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Eroffnung des 4. Nationalen
Radverkehrskongresses

Rainer Bomba
Staatssekretéar im Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur

Sehr geehrte Damen und Herren,

herzlich willkommen zum 4. Nationalen Radverkehrskon-
gress in Potsdam.

Gerne uberbringe ich Ihnen heute die GriiRe der Bundesre-
gierung. Ich freue mich, dass der 4. Nationale Radverkehrs-
kongress hier in der Landeshauptstadt Potsdam stattfindet.
Potsdam ist nicht nur eine Perle Deutschlands — Potsdam
hat sich auch zu einer Fahrradstadt entwickelt.

(Rad-)Verkehr im Wandel

Der Verkehr in Deutschland befindet sich im Wandel: Wir
verandern unsere Antriebe weg vom Diesel- und Benzin-
motor hin zum Elektromotor. Automatisiertes und auto-
nomes Fahren sind auf dem Vormarsch. Zunehmend wird
der Verkehr digital, und die Vernetzung von Wohnen,
Mobilitat und Stadtentwicklung spielt eine immer gréRere
Rolle. Das Fahrrad gewinnt in diesem Zusammenhang
zunehmend an Bedeutung. Betrachtet man die diesbeziigli-
che Entwicklung der letzten Jahre in den 16 Bundeslan-
dern, so wird auch hier ein stetiger Aufwartstrend sichtbar.
Wéhrend im Bereich der Elektromobilitadt und Elektrifizie-

rung des Individualverkehrs in den letzten Jahren viel ge-
leistet wurde, ist die Zahl gemeldeter elektrisch angetriebe-
ner Kraftfahrzeuge noch ausbaubar. In Bezug auf das Fahr-
rad wurde der Durchbruch hingegen fast unbemerkt von
der Offentlichkeit in den letzten Jahren geschafft: im Jahr
2014 wurden 480.000 Elektrofahrréader in Deutschland ver-
kauft. In Deutschland fahren 72 Mio. Fahrréder — in Gber
80 % der Haushalte ist mindestens ein Fahrrad vorhanden.
In 2014 wurden in Deutschland 4,1 Mio. Fahrréder ver-
kauft, darunter auch viele Pedelecs. Die Umsétze in diesem
Bereich sind im vergangenen Jahr im zweistelligen Bereich
um 17 % gestiegen. In Deutschland fahren bereits 2,1 Mio.
Pedelecs und E-Bikes auf den Straf3en und belegen die
hohe Bedeutung des Radverkehrs in unserem Land.

Der Bund fordert Fahrradmobilitat

Radverkehr macht individuell mobil. Jeder, der in Berlin
unterwegs ist und die Méglichkeit hat, mit dem Fahrrad zu
fahren, weil3, dass man in der Innenstadt mit dem Fahrrad
vielfach schneller unterwegs ist, als mit dem Auto. Wir
schonen die Umwelt und das Klima und férdern zugleich
die Gesundheit. Das Fahrrad spart Kosten und ist sehr flexi-
bel. Daher fordert der Bund den Radverkehr und wird die
Mittel fur den Radwegebau an BundesstraRen im néchsten
Haushalt noch einmal aufstocken. Der Nationale Radver-
kehrsplan 2020 ist das Strategiepapier der Bundesregierung
und wird nun sukzessive umgesetzt.
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Der neueste Projektaufruf fiir das Jahr 2016 sieht die The-
men Elektromobilitdt und Rad und Raum als Forder-
schwerpunkte vor.

Schaffung sicherer Infrastruktur

Wichtig fur die Forderung des Radverkehrs ist vor allem
die Bereitstellung sicherer Infrastruktur. Dies umfasst
nicht nur den Neubau, sondern auch den Erhalt und die
Wartung vorhandener Radverkehrsinfrastruktur. Die Mit-
tel fur den Bau von Radwegen an Bundestra3en wurden
zwischen 2013 und 2015 um 30 Mio. Euro erhéht. Im Haus-
halt 2015 haben wir 89 Mio. Euro fir den Radwegebau ein-
gestellt. Im nachsten Jahr werden es voraussichtlich rund
100 Mio. Euro sein. Innovative Projekte werden in diesem
Jahr mit 3,2 Mio. Euro geférdert. Der Radverkehr spieltin
den Haushalten eine immer gréR3ere Rolle.

Der Kongress im Trend der Radverkehrsentwicklung

Der 4. Nationale Radverkehrskongress ladt zum Austausch
ein. Diese Einladung haben erfreulicherweise tber
650 Teilnehmerinnen und Teilnehmer angenommen und
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einen neuen Rekord aufgestellt, den wir hoffen, beim

5. Kongress weiter aushauen zu kénnen. Unter dem Motto
Lverbinden — verkniipfen — vernetzen“ widmet sich der
Kongress dem Radverkehr als Querschnittsaufgabe ver-
schiedener Akteure und Handlungsfelder in einer moder-
nen Verkehrspolitik. Es geht um Vernetzung im Radver-
kehr, um Inter- und Multimodalitat, um Vernetzung der
Akteure und um die Frage, wie Radverkehr noch besser in
die Stadtplanung integriert werden kann. Viele Stadte und
Gemeinden haben diesbeziiglich schon Bemerkenswertes
geleistet. Allerdings gibt es in Deutschland noch viel Poten-
zial. Hier miissen wir gemeinsam anpacken. Potsdam ist
dafur ein hervorragendes Beispiel, hier hat sich in den letz-
ten Jahren sehr viel getan.

Hiermit er6ffne ich den Kongress und wiinsche Ihnen
interessante Tage in Potsdam.

Vielen Dank.



Gruf3wort

Kathrin Schneider
Ministerin fur Infrastruktur und Landesplanung des
Landes Brandenburg

Sehr geehrte Damen und Herren,

herzlich willkommen im Radfahrland Brandenburg! Bran-
denburg hat sich in den letzten 25 Jahren zum Fahrradland
entwickelt. 7.000 km (Uber-)regionale touristische Radwege
flhren u. a. an unseren Fliissen und Seen entlang. Aber
auch im Alltagsverkehr sind wir auf einem guten Weg: Der
Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen
liegt bei 13 %. Wir streben nach attraktiven Innenstadten
und der Stadt der kurzen Wege. Wir méchten die unter-
schiedlichen Funktionen in den Stadten miteinander ver-
knupfen und so noch mehr Nutzerinnen und Nutzer auf
das Fahrrad bringen. Unser Ziel ist es, bis 2020 einen Rad-
verkehrsanteil im Modal Split von 16 % zu erreichen.

Unser Infrastrukturnetz umfasst zusétzlich zum touristi-
schen Radwegenetz 2.000 km Radverkehrsanlagen an Bun-
des- und Landesstraf3en. Dieses Infrastrukturnetz ist nur
attraktiv, wenn es instand gehalten wird. Daher werden wir
50 % unserer finanziellen Mittel des Radwegebaus fiir seine
Wartung einsetzen. Da die Kommunen in Brandenburg fla-
chenméfig vergleichsweise groR sind, konzentrieren sich
Angebote oftmals in ihren Kernbereichen. Wir missen da-
her radverkehrsfreundliche Verbindungen zwischen
Wohn- und Arbeitsort, zwischen Bildungs- und Versor-
gungseinrichtungen schaffen. Im Rahmen der l&ndlichen
Entwicklung férdert Brandenburg auch den Radtourismus,
denn vom Ausbau der land- und forstwirtschaftlichen
Wege profitiert ebenfalls der Radverkehr. Im Januar haben
wir einen ,,Stadt-Umland-Wettbewerb* initiiert, der das
Thema Mobilitat als einen Schwerpunkt hat.

Zusétzlich zu den (Uber-)regionalen Radrouten verlaufen
17 der 51 deutschlandweiten Routen durch Brandenburg.
25 % unserer Gaste fahren Rad. Radtourismus erwirtschaf-
tet 850 Mio. Euro Umsatz pro Jahr und ist damit ein wichti-
ger Wirtschaftsfaktor. Die Ankiindigung des Wirtschafts-
ministers, in dieser Legislaturperiode ca. 40 Mio. Euro flr
den Erhalt von Radverkehrsinfrastruktur einzusetzen, freut
uns sehr.

Das Thema Radverkehr und OPNV wird intensiv diskutiert.
In Brandenburg gibt es 23.000 Fahrradstellpl&tze an

Bike & Ride-Platzen. Dieses Angebot werden wir durch
Forderung des OPNV weiter ausbauen. Zudem wollen wir
die Zahl 6ffentlicher Mietrader erhéhen. Das Fahrradver-
leihkonzept der Bundesgartenschau im Havelland, an ver-
schiedenen Stationen hochwertige (Elektro-)Fahrréder
auszugegeben und dezentral wieder anzunehmen, soll Vor-
bild sein. Im Schienenverkehr wird in diesem Jahr erstma-
lig auf ausgewahlten Strecken ein neu konzipierter Fahr-
radwagen zum Einsatz kommen, der speziell fur die Mit-
nahme grofRerer Mengen von Fahrradern konzipiert
wurde.

Wir werden uns zukiinftig intensiv mit der Fortschreibung
der Radverkehrsstrategie in Alltag und Freizeit befassen
und alle, die mit der Forderung des Radverkehrs befasst
sind, einbeziehen. Wir freuen uns auf die Griindung der
LArbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in
Brandenburg“ mit vier Landkreisen, drei kreisfreien und
sechs kreisangehdrigen Stadten als Griindungsmitglieder.
Diese Arbeitsgemeinschaft wird zukunftig einen wertvol-
len Beitrag zur Forderung des Radverkehrs in Brandenburg
leisten, indem sie die Kommunikation der Belange des
Radverkehrs tiber Gemeindegrenzen hinaus verbessert.

Ich wiinsche Ihnen schéne Tage in Potsdam, einen interes-
santen Austausch in den unterschiedlichen Foren, viele
neue Erkenntnisse und Losungswege fir alles das, was die
Fahrradcommunity interessiert, und nattrlich viel Spal3.
Fahren Sie ruhig ein bisschen weiter. Es ist schén hier im
Land Brandenburg. Kommen Sie wieder — natiirlich mit
dem Fahrrad!
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Gruf3wort

Jann Jakobs
Oberbirgermeister der
Landeshauptstadt Potsdam

Sehr geehrte Damen und Herren,

herzlich willkommen in der Landeshauptstadt Potsdam.
Ich freue mich, dass Sie ggkommen sind, um sich der Rad-
verkehrsforderung zu widmen. Die Landeshauptstadt Pots-
dam zeichnet sich als fahrradfreundliche Stadt mit grofRer
historischer Tradition aus. Potsdam ist eine wachsende
Stadt mit vielen Herausforderungen. Eine dieser Heraus-
forderungen ist die Verkehrsentwicklung. Wir sind umge-
ben von viel Wasser und denkmalgeschitzter Landschaft
und besitzen nur zwei innerstadtische Havelbricken. Wir
mussen den Kfz-Verkehr, die Luftschadstoffe und die Stau-
anfalligkeit auf den Stral3en reduzieren. Nur, wenn der Kfz-
Verkehr nicht zunimmt, kdnnen wir bei gleichzeitigem
Wachstum unserer Stadt die Lebensqualitét halten bzw. er-
hohen. Dies soll mit einer Férderung des OPNV und des
Radverkehrs erreicht werden, da dieser bei vergleichsweise
geringem Flachenverbrauch und geringen Finanzmitteln
einen sehr effektiven Beitrag leisten kann.

Als strategische Grundlage unserer Arbeit dienen das Rad-
verkehrskonzept und die -strategie, die wir seit 2008 konti-
nuierlich zur Steigerung des Radverkehrsanteils verfolgen.
Z&hlungen an den innerstadtischen Havelbriicken zeigen,
dass die Zahl der Rad Fahrenden seit dem Jahre 2000 um
71 % zugenommen hat, bei gleichzeitiger Zunahme der
Einwohnerzahl um 27 %. Wir wollen das Radroutennetz
und die -infrastruktur verbessern. Die sog. prioritdren Rad-
routen sollen kontinuierlich ausgebaut und qualifiziert
werden, Radverkehrsanlagen werden regelmaRig gereinigt,
Einbahnstraf3en in Gegenrichtung fur Radfahrer ge6ffnet
und Fahrradparkplétze ausgebaut. Unser Ziel ist ein fahr-
radfreundliches Klima. Unter dem Slogan ,Fahrrad in Pots-
dam*® werben wir fur mehr Radverkehr. Wir erstellen Bro-
schiren, Fahrradstadtplédne und Flyer und fuhren 6ffent-
lichkeitswirksame Veranstaltungen mit Fahrradbezug
durch. Wir fordern den Radtourismus, indem wir das rad-
touristische Wegenetz ausbauen und mit einem Leitsystem
ausstatten.

Zwischen 2009 und 2014 standen in Potsdam fiir die Um-
setzung von RadverkehrsmafRnahmen insgesamt 7,4 Mio.
Euro bzw. durchschnittlich 1,2 Mio. Euro pro Jahr bzw. 7,73
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Euro pro Einwohner an Haushalts- und Férdermitteln zur
Verfiigung. In der mittelfristigen Finanzplanung der Lan-
deshauptstadt sind fiir die Jahre 2015 bis 2019 jahrlich 1,75
Mio. Euro bzw. 10,94 Euro pro Einwohner zur Férderung
des Radverkehrs vorgesehen.

Seit 2010 hat die Landeshauptstadt einen Radverkehrsbe-
auftragten, mit dem Verkehrsplanungen abgestimmt wer-
den. Die Zahl der Rad Fahrenden in Potsdam wuchs in den
vergangenen Jahren kontinuierlich. Potsdam hat beim
Fahrradklimatest des ADFC 2014 deutschlandweit den
vierten Platz in der Stadteklasse 100.000 bis 200.000 Ein-
wohnerinnen und Einwohner belegt. Wir bauen derzeit
eine Fahrradstation mit 550 Fahrradstellplatzen und -ser-
vice im Parkhaus am Hauptbahnhof. Durch Ausbau des
Leitsystems und Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes
werden wir u. a. die Vernetzung zwischen den Stadtteilen
und -quartieren sowie in die Nachbarkommunen férdern.
Verkehrssicherheit bleibt ein wichtiges Thema: Radfahren
muss sicher sein und erfordert ein strategisches VVorgehen.

Ich hoffe, dass der 4. Nationale Radverkehrskongress in
Potsdam neue Impulse fiir die Radverkehrsforderung aus-
I16st und hilft, innovative Strategien zu entwickeln. Ein sol-
cher Kongress birgt fiir uns als ausrichtende Stadt die
Chance, unsere Radverkehrslobby zu starken und vieles
von dem, was hier diskutiert wird, in den néchsten Jahren
umzusetzen.



Cycling in London —
a smart way of transport

Impulsvortrag von Lilli Matson
Leiterin der Abteilungen Strategie und Planung,
Landverkehr

Sehr geehrte Damen und Herren,

es ist eine Ehre fiir mich, auf Ihrem Kongress zu lhnen
sprechen zu kénnen. Auch ich werde hier sicherlich vieles
Uber erfolgreiche Radverkehrsforderung lernen. Gerne be-
richte ich Ihnen Uber unsere Aktivitaten zur Radverkehrs-
forderung in London und hoffe, Sie gewinnen hieraus In-
spiration.

Ich leite die Abteilung Strategie und Planung, Landverkehr
bei Transport for London, die dem Oberbirgermeister der
Stadt London angeschlossen ist.

Die Bewohner Londons legen téglich 13. Mio. Wege zurtick.
Wir als TfL sind zustandig fur die Verkehrsmittel Unter-
grundbahn, Bus, Taxi, Bootsverkehr, fur die Instandhal-
tung der StrafRen inklusive FuRganger- und Radverkehrs-
anlagen, sowie fir die Belange der Verkehrssicherheit. Rad-
verkehr ist integrierter Bestandteil dessen. Ich mdchte
Ihnen heute den Mehrwert vorstellen, den Radverkehrs-
forderung fur uns hat. London hat 8,5 Mio. Einwohner mit
steigender Tendenz. Fur das Jahr 2030 wird ein Bevolke-
rungswachstum auf 10 Mio. Menschen prognostiziert, was
bildlich gesprochen einem Bevoélkerungswachstum von
zwei Busladungen Menschen téglich entspricht. Diese Ent-
wicklung birgt eine groRe Herausforderung fur die stadti-
sche Mobilitat.

TfL wurde im Jahr 2001 gegriindet. Im Laufe der Zeit
wuchs das Bewusstsein fur das Thema nachhaltige Mobili-
tat. Der Anteil des Rad- und FuBgangerverkehrs sowie des
offentlichen Verkehrs am Modal Split nehmen kontinuier-
lich zu. Nichtsdestotrotz ist der Kfz-Verkehrsanteil enorm.
In den letzten 10 Jahren ist der OPNV-Anteil auf 11 % ge-
stiegen — ein Verlagerungseffekt vom Kfz-Anteil. Diese
Verlagerung wurde sukzessive durch politische Rahmenbe-
dingungen erzielt. Als ich meine Tatigkeit im Jahr 2006 auf-
nahm, veréffentlichten wir mit dem Dokument “Transport
2025” die Vision Londons der kommenden Jahre. Als Boris
Johnson im Jahr 2008 zum Oberbirgermeister Londons ge-
wahlt wurde, forderte er eine neue Verkehrsstrategie, die
daraufhin im Jahr 2010 veroffentlicht wurde. Die Ergeb-
nisse der damit initiierten Férderung des Rad-, Fu3- und
offentlichen Verkehrs sehen wir in London heute: Der 6f-
fentliche Raum ist attraktiver und der motorisierte Indivi-
dualverkehr nahm zu Gunsten nachhaltiger Mobilitatsal-
ternativen ab.

Im Jahr 2013 veroffentlichte Oberbiirgermeister Boris
Johnson seine Vision flir den Radverkehr. Er ernannte zur
richtigen Zeit einen Radverkehrsbeauftragten, Andrew Gil-
ligan, wodurch die Radverkehrsférderung neuen Schub er-
hielt. Seit dem Jahr 2001 verdoppelte sich der Radverkehrs-
anteil in London. Diese Entwicklung und der Stellenwert,
den der Oberburgermeister dem Radverkehr einrdumte,
forderte auch innerhalb von TfL die Wahrnehmung der
Wichtigkeit des Radverkehrs als alltdgliches Verkehrsmit-
tel. Diese Entwicklung mdchte der Oberbiirgermeister mit
dem Ziel einer deutlichen Steigerung des Radverkehrsan-
teils bis zum Jahr 2026 weiter fordern.

Cycling in London — a smart way of transport ~ Seite 7



Eine weitere Vision ist die Erhdhung der Verkehrssicher-
heit auf den StraRen, um die Unfallzahlen bis zum Jahr
2020 um 40 % zu senken. Dies alles sind fiir uns realistische
Ziele.

Die gesteigerte Wahrnehmung des Radverkehrs innerhalb
von TfL ist vor allem der Tatsache zu verdanken, dass der
Oberblirgermeister das Thema nachhaltige Mobilitat zu
seinem Thema erklart hat und es authentisch vertritt. Rad-
verkehr ist nicht nur gesund und gut fir die Umwelt. Das
Fahrrad sichert auch in einer standig wachsenden Metro-
pole die allgemeine Mobilitat. Hiervon mussen wir die Ge-
ber nationaler Férdermittel Gberzeugen. Radverkehr ist
Imagetrager und Identitatsstifter. Fragt man weltweit an-
sassige Unternehmen, wie z. B. Google oder Amazon, wa-
rum sie sich in London niederlassen mdchten, so antwor-
ten sie: weil wir gezielt in nachhaltige Mobilitat/Radver-
kehr investieren. Sie haben erkannt, dass diese Mobilitét ei-
nen Standortfaktor darstellt, der eine Stadt fiir Arbeitgebe-
rinnen und Arbeitgeber UND Arbeitnehmerinnen und
-nehmer attraktiv macht. Wenn die lokale Wirtschaft und
das Wachstum der Stadt geférdert werden sollen, miissen
nachhaltige Mobilitatsangebote geférdert werden.

Zahlreiche unserer Forschungsergebnisse belegen, dass
viele Menschen, die Rad fahren kénnten, noch nicht Rad
fahren. An dieser Veranderung des Mobilitatsverhaltens
mussen wir kontinuierlich arbeiten. Ein Dreh- und Angel-
punkt fir die Veranderung des Mobilitatsverhaltens ist Si-
cherheit: Menschen fiihlen sich unsicher, ungetibt oder ge-
sundheitlich nicht dazu in der Lage. Diese Erkenntnis nut-
zen wir, um mit einem geeigneten MafRnahmenpaket das
Gefuhl von Sicherheit zu schaffen und die Vision einer Er-
héhung des Radverkehrsanteils zu realisieren.
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Unser Aktionsprogramm umfasst verschiedene Schlissel-
komponenten. Das sogenannte ,,Untergrundbahnnetz fur
den Radverkehr“ soll die Nutzung des Fahrrades so einfach
und komfortabel gestalten wie die Nutzung der Unter-
grundbahn. Weiterhin arbeiten wir an der Erhéhung der
Verkehrssicherheit mit einem eigenen Verkehrssicher-
heitsprogramm. Wir méchten Menschen, die noch nie Rad
gefahren sind, dazu motivieren, in London Rad zu fahren.
Wir achten ebenfalls darauf, dass Investitionen in den Rad-
verkehr nicht zu Lasten anderer nachhaltiger Verkehrsmit-
tel, wie z. B. den FuRverkehr, gehen. In diesen Mal3nah-
menkatalog werden jahrlich ca. 120 Mio. Pfund investiert.

Aktuell investieren wir in Radverkehrsinfrastruktur, die
sogenannten cycle superhighways, weil Infrastruktur auch
unter dem Aspekt der Sicherheit wichtig fiir die Menschen
ist. Diese qualitativ sehr hochwertigen Radverkehrsverbin-
dungen fihren radial in das Zentrum von London. Sie lei-
ten den Radverkehr in Anlehnung an neun européische
Stadte, die wir besucht haben, getrennt von anderen Ver-
kehrsarten. Zwei dieser Routen werden aktuell in Ost-
West-Richtung vorbei an Westminster und am Buckin-
gham Palace gebaut. Zusammen mit einer weiteren Ver-
bindung in Nord-Siid-Richtung erschlieRen sie kreuzfér-
mig das Zentrum und werden durch weitere Routen er-
ganzt. Das Netz auf Nebenstral3en, den sogenannten
Lquietways", wird weniger baulich gesichert, als vielmehr
durch die Fiihrung auf NebenstraBen und durch spezielle
Durchlisse fiir den Rad- und FuRverkehr sowie die Off-
nung von EinbahnstraBen fur den Radverkehr in Gegen-
richtung. Ziel ist es, London mit einem engmaschigen Netz
fahrradfreundlicher Verbindungen fiir den Alltags- und
Freizeitradverkehr zu durchziehen. Unser Infrastruktur-
Investitions-Programm haben wir ,Klein-Niederlande*
(Mini Hollands program) genannt. Es konzentriert sich auf
die drei Stadtteile , Kingston upon Thames*, , Enfield“ und
+Waltham Forest", die fUr ihren umfassenden Stadtumbau
nach niederlandischem Vorbild 30 Mio. Pfund Férderung
erhalten. Um die subjektiv empfundene Verkehrssicherheit
zu erhdhen haben wir beispielsweise mit Wirkung ab dem
01.09.2015 Schwerlastverkehr ohne zusétzliche Sicherheits-
maflnahmen im Zentrum von London verboten

Daruber hinaus haben wir Sicherheitsprogramme in Ko-
operation mit Logistikunternehmen erarbeitet.



In weiten Teilen des Zentrums haben wir die zulassige
Hdéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h gedrosselt. Radfahr-
training wird flr Erwachsene wie fur Kinder im Alter zwi-
schen acht und 11 Jahren angeboten — ein Angebot, das al-
lein im Jahr 2014 von 8.000 Kindern angenommen wurde.
Wir initiieren MarketingmafRnahmen und arbeiten zur
Férderung eines verantwortungsvollen Miteinanders im
StralRenverkehr eng mit der Polizei zusammen. Unser
Fahrradverleihsystem ist einer unserer grof3ten Erfolge.
Das System, das im Jahr 2010 mit 5.000 Radern startete,
umfasst heute 11.000 Rader an 9.000 Abstellanlagen. Es er-
freut sich groRer Beliebtheit und motivierte nachweislich
etwa 50 % der Nutzerinnen und Nutzer, die zuvor nicht mit
dem Rad gefahren sind, zum Radfahren. Aufgrund dieser
positiven Bilanz planen wir die Ausweitung des Systems.

Wir fordern das Radfahren ebenfalls in Kooperation mit
Ausbildungsstatten und Kommunen, z. B. durch das Ange-
bot von Radfahrtraining oder kostenfreiem Fahrradparken.
Es ist unser Ziel, dass alle Kinder am Ende ihrer Grund-
schulzeit, d. h. im Alter von ca. 11 Jahren, ein Fahrradtrai-
ning absolviert haben.

Die Olympischen Spiele haben, wie zahlreiche weitere
GroRveranstaltungen, den SpaRRfaktor am Radfahren gefor-

dert. TfL hat ebenfalls die Tour de France 6ffentlichkeits-
wirksam unterstitzt. Mit ,,Ride London“ plant TfL derzeit
eine GroRveranstaltung mit ca. 50.000 Teilnehmern, die
160 km Rad auf der ehemaligen Route der Olympischen
Spiele fahren.

AbschlieBend mdchte ich zusammenfassen: Radfahren in
London ist verbunden mit Wachstum und groRRer Span-
nung. Aber wir stehen noch am Anfang. Betrachtet man die
Prognose der Bevolkerungsentwicklung, so wird offen-
sichtlich, dass Wachstum umfangreichen Mehrwert fiir die
Stadt und Herausforderungen mit sich bringt. Je weniger
wir in nachhaltige Mobilitat investieren, umso verheeren-
der sind die Folgen fur uns und unsere Umwelt. Im Gegen-
satz dazu gelten Stadte, die kein Wachstum verzeichnen,
als unattraktiv zum Wohnen.

Wir stellen als Transportunternehmen nachhaltige multi-
modale und intermodale Mobilitét bereit. Radverkehr ist
dabei unser integriertes zentrales Anliegen — nicht als aus-
schlie3liche, aber als beste Mobilitatsoption.

Vielen Dank fur lhre Aufmerksamkeit.

Cycling in London — a smart way of transport ~ Seite 9



London: Radverkehr und 6ffent-
licher Verkehr aus einer Hand

Interview
Lilli Matson im Gespréch mit Moderatorin Jessy
Wellmer

Frau Matson, wie viel Uberzeugungsarbeit mussten Sie in
London in der Burgerschaft leisten, um nachhaltige Mobi-
litat so in den Koépfen zu verankern, wie es heute der Fall
ist?

Lilli Matson: Ich denke, es war eine Mischung aus Fiihrung
seitens TfL und dem Vertrauen der Birgerinnen und Biir-
ger, dass sie mitgestalten kénnen. Die Bereitschaft zu Ver-
&nderungen wurde zusatzlich dadurch gefordert, dass die
Bevolkerungszahlen, der Radverkehrsanteil und gleichzei-
tig auch die Unfallzahlen im StralRenverkehr stiegen. Dies
war fir Offentlichkeit und Politik keine akzeptable Ent-
wicklung. Folglich stieg der Druck, die Verkehrssicherheit
zu erhdhen. Diese Energie nutzten wir, um der Wichtigkeit
der Veranderung Nachdruck zu verleihen. Die Investitions-
bereitschaft hat in London langsam und kontinuierlich zu-
genommen. Meiner Ansicht nach hilft es, einen starken po-
litischen Willen sowie den Auftrag zu haben, die Dinge zu
verandern. Als der neue Oberblrgermeister gewahlt wurde,
stiel? er groRe Projekte an und war mit ihnen erfolgreich.
So fand auch das durch ihn initiierte Radverleihsystem
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groRen Anklang und forderte die Lust auf weitere span-
nende Projekte.

Denken Sie, dass sich das Verhaltnis zwischen Rad- und
Autofahrenden signifikant verbessert hat? Oder wurde
der Radverkehr durch MaRnahmen, wie z. B. die quiet-
ways, von den Autofahrern isoliert? Wie grof3 ist das Ag-
gressionspotenzial zwischen Auto- und Rad Fahrenden
heute?

Lilli Matson: Ich denke, das Verhaltnis wurde besser, aber es
ist noch nicht perfekt. Wir haben Radverkehr nicht als
Selbstzweck, sondern als integrierten Bestandteil anderer
verkehrlicher MaBnahmen gefordert. Beispielsweise haben
wir im Jahr 2004 eine Innenstadtmaut, die sogenannte
scongestion charge” eingefiihrt, da das Verkehrsaufkom-
men und der Parkdruck in London kontinuierlich stiegen.
Es war ein langer Prozess der Umgewo6hnung und heute
sind die Menschen dankbar, dass sie die Strale mit dem
Radverkehr teilen. Dennoch herrscht nicht immer Harmo-
nie. Wir bereiten derzeit eine Kampagne vor, die das Mitei-
nander im StraRenverkehr und die Senkung des Aggressi-
onspotenzials im StraBenverkehr thematisiert. Das ist Basis
zur Steigerung der Verkehrssicherheit und der Motivation
zum Umstieg auf nachhaltige Verkehrsmittel gleicherma-
Ren.



Im Rahmen des Deutschen Fahrradpreises werden auch
Kampagnen ausgezeichnet, die fir mehr Riicksicht im
StralRenverkehr werben. Von welchen vergleichbaren Ak-
tivitdten und Maflinahmen kénnen Sie uns aus London
berichten?

Lilli Matson: Es gibt so viele Ansatzpunkte und Mal3nah-
men in London. Aktuell gibt es beispielsweise einen Wer-
bespot im Fernsehen mit einem Gedicht dartiber, warum
Menschen grundlos gegeneinander kampfen. Dieser Spot
zog weite Kreise.

Wir haben gehort, dass in London Lkw-Fahrerinnen

und -fahrer Fahrradkurse belegen —wahrscheinlich, um
sich besser in die Perspektive von Rad Fahrenden hinein
versetzen zu kénnen. Wie haben Sie diese Lkw-Fahrenden
Uberzeugt, an den Fahrradkursen teilzunehmen?

Lilli Matson: Es gab zwei Wege zur Uberzeugung. Erstens:
Kein Lkw-Fahrender mdchte einen anderen Menschen
verletzen. Wir haben auf Grundlage der Unfallstatistik mit
Radfahrerbeteiligung ermittelt, dass sich mehr als 50 % der
Unfélle im Zusammenhang mit Abbiegevorgéngen von
Lastverkehren ereigneten. Die Lkw-Fahrenden haben sel-
ber ein Interesse daran, diese Unfélle zu vermeiden, sind
emotional involviert und entsprechend engagiert bei der
Erarbeitung von Lésungen. Des Weiteren gibt es das finan-
zielle Argument: Im Rahmen des Ausbaus unserer Ver-
kehrswege verursachen wir als Beauftragende umfangrei-
chen Baustellenverkehr — viele Lastverkehre sind wegen
unserer Baumafnahmen unterwegs auf den Stra3en. Da-
her haben wir in unseren Vertragen mit den am Bau betei-
ligten Firmen fixiert, dass Fahrerinnen und -fahrer, die fur
unsere Projekte eingesetzt werden, ein Fahrradtraining ab-
solviert haben mussen.

Sie haben davon gesprochen, dass das Wecken von Bereit-
schaft ein langwieriger Prozess ist, auch wenn viel Geld
zur Verfigung steht. Welches waren die grof3ten Schwie-
rigkeiten und auch positiven Uberraschungen, mit denen
Sie im Rahmen lhrer Aktivitaten konfrontiert wurden?

Lilli Matson: Am gravierendsten sind unerwartete Vorfalle,
wie z. B. todliche Unfélle von Rad Fahrenden, wahrend
man gleichzeitig fiir das Radfahren wirbt. Im November
2013 gab es eine schwierige Phase, in der aus unerklarli-
chen Griinden sechs Rad Fahrende innerhalb von zwei
Wochen tddlich verungliickten. Das Wetter war durch-
schnittlich, die Lichtverhaltnisse waren nicht besonders
gut, da es ein ganz ublicher Winter war. Durchschnittlich
ereigneten sich in den Vorjahren jéhrlich 12 Unfélle Rad
Fahrender mit Todesfolge. Dieser November war schreck-
lich und die Politiker verzweifelten. Das war sicherlich ein
Tiefpunkt. Andere Probleme haben ihren Ursprung oft in
demokratischen Entscheidungen. Beispielsweise ist die In-
vestitionsbereitschaft in Malinahmen zur Férderung des
Radverkehrs bisweilen geringer als in Mal3nahmen zur
Forderung des Schienenverkehrs. In diesem Fall sind Argu-
mente erforderlich, die die Wichtigkeit der Radverkehrs-
forderung untermauern.

Jessy Wellmer: Wie werden Multimodalitat und Intermo-
dalitat konkret in London gefordert?

Lilli Matson: Diese Beziehung wird beispielsweise durch die
Oyster Card, eine Chipkarte, gefordert, die zur Nutzung al-
ler 6ffentlichen Verkehrsmittel berechtigt egal ob Boot,
Bus, Untergrundbahn etc. Leihréder und carsharing sind
derzeit leider noch nicht in das Angebot integriert. Es wird
aber daran gearbeitet. Des Weiteren nutzen wir unsere
Kommunikationskanéle: Jede Besitzerin und jeder Besitzer
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der Mobilitatskarte kennt TfL. Sucht er im Rahmen seiner
Reiseplanung nach der besten Mobilitatsoption, so wird er
auf unserer Website im Sinne der fiir sie bzw. ihn besten
nachhaltigen Mobilitatsoption beraten.

Welche Ziele haben Sie sich in Bezug auf die Verbesserung

des heute bereits hervorragend angenommenen Fahrrad-

verleihsystems gesetzt? Wo sehen Sie Verbesserungspoten-
zial?

Lilli Matson: Besser geht es immer. Fur TfL ist das Fahrrad-
verleihsystem vergleichsweise teuer. Daher priifen wir
kontinuierlich sein Optimierungspotenzial hinsichtlich Fi-
nanzen und Effektivitat. An Verkehrsknotenpunkten, wie
z. B. Victoria Train Station oder Waterloo, Leihfahrrader in
ausreichender Anzahl bereit zu stellen, ist eine echte Her-
ausforderung.

Wo parken die Londonerinnen und Londoner ihre Rader?

Lilli Matson: Viele parken ihre Rader dort, wo sie es fur
maoglich halten. Wir werden im Jahr 2016 18.000 zusatzli-
che Fahrradparkmdglichkeiten im 6ffentlichen Stra3en-
raum realisieren. Es wird ebenfalls an der rechtlichen Ver-
ankerung der Umwidmung von Kfz-Stellplatzen in Park-
moglichkeiten fur den Radverkehr gearbeitet. Ebenso wol-
len wir das Angebot an Fahrradparkmdglichkeiten an Hal-
tepunkten des Schienenverkehrs ausbauen.

Welche Schwierigkeiten gibt es bei der Bereitstellung zu-
satzlicher Parkmdglichkeiten fur den Radverkehr?

Lilli Matson: Ein Problem ist, dass dem Radverkehr in Kon-
kurrenz zu anderen Anspruchen kaum Platz zugestanden
wird. Schlief3lich gehdren die Grundstlickspreise in Lon-
don weltweit zu den héchsten. Hinzu kommt die Angst der
Menschen vor Diebstahl. Fahrraddiebstahl galt lange als
Kavaliersdelikt. Seitdem ermittelt wurde, dass Fahrrad-
diebstahl oft in Zusammenhang mit gravierender Krimina-
litdt steht, hat auch die Polizei ein verstarktes Interesse an
der Bekampfung des Fahrraddiebstahls und ist erfolgreich:
Die Diebstahlrate ist riicklaufig.

Sie haben uns umfangreiche und zeitlich intensive MaR3-
nahmen zur Férderung nachhaltiger Mobilitat und des
Fahrradverkehrs vorgestellt. Befinden Sie sich mit der
Umsetzung innerhalb lhres eigenen Zeitplans?
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Lilli Matson: Ja, absolut. Die Rahmenbedingungen nachhal-
tiger Mobilitat, auch speziell fur den Radverkehr, verbes-
sern sich kontinuierlich. Die Verkehrssicherheit und auch
der Radverkehrsanteil steigen. Dem jiingst zur Abstim-
mung gestellten Bau des neuen cycle superhighway wurde
mit einer Mehrheit von 80 % seitens der Bevélkerung zuge-
stimmt.

Denken Sie, dass das Londoner Konzept auf andere Grof3-
stédte Ubertragbar ist?

Lilli Matson: Ich denke, wir haben selbst viel von anderen
Stadten adaptiert, und das sollten alle Stadte auch weiter-
hin untereinander tun. Ich lade alle ein, sich auf der Inter-
netseite der TfL zu informieren und unsere Strategiepa-
piere, Dokumente und Argumente flir eine verstarkte For-
derung des Radverkehrs fur die eigenen Zwecke zu nutzen.

Wie grof3 ist der Unterschied zwischen den Aktivitéaten zur
Radverkehrsférderung in London und kleinen Stédten in
landlichen Gebieten?

Lilli Matson: Es gibt Unterschiede aus verschiedenen Griin-
den: TfL ist in der glticklichen Situation, in London fur den
gesamten Verkehrsbereich zustandig zu sein. Diese Blinde-
lung der Zustandigkeiten fur StraBen und 6ffentlichen
Verkehr in einer Institution gibt es in den anderen Stadten
nicht. Das macht es dort schwieriger. Gleichwohl istin
ganz Grof3britannien ein steigender Radverkehrsanteil zu
verzeichnen. Aber er ist auf3erhalb Londons noch nicht so
hoch, wie in London selber.

Herzlichen Dank, Frau Matson, dass Sie gekommen sind.
Die Einblicke in die Radverkehrsstrategie von London wa-
ren sehr interessant und inspirierend.
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Forum 1
Multimodalitat

Bike & Ride in der
Freien und Hansestadt Hamburg

Matthias Franz,
Freie und Hansestadt Hamburg

Die Verknipfung von Fahrrad und 6ffentlichem Verkehr
stellt ein vorrangiges Handlungsfeld der Radverkehrsstra-
tegie fiir Hamburg dar und ist ein Baustein des Ziels, Ham-
burg zur Fahrradstadt zu entwickeln.

Die konsequente Verbesserung der Bike & Ride-Angebote
erschlie3t dabei die Potenziale, die in der Verkniipfung der
Verkehrsmittel fur die zukunftsfahige Gestaltung der Mo-
bilitat in der Freien und Hansestadt an der Elbe liegen.

Bereits heute gibt es etwa 16.000 Bike & Ride-Abstellplatze
an den Schnellbahn-Haltestellen (S- und U-Bahn). Die Zahl
und die Qualitat der Abstellplatze gentigt jedoch héufig
nicht (mehr) den Anforderungen an ein modernes und
nutzerfreundliches Produkt.

Anlasslich eines blrgerschaftlichen Ersuchens hat die

P + R-Betriebsgesellschaft mbH deshalb unter Einbezie-
hung der Planungsgemeinschaft Verkehr und Dittert &
Reumschussel-Architekten im Auftrag der Behorde fiir
Wirtschaft, Verkehr und Innovation ein gesamtstadtisches
Bike & Ride-Entwicklungskonzept erarbeitet, das im Januar
2015 vom Senat der Freien und Hansestadt Hamburg be-
schlossen wurde.

Ziel dieses Konzepts ist es, die qualitativen und quantitati-
ven Anforderungen an ein zukunftsfahiges Angebot an
Bike & Ride-Anlagen aufzuzeigen. Dartber hinaus wurde

ein pragmatisches Realisierungs- und Betreiberkonzept
entwickelt (Umsetzung und Betrieb ,,aus einer Hand").

Das Bike & Ride-Entwicklungskonzept enthalt folgende
Eckpunkte:

e Erhéhung der Zahl der Bike & Ride-Platze an Schnell-
bahn-Haltestellen um ca. 12.000 auf dann ca. 28.000 (frei
zugangliche Platze und Mietplatze) bis 2025 oder
schneller; Neubaubedarf: ca. 1.200 Platze pro Jahr,

e Investitionen bis 2025 von ca. 30,7 Mio. Euro, d. h.ca. 3,1
Mio. Euro pro Jahr,

o Standard-Abstelltyp bei ausreichender Flachenverfiig-
barkeit: Anlehnhalter; bei beengten Flachen Doppel-
stockabstellplatze und Fahrradparkh&user fiir hdhere
Stellplatzzahlen und bessere Flachenausnutzung

o Zielwert: 50 % der frei zugénglichen Bike & Ride-Ab-
stellplitze mit Uberdachung; 20 % aller Abstellplitze
(nachfrageabhéngig) als Mietplatze, vorrangig in Sam-
melschlieRanlagen,

o Aufgabe der bisher zersplitterten Zustandigkeit bei
Bike & Ride (Zustandigkeit der sieben Bezirke fiir 6ffent-
liche Abstellanlagen und Zusténdigkeit der P+R-GmbH
flr Mietplatze) zu Gunsten eines vereinfachenden, ein-
heitlichen Betreibermodells: Planung, Bau und Betrieb
durch die P+R GmbH; hierzu schrittweise Ubernahme
der bezirklichen Bike & Ride-Anlagen durch die P+R
GmbH,

e Standardisierung von Verfahren in Planungs- und Ge-
nehmigungsphase.

Fur die Jahre 2015 und 2016 wurde ein erstes Baupro-
gramm aufgestellt. Die Malinahmen an den einzelnen
Schnellbahn-Haltestellen werden schrittweise konkreti-
siert und gemeinsam mit den relevanten Akteuren vor Ort
abgestimmt.

Das Bike & Ride-Entwicklungskonzept soll laufend fortge-
schrieben werden und neue Entwicklungen sowie Bedarfe
im Bereich Bike & Ride ber(icksichtigen.
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Schnell und flexibel aus der Bahn auf das MVG Rad

Gunnar Heipp,
Munchner Verkehrsgesellschaft mbH

Die Muinchner Verkehrsgesellschaft (MVG) fuhrt im Som-
mer 2015 ein 6ffentlich zugéngliches Mietradsystem ein,
welches eng mit dem OPNV-Netz verbunden ist.

Das System ist als kombiniertes System mit Stationen und
zusatzlich der Moglichkeit der Freiabstellung konzipiert.
1.200 Rader und 125 Stationen sollen in einer ersten Aus-
baustufe bis 2016 realisiert werden. Weitere Ausbaustufen
sind in Uberlegung. Marketing und Vertrieb sowie die Kun-
denschnittstelle fihrt die MVG direkt als Teil ihres Kernge-
schaftes OPNV durch.

Das Design der Rader stammt vom renommierten Miinch-
ner Industrie-Designer Neumeister. Den Auftrag fir die
Lieferung und Montage der Radkomponenten hat die
Firma nextbike aus Miinchen gewonnen.

Die MVG verfolgt mit dem Projekt mehrere Ziele: die Flexi-
bilisierung des OPNV, Kundenbindung im OPNV und Neu-
kundengewinnung sowie die Uberwindung der weitgehen-
den Verbote, eigene Rader in den Verkehrsmitteln der
MVG mitzunehmen.

Der Radverkehrsanteil ist in der ,,Radlhauptstadt Min-
chen® mit 17 % bei einem OPNV-Anteil von rund 30 %
grof3. Die Strategie der MVG, sich generell als der multimo-
dale Mobilitatsanbieter fir Miinchen aufzustellen, wird so
unterstrichen.

Forum1 Multimodalitat — Mehrwerte durch Verknupfung der Verkehrsmittel

Grundlage und kiinftiges Zugangsmedium ist die Mobili-
tats-App der MVG, die von einer Webh-App unter dem Na-
men ,MVG multimobil“ zu einem neuen Portal mit carsha-
ring, bikesharing und weiteren Dienstleistungen ausgebaut
wird. Diese App wird eng mit der ,,Fahrinfo Minchen* der
MVG verbunden und nutzt so das groRe Kundinnen- und
Kundenpotenzial der MVG, um Bewohnerinnen und Be-
wohner zum Radfahren zu bewegen. Die MVG entwickelt
das MVG Rad als hochwertiges Produkt, um so dauerhaft
einen Mehrwert zu entwickeln und die Abhangigkeit vom
eigenen Pkw zu reduzieren.

Die multimodale Aufstellung der MVG und die Vernetzung
mit zahlreichen weiteren Partnern sollen so attraktive An-
gebote unterbreiten, die eine weitere Zunahme des Um-
weltverbundes in Miinchen erméglichen.

Mobilitatsstationen —
zentrale Schnittstellen der Mobilitat

Mathias Kassel, Stadt Offenburg

Basierend auf dem Leitbild des integrierten Verkehrskon-
zeptes will die Stadt Offenburg (60.000 Einwohner, 45.000
Arbeitsplatze) ein zukunftsorientiertes Mobilitatsangebot
entwickeln, das ein nachhaltigeres Mobilitatsverhalten for-
dert. Dabei soll durch eine Verkniipfung mit benachbarten
Stadten und Gemeinden ein multimodales 6ffentliches
Verkehrssystem fiir die Region beispielhaft entwickelt wer-
den. Stadte wie Straf3burg und Kehl wollen dieses Projekt
in einer Partnerschaft mit Offenburg grenziiberschreitend
voranbringen. Ebenso haben Stédte und Gemeinden aus
den benachbarten Schwarzwaldtélern Interesse signalisiert.
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Eine Ausweitung Uber die Offenburger Stadtgrenzen hin-
aus wurde Synergieeffekte hervorbringen und die Nahmo-
bilitat nicht nur innerhalb dieser Orte, sondern auch zwi-
schen diesen starken.

Mit Hilfe von Mobilitatsstationen soll die Méglichkeit ge-
geben werden, aus einem Angebot von verschiedenen Ver-
kehrsmitteln das jeweils zweckmaéRigste Fortbewegungs-
mittel fir den individuellen Wegeabschnitt zu nutzen. Bei
den Stationen handelt es sich um Schnittstellen, an denen
lokal konzentriert verschiedene Verkehrsmittel auch mit
Elektroantrieb (Fahrzeuge im carsharing, Fahrrader, Pede-
lecs, Lastenfahrrader) in Verbindung mit OV-Haltestellen
zur Verfugung stehen. Hier wird somit eine breite Palette
des offentlichen Verkehrssystems angeboten. Dabei erfolgt
der Auftritt der Stationen in den Wohngebieten und Ge-
werbegebieten in einem einheitlichen Design, aber den-
noch flexibel den jeweils 6rtlichen Anforderungen gerecht
werdend.

Die Offenburger Mobilitatsstationen bieten einen guten
Ansatz zur Integration des carsharing in eine breitere Be-
volkerungsschicht. Es existiert bereits ein Leihradsystem,
das sukzessive in die Mobilitatsstationen integriert werden
soll. Die 6ffentlichen Fahrradverleihsysteme sind optima-
ler Bestandteil eines multimodalen Ansatzes und erfiillen
nahezu perfekt die individuellen Mobilitatsbediirfnisse im
Nahverkehr. Daher stellen Leihrader ein wesentliches An-
gebotselement der Mobilitatsstationen dar. Dabei werden
auch Pedelecs angeboten, die den Nutzenden durch die
elektrische Unterstiitzung das Zurticklegen grof3erer Ent-
fernungen als bisher in komfortabler Weise ermdglichen.

Um neue Nutzer- und Zielgruppen fiir die Mobilitatsstatio-
nen zu gewinnen, bedarf es einer kundenfreundlichen
Ausgestaltung und Kommunikation des Mobilitatsange-
bots. Ein grundsétzlicher Ansatz ist dabei: ,,Je einfacher (der
Zugang und die Bedienung), desto besser.“ Mit dem Start
der ersten Ausbaustufe als Pilotphase fiihrt die Stadt Offen-
burg im Zusammenhang mit eigener Mobilitdtsmarke und
eigenem Logo daher die , Einfach-mobil-Karte* als Zu-
gangsmedium zu den Fahrzeugen der Mobilitatsstationen
ein. Die Nutzenden erhalten dadurch einen komfortablen
und schnellen Zugriff auf das gesamte Angebot der Statio-
nen, verbunden mit Tarifrabatten der jeweiligen Dienst-
leister. Es ist vorgesehen, die ,,Einfach-mobil-Karte* suk-

zessive mit weiteren Mobilitatsdienstleistungen und -sys-
temen, etwa dem OPNV-Angebot oder dem Radhaus sowie
Fahrradboxen, zu verkniipfen. Die Mobilitatskarte und die
neue Marke verbinden damit unterschiedliche Systeme
und Angebote und treten den Nutzenden als EIN multimo-
dales Mobilitatsangebot gegeniiber.

Die neue Mobilitatsmarke fiir das gesamte Angebot des 6f-
fentlichen Verkehrs in Offenburg wird an allen Stationen
der verschiedenen Verkehrstrager im Stadtgebiet sichtbar
sein. Als weiterer konsequenter Schritt bietet die Stadt ein
Online-Portal mit Smartphone-Version an, Gber das die
Buchung der Fahrzeuge bei den jeweiligen Verkehrstragern
mdoglich ist.

E-Bikes statt Busse — E-Bikes ersetzen Teile des Of-
fentlichen Verkehrs in der Provinz Gelderland

Ineke Spapé, SOAB Breda BV.

Offentlicher Verkehr steht in der Provinz Gelderland unter
Druck, da sein Anteil am Modal Split mit 5 % sehr niedrig

Seite 18 Forum 1 Multimodalitat — Mehrwerte durch Verkniipfung der Verkehrsmittel



ist. Die Kosten fiir den 6ffentlichen Verkehr sind hingegen
sehr hoch. Der kontinuierlich wachsende Anteil an E-Bikes
im StraRenverkehr eréffnet neue Chancen: bereits heute
sind 10 % aller Fahrrader in den Niederlanden E-Bikes. Im
Jahr 2013 waren 20 % aller verkauften Fahrrader E-Bikes.
E-Bikes finden verstérkt Einsatz auf dem taglichen Weg zur
Arbeitsstelle und zur Schule. Die Vorteile einer verstarkten
E-Bike-Nutzung sind offensichtlich (Gesundheit, Freund-
lichkeit, verbessertes Verkehrsklima und verbessertes Le-
bensumfeld). E-Biking kann ebenfalls eine signifikante
Verénderung mit groBer Hebelwirkung in Bezug auf das
offentliche Verkehrsangebot erzielen, indem E-Bikes ver-
starkt unterstiitzend auf Verbindungen mit niedriger Bus-
frequenz eingesetzt werden.

Die Provinz Gelderland und die Region Arnheim-Nijmegen
untersuchten, in wie weit E-Bikes Teile des 6ffentlichen
Verkehrsangebotes im Fern- und Nahbereich ersetzen
kénnen. Des Weiteren interessierte sie, welche Anforde-
rungen (potenzielle) E-Bike-Nutzende (Rad Fahrende, Kfz-
Fuhrende und Nutzerinnen und Nutzer des Offentlichen
Verkehrs) an das Angebot stellen.

Forum1 Multimodalitat — Mehrwerte durch Verknupfung der Verkehrsmittel

Es wurde untersucht, welche Angebote an Schnittstellen
des offentlichen Verkehrs bestehen sollten, um den Nut-
zern in Gelderland das E-Biking effizienter, sicherer und
komfortabler zu ermdglichen. Bereits heute existiert ein
qualitativ hochwertiges Angebot an cycle superhighways
(vergleichbar Radschnellwegen). Eine Verbesserung der
Fahrradparkmdglichkeiten im Bereich der Schnittstellen
des Offentlichen Verkehrs konnte die Zahl der Nutzerin-
nen und Nutzer von E-Bikes und Fahrradern erhéhen und
aufzeigen, an welchen Stellen Verbindungen des Offentli-
chen Verkehrs nicht mehr effizient sind. Im Winter 2014
wurden 3.500 Fragebdgen an 11 grof3en und kleineren Sta-
tionen verteilt. Ersten Umfrageergebnissen zufolge besteht
ein Potenzial fiir E-Bikes, da die Befragten beispielsweise
als einen Hauptgrund, den Weg vom Wohnort zur Station
nicht mit dem E-Bike zurtickzulegen, das Diebstahlrisiko
nannten. Die Untersuchung gab ebenfalls Aufschluss bzgl.
der Frage, ob E-Bikes das 6ffentliche Verkehrsangebot er-
setzen kénnen, welche Rahmenbedingungen erforderlich
sind und ob das E-Bike ein gleichermalen adaquates Ver-
kehrsmittel im stadtischen wie im landlichen Siedlungsbe-
reich ist.
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Diskussionsergebnis

Das Angebot multimodaler Verkehrsmitteloptionen
waéchst stetig und befindet sich somit auf dem richtigen
Weg. Dennoch erfordert es auch zukiinftig einen noch in-
tensiveren Ausbau und vernetztes Denken der Verkehrs-
mittelanbieter. Fragestellungen, wie z. B. ist die Moglich-
keit der Fahrradmitnahme im 6ffentlichen Verkehr oder
das Angebot alternativer Verkehrsmittel im Vor- und
Nachtransport die beste Option, erfordern eine individu-
elle Betrachtung der jeweiligen Rahmenbedingungen.

Durch eine komfortable Verknupfung der Verkehrsmittel
kénnen Umsteigepotenziale vom motorisierten Individu-
alverkehr auf nachhaltige Verkehrsangebote mobilisiert
werden. Darliber hinaus fordert die Integration multimo-
daler Angebote in vorhandene Systeme, wie z. B. Subven-
tionen fur Abonnierende von Fahrkarten des 6ffentlichen
Verkehrs, das Angebot multimodaler Umweltkarten oder
Angebote wie z. B. ,switch” in Hamburg, die Nutzung
nachhaltiger Mobilitatsalternativen. Auch tber Online-

Portale, wie z. B. in Offenburg, kbnnen besonders attraktive

Sonderkonditionen fiir Nutzer nachhaltiger Mobilitat an-
geboten werden.

Die oftmals zunachst in Pilotphasen eingeflihrten Ange-
bote ermdglichen eine erste Angebot-Nachfrage-Evalua-
tion und liefern Grundlagen fiir den gezielten Ausbau der
Systeme und die Uberzeugungsarbeit bei der Akquise
neuer Partnerinnen und Partner. Der ganzheitliche Ansatz
von Mobilitatsangeboten ist bei der Bewilligung ¢ffentli-
cher Férdermittel von zunehmend wichtiger Bedeutung.

Moderation: Dr. Markus Brohm,
Deutscher Landkreistag

Seite20 Forum 1 Multimodalitdt — Mehrwerte durch Verkniipfung der Verkehrsmittel



Forum 2
Rad und Raum

Rolle des Fahrrades in zuklnftigen
Mobilitatskonzepten

Steffen de Rudder, Bauhaus-Universitat Weimar

In der Entwicklung der stadtebaulichen Leitbilder befinden
wir uns in einer Ubergangsphase: Die Epoche der autoge-
rechten Stadt, die Uber ein halbes Jahrhundert Gultigkeit
besal3, neigt sich ihrem Ende zu. Sie wird ersetzt durch ein
neues System, dessen Umrisse noch nicht ganz klar sind.

Wenn es darum geht, den Radverkehr zu férdern, muss
man sich dieser Dimension bewusst sein. Die Abldsung der
autogerechten Stadt ist ein Epochenbruch, ein grundsatzli-
cher Systemwechsel, der mehr bedeutet als neue Radwege.
Es geht um die Verkniipfung des Radverkehrs mit einer
Vielzahl weiterer Verkehrsformen.

Soll Fahrradférderung erfolgreich sein, muss sie Element
eines neuen Konzepts von Mobilitit werden. Dessen Inves-
titions- und Folgekosten sind moglicherweise geringer als
die des alten Systems der Automobilitat, seine Umsetzung
aber stellt eine Herkulesaufgabe dar. Vorher gab es fur na-
hezu jeden Mobilitatsfall die eine, stets gultige Losung: das
Auto. Dieses einfache und tber lange Zeit gut funktionie-
rende System wird nun ersetzt durch komplexe Mobilitéats-
ketten aus variierenden Einzelsystemen.

Die Uberginge zwischen den Systemen miissen nicht nur
organisiert und synchronisiert, sie missen auch als stadti-
sche Orte baulich gestaltet werden. U-Bahnstationen und
Bahnhofe werden zu stark frequentierten Drehscheiben
der Mobilitdt und kénnen zu neuen Kristallisationspunk-
ten einer polyzentralen Stadtentwicklung werden.

So entsteht mit dem Bild eines neuen Modells von Mobili-
tat auch ein neues Modell von Stadt, das nicht mehr durch
Suburbanisierung Verkehr erzeugt, sondern durch stadti-
sche Struktur- und Raumkonzepte neuen Verkehr vermei-
det.

Radverkehrsférderung darf sich nicht auf das Fahrrad be-
schréanken, sondern muss das ganze System neuer Mobili-
tat mitdenken. Zu mehr Fahrradverkehr gehdrt mehr Fui3-,
Bus- und Bahnverkehr, gehéren Systeme des bike- und
carsharing, neue Micromobile und stadtebauliche Kon-
zepte der Verkehrsvermeidung. In diesem Sinn wird Rad-
verkehrsforderung zum Projekt eines mobilitatsgeleiteten
Stadtumbaus.

Smart City Wien —
Instrumente der Radverkehrsférderung

Thomas Berger, Stadt Wien

Wien z&hlt in Bereichen wie Lebensqualitét, Infrastruktur
und Innovation zu den erfolgreichsten Stadten der Welt.
Diesen Status gilt es fur die Zukunft zu sichern. Die Stadt
Wien steht vor spannenden Herausforderungen. Die Be-
volkerung der Bundeshauptstadt wéachst, der GroRraum
Wien wird in den néchsten 25 Jahren zur Drei-Millionen-
Metropole expandieren. Um seinen Bewohnerinnen und
Bewohnern glaubwiirdige Perspektiven zu bieten, setzt die
Stadt auf das Konzept der “Smart City”, der intelligenten,
zukunftsfédhigen und chancenorientierten Stadt.

Parallel zur im Juni 2014 beschlossenen ,Smart City Rah-
menstrategie” wurden der neue Stadtentwicklungsplan
~STEP 2025 beschlossen, der acht Schwerpunktthemenbe-
handelt, die in den nachsten Jahren besonders im

Forum 2 Rad und Raum — Funktion und Gestaltung  Seite 21



Vordergrund stehen, um die Wachstumspotenziale Wiens
zu realisieren. Der Bogen spannt sich dabei von der Weiter-
entwicklung der ,Bestandsstadt” tiber Fragen der Flachen-
mobilisierung und des Wirtschaftsstandortes bis hin zur
Vernetzung in der Metropolregion, der Freiraumgestaltung
oder dem Mobilitatssystem.

Das im Dezember 2014 beschlossene ,,Fachkonzept Mobili-
tat“ beschreibt detailliert den Weg zu einer nachhaltigen
Mobilitat in Wien. In den kommenden zehn Jahren sollen
50 MalRnahmenpakete umgesetzt werden, um ambitio-
nierte Ziele, wie zum Beispiel umweltfreundlicher Verkehr
(mehr ZufuRgehen, mehr Radfahren, mehr éffentlicher
Verkehr), das riicksichtsvolle Miteinander im Stral3enver-
kehr oder 20 % weniger Energieverbrauch im Verkehrsbe-
reich, zu erreichen. Das Fachkonzept soll ermdglichen, dass
Staus verringert werden, dass das Offentliche Verkehrssys-
tem ausreichende Kapazitaten hat, dass das Radfahren fur
eine breite Mehrheit zur Selbstverstandlichkeit wird und
dass das ZufuBgehen in der Stadt attraktiver und sicherer
wird.

Ein weiterer politischer Schritt zur Férderung des Radfah-
rens ist der Grundsatzbeschluss Radverkehr, mit dem sich
die Stadt Wien zur aktiven Férderung des Radverkehrs in
Wien bekennt. Darin werden — aufbauend auf den Erfah-
rungen und den Erkenntnissen der letzten Jahre — MaR3-
nahmen beschrieben, mit denen das Ziel von mindestens
10 % Radverkehrsanteil erreicht werden soll. Die Hand-
lungsfelder reichen von Verkehrsinfrastruktur tiber Wohn-
bau und Bildung bis hin zu Sozialem. Der Beschluss ist ein
politischer Auftrag an all jene, die in der Stadt Wien in die-
sen Bereichen tétig sind.

In den vergangenen zehn Jahren wurden in Wien zahlrei-
che MaRnahmen fur attraktive Bedingungen zum Radfah-
ren definiert. Mit dem Citybike wurde ein 6ffentliches
Leihradsystem errichtet. Die Streckenlénge, auf denen Rad-
fahren entgegen der EinbahnstraRe méglich ist, hat sich
mit 242 Kilometern mehr als verdoppelt. Radfahrstreifen
und Radwege wurden in zahlreichen Straen eingerichtet.
Die Anzahl der Abstellanlagen stieg von rund 16.000 auf
37.000 an. DarUber hinaus gibt es seit drei Jahren grof3e An-
strengungen im Bereich Marketing und Bewusstseinshil-
dung. Mit Erfolg: Der Anteil des Radverkehrs hat sich von
rund 3 % auf 7 % mehr als verdoppelt.
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Integration des Radverkehrs auf
HauptverkehrsstraRen — Umfang und Trend, Netz,
Flachen, Sicht, Komfort

Prof. Dr.-Ing. Hartmut Topp,
imove TU Kaiserslautern

Nahmobilitat liegt mit bis zu 50 % Wegeanteil im Binnen-
verkehr der Stadte (Potsdam, Freiburg u. a.) im Trend.
Nahmobilitat ist Basismobilitat und soll nach dem Akti-
onsplan Nordrhein-Westfalen 55 % deutschlandweit errei-
chen. Wachstumsfaktor der Nahmobilitat ist das Fahrrad.
Die Treiber sind Bewegung als Lifestyle und Elektro-Fahr-
rader. Mengen und Tempi des Radverkehrs erfordern
neues Denken, insbesondere Uber die auto-orientierten
Hauptverkehrsstral3en. Die Abkehr von einer auf das Auto
zentrierten Stadtplanung findet viel Zustimmung. Stadti-
sche Hauptverkehrsstra3en sind Stadtraum, Lebensraum,
Verkehrsraum (Verbindung, ErschlieBung, Nahmobilitat),
Wirtschaftsraum und Raum fiir Infrastruktur, Griin und
Luftzirkulation. HauptverkehrsstraBen sind Radhauptver-
bindungen (IR 11l) gemaf den Richtlinien fir Netzgestal-
tung (RIN 2008).

Daruber gibt es noch die Radschnellverbindungen (IR II),
die entweder auch an Hauptverkehrsstral3en verlaufen, o-
der aber vorzugsweise separate Radverkehrsanlagen in
Uberortlichen Verbindungen darstellen (Radschnellweg
Ruhr, eRadschnellweg Gottingen, Cykelslangen Fisketorvet
Kopenhagen).

Die Multifunktionalitat von Hauptverkehrsstraen kann
beispielweise in Bezug auf Menge und Geschwindigkeit des
Verkehrs, Querschnitt und Flache des StralRenraums, stad-
tebauliche Bemessung, z. B. Platz fiir Radverkehr auf der



Fahrbahn und Raum fiir Gebaude, vertraglich gestaltet
werden. Eine Initialziindung wére Tempo 30 als Regelge-
schwindigkeit mit Ausnahmen oder zumindest dort, wo in
gréBerem Umfang gewohnt wird.

Selten ist auf der Fahrbahn Fl&che fir eine Radverkehrsan-
lage verfiigbar; Flachen missen dem Kfz-Verkehr genom-
men werden (Beispiele Stuttgart, Karlsruhe u. a.). Dies fuhrt
je nach Verkehrsteilnehmerin und Verkehrsteilnehmer zu
Arger, insbesondere dann, wenn der Radverkehrsanteil zu-
nachst noch relativ gering ist. Planen fiir den Radverkehr
bedeutet stets Planen im Sinne einer Angebotsplanung. Be-
sonderes Augenmerk erfordert die Fiihrung des Radver-
kehrs an Haltestellen des OPNV. Die aufgeweiteten Auf-
stellstreifen an Knotenpunkten signalisieren den Stellen-
wert des Radverkehrs sehr deutlich.

Grofer Bedarf existiert in Deutschland in Bezug auf rad-
verkehrsfreundliche Lichtsignalschaltungen, Griine Wellen
und die konsequente Auseinandersetzung mit illegal par-
kenden oder haltenden Kraftfahrzeugen. In Ddnemark und
den Niederlanden werden diese Themen bereits konse-
quent bearbeitet.

Das Beispiel der Stadt Pforzheim zeigt, wie eine zunéchst
autogerechte Hauptverkehrsstral3e erfolgreich zu einem
Stadtboulevard mit hoher Bedeutung fiir OPNV und Rad-
verkehr umgebaut wurde.

Von der Bahnstrecke zu einem
innerstadtischen Geh-, Rad- und Inlinerweg — Das
Projekt Nordbahntrasse in Wuppertal

Rainer Widmann, Stadt Wuppertal

1999 fuhr der letzte Zug auf der Rheinischen Bahnstrecke,
die von Dusseldorf nach Dortmund durch den Norden von
Wuppertal verlauft. Bereits 1989 gab es in der Stadtverwal-
tung erste Uberlegungen, diese Strecke als Freizeitweg zu
nutzen. 2003 wurde ein Teilstlick in das Radférderpro-
gramm aufgenommen. Aufgrund fehlender Eigenmittel
kam es aber nicht zur Umsetzung.

Die Projektidee wurde 2006 durch die Wuppertal
bewegung e. V. (WB), einem Zusammenschluss engagierter
Burgerinnen und Biirger, wieder aufgegriffen.

Der Rat beschloss im Juni 2006, das Projekt ,Nordbahn-
trasse zu unterstiitzen.

Ab 2007 wurden Forderantrage erarbeitet, und 2008 erhielt
die Stadt erste Mittelzusagen seitens der Landesregierung
NRW. Die WB konnte 2,5 Mio. Euro Spendengelder akqui-
rieren, davon alleine 1 Mio. Euro von der Jackstadt-Stif-
tung, weshalb die Trasse heute den Namen ,,Jackstadtweg“
tragt. Die dartber hinaus fehlenden Gelder sollten in Form
von Eigenleistungen von Vereinsmitgliedern der WB ,.er-
wirtschaftet” werden. Zur Unterstlitzung stellte das Job-
center rund 100 Arbeitskréfte des Wichernhaus e. V. und
der Gesellschaft fur Berufs- und Ausbildungsforderung be-
reit.

Am 5. Juni 2010 wurde ein erstes, 1,6 km langes, Teilstiick
eroffnet. Mit der Prazisierung der Planungen wurde deut-
lich, dass die tber 135 Jahre alten Ingenieurbauwerke nicht
im Rahmen der geschatzten Kosten und in Eigenleistungen
zu sanieren sind. Arbeiten mussten an Fachfirmen verge-
ben werden, um das Projekt rechtzeitig Ende 2014 fertig zu
stellen. Stadt und WB vertraten unterschiedliche Auffas-
sungen Uber Art und Umfang der Bauausfiihrung, worauf-
hin die Stadt im April 2011 die Bauleitung Gibernahm. Fiir
die mit EU-Mitteln finanzierten Bereiche, d. h. die Halfte
der Strecke, war dies wegen der komplexen Fordermittel-
abrechnung und Vorfinanzierung ohnehin Voraussetzung.
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Insgesamt wurden sechs Tunnel mit einer Gesamtlédnge
von 2.005 m, 23 Briicken und 200 Stiitzmauern saniert.

9 km der Trasse wurden 4 m breit asphaltiert, mit einem

2 m breiten gepflasterten Gehweg. In einer Breite von

3 -4 mwurden die weniger frequentierten AuBenbereiche
asphaltiert. 50 Zugange und 12 Rastplatze wird es im End-
ausbhau geben. Auf einer Strecke von 13 km und in den
sechs Tunneln wurden 500 LED-Leuchten installiert und
Briicken illuminiert. Ermdglicht wurde dies durch die For-
derung in Héhe von 2 Mio. Euro seitens des Bundesfor-
schungsministeriums, die flir das von Stadt und WB er-
stellte Beleuchtungskonzept mit artenschutzgerechter
Tunnelbeleuchtung bereitgestellt wurden.

Insgesamt waren beim Trassenbau 35 Firmen und 16 Bliros
flr Planung und Gutachten beteiligt. 32 Mio. Euro wurden
investiert, dazu erhielt die Stadt von Bund und Land 14,58
Mio. Euro. Aus Tourismusférdermitteln flossen weitere
7,17 Mio. Euro in das Projekt, davon rund 4 Mio. Euro sei-
tens der EU. 2,5 Mio. Euro von der WB; der Rest erfolgte
Uber geldwerte Leistungen des 2. Arbeitsmarktes. Vom Job-
center wurde flr die Finanzierung der Arbeitskrafte ein Be-
trag von dber 10 Mio. Euro in das Projekt investiert.

Mit der Nordbahntrasse wurde erstmals ein nahezu kreu-
zungsfreier, 23 km langer Geh- und Radweg quer durch
Wuppertal angelegt. Im direkten Einzugsbereich der Trasse
leben rund 100.000 Menschen. Die N&he zu zahlreichen
Schulen mit rund 22.000 Schiilern, Arbeitsplatzen und 6f-
fentlichen Einrichtungen eréffnet auch im Alltagsverkehr
neue umweltfreundliche Mobilitatsoptionen. Parallel wur-
den im Umfeld in vielen Straf3en Radfahrstreifen angelegt
und rund 140 EinbahnstraBen in Gegenrichtung frei gege-
ben. Dadurch und durch den Ausbau der Nordbahn- und
Sambatrasse wird beim Modal Split eine deutliche Steige-
rung des Radverkehrsanteils erwartet. Ein erster Beleg da-
fir ist die ADFC-Auszeichnung fiir Wuppertal als ,,Aufho-
lerstadt des Jahres 2014“.

Verkntipfte Planung von Anfang an:
Radschnellwege und Landschaftsgestaltung

Stefan Bendiks, Artgineering, Rotterdam

Ungeachtet der breit gefacherten positiven Effekte des
Radfahrens auf die Gesundheit der Bevolkerung, die Wett-
bewerbsfahigkeit und die Erh6hung der Lebensqualitat in
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Stadten und Regionen, werden Radverkehrsinfrastruktur
im Allgemeinen und Radschnellwege im Besonderen meist
unter dem Aspekt der Verkehrstechnik betrachtet. Um den
Mehrwert von Radfahren fiir die Umgebung zu optimieren
ist jedoch ein integraler Ansatz erforderlich.

Arbeiten an Radverkehrsinfrastruktur bedeutet, Arbeiten
an gesunden, nachhaltigen, zuganglichen, lebenswerten
und attraktiven Stadten. Um dies zu erreichen, darf Radinf-
rastruktur nicht losgeldst vom rdumlichen, sozialen und
wirtschaftlichen Umfeld betrachtet werden. Ebenso wich-
tig wie die Frage, wo neue Rad(-schnell)wege angelegt wer-
den sollten, ist die Frage, wie diese in die (urbane) Land-
schaft eingepasst werden.

Der integrale Ansatz ,,Planen fur Rad und Raum*“ erfordert
es, zusatzlich zur Verkehrstechnik weitere Aspekte in der
Planung zu beriicksichtigen. In den Niederlanden werden
die flinf sogenannten CROW Kriterien — Zusammenhang,
Geradlinigkeit, Attraktivitat, (Verkehrs-)Sicherheit und
Komfort — angewandt, um Radinfrastruktur zu planen und
zu bewerten. Auf dieser Basis wurde in den letzten Jahr-
zehnten ein effizientes und leistungsfahiges Radwegenetz



in den Niederlanden aufgebaut. Diese flnf Kriterien genti-
gen heute nicht mehr, um das ganze Potenzial des Radfah-
rens zu erschlief3en.

Fir die Gestaltung der Radinfrastruktur von morgen ist es
notwendig, diesen Rahmen zu erweitern und Kriterien hin-
zuzuziehen, die explizit auf die Beziehung zwischen Infra-
struktur und Umgebung eingehen. Neben den flinf ver-
kehrstechnischen Kriterien sind drei rdumliche Potenziale
wichtig: Erleben, raumliche Integration und sozio-6kono-
mischer Mehrwert der Radinfrastruktur. Durch die be-
wusste Anwendung dieser erweiterten Kriterien wird es
mdoglich, Radverkehrsinfrastruktur noch besser in die Um-
gebung zu integrieren. So kann diese Uber die Aspekte rei-
ner Verkehrsfunktion hinausgehend strukturierend und
bereichernd auf die Landschaft als Ganzes wirken. Projekte
aus dem internationalen Ausland zeigen, wie diese Ent-
wurfskriterien erfolgreich, beispielsweise bei der Realisie-
rung von Radschnellwegprojekten in englischen Land-
schaftsparks oder in Form von fahrradfreundlichen Bio-
malls als Schnittstellen zwischen Radschnellweg und Land-
wirtschaft, angewandt wurden.

Diskussionsergebnis

Die Entwicklung der Radverkehrspolitik und die Wahrneh-
mung des Stellenwertes des Fahrrades in Deutschland wer-
den positiv eingeschatzt. Umfragen, wie z. B. der etablierte
Fahrradklimatest des ADFC, der sich wachsender Beteili-
gung seitens der Kommunen erfreut, belegen dies. Soge-
nannte Aufholerstédte, wie z. B. Wuppertal, fordern Rad-
verkehr erfolgreich — unabhéngig der politischen Str6-
mungen.

Nichtsdestotrotz muss der Stellenwert des Rad- und FuR3-
gangerverkehrs noch weiter ausgebaut und aktiv mit inno-
vativen MalRnahmen bei der Gestaltung der rad- und ful3-
gangerfreundlichen Stadt gearbeitet werden. Dem Rad-
und FuRverkehr sollte die sogenannte ,Normalebene* der
Stadt vorbehalten sein, da sie maRgeblich zur Urbanitét der
Stadt beitragt und die Gestaltung der Lebensraume mit ho-
her Aufenthaltsqualitat ermdglicht.

Werbeslogans, wie z. B. ,Freude am Fahren“ der Automo-
bilindustrie, werden langfristig durch Slogans, die Aufent-
haltsqualitat im offentlichen Raum thematisieren, abgeldst
werden.

Schon heute belegen Statistiken, dass der FUhrerscheinbe-
sitz an Wichtigkeit verliert. Stadte, wie z. B. Wien berichten,
dass sich das Alter der Jugendlichen, die die Fihrerschein-
prifung ablegen, von 18 bzw. 19 auf 23 bzw. 25 Jahre ver-
schoben hat. Die Stadt fiihrt das u. a. auf die vielfaltigen in-
nerstadtisch existierenden alternativen Mobilitdtsangebote
zuriick, die den Besitz eines eigenen Kfz immer unwichti-
ger machen. Diese Entwicklung wirkt sich positiv auf das
Verkehrsklima und das Verstandnis der Verkehrsteilneh-
merinnen und Verkehrsteilnehmer fur die Belange zu FuR3
Gehender und Rad Fahrender aus und sollte auch in den
weniger dicht besiedelten Umlandgebieten verankert wer-
den.

Der sich abzeichnende sogenannte ,,Epochenbruch® wird
durch die Vielzahl von Initiativen und Peergroups, die sich
der Radverkehrsférderung widmen, beschleunigt. Der
Druck, den die Offentlichkeit aufbaut, indem sie beharrlich
gute Rahmenbedingungen fur den Radverkehr fordert,
wéchst.
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Aber auch tatkréaftiges buirgerschaftliches Engagement, wie
z. B. das der Wuppertal-Bewegung, zeigt, wie Radverkehr
erfolgreich gefordert werden kann. Zusatzlich zur Wichtig-
keit des vernetzten Denkens und Handelns wird deutlich,
dass Finanzmittel nicht zwingend der limitierende Faktor
erfolgreicher Radverkehrsférderung sein missen. Leucht-
turmprojekte, wie z. B. die Nordbahntrasse in Wuppertal,
wirken sich positiv imagebildend auf den Radverkehr in
der Stadt aus. Die durch sie initiierte Aufmerksamkeit kann
dann auch fir Projekte kleineren MaRstabs genutzt wer-
den.

Untersuchungen in den Niederlanden belegen, dass sich
Radverkehrsférderung auch in finanzieller Hinsicht auf-
grund des interdisziplindren Ansatzes immer auszahlt.
Diese Sichtweise muss in verkehrspolitische Entscheidun-
gen einflieRen und helfen, die Wahrnehmung von (finanzi-
ellem) Aufwand und Nutzen bei der Gestaltung ful3ganger-
und radverkehrsfreundlichem 6ffentlichen Raum im Sinne
der Nachhaltigkeit zu scharfen.
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Professionelles Marketing tragt entscheidend zur Imagebil-
dung sowie zur Wahrnehmungsanderung bei und fordert
gleichzeitig die Bereitschaft zur Bereitstellung von Finanz-
mitteln.

Moderation: Prof. Oliver Schwedes,
Technische Universitat Berlin



Forum 3

Win-Win-Situationen

Sind Rad Fahrende gute Kundinnen und Kunden?
Bildung strategischer Partnerschaften auf
entsprechender Datengrundlage

Andreas Rghl,
Gehl Architects, Stadt Kopenhagen (2007 — 2014)

Radverkehrsforderung ist nur dann nachhaltig und erfolg-
reich, wenn sie nicht isoliert und als Selbstzweck erfolgt.
Die Basis hierfir ist eine fundierte Datengrundlage und ein
integrierter Handlungsansatz. Radverkehrsforderung sollte
ein Instrument zum Erreichen tGibergeordneter Ziele sein.

Zur Ermittlung einer entsprechenden Datengrundlage be-
auftragte die Stadt Kopenhagen eine Studie zum Kaufver-
halten von Kundinnen und Kunden unterschiedlichen Mo-
bilitdtsverhaltens. Die Studie ermittelte Daten zu harten
und weichen Faktoren des Einkaufsverhaltens der Kund-
schaft in der Kopenhagener Innenstadt und in den umlie-
genden Einkaufszentren, wie z. B ihre Wiinsche und Be-
darfnisse, ihr Parkverhalten sowie den durch sie generier-
ten Umsatz.

Die Daten wurden beziiglich Kosten und Mehrwerte der
Radverkehrsférderung fir die Zielgruppe Politik, Fiih-
rungsebene in Verwaltungen, Wirtschaft und Gesundheits-
organisationen ermittelt und aufbereitet. Es wurden
Durchschnittswerte in Bezug auf die unterschiedliche Aus-
wirkungen der Mobilitat per Fahrrad und Kfz abgeleitet,
wie z. B. Zeit, Gesundheit, Luftverschmutzung, Larmemis-
sion, Stau, und sowohl zueinander in Relation gesetzt als
auch monetér in danischen Kronen wiedergegeben. Darauf
aufbauend wurden sie in einen synergetischen Zusammen-
hang gesetzt, in dem Radverkehrsférderung als integrierter
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Bestandteil bei der Umsetzung politisch definierter Auf-
trage realisiert werden kann, wie z. B. ,,Green Growth“ in
Kopenhagen. Es wurden Zusammenhéange mit bereits vor-
belasteten Themenfelder hergestellt, wie z. B. zwischen
dem Verhaltnis Radverkehr und Einzelhandel in Bezug auf
den ruhenden Verkehr.

Die ermittelten Ergebnisse bestatigten fundiert bereits be-
kannte Aussagen, wie z. B.

o der Anteil Rad fahrender Kundschaft ist in der Innen-
stadt am hochsten,

o Kfz Fahrende kaufen vorzugsweise in Einkaufszentren
aul3erhalb der Innenstadte ein,

o Kfz Fahrende geben im Vergleich mit Kundschaft, die
mit anderen Verkehrsmitteln anreist, in den Einkaufs-
zentren pro Einkauf am meisten Geld aus,

e Rad fahrende und zu Ful gehende Kundschaft erwirt-
schaftet (unter Einbeziehung von Einkaufszentren) 49 %
des Gesamtumsatzes im Kopenhagener Einzelhandel,

o schlechte Fahrradabstellmdéglichkeiten sind ein Haupt-
argument fiir Kundinnen und Kunden, nicht mit dem
Rad einzukaufen.

Fur den Einzelhandel war der hohe Anteil tatsachlich Rad
fahrender Kundschaft und der hohe Anteil der durch sie
generierten Umsétze ein wirksames Argument, um Ser-
viceeinrichtung, wie z. B. Fahrradparkmdglichkeiten und
Luftpumpenservice, anzubieten bzw. auszubauen.

Das Fazit der Stadt: Daten erzielen einen Effekt nicht aus

sich heraus, sondern miissen in einen entsprechenden
Kontext gesetzt werden. Synergieeffekte bergen grofe
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Uberzeugungskraft und helfen, Radverkehr erfolgreich zu
fordern, wenn sie tber die Medien verbreitet und in Maf
und Darstellung entsprechend zielgruppenspezifisch auf-
bereitet werden. Der Schwerpunkt der Aussage ist je nach
Adressatin bzw. Adressat individuell zu wéahlen, wie z. B.
6konomisch, 6kologisch oder emotional. Die zu erwar-
tende positiven Synergien geplanter MaBnahmen sollten
stets aus verschiedenen Perspektiven dargestellt werden,
denn sie helfen bei der Bildung strategischer Partnerschaf-
ten.

Luft —Klima—Rad —
frischer Wind in einem bekannten Thema

Prof. Dr. Mark Lawrence, Institute for
Advanced Sustainability Studies e.V. (IASS), Potsdam

Die positiven Auswirkungen des Radfahrens auf Gesund-
heit, Seele, Klima und Luftqualitit sowie seine vergleichs-
weise geringen Kosten sind Thema zahlreicher Studien.
Selten wird der Mehrwert eines gezielten Umstiegs vom
Kfz auf das Fahrrad mit konkreten Zahlen belegt, quantifi-
ziert und monetarisiert.

Eine wissenschaftliche Studie des IASS in Potsdam befasst
sich differenziert mit den vorliegenden Daten und wertet
sie vor allem im Hinblick darauf aus,

o welche Kfz-Fahrten mit welcher Art Kfz und tGber wel-
che Lange durch Radfahrten ersetzt werden,

e wo die Stadt liegt,

o wie sich die zusatzlichen Radverkehrsanlagen auf den
Kfz-Verkehrsfluss auswirken,

o wie dies die Emissionen beeinflusst und

o welche Konsequenzen sich daraus auf Luft und Klima
ableiten lassen.

Die Studie hilft, abzuschétzen, welche Luftqualitatsziele
mit Hilfe einer Steigerung des Radverkehrs erreicht wer-
den kénnten.

Fur die mobilen Luftqualitdtsmessungen nutzt das IASS
das Fahrrad. Fahrradmessungen helfen, die értliche und

zeitliche Variation der Aerosolpartikel zu bestimmen und
den Einfluss von Griinflachen, Verkehr, Industrie und an-
deren ,Hot Spots* auf die Luftqualitat zu definieren.

Bei den ersten Messungen ,BARLIN 2014* haben sich viele
motivierte Radfahrerinnen und Radfahrer aus allen Spar-
ten des Instituts beteiligt. Innerhalb von zwei Monaten
wurden rund 1900 km mit Messungen aufgezeichnet und
visualisiert.

Die ersten Ergebnisse waren nicht Giberraschend, so war

z. B. im Stadtteil Tiergarten im Bereich des Bahnhofs und
der Bushaltestellen sowie an gro3en Knotenpunkten die
Menge der gemessenen Luftschadstoffe sehr hoch. Interes-
sant war jedoch z. B. der quantitative Anstieg an Partikel-
konzentrationen bei Rad Fahrenden hinter Bussen. Diese
und weitere Ergebnisse werden in der Studie im kommen-
den Jahr detailliert ausgewertet und mit verschiedenen As-
pekten in den Zusammenhang gestellt, wie z. B. der Bedeu-
tung fur den Autoverkehr, der rdumlichen Auflésung von
Modellen oder der Meteorologie in Stadten.

Fazit: Vieles Giber die Auswirkungen von Verkehrsemissio-
nen ist bekannt. Jedoch nur wenig tber die konkreten Aus-
wirkungen von fahrradfreundlichen und fahrradunterstuit-
zenden MaRnahmen.
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Neue Wege der Wohnungs- und
Immobilienwirtschaft —
Fahrradabstellplétze bei Wohngeb&éuden

Norman Niehoff, Landeshauptstadt Potsdam

Ort und Art der Fahrradparkmdoglichkeiten sind entschei-
dende Faktoren fiir die Nutzung des Fahrrades als alltagli-
ches Verkehrsmittel. Wohnungsnahe, sichere und komfor-
table Fahrradabstellanlagen tragen erheblich zu einer Ver-
minderung von Zugangshemmnissen und damit zu einer
erhdhten Nutzung des Fahrrades bei.

Etwa 8 Mio. (40 %) aller Mietwohnungen sind im Besitz von
Wohnungsgenossenschaften, Kommunen oder kommuna-
len Wohnungsbauunternehmen, privatwirtschaftlichen
Wohnungsbauunternehmen, anderen privatwirtschaftli-
chen Unternehmen, von Bund oder Landern oder von Or-
ganisationen ohne Erwerbszweck. Die Verbesserung der
Rahmenbedingungen an Wohnung im Eigentum von
Wohnungsunternehmen birgt aufgrund ihres groBen Mul-
tiplikationseffektes groRes Potenzial zur Steigerung der
Fahrradnutzung.

Von qualitativ hochwertigen Fahrradabstellanlagen profi-
tieren auch die Wohnungsbhauunternehmen. Der Durch-
schnittspreis verkaufter Fahrrader in Deutschland stieg
von 341 Euro im Jahr 2004 auf 520 Euro im Jahr 2013. Nut-
zer von E-Bikes und von hochwertigen konventionellen
Fahrradern haben einen erhéhten Anspruch an sichere Ab-
stellmdglichkeiten und lassen dies in ihr Anforderungspro-
fil bei der Wohnungssuche einflief3en. Untersuchungen be-
legen, dass der Besitz eines Kfz fiir junge Erwachsene in
deutschen GroRstadten an Bedeutung verliert. Diesem

Trend entsprechend werden das Fahrrad und gute Abstell-
maoglichkeiten fur diese Gruppe Wohnungssuchender an
Bedeutung gewinnen. Dies sollten Wohnungsbauunter-
nehmen vor allem in Grof3stadten bei der Konzeption ihres
Wohnungsangebotes bertcksichtigen.

Im Rahmen der Umsetzung des Nationalen Radverkehrs-
plans (NRVP) wurde im Auftrag der Landeshauptstadt
Potsdam und in enger Zusammenarbeit mit der kommu-
nalen Potsdamer Wohnungsbaugesellschaft ProPotsdam
ein Leitfaden zur Planung von Fahrradabstellplatzen bei
Wohngebauden erstellt.

Der Leitfaden richtet sich an Wohnungsbauunternehmen
und soll ihnen fiir unterschiedliche Aufgaben (Neubau, Be-
standsentwicklung) und fiir unterschiedliche Gebaude-
und Siedlungstypen Moglichkeiten der Integration von si-
cheren und gut nutzbaren Fahrradabstellplatzen aufzeigen.
Dabei werden Beispiellésungen zusammenfassend fiir
Wohngebaude in offener und in geschlossener Bauweise
aufgezeigt. Bei Losungen, die Besonderheiten eines dieser
Siedlungstypen beriicksichtigen, wird entsprechend diffe-
renziert.

Vor dem Hintergrund des auch fiir andere Wohnungsbau-
unternehmen typischen Wohnungshestandes der ProPots-
dam sowohl von Alt- als auch von Neubauten bildet der
Leitfaden ein vielfaltiges Spektrum an Erfahrungen und
guten Beispielen ab. Er kann daher auch anderen Unter-
nehmen zur Orientierung dienen und bundesweit Anwen-
dung finden.

Gewerbliche Fahrradnutzung —
Einsatzformen, Antrieb und Hemmnisse

Johannes Gruber, Deutsches Zentrum
fur Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR), Berlin

Das stadtische Wirtschaftsverkehrsaufkommen waéchst in
Deutschland seit Jahren kontinuierlich an. Seine negativen
Externalitaten (Stau, Emissionen, Larm, sinkende Ver-
kehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat) und das Ziel der
EU-Verkehrspolitik einer im Wesentlichen CO»-freien
Stadtlogistik in groRen stadtischen Zentren bis 2030 setzen
Kommunen und Unternehmen zunehmend unter Hand-
lungsdruck. Der Wirtschaftsverkehr muss effizienter und
umweltfreundlicher gestaltet werden. Einen Beitrag kann
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hier verstarkte gewerbliche Fahrradnutzung, insbesondere
der Einsatz von Lastenradern, leisten. Derzeit werden Las-
tenrader im gewerblichen Bereich allerdings verglichen
mit ihrem hohen Substitutionspotenzial noch selten einge-
setzt. Die Ursachen sind bislang unklar und nur wenig er-
forscht. Das Institut fir Verkehrsforschung kategorisiert
die bestehenden Einsatzformen von Lastenradern und be-
schreibt das breite Spektrum von Treibern und Hemmnis-
sen bei der Lastenradnutzung im Wirtschaftsverkehr.

Die Ergebnisse basieren auf dem im Rahmen des For-
schungsprogramms Stadtverkehr vom Bundesministerium
far Verkehr und digitale Infrastruktur laufenden For-
schungsvorhaben ,,Untersuchung des Einsatzes von Fahr-
radern im Wirtschaftsverkehr®. Basis bildet die Kombina-
tion von Sekundarrecherche (Bestandsaufnahme von De-
monstrationsprojekten und Initiativen) und qualitativen
Gesprachen mit Expertinnen und Experten mit insgesamt
45 Unternehmen und Kennerinnen und Kennern der
Branchen, welche in ihren Tatigkeitsprofilen Beriihrungs-
punkte mit den Belangen gewerblicher Fahrradnutzung
aufweisen. Die Einsatzformen in der gewerblichen Anwen-
dung von Fahrradern und Lastenradern sind vielfaltig.
Sechs wesentliche Marktsegmente innerhalb des Wirt-
schaftsverkehrs konnten identifiziert werden: Postdienst-
leistung, Kurierdienstleistung, Paketdienstleistung, Liefer-
service, Werkverkehr und Personenwirtschaftsverkehr mit
entsprechenden Spezifika dieser Marktsegmente.

Angelehnt an Forschungsbeitrage zur Adoption von Inno-
vationen kdnnen die Einflussfaktoren auf die gewerbliche
Fahrradnutzung in drei Gruppen eingeteilt werden: um-
feldspezifische, unternehmensspezifische und fahrzeug-

spezifische Faktoren. Diese Faktoren beeinflussen die Las-
tenradnutzung sowohl positiv (Treiber) als auch negativ
(Hemmnis) und lassen sich mit dem Ziel der Einfiihrung
von Lastenradern im Wirtschaftsverkehr strukturieren.

Zu den umfeldspezifischen Merkmalen zahlen regulative
Rahmenbedingungen, sozialrdumlicher Kontext sowie
6konomisches Umfeld. Die unternehmensspezifischen
Faktoren befinden sich im Spannungsfeld von rationaler
Abwagung und subjektiven Einstellungen: Flottenbezo-
gene Entscheidungsprozesse spielen ebenso wie unterneh-
merische Strategien eine Rolle, einen Einfluss haben aber
auch die subjektive Einstellung und das Wissen der Ent-
scheider. In der dritten Gruppe stehen die Fahrzeugeigen-
schaften im Vordergrund, die von den Unternehmen als
entscheidend in ihrer Bewertung des Lastenrads genannt
wurden. Sie kdnnen unterteilt werden in den Grad der Eig-
nung fur die Transportaufgaben (Kompatibilitat), den Ver-
gleich des Lastenrads mit konventionellen Fahrzeugen (re-
lativer Vorteil/Nachteil) sowie die Verfligbarkeit von Las-
tenradern (Erprobbarkeit).

Auf das Lastenrad aus Effektivitat und
wirtschaftlicher Uberzeugung

Lars Purkarthofer, United Parcel Service Deutsch-
land Inc. Co. OHG (UPS), Neuss

Aufgrund ihrer grof3en Nutzungsvielfalt sind Stadtzentren
in hohem Maf3e Ziel- und Ausgangspunkt fur Lieferver-
kehre. Als Ausdruck der gewandelten Anforderungen des
Marktes (kleinere Sendungsgrdfen in kiirzeren Zyklen
Uber zunehmend groRere Strecken) erbringen Kurier-, Ex-
press- und Paket- (KEP-)dienstleistende Unternehmen mit
ihren zeitlich getakteten Transportangeboten einen
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bestandig wachsenden Anteil an den Belieferungs- und Ab-
holungstransporten gerade in Innenstadten. UPS gestaltet
taglich die Transport- und Geschaftsbeziehungen zwischen
Millionen Unternehmen und Haushalten effizient und zu-
kunftsfahig. Bei der Zustellung und Abholung von Waren
bei der Kundschaft wird das Unternehmen zugleich mit
den taglich wachsenden Herausforderungen fiir die Mobi-
litdt konfrontiert. Die sogenannte ,Letzte Meile” stellt ei-
nen kritischen Erfolgsfaktor fiir KEP-Dienste dar — dies gilt
sowohl in rein betrieblicher Hinsicht als auch in Bezug auf
die Wahrnehmung von Liefertreue und Service auf Seiten
ihrer Kundschaft.

KEP-Dienste ermdglichen eine effiziente und nachhaltige
Stadtlogistik. Durch den Einsatz neuester Technologien
und alternativer Antriebe, ebenso wie durch die Weiterent-
wicklung betrieblicher Ablaufe und Methoden, leisten Un-
ternehmen einen Beitrag zur Verringerung negativer Ein-
flussfaktoren im Stadtverkehr. Die Reduzierung der gefah-
renen Kilometer und der Anzahl der eingesetzten Fahr-
zeuge bringt besonderen Nutzen fiir die Aufenthaltsquali-
tat in Stadten. Dabei kdnnen Lastenfahrrader eine wichtige

Rolle tibernehmen, indem sie auf der ,(aller-)letzten Meile“
konventionelle Fahrzeuge ersetzen. Die Nutzung von Fahr-
radern zur Feinverteilung von Paketsendungen ist keine
jingere Entwicklung. Entsprechende Initiativen reichen
Jahrzehnte zuriick. Allerdings bietet heute die Elektromo-
bilitat neue Moglichkeiten im Hinblick auf Einsatzradius,
Kapazitat und somit Effektivitat von Lastenradern. Beson-
ders vielversprechend sind zudem jlingste Ansatze in Zu-
sammenarbeit mit der Freien und Hansestadt Hamburg. In
einem zweijahrigen Modellprojekt wird hier seit Februar
2015 erprobt, wie in weiten Teilen der Innenstadt Fahr-
zeuge tagsuber vollstandig durch Lastenfahrréader ersetzt
werden kdnnen. Neben den rein logistischen Prozessen ist
dabei die Planungssicherheit in Bezug auf wichtige Rah-
menbedingungen ein zentraler Faktor. Um Lastenrader er-
folgreich in die bereits weitgehend optimierten Prozessket-
ten der KEP-Dienstleistenden zu integrieren, bedarf es des
Austauschs mit den Verantwortlichen der Kommunen.
UPS blickt hier auf langjahrige Erfahrungen zuriick. Das
Modellprojekt in Hamburg soll Aufschluss dartiber geben,
ob ein entsprechendes Konzept auch fiir gréf3ere Einzugs-
bereiche Uiberzeugend ist und ob es auch fiir andere Lo-
gistikbereiche offen und anwendbar sein kénnte.

KEP-Dienste sichern lebendige Innenstadte. Kommunale
Entscheiderinnen und Entscheider ebenso wie anséssige
Kundinnen und Kunden sehen KEP-Dienstleistungen fol-
gerichtig als unverzichtbare und notwendige Grundversor-
gung des Stadtgebietes an. KEP-Dienste werden aber auch
als Storfaktoren im taglichen Verkehr wahrgenommen. Ihr
Nachhaltigkeitspotenzial und ihre Innovationsbereitschaft
werden oft nicht ausreichend genutzt. Um die externen Ef-
fekte von konventionellen Flotten auf der ,letzten Meile"
weiter zu vermindern, bedarf es eines Dialogs aller lokalen
Stakeholder, um entsprechende Konzepte erfolgreich zu
gestalten.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement:
Bike and Business

Stefan Pohl, Deutsche Gesellschaft fir
Internationale Zusammenarbeit GmbH (G1Z), Bonn

Die Gesellschaft fir Internationale Zusammenarbeit
GmbH fordert im Rahmen des Umwelt- und Nachhaltig-
keitsmanagements u. a. die Nutzung des Fahrrads auf dem
Weg zur Arbeit erfolgreich.
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Die Motivation ist fiir das Unternehmen vielféltig: Rad fah-
rende Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter sind sowohl leis-
tungsfahiger als auch belastbarer. Der Imagegewinn ist —
intern wie extern —enorm. Parkraum ist effizienter zu be-
wirtschaften und bei Neu- bzw. Umbauten kann der nach-
zuweisende Parkraum reduziert werden. Dies ist flir das
Unternehmen auch wirtschaftlich abbildbar.

Grundlage fiir eine erfolgreiche innerbetriebliche Radver-
kehrsforderung ist die Einbindung aller (fahrradaffinen)
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Zielgerichtete Kommu-
nikation ist hierbei von besonderer Bedeutung. So tiber-
nimmt beispielsweise eine zentrale, ehrenamtlich besetzte
Ansprechstelle mit funktionsbezogener E-Mailadresse und
Telefonnummer eine wichtige Schlisselfunktion.

Zu Beginn seiner fahrradfreundlichen Unternehmensaus-
richtung hat die GIZ einzelne grundlegende Malinahmen
umgesetzt, wie z. B.

¢ Neu- und Ausbau sicherer und komfortabler Fahrradab-
stellanlagen,

e Einrichtung von Umkleiden und Duschmdéglichkeiten,

e Einrichtung von Trocknungsmaglichkeiten fiir Klei-
dung und

e Anbringung von Aushé&ngen zu den Themen des Rad-
verkehrs.

In den darauf folgenden Jahren wurden weitere fahrradbe-
zogene Malinahmen in den Bereichen Infrastruktur, Ser-
vice und Kommunikation realisiert, wie z. B.

e Saison bezogenen Umwandlung von Pkw- in Fahrrad-
parkplatze,

e Einrichtung von Stromtankstellen fiir Pedelecs,

e Bereitstellung von Reparatursets,

e Angebot von Fahrradkarten zur Einsicht oder als Aus-
hang,

o Initiierung einer Wegpatenschaft fiir Neueinsteiger als
Wegbegleitung,

e Durchfihrung von Werbeaktionen, z. B. Getréankeaktion
fur Rad Fahrende am Morgen, Anbringen von Bandero-
len mit Informationen an Fahrradern,

e Redaktion von Artikeln in der Betriebszeitschrift,

e Einrichtung eines Biker-Web im Intranet mit interes-
santen Links und Kontakten,

e [|nitiierung eines Biker-Stammtisches,

¢ Einbindung des Fahrrades in betriebsinterne Veranstal-
tungen, wie z. B. Umwelttage.

Daruber hinaus nimmt das Unternehmen regelméfiig an
Aktionen und Zertifizierungen teil, um durch Wettbewerbe
zusatzlich zu motivieren. Zusétzlich zu den Ma3nahmen
der innerbetrieblichen Radférderung fand ein Monitoring
statt, das den Erfolg der Radverkehrsférderung in der G1Z
unterstreicht: Im Jahr 2003 fuhren weniger als 5 % der Be-
legschaft mit dem Fahrrad zur Arbeit. Heute liegt der An-
teil der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, die mit dem Rad
zur Arbeit fahren bei ca. 15 % und in der Spitze bei mehr als
20 %.

bike + business Strategie 2020
am Beispiel des Frankfurter Flughafens

Georgios Kontos,
Regionalverband FrankfurtRheinMain

Im Kontext des Flughafen Frankfurt spielte Alltagsradver-
kehr bislang sowohl im regionalen Flachennutzungsplan
als auch seitens der Stadt Frankfurt und der Betreiberin
Fraport AG aus unterschiedlichen Griinden eine unterge-
ordnete Rolle. Im Freizeitverkehr war der Stadtteil Flugha-
fen in Form der Regionalparkrouten fester Bestandteil. Im
Jahr 2020 sollen bis zu 90.000 Menschen in der Airport City
arbeiten. Die daraus resultierenden zu erwartenden Wege-
beziehungen und die aufkommenden Binnenverkehre ha-
ben das Thema Fahrradmobilitat als Element intermodaler
Verkehrsgestaltung nun verstéarkt in den Fokus gertickt.

Im Rahmen der neuen Strategie ,.bike + business 2020 —
Planung und Management in der Flache* wurde das Areal
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am Frankfurter Flughafen Gateway Gardens als Pilotgebiet
ausgewahlt.

Im Jahr 2013 wurde der Arbeitskreis ,,Radanbindung des
Frankfurter Flughafens an die Region FrankfurtRhein-
Main“ gegriindet. Ziel dieses Zusammenschlusses ist es, den
Flughafen zu einem Ort zu machen, an dem sicher und
komfortabel Rad gefahren werden kann. Der Radverkehrs-
anteil soll sich folglich von heute 3 % auf 10 % im Jahr 2020
erhdhen.

Zusatzlich zum Aufbau fahrradaffiner Strukturen und der
Definition der Verantwortlichkeiten wurden folgende Mei-
lensteine umgesetzt:

e Einrichtung einer Call A Bike-Station im Bereich Gate-
way Gardens seit August 2013,

o Erstellung eines Videos ,Mit dem Rad vom Hauptbahn-
hof zum Flughafen Frankfurt in nur 30 Minuten*.

Zuklinftig sollen weitere Bausteine zur Férderung des Rad-
verkehrs in der Flache umgesetzt werden, wie z. B.

e Durchflihrung einer bike + business-Zertifizierung von
Gateway Gardens im Jahr 2016,

o Erstellung einer Karte fuir den Alltagsradverkehr fiir den
Bereich Frankfurt Flughafen bis Ende 2015,

¢ Installation wegweisender Beschilderung fur den Rad-
verkehr von drei Routen zum Flughafen bis Ende 2015,

o Erstellung von Befahrungsvideos aus den neun Kom-
munen bis Ende 2015,

o Erstellung einer Machbarkeitsstudie ,Radschnellweg
Frankfurt-Flughafen* bis Ende 2015. Installation eines

Intermodalknotens mit E-Mobilitatshub auf Gateway
Gardens bis Ende 2017,

e Expansion des Fahrradmietsystems mit bis zu vier wei-
teren Stationen bis Ende 2017,

e Implementierung einer Fahrradwerkstatt auf Gateway
Gardens bis Ende 2016.

Diskussionsergebnis

Win-Win-Situationen sind anfangs zumeist nicht offen-
sichtlich — sie erfordern Nachweise durch Evaluation und
Kommunikation. Damit kdnnen verfestigte geglaubte Ge-
wissheiten widerlegt werden. Das kann Offenheit fiir An-
derungen im Angebot (z. B. Handel) und im Verhalten aus-
l6sen.

Transportdienstleistende bewegen sich in sensiblen und
stark frequentierten innerstadtischen Bereichen. Flr eine
legale und reibungslose Logistik mit Fahrradunterstiitzung
muss potenziellen Konfliktketten friihzeitig entgegen ge-
wirkt werden. Regelliberschreitungen einzelner, wie z. B.
unerlaubtes Halten und Parken im Straenraum, sind per
se und u. a. deshalb auszuschlieRen, da sie oftmals reaktive
Regeluberschreitungen anderer zur Folge haben. Ziel muss
es sein, die kommunalen und betrieblichen Rahmenbedin-
gungen fur den Radverkehr so zu gestalten, dass eine adé-
quate effektive und effiziente Nutzung des Fahrrades in
Konkurrenz zu konservativen Verkehrsmitteln moglich ist.

Rechtliche Grundlage hierzu bildet aus Sicht der Unterneh-
men die StVO. In ihr sollte die Nutzung des innerstédti-
schen 6ffentlichen Verkehrsraums bedarfsgerecht geregelt
werden. Themen, wie z. B. Halten und Parken der
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Logistikunternehmen in Innenstadtbereichen, Nutzung
knapp bemessener innerstadtischer Logistikflachen durch
verschiedene Transportdienstleistende, sind seitens der
Unternehmen von grof3em Interesse. Die getroffenen Re-
gelungen bieten Synergien fiir andere Bereiche, wie z. B.
Elektromobilitat und carsharing.

Verbesserte Rahmenbedingungen, die seitens der Arbeitge-
berinnen und Arbeitgeber initiiert werden, sind immer ein
Zugewinn frr den Radverkehr. Unternehmen und Kom-
munen sollten daher noch intensiver zusammen arbeiten.
Die Einbindung von Verbéanden, wie z. B. Industrie- und
Handelskammer als Vertreterin der ansassigen Unterneh-
men in kommunalen Arbeitskreisen zum Thema Radver-
kehr, ist hierzu zielfihrend. Eine unmittelbare Mitarbeit
der Unternehmen ist oftmals aus Kapazitatsgriinden nicht
realistisch.

Zusétzlich zu Férderung von Spaf3, Aufgeschlossenheit und
Technikaffinitat der Arbeitnehmenden liegt im Sinne der
Radverkehrsférderung ein besonderes Augenmerk der Un-
ternehmen auf der Ergonomie der Arbeitsmittel, so auch

auf dem Fahrrad. Aufgrund der sich héaufig wiederholen-
den Téatigkeiten ist sie fur die Gesundheitspravention von
groRer Bedeutung. Aus datenschutzrechtlichen Griinden
ist die Analyse der Wirkung von Veranderungen in der Er-
gonomie jedoch nicht vollumfanglich méglich und wird
daher vorzugsweise im Rahmen von Studien behandelt
und durch Gesprache mit den Arbeitnehmerinnen

und -nehmern erganzt.

Als weitere Komponente fur eine erfolgreiche Nutzung des
Fahrrades als Betriebsmittel ist neben der Akzeptanz durch
Arbeitgebende und -nehmende auch seine regelméaRige
Wartung ausschlaggebend. Diese muss innerbetrieblich
eindeutig geregelt sein. Die Fahrradbranche arbeitet derzeit
intensiv an einem Lastenheft, das Unternehmen fordern, in
denen Werkssicherheit ein sensibles Thema darstellt.

Moderation: Carsten Hansen,
Deutscher Stadte- und Gemeindebund
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Forum 4
Marketing

Cities from 8 to 80

Burkhard Stork,
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V., Berlin

Cities from 8 to 80 ist der Ansatz einer weltweit tatigen
Non-Profit-Organisation mit Basis in Toronto. Griinder
und Vorsitzender der Idee ist Gil Penalosa. Penalosa war
von 1998 — 2001 Commissioner of Parks, Sport and Recrea-
tion in Bogota, Kolumbien, und hat in unterschiedlichen
Funktionen (u. a. fur Gehl Architects, Kopenhagen) die Mo-
dernisierung von Stadten weltweit begleitet.

Cities from 8 to 80 geht von der Grundidee aus, dass die
selbstdndige Mobilitat von 8-Jahrigen genauso mdoglich
sein muss, wie die von 80-Jahrigen in einer Stadt und dass
die Stadt fiir jede Bewohnerin und jeden Bewohner her-
vorragend funktioniert. ,\When it is great for an 8 year old
Child and for an 80 year old senior — the city is great for
everybody.” (Gil Penalosa). Vor dem Hintergrund des Be-
volkerungswachstums und der weltweiten Verstadterung
ist Cities from 8 to 80 fiir Penalosa der Maf3stab fur die Ge-
staltung der Stadt. Dies bezieht sich nicht nur auf den Rad-
verkehr, sondern auch auf den Umgang mit Fuf3géngerin-
nen und Ful3gédngern sowie die Gestaltung hochwertiger
Flachen und Parks in der Stadt.

Cities from 8 to 80 setzt auf die Erkenntnisse, die die De-
batte in weiten Teilen der Welt in den letzten Jahren zu-
nehmend prégen:

o Radverkehrsforderung ist kein Selbstzweck, sondern
Teil nachhaltiger, menschengerechter, moderner Stadt-
entwicklung,

o Radverkehrsférderung kann sich nicht nur an eine Teil-
gruppe der Bevodlkerung (v.a. mutige, gebildete Manner
zwischen 25 und 50) richten, sondern muss alle Bevél-
kerungsgruppen einbeziehen,

o Haupthinderungsgrund fiir die Mehrheit der Bevolke-
rung vom Kfz zu ,aktiver Mobilitat“ zu wechseln, ist der
Mangel an empfundener Sicherheit,

o Radverkehrsfordernde Radverkehrsinfrastruktur muss
nicht nur objektiv sicher sein, sondern als sicher, kom-
fortabel und einladend erlebt werden.

Personalisierte Wegeplanung: Wechsel von privater
Automobilitat zu mehr Radverkehr

Rafael Myncke, Stadt Antwerpen

Antwerpen ist die zweitgré3te Stadt Belgiens und besitzt
den zweitgrofl3ten Hafen Europas. Das hohe Verkehrsauf-
kommen in der Innenstadt und im Umland Antwerpens
wirken sich negativ auf Erreichbarkeit, Aufenthaltsqualitét
und Verkehrssicherheit aus. Aufgrund der jingsten Ent-
wicklungen erkannte die Stadt die Notwendigkeit, den Mo-
dal Split zugunsten nachhaltiger Mobilitatsangebote zu er-
hoéhen.

Hierzu fordert sie das Angebot des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs und baut das Radverkehrsnetz aus. Die dar-
Uber hinaus in den né&chsten Jahren geplanten grof3en inf-
rastrukturellen verkehrlichen MaBnhahmen in und um
Antwerpen werden die Erreichbarkeit von Stadt und Hafen
verbessern.

Die Stadt hat die Wichtigkeit von Kommunikation im Rah-
men dieses Umbruchs erkannt. Um die sich wahrend der
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Bauphase ergebenden temporaren Hindernisse und Beein-
trachtigungen zu bewaltigen, entwickelte die Stadt ge-
meinsam mit ihren Partnerinnen und Partnern eine Ge-
samtstrategie, in der Kommunikation ein wichtiger Bau-
stein ist. Darliber hinaus nutzt sie die Phase des Umbruchs,
um das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung auch langfris-
tig nachhaltig zu veréandern. Im Rahmen der durch die Eu-
ropéische Kommission geférderten Projekte "PTP cycle —
Personalised Travel Planning for Cycling" und "switch"
(englisch "Wechsel") tritt sie mit der Bevolkerung in Dialog
Uber ihr Mobilitatsverhalten.

"PTP" richtet sich an Arbeitnehmende, Haushalte und Uni-
versitaten und berét sie bzgl. ihrer individuellen taglichen
Verkehrsmittel- und Wegewahl mit dem Fokus auf nach-
haltige Mobilitatsoptionen.

"Switch" zeigt mittels erfolgreich durchgefiihrter Kampag-
nen im Bereich der Verhaltensanderung, dass es durchaus
maglich ist, Menschen zum Umstieg vom Kfz auf aktive
Fortbewegungsmittel (Gehen und Radfahren) fiir kurze
Fahrten in der Stadt zu bewegen. Durch Werkzeuge, wie

z. B. die ,switch-toolbox", werden interessierte Kommunen
bzgl. der Kommunikation mit der Bevolkerung angeleitet.
Die Box umfasst die Bausteine

o Templates zur Erstellung lokal relevanter Kampagnen
zu persdnlicher Reiseplanung,

o technische Unterstlitzung zur Umsetzung lokaler Pléne,

o Fallstudien von funf Vorreiterstadten (u.a. Antwerpen),

e Beratung in der Medienarbeit,

o Evaluationskriterien und bezahlbare MaRnahmen, um
Erfolg zu messen.
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Die Resonanz ist positiv — erste Evaluationsergebnisse zei-
gen Veradnderungen im Mobilitatsverhalten der Bevolke-
rung zu mehr nachhaltiger Mobilitat. Diese gilt es in den
Folgejahren noch auszubauen bzw. zu festigen.

Kampagnen fir das Rad —
Uberzeugungskraft von Bildern

Thomas Krag, Thomas Krag Mobility Advice,
Kopenhagen

Information und Kampagnen sind Bestandteile der meis-
ten Radverkehrskonzepte.

Es gibt jedoch nur wenige Erkenntnisse tber den Erfolg
kommunikativer Malinahmen. Oftmals wird ein Konflikt
zwischen Werbung fur verkehrssicheres Radfahren und
Werbung fiir eine verstarkte Nutzung des Fahrrades offen-
sichtlich. Beispielsweise wird das Tragen eines Fahrradhel-
mes kontrovers diskutiert. Um einen tieferen Einblick in
die psychologische Funktionsweise erfolgreicher Werbung
zu gewinnen, wurde eine Methode entwickelt, die auf ei-
nem elektronischen Fragebogen mit unterschiedlichen
Hintergrundbildern basiert. Die Fragen wurden mittels ei-
ner visuellen Analogskala, die die subjektiven Einstellun-
gen der Befragten misst, beantwortet. Die Skala ist eine Li-
nie, deren Endpunkte extreme Zustande darstellen, wie

z. B. "Ich mag nicht Fahrrad fahren" und "Ich genief3e Fahr-
rad fahren".

Es wurde ermittelt, ob und in welchem Umfang offensicht-
liche oder verborgene Botschaften die Bereitschaft der Ad-
ressaten zum Rad fahren beeinflussen.



Jede Teilnehmerin und jeder Teilnehmer erhielt dieselben
Fragen mit einem von sechs Hintergrundbildern. Neben
den fachspezifischen Fragen zur Verkehrssicherheit, zu
persdnlichen Erfahrungen und zu tGbergeordneten The-
men des Verkehrs, wurde auch Fragen zum Geschlecht, Al-
ter, Wohnsitz und Familienstand gestellt.

Die Auswertung zeigte klar, dass das Hintergrundbild die
Antwort auf die gestellte Frage beeinflusst.

Ein weiterer die Antwort beeinflussender Faktor war der

Erfahrungshorizont der bzw. des Antwortenden: Je &fter

die Teilnehmerinnen und Teilnehmer ein Verkehrsmittel
nutzen, umso lieber nutzen sie es.

Die Ergebnisse dieses Messverfahrens helfen einen Zugang
zur generellen Bereitschaft der Bevélkerung zum Radfah-
ren zu erhalten und Erkenntnisse Uber die effektivste Me-
thode der Radverkehrsforderung zu gewinnen. Darauf auf-
bauend kdnnen gezielt Empfehlungen auf Grundlage der
Testergebnisse ausgesprochen und Kommunen bei der in-
dividuellen Férderung des Radverkehrs unterstitzt wer-
den.

Pedelection — Mobilitdtsmuster,
Nutzungsmotive und Verlagerungseffekte

Hinrich Helms (IFEU), Claudia Kémper (IFEU), Mar-
tina Lienhop (ITD), Heidelberg

Die vom Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz,

Bau und Reaktorsicherheit geférderte Studie ,,Pedelection
— Verlagerungs- und Klimaeffekte durch Pedelec-Nutzung
im Individualverkehr* liefert auf Basis der systematischen

Untersuchung von Alltags-Nutzungsprofilen und den Nut-
zungsmotiven von Pedelecnutzerinnen und -nutzern An-
haltspunkte Uber die Verlagerungseffekte im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln. Aufbauend auf die ermittelten
Verlagerungseffekte wird auch eine Umweltbewertung
vorgenommen, bei der die Situationen vor und nach der
Anschaffung des Pedelecs verglichen werden. Die Umwelt-
bewertung folgt einem ékobilanziellen Ansatz, beriicksich-
tigt also auch die Umweltwirkungen der Herstellung der
benutzten Verkehrsmittel.

Im Rahmen eines Feldtests wurden dabei Energie- und
GPS-Daten sowie Wegeprotokolle fiir einzelne Befragungs-
wochen von 70 Probandinnen und Probanden aufgenom-
men und zusétzlich Wegeprotokolle von etwa 312 Online-
Teilnehmenden erfasst. Die Ergebnisse zeigen, dass tber
alle Probandinnen und Probanden durch das Pedelec ne-
ben Fahrrad-Wegen vor allem Pkw-Wege (41 %) und Pkw-
Kilometer (45 %) ersetzt wurden. Verlagerungen vom
OPNV auf das Pedelec spielen dagegen eine untergeord-
nete Rolle. Differenziert man verschiedene Nutzertypen,
zeigt sich ein besonders grof3es Verlagerungspotenzial vom
Pkw auf das Pedelec fiir beruflich Pendelnde (62 % der
Strecke) sowie Rad Fahrende auf Wegerelationen in Alltag
(36 %) und Freizeit (15 %).

Die Verlagerung vom Pkw auf das Pedelec ist dabei mit ei-
ner deutlichen Reduktion der Klimawirkung verbunden.
So betragt die Klimabilanz des Pedelec pro gefahrenen Ki-
lometer — inklusive anteiliger Herstellung der Fahrzeuge —
nur etwa ein Zehntel der Klimawirkung eines Pkw. Die Kli-
mawirkung des Pedelec ist dabei nicht nur dem Energie-
verbrauch, sondern auch der Batterie- und Fahrzeugher-
stellung geschuldet und liegt damit insgesamt pro gefahre-
nem Kilometer etwa 70 % hoher als bei einem konventio-
nellen Fahrrad. In der Gesamtbilanz Giber die im Feldtest
gemessenen Verlagerungseffekte treten damit in Summe
jedoch deutlich positive Klimaeffekte auf: Unter Beriick-
sichtigung von durchschnittlichen Fahrzeugen stehen bei
den Probandinnen und Probanden wéchentlich insgesamt
50 kg zusétzliche CO2-Emissionen durch Verlagerung vom
Fahrrad, 2.400 kg eingesparte CO2-Emissionen durch Verla-
gerung vom Pkw gegentber. Zukinftig ist mit einem deut-
lichen Anstieg der Pedelec-Flotte in Deutschland zu rech-
nen: Bei einem Marktanteil von 25 % koénnten, bei glei-
chem Verlagerungsverhalten wie im Feldtest gemessen,
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2030 jahrlich tGiber 1.100 Kilotonnen CO2-Emissionen ein-
gespart werden, was den gesamten jahrlichen Emissionen
von etwa 100.000 Bundesbirgerinnen und -burgern ent-
spricht — also einer GroRstadt.

Die Motive fiir den Kauf eines Pedelecs sind dabei vom Typ
der Nutzerin bzw. des Nutzers abhangig. Wahrend Pendle-
rinnen und Pendler die geringe Anstrengung und den
Komfort durch die Unterstlitzung schétzen, stehen bei
denjenigen, die das Pedelec im Alltag nutzen, die gestei-
gerte Mobilitat und zusétzliche Flexibilitat im Vorder-
grund. Bei den Nutzerinnen und Nutzern im Freizeitver-
kehr spielen ebenfalls die mit der Unterstiitzung verbunde-
nen Aspekte geringer Anstrengung und Einfachheit des
Fahrens eine zentrale Rolle.

Das Azubi-E-Bike-Projekt — Mit dem Pedelec auf
dem Weg zur Arbeit. Pedelecs fur die

Zielgruppe Jugendliche und junge Erwachsene im
landlichen Raum

Jessica Le Bris / Prof. Dr. Rainer Rothfuli,
Technische Universitat Minchen /
Eberhard Karls Universitat Tibingen

Bereits vor einigen Jahren hat das Pedelec als technologi-
sche Innovation das Spektrum unserer Verkehrsmittelopti-
onen erweitert. Verschiedene empirische Studien haben
festgestellt, dass Pedelecs zur Reduktion des Kfz-Verkehrs
beitragen kdnnen. Sie bieten eine Vielzahl verschiedener
Einsatzmdoglichkeiten und ihre Nutzung ist alterstibergrei-
fend attraktiv, wie z. B. flir die Zielgruppe der sogenannten
LSilver Ager”. Der Zielgruppe Jugendliche und junge Er-
wachsene wurde bisher nur wenig Beachtung geschenkt.
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Im Vordergrund der wissenschaftlichen Begleitforschung
des Projekts stand die Analyse der Akzeptanz und des Po-
tenzials von Pedelecs bei der Zielgruppe der jungen Auszu-
bildenden und Erwachsenen in der Region Neckaralb.

Insgesamt haben 1.214 Personen an der Studie teilgenom-
men, davon 881 Auszubildende, Schiilerinnen und Schuler
sowie Praktikantinnen und Praktikanten bis zum Alter von
26 Jahren. Wie die Erhebungen zeigen, weist das Mobili-
tatsverhalten der Zielgruppe Auszubildende und junge Er-
wachsene eine stark ausgepragte Autoorientierung auf und
das Fahrrad spielt nur eine sehr geringe Rolle.

Im Rahmen des Projekts hatten die Auszubildenden die
Madglichkeit, eine Woche lang ein Pedelec fiir ihren Weg
zur Arbeit zu nutzen.

Die Mdglichkeit des intensiven Ausprobierens wurde als
Uberaus positiv bewertet. Zudem zeigen die statistischen
Analysen, dass die Testerfahrung einen signifikanten Ein-
fluss auf die Einstellung gegeniiber Pedelecs ausiibt. So
wurde beispielsweise nach der Testerfahrung der Faktor
»Spald am Pedelec Fahren“ wesentlich héher bewertet als
zuvor. Ebenso lassen sich signifikante Unterschiede in der
Bedeutung von Ladesdulen feststellen: Nach der Nutzungs-
erfahrung wurde ihnen wesentlich weniger Bedeutung fur
die weitere Verbreitung beigemessen.

Die Ergebnisse der Befragung liefern wertvolle Ansatz-
punkte fiir eine pedelecorientierte Radverkehrsforderung.
Im Mittelpunkt stehen dabei nicht nur Marketingaktivita-
ten, die ein modernes Image schaffen und die Vorteile von
Pedelecs bewusst machen. Zentraler Aspekt ist vielmehr
das Erleben und Ausprobieren der neuen Technik sowie



die Gestaltung von Sozialisierungsprozessen und die Ent-
wicklung innovativer Finanzierungsmodelle.

Mobilitatsverhalten von Migrantinnen und Migran-
ten im Alltag

Dr. Dirk Wittowsky, Institut fir Landes- und Stadt-
entwicklungsforschung (ILS), Dortmund

Mobilitét ist ein zentraler Bestandteil in unserer Gesell-
schaft und Voraussetzung zur Teilnahme am 6ffentlichen
Leben. Zur Befriedigung der unterschiedlichen Bedirf-
nisse, wie z. B. Freunde treffen, zur Arbeit gehen oder Ein-
kaufen, ist die Raumiberwindung eine Selbstverstandlich-
keit. Dabei werden Entscheidungen zur Nutzung von Ver-
kehrsmitteln oft durch Routinen gepragt. Uberlagert wer-
den diese Prozesse von demografischen Entwicklungen,
gednderten Lebens- und Arbeitsmodellen sowie begrenz-
ten Zeit- und Finanzbudgets, die das Mobilitatsverhalten
beeinflussen. Gerade in Zeiten von Klimawandel, Energie-
wende und steigenden Mobilitatskosten missen jedoch so-
wohl Infrastrukturen als auch Verhaltensweisen vermehrt
nachhaltigen und ressourceneffizienten Anspriichen ge-
recht werden.

Neben der Schrumpfung und Alterung infolge des demo-
grafischen Wandels kommt es in Deutschland zu einer zu-
nehmenden Internationalisierung und Diversifizierung der
Gesellschaft. Bereits ein Flinftel der Bevélkerung hat einen
Migrationshintergrund. Ziel einer nachhaltigen Verkehrs-
planung muss es vor allem sein, die Mobilitatsbedirfnisse
aller Einwohnerinnen und Einwohner, einschlielich der-
jenigen mit Migrationshintergrund zu bericksichtigten.

Fur eine vorausschauende und ressourceneffiziente Pla-
nung sind valide und aktuelle Mobilitatsdaten Uber Perso-
nen mit Migrationshintergrund eine notwendige Voraus-
setzung. Trotz des wachsenden Anteils der Bevolkerung
mit Migrationshintergrund ist bislang nur wenig tber das
Mobilitatsverhalten in Abhangigkeit vom Migrationsstatus
bekannt.

Um dieses Datendefizit zu minimieren und detaillierte Er-
kenntnisse Uber das Mobilitatsverhalten zu erlangen, wur-
den durch das ILS quantitative und qualitative Befragun-
gen von Personen mit und ohne Migrationshintergrund
durchgefuihrt. Vor allem bei der Wahl und der Einstellung
zum Verkehrsmittel kdnnen signifikante Unterschiede er-
mittelt werden. Hier zeigt sich, dass Migrantinnen und
Migranten das Fahrrad seltener nutzen. Dabei spielen auch
geschlechts- und herkunftsspezifische Unterschiede eine
Rolle. Eine fulRgénger- und fahrradfreundliche Stadt- und
Infrastrukturplanung ist Grundvoraussetzung fir eine ver-
mehrte Fahrradnutzung der gesamten Bevélkerung. Um
bei Migrantinnen und Migranten sowohl die Akzeptanz als
auch die Verkehrssicherheit bei der Nutzung des Fahrrads
zu erh6hen, werden als zusatzliche MaRnahmen vermehrt
Fahrradkurse — mehrheitlich fiir Migrantinnen — angebo-
ten. Insgesamt kann die Férderung der selbstbestimmten
Mobilitat einen wichtigen Beitrag zur sozialen Teilhabe
und zur Integration leisten.

Perspektive der Alteren

Prof. Dr. Carmen Hagemeister, TU Dresden, Fach-
richtung Psychologie, Diagnostik und
Intervention

Tiefeninterviews mit dlteren Personen, die das Radfahren
deutlich reduziert oder aufgegeben hatten, und die stan-
dardisierte Befragung von 314 alteren Rad Fahrenden zei-
gen, dass altere Rad Fahrende die Lust an der Bewegung
und dem Aufenthalt in der Natur als wichtiger erleben als
die praktischen Vorteile, die das Rad Fahren mit sich
bringt. Rad zu fahren ist fiir altere Rad Fahrende vor allem
Lebensqualitdt und erst in zweiter Linie eine schnelle und
preiswerte Moglichkeit, von A nach B zu gelangen. Perso-
nen, die das Radfahren aufgeben, erleben es als Verlust, als
Zeichen, nun wirklich alt zu sein, auch wenn sie die prakti-
schen Wege im Alltag auch ohne Rad erfolgreich bewalti-
gen.
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Die meisten alteren Rad Fahrenden fuihlen sich kdrperlich
kaum beeintrachtigt, weder allgemein noch beim Radfah-
ren. Unter der Perspektive der Unfallverhiitung bedeutet
das, dass man annehmen kann, dass wenig Bereitschaft zur
Kompensation typischer altersbedingter Schwierigkeiten
besteht.

Wichtig bei der Betrachtung élterer Rad Fahrender ist es zu
bertcksichtigen, dass sie sehr verschieden sind in ihrer
kérperlichen Leistungsfahigkeit, in ihrem sportlichen Ehr-
geiz, in Lebensgewohnheiten, die sich auf ihre Mobilitat
und das Radfahren auswirken kénnen. Den dlteren Radfah-
rer oder die altere Radfahrerin gibt es nicht.

Diskussionsergebnis

Marketing zur Férderung des Radverkehrs ist vielschichtig.
Nicht immer sind separate Kampagnen die beste Wahl.
Beispielsweise sollte Radverkehrsférderung fir die Ziel-
gruppe Seniorinnen und Senioren integriert und alters-
Ubergreifend in MaBnahmen der Radverkehrsférderung
erfolgen. Die Sicherstellung der subjektivempfundenen Si-
cherheit ist von grundlegender Bedeutung fur alle am Ver-
kehr Teilnehmenden. Von attraktiven und sicheren infra-
strukturellen Rahmenbedingungen fur den Radverkehr,
wie z. B. ausreichende Breite der Radverkehrsanlagen, Si-
cherung an Querungsstellen, Erhéhung der Kontraste im
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Strallenraum durch Markierung von Bordsteinkanten, pro-
fitieren alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmer. Broschiiren, wie z. B. ,,Senior Proof Design“ aus
den Niederlanden, enthalten aus dem Anspruch heraus,
Strallenrdume seniorengerecht zu gestalten, Malinahmen,
die zum Wohle aller am Verkehr Teilnehmenden in die all-
tagliche StraBenraumgestaltung einflieen sollten.

Anders als in Deutschland werden dem Thema Sicherheit
in Danemark keine primaren Radverkehrskampagnen ge-
widmet. Das Fahrrad mit potenzieller Unsicherheit in Kon-
text zu bringen, wird eher als kontraproduktiv einge-
schéatzt. Die Bereitschaft zur Nutzung des Fahrrades wird in
Déanemark vielmehr durch die als Fahrrad (un-)freundlich
empfundenen Witterungsverhéltnisse und die persdnliche
Motivation beeinflusst.

Es herrscht Einigkeit, dass — unabhangig von der Wirkung
separater Radverkehrskampagnen — Vorbilder Botschaften
nachhaltig transportieren und zu einem positiven Image
des Fahrrades beitragen kénnen. In den Niederlanden ha-
ben beispielsweise Berichte in den Medien, dass Mitglieder
des Kdnigshauses Rad fahren, einen nachweislich positiven
Effekt auf die Nutzung des Fahrrades.

Die Stadt Antwerpen nutzt zusatzlich die Dynamik, die sich
aus einer intensiven Kommunikation und Zusammenar-
beit zwischen Stadt und Arbeitgebenden und -nehmenden
entwickelt, fir eine allgemeine gesellschaftliche Mobili-
tatsdiskussion. Von dieser profitiert auch der Fahrradver-
kehr als integrierter Bestandteil urbaner Mobilitat.

Spezielle Kampagnen zur Férderung der Nutzung von Pe-
delecs werden als wenig zielfilhrend angesehen. Sie werden
als nachhaltige Verkehrsmittel mit hohem Innovations-
charakter in Kampagnen fiir die Nutzung nachhaltiger Mo-
bilitatsalternativen integriert. Grof3e Bedeutung bei der
Férderung der Nutzung von Pedelecs wird der Anpassung
der Rahmenbedingungen konventioneller Radverkehrsinf-
rastruktur beigemessen: Die erfreulich gro3e Akzeptanz
von Pedelecs erfordert aufgrund der vergleichsweise
schnellen Mobilitdt und des erhdhten Verkehrsaufkom-
mens beispielsweise eine Anpassung der Mindestbreiten
fur Radverkehrsinfrastruktur.

Moderation: Thomas Kiel,
Deutscher Stadtetag, Berlin



Forumb
Netzwerke

Einbinden, Unterstitzen, Vernetzen —
Radkultur in der Flache verankern

Arne Koerdt, Ministerium fir Verkehr und Infra-
struktur Baden-Wirttemberg

Das Land Baden-Wirttemberg mdchte Pionierregion fur
nachhaltige Mobilitat werden. Es begreift den Rad- und
FuBverkehr als zentrale Sdule und integralen Bestandteil
eines modernen Verkehrssystems und férdert diesen Be-
reich daher systematisch.

Die Radverkehrsforderung in Baden-Wurttemberg ist so-
wohl geographisch als auch hinsichtlich der Agierenden

und Themen breit ausgerichtet. Das Land hat das Ziel, eine
Radkultur in der Flache zu verankern. Ein Stimmungswan-
del in einem Autoland hin zu einer Kultur des Radfahrens
entsteht nicht von heute auf morgen und nicht von selbst.

Dazu bedarf es kommunikativer und struktureller Aktivi-
taten:

o Alle Einzelbausteine der Radverkehrsférderung haben
ein kommunikatives und partizipatives Element.

o Liicken bei der Radverkehrsférderung werden identifi-

ziert. Alle Akteure der Radverkehrsforderung —auch die,
die sich bisher nicht als solche verstehen —werden in ih-
rer Sprache, mit ihren Themen und bei ihren Interessen
~abgeholt“ und eingebunden. Es werden gezielt Orte des

Austausches zwischen verschiedenen Fachdisziplinen
geschaffen.

e Strukturen hinsichtlich Ansprechpartnerinnen und
-partnern und Koordinatorinnen und Koordinatoren
werden auf allen Ebenen aufgebaut. Es werden Anreiz-
und Unterstitzungsstrukturen fir viele Felder der Rad-
verkehrsforderung entwickelt.

Das ,,Gesamtkunstwerk" ist das Zusammenwirken vieler
Einzelbausteine aus unterschiedlichen Bereichen mit un-
terschiedlichen Akteuren, die miteinander vernetzt und
verbunden werden.

Die Basis hilden projektunabhéngige Netzwerke, wie die
Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen Ba-
den-Wirttemberg e.V. (AGFK-BW). Dariiber hinaus wer-
den die drei Leitprojekte RadSTRATEGIE, RadNETZ und
RadKULTUR genutzt, um weitere Netzwerkstrukturen auf-
zubauen:

o Der laufende Prozess zur Erstellung der RadSTRATEGIE

Baden-Wirttemberg ist darauf ausgelegt, neue Akteure
einzubeziehen. Dies geschieht u. a. durch eine modell-
hafte Beteiligung von Birgerinnen und Blirgern und ein
fachlich breit aufgestelltes Gremium von Expertinnen
und Experten unter Einbindung von sieben Ministerien.
Im Ergebnis werden neue Aktivitaten in bisher nicht ak-
tiv besetzten Verkniipfungsbereichen, wie Fahrrad und
Gesundheit, Fahrrad und gesellschaftliche Teilhabe so-
wie an der Schnittstelle OV-Rad, generiert.

Die Aufstellung und Realisierung eines Landesradver-
kehrsnetzes — des RadNETZ Baden-Wirttemberg —
wird genutzt, um die Radverkehrsférderung in die Fla-
che zu bringen. Das 8.000 km lange Netz wird in zahlrei-
chen Vor-Ort-Veranstaltungen in den Landkreisen ab-
gestimmt, um eine hohe Identifikation zu erreichen.
Uber das RadNETZ werden einheitliche Standards und
Musterlésungen im Land etabliert. Landkreise erhalten
eine koordinierende Rolle.
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o Identitatsstiftende gemeinsame Dachmarke aller Aktivi-
taten im Bereich Radverkehrsférderung ist die Kommu-
nikationsinitiative RadKULTUR. Sie wird eng mit den
Akteuren der Modellkommunen und der AGFK Baden-
Wiirttemberg abgestimmt und an die Bedurfnisse vor
Ort angepasst. Sie soll die lokalen Netzwerke starken.

Die Kommunen werden auch dartber hinaus auf verschie-
denen Wegen eingebunden, aktiviert und unterstitzt. Das
Land versteht sich hier als Dienstleister der Kommunen.
Inshesondere die Stadt- und Landkreise werden als ent-
scheidende Koordinierungsebene gestarkt.

Cycling Embassy als Modell

Dr. Bernhard Ensink,
European Cyclists' Federation (ECF), Brussel

Cycling Embassies (Botschaften) sind nationale Netzwerke
von privaten, 6ffentlichen und gesellschaftlichen Organi-
sationen. Sie unterstiitzen einander und agieren gemein-
sam, um den Radverkehr im eigenen Land zu férdern und
die Expertise und Erfahrung international zu kommunizie-
ren, ins Ausland zu exportieren und die wirtschaftliche Zu-
sammenarbeit im Bereich Radverkehr tiber Grenzen hin-
weg zu fordern.

Das Modell ,,Cycling Embassy* wurde im Jahr 2009 in D&-
nemark entwickelt und im selben Jahr auf der internatio-
nalen Fahrradkonferenz Velo-city 2009 der European Cyc-
lists” Federation in Brissel prasentiert. In den Niederlan-
den wurde nach dem dénischen Beispiel 2010 die Dutch
Cycling Embassy gegriindet. Somit gibt es seit einigen Jah-
ren in den seit Jahrzehnten als fiihrende Radfahrnationen
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geltenden Landern Danemark und den Niederlanden Cyc-
ling Embassies.

Mitglied der Embassies sind in der Regel beispielsweise
Radfahrerverbénde, Fachleute, Firmen, Stadte und Ge-
meinden sowie Verkehrsbetriebe. Sie arbeiten auf nationa-
ler Ebene eng zusammen, um das Radfahren im eigenen
Land zu starken und die Botschaft,,pro Rad“ tiber die Gren-
zen hinweg zu kommunizieren. Die Embassies organisie-
ren Workshops und Exkursionen. Sie informieren, animie-
ren und unterstiitzen auf internationaler Ebene Uber ver-
schiedene Medien, wie z. B. Newsletter und Internetseiten.
Darlber hinaus sind sie Mitglied der World Cycling Alli-
ance, die weltweit den Austausch von Wissen und Know-
how unterstitzt sowie die Zusammenarbeit von Rad-
fahrerverbanden und -organisationen vertieft.

Es gibt jedoch auch Unterschiede zwischen den beiden Or-
ganisationen: Ziel der danischen Embassy ist primar die
Kommunikation von Lésungen und Wissen. Sie finanziert
sich tiber Mitgliedsbeitrage und Veranstaltungen. Das Stra-
Rendirektorat des Verkehrsministeriums ist rein informa-
tiv eingebunden. Im Gegensatz dazu nutzt die niederlandi-
sche Embassy das privat-6ffentliche Netzwerk als Vermitt-
lungsplattform zwischen Angebot und Nachfrage und sti-
muliert so die wirtschaftlichen Interessen im Land. In der
Grundungsphase unterstiitzte das Verkehrsministerium
die Embassy mit 300.000 Euro.

Die Frage, ob das Modell der Embassy auch auf andere L&n-
der, wie z. B. Deutschland Ubertragbar ist, kann prinzipiell
bejaht werden. Lander, die ihre Expertise und Erfahrung
zum Thema Radverkehr sowohl zum eigenen als auch zum
Nutzen anderer international kommunizieren, haben



groRe Wirkung in der Offentlichkeit. Deutschland fordert
die einzelnen Komponenten des Radverkehrs Infrastruk-
tur, Service, Kommunikation, systematisch und arbeitet
daran, diese mit Wirtschaftlichkeit und personellem Enga-
gement zusammenzubringen. Dies sind wichtige Voraus-
setzungen, um mit Hilfe des Modells Cycling Embassy den
Wissens- und Erfahrungsaustausch und die wirtschaftliche
Zusammenarbeit Gber (inter-)nationale Grenzen hinaus er-
folgreich zu stimulieren.

Beteiligungsinstrument Onlinedialog Berlin —
Sicher Uber die Kreuzung

Burkhard Horn, Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung und Umwelt Berlin

Die Steigerung der Bedeutung des Radverkehrs im Berliner
Verkehrsgeschehen ist erklartes Ziel der Verkehrspolitik
des Berliner Senats. Gleichzeitig bereitet die parallel zur zu-
nehmenden Fahrradnutzung unbefriedigende Entwick-
lung der Unfallzahlen mit Radfahrerbeteiligung Sorge und
ist Anlass fiir verschiedene Aktivitaten des Senats von der
Infrastruktur bis zur Kommunikation.

Unter www.radsicherheit.berlin.de stand vom 12.11. bis
10.12.2013 fiir Berlin ein Internetportal zum Dialog zwi-
schen Planung und Rad Fahrenden zur Verfligung. Mit die-
sem Beteiligungsverfahren hatte jede Berlinerin und jeder
Berliner die Méglichkeit, Kreuzungen zu benennen, an de-
nen es fiir den Radverkehr haufiger zu Konflikten beim
Abbiegen kommt oder an denen sich Rad Fahrende durch
abbiegende Fahrzeuge gefahrdet fiihlen. Unfélle in diesen
Situationen haben in der Regel besonders schwere Folgen
und stehen daher verstirkt im Fokus der Offentlichkeit.

Innerhalb des Aktionszeitraumes von vier Wochen betei-
ligten sich rund 35.000 Besucherinnen und Besucher. Es
wurden 260.000 Seitenaufrufe generiert. Mehr als 3.300
Teilnehmende registrierten sich. Das Verfahren setzte das
Thema ,Sicherheit im Radverkehr* auch in den Berliner
Medien weit nach vorn auf der Agenda.

Mehr als 60 % der Beitrage widmen sich unmittelbar oder
mittelbar dem Schwerpunkt des Online-Dialogs, der Iden-
tifikation konfliktreicher Kreuzungs- und Einmindungs-
bereiche fiir Rad Fahrende. Die groRe Zahl der qualitativ
hochwertigen Beitrage (mehr als 8.000 Vorschlage und
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Kommentare) sowie die mehr als 22.500 Bewertungen die-
ser Beitrdge bilden die Grundlage des komplexen Auswer-
tungsprozesses und der weiteren Arbeiten.

Der groR3e Vorteil des Online-Formats besteht darin, dass
die Teilnehmenden sowohl konkret und digital rdumlich
verortet den Handlungsbedarf aufzeigen als auch Lésungs-
vorschlage unterbreiten kdnnen, die in Planungen einflie-
Ren und digital an die Akteure weitergegeben werden kén-
nen. Allerdings erfordert der Umgang mit den Erwartungs-
haltungen der Mitwirkenden (wie auch von Presse und Po-
litik) sowohl vorab eine klare Darstellung dessen, was mit
der Beteiligung erreicht werden soll, wie auch eine konti-
nuierliche transparente Kommunikation der Umsetzung.

Eingebettet war das Beteiligungsverfahren in das Projekt
~MaRnahmen fir ein konfliktfreies Abbiegen — Leitfaden
zur Reduzierung von Abbiegeunfallen zwischen Kfz und
Radfahrern®, das im Rahmen des NRVP 2020 durch das
BMVI gefordert wurde Ziel war die Entwicklung eines Leit-
fadens, der unter dem Titel ,,Sicher geradeaus!“ rechtzeitig
zum Nationalen Radverkehrskongress verdffentlicht wird.

Diskussionsergebnis

Radverkehrsforderung ist eine Querschnittsdisziplin. Der
Aufbau von Netzwerken und Partnerschaften ist Voraus-
setzung fur erfolgreiche Radverkehrsforderung. Koopera-
tion und Kommunikation Uber die konventionellen inhalt-
lichen und administrativen Grenzen hinweg sind von gro-
Rer Bedeutung. Neue Konzepte, die z. B. Partnerschaften in
Wirtschaft und Einzelhandel suchen oder verstarkt mit der
Burgerschaft kommuniziert werden, sind erfolgreich. Den-
noch sind Kommunen oftmals tGiberlastet, da mehr
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Netzwerke nicht immer auch eine Verbesserung der Ver-
netzung zwischen den einzelnen Netzwerken bedeuten. Li-
mitierende Faktoren sind oftmals die personellen und fi-
nanziellen Ressourcen.

Die friihzeitige Einbindung aller am Planungsprozess zu
Beteiligenden fordert die Effizienz und Effektivitat auf
kommunaler Ebene. Der Aufbau langfristig wirksamer
Partnerschaften und die Einrichtung von strukturierenden
Prozessablaufen, wie z. B. ,,BYPAD*, helfen, ebeneniber-
greifend und ressourcenoptimiert zu arbeiten.

Radverkehrsférderung ist vor allem dann global wie kom-
munal erfolgreich, wenn sie als integrierter Bestandteil eu-
ropaweiter Gesetzgebung sowohl in Wirtschaft und In-
dustrie als auch auf (inter-)nationaler und kommunaler ad-
ministrativer Ebene beriicksichtigt wird. Dies ermdglicht
auch die Einflussnahme auf vermeintlich radverkehrsferne
Bereiche.

Von groRRer Bedeutung ist es, neue Partnerinnen und Part-
ner fiir die Belange des Radverkehrs zu sensibilisieren und
ihnen den Mehrwert integrierter Radverkehrsforderung
fur ihren Bereich zu vermitteln.

Sowohl thematisch Gibergreifende Partnerschaften, wie

z. B. mit der Wohnungswirtschaft und dem Einzelhandel,
als auch (inter-)nationale Partnerschaften, wie z. B. Stadte-
netzwerke, sind Uber die klassischen Verknipfungen hin-
aus von grof3er Bedeutung fiir die Radverkehrsforderung.
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Die unterschiedlichen Rahmenbedingungen und Perspek-
tiven helfen, Radverkehr zu starken, indem er als selbstver-
standlicher integraler Bestandteil Berlicksichtigung findet.
Mit dieser Strategie der Integration kann Radverkehr auch
in Landern und Kommunen, in denen vergleichsweise ge-
ringe personelle und finanzielle Ressourcen fiir Radver-
kehrsbelange bereitgestellt werden, erfolgreich geférdert
werden. Grundvoraussetzung ist stets die Wertschéatzung,
die dem Radverkehr entgegen gebracht wird, und die Be-
reitschaft zur Kooperation.

Moderation: Christine Fuchs,

Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreund-
liche Stadte- und Gemeinden und

Kreise in NRW e.V.



Forum 6
Infrastruktur

Das Mobilitatskonzept der Gemeinde
Eindhoven: Innovative Ansatze fur
Radverkehrsinfrastruktur

Adriaan Kok, ipv Delft — creative engineers

Briicken fur den Radverkehr schlieBen die Liicke innerhalb
eines Radverkehrsnetzes. Gut durchdachte Briickenbau-
werke fiir den Radverkehr erhdhen den Radverkehrsanteil,
die Verkehrssicherheit und die Qualitéat des 6ffentlichen
Raumes.

Die Gemeinde Eindhoven entschied sich zum Bau des
Hovenring nicht ausschlieflich, um den Komfort des Rad-
fahrens in Eindhoven zu erhéhen. Auch sollten der Ver-
kehrsknotenpunkt hinsichtlich seines Verkehrsaufkom-
mens entflochten und die Verkehrssicherheit erhéht wer-
den.

Der Hovenring, erbaut im Jahr 2012, wurde zu einem Vor-
zeigeprojekt hervorragender Radverkehrsinfrastruktur.
Aber in erster Linie ist der Hovenring ein gutes Beispiel fiir
das, was erreicht werden kann, wenn Vertreterinnen und
Vertreter der Stadt, Gestalterinnen und Gestalter, Ingeni-
eurinnen und Ingenieure und alle anderen am Projekt Be-
teiligten eng zusammenarbeiten. Zusammen haben sie eine
Briicke geschaffen, die fur den Rad-, Fu3ganger-, Kfz- und
Offentlichen Verkehr sowie alle im Umfeld wohnenden
und arbeitenden Menschen von groRem Mehrwert ist.

Die Gemeinde Eindhoven beauftragte das Buro ipv Delft,
maogliche Losungen zur Trennung des Rad- und FuRver-
kehrs zu entwickeln. Das Biiro wog alle Méglichkeiten in
Bezug auf Anordnung, Briickentragwerk und Rampenfiih-
rung gegeneinander ab. Daraufhin beauftragte die Stadt

Forum 6 Infrastruktur — Intelligent und vernetzt weiter entwickeln

das niederlandische Biiro ebenfalls mit der Gestaltung des
Hovenring.

Auf Anfrage des niederlédndischen Fachnetzwerks CROW
schrieb das Biro eine Handreichung zum Thema Gestal-
tung von Briickenbauwerken fur den Rad- und FulRver-
kehr. Aufgrund der internationalen Nachfrage steht diese
inzwischen in gekirzter Fassung auch in englischer Spra-
che zur Verfligung.

Fazit: Ein gutes Briickenbauwerk im Standard-Design
bringt nicht immer das beste Ergebnis fiir eine zu l6sende
Aufgabe. Oftmals ist eine individuelle Lésung sogar preis-
werter als eine Standardlésung.

»,NRVP-Projekt — Schutzstreifen auf3erorts*: Mo-
dellversuch zur Abmarkierung von Schutzstreifen
aufRerorts und zur Untersuchung der Auswirkungen
auf die Sicherheit und

Attraktivitat im Radverkehrsnetz

Bernd Sievers, Ministerium fir Energie,
Infrastruktur und Landesentwicklung
Mecklenburg-Vorpommern

Flachendeckend geschlossene, bedarfsgerechte und sichere
Basisnetze sind fur jedes Verkehrsmittel wesentlich. Aktu-
ell sind gemeinsame Rad- und Gehwege das Standardele-
ment zur Fiihrung des Radverkehrs auf3erorts. 127.000 km
der ortsverbindenden Stra3en in Deutschland haben kei-
nen Radweg und werden realistisch gesehen aus finanziel-
len und fachlichen Griinden zu einem weit Uberwiegenden
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Teil auch keinen Radweg erhalten. Unterhalb der ,Bau-
schwelle” gibt es auRerorts jedoch einen Bedarf bzw. An-
spruch zur Sicherung des Radverkehrs sowie zur Verbesse-
rung und Verdeutlichung der Radverkehrsfihrung. Mar-
kierungslésungen sind dort interessant, wo bauliche L6-
sungen nicht zwingend notwendig oder finanziell, baulich
oder umweltrechtlich kaum zu realisieren sind. Keinesfalls
sind Schutzstreifen auRerhalb geschlossener Ortslagen ein
dauerhafter Ersatz fur erforderliche, bauliche Radverkehrs-
anlagen.

Aufgaben und Ziele des NRVP-Projekts ,,Schutzstreifen au-
RBerorts* waren die Ermittlung der Auswirkungen auf Ver-
kehrssicherheit, Akzeptanz und Verhalten der am Verkehr
Teilnehmenden sowie eine Bewertung der Ergebnisse un-
ter Einbeziehung des aktuellen Kenntnisstandes zur Siche-
rung und Foérderung des Radverkehrs. Daraus wurden Fol-
gerungen fuir Anwendbarkeit, Einsatzbereiche und Aushil-
dung von Schutzstreifen auf3erorts gezogen sowie Empfeh-
lungen fiir eine Weiterentwicklung verkehrsrechtlicher
Bestimmungen und der technischen Regelwerke formu-
liert.

Das Projekt bezieht sich auf 15 Untersuchungsstrecken in
sieben Gebietskdrperschaften (Amt Domitz-Mallif3, Fonta-
nestadt Neuruppin, Kreis Stormarn, Grafschaft Bentheim,
Landkreis Northeim, Rhein-Erft-Kreis, Stadt Koln) der
Bundeslander Mecklenburg-Vorpommern, Brandenburg,
Schleswig-Holstein, Niedersachsen und Nordrhein-West-
falen (sowie auBerhalb des Projekts drei Strecken in Baden-
Wiirttemberg) im Zeitraum Marz 2012 bis Dezember 2015.

Die wesentlichen Streckenparameter sind

o Verkehrsstarken bis ca. 4.000 Kfz/Tag (Schwerverkehr
bis 150 Kfz/Tag),

e Anordnung einer maximalen Hochstgeschwindigkeit
von 70 km/h (im Bereich von Kuppen und Kurven
50 km/h) sowie

e Mindestfahrbahnbreite von 5,25 m (1,25 m breiter
Schutzstreifen/2,75 m breite Kernfahrbahn).

In Teilprojekten erfolgte eine flachige Roteinfarbung. Im
Projektzeitraum kam es auf den Untersuchungsstrecken zu

keinem Unfall, der in direktem Zusammenhang mit der
Abmarkierung der Schutzstreifen gebracht werden kann.

Die Zustimmung war sowohl bei Kfz- als auch bei Rad Fah-
renden Uberwiegend positiv.

Mit System zum Erfolg — Raderhebungen in KéIn
und deren Nutzen fur die Planung

Dipl. Ing. Jirgen Mollers, Amt fiir Stral3en und Ver-
kehrstechnik Stadt Koln

Im Gegensatz zum motorisierten Individualverkehr spielen
systematische Erhebungen in der Radverkehrsplanung oft-
mals eine untergeordnete Rolle. Der NRVP 2020 fordert
zum Abbau dieses Defizits entsprechende Anstrengungen
auf allen administrativen Ebenen. In KéIn begann eine
kontinuierliche Erhebung radverkehrsbezogener Daten im
Jahr 1994 im Rahmen der Evaluation des stadtischen

Bike & Ride-Konzepts.

Seitdem wurden Art und Umfang radverkehrsbezogener
Erhebungen zur Analyse weiterer Fragestellungen immer
weiter ausgebaut. Langst werden sowohl der ruhende als
auch der flieRende Radverkehr betrachtet. Zum Einsatz
kommen — je nach Fragestellung — Dauererhebungen mit-
tels automatisierter Zahlstellen (auch im Mischverkehr),
14-Stunden- und Kurzzeiterhebungen (zwei Stunden), Vor-
her-Nachher-Messungen, Geschwindigkeitsmessungen des
KFZ-Verkehrs oder auch Befragungen. In der Addition
werden in Kéln jahrlich rund 250 Einzelerhebungen
durchgefihrt.
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Die Stadt KoIn versteht Erhebung des Radverkehrs als Sys-
tem und hat eine Systematik entwickelt, welche die ge-
nannten relevanten Kenngréf3en im Sinne einer zeitgema-
Ren Radverkehrsférderung behandeln. Plausibilitatsprii-
fung und Vergleichbarkeit der Einzelmessungen der erfass-
ten Daten sind gewahrleistet. Die jahrelange Erfahrung bei
der Erfassung und Interpretation radverkehrsrelevanter
Daten erlaubt mittlerweile eine kontinuierliche und zuver-
lassige Plausibilitatspriifung aller Messergebnisse. Dartiber
hinaus kann fir Kurzzeiterhebungen auf ein speziell auf
K&lIn geeichtes Hochrechnungsmodell zurlickgegriffen
werden. Alle Messergebnisse werden auf einen gemeinsa-
men Referenzwert (Oktoberwert) gebracht und sind somit
untereinander vergleichbar. Der Einfluss exogener Fakto-
ren, wie z. B. Witterungsverhaltnisse am Erhebungstag,
kénnen eliminiert werden.

Diese systematische Vorgehensweise fiihrt letztlich zu be-
lastbaren und vergleichbaren Ergebnissen, die sowohl fiir
die Planung als auch fur die Offentlichkeitsarbeit von gro-
Rem Wert sind, und in ihrer Gesamtheit zu einem besseren
Verstandnis der Zusammenhénge im Radverkehr beitra-
gen.
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Die Erhebungsergebnisse sind unverzichtbar bei der Di-
mensionierung und Standortbestimmung des Fahrradpar-
kens im 6ffentlichen Raum und der Schaffung von be-
darfsgerechten Fahrradabstellplatzen zur Férderung von
Bike & Ride. Die gewonnenen Daten liefern bei kostenin-
tensiven Investitionen, wie z. B. hochwertigen Fahrradab-
stellanlagen, Uberdachte Rahmenhalter, Fahrradboxen und
Radstationen, fiir die Entscheidungsfindung der Akteure
Entscheidungshilfen.

Bei der Wahl der Fihrungsform des Radverkehrs und der
Knotenpunktgestaltung spielen die erhobenen Daten und
Prognosen des zukiinftigen Radverkehrsaufkommens eine
immer wichtigere Rolle. Fur eine nachhaltige Flachenauf-
teilung des Stral3enraums sind die gewonnenen Radver-
kehrsdaten in Kdln mittlerweile unverzichtbare Kenngro-
Ren geworden, um den zukiinftigen Anspriichen gerecht
zu werden.

Fur die Erstellung von Radverkehrskonzepten, wie z. B.
dem Radverkehrskonzept Innenstadt oder dem Rad-
schnellwegkonzept, sind statistische Daten unerlasslich. Da
in KoIn bereits auf eine Fulle von bestehenden Daten zu-
ruckgegriffen werden kann, verkuirzen sich z. B. die Bear-
beitungszeitrdume wesentlich oder es kann bereits frihzei-
tig auf moégliche Hauptrouten und Bearbeitungsschwer-
punkte eingegangen werden.

Die gewonnenen Daten sind fur eine nachhaltige Forde-
rung des ruhenden und des flieRenden Radverkehrs so-
wohl hinsichtlich des Bedarfs als auch der Wirtschaftlich-
keit unverzichtbare Planungsgrundlage. Eine transparente
und kontinuierliche Veroffentlichung der Erhebungser-
gebnisse schafft sowohl bei den politischen Akteuren und
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Entscheidungstragern als auch bei betroffenen Blrgerin-
nen und Birgern, Radfahrerinnen und Radfahren ein ho-
hes Verstandnis fir die grundlegenden Ziele der umgesetz-
ten MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs.

Diskussionsergebnis

Frihestmdgliche interdisziplindre Zusammenarbeit von
Vertreterinnen und Vertretern unterschiedlicher Fachrich-
tungen ist ein wichtiger Baustein zur Realisierung nachhal-
tig guter Radverkehrsinfrastruktur. Die Beteiligung von
Expertinnen und Experten, die ein Projekt mit unter-
schiedlichem Fokus begleiten, wirkt sich immer positiv auf
Qualitat, zeitlichen Baufortschritt und Kosten aus. Mit die-
sem Ansatz lassen sich auch auf3ergewdhnliche Leucht-
turmprojekte, wie z. B. der Hovenring in der Stadt Eind-
hoven, erfolgreich realisieren. Es empfiehlt sich, bauliche
Mindeststandards kritisch zu hinterfragen und mit Augen-
mafd zu optimieren. Der Mehrwert, den eine Entscheidung
fur mehr Komfort und mehr subjektivempfundene Sicher-
heit hat, tragt entscheidend zur Akzeptanz der Radver-
kehrsinfrastruktur bei.

Markierungslésungen, wie z. B. Schutz- und Radfahrstrei-
fen, stellen gleichwertige und im Vergleich zu baulichen
Radverkehrsanlagen kostengiinstige Malnahmen zur Si-
cherung des Radverkehrs dar. Erfahrungen zeigen, dass
auch auf schmalen Fahrbahnen auf3erorts Radverkehr

durch Schutzstreifen sehr gut gesichert wird. Die Neuauf-
teilung der Fahrbahn mit geringerer Breite der Kernfahr-
bahn fur den Kfz-Verkehr sowie Demarkierung der Leitli-
nie wirken sich positiv auf das Verhalten aller am Verkehr
Teilnehmenden aus und entschérfen Konfliktsituationen.
Fir die Auswahl des geeigneten Sicherungselementes ist
die individuelle Analyse der Situation zu Beginn der Pla-
nung von grundlegender Bedeutung.

Markierungslésungen kénnen oftmals integriert in stra-
Renbauliche MaRnahmen finanziert und realisiert werden.
Die Neuaufteilung des Fahrbahnquerschnittes unter Einbe-
ziehung der Seitenraume zu Gunsten des Radverkehrs
wirkt sich nachweislich positiv auf den Modal Split aus. Mit
Hilfe von Dauerzéhlstellen des Radverkehrs lassen sich be-
lastbare Datengrundlagen in Bezug auf die Veranderung
des Modal Split ermitteln. Wichtig ist es, den Arbeitsschritt
der anschlieRenden systematisierten Auswertung der ge-
wonnenen Daten in der Projektplanung und Auftrags-
vergabe zu beriicksichtigen und personelle Ressourcen
hierfir bereit zu stellen.

Moderation: Tilman Bracher, Deutsches Institut fur
Urbanistik gGmbH, Berlin
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Forum 7/
Tourismus

StadtRadTourismus

Dr. Ulrich Gries, Prét a Vélo, Berlin

In Europas Metropolen entdecken neben Einheimischen
auch Géste das Fahrrad als ideales urbanes Verkehrsmittel
neu. Noch vor wenigen Jahren war es kaum denkbar, dass
Radfahren in Stadten wie New York, Paris oder London at-
traktiv ist. , Sightseeing by bike“ galt in diesen Stadten als
undenkbar.

Eine grof3e Rolle bei diesem Bewusstseinswandel haben

u. a. Angebote des bikesharing gespielt. Ihnen ist das Mehr
radtouristischer Infrastruktur und ihre Erkennbarkeit im
offentlichen Raum zu verdanken. Das zunehmende touris-
tische Interesse zeigt sich ebenfalls in der wachsenden Viel-
falt radtouristischer Angebote, wie z. B. E-Bike-Vermie-
tung, gefuihrte Radtouren, Velo-Taxen, digitale Medien,
Smartphone-Apps, Karten oder Reisefiihrer. Ein Markt, der
sich erst in den vergangenen zehn Jahren entwickelt und
differenziert hat. Hinzu kommen radtouristische Infra-
strukturen, wie z. B. beschilderte Themenrouten, spezielle
Radwege etc.

Im internationalen Vergleich baut insbesondere London
seine Infrastruktur fir den urbanen Radverkehr in den
kommenden Jahren stark aus. Verkehrsbelastete Innen-
stadte sollen entlastet und lebenswerter gestaltet werden.
Gerade der touristischen Mobilitét sollte dabei besondere
Beachtung geschenkt werden, da sich Stadte- und Kultur-
touristen vorrangig und ganztédgig in der Innenstadt bewe-
gen. Anbieterinnen und Anbieter touristischer Dienstleis-
tungen, wie z. B. Lifestyle- und designorientierte Hotels,

haben den aktuellen Trend erkannt und auf den vor allem
bei jungen Kreativen vorherrschenden Wertewandel rea-
giert. So werden in einem neu erdffneten Berliner Hotel
beispielsweise Zimmer angeboten, die neben Dusche, Fern-
seher und W-Lan auch tiber Fahrradmdbel inklusive Desig-
ner-Bike verfiigen. Karten, Tourenvorschlage und Smart-
phone-Halter inklusive Apps sind zusétzlich an der Rezep-
tion erhéltlich.

Als konflikttrachtig erweisen sich allerdings radtouristi-
sche Spezialangebote, wie z. B. Bierbikes. Weiteres Kon-
fliktpotenzial zwischen Einheimischen und Gésten wird

z. B. bei der Nutzung von Fahrradabstellplatzen offensicht-
lich.

In den deutschen Stadten muss ein Umdenken stattfinden.
Das Potenzial des neuen urbanen Fahrradtourismus muss
angemessen wahrgenommen werden. Stadtetouristen sind
als Zusatzbevolkerung zu betrachten, die besonders haufig
innerstadtisch unterwegs ist. Radtouristische Angebote
kénnen helfen, besonders immissionsreichen motorisier-
ten Individual- sowie Bus- und Schiffsverkehr zu reduzie-
ren. Ein gut organisierter urbaner Radtourismus kann dazu
beitragen, den Stadtetourismus generell zu dekonzentrie-
ren. Hierzu bedarf es vor allem einer soliden Infrastruktur.

Gaéste, die per Rad unterwegs sind, haben in der Regel einen
direkteren Kontakt zur Stadt und nehmen raumliche
Strukturen besser wahr. Sie haben im Idealfall viele posi-
tive Erlebnisse. Voraussetzung daflir ist entsprechende
(radtouristische) Infrastruktur, die ein sicheres Vorankom-
men ermaglicht.
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Bremen bike it!
Mit dem Fahrrad die Stadt entdecken

Jens Joost-Kriger,
Wirtschaftsforderung Bremen

Das Land Bremen hat vor eineinhalb Jahren mit dem Pro-
jekt Bremen bike it! begonnen, nach Wegen und Maf3nah-
men zu suchen, um die radverkehrlichen Qualitaten Bre-
mens und Bremerhavens in das Marketing der beiden
Stadte zu integrieren. Zielgruppe der Angebote, MalZnah-
men und Botschaften sind Gaste und Einheimische gleich-
ermal3en. Kern der Botschaft ist: Das Fahrrad ist nicht nur
ein hervorragendes Fortbewegungsmittel, das das Stadter-
lebnis starkt und hilft, stddtische Verkehrsprobleme zu 16-
sen. Es ist ebenso ein Element des urbanen Lebensstils und
wichtiger Faktor flir die Verbesserung stadtischer Lebens-
qualitat.

In der Umsetzung bietet Bremen Bike it! praktische Hilfe-
stellungen, die sich weniger an klassische Radreisende
wenden, sondern alle zum Radfahren motivieren sollen,
die das Rad als Moglichkeit, das Stadterlebnis zu erweitern,
noch nicht entdeckt haben. Stadterlebnis-Radrunden, eine
kostenfreie Rad-Navigations-App von Bike Citizens, die
Zusammenarbeit mit Kultureinrichtungen und Grol3ver-
anstaltungen sowie eigene fahrradaffine Veranstaltungen
haben dazu gefiihrt, dass Bremen bike it! heute Teil des
Stadtauftritts ist. Radfahren in der Stadt macht Spaf® und
tut der Stadt gut.
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Entwicklung von Industriekulturrouten —
Qualitatsmanagement

Marc Hennenberg, Regionalverband Ruhr, Essen

Nach dem Présentationsjahr der Internationalen Bauaus-
stellung Emscher Park 1999 zeigte sich insbesondere der
Emscher Park Radweg (EPR) in keinem guten Zustand. Das
Ziel, den EPR regional als Erschliefungsader des Emscher
Landschaftsparks und der Standorte der Industriekultur zu
bewerben und Uberregional radtouristisch zu entwickeln,
konnte nicht realisiert werden.

Auf Wunsch des Umweltministeriums des Landes Nord-
rhein-Westfalen ibernahm der heutige Regionalverband
Ruhr (RVR — damals noch KVR) Steuerungs- und Fih-
rungsverantwortung. Der fixierte Tragerschaftsvertrag um-
fasst zwei Aufgabenfelder: Das zentrale Routen- und Quali-
tatsmanagement und die Pflege, Unterhaltung und Ver-
kehrssicherungspflicht.

Heute betreut der RVR im Rahmen des zentralen Routen-

managements rund 700 km Radwege. Auf 230 Streckenki-

lometern werden Leistungen zur Pflege, Unterhaltung und
Verkehrssicherung ausgefuhrt.

Der Emscher Park Radweg und der Rundkurs Ruhrgebiet
flhren dabei als Hauptwege der "Route der Industriekultur
per Rad" durch die industrielle Kulturlandschaft zwischen
Duisburg und Hamm. Grol3e Teile des Wegenetzes verlau-
fen auf ehemaligen Bahntrassen, attraktiven Ufer- und
Waldwegen oder verkehrsarmen Straf3en. Viele Anker-
punkte liegen direkt oder unmittelbar am Radweg. Rei-
sende erleben auf dem Emscher Park Radweg das Herz des



ehemaligen Reviers: Die imponierenden Zeitzeugen der In-
dustriekultur und die vielen miteinander vernetzten gri-
nen Freirdume des Emscher Landschaftsparks. Die "Route
der Industriekultur per Rad" fiihrt den Radreisenden durch
eine der spannendsten und vielseitigsten radtouristischen
Regionen Europas. Auch der Alltagsverkehr gewinnt zu-
nehmend fiir alle Bevolkerungsgruppen an Bedeutung.

In der 14-jahrigen Managementtatigkeit haben sich Route
und Netzwerke gleichermalen entwickelt. Auch das Nut-
zerverhalten und die Frequentierung der Streckenab-
schnitte haben sich enorm gewandelt.

Konzeption, Koordination, Kommunikation, Griinflachen-
management, Wegweisung, Marketing, Industriekultur
und Regionalpark sind wichtige Instrumente, Partnerinnen
bzw. Partner und Bausteine zur Férderung des Radver-
kehrs im Ballungsraum der Metropole Ruhr. In die Pla-
nungsprozesse sind 53 Kommunen einzubeziehen. Das
Netz ist Bestandteil des Radverkehrsnetz NRW und mit
drei Sternen durch den ADFC zertifiziert. Die Beschilde-
rung und Ausstattung inklusive Verleihsystem und deren
stetiger Kontrolle durch Paten ist ebenso von Bedeutung
wie ein professionelles Griinflaichenmanagement mit stan-
diger Optimierungsabfrage und der Beseitigung von Van-
dalismusschéden.

Diskussionsergebnis

Im Radtourismus zeichnen sich mehr und mehr Stédterei-
sen ab. Von grundlegender Bedeutung dafiir, dass auch die
umgebende Region von diesem Trend profitieren kann, ist
der individuelle Bezug, den die jeweilige Stadt zu ihrer Re-
gion hat. Eine Zunahme des Bewusstseins fur Synergien
und Mehrwerte grenzubergreifender Radverkehrsforde-
rung ist zu verzeichnen. Um eine fiir alle Beteiligten zufrie-
denstellende Qualitat des radtouristischen Angebotes si-
cher zu stellen, ist die Definition einheitlicher Qualitats-
standards hilfreich.

Untersuchungen zufolge motivieren qualitativ hochwer-
tige und professionell vermarktete Themenrouten sowohl
ortsunkundige Géste als auch Einheimische zur Nutzung
des Fahrrades fur Ein- oder Mehrtagesausflige.

Bei der Entwicklung eines hochwertigen touristischen An-
gebotes sind die Binnenkommunikation und die Interdis-
ziplinaritat von Arbeitskreisen fiir eine vertrauenshildende
Gespréachsbasis von der ersten Projektidee bis zur Defini-
tion der Vertriebsmdglichkeiten von grof3er Wichtigkeit.
Die Erwartungshaltung der an diesen Arbeitskreisen Teil-
nehmenden wird maRgeblich davon beeinflusst, wer mit
welchem Téatigkeitsschwerpunkt zu den Arbeitskreisen
einladt. Zielgruppenspezifische Kommunikation, die ein
Erreichen der fur die Beteiligten wichtigen Ziele in Aus-
sicht stellt, fordert die Bereitschaft zur Bildung touristi-
scher Allianzen.

Die Kriterien, mit deren Hilfe der Erfolg eines radtouristi-
schen Angebotes gemessen werden kann, sind unter-
schiedlich. Elemente eines Monitorings kdnnen sowohl
technischer Natur, wie z. B. die Akzeptanz in Form von
Aufrufzahlen einer App, als auch persénlicher Natur, wie
z. B. die per Umfragen ermittelte Zufriedenheitsresonanz,
sein. Daruber hinaus lasst sich der Erfolg eines neuen An-
gebotes daran ablesen, ob es auch von Partnerinnen und
Partnern mit anderen thematischen Schwerpunkten be-
reitwillig in ihre Angebotsarchitektur aufgenommen wird.

Qualitatssicherung ist im Radtourismus vor allem mit Blick
auf die Vielzahl vorhandener und neuer Radrouten von
groRer Bedeutung. Gute Radverkehrsinfrastruktur bewirkt
zielgruppenubergreifend eine Zunahme des Radverkehrs-
anteils.

Moderation: Dirk Wetzel,
Tourismus Marketing Brandenburg GmbH
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Forum 8
Digitale Medien

BikePrint — Nutzerbasierte Daten als
Grundlage der Radverkehrsplanung

Dirk Bussche,
NHTV internationaal hoger onderwigs Breda

Erfolgreiche Radverkehrsférderung bendétigt Informatio-
nen Uber die Nutzenden. Das zu betrachtende Spektrum
der Nutzenden reicht von Rennrad Fahrenden bis zur
Grundschilerin bzw. zum Grundschuler und bertcksich-
tigt ihre Anforderungen an die Radinfrastruktur.

BikePrint als interaktives Planungsinstrument liefert Rad-
verkehrsplanern diese Informationen und unterstiitzt da-
mit die Entscheidungsfindung sowie Umsetzung von Rad-
verkehrsplanungen. BikePrint setzt GPS-Daten von Fahr-
radbewegungen in planungsrelevante Informationen um
und gibt der Benutzerin bzw. dem Benutzer ein detaillier-
tes Bild des aktuellen Radverkehrsaufkommens, der
Netzqualitat und des Fahrradpotenzials (Erreichbarkeit).
AufRerdem kdnnen mit BikePrint Effekte von konkreten
Malnahmen, z. B. Radschnellwegen, prognostiziert wer-
den.

BikePrint liefert planungsrelevante Informationen auf den
folgenden Gebieten:

o tatsdchliche Fahrradgeschwindigkeit: Reisedauer inklu-

sive Wartezeiten, und relative Geschwindigkeiten (Prob-
lempunkte),
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e Karte zum Radverkehrsaufkommen fiir verschiedene
Tageszeiten und Wochentage,

o unterschiedliche Routen aller Rad Fahrenden, die einen
bestimmten Wegabschnitt nutzen oder ein bestimmtes
Ziel haben (selected link/zone),

o inoffizielle Wege und Pfade,

o Umwegfaktor zwischen der tatsichlich genutzten Route
und der Luftlinie sowie klirzeste Route,

e Reisezeitisochronen, d.h. das tatsachlich innerhalb einer
bestimmten Zeit erreichbare Gebiet,

e Fahrzeiten, Radverkehrsaufkommen und Verkehrsmit-
telwahl im Laufe eines Tages, einer Woche und pro Ent-
fernungsklasse,

o Radverkehrspotenzial zwischen Wohn- und Gewerbe-
gebieten,

e Anzahl potenziell neuer Radfahrerinnen und Radfahrer
als Folge von Anderungen in der Fahrradinfrastruktur.

Multimodal unterwegs in Stadt und Land mit den
Apps des VBB — Ein Werkstattbericht

Jargen RoR, Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
GmbH

Die Steigerung der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
und die Verbesserung inter- und multimodaler Angebote
ist ein wesentliches Ziel auf nationaler und internationaler
Ebene. Informationstechnologien und -dienste entwickeln
sich rasant, das Mobilitats- und Informationsverhalten der
Kundinnen und Kunden veréndert sich. Nutzen ist wichti-
ger als Besitzen: Entsprechend nehmen Inter- und



Multimodalitét zu. In den Stadten wird Mobilitat ohne ei-
genen Pkw attraktiv. Der Verkehrsverbund Berlin-Bran-
denburg (VBB) ist als Gesellschaft der beiden Bundeslander
sowie der Kreise und Stadte in Brandenburg u. a. fiir den
einheitlichen VBB-Tarif, eine ganzheitliche Angebotspla-
nung und eine integrierte Fahrgastinformation verant-
wortlich. Webdienste und Apps der VBB-Fahrinfo-Familie
spielen eine zentrale Rolle. Der VBB bietet Standard-Infor-
mationsdienste fur Internet und mobile Gerate. Dieses An-
gebot ist vor allem bei Auswartigen und gelegentlich Nut-
zenden noch vergleichsweise wenig bekannt. Daher koope-
riert der VBB mit Dritten auf regionaler, nationaler und in-
ternationaler Ebene, um neue Kunden zu erreichen.

Ein innovatives Produkt der VBB-Fahrinfo-Familie ist die
VBB-Livekarte, auf der bereist heute alle Verkehrsangebote
im VBB ortshezogen dargestellt werden, soweit sie in Echt-
zeit verfigbar sind. Diese Karte ist sowohl beim Ausbau der
inter- und multimodalen Information als auch bei der In-
tensivierung derartiger Kooperationen von grof3er Bedeu-
tung. Erganzend sind die Projekte der ,,Mobilitatsagentur
Potsdam und Potsdam-Mittelmark“ sowie ,,Open Mobility
Berlin“ zu nennen, durch die wichtige Bausteine fur die an-
gestrebten inter- und multimodalen Dienste entstehen.

Zunéchst sollen multimodale Angebote, wie z. B. carsha-
ring, bikesharing, Verleihangebote, Taxis und Parken/P+R,
auf einer erweiterten Livekarte dargestellt werden. In ei-
nem zweiten Schritt sind ein entsprechendes Routing so-
wie die Nutzung der intermodalen Mobilitatsplattform der
VMZ Berlin aus ,,Open Mobility Berlin“ fiir ein ,,Single Sign
On“ bis Ende 2015 geplant.

Das vernetzte Fahrrad —
greifbare Mobilitat der Zukunft

Thomas Eckert, Telekom Deutschland GmbH, Bonn

,Machine-to-Machine-Kommunikation“ bzw. , Internet of
Things" gewinnen zunehmend an Bedeutung. Die Deut-
sche Telekom ist bereits mit vielen Partnerinnen und Part-
nern auf diesem Markt vertreten und sieht darin grof3es
Potenzial. Die Vernetzung wird Einzug in die alltdglichen
Bereiche unseres Lebens halten. Das Thema wurde in der
Automobilindustrie bereits vor vielen Jahren vorangetrie-
ben und ist heute fester Bestandteil der vernetzten Welt.
Themen, wie z. B. Smart-Home, Industrie 4.0, Smart Mete-
ring oder auch das Connected Bike, zeigen, in welche Rich-
tung sich der Markt entwickelt.

Die Entwicklung des Connected Bike zeigt, wie die Indust-
rie von der Konnektierung eines Rades profitieren kann.
Die Zulieferfirma kann z. B. jederzeit die Software eines E-
Bike-Motors oder -Akkus updaten. Das erstausristende
Unternehmen schafft z. B. eine weitaus héhere und direk-
tere Bindung der Kundschaft. Die Handlerin bzw. der
Handler kann seiner Kundschaft Mehrwerte, wie z. B. eine
Terminvereinbarung in einer App, anbieten. Auch die end-
abnehmende Kundschaft profitiert durch die Konnektie-
rung, indem z. B. durch eine integrierte Diebstahlsicherung
jedes Rad prinzipiell wieder auffindbar ist oder auch der
Status von Verschleif3teilen am Rad Uberpruft werden
kann.

Das Connected Bike besteht aus drei Kernbestandteilen.
Die Hardware wird in das Fahrrad eingebaut und kommu-
niziert Gber die verbaute Mobilfunkkarte mit einer
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Cloud-Plattform, welche die Daten aufbereitet und an das
Kundensmartphone bzw. die Systeme der Business-Partner
liefert. Das System ist auf die verschiedenen Marktteilneh-
merinnen und -teilnehmer skalierbar und kann auf die in-
dividuellen Bedirfnisse der Kundschaft angepasst werden.
Es bietet eine Basis fiir viele Dienste, die die Telekom
Deutschland GmbH gemeinsam mit Marktteilnehmerin-
nen und -teilnehmern aus der Fahrradbranche erarbeitet
und so als Wegbereiterin fir die Industrie auf dem Weg zur
Digitalisierung fungiert.

Diskussionsergebnis

Die vielfaltigen Praxisberichte haben gezeigt, dass Multi-
modalitdt und Fahrrad durch den Einsatz digitaler Medien
grofRe Dynamik erhélt.

Aus dem Verhalten der Nutzerinnen und Nutzer abgelei-
tete Daten sind in der Mobilitatspolitik eine hilfreiche und
attraktive Grundlage bei der Argumentation auf kommu-
naler und nationaler Ebene. Sie férdern eine Diskussions-
kultur mit integralem Blick auf Mobilitdtsthemen: So kdn-
nen verkehrsmittelUbergreifend auch scheinbar aussichts-
lose Verkehrsprobleme geldst werden, indem z. B. Staus des
motorisierten Individualverkehrs durch eine gezielte For-
derung des Radverkehrs entschérft werden. Dabei spielen
sowohl die Nutzung der digitalen Medien durch die Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer als auch
die Auswertung der Daten ihres Verhaltens eine Rolle.
Wichtig ist es, je nach Zielgruppe das Medium mit Bedacht
zu wéhlen. Nicht jeder Gruppe von Nutzenden ist jedes
Medium zugéanglich.

Dieser Aspekt ist ebenfalls von groRer Bedeutung, sofern
die digitalen Medien zur Marktforschung und zur Untersu-
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chung des Verhaltens der Nutzerinnen und Nutzer heran-
gezogen werden. Die Konsequenz, die die Einschrankung
des Kreises der Nutzenden hinsichtlich der Reprasentativi-
tat des Ergebnisses hat, muss berticksichtigt werden: Punk-
tuelle Hochrechnungen geben keinen zuverlassigen Quer-
schnitt des Verhaltens wieder. Die Ruickschlisse, die die
Auswertung des Verhaltens ermdglicht, sind vielfaltig. Sie
ersetzen je nach Anwendungsbereich nicht die Ursachen-
forschung und Interpretation der Kausalitaten durch eine
Planerin bzw. einen Planer. Zur Ursachenforschung eignet
sich das Auslesen digitaler Daten daher nur bedingt.

Aktuelle Mobilitatsapplikationen integrieren multimodale
Verkehrsmittelketten, indem sie beispielsweise den Vor-
und Nachtransport zum 6ffentlichen Verkehr im Vergleich
zum (motorisierten) Individualverkehr einbeziehen. Die
Zusammenarbeit von lokalen und regionalen Anbietern
und Verbinden gewinnt in diesem Kontext an Bedeutung.

Datenschutz ist ein wichtiges Thema: Im Bereich der Open
Data gilt es beispielsweise, die Balance zwischen den An-
forderungen des Datenschutzes und der erforderlichen Da-
tenaktualitét zu finden. Nach Einschatzung der Anbieten-
den ist eine vernetzte Sichtweise wichtig. Prinzipiell liegen
die Informationen in der Hand der Nutzenden und ihre
Weitergabe unterliegt ihrer Entscheidung.

Im Bereich des Energiemanagements liegt ebenfalls groRe
Dynamik. Das sogenannte ,,Internet der Dinge“ stellt
Stromzufuhr, -speicherung und -versorgung vor neue Her-
ausforderungen. Energy-Harvesting bezeichnet in diesem
Zusammenhang die Gewinnung kleiner Mengen von
elektrischer Energie aus Quellen, wie z. B. Umgebungstem-
peraturen, Vibrationen oder Luftstromungen flir mobile
Geréate mit geringer Leistung. Ein weiterer relevanter Fak-
tor fur die Energie ist das Gewicht.

Prinzipiell appellieren die Entwickelnden an die Nutzen-
den, neuen Systemen gegentiber offen zu sein. Die Anwen-
dung sowie die Riickmeldungen der Nutzenden an die Be-
treibenden bergen grof3es Potenzial zur Férderung inte-
grierter Systeme und der Digitalisierung im Kontext der
Multimodalitat bzw. des Fahrrades.

Moderation: Reiner Délger,
Ministerium des Innern, far Sport und
Infrastruktur Rheinland-Pfalz, Mainz



verbinden — verknlpfen —ver-
netzen —4 Thesen

Der 4. Nationale Radverkehrskongress betrachtet den Rad-
verkehr als Querschnittsaufgabe verschiedener Akteure
und Handlungsfelder einer modernen Mobilitétspolitik.
Passend zum Motto des Kongresses "verbinden — verkniip-
fen — vernetzen" wurden vier kongressbegleitende Thesen
aufgestellt und auf einer Thesenwand im Rahmen der Aus-
stellung présentiert. Die am Kongress Teilnehmenden wur-
den wéhrend des gesamten Kongresses aufgerufen, ihre
Meinung zu den Thesen mittels eines farblich definierten
Punktesystems (gruin, ich stimme zu — rot, ich stimme
nicht zu) abzugeben und ggf. textlich ndher zu erldutern.

Analog zu den vielseitigen Aufgabengebieten, in denen die
am Kongress Teilnehmenden arbeiteten, wie z. B. Verkehr,
Gesundheit, Umwelt, Stadtplanung, Sicherheit, Tourismus,
war auch das sich im Verlauf des Kongresses an der The-
senwand abzeichnende Meinungsbild vielfaltig. Gleichzei-
tig bot die Thesenwand als Treffpunkt unmittelbar Anlass
fUr interessante Impulse und anregende Diskussionen mit
und zwischen den Gésten.

These 1: Neue Konzepte des sharing (z. B. Leihfahrrader,
Cargobikes, Anhanger) setzen sich als Trend noch starker

durch und beeinflussen den Radverkehrsanteil in Stadten
und Gemeinden positiv.

Im Ergebnis Uberwog die Zustimmung zu dieser These ein-
deutig. Rund 80 % der Teilnehmerinnen und Teilnehmer
sind der Uberzeugung, dass Konzepte des sharing zukiinf-
tig einen hohen Stellenwert im Mobilitdtsangebot einneh-
men. Diese Konzepte bieten eine hohe Flexibilitat im Mo-
bilitatsangebot und werden dem sich verdandernden Le-
bensstil damit in besonderer Weise gerecht. Grundvoraus-
setzung sind einfache und leicht zu bedienende Systeme.

These 2: Das Fahrrad wird in Zukunft eine zentrale Funk-
tion im urbanen Wirtschaftsverkehr einnehmen und da-
mit als Wirtschaftsfaktor an Bedeutung wesentlich ge-
winnen.

Auch These 2 stimmte mit ca. 75 % eine eindeutige Mehr-
heit der Teilnehmerinnen und Teilnehmer zu. Vorteile des
Fahrrades gegeniiber dem konventionellen Kfz-Lieferver-
kehr werden vor allem im Wirtschaftsverkehr gesehen, da
das Fahrrad platzsparender, kosteneffizienter, flexibler und
je nach Rahmenbedingungen zeitsparender ist. Dartiber
hinaus ist der Imagegewinn fur das Unternehmen enorm.
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These 3: Digitale Instrumente (z. B. Meldeplattformen,
Apps, Zahlsysteme) werden die Stadt- und Verkehrspla-
nung maf3geblich beeinflussen, so dass der Radverkehr in
Planungen starker bertcksichtigt wird.

Rund 80 % der Teilnehmerinnen und Teilnehmer unter-
stiitzen die Aussage, dass die digitalen Instrumente an Ein-
fluss gewinnen. Der Trend geht von ausschlieRlicher Infor-
mation zu Interaktion. Datenerfassungen, wie z. B. Ver-
kehrserhebungen, kénnen zeitsparender und mit weniger
Personalaufwand erfolgen.

Gegenstimmen befiirchten, dass die digitalen Instrumente
die Mobilitatskultur auf Kosten der Eigenstandigkeit und
Individualitat negativ beeinflussen.

These 4: Pedelecs werden im Berufsverkehr die Rolle des
herkdémmlichen Fahrrads tibernehmen.

Diese These wurde zwischen den Teilnehmerinnen und
Teilnehmern widerspruchlich diskutiert. Die Mehrheit von
rund 60 % vertrat die Meinung, dass das Pedelec das kon-
ventionelle Fahrrad im StraRenbild nicht verdrangen wird,
da die Infrastruktur noch nicht den Rahmenbedingungen,
die das Pedelec fordert, entsprechen. Beflirchtungen wur-
den beispielsweise in Bezug auf zu erwartende steigende
Unfallzahlen aufgrund unterschiedlicher bzw. erhdhter
Fahrgeschwindigkeiten geduRert.
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Die Befurworter der These begriindeten dies z. B. mit der
demografischen Entwicklung der Bevolkerung, dem Zeit-
gewinn, dem erweiterten geografischen Aktionsradius und
der Bequemlichkeit des Menschen.



Gruf3wort

Norbert Barthle MdB
Parlamentarischer Staatssekretar im
Bundesministerium ftr Verkehr und
digitale Infrastruktur

Sehr geehrte Kongressteilnehmerinnen und Kongressteil-
nehmer,

ich freue mich, dass ich die Gelegenheit habe, Sie im Rah-
men dieses 4. Nationalen Radverkehrskongresses hier in
Potsdam begriiRen zu diirfen. Dies ist mein erster Radver-
kehrskongress als Parlamentarischer Staatssekretar, und
ich bin in dieser Funktion heute sehr gerne hier.

Zuvor war ich im Haushaltsausschuss des Deutschen Bun-
destages jahrelang mit dem Verkehrsetat befasst. Vor die-
sem Erfahrungshintergrund habe ich mit Freude daran
mitwirken diirfen, dass der Verkehrsetat in den letzten
zwei Jahren umfangreicher geworden ist. Auch bei der For-
derung des Radverkehrs.

So haben wir die Mittel fir den Bau von Radverkehrsanla-
gen an Bundesfernstraen um 30 Mio. Euro erhéht, so dass
nunmehr fast 90 Mio. Euro fiir den Ausbau der Radver-
kehrsinfrastruktur an Bundesfernstraen im Jahr 2015 zur
Verfligung stehen.

Ich selbst bin ein sportbegeisterter Mensch und fahre mit
meiner ganzen Familie liebend gerne Fahrrad. Auch zu-
kiinftig werde ich mich dafiir einsetzen, dass die zur konti-
nuierlichen Férderung des Radverkehrs erforderlichen
Finanzmittel seitens unseres Hauses zur Verfiigung stehen.
Dieses Ziel haben wir im Nationalen Radverkehrsplan 2020
festgeschrieben.

Mit dem Nationalen Radverkehrsplan verpflichtet sich die
Bundesregierung, sich flir nachhaltige Mobilitatin
Deutschland und speziell fur die Forderung des Radver-
kehrs einzusetzen. Der Bund hat vor allem die Rolle als
Moderator, als Koordinator und als Impulsgeber. Daher ist
auch dieser Kongress ein Instrument, mit dem wir insbe-
sondere neue Impulse setzen, gute Beispiele verbreiten und
die interdisziplindre Kommunikation férdern wollen.
Netzwerkbildung verstehen wir als eine unserer wichtigen
Aufgaben. Entsprechend steht mit dem Kongressmotto
Lverbinden — verknlipfen — vernetzen“ insbesondere der
Querschnittscharakter des Radverkehrs im Fokus.

Ein wichtiger Schwerpunkt ist fir mich dartiber hinaus das
Tragen eines Helms. Wir werben flir dieses Thema derzeit
mit ,Darth Vader“, dem bertihmtesten Helmtréager des Uni-
versums. Ich glaube, das ist ein gutes Mittel, um auch vor
allem jingere Menschen fiir dieses Thema zu gewinnen.
Gerne sage ich Ihnen, dass ich in meiner Freizeit als Préasi-
dent im Deutschen Verband fiir das Skilehrwesen tétig bin.
Im Skisport ist es uns gelungen, das Helmtragen nicht aus
einer Verpflichtung heraus zu férdern, sondern den Helm
zu einem Accessoire zu machen, das man gerne tragt. So ist
der Helm auf den Skipisten heute stets prasent. Dieses Ziel
habe ich auch beim Radfahren: Der Helm muss ein belieb-
tes und ganz selbstverstandliches Accessoire sein.

Ich freue mich nun auf die mit Spannung erwartete Verlei-
hung des Deutschen Fahrradpreises 2015, viele weitere in-
teressante Begegnungen mit Ihnen und einen erfolgrei-
chen Kongress.
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Der Deutsche Fahrradpreis 2015

Der Deutsche Fahrradpreis ist eine Initiative des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur und
der Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundli-
cher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfa-
lene.V. Als Partner und Sponsoren des Wettbewerbs enga-
gieren sich der Zweirad-Industrie-Verband e.V. und der
Verbund Service und Fahrrad g.e.V. Mit der fahrradfreund-
lichsten Entscheidung werden Projekte und MaBnhahmen
ausgezeichnet, die den Radverkehr im Alltag, auf dem Weg
zur Schule, zum Einkauf, zur Arbeit oder in der Freizeit for-
dern, vereinfachen oder unterstitzen.

Pramiert wurde jeweils die fahrradfreundlichste Entschei-
dung in den drei Kategorien Infrastruktur, Service und
Kommunikation sowie die fahrradfreundlichste Person-
lichkeit.

113 Bewerberinnen und Bewerber konkurrierten um die
mit insgesamt 9.000 Euro dotierte Auszeichnung des Jahres
2015.

Die fahrradfreundlichste Entscheidung des Jahres
2015 in der Kategorie Infrastruktur

Projekt ,Nordbahntrasse Wuppertal“, Stadt Wupper-
tal und Wuppertalbewegung e.V.

In der Kategorie Infrastruktur Uberzeugten die Stadt Wup-
pertal und die Mitglieder der Wuppertalbewegung die Jury
mit ihrer aulRergewdhnlichen Kooperation und dem eh-
renamtlichen Engagement bei der Instandsetzung der still-
gelegten Nordbahntrasse fur den Radverkehr. Die Wupper-
talbewegung wurde gemeinsam mit der Stadtverwaltung
ausgezeichnet. Norbert Barthle, Parlamentarischer Staats-
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sekretdr beim Bundesminister fur Verkehr und digitale Inf-
rastruktur Gbergab den Preis. ,,Mit dem Umbau der Nord-
bahntrasse wurde ein hochmoderner und komfortabler
Radweg geschaffen, der in dem topografisch schwierigen
Umfeld in Wuppertal ein neues Qualitatsniveau fiir den
Alltags- und Freizeit-Radverkehr ermdglicht. Dank der bei-
spiellosen burgerschaftlichen Initiative und der Unterstit-
zung der Stadt Wuppertal konnte dieses umfangreiche Inf-
rastrukturprojekt realisiert werden.”

Platz 2 ging an das Radhaus Offenburg, Platz 3 an die Stadt
Ingelheim.

Die fahrradfreundlichste Entscheidung des Jahres
2015 in der Kategorie Service

Projekt ,Fahrrader fur Flichtlinge“, Allgemeiner
Deutscher Fahrrad-Club, Landesverband Saarland
eV.

Mit dem Projekt ,,Fahrrader fur Flichtlinge* konnte der
ADFC Saarland die Kategorie Service flr sich entscheiden.
Michael Groschek, Minister flr Bauen, Wohnen, Stadtent-
wicklung und Verkehr in Nordrhein-Westfalen sagte in
seiner Laudatio: ,,Der ADFC Saarland verhilft den Fliicht-
lingen nicht nur zu mehr Lebensqualitat durch selbststan-
dige Mobilitat. Das Besondere an diesem Projekt ist, dass
die Flichtlinge aktiv eingebunden sind, ihre F&higkeiten
einbringen kénnen und damit schnell Zugang zur Gesell-
schaft finden.“ Damit gab er auch die Meinung der Jury
wieder, die das Projekt vor den kostenlosen Leihfahrradern
der Kolpingsfamilie Emsdetten (2. Platz) und der Fahrrad-
folierung von Mooxi-Bike (3. Platz) auf den ersten Platz
wéhlte.



Die fahrradfreundlichste Entscheidung des Jahres
2015 in der Kategorie Kommunikation

Kampagne ,,Tu’s aus Liebe!",
Stadtplanungsamt Karlsruhe

Die Verkehrssicherheits-Kampagne ,, Tu’s aus Liebe* wurde
als fahrradfreundlichste Kommunikationsmafnahme aus-
gezeichnet. ,,Die Kampagne spricht ein ernstes Thema mit
Humor an. Sie richtet sich an alle Verkehrsteilnehmerin-
nen und -teilnehmer und trifft bei ihnen auf offene Ohren,
weil niemand belehrt oder kritisiert wird. Stattdessen wird
ricksichtsvolles Verhalten positiv verstérkt.”, lobte Katrin
Lange, Staatssekretédrin im Ministerium fur Infrastruktur
und Landesplanung des Landes Brandenburg, die den Preis
Uberreichte. Die Jury Uberzeugte auRerdem das Engage-
ment der Stadt, die mit der Kampagne gezielt an beste-
hende MalRnahmen anknuipft.

Auf Platz 2 folgte der VCD mit ,Lasten auf die Rader“ und
auf Platz 3 die ,,Miteinanderzone* der Stadt Aschaffenburg.

Die fahrradfreundlichste Personlichkeit des Jahres
2015

Boris Palmer, Oberbiirgermeister der
Stadt Tibingen

Boris Palmer ist die fahrradfreundlichste Persénlichkeit
2015. Der Oberbiirgermeister TUbingens hat nicht nur in
seiner beruflichen Funktion viel fir den Radverkehr getan.
Er lebt seinen Birgerinnen und Birgern ein vorbildliches
Mobilitatsverhalten vor. Palmer verzichtet auf einen
Dienstwagen und fahrt, wenn méglich, mit einem S-Pede-
lec zu seinen Terminen. ,,.Beruflich habe ich keine ganz so

gute Bilanz. Privat versuche ich in allen Bereichen aktiv
Treibhausgase zu vermeiden und verzichte auf das Auto,
wo es geht.”, sagt er selbstkritisch. ,Den Radverkehr zu for-
dern ist fur mich selbstverstandlich. Daftir mit dem Deut-
schen Fahrradpreis ausgezeichnet zu werden, ist etwas
ganz Besonderes.”

Die fahrradfreundlichste Persdnlichkeit ist eine meinungs-
bildende Person, die sich in der Offentlichkeit zum Radfah-
ren bekennt und damit das Image dieses Verkehrsmittels in
besonderer Weise aufwertet.

Fotowettbewerb 2015

Unter dem Motto ,,Mein Fahrrad, meine Stadt” fand zum
vierten Mal der Fotowettbewerb statt. Ausgezeichnet wer-
den die besten, witzigsten, schonsten, kunstvollsten, inte-
ressantesten Bilder von fahrradfreundlichen Stédten,
stadtfreundlichen Fahrréddern und Stadtrad Fahrenden.
Den Fotowettbewerb 2015 gewannen der Hobbyfotograf
Daniel Doerk und der Profifotograf Alex la Tona. Beide er-
hielten ein Pedelec, das die Sponsoren Uiberreichten.
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Radverkehr in der Zukunft: ver-
bunden — vernetzt — verknupft?

Interview und Podiumsgesprach

Dr. Veit Steinle, Leiter der Abteilung Grundsatz des Bundesministeriums fr Verkehr und digitale Infrastruktur

Katrin Lange, Staatssekretérin des Ministeriums fir Infrastruktur und Landesplanung des Landes Brandenburg

o Prof. Dr. Stephan Rammler, Universitatsprofessor an der Hochschule fiir Bildende Kiinste Braunschweig

e Andrea Reidl, Journalistin
Moderation: Jessy Wellmer

Teil 1: Jessy Wellmer im Interview mit
Prof. Dr. Stephan Rammler

Wir wollen einen Blick in die Zukunft werfen und auch
das Stimmungsbild, das die Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer des Kongresses an der Thesenwand formuliert ha-
ben, in diese Diskussion einflieRen lassen.

Die erste These bezieht sich auf den Stellenwert, den Sha-
ringkonzepte zukuinftig haben werden. Wie schatzen Sie
die Zukunftschancen solcher Konzepte ein?

Prof. Dr. Stephan Rammler: Ich teile diese Einschatzung.
~Sharing economy“ wird das Thema der Zukunft sein.
Bikesharing wird in hoch verdichteten Siedlungsbereichen
6konomisches Erfolgsmodell werden, wenn es nicht nur
intramodal als System in sich, sondern intermodal als Bau-
stein in einer logistischen Kette optimiert wird. Dann lie-
gen seine Potenziale meines Erachtens bei bis zu 30 % am
Modal Split.

Vernetzung ist von grundlegender Bedeutung, um es auch
im landlichen Raum zusammen mit dem Angebot des klas-
sischen OPNV erfolgreich zu betreiben.

Seite 60  Radverkehr in der Zukunft: verbunden — vernetzt — verknupft?

Reiner Nagel, Vorstandsvorsitzender Bundesstiftung Baukultur

Ein gut aufeinander abgestimmter Zulieferverkehr ist fir
alle Komponenten des Systems der entscheidende Erfolgs-
faktor.

Wie sehen Sie die jungen Leute als Zielgruppe fur Sharing-
konzepte?

Prof. Dr. Stephan Rammler: Ich sehe in der jungen Genera-
tion eine der tragenden Gruppen. Eine weitere tragende
Gruppe wird die der Alteren werden. In Bezug auf den oft
zitierten Wertewandel als Triebkraft dieses Umdenkens bin
ich anderer Meinung.

Diese Kraft ist meines Erachtens vielmehr eine Art neuer
Pragmatismus als Mischung aus verschiedenen Motiven.
Ein Faktor ist eine verbesserte Angebotsqualitatin den ur-
banen Regionen als attraktive Alternative zum klassischen
Pkw. Des Weiteren spielt der verschlechterte Funktions-
raum fiir die Nutzung des Automobils eine Rolle. Hinzu
kommen generell eingeschrankte finanzielle Spielraume
zum Kauf eines privaten Pkw. Erst an vierter Stelle sehe ich
einen Werte- bzw. Verhaltenswandel. Dieser ist getrieben



durch 6kologische, moralische, normative Motive. Er wird
vor allem von den neuen Méglichkeiten beglinstigt, mit
denen die neuen digitalen Medien Sharing economy er-
leichtern.

Die zweite These befasst sich mit dem Fahrrad im Wirt-
schaftsverkehr. Teilen Sie die Ansicht der Kongressteilneh-
merinnen und -teilnehmer, dass die Kosteneffizienz das
Hauptargument fur das Fahrrad im Wirtschaftsverkehr
darstellt?

Prof. Dr. Stephan Rammler: Grundsétzlich stimme ich dem
zu. Ahnliche Diskussionen werden im Bereich der Elektro-
mobilitat im Bereich Automobil geflihrt. Mdglicherweise
fordert der Wirtschaftsverkehr in den Stadten die Elektro-
mobilitat insgesamt. Mdglicherweise ist es attraktiver, die
Kurierexpresspaketdienstleister per Fahrrad zu elektrifizie-
ren als per Lastwagen. Neben dem geringeren Anschaf-
fungspreis der Fahrrader im Vergleich zu einem Lastkraft-
wagen spricht auch der 6konomische Vorteil einer schnel-
leren Zulieferung fir das elektrifizierte Fahrrad. Kostenin-
tensive Staus werden aufgrund eines flexiblen, digital un-
terstiitzten Routings logistisch optimiert. Hinzu kommen
die indirekten 6konomischen Vorteile des Fahrrades fur
Kommunen und Unternehmen, indem die Infrastruktur-
kosten fiir das Fahrrad im Vergleich geringer sind. Unter-
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suchungen aus Kopenhagen belegen: Jeder gefahrene Kilo-
meter per Rad bringt 16 Cent, jeder gefahrene Kilometer
mit dem Kfz kostet 15 Cent. Der Einzelhandel profitiert da-
von, dass die Kundschaft, die per Rad kommt, 6fter ein-
kauft. Die politische Unterstiitzung dieser Entwicklung,

z. B. durch infrastrukturelle Rahmenbedingungen, ist Vo-
raussetzung fir diese positive Entwicklung.

In welchen Wirtschaftsbereichen sehen Sie zusatzlich zur
Logistikbranche das Fahrrad als Verkehrsmittel der Zu-
kunft?

Prof. Dr. Stephan Rammler: Meines Erachtens ist die Mi-
schung der Verkehrsmittel je nach Rahmenbedingungen
der Erfolgsfaktor. Weder mit dem Rad noch mit dem Kfz
kénnen alle Fahrten im urbanen oder landlichen Raum op-
timal bewaltigt werden. Intermodalitat ist im Guterverkehr
je nach Transportgut genauso sinnvoll wie im Personen-
verkehr. Das digitale Einkaufen, d. h. die Digitalisierung der
Bestellvorgange, bewirkt ein rasantes Wachstum im Be-
reich Expresspaketdienstleistungen in kleinen Mengen.
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Die dritte These befasst sich mit den digitalen Instrumen-
ten, d. h. Meldeplattformen, Apps, digitale Z&hlsysteme.
Hier &uf3ern einige Kongressteilnehmende Angst vor der
Uuberhand nehmenden Digitalisierung. Wie sehen Sie diese
Entwicklung?

Prof. Dr. Stephan Rammler: Meines Erachtens wird zu Recht
Mobilitét statt digitaler Kultur gefordert. Bei dem Streben
nach einer effizienten Abwicklung der Verkehre und dem
Bedarf ist die Frage nach dem Ursprung von Verkehr wich-
tig. Mobilitét ist nicht nur der Weg von A nach B, sondern
die Erreichbarkeit von Zielen. Das Verkehrsaufkommen
wird maRgeblich beeinflusst von der Raum- und Sied-
lungspolitik. Die voranschreitende Digitalisierung lasst sich
weder einddmmen noch kanalisieren. Wichtig ist, sie in
verantwortungsvolle Bahnen zu lenken.

Im Bereich der Verknlpfung der Verkehrstrager unter Ein-
bindung des Fahrrads kénnen die digitalen Medien gute
Dienste leisten. Gleichzeitig gilt es, verantwortungsvoll mit
den Themen Big Data, liickenlose Erfassung von Daten,
Datengenerierung, Ressourcen, Storungsanfalligkeit umzu-
gehen. Die Optimierung von Flissen eines einzelnen Ver-
kehrsmittels muss stets im Kontext mit den tibrigen Ver-
kehrsmitteln gesehen werden. Sogenannte Rebound- und
Wachstumseffekte mussen kontrolliert werden.

Die grof3te Zustimmung der Kongressteilnehmenden fand
das Thema elektrisch unterstutzter Fahrrader. Wo sehen
Sie das grof3te Potenzial?

Prof. Dr. Stephan Rammler: Die technologische Dynamik,
die durch die Elektrifizierung des Fahrrades erzielt wird,
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fUhrt sowohl zu einer demografischen als auch geografi-
schen Ausweitung der Nutzergruppen und bedeutet einen
grof3en Benefit fiir das Thema Radkultur insgesamt. Mit
den aufkommenden Bedenken, z. B. aufgrund der héheren
Verkehrsgeschwindigkeit, muss aktiv umgegangen werden.
Gerade fir die landlichen Regionen birgt das elektrifizierte
Fahrrad groRRes Potenzial.

Im Bereich des Gesundheitswesens wird das sogenannte
Self-Tracking zunehmend an Bedeutung gewinnen: Men-
schen, die nachweisen kdnnen, dass sie sich im Alltag viel
bewegen, werden reduzierte Versicherungsbeitrage zahlen.
Daher werden die Menschen sich ungeachtet der voran-
schreitenden Elektrifizierung auch zukinftig im Alltag
weiterhin maximal bewegen wollen, um Geld zu sparen.
Wenn die Elektrifizierung andererseits dazu beitragt, dass
altere Menschen, die sich sonst gar nicht bewegen wiirden,
wieder Rad fahren, so spricht das fur die Elektrifizierung.

Teil 2: Erweiterte Diskussionsrunde:

Jessy Wellmer im Gespréach mit Dr. Veit Steinle,
Staatssekretarin Katrin Lange, Prof. Dr. Stephan
Rammler, Reiner Nagel und Andrea Reidl

Herr Dr. Steinle, das Bundesministerium hat den Nationa-
len Radverkehrsplan 2020, das Strategiepapier der Rad-
verkehrsforderung, herausgegeben. Fiir welche Bereiche
werden darin die gréf3ten Zukunftschancen prognosti-
ziert?

Dr. Veit Steinle: Mit dem Nationalen Radverkehrsplan 2020
wollen wir den Radverkehr als ganzheitliches System fér-
dern und die Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr
verbessern. Konkret sehen wir die Chancen des Radver-
kehrs in unterschiedlichen Bereichen, z. B. im Bereich des
Wirtschaftsverkehrs. Das Fahrrad kann vor allem in der
Logistikbranche zuklinftig eine noch starkere Rolle spielen.
Durch den Einsatz von Pedelecs und neu entwickelten
Sammel- und Verteilkonzepten kénnen vermehrt Logistik-
aufgaben mit dem Fahrrad abwickelt werden.

Aber auch im Alltags- und Freizeitverkehr wird das Fahr-
rad — beispielsweise von Familien — selbstverstandlicher
und selbstbewusster genutzt. Diesen Trend wollen wir un-
terstitzen.



Die voranschreitende Elektrifizierung des Fahrrades bringt
vor allem dltere Verkehrsteilnehmerinnen und -teilneh-
mer wieder auf das Fahrrad. Wichtig ist, dass dieser Ent-
wicklung in den neuen Wohngquartieren von Anfang an in
Form entsprechender Serviceelemente, wie z. B. Fahr-
radabstellanlagen, Rechnung getragen wird. Gleiches gilt
flr komfortable Rahmenbedingungen an Verknupfungs-
punkten der Verkehrsmittel, wie z. B. an Haltepunkten und
Bahnhofen.

Die Potenziale des Umweltverbundes werden noch langst
nicht ausgeschopft. Durch eine verbesserte Verkniipfung
von Rad, Bus und Bahn kdnnten alle Verkehrsmittel profi-
tieren.

Herr Nagel, welche stadtebaulichen Entwicklungen waren
und sind Ihrer Ansicht nach zutraglich und welche sind es
nicht?

Reiner Nagel: Betrachtet man riickblickend die Entwick-
lung der letzten Jahre, so ist die Renaissance der Stadte ein
wichtiger Faktor. Das Leben in Stadten wird erstrebenswert
und attraktiver, der soziale Raum gewinnt an Bedeutung,
die Nachfrage nach Nahraummobilitat steigt. Diese Ent-
wicklung wird gefoérdert durch die Verkehrspolitik, z. B.
durch die Entwicklung und Akzeptanz neuer infrastruktu-
reller Sicherungselemente fir den Radverkehr als auch das
Umdenken im Bereich Stellplatzverordnung.

Unter dem Oberbegriff ,,Shared policies* lasst sich die Neu-
aufteilung der Flachen im StralRenraum zusammenfassen,
von der auch der Radverkehr profitiert. Allerdings sind
auch entgegengesetzte Trends zu beobachten: Im Woh-
nungsbau wurden im vergangenen Jahr in Deutschland
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240.000 Wohnungen neu gebaut, davon aber mehr als 50 %
in Form von Einfamilienhdusern auRerhalb der Stadt.

Diese Entwicklung fordert aufgrund teilweise noch fehlen-
der Radverkehrsinfrastruktur oder aufgrund der subjektiv
als weit empfundenen rdumlichen Distanz den Besitz eines
privaten Kfz. Ebenso spricht die desintegrierte Handels-
funktion der Einkaufszentren auf der sogenannten griinen
Wiese mit groRen Stellplatzflachen flir Kfz und unterrepra-
sentierten Fahrradparkmaglichkeiten fiir eine Nutzung des
privaten Kfz.

Im Themenkomplex der Richt- und Regelgeschwindigkeit
in den Stadten missen wir umdenken und die maximal zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit reduzieren. Das wiirde ne-
ben dem Effekt der Erhéhung der Verkehrssicherheit auch
eine Neuaufteilung des StraRenraumes ermdglichen. Der
Strallenraum gewinnt dann an Attraktivitat und so auch
das Rad fahren und zu Fuf? gehen.

Frau Lange, in Brandenburg steht der Radverkehr auf-
grund des landlich strukturierten Raumes vor ganz be-
sonderen Herausforderungen. Wie fordern Sie den Rad-
verkehr?

Katrin Lange: Unsere Herangehensweisen sind unterschied-
lich. Im Berliner Umland existiert im dicht besiedelten Be-
reich ein sehr gut ausgebautes Netz des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs. Hier sind an den Verkntpfungspunkten,
wie z. B. Bahnhdéfen, komfortable Parkmdglichkeiten fir
den Radverkehr wichtig. Im landlichen Raum bedient der
offentliche Verkehr tiberwiegend den Schulverkehr. Hier
sind vor allem sichere Radverkehrsanlagen erforderlich,
um das Radfahren vor allem fiir Kinder und Jugendliche,
die mit dem Rad ihre sozialen Kontakte pflegen, sicher zu
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gestalten. Hier wurden bereits Radverkehrsanlagen in um-
fangreichem MaRe gebaut und mussen nun durch die Bau-
lasttrager instand gehalten werden. Um die Kommunen zu
unterstlitzen haben wir verschiedene Férderprogramme
initiiert und beispielweise einen Stadt-Umland-Wettbe-
werb ausgelobt, in dem integrierte Mobilitatskonzepte ge-
fordert werden.

Frau Reidl, als freie Journalistin bilden Sie sich ihre eigene
Meinung und begleiten die Entwicklung von auf3en in Ih-
rem Blog. Wie stehen Sie zu diesen AuRerungen? Wie erle-
ben Sie diesen Kongress?

Andrea Reidl: Ich nehme ganz viele interessante Beispiele
von diesem Kongress mit. Meines Erachtens wird in
Deutschland Rad gefahren, weil man gerne Rad fahrt und
gut auf dem Rad vorankommt. Im internationalen Ausland
wird Radverkehr viel groRer gedacht, wie z. B. das Fahrrad-
verleihsystem in Paris. In Deutschland wiinsche ich mir
mehr Mut in der Radverkehrsforderung.

Welche Trends beobachten Sie in Ihrem Blog derzeit?

Andrea Reidl: Das vernetzte Rad, das Uber eine Bedienein-
heit samtliche Funktionen am Rad steuert und Schnittstel-
len zu anderen Verkehrsmitteln bereitstellt, wird kommen.
Aber nicht alle Menschen sind technikaffin und wollen so
fahren. Flr eine andere fahrradaffine Gruppe sind techni-
sche Funktionalitdten wichtig, wie z. B. der unplattbare
Reifen oder Innovationen im Bereich der Lichtanlagen.

Herr Prof. Dr. Rammler, worauf missen sich Ihrer Ein-
schatzung nach Kommunen in Bezug auf das Anforde-
rungsprofil der Nutzer durch digitale Moglichkeiten ein-
stellen?
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Prof. Dr. Stephan Rammler: Die zunehmende Digitalisie-
rung muss meines Erachtens Teil des Gro3-Denkens in der
Radverkehrsforderung sein. Freies WLAN im 6ffentlichen
Verkehrsraum gehort dazu. Hier, wie auch im Gesund-
heitswesen, wird die Digitalisierung ganz sicher an Bedeu-
tung gewinnen.

Herr Dr. Steinle, wie plant das Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur die Bereiche Digitales
und Verkehr in der Radverkehrsférderung zukiinftig zu
verknipfen?

Dr. Veit Steinle: Wir haben gesehen, dass Smartphones we-
sentlich zum Erfolg des Carsharing beigetragen haben. Im
Radverkehr sehen wir naturlich dhnliche Potenziale. Durch
Apps kann das Zusammenspiel der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes deutlich optimiert werden, z. B. wenn
Fahrradverleihstationen an Bahnhofen als Mobilitatsvari-
ante integriert werden. Beispielsweise haben wir in West-
mecklenburg Gber drei Jahre die Verknipfung von Elektro-
bus und Pedelec erfolgreich gefordert.

Auch das elektronische Ticketing baut Nutzungshemm-
nisse ab. Mit Hilfe von Routing-Apps kénnen die Bediirf-
nisse des Radfahrers bzw. der Radfahrerin deutlich leichter
bertcksichtigt werden — mdchte man die schnellste oder
die sicherste Route etc. Digitale Instrumente helfen auch
dabei, mehr Daten Uber den Radverkehr zu sammeln, d. h.
wir wissen dadurch, welche Strecken von Radfahrern be-
vorzugt und welche gemieden werden.

Aufgrund der demografischen Entwicklung und der gerin-
gen Siedlungsdichte im landlichen Raum arbeiten wir ge-
meinsam mit L&ndern und Kommunen an der Vernetzung.



Frau Lange, wie planen Sie, Radverkehr im landlichen
Raum mit Hilfe digitaler Instrumente zu férdern?

Katrin Lange: Die Breitbandinitiative des Bundes ist von
grundlegender Bedeutung, um Dienste iber Applikationen
attraktiv anzubieten. In vielen Kommunen und an kleine-
ren Bahnhofen gibt es keine Fahrkartenschalter mehr. Ein
attraktiver 6ffentlicher Verkehr erfordert attraktive digi-
tale Dienste.

Herr Nagel, denken Sie, dass durch verbesserte Vernetzung
und mehr Interaktion Uber soziale Medien der landliche
Raum fur junge Menschen in Bezug auf Wohnen und Ar-
beiten an Attraktivitat gewinnen kann? Wie sieht aus lh-
rer Sicht der fahrradfreundliche urbane oder landliche
Siedlungsbereich der Zukunft aus?

Reiner Nagel: Insbesondere flr die sogenannten ,,Digital
Natives" kann das einen entscheidenden Mehrwert darstel-
len. Ich weise aber darauf hin, dass Verlasslichkeit eine
Schwachstelle der digitalen Welt darstellen kann. Selbst
nach 150 Jahren erfolgreicher Radfahrgeschichte funktio-
niert das Fahrrad als Verkehrsmittel immer noch in Bezug
auf unseren motorischen Bewegungsablauf. Das Smart
Phone am Lenker ist nicht zwingend. Ich kann ebenso die
gebaute Umwelt, die Stddte und Gemeinden auf mich wir-
ken lassen und geniel3en, dass ich direkten Einfluss habe.
Diese Unmittelbarkeit méchte ich mir nicht durch Digitali-
sierung nehmen lassen. Meines Erachtens sollten wir Kom-
plexitéat reduzieren und uns des eigentlichen Vorteils des
Rad Fahrens, direkt mobil zu sein, wieder bewusst werden.

Die Zukunft ist drauRen. Wir missen die Stadte von den
Menschen aus denken und so die Qualitat der gebauten Le-
bensraume auf uns wirken lassen.

Radverkehr in der Zukunft: verbunden — vernetzt — verkniipft?

Herr Dr. Steinle, wie sieht Ihre Vision flir den Radverkehr
aus?

Dr. Veit Steinle: Die Vernetzung ist meines Erachtens un-
sere Zukunftsaufgabe. Es geht nicht darum, Verkehrsmittel
zu ersetzen, sondern sie intelligent dort zu nutzen, wo es
sinnvoll ist. Die komfortable Vernetzung der Verkehrsmit-
tel je nach Weg und Anlass ist dabei von grof3er Bedeutung
fUr die Attraktivitat des intermodalen Gesamtverkehrsan-
gebotes. Die Jugend bewegt sich mit und nutzt das Ver-
kehrsmittel, das sie nutzen méchte und das ihr zur Verfu-
gung steht. Nutzen statt besitzen trifft auch auf den priva-
ten Pkw zu.

Herr Prof. Dr. Rammler, wie sieht aus lhrer Sicht ein
Best-Case-/Worst-Case-Szenario fur die Zukunft in Bezug
auf den Radverkehr aus?

Prof. Dr. Stephan Rammler: Meines Erachtens wird sich
Radverkehr unter reinen Marktbedingungen nicht wiin-
schenswert entwickeln. Mehr als 150 Jahre wurde das auto-
mobile System aus damals guten Griinden gefordert. Die
Macht der Anfange Uiber die Zukunft ist groR. Ein Paradig-
menwechsel erfordert entsprechende Push & Pull-Effekte.
Radverkehrsforderung erfordert gezielte Anreize fur mehr
Radverkehr und weniger eine Anpassung des automobilen
Systems auf die Belange des Radverkehrs. Diese Anreize
mussen z. B. durch eine veranderte Verteilung der Ressour-
cen gesetzt werden. Des Weiteren miissen mogliche Verla-
gerungseffekte, sogenannte Rebound-Effekte, berlicksich-
tigt und entsprechend gelenkt werden.

Ich bedanke mich herzlich bei den Diskutanten des Ab-
schlusspodiums fiir diese interessante und engagierte Dis-
kussion und dafur, dass sie sich die Zeit genommen haben,
uns an ihren Perspektiven teilhaben zu lassen.
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Grindungsakt

-AGFK des Landes Brandenburg*

Die Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kommunen
Brandenburg (AGFK BB) wurde im Rahmen des 4. Nationa-
len Radverkehrskongresses am 19. Mai 2015 unter der
Schirmherrschaft von Kathrin Schneider, Ministerin fur
Infrastruktur und Landesplanung Brandenburg, gegriindet.

+Wir freuen uns tiber die neue Form der kommunalen Zu-
sammenarbeit. Die Kommunen und Landkreise stehen oft
vor ahnlichen Herausforderungen, die sie gemeinsam bes-
ser meistern kdnnen als allein. Wir hoffen auf neue Ideen
und gute Praxisheispiele wie Radverkehr noch attraktiver
gemacht werden kann. So wie kaum ein anderer Verkehrs-
trager, tragt der Radverkehr zur Nachhaltigkeit bei. Gleich-
zeitig ist der Radtourismus zu einem wichtigen Wirt-
schaftsfaktor im Land geworden. Dies weiter zu férdern, ist
eines unserer wichtigsten Anliegen“, sagte Verkehrsstaats-
sekretérin Katrin Lange
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Die 13 Griindungsmitglieder (Landkreis Dahme-Spreewald,
Landkreis Mérkisch-Oderland, Landkreis Potsdam-Mittel-
mark, Landkreis Teltow-Flaming sowie Stadt Brandenburg
an der Havel, Stadt Frankfurt (Oder), Stadt Potsdam, Stadt
Eberswalde, Stadt Luckenwalde, Stadt Neuruppin, Stadt
Oranienburg, Stadt Perleberg und Stadt Treuenbrietzen)
haben sich zum Ziel gesetzt, den Radverkehr in den Bran-
denburger Kommunen zu férdern und wesentlich zu ver-
bessern, denn er leistet einen wichtigen Beitrag zur nach-
haltigen Mobilitat sowie fur Tourismus, Gesundheit, Um-
welt und Wirtschaft in Brandenburg. Der Radverkehr soll
integrierter Bestandteil kommunaler Verkehrspolitik und
nachhaltiger Mobilitat im Land Brandenburg werden.

»Diese Arbeitsgemeinschaft ful3t auf einer Beschlussfas-
sung des Landtages in Brandenburg: Wir wollen uns ge-
meinsam der Férderung des Radverkehrs noch fundierter
annehmen als bisher. Diese Willensbekundung hei3t auch,



dass wir bereit sind, sie tatkraftig umzusetzen und fort zu
schreiben. Ich freue mich sehr, diesen Prozess von Anfang
an mitgestalten zu dirfen.” sagte Stephan Loge, Landrat
des Landkreises Dahme-Spreewald. Die AGFK BB soll die
Kommunen in Sachfragen unterstiitzen und konkrete Ini-
tiativen und Handlungsempfehlungen einbringen.

Die Vernetzung innerhalb der AGFK BB wird dazu beitra-
gen, die Kommunen zu motivieren, mit eigenen Initiativen
und gemeinsamen Aktionen der Mitglieder die Bedingun-
gen fur den Radverkehr in Brandenburg nachhaltig zu ver-
bessern. Durch das Lernen von gegenseitigen Erfahrungen

und die Buindelung ihrer Krafte im Rahmen einer engen
Zusammenarbeit kdnnen die Kommunen mehr erreichen
und so fiir eine bessere Lebensqualitat der Blirger sorgen.

Die AGFK BB erhielt vom Land Brandenburg eine An-
schubfinanzierung in Héhe von 136.000 Euro. Darlber sol-
len erste Projekte, wie z. B. zentral Broschiiren entwickelt
werden, die von den Mitgliedskommunen vor Ort einge-
setzt werden kdnnen.
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Kongressbegleitende
Ausstellung

Kongressbegleitend prasentierten folgende Ausrichter und
Veranstalter ihre Aktivitaten zur Forderung des Radver-

kehrs:

e Bundesministerium fur Verkehr und digitale ¢ Schleswig-Holstein,
Infrastruktur, e Thiringen

e Umweltbundesamt,

« Land Brandenburg, Verbande:

o Landeshauptstadt Potsdam
¢ Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Clube. V.,

Bundeslander: e Deutsches Institut fir Urbanistik gGmbH,
e Deutscher Verkehrssicherheitsrate. V.,
e Baden-Wirttemberg, e Deutsche Verkehrswachte. V.,
e Bayern, ¢ Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in
e Berlin, Bayerne. V.,
e Bremen, o fairkehr GmbH,
e Hamburg, e Gesellschaft fUr internationale Zusammenarbeit GmbH,
e Niedersachsen, e Verbund Service und Fahrrade. V.,
e Nordrhein-Westfalen, e Verkehrsclub Deutschland e. V.,
e Rheinland-Pfalz, o Zweirad-Industrie-Verbande. V.

e Sachsen-Anhalt,
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Verabschiedung

Norbert Barthle MdB
Parlamentarischer Staatssekretar beim Bundesminis-
ter fur Verkehr und digitale Infrastruktur

Sehr geehrte Teilnehmerinnen und Teilnehmer,

zwei spannende Kongresstage liegen hinter uns. An diesen
zwei Tagen wurde das Motto des 4. Nationalen Radver-
kehrskongresses ,,verbinden — vernetzen — verknuiipfen® in
seiner gesamten Bandbreite diskutiert. Wir haben viel
Neues Uber Radverkehrsprojekte aus dem Inland und Aus-
land gehort. Wir haben uns tiber Projekte aus der For-
schung und der Praxis, Uber Erfolge und Erfahrungen aus-
getauscht.

Mehr als 650 Teilnehmerinnen und Teilnehmer haben sich
hier in der Schiffbauergasse in Potsdam eingefunden und
so die Teilnehmerzahlen der vorangegangenen Kongresse
nochmals Ubertroffen. Ich darf mich bei Ihnen ganz herz-
lich fur Ihr Kommen und Ihr Mitwirken bedanken.

Erfahrungen aus Metropolen wie London, Paris, New York
oder Kopenhagen sind sicherlich nicht eins zu eins ver-
gleichbar mit deutschen Stadten. Aber es sind oft ein-
drucksvolle Vorbilder der Radverkehrsférderung und ich
hoffe, dass Sie aus den Berichten Inspiration und Motiva-
tion fur Ihr tagliches Engagement zur Férderung des Rad-
verkehrs mitnehmen kdnnen.

In den acht Foren wurde unter anderem die Wichtigkeit
der Verknupfung von Radverkehrspolitik und Raumpla-
nung betont. Dies ist auch in der abschlieRenden Diskus-
sion thematisiert und mit den Potenzialen, die technische
Innovationen, wie die Digitalisierung und die Elektrifizie-
rung fur die Radverkehrsférderung bedeuten, verkniipft
worden.

Ein Hohepunkt des gestrigen Abends war die Verleihung
des Deutschen Fahrradpreises 2015. Ich will an der Stelle
noch einmal allen Gewinnern meinen herzlichen Gliuck-
wunsch aussprechen. Wer neue Ideen férdern will, der
muss sich aus alten Denkstrukturen herausbewegen.

Ein weiteres Wort des Dankes richte ich an unsere Modera-
torin, Frau Jessy Wellmer. Sie hat mit groBem Geschick,
groRer Professionalitat, Charme und Esprit durch die bei-
den Kongresstage gefuhrt.

Ich richte meinen Dank auch an die Stadt Potsdam und das
Land Brandenburg als professionelle und duRerst freundli-
che Gastgeber dieses Kongresses.

Der 5. Nationale Radverkehrskongress wird im Jahre 2017
stattfinden. Das Jahr 2017 ist auch ein besonderer Geburts-
tag fiir das Fahrrad: Die erste Laufmaschine, der Vorlaufer
des Fahrrades, wurde vor 200 Jahren in der Stadt Mann-
heim erfunden. Die Stadt Mannheim wird Ausrichterin des
5. Nationalen Radverkehrskongresses sein, und ich gratu-
liere dazu Herrn Biirgermeister Lothar Quast ganz herzlich.

Ich wiinsche Thnen allen und auch uns, dass wir die an den
beiden Kongresstagen gewonnenen Einblicke und Er-
kenntnisse in unsere tagliche Arbeit mitnehmen und die
Forderung des Radverkehrs in unseren jeweiligen Wir-
kungsfeldern weiter betreiben und mit Erfolg umsetzen.

Ich hoffe, mdglichst viele und noch mehr von lhnenin
Mannheim wiedersehen zu diirfen.

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

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

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club — www.adfc.de

Bundesanstalt fir StraBenwesen — www.bast.de

Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung — www.bbsr.bund.de

Bundesministerium fiir Gesundheit — www.bmg.bund.de

Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit — www.bmub.bund.de
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur — www.bmvi.de

Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie — www.bmwi.de

Bundesstiftung Baukultur — www.bundesstiftung-baukultur.de/

Der Deutsche Fahrradpreis ,best for bike" —www.der-deutsche-fahrradpreis.de

Deutsche Verkehrswacht — www.deutsche-verkehrswacht.de

Deutscher Landkreistag — www.landkreistag.de

Deutscher Stadtetag — www.staedtetag.de

Deutscher Stadte- und Gemeindebund — www.dstgb.de

Deutscher Verkehrssicherheitsrat — www.dvr.de

Deutsches Institut fur Urbanistik — www.difu.de

Die Bundesregierung — www.bundesregierung.de

Kampagne ,Rucksicht im StraBenverkehr* — www.riicksicht-im-strassenverkehr.de
Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen — www.mbwsv.nrw.de
Ministerium fur Infrastruktur und Landesplanung des Landes Brandenburg — www.mil.brandenburg.de
Mobilitat in Deutschland — www.mobilitaet-in-deutschland.de

Nationale Stadtentwicklungspolitik — www.nationale-stadtentwicklungspolitik.de

Nationaler Radverkehrsplan — www.nationaler-radverkehrsplan.de

Nationaler Radverkehrskongress — www.nationaler-radverkehrskongress.de
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Stadt Potsdam — www.potsdam.de
Umweltbundesamt — www.umweltbundesamt.de

Unfallforschung der Versicherer — www.udv.de
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