcodierung)

- Arbeitgeberinitiativen (z. B. Dienstrader, Umkleideméglichkeiten, Reparaturservice
usw.)

- Fahrradfreundlichkeit des Einzelhandels (z. B. Lieferservice, Kinderwagenverleih, Ge-
packaufbewahrung)

- Fahrradstation am Bahnhof mit Komplettservice (Reparatur, Vermietung, Verkauf usw.)

- Touristische Dienstleistungen (z. B. fahrradfreundliche Hotellerie- und Gastronomiean-

gebote)

Fur die Offentlichkeitsarbeit und Verkehrssicherheitsarbeit sind folgende Kompo-

nenten von Bedeutung:

- Vorbildfunktion prominenter Personen, 6ffentlicher Verwaltungen und Institutionen als
fahrradfreundliche Arbeitgeber

- Public Relations (z. B. differenzierte Zielgruppeninformationen, Fahrradfeste und
-ausstellungen)

- Werbung (Fernseh, Radio, Kino, Video usw.)

- Finanzielle Unterstiitzung (auch Sponsoring) von Veranstaltungen, Ausstellungen,
Werbeaktionen usw.

- Handlungsanreize (materielle: z. B. Reparaturgutscheine; immaterielle Belohnungssy-
steme: z. B. Kilometerzahlaktionen)

- Schulische Verkehrspadagogik (z. B. Radfahrausbildung und Projekttage)

- Verkehrsaufklarung von Jugendlichen und Erwachsenen

- Identifizierung von Sicherheitsdefiziten (z.B. Unfallkartierung, Ermittlung von ,Dunkel-

ziffer“-Unfallen)
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- Information Gber vorhandene verkehrssichere Anlagen (im Wohn- und Schulgebiet,

entsprechende Gestaltung des Stral3enraumes usw.)

Gemeinsam ist den Systemkomponenten Infrastruktur, Serviceangebote und Offent-
lichkeitsarbeit, daR fir sie Planungen erforderlich sind und Konzepte erarbeitet werden

mussen.

Hohe Radverkehrsanteile setzen in der Regel auch den Einsatz staatlicher Finanzmittel,
die optimale Berlcksichtigung der Radverkehrsbelange in der Verwaltungsarbeit und eine

effektive Koordination zwischen Bund, Landern und Gemeinden voraus.

Ein lediglich infrastruktur-fixiertes Verstandnis von Radverkehrspolitik (vereinfacht “Rad-
verkehrspolitik = Radwegebau”) fuhrt dazu, daf? der Radverkehr in der 6ffentlichen Ver-
waltung so gut wie ausschlief3lich in den Verkehrsressorts bzw. bei den kommunalen
Tiefbau- oder Planungsamtern ,angesiedelt” ist. Bisher dirfte eine intensive Kommunika-
tion mit anderen Amtern der Verwaltung bzw. mit anderen Ressorts leider eher die Aus-

nahme als die Regel sein.

Die fachliche Eingrenzung auf den Radwegebau bringt es mit sich, dafl3 Serviceleistungen
und andere Nutzungsanreize in den meisten Radverkehrskonzepten nicht enthalten sind.
Offentlichkeitsarbeit gehort heute zwar immer haufiger dazu. lhr Budgetanteil ist aber,
gemessen an den Gesamtprojektkosten, eher dirftig. Die Infrastrukturlastigkeit spiegeln
auch die Finanzierungshilfen wieder, welche die Férderung von laufenden Betriebskosten
fur Serviceangebote oder Offentlichkeitsarbeit nicht vorsehen. So bleiben haufig Chancen
ungenutzt, neue private Handlungstrager zu finden und in die Radverkehrspolitik einzu-

binden.
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Abb. 4:

Radverkehr heute
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VIIl. Argumente fur eine aktive Radverkehrspolitik

Eine konsequente und systematische Radverkehrspolitik auf allen Ebenen eréffnet nach
Auffassung der Bundesregierung gunstige Chancen, dal3 die zahlreichen individuell und
gesellschatftlich positiven Effekte vermehrten Radfahrens wirksam werden. Das gilt vor

allem dann, wenn es gelingt, Pkw-Fahrten durch Fahrradfahrten zu ersetzen.

Seine Schnelligkeit, Wendigkeit und sein geringer Flachenbedarf machen das Fahr-
rad fir viele Menschen zum idealen Stadtverkehrsmittel, dessen spezifische Starken
im Kurzstreckenbereich bis zu etwa funf Kilometern liegen. Erfahrungen aus Stad-
ten und Regionen mit insgesamt hohem Radverkehrsanteil zeigen, dal3 sich das

Fahrrad sogar in Entfernungsbereichen bis zehn Kilometer behaupten kann.

Mit einem im Vergleich zu anderen Verkehrsarten geringen Mitteleinsatz ist eine
hohe Wirkung im Modal-Split erzielbar: In Troisdorf beispielsweise kostete der Bau
von 1,9 km EntlastungsstralRe etwa 27 Mio. DM. Mit dem etwa gleichen Betrag wurde
in den letzten acht Jahren die gesamte Stadt fahrradfreundlich gestaltet. Es gelang,
den Radverkehrsanteil um 5 % auf 21 % zu steigern und den Autoverkehrsanteil um
den gleichen Anteil zu senken.

Eine &hnliche Kostenrelation gab es beim Delfter Radverkehrsnetz.

MalRRnahmen zur Starkung der Fahrradnutzung sind in der Regel relativ schnell
realisierbar, effektiv und durchaus preiswert. Aul3erdem sind sie mit verhaltnisma-
Big geringen Betriebs- und Unterhaltungskosten (auch fur die 6ffentliche Hand) ver-
bunden. Gerade Kommunen kénnen mit Leistungen zugunsten des Radverkehrs oft
gleiche Mobilitatsanforderungen mit erheblich geringeren Kosten befriedigen als mit
MafRnahmen fiir den Kfz-Verkehr bzw. den OPNV.

Die hohe Verfugbarkeit des Fahrrads, sein relativ geringer Preis sowie die leichte

Erlernbarkeit des Radfahrens machen es vielerorts trotz seiner Wetteranhangigkeit
zu einem alltagstauglichen Verkehrsmittel fur fast alle Altersklassen und soziale
Schichten. Mit ihm ist eigenstandige individuelle Mobilitat unabhéngig vom Auto

moglich. Angesichts der demographischen Entwicklung und der Tatsache, dal altere
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Menschen bei der Verkehrsmittelwahl eher Einschrdnkungen hinnehmen mussen, ist

dieser Aspekt bedeutsam.

Das Fahrrad bendtigt nur wenig Platz: Zum Parken und erst recht zum Fahren er-
fordert es nur einen Bruchteil des Platzes, den ein Auto bendtigt. Das macht es zum
idealen Verkehrsmittel in der Stadt, wo der Verkehrsraum deutlich eingeschréankt ist.
Die Substitution nicht notwendigen Autoverkehrs durch Radverkehr ermdglicht bei-
spielsweise fur Innenstadte einen leichteren Zugang und beschrankungsfreien Auf-
tenthalt.

Die Larm- und Abgasfreiheit des Fahrrads tragen zusammen mit seinem geringen
Flachenbedarf wesentlich zur Aufwertung des 6ffentlichen Raums bei und ver-

bessern damit die Lebensqualitat in den Stadten.

Erhohte Fahrrad- anstelle der Autonutzung ist auch ein Beitrag zur angestrebten

CO2-Reduzierung. In Danemark und den Niederlanden werden die staatlichen Mal3-
nahmen der Radverkehrspolitik deshalb in die umweltpolitische Zielsetzung der CO2-

Reduzierung eingebunden.

Konsequent geférdert gewinnt das Fahrrad auch als Wirtschaftsfaktor gré3ere Be-
deutung. Durch die gezielte Entwicklung von Serviceangeboten kdnnen Arbeitsplat-
ze vor allem im Dienstleistungsbereich geschaffen und damit neue Handlungstrager
im Radverkehrssystem aktiviert werden. In bestimmten Regionen ist der Fahrradtou-

rismus schon jetzt fur den Fremdenverkehr unverzichtbar.

Die vermehrte Fahrradnutzung tragt zur personlichen Fitness und Lebensqualitat und
ganz allgemein zur Férderung der Gesundheit bei. Dadurch wird das 6ffentliche

Gesundheitswesen entlastet, die betrieblichen Krankheitskosten sinken.
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Radverkehrspotentiale noch lange nicht ausgeschopft

Das Potential furr eine Verlagerung von kurzen Autofahrten auf Fahrradfahrten ist be-
trachtlich: Mehr als die Hélfte aller Pkw-Fahrten in der Stadt liegen unter finf Kilometern,
zwischen 70 und 85 % sind kirzer als zehn Kilometer, sie sind zu einem grof3en Teil

durch Fahrradfahrten ersetzbar.

Die Beispiele Munster, Bremen, Freiburg, Erlangen und Troisdorf zeigen, dafl} Radver-
kehrsanteile von 20 % bis Uber 30 % durchaus erreichbar sind. Zahlreiche skandinavi-
sche und niederlandische Stadte belegen, dal? auch Anteile von 30 % bis 40 % und auf
Distanzen bis 5 km von 40 % bis tber 50 % mdglich sind. Durchschnittlich werden in
Deutschland etwa 12 % (alte Lander) bzw. 9 % (neue Lander) aller Wege mit dem Fahr-
rad zurlckgelegt. Wahrend eine Reihe von Stadten unterschiedlicher Grol3e Anteile von
15 % bis Uber 20 % haben, liegen am unteren Ende der Skala aber auch Stadte mit

Radverkehrsanteilen um 2 %.

Diese grol3e Spanne zeigt, dal? die Radverkehrspotentiale in der Bundesrepublik bei
weitem noch nicht ausgeschopft sind. Selbst in den Niederlanden geht man trotz des
ohnehin schon sehr hohen Landesdurchschnitts von 27 % aller Wege davon aus, daf3
sich der Radverkehrsanteil auf bis zu 47 % in den Stadten und 41 % auf dem Land erho-

hen lielRe.
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IX. Handlungsbedarf

IX.1 Die Auffassung der Bundesregierung

Die moglichen Handlungsspielraume bei Bund und Landern zur Verbesserung der Rah-
menbedingungen liegen vor allem auf den Aufgabenfeldern des Verkehrsrechts, der Fi-
nanzierung und der Offentlichkeitsarbeit bzw. Wissensvermittlung. Sie sind sicher noch

nicht Uberall ausgeschopft.

Zur Koordinierung der unterschiedlichen Aktivitaten und Kompetenzen sowie zur dauer-
haften Anregung ware die Einrichtung einer standigen ,Bund-Lander-Arbeitsgruppe
Fahrradverkehr” sinnvoll. Eine kommunen-, landkreis- und landeribergreifende Planung
und Abstimmung von Fahrradinfrastrukturen kénnte im Ergebnis zu zusammenhangenden
Wegen, ggf. auch Uber langere Strecken (Fernradwege) fiihren. Die Zweckmafigkeit
durchgehender Radverkehrsverbindungen steht sicher aul3er Zweifel, auch wenn eine

Zustandigkeit des Bundes hierfur nicht akzeptiert werden kann.

- Verhaltensvorschriften

» Mit den neugefaldten StVO-Regelungen zur Benutzungspflicht von Radwegen
kommt auf die Kommunen bzw. StraBenverkehrsbehdrden bei der notwendigen Uber-
prufung ihrer Radverkehrsanlagen erhebliche Arbeit zu, die aber im Interesse der

Radfahrer und der Verkehrssicherheit unvermeidbar ist.

« Die (zunachst bis zum 31.12.2000 befristete versuchsweise) Offnung von Einbahn-
stral3en fur Radgegenverkehr hilft vielen Kommunen, attraktive, dichte Radverkehrs-

netze auch abseits der Hauptverkehrsstra3en zu schaffen.

* Die Einsatzbedingungen von Schutzstreifen werden derzeit in einer vom BMV in
Auftrag gegebenen Forschungsarbeit untersucht, so dal3 die prazisen Angaben in der
VwV-StVO zu "Schutzstreifen” nach Abschlul der Arbeit gegebenenfalls zu andern

sein werden.
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» Das Gebot des 8§ 37 Abs. 2 Ziffer 6 StVO, dal’3 Radfahrer die Lichtzeichen fir Ful3-
ganger zu beachten haben, wenn eine Radwegfurt an eine Ful3wegfurt grenzt, hat in
Einzelfallen zu Unsicherheiten gefiihrt. Im Zusammenhang mit der Signalisierung des
Radverkehrs wird derzeit von einem Arbeitskreis der FGSV an einem Losungsvor-

schlag gearbeitet.

- Finanzierungssystem

Alle Zuwendungen fur Radverkehrsanlagen sollten an die Einhaltung mdglichst un-

streitiger Qualitatsstandards geknupft werden (vgl. auch unter 1.2 und IV.1).

- Fahrradparken

Die Erfahrungen der Lander mit ihren unterschiedlichen Regelungen der Landes-
bauordnungen zu Fahrradstellplatzen an neuen, umgebauten bzw. bestehenden

Geb&auden konnten Grundlage fur sachgerechte Novellierungen sein.

Die Informationen fir private Investoren und Bauherren Gber Einsatzmoglichkeiten

und Anforderungen an geeignete Fahrradstellplatze sind zu verbessern.

Zusammenstellungen praxisgerechter Informationen fur die Kommunen tber die
Moglichkeiten privater Finanzierung, des Sponsoring sowie der Betriebskostenredu-

zierung werden als sinnvoll erachtet.

- Verknipfung Fahrrad und OPNV

Eine bessere Verkniipfung des Fahrrades mit dem OPNV kann mit praxisorientierten
Empfehlungen, die sich an Verkehrsbetriebe und kommunale Gebietskorperschaf-
ten wenden (insbesondere zu den Einsatzbereichen und Anwendungsmdglichkeiten
von Bike & Ride sowie zur Fahrradmitnahme in Bussen und Bahnen) erreicht wer-
den, wie sie im Heft Nr. 50/97 der Schriftenreihe direkt des BMV vorgelegt worden

sind.
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Bike & Ride-Konzepte sollten Bestandteil von Nahverkehrspléanen oder anderen

Gesamtverkehrspl&nen werden.

Die Lander bzw. kommunalen Gebietskérperschaften als Besteller von OV-
Leistungen kdnnen in die Leistungsausschreibungen Anforderungen an die Ver-
kehrsbetriebe fur das Bike & Ride sowie fur eine Verbesserung der Mithahmemaog-

lichkeit von Fahrradern aufnehmen.

- Berufsverkehrsplane

Finanzielle Anreize fur die Unternehmen kdnnten die Aufstellung von Berufsver-

kehrsplanen sowie darauf aufbauende Malinahmen unterstitzen.

- Verkehrssicherheitsarbeit

Die Entwicklung verletzungsmindernder Kfz-Typen ("Soft-nose-Fahrzeuge") sollte

intensiviert werden.

Die Lander sollten, wenn Erfahrungen mit den kurzlich Gberarbeiteten Bildungspla-
nen fur die Verkehrserziehung in der Primarstufe dies ergeben, den Lehrkraften
nicht nur Handreichungen fir die Sozial-, Umwelt- und Gesundheitserziehung sowie
fur die Vermittlung psychomotorischer Fahigkeiten verfigbar machen, sondern vor
allem verstarkt Verkehrserziehungs- und Aufklarungsmaf3nahmen durchfuhren.
Schul-Projektwochen vor allem mit fahrradbezogenen Aktivitaten sollten intensi-

viert werden.

Die Inhalte der Radfahrausbildung sollten auf ihnre Angemessenheit tberpruft wer-
den, in starkerem Mal3e die Schulwege der Kinder einbeziehen sowie auf das spiele-
rische Erlernen situationsangepal3ten Radfahrens ausgerichtet werden. Statt einer
Radfahrpriufung mit dem Charakter eines Abschlusses kdnnte eine "Teilnahme-
belohnung" motivierend wirken, ohne ein triigerisches Sicherheitsgefihl zu vermit-

teln.
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Eine verbesserte Aus- und Fortbildung der Lehrer erfordert grundséatzlich eine
breitere personelle Absicherung der Verkehrserziehung an den Hochschulen, eben-
so die Bereitstellung von Ressourcen zur systematischen Forschung. Daneben ist
es geboten, verkehrserziehende Themenbereiche stéarker in die Fortbildung der Leh-

rer einzubinden.

Eine bessere Mdglichkeit zur Auswertung des Unfallgeschehens im Radverkehr
bietet die beabsichtigte Einfuhrung der EDV-gestutzten Unfallerfassung sowie ggf.
digitalisierter Steckkarten. Bei Radfahrer- und Fu3gangerunfallen wirden spezifi-
sche 3-Jahres-Steckkarten sowie generell Mehrjahressteckkarten fiir schwere Un-
falle, die nach der Verkehrsbeteiligung unterscheiden, eine bessere Erfassung von

Verkehrssicherheitsdefiziten ermdglichen.

Uberhohten Kfz-Geschwindigkeiten, die erheblichen EinfluR auf das Unfallgesche-
hen haben, kann mit vermehrten Geschwindigkeitskontrollen an neuralgischen Stel-

len entgegengewirkt werden.

Verkehrssicherheitsarbeit ist immer auch Offentlichkeitsarbeit im Sinne von Infor-
mation, Aufklarung und Motivation zu einem angepaldten und partnerschaftlichen

Verhalten der Verkehrsteilnehmer. Broschiren, Videofilme und andere Medien sind
stets zu prifen und zu verbessern. Es bedarf einer zielgruppenorientierten, fachlich

fundierten und kontinuierlichen Aufklarungsarbeit mit sich erneuernden Elementen.
Die Personen, die Verkehrssicherheitsprogramme von DVW und DVR umsetzen,
sollten auch tber neue Erkenntnisse der Verkehrssicherheitsforschung und tber
daraus resultierende neue Entwurfslosungen im Radverkehr informiert sein.

- Offentlichkeitsarbeit

Betrachtet man "Radverkehr als System", muRR Offentlichkeitsarbeit neben den infra-

strukturellen Systemkomponenten und dem Servicebereich als gleichrangiger Planungs-
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faktor gesehen werden. Fir ein neues Verstandnis von Offentlichkeitsarbeit leiten sich

daraus folgende Grundforderungen ab:

1. Als Handlungsgrundlage ist eine langfristige, konzeptionell abgestitzte, exakt defi-
nierte Planung unverzichtbar.

2. Verbesserte Fahrradnutzung gehort in den Gesamtzusammenhang der Verkehrs-
und Stadtentwicklung.
Die Projekttrager missen sich ihrer Vorbildfunktion bewuf3t sein.

4. Neben bewahrten Marketinginstrumenten wie Public Relations, Sales Promotion
und Werbung sind auch andere neue Dialogformen einzusetzen.

5. Geboten ist die Konkretisierung und Prazisierung eines fur Politik und Verwaltung
verbindlichen Leitbildes.

6. Aufeinander abgestimmte Rahmenbedingungen (Gesetze, Verordnungen, Produk-

tangebote von Stadten, Industrie und Handel usw.) sind notwendig.

Es reicht nicht aus, z. B. Publikationen oder Veranstaltungen nur anzubieten. Es muf3
Bewul3tsein dafur geschaffen werden, dal3 die Wahrnehmung dieser Angebote fur die

Verbesserung des Radverkehrs notwendig ist.

Zur Erleichterung und Verbesserung eines dauerhaften vertikalen und horizontalen Infor-
mationsflusses und der Kommunikation untereinander sollten eine Bund-Lander-Arbeits-
gruppe sowie von den Landern koordinierte kommunale Arbeitsgemeinschaften als
Daueraufgabe um die Verbesserung der Rahmenbedingungen fur den Radverkehr be-

miht sein.

Die von Interessengruppen geforderte Einrichtung einer zentralen Datenbank zur Infor-
mation Uber Fachliteratur, Forschungsarbeiten, Zuwendungsprogramme etc. zum Radver-
kehr sowie die regelmafiige statistische Aufbereitung wichtiger Aspekte des Radverkehrs
und deren Verbreitung setzt die Bereitschaft aller interessierten Institutionen zur Finanzie-

rung des damit verbundenen Personal- und Sachaufwandes voraus.
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Als hilfreich wird auch eine Verbesserung der universitaren Lehrangebote fir

Radverkehrsplanung in den verkehrswissenschaftlichen Studiengangen angeregt,

ebenso ein

starkeres personelles Engagement von Bund und Landern bei internationalen Kon-

gressen.
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IX.2 Forderungen und Empfehlungen der kommunalen Spitzenverbande

Fur die kommunalen Spitzenverbénde ist die Radverkehrsforderung wichtig. Der Deut-
sche Stadtetag (DST) und der Deutsche Stadte- und Gemeindebund (DStGB) haben
dazu eine Reihe von Empfehlungen an die Mitgliedskommunen herausgegeben und Be-
schlisse fir eine verstarkte Forderung gefal3t. Fir den Deutschen Landkreistag sind
Aktivitaten im Freizeit-/Tourismusbereich - wegen vorrangiger Orientierung der Kreise auf

diesen Bereich - eher von Bedeutung als im Alltagsverkehr.

Aus den Erfahrungen der Kommunen als den wichtigsten Handlungstragern im Bereich

der Infrastruktur leiten die Spitzenverbande folgende Forderungen und Empfehlungen ab:

* Beim Verhaltensrecht begri3en die Spitzenverbande die StVO-Novellierung vom
1.9.1997. Der DST und DStGB messen dartber hinaus weiterhin einer innerdrtlichen
Regelhtéchstgeschwindigkeit von 30 km/h, die bis auf ein Vorbehaltsnetz von Stral3en
mit 50 km/h-Begrenzung gelten soll, besondere Bedeutung bei. Die Bundesregierung

teilt diese Haltung nicht.

* Im Finanzierungssystem sollten die in den GVFG-Durchfihrungsbestimmungen ei-
niger Lander noch bestehenden Bagatellgrenzen aufgehoben werden, um eine Rea-
lisierung von fur die Kommunen zunehmend wichtigen einfacheren und preiswerteren

Lésungen zu erleichtern.

* Auch fiir das Fahrradparken, die Offentlichkeits- und die Verkehrssicherheitsarbeit
sollten die Finanzierungsmdoglichkeiten verbessert werden. Nach Auffassung der Spit-
zenverbénde wirde die Bundelung der Mittel durch die Lander in einem Zuwendungs-
instrument zu einer besseren Uberschaubarkeit im Interesse vor allem kleinerer Kom-

munen fihren.

Die Spitzenverbénde favorisieren ferner eine Pauschalierung von Zuwendungs- und Fi-
nanzierungsmitteln gegentber der Bindung an (Radverkehrs-) Quoten. Zwar kdnne dies
im Einzelfall RadverkehrsmafRnahmen gegentber anderen kommunalen Aufgaben zu-

ruckfallen lassen. Wegen der Wichtigkeit der Radverkehrsforderung seien jedoch auch
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bei pauschalierten Mitteln weiterhin starke Aktivitaten der Kommunen fur den Radverkehr

ZU erwarten.

DST und DStGB begriif3en die nach den meisten Landesbauordnungen bestehende Ver-
wendungsmdglichkeit von Kfz-Stellplatzablosebetragen fir Radverkehrsinvestitionen.
Diese kdnne die Finanzierungsmdglichkeiten fur Radverkehrsinvestitionen verbessern,
vor allem in den Fallen, in denen die Kommunen die Eigenanteile fir GVFG-bezuschul3te
MaRnahmen nicht aufbringen. Der DST fordert zudem, den Kommunen aus einer Mine-
raldlsteuererhohung um 0,10 DM pro Liter zusatzliche Mittel fir Investitionen im OV, Rad-

sowie im FuRverkehr zur Verfligung zu stellen.

Die derzeitigen Formen der administrativen Einbindung des Radverkehrs haben sich fir
die Spitzenverbande in der kommunalen Praxis bewahrt. Der DST bewertet "Verkehrs-
amter”, die Planung, Ausfihrung und Verkehrsbehdrde zusammenfassen als fiir den
Radverkehr gunstig. Zur anforderungsgerechten Berilicksichtigung des Radverkehrs sei
die Funktion kommunaler Radverkehrsbeauftragter nicht grundsatzlich erforderlich, denn
sie konne in Konflikt zu einer effizienten Verwaltungsstruktur stehen. Wiinschenswert sei-
en dagegen regelmafiig tagende Arbeitskreise der beteiligten Verwaltungsstellen, die

auch die ortlichen Interessenverbande einbeziehen.

Im Planungssystem und bei den fachlichen Rahmenbedingungen bewerten die Spitzen-
verbande eine bessere Verkntipfung von Rad- und 6ffentlichem Verkehr als zuneh-
mend wichtige Aufgabe. Den Kommunen empfiehlt der DStGB, den Radverkehr starker in

die Gesamtverkehrsplanung zu integrieren.
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IX.3 Forderungen der Interessenverbande

Ubereinstimmend sehen alle Verbande (z. B. ADFC, ADAC, DVW und DVR) verstarkten
Handlungsbedarf in den Bereichen ,kommunale Radverkehrskonzepte®/“Planung von
Radverkehrsnetzen®, ,Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln“ und ,Verstarkung der

Verkehrssicherheitsarbeit".

Der ADFC hat unter den verkehrspolitischen Interessenverbanden die umfassendsten
Forderungen zum Radverkehr erarbeitet. Neben einer Reihe von Einzelforderungen, mit
denen er z. B. die Novellierung radverkehrsbezogener Regelungen in der StVO und der
StVZO begleitete, fordert er einen Bundesradverkehrsplan, der als Teil des Bundesver-

kehrswegeplanes vier wesentliche Elemente enthalten soll:

Der Bund soll ein hochwertiges Fernradwegenetz aufbauen, die Bundesstral3en wei-
terhin mit Radverkehrsanlagen ausstatten und auch zentrale Serviceeinrichtungen vor-
sehen (nach Auffassung der Bundesregierung aus sachlichen und rechtlichen Grinden
allerdings nicht realisierbar).

Im Finanzierungssystem sollen tber ein Verkehrssanierungsgesetz (VSanG) fur
Radverkehrsmaflinahmen - vor allem der Kommunen - Zuwendungen bereitgestellt
werden, die neben infrastrukturellen Investitionen auch die Anschubfinanzierung fur
Serviceeinrichtungen (wie z. B. Fahrradstationen) sowie den Bau und Betrieb woh-
nungsnaher, dezentraler Versorgungseinrichtungen absichern. Die bezuschul3ten
MalRnahmen sollen zur Vermeidung motorisierten Verkehrs beitragen. Das VSanG soll
mit 30 % der nach dem GVFG und dem FernstraRengesetz bereitgestellten Mittel aus-
gestattet sein; die Einbeziehung der Mittel fir Fernstraf3en soll auch dazu dienen, eine
Finanzierungskonkurrenz zum OV zu vermeiden.

Weiterhin soll der Bund beim Radverkehr die Forschung und Informationsverbrei-
tung betreiben sowie steuerrechtliche Hemmnisse der Fahrradnutzung beseitigen.
Der Bund soll ferner die Radnutzung bei seinen Beschaftigten und den Besuchern

von Bundeseinrichtungen unterstitzen.
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Die daftir erforderlichen Mittel beziffert der ADFC mit 800 Mio. DM pro Jahr. Fur kom-
munale RadverkehrsmafRnahmen fordert der ADFC fur einen Zeitraum von 10 - 20 Jahren
den Betrag von 50,00 DM pro EW und Jahr, der aul3er aus Zuwendungen von Bund, Lan-
dern und EU z. B. auch durch Kfz-Parkgebihren und Kfz-Stellplatzablosebetrage sowie

private Mittel aufgebracht werden soll.

Stellungnahme der Bundesregierung:

Die Forderungen der Interessenverbande sind z. T. bereits Gegenstand der Regierungs-
politik (z. B. steuerrechtliche Gleichstellung des Radverkehrs durch die Umstellung der
derzeitigen differenzierten Kilometerpauschale auf eine verkehrstragerunabhangige Ent-
fernungspauschale fur Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsplatz, Forschungsarbeiten
durch die Forschungsgesellschaft fur StrafRen- und Verkehrswesen, die Bundesanstalt fur
StralRenwesen, das Umweltbundesamt, die Bundesforschungsanstalt fir Landeskunde
und Raumordnung sowie das BMVBW). Im tbrigen sind bei der Fahrradwegeplanung und
-finanzierung die L&nder und Gemeinden originér zustandig. Ihnen stehen erhebliche
Mittel im Rahmen des GVFG und des Regionalisierungsgesetzes zur Verfigung, die auch
der Forderung des Fahrradverkehrs zugute kommen kénnen. Eines Bundesradverkehr-
splans, als Teil des Bundesverkehrswegeplans, bedarf es aus der Sicht der Bundesregie-

rung jedenfalls nicht.
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Anlage 1

Beispiele eines systematischen Ansatzes in der Radverkehrspolitik

Beispiel 1. Nordrhein-Westfalen

Nordrhein-Westfalen steht als Beispiel fur ein Land, das den Kommunen eine umfassen-
de Unterstitzung in ihrer Radverkehrspolitik gibt. Das Land verfolgt das Ziel, den Radver-
kehrsanteil von ca. 12 auf tber 20 % zu steigern. Deshalb werden schon seit den 80er
Jahren Uber die Radverkehrsanlagen an Bundes- und Landesstrafl3en hinaus umfassende
Aktivitaten zur Starkung der Fahrradnutzung in den Kommunen entwickelt. Etwa 20 %
der StralRenbaumittel werden gezielt fur den Ful3- und Radverkehr eingesetzt. Im Mittel-
punkt der Radverkehrspolitik stehen:

Realisierung geschlossener kommunaler Radverkehrsnetze

Beseitigung von Konfliktpunkten und Schulwegsicherung

Systemverknuipfung von Radverkehr und OPNV

Realisierung von Radwegweisung und Leitsystemen.

Zur Erreichung dieser Ziele besteht die Radverkehrsférderung unter anderem aus den
folgenden Bausteinen:
Programm , Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW*
Dieses Programm wurde 1989 mit zunachst 5 Stadten gestartet und umfaf3t mittler-
weile 23 Stadte.
Sonderprogramm des Landes zur Verbesserung des kommunalen Radwege-
baus Uber die GVFG-Zuwendungen des Bundes hinaus.
Bereitstellung von Stadterneuerungsmitteln fir Fahrradparkanlagen, Planung-
skosten und Begleitforschung sowie Finanzierung von Fahrradaktionstagen und Of-
fentlichkeitsarbeit aus dem Verkehrssicherheitsprogramm.
Programm “100 Fahrradstationen fir Nordrhein-Westfalen” (seit 1996)
Herausgabe von zahlreichen Publikationen und Durchfihrung von Tagungen zu

verschiedenen Themen des Radverkehrs.
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Anlage 2

Beispiel 2: Munster

Munster hat eine lange Tradition als Fahrradstadt. Dies und der hohe Stellenwert, den
das Fahrrad auch heute in der stadtischen Verkehrspolitik besitzt, sind Grinde fir den in
Deutschland herausragenden Fahrradanteil von Gber 30 %. Seit Uber zehn Jahren hat die
Stadt Munster nicht nur ihre Radverkehrsinfrastruktur um eine Vielzahl innovativer Ele-
mente erweitert. Sie engagiert sich auch verstarkt im nicht-infrastrukturellen Bereich,
schafft Anreize fir die Fahrradnutzung und greift damit den Systemgedanken in der
Radverkehrspolitik bereits weitgehend auf. Trotz bereits vorhandener, umfangreicher In-
frastruktur gab die Stadt Munster im Jahr 1990 etwa 50 DM/EW Jahr fur den Radverkehr
aus. Demgegenuber werden die Radverkehrsausgaben aller deutschen Kommunen im
Mittel auf jahrlich etwa 10 DM/EW geschétzt. Charakteristika der Munsteraner Radver-
kehrspolitik sind:

Einbettung der Radverkehrspolitik in ein integriertes Verkehrskonzept,
Vielfaltige innovative Elemente in der Radverkehrsinfrastruktur wie z. B. die be-
sondere Bericksichtigung von Radfahrern an Signalanlagen. Minster baut derzeit
eine Fahrradstation am Hauptbahnhof mit tber 3.000 bewachten Stellplatzen, Fahr-
radreparatur und Vermietung.
Kontinuierliche Bemuhungen um die Gewinnung neuer Handlungstrager durch:

- Wettbewerb “ Fahrradfreundlichster Arbeitgeber” und

- Wettbewerb “ Das fahrradfreundlichste Haus”
Intensive, zielgruppenorientierte Offentlichkeitsarbeit (z. B. Fahrradwochen) und
regelmafige Seminarveranstaltungen zu verschiedenen Themen des Radverkehrs.
Umfangreiche Forschungen zum Radverkehr und Wirksamkeitsuntersuchungen

der realisierten MalRnahmen.
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Anlage 3

Beispiel 3: Troisdorf

Troisdorf ist mit etwa 70.000 Einwohnern ein Beispiel fir eine Mittelstadt ohne Fahrra-
dtradition, der es gelungen ist, in acht Jahren durch intensive Radverkehrsforderung den
Radverkehrsanteil erheblich zu steigern, bei gleichbleibenden Anteilen des Ful3ver-
kehrs und des o6ffentlichen Verkehrs. Im Rahmen des Programms "Fahrradfreundliche
Stadte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen" wurde Troisdorf Modellcharakter zuge-
sprochen. Mit einem Volumen von etwa 26 Millionen DM, von denen die Stadt Troisdorf
etwa 30 % selber getragen hat, ist dies das bundesweit bisher grof3te Modellprojekt im

Radverkehr.

Von 1989 bis 1996 wurde eine fahrradfreundliche Infrastruktur - Gberwiegend Markie-
rungslésungen in den bestehenden StralRenraumen - mit den Begleitkomponenten wie
Abstellanlagen, Bike+Ride, Wegweisung, fahrradfreundliche Verkehrsregelungen etc.
realisiert. Zugleich waren von Anfang an ein offensives kommunales Marketing zur
Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas sowie eine Begleitforschung mit Vorher-

und Nachher-Untersuchungen wesentliche Projektbestandteile.

In der Troisdorfer Stadtverwaltung wurde eine Projektgruppe und im Rat ein Sonder-

ausschuf3 gebildet.

Mit begleitenden umfangreichen Aktivitaten wie z. B. dem jahrlichen Troisdorfer Fahrrad-
kulturkalender, Fahrradfesten, oder dem Velo Regio-Kongref, wurde eine intensive Of-

fentlichkeitsarbeit betrieben.

Bei der im Herbst 1996 durchgefiihrten Nachher-Untersuchung konnte eine Steigerung
des Radverkehrsanteils von 16 auf 21 % verzeichnet werden wobei der Anteil der

Fahrten mit dem Pkw (Fahrer und Mitfahrer) gleichzeitig von 56 % auf 51 % gesunken ist.
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Die starksten Zuwachse waren im Entfernungsbereich von 5 - 10 km im Alltagsradver-
kehr zu verzeichnen, wo der Radverkehrsanteil sich von 5 auf 16 % mehr als verdreifa-
chen konnte, wahrend der Freizeitverkehr nahezu unverandert geblieben ist. Deutlich ist
der Gewinn an Sicherheitsgefihl in Troisdorf: Fanden 1988 noch 87 % der Befragten

Fahrradfahren in der eigenen Stadt gefahrlich, so waren dies 1996 nur noch 44 %.
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Anlage 4

Beispiel 4. Niederlande - Masterplan Fiets (1990 - 1996) -

Der Masterplan Fiets hat den breitesten Ansatz in der europaischen Radverkehrspo-
litik. Er geht nicht nur von einem Verstandnis des Radverkehrs als System aus, sondern
zeichnet sich vor allem dadurch aus, dal alle Bereiche des Radverkehrs systematisch
erforscht und die Rahmenbedingungen auf Fahrradfreundlichkeit Gberprift und, falls n6-
tig, angepalit werden. Kennzeichnend ist, daf3 ein breiter gesellschaftliche Konsens ge-
sucht wird, neue Handlungstréager aktiviert werden, innovative MalRnahmen ausprobiert
und alle Malinahmen einer Wirkungskontrolle unterzogen werden. Das niederlandsiche
Verkehrsministerium nimmt eine koordinierende Funktion wahr und sorgt fur die Verbrei-
tung erlangter Erkenntnisse und Erfahrungen an die 6ffentlichen und privaten Hand-
lungstrager sowie fur die Schaffung einer breiten gesellschaftlichen Basis fur die Radver-

kehrspolitik.

Der Masterplan Fiets folgt dem allgemeinen Leitbild einer nachhaltigen Gesellschaft. Er
ist die auf den Radverkehr bezogene Konkretisierung der verkehrpolitischen Ziele und

umfal3t unter der Maxime “ Mehr und sicher Rad fahren” die folgenden funf Hauptziele:

1) Umstieg vom Auto aufs Fahrrad
Bis 2010 werden 30 % Kilometer mehr mit dem Fahrrad zurtickgelegt als 1986.
2) Vorbeugung vor Fahrraddiebstahl
Deutlich weniger Fahrraddiebstéhle bis zum Jahr 2010
3) Fahrrad plus Busse und Bahnen statt Auto
15 % mehr Kunden fiir den OPNV durch bessere Verkniipfung mit dem Radverkehr
4) Hohere Verkehrssicherheit
15 % weniger bei Verkehrsunféllen getttete Radfahrer bis 1995, 50 % weniger bis
2010 im Vergleich zu 1986; 10 % bzw. 40 % weniger verletzte Radfahrer

5) Verbesserung der Kommunikation
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Mit diesen Zielsetzungen wurden etwa 100 Forschungs- und Modellprojekte initiiert,
die auf die Verbesserung von Radverkehrsanlagen und die Beseitigung von Hindernissen
fur die Fahrradnutzung ausgerichtet waren. Ziel dieser Projekte war es, anhand der er-
worbenen Erkenntnisse und der entwickelten Methoden Kommunen, Provinzen, Ver-
kehrsunternehmen, Unternehmen und Organisationen zu motivieren, sich in der Radver-
kehrspolitik zu engagieren. Eine umfangreiche Erfolgskontrolle dieser Projekte erfolgte
1996.

Erfahrungen und Vorbildelemente fur Deutschland

Als umfassendste nationale Gesamtstrategie, die zudem auf einem bereits sehr hohen
Niveau der Radnutzung basiert, hat der Masterplan Fiets Vorbildfunktion fur Deutsch-
land. Im Rahmen der verschiedenen Projekte sind in den letzten sieben Jahren umfas-
sende Erfahrungen zu vielen Einzelfragen des Radverkehrs gesammelt worden, die auch

grof3enteils auf deutsche Verhaltnisse Gbertragbar sind.

Das Verstandnis von Radverkehr als System hat zur Ausschopfung von Radverkehr-
santeilen, zur Gewinnung neuer Akteure und zur Entwicklung von neuen Dienstlei-
stungen gefihrt, die das Radfahren deutlich attraktiver machen und vor allem auch den

Stellenwert des Fahrrades als Wirtschaftsfaktor verbessern.

Insbesondere durch die Einbeziehung des Berufsverkehrs, z.B. durch die Empfehlung zur
Aufstellung betrieblicher Verkehrsplane, konnten brachliegende Potentiale ausge-
schopft und neue Nutzergruppen gewonnen werden, was mittlerweile zu einer maf3gebli-
chen Belebung der niederlandischen Fahrradbranche gefiihrt hat. Diese Entwicklung
wurde auch durch die fahrradfreundliche Anpassung der Steuergesetzgebung zum
1.9.1995 forciert.

Die ersten Ergebnisse der Auswertung des Masterplan Fiets zeigen, dal3 sich der
Radverkehrsanteil in vielen niederlandischen Stadten seit 1986 im Mittel um 11 % erhoht
hat. Bei 20 von 48 untersuchten mittelgro3en Stadten lag der Radverkehrsanteil 1995

zwischen 30 und 40 %, im Entfernungsbereich bis funf Kilometer gab es 22 Stadte mit
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mehr als 40 % und zwei Uber 50 % Radverkehrsanteil. Eine ndhere Untersuchung dieser
Stadte hat gezeigt, dal3 dort die grof3ten Erfolge fir den Radverkehr zu verzeichnen wa-
ren, wo die Radverkehrsforderung in ein Konzept mit radverkehrsbeginstigenden und
Kfz-restringierenden Mal3nahmen integriert ist. Als wesentlicher Erfolgsfaktor zeigte sich

die Verminderung des Kfz-Parkplatzangebots.
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Anlage 5

Beispiel 5: Gro3britannien - National Cycling Strategy -

Ziel der britischen National Cycling Strategy (1996) ist die Verdopplung des Radver-
kehrs von 2 auf 4 % bis 2002, eine weitere Verdopplung auf 8 % bis 2010. Dieses Ober-
ziel fir den Radverkehr pal3t sich in das Ubergeordnete Ziel einer nachhaltigen, umwelt-
schonenden Verkehrsentwicklung und einer effektiven Nutzung der vorhandenen Infra-
struktur ein und umfal3t zahlreiche, Uber die reine Infrastruktur hinausgehende Unterziele,
wie z.B. die Verringerung des Fahrraddiebstahls und die Verbesserung der Kommunikati-

on und Offentlichkeitsarbeit.

Die Steuerung des Projektes sowie die Veranlassung von Wirkungskontrollen und Verof-
fentlichungen Gbernimmt ein Nationales Fahrrad-Forum unter ministerieller Leitung, des-
sen Zusammensetzung sich an dem breit gestreuten Kreis der sachlich und fachlich Be-

teiligten orientiert.

Erfahrungen und Vorbildelemente fir Deutschland:

Beispielhaft an der National Cycling Strategy ist, dal3 hier auf staatliche Initiative in einem
Land mit gering entwickelter Fahrradkultur ein ehrgeiziger Plan vorgelegt wurde, der von
seinem sehr breiten Ansatz her den Radverkehr als System begreift und ihn als Quer-
schnittsaufgabe auffal3t und organisiert. Es werden utberprifbare Ziele mit Zeitvorgaben
festgelegt; die kontinuierliche Steuerung und Uberwachung der Realisierung laRt Kurskor-

rekturen zu.
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Anlage 6

Beispiel 6: Danemark

Die Ziele der danischen Radverkehrspolitik sind in die staatliche Umweltpolitik eingebet-
tet. Diese werden im Handlungsplan "Verkehr 2005" von 1993 konkretisiert, der die Stra-
tegien der Verkehrspolitik und die Aktivitaten zur Starkung der Fahrradnutzung be-
schreibt. Dem Radverkehr kommt insbesondere die Aufgabe zu, zur Senkung des Ener-
gieverbrauchs und der Schadstoffemissionen beizutragen. Ziel ist es, 4 % der landeswel-
ten Verkehrsarbeit von Pkw bis zum Jahr 2005 auf das Fahrrad zu verlagern. Dane-
ben verfolgt die danische Verkehrssicherheitskommission seit 1988 ressort- und hand-
lungstragerubergreifend einen Aktionsplan zur Verkehrssicherheit, der die Zahl der bei
Verkehrsunféallen Getoteten und Verletzten bis zum Jahr 2000 um 40 - 50 % senken soll.

Derzeit erfahrt der Aktionsplan eine Aktualisierung fur radverkehrsbezogene MalRnahmen.

Charakteristisch fir die danische Radverkehrspolitik, die von ihrem Ansatz dem Radver-
kehr als System nahe kommt, sind unter anderem eine Orientierung an Modell- und Ver-
suchsvorhaben, deren laufende Unterstiitzung und Initilerung Uber die Projekte hinaus
auf die Kommunen motivierend wirken, regelmélidige, differenzierte Erhebungen sowie

Publikationen zum Radverkehr und Offentlichkeitsarbeit.

Das BikeBus'ter-Projekt der danischen Stadt Arhus ist ein gutes Beispiel dafiir, wie
Radfahren tber infrastrukturelle Malinahmen hinaus systematisch geférdert werden kann.
Ausgehend von der Frage, was getan werden muf3, um Autofahrer im Berufsverkehr zum
Umstieg aufs Fahrrad zu bewegen, wurde im Frithjahr 1995 in Arhus 200 Autofahrern die
Gelegenheit gegeben, mit hochwertiger Ausristung, Service und Betreuung ein Jahr lang
Erfahrungen als Radfahrer zu sammeln. Als Gegenleistung muf3ten die Teilnehmenden
ein Fahrtenbuch fihren und Fragen der Begleitforscher beantworten Das Projekt wurde
von der Stadt Arhus (Projektidee und -leitung), Umweltschutz-, Verkehrs- und Gesund-
heitsorganisationen, Verkehrsbetrieben, Radfahrerverband DCF sowie Verkehrsforschern
der Universitat durchgefiihrt. Die Projektkosten entsprachen in etwa den Kosten fiir 200 m

hochwertigen Radweg. Das Projekt, das es den Teilnehmenden erméglichte, Radfahren



- 119 -
als Spal} zu erfahren, hatte eine grof3e Multiplikatorenwirkung und stiel3 bei den Medien

und bei der internationalen Fachwelt auf grof3e Resonanz.

Erfahrungen und Vorbildelemente fir Deutschland:

Die Orientierung an attraktivitatssteigernden Elementen der Radverkehrspolitik sowie
die Einbeziehung privater Akteure wie z. B. Arbeitgeber, nimmt eine Vorbild- und Mo-

tivationsfunktion fur die anderen Kommunen und Handlungstrager wahr.

Die Vorgabe quantitativer Ziele zur Entwicklung der Radverkehrsanteile und des Un-
fallgeschehens bewirkt nach danischen Erfahrungen eine effektivere Verwendung
von Finanzmitteln und insbesondere eine Erleichterung von MalRnahmenoptimie-

rungen.

Die Begunstigung verdichteter Siedlungsstrukturen durch die staatliche Wohn-

bauférderung 6ffnet den Birgern mehr Chancen, das Rad zu nutzen.

Das nationale touristische Radfernwegenetz mit einheitlicher Wegweisung, das
international offensiv vermarktet wird, schopft die Wirtschaftspotentiale des Radtou-

rismus in besonderem Mal3e aus.
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Anlage 7

Beispiel 7: Norwegen

Die staatliche Radverkehrspolitik Norwegens entwickelt modellhafte "Fahrrad- bzw. Um-
weltstadte" und gestaltet zugleich das Finanzierungssystem des Gesamtverkehrs auf
eine besondere Berucksichtigung des Radverkehrs hin aus. Schwerpunkte und Charakte-

ristika der Radverkehrspolitik sind:

Integrierte Ansétze der Stadt- und Verkehrsentwicklung, die in den "Umweltstad-
ten" insgesamt zehn Zielfelder umfassen und viele der Komponenten des Radver-
kehrssystems enthalten.

Entwicklung von Siedlungsstrukturen, die bessere Mdglichkeiten zur Radnutzung
eroffnen: z. B. Starkung des stadtteil- und nachbarschaftsbezogenen Einzelhandels,
stadtebauliche Innenentwicklung und Verdichtung bestehender Stadtgebiete.
Unterstitzung der Kommunen, unter anderem durch das Angebot der staatlichen
Stralenbauverwaltung, fur die Kommunen Radverkehrskonzepte zu erstellen.
Wirksamkeitsuntersuchung aller MalRnahmen in den "Fahrrad- und Umweltstadten".
Regionale Vorrangregelungen fir radverkehrsbezogene Investitionen gegentber
Investitionen in Kfz-Verkehrsinfrastrukturen sowie Umwidmungsmoglichkeit far Mittel
des Staatsstralienbaus zugunsten regionaler/lokaler Radverkehrsrouten (Entlastung
der StaatsstrafRen durch Verlagerung von Kfz-Verkehrsanteilen auf den Radverkehr).
RegelmaRige landesweite Erhebungen zum Radverkehr (unter anderem Dunkelzif-

fer-Unfélle, die polizeilich nicht erfal3t wurden).
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Erfahrungen und Vorbildelemente fur Deutschland

Vor dem Hintergrund einer bislang geringen Fahrradnutzung sind fur Deutschland vor-
bildhafte Elemente insbesondere in der Orientierung der staatlichen Vorgaben fur eine
radverkehrsgerechte Stadtentwicklung der Kommunen zu sehen. Auch die radverkehrso-
rientierte Gestaltung einiger Finanzierungsregelungen kann fiir Deutschland vorbildhaft

sein.
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Anlage 8

Beispiel 8: Schweiz - Nationales Radfernwandernetz und Fahrradfreundliche Kon-

zepte fur den Berufsverkehr -

Mit dem Ziel, ein umweltfreundliches Tourismusangebot mit hohem Qualitatsstandard zu
schaffen und die Chancen im international stark expandierenden Markt des Fahrradtou-
rismus zu steigern, wird in der Schweiz derzeit ein nationales Radfernwegenetz aus

acht Routen mit einer Gesamtlange von 2.500 km aufgebaut.

Die Projektorganisation liegt in der Zustandigkeit der eigens zu diesem Zweck 1995 ge-
grindeten “ Stiftung Veloland Schweiz”, an der auch Nutzerorganisationen beteiligt
sind. Bausteine des Konzepts sind unter anderem eine einheitliche Wegweisung, die
Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Gutesiegel fur fahrradfreundliche
Gastronomie- und Hotelleriebetriebe. Nach knapp drei Jahren Entwicklungsarbeit soll das
nationale Radfernwegenetz bereits 1998 im Rahmen einer 6ffentlichkeitswirksamen
Grolveranstaltung erdffnet werden. Die Kosten des mit 6 Mio. SFR veranschlagten Pro-
jekts werden durch den Bund, die Kantone, die Tourismuswirtschaft und zu einem
groflem Teil durch Sponsoren getragen. Fir die laufende Kontrolle und Mangelbeseiti-
gung wird nach Fertigstellung eine speziell dafiir vorgesehene Unterhaltungsorganisation

zustandig sein.

Das Beispiel des Basler Pharmakonzerns Ciba-Geigy zeigt, wie ein grofRer Industriebe-
trieb auf eigene Initiative die Fahrradnutzung im Berufsverkehr fordern kann. Seit 1979
erhoht der Konzern durch vielfaltige Mal3nahmen die Attraktivitat der Fahrradnutzung zu
Lasten der Autonutzung. 1995 kamen 26 % der Beschaftigten mit dem Rad, wodurch die

Zahl der Firmenparkplatze fur Autos um etwa ein Viertel reduziert werden konnte.
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Verzeichnis der Abklirzungen

ABL Alte Bundeslander

ABM Arbeitsbeschaffungsmal3nahme

ACE Automobil-Club Europa

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.

ANWB Nederlandse Toeristenbond

ATB All-Terrain-Bike

BAG Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und Grol3betriebe des Einzelhandels
BASt Bundesanstalt fiir StralRenwesen

BauGB Baugesetzbuch

BfLR Bundesforschungsanstalt fir Landeskunde und Raumordnung
BGB Birgerliches Gesetzbuch

BLFA Bund/Lander-Fachausschuf3

BMBau Bundesministerium fir Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau
BMV Bundesministerium fur Verkehr

BRISOS Entwurfsrichtlinie fir Ortsdurchfahrten und Hauptverkehrsstrafen mit be-

sonderer Berucksichtigung des Radverkehrs

BSHG Bundessozialhilfegesetz

BUND Bund fir Umwelt und Naturschutz in Deutschland
bzw. beziehungsweise

ca. circa

CE Conformité Europeénne (Konformitatskennzeichen)
CO, Kohlendioxid

DB AG Deutsche Bahn Aktiengesellschaft

DCF Déanischer Radfahrerverband

DFV Deutscher Fremdenverkehrsverband e. V.



DIN
DIW
DM
DST
DStGB
DVR
DVW

EAHV 93

ECF
EDV
EG
ENFB
ERA 95
EU
EW
FAG
FGSV
FStrG
GA

GG
gof
GH
GmbH
GS
GSG
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Deutsche Industrie Norm

Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung
Deutsche Mark

Deutscher Stadtetag

Deutscher Stadte- und Gemeindebund
Deutscher Verkehrssicherheitsrat
Deutsche Verkehrswacht

Empfehlungen fur den Entwurf und die Anlage von Hauptverkehrsstral3en
- Ausgabe 1993 -

European Cyclists Federation

Elektronische Datenverarbeitung

Européische Gemeinschatft

Niederlandischer Radfahrerverband analog ADFC
Empehlungen fir Radverkehrsanlagen - Ausgabe 1995 -
Europaische Union

Einwohner

Finanzausgleichsgesetz

Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen
Bundesfernstral3engesetz

Gemeinschaftsaufgabe (zur Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruk-
tur)

Grundgesetz

gegebenenfalls

Gemeinschafts Hochschule
Gesellschaft mit beschrankter Haftung
Gutesiegel

Geratesicherheitsgesetz
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GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
GVM GroRraum-Verkehr Hannover

HPV Human-Powered-Vehicle

IC Inter-City

ICE Inter-City-Express

i.d.R. in der Regel

IFG Investitionsférderungsgesetz Aufbau Ost
inkl. inklusive

ISO Internationale Norm

KAG Kommunalabgabengesetz

Kfz Kraftfahrzeug

km Kilometer

LBauO Landesbauordnung

m Meter

Mio. Millionen

MIV Motorisierter Individualverkehr

Mrd. Milliarden

MTB Mountain-Bike

NBL Neue Bundeslander

NRW Nordrhein-Westfalen

ODR Ortsdurchfahrten-Richtlinien

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

OoTV Gewerkschatft fur offentliche Dienste, Transport und Verkehr
ov Offentlicher Verkehr

Pkw Personenkraftwagen

PLAST Planungs- und Entwurfsempfehlungen fir Radverkehrsanlagen

ProdHG Produkthaftungsgesetz
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SRL Vereinigung der Stadt-, Regional- und Landesplaner
StvO Stral’enverkehrs-Ordnung
StvzO Stral3enverkehrs-Zulassungs-Ordnung

StrWGNW  StralRen- und Wegegesetz des Landes Nordrhein-Westfalen

Tab Tabelle
TOV Technischer Uberwachungsverein
UBA Umweltbundesamt

UMKEHR  Arbeitskreis Verkehr und Umwelt

VCD Verkehrsclub der Bundesrepublik Deutschland e. V.
VFM Verband der Fahrrad- und Motorrad-Industrie e. V.

VSF Verband der selbstverwalteten Fahrradladen

VSVI Vereinigungen der Stralenbau- und Verkehrsingenieure

VwV StVO  Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung

z. B. zum Beispiel
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