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Kurzfassung

Der Radverkehr birgt ein groRes Potential zur Reduzierung von Verkehrsproblemen. Gerade in
Stadten kann eine umfassende Radverkehrsforderung zur Entlastung von Stralennetzen, Reduzie-
rung von CO,-Immissionen und Steigerung der Lebensqualitat beitragen. Wichtig ist, dies auch in

topographisch bewegten Rdumen zu erkennen und trotz Steigungen den Radverkehr zu férdern.

Gerade hier mangelt es oft an einer umfassenden Foérderung, was in vielen Fallen mit den
Problemen der vorhandenen Steigungen begriindet wird. Fir Stadte mit bewegter Topographie,
die die Bedeutung der Radverkehrsforderung erkannt haben, soll eine Strategie entwickelt
werden, die sie bei der Umsetzung von MalRnahmen fiir den Radverkehr unterstitzt. Die zentrale

Fragestellung dieser Diplomarbeit lautet demnach: Wie kann eine Strategie zur Forderung des

Radverkehrs in topographisch bewegten Rdumen aussehen?

Zur Beantwortung wurden acht Stadte mit bewegter Topographie und guten Konzepten fiur die
Radverkehrsférderung ausgewahlt und auf Unterschiede und Gemeinsamkeiten sowie ihre

Einstellung zur Bedeutung der Topographie fir den Radverkehr untersucht.

Als zentrales Ergebnis aus der Analyse der Falle stellte sich heraus, dass der Topographie ein
geringerer Einfluss beigemessen werden kann, als urspringlich angenommen. Durch die
Umsetzung von speziellen MaBnahmen zur Uberwindung von Steigungen nimmt die Bedeutung
der bewegten Topographie ab. Einen groBeren Einfluss scheint sie allerdings auf die politischen
Entscheidungstrager in den Kommunen zu haben. Durch Vorurteile gegeniiber dem Fahrrad als
Alltagsverkehrsmittel und Unwissenheit Gber die Moglichkeiten zur Fahrradférderung in bewegter

Topographie wird diese abgelehnt oder verzogert sich stark.

Diese Erkenntnisse fiihren dazu, dass die in dieser Arbeit entwickelten Handlungsempfehlungen
eine Zweiteilung aufweisen. Einerseits werden Moglichkeiten zur Starkung des Engagements von
Politikern und Planern vorgestellt, andererseits enthalten sie Vorschlage zur Umsetzung von
MalBnahmen, denen eine besondere Bedeutung in topographisch bewegten Raumen zukommt.
Da Stadte unterschiedliche Voraussetzungen im Bezug auf Stadtstruktur, Topographie und dem
Stand der Radverkehrsférderung aufweisen, sind die Empfehlungen als Stufensystem aufgebaut.
Dies ermoglicht interessierten Stadten an der fiir sie geeigneten Stelle in die Entwicklung eines
Radverkehrskonzeptes einzusteigen. Im Bereich ,politisches Engagement” steht die Bewusstseins-
scharfung und der Ideenaustausch im Vordergrund. Bei der Umsetzung von MaRBnahmen fiir den
Radverkehr sind jene besonders zu beriicksichtigen, die Bewohner zur Fahrradnutzung motivieren

und ihnen die Uberwindung von Steigungen erleichtern.

Die Entwicklung und Umsetzung eines umfangreichen Konzeptes fiir den Radverkehr und der Mut
politischer Entscheidungstrager, sich fiir das Fahrrad als Verkehrsmittel zu engagieren, kann
schlieRlich dazu fuhren, dass auch Stadte zu einer Fahrradkultur finden kénnen, die dies vorher

aufgrund der bewegten Topographie fir sich ausgeschlossen haben.
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Radverkehrsforderung trotz bewegter Topographie?

1. Radverkehrsforderung trotz bewegter Topographie?

Nicht erst seit der Diskussion um steigende CO,-Imissionen, Larmbelastung in den Stadten und
steigende Verkehrsprobleme in Ballungsrdumen riickt das Fahrrad in den Fokus der Betrachtung.
Eines der wichtigsten Ziele des 2002 publizierten Nationalen Radverkehrsplans ,FahrRad!“ der
Bundesregierung ist die Herstellung eines fahrradfreundlichen Klimas in Deutschland (vgl.
BMVBW 2002a: 13). Hiermit wird der Erkenntnis Rechnung getragen, dass das Fahrrad als alterna-

tives Verkehrsmittel zum Auto vor allem in Stadten ein groRes Potential hat.

Die Vorteile des Fahrrades gerade in der Stadt sind bestechend: es ist leise, braucht wenig Platz,
verursacht keine Emissionen, tragt zur Gesundheitsforderung des Nutzers bei und ist zeitlich auf
kurzen Strecken anderen Verkehrsmitteln deutlich Gberlegen. Weiterhin liegen die Investitionen,
die fiir die Forderung des Radverkehrs getatigt werden missen, um ein vielfaches unter denen,
die fur den Infrastrukturausbau fiir den motorisierten Individualverkehr notwendig sind. Somit ist
das Fahrrad auf vielen Ebenen als perfektes Verkehrsmittel in der Stadt anzusehen. Trotzdem wird
es gerade dort noch immer stiefmitterlich behandelt. Bei Politikern und Planern gelten die

Finanznote der Stadte oft als Argument gegen die Radverkehrsforderung.

Beim Engagement fiir eine Radverkehrsforderung gibt es entscheidende regionale Unterschiede.
Kleine Kommunen und flache Gegenden bieten bessere Voraussetzungen fiir die Fahrradnutzung,
was sich in einem oftmals hohen Anteil des Radverkehrs am Modal Split bemerkbar macht.
GroRere Probleme scheinen hingegen Stadte zu haben, die durch ihre GroRe, die Stadt- oder die
Gelandestruktur keine idealen Bedingungen fiir eine Fahrradnutzung bieten. Gerade in topogra-
phisch bewegten Raumen weist der Radverkehr oft verschwindend geringe Anteile am Modal Split
auf. Vor allem von Seiten der politischen Entscheidungstrager und vieler Bewohner gibt es immer
wieder Beriihrungsangste mit dem Fahrrad, die teilweise in Aussagen miinden, wie ,Bei uns fahrt
man nicht Rad, bei uns wird man nicht Rad fahren, das geht bei unserem bergigen Gelande nicht.”
(Zimmermann 1994: 3).

Das Potential ist hier dennoch vorhanden: der Schiiler-, Ausbildungs- und Berufsverkehr sowie
Verkehre auf kurzen Distanzen sind hier ebenso vertreten wie in flachen Regionen. Durch die
verbesserte und immer weiter entwickelte Fahrradtechnik — angefangen mit verbesserten Gang-
schaltungen in den 80er Jahren bis hin zu Fahrradern mit elektrischem Hilfsmotor — scheint eine
Fahrradnutzung auch in bergigem Gelande moglich zu sein. Dies beweisen immer wieder Stadte,
die trotz scheinbarer topographischer Schwierigkeiten seit vielen Jahren eine erfolgreiche Radver-
kehrsféorderung betreiben und die sich durchaus mit flachen Stadten messen kénnen. So drangt
sich die Frage auf, warum es in einigen Stadten keine Probleme bei der Radverkehrsforderung
trotz bewegter Topographie gibt, andere Stadte hingegen dies als den entscheidenden Grund fiir

eine Nicht-Férderung ansehen.



Radverkehrsforderung trotz bewegter Topographie?

1.1. Zielsetzung und Forschungsfragen

Gegenstand der vorliegenden Arbeit ist die Untersuchung von acht Stadten, die eine topogra-
phisch bewegte Stadtstruktur aufweisen und gleichzeitig eine Radverkehrsforderung betreiben. In
der Analyse dieser Falle soll herausgestellt werden, ob und in welcher Form eine Radverkehrsfor-
derung unter derartigen Voraussetzungen méglich ist und wie eine Ubertragbarkeit dieser Strate-
gien auf andere Stadte erreicht werden kann. Dabei geht es vor allem darum, gute Beispiele aus
den Stddten zu extrahieren und zu hinterfragen, warum in einigen Féllen ein Erfolg ausgeblieben

ist. Die zentrale Fragestellung fir diese Arbeit lautet deshalb: Wie kann eine Strategie zur

Forderung des Radverkehrs in topographisch bewegten Rdumen aussehen?

Aus dieser Frage ergeben sich vier weitere Fragen, die im Laufe der Arbeit beantwortet werden

sollen.

Von welchen Faktoren wird die Fahrradnutzung und -férderung in topographisch bewegten

Rdumen beeinflusst?

Durch die Beantwortung der Frage soll geklart werden, welche Einflussfaktoren in welcher Form
auf die Radverkehrsforderung einwirken. Auch der tatsachliche Einfluss der Topographie auf die

Fahrradnutzung und -férderung wird in diesem Arbeitsschritt untersucht.

Welche MafRhahmen werden in topographisch bewegten Rdumen zur Forderung des Radverkehrs

umgesetzt?

Die Palette an MaRnahmen zur Radverkehrsforderung ist sehr breit gefachert. Hier soll aufgezeigt
werden, welche MaBnahmen zur Forderung des Radverkehrs allgemein und im Bezug auf die
Topographie in den untersuchten Stadten umgesetzt wurden. Zusatzlich ist es fiir den weiteren
Verlauf der Arbeit wichtig, die Bedeutung der Topographie-unabhdngigen MaRnahmen fir die

Radverkehrsférderung in topographisch bewegten Raumen herauszustellen.

In wie weit lassen sich diese MalRnahmen auf andere Stadte Gbertragen?

Mit der Beantwortung dieser Frage soll ein Bogen von der Analyse der Fallstadte zum Konzept
dieser Arbeit gespannt werden. Anhand des theoretischen Hintergrundwissens tber die Moglich-
keiten der Radverkehrsforderung und der Analyse der umgesetzten MalRnahmen in den unter-
suchten Stadten wird erarbeitet, welche MaRnahmen sich unter welchen Voraussetzungen auch

in anderen Stadten mit dhnlichen topographischen Eigenschaften umsetzen lassen.

Ist die Entwicklung einer allgemeingiltigen Strategie fiir die Radverkehrsférderung in

topographisch bewegten Raumen moglich?

Hier soll schlieRlich geklart werden, ob es fiir die Radverkehrsférderung in bewegter Topographie
eine Strategie geben kann, die allen Stadten mit topographisch bewegten Stadtstrukturen und
dem Willen, den Radverkehr zu fordern an die Hand gegeben werden kann. Grundlage fir die
Beantwortung dieser Frage ist die Kombination aus den Informationen (ber die Einflussfaktoren

fir die Radverkehrsforderung mit den umgesetzten Malinahmen in den Beispielstadten.



Radverkehrsforderung trotz bewegter Topographie?

Ziel der Arbeit ist es schlieBlich, mit Hilfe der vorangegangenen Analyse, Handlungsempfehlungen
fir diejenigen Stadte abzuleiten, die eine bewegte Topographie aufweisen und bisher in der
Radverkehrsférderung noch nicht weit fortgeschritten sind. Diese Empfehlungen sollen Stadte bei
der Erarbeitung und Umsetzung eines Radverkehrskonzeptes unterstiitzen. Weiterhin sollen
MalRnahmen und gute Ideen aus anderen Stddten integriert werden, die in besonderem MaRe auf

die Probleme der bewegten Topographie eingehen.

1.2. Aufbau der Arbeit und methodische Vorgehensweise

Die vorliegende Arbeit kann in die drei aufeinander aufbauenden Arbeitsschritte Theorie, Analyse
und Konzept unterteilt werden (siehe Abb. 1). Nach der Einleitung und der Zielsetzung dieser
Arbeit folgt die theoretische Anndherung an die Themen ,Radverkehrsférderung” und
»Topographie”. Die Inhalte der Kapitel 2 und 3 basieren hauptsachlich auf umfangreicher Litera-
turrecherche zu diesen Themen. Das Kapitel 2 stellt die Situation der Radverkehrsforderung in
Deutschland dar. Hierbei werden die Entwicklung des Radverkehrs und die Rahmenbedingungen
fir die Radverkehrsférderung auf den politischen Ebenen beleuchtet. Weiterhin werden Daten
und Fakten, Einflussfaktoren auf die Radverkehrsforderung sowie die verschiedenen MalRnahmen
fir den Radverkehr vorgestellt. Im zweiten Theoriekapitel (Kapitel 3) wird der Begriff
»,Topographie” eingeflihrt, eine eigene Definition fiir diese Arbeit vorgestellt und die verschiede-
nen Auspragungen von topographisch bewegten Rdumen prasentiert. Schlieflich wird auf die

Besonderheiten des Radverkehrs in topographisch bewegten Raumen eingegangen.

Die Kapitel 4, 5 und 6 bilden die Analyse. Die Grundlage hierfiir stellt eine umfangreiche Unter-
suchung von acht Fallstadten dar. Das Kapitel 4 begriindet die Auswahl dieser Stadte, stellt sie
einzeln im Hinblick auf die Entwicklung des Radverkehrs, Besonderheiten und die politische
Haltung zum Radverkehr vor und fasst schlieBlich markante Unterschiede und Gemeinsamkeiten
zusammen. Diese Stadteeigenschaften bilden die Grundlage fiir das anschlieRende 5. Kapitel. Hier
werden die aus der Betrachtung der Stadte herausgestellten Eigenschaften in einen Zusammen-
hang gebracht und es wird versucht, RegelmaRigkeiten abzuleiten. Im Kapitel 6 werden schlieflich
die in den Stadten umgesetzten MaRnahmen naher betrachtet, wobei eine Differenzierung
zwischen Topographie-unabhangigen und Topographie-spezifischen Malknahmen vorgenommen
wird. Zum Abschluss des Kapitels wird die Bedeutung der verschiedenen MaRnahmen fir die
Radverkehrsforderung in bewegter Topographie dargestellt. Das methodische Vorgehen als
Grundlage fiir die Analyse begriindet sich auf Experteninterviews, die mit Verantwortlichen des
Radverkehrs in den acht Stadten gefiihrt wurden, einer Recherche und Auswertung von Literatur
und Internetseiten der einzelnen Stadte sowie Ortsbegehungen. Durch diese Kombination der
Methoden wird die Herausstellung moglicher Zusammenhdnge zwischen Radverkehrsforderung

und Topographie sowie die Bedeutung der Mallnahmen vereinfacht.

Das Kapitel 7 beinhaltet das Konzept. Hier werden zu Beginn noch einmal die EinflussgrofSen auf
die Radverkehrsférderung in bewegter Topographie als Zusammenfassung der Analyse

dargestellt. Im weiteren Verlauf folgen die Handlungsempfehlungen, die topographisch bewegte

3
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Stadte bei der Forderung des Radverkehrs unterstiitzen sollen. Die Grundlage hierfiir bilden die
aus der Analyse gewonnenen Erkenntnisse zur Radverkehrsforderung sowie die eigene Meinung

der Autorin auf Grundlage von Beobachtungen und Erfahrungen.

Den Abschluss dieser Arbeit bildet das Fazit in Kapitel 8. Hier werden die Moglichkeiten der
Radverkehrsférderung trotz bewegter Topographie zusammengefasst und eine Ubertragbarkeit

der entwickelten Ideen diskutiert.

Radverkehrsforderung trotz bewegter Topographie?
Anlass und Ziel, Aufbau und Methodik
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Abb. 1: Schematischer Aufbau der Arbeit. Quelle: Eigene Darstellung.
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2. Radverkehrsforderung in Deutschland

Die Forderung des Radverkehrs ist nicht erst seit der Diskussion um CO,-Imissionen und den
voranschreitenden Klimawandel in den Fokus von Politik, Planern und Birgern geriickt. Mittler-
weile wird aber erkannt, dass eine verstarkte Nutzung des Fahrrades viele stadtische Probleme
positiv beeinflussen kann. Dieses Kapitel soll einen Uberblick (iber die Radverkehrsentwicklung in
Deutschland geben und die Vorziige des Fahrrades gegenliber dem motorisierten Individualver-
kehr (MIV) darstellen. Hieraus kann auch die Bedeutung fiir die Notwendigkeit der Radverkehrs-

forderung in topographisch bewegten Raumen abgeleitet werden.

Ein kurzer geschichtlicher Abriss erklart die unterschiedliche Bedeutung des Fahrrades seit seiner
Erfindung und stellt den Bedeutungsgewinn in den letzten 30 Jahren dar. Weiterhin werden die
Rahmenbedingungen in Deutschland auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene beleuchtet,
bevor einige Daten und Fakten zum Radverkehr in Deutschland vorgestellt werden. Ein weiteres
Unterkapitel informiert Gber die Faktoren, die die Fahrradnutzung beeinflussen kdnnen, bevor im

letzten Teil verschiedene MaRBnahmen fiir den Radverkehr vorgestellt werden.

2.1. Entwicklung des Radverkehrs in Deutschland

Zu Beginn seiner Erfindung gegen Mitte des 19. Jahrhunderts war das Fahrrad ein Luxusgegen-
stand, der den oberen Bevdlkerungsschichten als Freizeit- und Sportgerat diente. Erst durch die
Massenproduktion wurde es finanziell erschwinglich und erfreute sich wegen seiner Unabhéngig-
keit und Reisegeschwindigkeit gegenliber anderen Verkehrsmitteln wachsender Beliebtheit. Somit
war das Fahrrad zu Beginn des 20. Jahrhunderts ein fir fast alle Bevolkerungsschichten erschwing-
liches Individualverkehrsmittel (vgl. Feldkotter 2003: 36).

In der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts entwickelte sich das Fahrrad zu dem stadtischen
Verkehrsmittel, das vor allem im Berufsverkehr genutzt wurde (vgl. Bracher 1987: 14). Nach der
Machtibernahme der Nationalsozialisten wurden die Prioritdten in der Verkehrsplanung zulasten
des Radverkehrs verschoben und es kam zu einer starken Forderung des StralRenbaus. Wahrend
und vor allem nach dem Krieg nahm die Bedeutung des Fahrrades allerdings noch einmal deutlich
zu. (vgl. Feldkotter 2003: 38)

Mit dem Wirtschaftsaufschwung stieg auch der Motorisierungsgrad der Bevolkerung an. Das Auto
wurde mit Wohlstand gleichgesetzt, folglich erhielt das Fahrrad das Image des ,Arme-Leute-
Verkehrsmittels”. Auch die stadtebaulichen Leitbilder der Nachkriegszeit forderten den Nieder-
gang des Radverkehrs vor allem in den Stadten. Die Trennung der Funktionen in der ,gegliederten
und aufgelockerten Stadt” flhrte zu einer sich ausweitenden Suburbanisierung. Damit einher

gingen vielerorts in der Wiederaufbauphase die Veranderungen der Stadtgrundrisse zugunsten
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einer autogerechten Stadt. Fir den Radverkehr gab es in der Folge kaum noch Raum und

Moglichkeiten als stadtisches Verkehrsmittel weiter zu existieren. (vgl. ebd: 39)

Erst Ende der 70er Jahre kam es im Zuge der Bewusstseinsdnderung in der Stadtplanung zur
Wiederentdeckung des Radverkehrs. Die Folgen der Suburbanisierung wurden kritisch betrachtet
und Konzepte zur Revitalisierung der Innenstadte aufgestellt. In diesem Zusammenhang kam es
verstarkt zur Einrichtung von Radwegen, die aber zum Teil sehr zulasten der FuRganger entwickelt
wurden. Von der StralRe abgetrennte Radwege hingegen wurden schnell als Angriff auf den MIV
verstanden (Monheim 2005: 34).

In den 80er Jahren wurden von der Bundesregierung die Weichen fiir eine bessere Radverkehrs-
forderung gestellt. Zu nennen sind vor allem das , Programm zum Bau von Radwegen”, das
BundesfernstraRengesetz und das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) (vgl. Feldkotter
2003: 42). AuRerdem startete das Umweltbundesamt 1981 das Projekt ,Fahrradfreundliche
Stadt”. Diese MaRnahmen flhrten aber nicht, wie erhofft, zu einem Anstieg der Fahrradnutzung,
was unter anderem daran lag, dass dem MIV weiterhin Prioritat eingerdaumt wurde. Problematisch
war vor allem, dass der Radverkehr als sektorale Planung und zudem noch recht inkonsequent

betrieben wurde.

Mit der Aufstellung von Férderprogrammen und gesetzlichen Regelungen erlangte das Fahrrad in
den 90er Jahren von der planerischen Seite her schlieBlich einen hoheren Stellenwert. Besonders
die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) von 1995 und die Novelle der StraRenverkehrs-
ordnung (StVO) von 1997 stellten den Planern ein umfangreiches Repertoire fiir den Radverkehr

zur Verfiigung (vgl. ebd: 44).

Im Jahr 2002 wurde vom Deutschen Bundestag der Nationale Radverkehrsplan verabschiedet.
Dieses Dokument stellte erstmals von Seiten des Bundes konkrete Ziele und MaBnahmen fir den
Radverkehr auf. Neben einem vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) eingerichteten ,Beirat Radverkehr”, wurde ein Bund-Lander-Arbeitskreis zur Koordinie-
rung der Aktivitditen zwischen Bund und Landern ins Leben gerufen. Mittlerweile ,ist eine
verstarkte Beschaftigung mit dem Thema Radverkehrsforderung in allen Politikbereichen festzu-
stellen” (BMVBS 2007: 1). Auch die Biirger entdeckten das Fahrrad als Verkehrsmittel vor allem in
der Stadt wieder. Flr sie bietet das Fahrrad eine groRtmaogliche Flexibilitdt, es ist individuell
verfligbar, kostengiinstig und bringt Spafs (vgl. BMVBW 2004: 9). Durch die zunehmende Ver-
stadterung und steigende Verkehrsprobleme kommt der Nahmobilitat, also der individuellen Mo-
bilitat im Nahbereich mit dem Rad oder zu FuR, eine immer wichtigere Rolle zu und hilft, die

Lebensqualitdt in den Stadten zurick zu erlangen (vgl. AGFS 2007: 12).

2.2. Rahmenbedingungen fiir die Radverkehrsforderung in Deutschland

In Deutschland werden in mehreren Regelwerken und Empfehlungen Aussagen zum Radverkehr
getroffen. Zusatzlich werden von der Bundesregierung, aber auch von den Bundeslandern, Plane

und Programme zur Forderung des Radverkehrs in Deutschland entwickelt. Auf Bundesebene



Radverkehrsforderung in Deutschland

kommen vor allem den Fahrradberichten der Bundesregierung und dem Nationalen Radverkehrs-
plan grofRe Bedeutung zu, da in ihnen Ziele und MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs
enthalten sind. Auf Lander- und kommunaler Ebene werden die Vorgaben des Bundes aufge-
griffen und weiter konkretisiert. Da sich in den einzelnen Landern groRe Unterschiede bei der
Umsetzung von Planen und Programmen zur Férderung des Radverkehrs ergeben, wird das
Beispiel Nordrhein-Westfalen (NRW) vertiefend vorgestellt. Die StVO, die RASt (Richtlinien fiir die
Anlage von Stadtstrallen) und die ERA geben als Planungshilfen des Bundes Vorgaben, Richtlinien
und Empfehlungen fir die Fihrung und Behandlung des Radverkehrs heraus. Sie dienen vor allem

den Kommunen als Planungshilfe fiir Radverkehrsanlagen.

2.2.1. Radverkehrspolitik auf Bundesebene

Im Jahr 1994 wurde die Bundesregierung per Beschluss vom Bundestag aufgefordert, in regel-
maRigen Abstidnden (ca. 5-10 Jahre) einen Bericht (iber die Situation des Radverkehrs in Deutsch-
land zu verfassen. Dieser Forderung wurde mit dem Ersten Fahrradbericht der Bundesregierung
im Jahr 2000 nachgekommen (vgl. BMVBW 1999: 1). Hierin enthalten sind allgemeine Informatio-
nen Uber den Radverkehr in Deutschland, aber auch Probleme, Losungsvorschlage und Empfeh-
lungen zur Verbesserung des Radverkehrs. Somit kann bei diesem Dokument von einer ersten
Bestandsaufnahme seitens des Bundes zum Thema Fahrradverkehr gesprochen werden. Bereits in
den 70ern wurde eine erste Studie vom Bundesbauminister zum Thema ,,Fahrrad im Nahverkehr”
herausgegeben. Zusammen mit dem Bundesmodellvorhaben ,Fahrradfreundliche Stadt”
(1982-1986) setzten sie zwar ein erstes Zeichen in die richtige Richtung, fanden aber in der

allgemeinen Politik wenig Beachtung. (vgl. Monheim 2005: 30)

Die zweite Auflage dieses Fahrradberichtes wurde 2007 vorgelegt. Dieser aktualisiert den ersten
Bericht und schreibt ihn fort, wobei vor allem auf bedeutende Neuerungen, aber auch auf den
Stand von Wissenschaft, Forschung und Planung eingegangen wird. Besondere Beriicksichtigung
findet hier der ,Nationale Radverkehrsplan 2002 — 2012 (vgl. BMVBS 2007: 3f.).

Der Nationale Radverkehrsplan ist ein vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung in Auftrag gegebener Bericht (iber die MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs in
Deutschland. Ziel des Nationalen Radverkehrsplans ist es, ,fir den Zeitraum 2002 bis 2012 in
Deutschland neue Wege und Umsetzungsstrategien zur Radverkehrsforderung zu initiieren,
Handlungsempfehlungen zu geben und insgesamt einen Beitrag fiir ein fahrradfreundliches Klima
zu leisten” (BMVBW 2002a: 8). Er richtet sich in erster Linie an Akteure aus Politik, Wirtschaft und
Gesellschaft, aber auch der einzelne Biirger als Verkehrsteilnehmer wird angesprochen. Inhaltlich
behandelt der Nationale Radverkehrsplan unter anderem die folgenden Themen: die allgemeine
Fahrradsituation in Deutschland, die Fahrradnutzung im Alltagsverkehr, die Vernetzung der
Verkehrsmittel, die Koordinierung der Radverkehrsplanung und -férderung, die Finanzierung von
Radverkehrsanlagen sowie MaBBnahmen fir mehr Sicherheit. Somit steckt der Bund mit seinen
Planen und Berichten einen Orientierungsrahmen fiir die Lander und Kommunen ab, um eine

Optimierung der Rahmenbedingungen fir die Fahrradnutzung zu erreichen. (vgl. ebd)
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2.2.2. Radverkehrspolitik auf Landesebene

Begriindet durch das deutsche Planungsrecht sind die Lander und Kommunen zur Ausgestaltung
der Vorgaben und Ziele des Bundes angehalten. Aus diesem Grund werden nicht nur vom Bund,
sondern auch von den einzelnen Landern Aktionspldane und Malnahmenkataloge zur
Radverkehrsforderung entwickelt. Weiterhin zdhlen die Schaffung des rechtlichen Rahmens, die
Ausweisung von Férdermitteln und die Beeinflussung der kommunalen Radverkehrsforderung zu
ihren zentralen Aufgaben (vgl. BMVBW 2004: 59).

Die einzelnen Bundeslander entwickeln spezifische Regelwerke fiir die Radverkehrsférderung, die
programmatische Zielvorgaben enthalten und als Grundlage fir die Entwicklung landesweiter
Radwegenetze dienen. Der Schwerpunkt der Radverkehrsforderung der Lander liegt demnach im
Bereich Infrastruktur. In den Radverkehrsplanen finden sich Informationen tber die Infrastruktur
im Freizeit- und Naherholungsbereich sowie zum Alltagsverkehr (vgl. BSVI 2004: 14). Die Aufgabe
der Lander besteht zusatzlich in der Vergabe von Férdermitteln nach dem GVFG und in der
Gestaltung von fahrradtouristischen Routen und Informationsmaterialien. Die Entwicklung
derartiger Plane dient einerseits der Koordinierung der Routenplanung auf Landesebene,
andererseits der Koordinierung von Aktivitaten der Planungstrager in Verbindung mit der Finanz-

planung von Projekten und der Bewilligung von FérdermaRnahmen (vgl. ebd).

Art und Umfang der Plane unterscheiden sich in den Landern teilweise erheblich. Nordrhein-
Westfalen nimmt hierbei eine Vorreiter- und Vorbildfunktion bei der Radverkehrsférderung der

Bundesldnder ein und wird deshalb im Folgenden beispielhaft vorgestellt.

In NRW setzte die Radverkehrsforderung bereits in den 70er Jahren ein und wurde, entgegen dem
Bundestrend, von der Landespolitik weiter verfolgt und gestarkt. Besonders die Umgestaltung der
finanziellen Fahrradférderung trug dazu bei, dass in den Folgejahren besonders in den Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur investiert wurde. Die InfrastrukturmaBnahmen beschrankten sich
anfangs fast ausschlieBlich auf den Freizeitverkehr, was Mitte der 80er Jahre in die Formulierung
von Zielen fir eine starkere allgemeine Fahrradforderung miindete. Diese bezogen sich vor allem
auf die Prioritaten im Innerortsbereich, die Verzahnung der Fahrradférderung mit der Verkehrs-

beruhigung sowie die Férderung des Alltagsverkehrs. (vgl. Monheim 2005: 43)

Zur Umsetzung dieser Ziele wurden Pilot- und Modellprojekte ins Leben gerufen und Fahrradkon-
gresse abgehalten. Aus einem Zusammenschluss von Stadten, in denen Modellprogramme durch-
gefiihrt wurden, entstand im Jahr 1993 die Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Stadte und
Gemeinden in NRW (AGFS). |hr Ziel ist es, den ,Radverkehr als moderne, zukunftsfahige und
umweltfreundliche Form der Mobilitdt zu fordern” (MVEL NRW 2002: 5). Unterstiitzung findet sie
beim Landesministerium NRW, das den rechtlichen Rahmen vorgibt und finanzielle Grundlagen

fir die aufeinander abgestimmten Fordermaoglichkeiten schafft.

Im Jahr 1999 wurde der Aktionsplan zur Férderung des Radverkehrs in NRW erstellt, der zum Ziel

hat, ,die zahlreichen auf Landesebene laufenden Aktivititen zusammenzufihren [...], die
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Bausteine sinnvoll zu koordinieren und programmatisch zu biindeln [...] und die Inhalte und die
Struktur der Férderung weiterzuentwickeln” (MWMTV NRW 1999: 3).

2.2.3. Radverkehrsplanung auf kommunaler Ebene

Die Radverkehrsplanung ist, trotz der Vorgaben und Regelungen auf Bundes- und Landerebene,
eine kommunale Aufgabe, die durch die kommunale Planungshoheit festgelegt ist (vgl. MWMEV
NRW 2000: 8). Die Ausfiihrung von Bauprojekten, aber auch die Offentlichkeitsarbeit wird von
den Stadten und Gemeinden geplant und umgesetzt. Verantwortlich dafiir ist in der Regel das
stadtische Planungsamt, in dem Plane und Konzepte fir den Radverkehr entwickelt werden und
die Umsetzung koordiniert wird. Auf dieser Ebene spielt die Beteiligung von Interessens-
verbdnden, Vereinen und Initiativen bei Planungen und Entwicklungen eine groRe Rolle, aber
auch der Birgerbeteiligung und direkten Kommunikation im Rahmen von Veranstaltungen kommt
eine grofRe Bedeutung zu (vgl. BMVBW 2004: 59f.).

Entwicklungskonzepte fiir den Radverkehr kénnen in den Stadten im Rahmen des Verkehrsent-
wicklungsplanes, aber auch als eigenstandiges Radverkehrskonzept entwickelt werden. Eine
Verpflichtung zur Aufstellung solcher Plane gibt es allerdings nicht, was in einigen Stadten dazu

fihrt, dass der Radverkehr bisher nicht oder unzureichend geférdert wurde.

In den Radverkehrskonzepten bzw. vergleichbaren Planen der Kommunen finden sich die fiir die
Stadt wichtigen Planungen auf allen Ebenen des Radverkehrs, wobei es keine allgemeingiltigen
Festlegungen zu deren Inhalten gibt. In Stddten, in denen mit der Radverkehrsférderung
begonnen wird, stellt die Infrastruktur mit Wegen fiir den Radverkehr, Abstellanlagen und
Beschilderungen eine wichtige Grundlage dar. MaBnahmen und Ziele fiir den Bereich Offentlich-
keitsarbeit und Service konnen diese Konzepte ergdnzen (vgl. Stadt Luxemburg 2009: 2). In
Stadten, in denen die Radverkehrsforderung schon weiter fortgeschritten ist, kdnnen sich in den
Planwerken Ziele zu spezifischen Themen finden. Im Radverkehrskonzept der Stadt Miinster wird
zum Beispiel dem Bereich ,Sicherheit erhohen” besondere Beachtung geschenkt. Die Bereiche
JInfrastruktur verbessern” und , Offentlichkeitsarbeit ausbauen” werden deshalb als Ergdnzungen

in die bereits bestehende Situation integriert (vgl. Website Radverkehrskonzept Minster).

Neben der Entwicklung von InfrastrukturmalBnahmen im Rahmen der eigenen Radverkehrskon-
zepte sind Kommunen zusatzlich dazu aufgefordert, die landesweiten Radverkehrsnetze sowohl
fir den Freizeit- als auch fiir den Alltagsverkehr weiter zu verdichten und somit zu einem

Umsetzungserfolg der Landesprogramme beizutragen (vgl. BSVI 2004: 15).
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2.2.4. Planungshilfen des Bundes fiir den Radverkehr

Neben den oben genannten Dokumenten helfen den Kommunen die vom Bund erlassenen
technischen Regelwerke und rechtlichen Vorgaben bei der Planung und dem Entwurf von
Radverkehrsanlagen. Genannt werden sollten hier die StraRenverkehrsordnung, die Richtlinien fiir

die Anlage von StadtstralRen und die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen.

Die erste Fassung der StraBenverkehrsordnung trat in Deutschland 1934 zur Regelung des
Verkehrs in Kraft. Die Neufassung von 1970 enthalt Aussagen zur StraBennutzung durch
Fahrzeuge und FulRganger sowie Regelungen zu Verkehrszeichen (vgl. Website StVO). Neben dem
MIV werden auch Aussagen zum Fahrradverkehr und seiner Fiihrung getroffen. Die StVO wurde in
den Jahren 1997 und 2009 Uberarbeitet. Aufgrund der vielen Neuregelungen fir den Radverkehr
wird die Version von 1997 oft als ,Fahrradnovelle” bezeichnet. In ihr sind unter anderem
Regelungen enthalten iiber die Offnung von EinbahnstraRen fiir Radfahrer (,unechte Einbahn-
strallen”), die Benutzungspflicht von Radwegen, das Fahren auf Gehwegen und Busspuren sowie
die Einrichtung von Schutzstreifen (d.h. straRBenbegleitende Radverkehrsanlagen, die Fahrrad-
fahrern vorbehalten sind) und Fahrradstrallen (d.h. Strallen, die ohne Zusatzschild nur von
Fahrradern genutzt werden dirfen) (vgl. AGFS 1999). Die Novelle von 2009 verbessert die
Bedingungen fir Radfahrer vor allem im Bereich Sicherheit und Wegefiihrung und erweitert den
Handlungsspielraum der Stidte beim Bau von Radverkehrsanlagen. Die Offnung von Einbahn-
straBen und Sackgassen fir den Radverkehr wird vor allem durch niedrigere Einsatzkriterien
vereinfacht. Auch die Benutzungspflicht von Radwegen darf nur noch dort zum Einsatz kommen,
wo ,es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf dringend erfordern“ (Website BMVBS —

StraRenverkehrsordnung).

Die Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraen traten 2006 in Kraft. lhr Hauptziel, ,die
Vertraglichkeit der Nutzungsanspriiche untereinander und mit den Umfeldnutzungen”
(FGSV 2007: 15), soll durch Vorgaben und Richtwerte fir den MIV, 6ffentlichen Personennah-
verkehr (OPNV), FuR- und Radverkehr erreicht werden. Wichtige Richtlinien zu den GrundmalRen
der Verkehrsrdume fiir den Radverkehr und zusatzliche Sicherheitsraume von Radverkehrs-
anlagen sind dort enthalten. Die Aussagen der RASt werden in den Empfehlungen fir

Radverkehrsanlagen weiter ausgefiihrt und erganzt (vgl. Haase 2009: 10).

Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen ,behandeln die Planung und den Entwurf von
Radverkehrsanlagen sowie bautechnische und betriebliche Aspekte” (FGSV 1995: 7). In ihr sind
unter anderem Umsetzungsmoglichkeiten fiir Radverkehrsnetze und deren Bestandteile, die
Planung von Hauptverbindungen des Radverkehrs, Fihrungsmoglichkeiten auf innerortlichen
Hauptverkehrsstrallen, die Flihrung von Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten sowie Informati-
onen zu Radverkehrsanlagen an innerortlichen ErschlieBungsstraen enthalten. Zudem werden
Hinweise zu Fahrradabstellanlagen und Fahrradwegweisungen gegeben. Durch die Beachtung
dieser Empfehlungen kann es gelingen, den Radverkehr sicher, attraktiv und flaichendeckend in

den Stadten zu gestalten. (vgl. ebd)
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Nach der Novelle der ERA95 im Herbst 2009 finden sich einige Neuerungen, die sich vor allem auf
eine erweiterte Entscheidungshilfe bei der Wahl der Radverkehrsanlage beziehen. Auch Aussagen
zu beengten StraBenrdaumen und zur Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten, LandstraRen und

Steigungen werden getroffen (vgl. Stephan 2010: 27f.).

Mit Aktionsprogrammen und Arbeitsgemeinschaften werden Kommunen Hilfsmittel an
die Hand gegeben, die eine zielgerichtete und erfolgversprechende Radverkehrsférderung
ermoglichen. Problematisch ist allerdings, dass in den Planen und Programmen von Bund
und Landern kaum Aussagen zur Radverkehrsforderung in den Stadten gemacht werden,
in denen die topographische Ausgangssituation unglinstiger ist. Einzig in der neuen ERA
finden sich mit der Fihrung an Steigungs- und Gefallestrecken erste Versuche, auch
Stadte in topographisch bewegten Rdumen bei der Planung der Radverkehrsforderung zu

unterstitzen.

2.3. Daten und Fakten zum Radverkehr

Das Fahrrad hat in den letzten Jahrzehnten in Deutschland Beachtung als alternatives Verkehrs-
mittel zum MIV erfahren. Deutlich erkennbar ist dies an stetig steigenden Zahlen beim Fahrrad-
besitz und bei der Fahrradnutzung. 2008 verfiigten 83% aller Haushalte Uber ein Fahrrad.
Insgesamt gibt es in Deutschland (iber 70 Mio. betriebsbereite Fahrrader gegeniiber ,nur” 42,8
Mio. PKW (vgl. BMVBW 2004: 26). Nach der Studie ,,Mobilitat in Deutschland” (MiD 2002) werden
pro Tag in Deutschland im Durchschnitt 10% aller Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt
(vgl. Website Vortrag Alltagsverkehr: 23). 19% der Biirger geben an, tiglich mit dem Rad zu
fahren, allerdings nutzen fast 50% das Fahrrad selten oder nie. GrofRe Unterschiede ergeben sich
bei den Wegzwecken: mit 37% der Fahrradfahrten entfallt der grofSte Teil auf den Freizeitverkehr,
gefolgt von den Einkaufsfahrten (23%) sowie den Wegen zu Arbeit und Ausbildung (21%) und
privaten Erledigungen (13%) (vgl. BMVBW 2004: 26f.).

Ziel- und Routenorientierte Fahrten

Bei den Fahrradnutzern missen ziel- und routenorientierte Radfahrer unterschieden werden. Die
zielorientierten Fahrer bevorzugen schnelle und kurze Wege auf gut ausgebauten Radwegen und
Straflen. Zu dieser Gruppe gehoren einerseits diejenigen, die mit dem Rad zur Schule, zur
Ausbildung oder zur Arbeit fahren und andererseits der Einkaufsverkehr, der vor allem Geschafte
im ndheren Umfeld praferiert (vgl. BMVBW 2002a: 30f.). Zum routenorientierten Radverkehr zahlt
vor allem der Freizeitverkehr, aber auch der Fahrradtourismus. Beide Gruppen nutzen das Fahrrad
um die Landschaft zu erkunden. Hierbei werden Strecken bevorzugt, die durch landschaftlich
reizvolle Gegenden fiihren, moglichst abseits von HauptstraRen. Beim Freizeitverkehr gibt es

jedoch auch eine zielorientierte Gruppe, die die gleichen Anforderungen stellt, wie der
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Alltagsverkehr. Diese Gruppe nutzt das Fahrrad zur Fahrt zu Freunden, ins Schwimmbad oder in
die Kneipe. (vgl. BMVBW 2004: 21)

Stadtstruktur und Fahrradnutzung

Der Verkehr beeinflusst die Entwicklung und das Wesen von Stadten ganz malgeblich: ,Ein
Verkehrssystem, das auf das Auto setzt, fiihrt zu grofRer Ausdehnung der Stiddte” (van Vliet
2006: 6). Die durch den Verkehr beeinflusste Stadtstruktur scheint wiederum Auswirkungen auf
die Fahrradnutzung zu haben. Aus diesem Grund ist es sinnvoll, die drei Grundtypen der
Siedlungsstruktur gesondert zu betrachten. Nach der Studie ,Mobilitdt in Deutschland”
unterscheidet man GroRstadte und Agglomerationskerne, Klein- und Mittelstadte in der Ballungs-
randzone und im landlichen Raum sowie léndliche Siedlungsbereiche mit dorflicher Struktur. Fir

den weiteren Verlauf der Arbeit ist vor allem der Siedlungstyp Grof3stadt von Bedeutung.

Traditionell gelten Agglomerationsraume und Grol3stadte als eher fahrradfeindlich, vor allem weil
die Fahrradnutzung durch das hohe Verkehrsaufkommen lange als zu gefahrlich galt. Mittlerweile
wurden die Vorteile des Radverkehrs fiir die GroRstadte erkannt und in einigen Stadten gezielt
gefordert. Allerdings ist dort der Radverkehrsanteil nach MiD mit 8% immer noch recht niedrig
(vgl. BMVBW 2002b: 65). Unter den Klein- und Mittelstddten gibt es einige traditionelle Fahrrad-
hochburgen. Auch in den landlichen Raumen wurde aufgrund des schlechten OPNV-Angebots und
des geringen Verkehrsaufkommens bis in die 60er Jahre sehr viel Fahrrad gefahren. Mittlerweile
dominiert hier der Freizeitverkehr, die Werte fiir den Radverkehr sind mit 11% aber trotzdem am
hochsten (vgl. BMVBW 2004: 23 ff).

Umsteigepotential auf das Fahrrad

Trotz der gestiegenen Nutzung des Fahrrades im Alltags- und Freizeitbereich, erreicht der MIV in
den meisten Stadten immer noch die hochsten Anteile am Modal Split. Die Halfte aller PKW
Fahrten endet bereits nach 6 km, ein Viertel sogar schon nach 3 km (vgl. Europaische Gemein-
schaft 1999: 10). Diese Distanzen sind aber fiir die Fahrradnutzung in der Stadt ideal, da auf
diesen kurzen Strecken (bis 5 km) das Fahrrad dem Auto zeitlich Gberlegen ist (siehe Abb. 2). Nach
Schatzungen lieRen sich in Ballungsgebieten somit bis zu 30% aller PKW-Fahrten auf den

Radverkehr verlagern (vgl. Umweltbundesamt 2006: 1).
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Abb. 2: Vergleich der Fortbewegungsdauer (Tiir zu Tiir) im Stadtverkehr.
Quelle: Europaische Gemeinschaften 1999: 11
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Vorteile der Fahrradnutzung

In der Verlagerung des Verkehrs auf das Fahrrad ergeben sich weitere Vorteile, die sich besonders
in dicht besiedelten Stadten bemerkbar machen. Neben der deutlichen Reduzierung der
Schadstoff- und Larmbelastung kommt es zur Eindammung von Verkehrsproblemen. Dies tragt zu
einer hoheren Lebensqualitat bei und kann die Innenstadte wieder als Wohnstandort attraktiv
machen. Der Flachenbedarf des Fahrrades liegt in etwa funf- bis zehnfach unter dem des Autos.
Eine Umgestaltung der frei gewordenen Flachen des MIV flhrt zu einer ,Verschonerung des
Stadtbildes und erhoht durch ein grofReres Platzangebot fiir andere Nutzungsmoglichkeiten [...]
auch die Lebensqualitdt unserer Stadte” (BMVBW 2002a: 16). Fir die Kommunen ergeben sich
neben der Attraktivitatssteigerung auch finanzielle Vorteile: Nach einer ICLEI-Studie im Jahre 2001
gaben die untersuchten Stadte pro Jahr und Einwohner im Schnitt 128€ fir Infrastruktur fiir den
MIV aus (vgl. ICLEI 2001: 3). Verglichen mit den Ausgaben fiir den Radverkehr (8,50€ in Minster;
2,50€ in Berlin; 0,50€ in Bonn) sind dies immense Summen, die sich durch eine Verlagerung von
Teilen des MIV auf das Fahrrad einsparen lieBen (vgl. BSVI 2004: 15). Fiir den einzelnen Fahrrad-
fahrer bietet sich durch die auf Muskelkraft basierende Mobilitat der Vorteil der Gesundheitsfor-
derung. Das Risiko an Bluthochdruck zu erkranken, ldsst sich durch regelmaRiges Fahrradfahren
um bis zu 30% reduzieren. Radeln tragt zudem zur Stressbewaltigung bei und férdert so das
Wohlbefinden und die Zufriedenheit (vgl. BMVBW 2004: 33).

Die Zahlen fur den Radverkehr belegen, dass ein groRes Potential in seiner weiteren
Forderung liegt. Gerade in der Stadt bietet das Fahrrad fiir Politik und Planung, aber auch
flir die Nutzer, grolle Vorteile. Die Verschonerung des Stadtbildes, Einsparung von Geld,
Verringerung des CO,-AusstoRes, Forderung der personlichen Gesundheit und Verkehrs-
entlastungen sind Griinde fiir eine verstarkte Férderung des Fahrrades als Verkehrsmittel.
Zusatzlich enden die meisten Wege im MIV nach maximal 6 km, was dem idealen
Entfernungsbereich des Fahrrades entspricht und sich somit ein groBes Umsteige-

potential bietet.

2.4. Einflussfaktoren auf die Radverkehrsforderung

Es gibt eine Vielzahl von Einflussfaktoren, die auf die Fahrradnutzung einwirken und dazu fiihren,
dass das Fahrrad trotz seiner Vorteile noch wenig genutzt wird. Sie reichen von Siedlungs- und
Verkehrsstruktur, Gber die Verkehrsplanung und -politik bis hin zu Topographie und Wetter. Um
eine erfolgreiche Radverkehrsforderung in der Stadt betreiben zu kdnnen, missen Faktoren, die
einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl der Biirger haben, in ihrer Wirkung beriicksichtigt und

in die Planung integriert werden.
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Die MaRnahmen, die notwendig sind, um die Wirkung der Einflussfaktoren zu starken oder

einzuddmmen, lassen sich in zwei Kategorien einteilen. Man unterscheidet zwischen

- AnreizmaRRnahmen fir die Radverkehrsférderung, den sogenannten ,Pull-Faktoren, die
den Verkehrsteilnehmer durch Anreize zur Nutzung des Fahrrades bewegen und

- MaRnahmen zur restriktiven Behandlung des MIV, den sogenannten , Push-Faktoren”, die
durch Einschriankungen im Kraftfahrzeug-Verkehr (KFZ) zur Nutzung des Fahrrades
anregen. (vgl. Meschik 2008: 25)

Durch eine gute und umfassende Radverkehrsférderung kann davon ausgegangen werden, dass
sich zwangslaufig gewisse Einschrankungen fir den Autoverkehr ergeben. Vor allem in Grof3-
stadten mit beengten Stralenrdumen konnen Flachen fir den Fahrradverkehr oft nur realisiert
werden, wenn Fahrspuren verringert oder Parkflichen umgenutzt werden (vgl. Teufel et. al.
1997: 20). Mit Hilfe dieser Restriktionen ergeben sich in ohnehin schon lberlasteten Verkehrssys-
temen weitere Unannehmlichkeiten fiir MIV-Nutzer, die sie zum Uberdenken ihrer Mobilitats-
muster bewegen konnen. Zur Attraktivitatssteigerung des Radfahrens reichen Push-Faktoren
allerdings nicht aus. Eine Radverkehrsférderung kann gelingen, wenn neben sinnvollen
Restriktionen fir den MIV eine Vielzahl von Pull-MalRnahmen umgesetzt wird. Das folgende
Schaubild (Abb. 3) fiihrt die verschiedenen MaRnahmen im Push- und Pull-Bereich auf. Einige der

hier angesprochenen MalRnahmen werden im Kapitel 2.5 naher erldutert.

Platz: Platz abgeben:
- Eigene Flachen fiir das Fahrrad - Fahrradspuren
(Fahrradwege, -streifen, -straRen) Fahrradstreifen
- Mischverkehr mit Tempo 30-Zonen Busspuren zur Mitnutzung
Beschleunigung/ Entschleunigung:
Fahrkomfort:
- Tempo 30/ Tempo .. A

- Oberflachengestaltung 20 ausweiten Okonomische

- Direkte Fiihrung, keine Sicherheit: - Verkehrsberuhigte Instrumente:
Umwege Bereiche . .

- Offnung von Einbahn- Pull- - Geringe KFZ- Push- - Mineralolsteuer
straRen und Sackgas- Geschwindigkeit ) SFraBenmaut
en Faktoren - schnelle und Faktoren - Citymaut

- Ampelvorlauf, Warte- sichere Alterna-
zeiten vermeiden tivrouten

Komfort: Fahrradklima: Erhéhung des Parkraum-
- Uberdachte und sichere - Public Awareness Konzept Raumwiderstandes: bewirtschaftung:
] ézit:\l,l\?:gl;g;:ung - Prasenz des Radverkehrs - Earkplétze nicht niher als - Parkraumreduzierung
' und der Radverkehrs- OPNV-Haltestellen - Parkraumverlagerung
) g - Differenzierte Planung fur - Schmale Fahrbahnen
rillen an Treppen) alle Nutzergruppen des
Fahrrades

Abb. 3: Einflussfaktoren auf die Radverkehrsforderung.
Quelle: eigene, erganzte Darstellung nach Teufel et. al. 1997: 20

Die Nutzung des Fahrrades hangt aber nicht nur von den Rahmenbedingungen in einer Stadt ab,
sondern wird zusatzlich sowohl von objektiven Faktoren, als auch von subjektiven Ansichten eines

jeden Einzelnen beeinflusst. Zu den objektiven Einflussfaktoren zdhlen Klima, Topographie,
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Geschwindigkeit und Sicherheit, aber auch das Infrastrukturangebot. Die subjektiven Faktoren
sind bei jedem Einzelnen unterschiedlich stark ausgepragt und unter anderem abhangig davon, ob
eine hohe oder geringe Routine bei der Fahrradnutzung vorliegt. Hierzu zdhlen Image des
Fahrradfahrens, Ansehen bei Freunden und Kollegen, Geflihl der Unsicherheit und Gefiihle von

Langsamkeit und Unbequemlichkeit (vgl. Europdische Gemeinschaften 1999: 11).

Gunstige objektive Faktoren sind weitaus oOfter gegeben als angenommen (vgl. ebd). Unter-
suchungen im Rahmen einer Diplomarbeit in Lausanne haben gezeigt, dass von den objektiven
Faktoren nur starke Steigungen, starker Wind und Regen einschrdankend auf die Fahrradnutzung
wirken. Allerdings wurde auch herausgefunden, dass sich die Einstellung zwischen Fahrradnutzern
und Nicht-Nutzern erheblich unterscheidet. Gerade bei den Faktoren Regen und Topographie
zeigen sich starke Unterschiede zwischen Fahrradfahrern und Nicht-Fahrern: wahrend Regen fir
40% der regelmaRig Fahrenden kein Problem darstellt, sind lediglich 16% der Nicht-Fahrradnutzer
der Meinung, dass man bei Regen Fahrrad fahren kann. Ebenso verhalt es sich bei Steigungen
(siehe Abb. 4). Uber 50% der Fahrradfahrer verneinten die Aussage ,es ist zu steil zum Fahrrad-
fahren”, wahrend die Nicht-Nutzer dies nur zu 21% taten (Dayer 2004: 46, 51).

Lausanne ist zu steil zum Fahrrad fahren

B Uberhaupt nicht einverstanden
Velofahrer (601) 37

Nicht einverstanden

Nicht-Velofahrer (641) 17 B Mehrheitlich einverstanden

| M Einverstanden

0% 20% 40% 60% 80% 100% Keine Meinung

Abb. 4: Unterschiedliche Wahrnehmung der Topographie in Lausanne.
Quelle: Dayer 2004; eigene Darstellung

Die subjektiven Griinde fir die Fahrradnutzung werden von Fahrradnutzern und Nicht-Nutzern
ebenfalls unterschiedlich bewertet. So stimmten beispielsweise nur 8% der befragten Fahrrad-
fahrer der Aussage ,Fahrradfahren ermidet und man schwitzt” zu, wahrend 20% der Nicht-
Fahrradfahrer diese Aussage bestatigten (vgl. Dayer 2004: 50). Als Griinde das Fahrrad regelmaRig
zu nutzen werden vor allem der Beitrag zur Umweltentlastung und zur Forderung der eigenen
Gesundheit, aber auch SpaB, Flexibilitit und das direkte Erreichen des Ziels genannt
(vgl. ADFC 2009: 12). Auch Unabhéangigkeit und Bewegung werden von Befragten als wichtige
Faktoren angesehen, die zur Fahrradnutzung beitragen (Flade, et.al. 2001: 82). Ein Hindernis fir
das Fahrradfahren ist allerdings die Unkenntnis Gber die Qualitdten des Fahrrades und dessen

objektive Vorteile (vgl. Europaische Gemeinschaften 1999: 44).
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Die Einflussfaktoren auf die Fahrradnutzung sind sehr vielfaltig. Neben &uReren
Rahmenbedingungen wie Wetter und Topographie, spielt die Verkehrspolitik in der Stadt,
aber auch die Siedlungs- und Verkehrsstruktur eine wichtige Rolle. Die subjektiven
Grinde der Fahrradfahrer zeigen zusatzlich den individuellen Einfluss bestimmter
Faktoren auf die Fahrradnutzung. Hier wird deutlich, dass die Topographie im taglichen
Gebrauch keine so grofle Bedeutung hat, wie von Nicht-Fahrradfahrern oft angenommen
wird. Auch subjektive Faktoren wie Spal}, Bewegung und Flexibilitdt werden von Nutzern

als wichtige Vorteile des Fahrrades gegenliber anderen Verkehrsmitteln angesehen.

2.5. MaBnahmen fiir die Radverkehrsforderung

Der Schwerpunkt der Radverkehrsforderung liegt in Deutschland noch immer auf der Infrastruktur
(vgl. BMVBS 2007: 15). Diese stellt zwar eine Grundvoraussetzung fiir einen funktionierenden
Radverkehr dar, fihrt aber alleine noch nicht zu einer Steigerung der Fahrradnutzung. Um die
Potentiale des Fahrrades starker hervorzuheben, muss die Radverkehrsférderung als System
begriffen werden. Dies macht es moglich, dass das Fahrrad mit anderen Verkehrsmitteln in der
Stadt konkurrieren kann (vgl. BSVI 2004: 6).

Neben MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs erweisen sich in diesem Zusammenhang auch
Restriktionen gegen den MIV als sinnvoll. Die , Stadt als Lebensraum” stellt eine neue Leitidee in
der Straflenplanung dar und zielt auf die Veranderung des StraBenraumes hin zu einem Raum fir
Aufenthalt, Spiel und Kommunikation. Dies schldgt sich in der Aufteilung der StralRenbreiten
nieder: eine in diesem Sinne gestaltete Strale soll ein Verhéltnis von 3:4:3 aufweisen (vgl. AGFS
2008: 8). Die verdnderte Philosophie kommt durch starkere Verkehrsberuhigung, weniger
Autoverkehr und groRRere Attraktivitat der Wege auch dem Radverkehr zugute und sollte in alle
Planungen integriert werden. Auch weitere Restriktionen gegen den MIV kénnen zu einer
verminderten Nutzung und einer Starkung des Fahrrades fiihren. Zu nennen sind hier beispiels-
weise Parkgebilhren, Parkraumreduzierung und -verlagerung, Citymaut oder erhdhte Benzin-

preise (siehe Kapitel 2.4).

Das System der Radverkehrsférderung setzt sich zusammen aus den Bereichen Infrastruktur,
Service und Offentlichkeitsarbeit. Im Nationalen Radverkehrsplan der Bundesregierung wird die
Infrastruktur als Hardware bezeichnet und ihr wird die Bedeutung als ,,Basis einer wirkungsvollen
Forderung des Radverkehrs” (BMVBW 2002a: 27) zugesprochen. Zur Infrastruktur zdhlen ein
gutes und sicheres Wegenetz, Fahrradabstellanlagen an Quelle und Ziel, die Verkniipfung mit dem
OPNV sowie eine umfassende Wegweisung. Als ,periphere Hardware” (ebd) wird der
Servicebereich bezeichnet, der mit Hilfe von Dienstleistungsangeboten die Fahrradnutzung
attraktiver gestalten soll. Fahrradstationen, Leihfahrrader, Pramien flr Radfahrer, Radverkehrs-
beauftragte, aber auch Fahrradstadtpldane oder Routenplaner kdnnen zu diesem Bereich der

Radverkehrsforderung gezahlt werden (vgl. Kalle 2005: 19ff). Der dritte Baustein im System ist die
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Offentlichkeitsarbeit, die als Software die Fahrradnutzung bewerben und durch eine Image-
verbesserung des Fahrrades gezielt auf eine Verhaltensdanderung der Birger hinwirken soll. Hierzu
zdhlen z.B. Fahrrad-Aktionstage, Informations- und Promotionsveranstaltungen, aber auch die

Blrgerbeteiligung bei Planungen (vgl. Meschik 2008: 33).

Die gesamte Palette der MalRnahmen darzustellen, die in den genannten drei Bereichen
umgesetzt werden koénnen, ist beinahe unmaoglich. Es gibt zwar einige wesentliche Malknahmen,
die in vielen Stidten umgesetzt werden, aber gerade im Bereich Offentlichkeitsarbeit und Service
sind der Kreativitit der Stidte kaum Grenzen gesetzt. Eine kurze Ubersicht der fiir wichtig
erachteten MalRnahmen soll dennoch gegeben werden, gefolgt von MaBnahmen fiir die
Radverkehrsforderung in bewegter Topographie. Dies erleichtert auch die Zuordnung der

vorgestellten MaBnahmen aus der Analyse in Kapitel 6.

Infrastruktur

Die Wegeinfrastruktur fir den Radverkehr findet sich in der Regel in einem Radverkehrsnetz
wieder. Dieses beinhaltet das Stadtnetz mit einer Verbindungsfunktion auf gesamtstadtischer
Ebene, das Stadtteilnetz, in dem eine Anbindung innerhalb des Stadtteils und dessen Zentrum
erfolgt und das Quartiersnetz, welches eine flachenhafte ErschlieBungsfunktion aufweist
(vgl. BMVBW 2004: 88). Unterschieden werden muss weiterhin zwischen den Fiihrungsformen
des Radverkehrs: im Mischverkehr kdnnen sowohl Fahrrad — KFZ-Verkehr als auch Fahrrad -
FuBgadngerverkehr gemeinsam gefiihrt werden, im Trennverkehr wird der Radverkehr separat von
KFZ und FulRgangern geflihrt. Mischverkehre mit dem KFZ sind moglich in verkehrsberuhigten
Bereichen, untergeordneten StralRen, Mehrzweckstreifen, in WohnstraBen und auf fiir Fahrrader
geodffneten Busspuren. Auf gemeinsamen Geh- und Radwegen sowie in freigegebenen FulRganger-
zonen kann von einem Mischverkehr mit dem FulRgangerverkehr gesprochen werden. Schutz-
streifen, stralRenbegleitende Radwege und selbststiandig geflihrte Radwege zdhlen zum
Trennprinzip. (vgl. Meschik 2008: 55)

Zwei besondere Netzelemente stellen die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr und
Fahrradstrallen dar. Durch ge6ffnete EinbahnstraBen kann eine direkte Filhrung des Radverkehrs
erreicht und Netzliicken geschlossen werden, ohne dass die Verkehrssicherheit fiir den Fahrrad-
fahrer beeintrachtigt wird. Zu Fahrradstralen konnen StraRen erklart werden, die wichtige
Hauptverbindungen fiir den Radverkehr darstellen und den Fahrradfahrer gegeniiber dem KFZ
bevorrechtigen. (vgl. BMVBW 2004: 93f.)

Die Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten ist stark abhangig von deren Art. Hier kénnen
unsignalisierte Einmindungen und Querungen von signalisierten Knoten und Kreisverkehren
unterschieden werden. Bei allen Knotenpunkten ist die Sichtbarkeit des Fahrradfahrers besonders
wichtig. An groRen Kreuzungen mit Lichtsignalanlage (LSA) bietet sich an, mit einem Grinphasen-
vorlauf fur Radfahrer, Aufstellstreifen vor der LSA oder markierten Fahrstreifen flr die Abbiege-
vorgdnge zu arbeiten (vgl. BMVBW 2004: 95ff).
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Diebstahlsichere, witterungsgeschiitzte und in ausreichender Anzahl vorhandene Abstellanlagen
sind ein bedeutsames Kriterium fir die Radverkehrsforderung. An den wichtigen Quellen und
Zielen des Radverkehrs sollten Abstellanlagen zu finden sein. Hierzu zdhlen an den Quellen private
Anlagen am Haus ebenso wie Fahrradhauschen im offentlichen StraRenraum. An wichtigen Zielen
wie Haltestellen des OPNV, Stadtzentren, Schulen, Freizeiteinrichtungen, etc. sollten je nach
Bedarf (iberdachte oder abschlieBbare Abstellanlagen vorhanden sein. Etabliert haben sich
mittlerweile Anlehnbiigel fir Fahrrader, weil dadurch eine grofRere Standfestigkeit und Diebstahl-
sicherung gegeben ist. (vgl. Meschik 2008: 173 ff.)

Da Fahrradfahrer oft andere Anspriiche an Routen haben als der MIV und oft auch andere Wege
nutzen kénnen, ist eine spezielle Wegweisung fiir den Radverkehr sinnvoll. Mittlerweile hat sich
eine einheitliche Wegweisung in Deutschland durchgesetzt, die sowohl den Alltags- als auch den
Freizeitradverkehr bericksichtigt. Die Schilder sind mit Zielen, Entfernungsangaben, Pikto-
grammen und Richtungsangaben versehen. Auf nicht alltagstaugliche Routen, starke Steigungen,

Gefahren, etc. kann zusatzlich hingewiesen werden. (vgl. BMVBW 2004: 98f.)

InfrastrukturmaRBnahmen zur Uberwindung starker Steigungs- und Gefillestrecken sind
asymmetrische StraBenquerschnitte und technische Aufstiegshilfen wie Aufziige und spezielle
Fahrradlifte. Die Verwendung besonderer Stralenquerschnitte an Steigungsstrecken wird
erstmals in der Novelle der ERA 2009 erwdhnt. Durch einen erhéhten Breitenbedarf der Fahrrad-
fahrer durch Pendelbewegungen oder Schieben wird auf der bergauf flihrenden Strallenseite ein
breiterer Schutzstreifen empfohlen. Bergab sollte die Fihrung eine Geschwindigkeit von 30km/h
zulassen und entweder breiter sein als normal oder im Mischverkehr erfolgen (vgl. FGSV
2009: 3-30ff). Mit Hilfe von 6ffentlichen Aufziigen im Stadtgebiet konnen senkrechte Hangkanten
innerhalb kurzer Zeit Gberwunden werden, womit steile Aufstiege fiir den Fahrradfahrer
umgangen werden. An StraRen mit starker Steigung, geringem Verkehrsaufkommen und wenigen
Einmiindungen ist die Einrichtung eines Fahrradliftes moglich. Der zur Zeit einzig existierende Lift
in Trondheim befordert mittels Trittstufen an einem unterirdisch gefiihrten Seil die Fahrradfahrer

auf dem Rad sitzend den Berg hinauf (vgl. Website Trampe).

Service

Im Bereich Service werden MaBnahmen fir den Radverkehr zusammengefasst, die die Angebote
des Infrastrukturbereiches ergdnzen. Aus Sicht der Fahrradfahrer sind fahrradbezogene
Dienstleistungen fast ebenso bedeutend, wie die Wegeinfrastruktur (vgl. MWMTV NRW
1999: 28).

Ein wichtiges Serviceelement im Bereich Fahrradparken sind Fahrradstationen an Bahnhofen.
Neben bewachtem Parken konnen Dienstleistungen wie Wartung, Reparatur, Reinigung, aber
auch Verleih von Fahrradern sowie Verkauf von Ersatzteilen und Kartenmaterialien in Anspruch
genommen werden (vgl. MBV NRW 2006a: 19).

Die Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr erweitert die Intermodalitit zwischen Rad und

OPNV und stellt gleichzeitig eine Alternative zum Fahrradparken am Bahnhof dar. Besonderes
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Potential durch die Kombination der beiden Verkehrsmittel ergibt sich durch die individuelle
Mobilitdt mit dem eigenen Fahrrad am Zielort (vgl. BMVBW 2004: 80). Im schienengebundenen
Nah- und Fernverkehr werden oft spezielle Fahrradwaggons angeboten, in denen die Mitnahme
vieler Fahrrader problemlos moglich ist. Im Stadtverkehr ist eine Mitnahme aufgrund von
eingeschrankten Platzverhédltnissen oft schwieriger. Zeitliche oder tarifliche Restriktionen
schranken die Fahrradmitnahme in vielen Verkehrsbetrieben wahrend der Stol3zeiten ein, einige

regeln die Fahrradmitnahme nach freien Kapazitaten im Verkehrsmittel.

Um die Verfligbarkeit eines Fahrrades zu gewahrleisten und die Fahrradnutzung vor allem im
Alltagsverkehr zu erhéhen, haben sich in den letzten Jahren verstarkt 6ffentliche Fahrradverleih-
systeme etabliert. Der Gedanke hinter Pfand- und Leihfahrrddern ist, ,den Bewohnern oder
Besuchern bestimmter Gebiete, meist vor allem in den Innenstadten, moglichst unkompliziert an
vielen Stellen und zu jeder Tages- und Nachtzeit ein Fahrrad zur Verfligung zu stellen”
(Klaus 2005: 248). Unterschieden werden stationsgebundene Systeme und jene, bei denen die
Fahrrader frei im StraBenraum stehen. Eine flexible Preisgestaltung zeichnet die meisten Verleih-
systeme aus: teilweise ist eine gewisse Nutzungsdauer kostenlos, in anderen Systemen erhélt der
Nutzer durch ein Abo des Nahverkehrs preisliche Vorteile, in wieder anderen kénnen Monats-
oder Jahreskarten gekauft werden. Auch der kostenlose Verleih gegen ein Pfand ist bei einigen

Systemen moglich (vgl. Monheim et. al. 2009: 10ff).

Eine weitere Serviceeinrichtung in der Stadt ist eine Kontaktstelle, an die sich Fahrradfahrer
personlich, per Telefon oder Mail wenden kénnen, um Hinweise, Beschwerden oder Anregungen
zu kommunizieren (vgl. Meschik 2008: 28). Auch die in einigen Stadten vorhandenen Scherben-
telefone oder ,,Mecker-Kasten” erfiillen diese Aufgabe der Kommunikation zwischen Nutzer und

Verwaltung.

Weitere MaRRnahmen im Systembereich Service werden nicht naher erldutert, da sie in den
Stadten sehr unterschiedlich angewendet werden und eine Reihe spezifischer Manahmen in den
Stadten zu finden sind. Einige von ihnen seien hier nur kurz erwahnt: Fahrradkurse fiir Kinder,
Erwachsene und Senioren, Fahrradwachen und -wartung, Fahrradcodierung, Gepackzustellung
und -aufbewahrung und Fahrradkurierdienste (vgl. MVEL NRW 2002: 84ff).

Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit stellt mit dem zentralen Punkt der Kommunikation einen wichtigen
Baustein im System dar. Dieser ermoglicht es, lber die durchgefiihrten Mallnahmen im Bereich
Infrastruktur und Service zu informieren und gleichzeitig Werbung fiir die Nutzung des Verkehrs-
mittels Fahrrad zu machen. Der Bereich Offentlichkeitsarbeit kann unterteilt werden in Werbung

fur das Fahrrad sowie in Information und Entertainment.

Im o6ffentlichen StraRenraum kann Uber Plakate fiir eine Verhaltensdnderung und eine verstarkte
Nutzung des Fahrrades geworben werden. Neben Plakaten, die von den Stadten selbst entwickelt

werden, gibt es mittlerweile im Rahmen von Kampagnen die Mdglichkeit, Plakate zu mieten.
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Beispielhaft seien hier Plakate der AGFS und der Kampagne RADLUST erwahnt (vgl. MVEL NRW
2002: 95; Universitat Trier o.).).

Fahrradkarten und Routenplaner im Internet informieren die Biirger tGber Alltagsrouten mit dem
Fahrrad, geben aber auch Tipps zur Durchfiihrung verschiedener Touren in der Stadt und
Hinweise zu den Sehenswirdigkeiten an der Strecke. Viele Fahrradkarten bieten darlber hinaus
die Moglichkeit fir die Verwaltung, Gber MaRnahmen, Entwicklungen und Verkehrsregeln zu
informieren. In Verbindung mit Fahrradkarten kdnnen gefiihrte Touren als Element der Offent-
lichkeitsarbeit beworben werden. Diese von Mitarbeitern der Stadtverwaltung oder Interessens-
gruppen durchgefiihrten Touren sollen Biirger animieren, das stadtische Routennetz kennenzu-

lernen und in Gemeinschaft positive Erfahrungen mit dem Fahrrad zu sammelin.

Weitere Moglichkeiten, die Birger tber Aktionen, Veranderungen oder Neuerungen im Bereich
Radverkehr zu informieren, sind die Herausgabe von Informationsbroschiiren zu verschiedenen
Themen und die Entwicklung einer Fahrrad-Homepage. Beachtet werden sollte hierbei, dass alle
Zielgruppen von dieser Art der Offentlichkeitsarbeit erreicht werden kénnen, was eine
umfassende Verbreitung, z.B. im Rahmen von Aktionstagen nétig macht (vgl. MVEL NRW
2002: 93).

Aktionstage rund um das Thema Fahrrad dienen einerseits der Information und der Prasentation,
andererseits wird Erwachsenen und Kindern durch die verschiedenen Aktionen und Teststrecken
der SpaR am Fahrrad vermittelt. Diese Art der Offentlichkeitsarbeit hat sich mittlerweile in vielen
Stadten etabliert und erfreut sich aufgrund ihres Informationsgehaltes und SpaRfaktors grofRer
Beliebtheit (vgl. MVEL NRW 2002: 96).

Durch die Férderung des Radverkehrs als System kann erreicht werden, dass das Fahrrad
als alltagliches und potentialtrachtiges Verkehrsmittel in das Bewusstsein von Politik,
Verwaltung und Birgern gelangt. Die vorgestellten MaBnahmen zeigen, dass es viele
Moglichkeiten gibt, den Radverkehr in unterschiedlicher Weise zu férdern. Besonderes
Potential bieten die MaRRnahmen, die eine Anreizwirkung zur Fahrradnutzung entfalten.
Diese Eigenschaft kommt vor allem jenen im Bereich Offentlichkeitsarbeit zu. Neben der
Infrastruktur als Grundgerist fur die Fahrradnutzung kann durch die Einrichtung von

Servicemalnahmen eine deutliche Komfortsteigerung fiir Radfahrer erreicht werden.
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3. Topographisch bewegte Raume

Der Gegenstand ,topographisch bewegter Raum* soll in diesem Kapitel ndher betrachtet werden.
Im Vordergrund steht die Frage nach der Bedeutung des Begriffs Topographie und nach der
Definition eines solchen Raumes. Zuséatzlich wird eine fir die weitere Arbeit giiltige Definition

erarbeitet.

Die sehr unterschiedliche Gelandestruktur von topographisch bewegten Raumen fiihrt auch dazu,
dass sich Stadte in reliefierten Gebieten anders entwickeln als in flachen Gegenden. Dabei kann
ein topographisch bewegter Raum aber nicht als homogen angesehen werden. Die verschiedenen
Auspragungen und die Besonderheiten im Bezug auf die Siedlungsstruktur werden im darauf

folgenden Unterkapitel erlautert.

SchlieBlich werden Ergebnisse aus der Forschung zum Radverkehr in topographisch bewegten
Raumen vorgestellt. Die bisher verfassten Arbeiten untersuchten die Wirkung bestimmter
MaBnahmen fir die Fahrradnutzung oder gaben Hinweise zur Verbesserung der Situation fiir den
Fahrradfahrer in bewegtem Geldnde. Diese MaRnahmen, die trotz starker Steigungen zu einer

erfolgreichen Fahrradnutzung beitragen kdnnen, werden am Ende dieses Kapitels vorgestellt.

3.1. Der Begriff ,Topographie” und die Definition fiir diese Arbeit

Im Lexikon der Geographie wird der Begriff Topographie als ,Beschreibung und Darstellung
geographischer Ortlichkeiten” (Brunotte et.al. 2002: 354) definiert. Zusatzlich werden in der
Topographie, als Teilgebiet der Landesvermessung, neben dem Grundriss und der Boden-
bedeckungen auch Gelandeformen dargestellt (vgl. Tietze 1970: 634). Tomas Valena definiert den
Begriff Topographie in seiner Arbeit Gber den Zusammenhang zwischen Stadt und Gelandeform

als die ,,Erdoberflache in ihrer Dreidimensionalitat” (Valena 1990: 12).

In der aktuellen Fachliteratur finden sich nur wenige Informationen zu Geldndeformen und
Topographie, vor allem im Bezug auf die Stadtstruktur. Einige Werke differenzieren zwischen
verschiedenen Auspragungen der Gelandeform, eindeutige MessgrofRen, die eine quantitative
Abstufung zulassen, finden sich hingegen nicht. In der Projektstudie Fahrradlift werden stark
reliefierte Gebiete folgendermaRen definiert: ein Gebiet ist topographisch stark bewegt, wenn es
eine Hohenlage von mindestens 300 m GNN aufweist und durch ,deutlich erkennbare Héhen-
unterschiede innerhalb einer Region” (PGV 2008: 5) gepragt ist. Bei dieser Definition ergibt sich
allerdings die Schwierigkeit, dass auch Stadte in flacheren Regionen eine bewegte Topographie

aufweisen kénnen.

Fiir die Nutzung des Fahrrades in bewegter Topographie gibt es empfohlene Schwellenwerte fiir
Steigungen, wobei jene von unter 3% als geringe Steigung, 3-7% als mittlere Steigung und mehr
als 7% als Steilstecke definiert werden. Allerdings wird auch darauf hingewiesen, dass die Lage der

Steigung sowie der absolute Hohenunterschied zu bericksichtigen sind (vgl. ADFC 2003: 2).
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Als verallgemeinerbar konnen diese Werte zwar nicht angenommen werden, aber bei der

Eingrenzung von topographisch bewegten Raumen helfen.

Um zu einer Definition des Begriffs ,topographisch bewegter Raum” fiir diese Arbeit zu kommen,
wurde bewusst nicht mit den vorgestellten Zahlenwerten gearbeitet, da die Ausprdagungen des
Raumes zu viele unterschiedliche Werte aufweisen konnen, und trotzdem als topographisch
bewegt gelten. Die ,,Hohenlage” kann als nicht geeignet angesehen werden, da dieser Wert lber
die Steigungen innerhalb des Stadtgebietes keine Aussage zuldsst. Der ,Anteil der Steigungs-
strecken” hingegen konnte sich fiir eine Definition im Rahmen dieser Arbeit eignen. Informatio-
nen hierliber zu erhalten gestaltete sich aber schwierig, da nicht alle Stadte iber derartige Daten

verfligen. Somit konnten sie nicht als Vergleichsgrundlage herangezogen werden.

Die ,Hohendifferenz innerhalb des Stadtgebietes” ldsst eine Einschdtzung Uber die topo-
graphische Situation in einer Stadt eher zu als die erstgenannten Werte. Diese kann somit als
geeignete Vergleichsgrundlage angesehen werden. Allerdings wurden bei der Stadteauswahl,
neben der Beachtung von Héhendifferenzen, auch subjektive Meinungen und Beobachtungen von
Gesprachspartnern berlicksichtigt. Dies war notwendig, da eine Stadt eine grofSe absolute H6hen-
differenz aufweisen kann, obwohl sie faktisch als eben gilt. Ein weiterer Punkt, der bei der
Auswahl schlieRlich Beachtung fand, war eine durch die Topographie beeinflusste Stadtstruktur,
die durch die vorhandenen Steigungen Einschrdankungen in der Siedlungs- und Verkehrs-

entwicklung hervorrief. Genauere Ausfiihrungen dazu finden sich im folgenden Kapitel 4.

Im Laufe der Fallauswahl der Stadte stellte sich heraus, dass diejenigen Stadte als topographisch
bewegt angesehen werden kdnnen, die eine Hohendifferenz von mindestens 150 m aufweisen.
Mithilfe von topographischen Karten und Einschatzungen von Planern der jeweiligen Stadte

wurden schlieRlich Fallbeispiele extrahiert (siehe Kapitel 4.1).

Eine Stadt kann, im Sinne dieser Arbeit, als topographisch bewegt definiert werden, wenn
sie innerhalb des (bewohnten) Stadtgebiets eine Hohendifferenz von mindestens 150 m

aufweist und deren Stadt- und Verkehrsstruktur durch die Topographie beeinflusst ist.

3.2. Auspragungen von topographisch bewegten Raumen

Die topographische Situation kann, je nach dem wie stark sie ausgepragt ist, einen entscheiden-
den Einfluss auf die Gestalt und die Struktur einer Stadt haben. Nach Valena kénnen grundsatzlich
flinf verschiedene Stadtlagen unterschieden werden. Teilweise kdnnen Stadten mehrere topo-
graphische Elemente zugeordnet werden, da vor allem ,groRere Stidte im komplexen

topographischen Umfeld mehrere ausgepragte Stadtlagen aufweisen” (Valena 1990: 39).
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Die verschiedenen Stadtlagen (Abb. 5) unterteilen sich in:

2 Die in viner Richtung beschrinkie Lage

I Dir unbeschrinkie Lage (zB. in der Ebene) (2.B. am Fup eines B
P N & RET )

3 Die in zwel Richtungen beschrinkie Lage 4 Die in drei Richtungen beschrinkie Lage (B
(=8, im Tal oder auf eimem Bergriicken) auf einem Bergiporn oder in einer Talmulde)

5 Dic in vier Richtungen beschrinkte Lage (zB.
auf einem Hochplateau oder auf ciner Insel)

Abb. 5: Fiinf Hauptgruppen von Stadtlagen. Quelle: Strahler 2005: 32, nach Valena 1990

Diese funf Lagen umfassen verschiedene Auspragungen, wobei die wichtigsten im Folgenden kurz
erlautert werden. Der Fokus der unterschiedlichen Stadtlagen wird auf diejenigen gelegt, die sich
in den untersuchten Beispielstadten wiederfinden. Unbeschrankte Lagen finden sich, aufgrund

der vorher festgelegten Definition in dieser Arbeit nicht wieder.

In eine Richtung beschrankte Stadtlagen konnen durch die Lage an einem Plateaurand, an der
unteren Hangkante, am Fluss- oder Seeufer gekennzeichnet sein. Bei Stiddten an einem
Plateaurand handelt es sich in der Regel um Hochebenen, die durch das Einwirken von Wasser
entstanden sind (vgl. Valena 1990: 42). Hierdurch ergeben sich teilweise senkrechte Hangkanten
und Besiedlungsmoglichkeiten sowohl im Tal als auch auf dem Plateau. Bei einer Lage am Hang
werden das Tal und die H6hen durch eine schrage Ebene verbunden. Das Hanggelande ist ,,immer
eindeutig gerichtet, was auch in der Regel eine Strukturierung des Stadtgrundrisses bewirkt”
(ebd: 42). Diese Stadtlage erlaubt ebene Verbindungen parallel zum Hang, wéhrend die senk-
rechten Verbindungen teilweise starke Steigungen aufweisen konnen. Durch Fluss- und Seeufer
ergibt sich eine natlrliche Siedlungsbegrenzung in eine Richtung, in die andere Richtung gehen

einige Stadte direkt in eine Hanglage lber.

Lagen, die in zwei Richtungen begrenzt sind, zeichnen sich klassischerweise durch die Lage im Tal
aus. Pragend fiir diese Lage ist ein Fluss, der das Tal durchflieft. Die Stadtstrukturen sind in der
Regel linear, also an das Tal angepasst. Erst durch Stadterweiterungen wurden auch die Héhen-
lagen erschlossen (vgl. ebd: 122). Da sich die Innenstadt und viele Wohnquartiere der Struktur des
Tals angepasst haben und in ihm zu finden sind, sind ebene Verbindungen zwischen Quellen und

Zielen moglich. Lediglich die Hohen sind durch Steigungen gepragt.
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Die Beschrankung der Stadt in drei Richtungen ist beispielsweise in einer Talmulde zu finden, was
oft in einem Seitental bzw. einer Hangeinbuchtung der Fall ist. Eine Stadtentwicklung ist in
derartigen Lagen oft nur in eine Richtung moglich, da dem Stadtkorper klare Grenzen gesetzt sind
(vgl. ebd: 44).

Eine Kessellage ist das beste Beispiel fiir eine in vier Richtungen beschrinkte Stadtlage. Valena
merkt jedoch an, dass solche ,,ganzlich geschlossenen Bodenvertiefungen [...] nur theoretisch eine
Stadtlage” (Valena 1990: 43) darstellen. Eher handelt es sich bei sogenannten Kessellagen um
geschlossen wirkende Talausweitungen (vgl. ebd). Diese Art der Stadtlage bietet in der Regel
innerhalb der Innenstadt niveaufreie Verbindungen. Auch hinter dem Kesselrand finden sich oft
ebene Strukturen. Lediglich die Uberwindung der Héhen zwischen Kesseltal und Kesselrand ist

durch teilweise starke Steigungen gepragt.

Ein wesentlicher Einfluss auf die Siedlungsstruktur ergibt sich durch die unterschiedlichen
Auspragungen topographisch bewegter Rdume. ,Eine Stralle in der Ebene ist in ihrer Wirkung
nicht zu vergleichen mit jener, die den Hang in Fallrichtung Uberwindet [...]. Diese einfache
Beobachtung lasst sich auch auf die Stadtstrukturen ausweiten” (Valena 1990: 8). Oft gibt das
Gelanderelief bereits das Grundmuster fir die Siedlungsstruktur vor. So entwickelt sich eine Stadt
in einem engen Tal gédnzlich anders als in einer Plateaulage. Grundsatzlich ist festzuhalten, dass
sich eine Stadt zu Beginn in topographisch unbewegtem Gelande entwickelt und das Wachstum
durch steigenden Siedlungsdruck den Hauptrichtungen der Landschaft folgt. Aus diesem Grund
finden sich historisch gewachsene Stadtkerne in der Regel in den flachen Teilen der Stadt. Jedoch
wird die Topographie bei Stadterweiterungen auch dazu beitragen, dass die Stadt in viele kleine

Teile zergliedert wird (vgl. ebd: 18).

Neben der Siedlungsentwicklung ist auch die Verkehrsentwicklung durch das Vorhandensein von
Hangen gepragt. HauptstraRen werden in der Regel parallel zum Hang, d.h. entlang topo-
graphischer Gunstlinien gefihrt. Die Sekundarerschliefung erfolgt mit kurzen StralRen oder
mittels Treppenverbindungen. Bei Tallagen ist die Talachse stiarker vom Verkehr gepragt, als in
anderen Stadtlagen. Durch die lineare Organisation der Stadt werden sich alle wichtigen

Hauptverbindungen im Tal entwickeln (vgl. Valena 1990: 20).

3.3. Radverkehr in topographisch bewegten Raumen — bisheriger Forschungsstand

Die Beachtung des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel ist besonders in topographisch bewegten
Raumen noch mangelhaft. Aber auch im wissenschaftlichen Diskurs und der bisherigen Forschung
zum Thema ,Radfahren in bewegter Topographie” ist bisher wenig zu finden. Beobachtungen
zufolge scheint es in den letzten Jahren einen leichten Wandel gegeben zu haben. Vor allem mit
den Aussagen zur Radverkehrsforderung bei Steigungen und Gefélle in der Novelle der ERA 2009

rickt das Thema weiter in den Fokus von Politik und Planung.

Im Jahr 1994 wurde erstmals eine Forschungsarbeit zum Thema , Angebotsplanung fir den

Radverkehr in topographisch bewegten Rdumen — Ein Beitrag zur Frage der ZweckmaRigkeit”
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verfasst. Das Ergebnis der Untersuchung zur Fahrradnutzung trotz bewegter Topographie zeigt
deutlich, dass durch die verbesserte Fahrradtechnik mehr Méglichkeiten zur Fahrradnutzung an
Steigungsstrecken bestehen (vgl. Zimmermann 1994). Auch einige studentische Arbeiten
befassten sich im weiteren Sinne mit dem Thema der Radverkehrsforderung in bewegter
Topographie, in der Regel jedoch mit den Mdglichkeiten von technischen Aufstiegshilfen fir das
Fahrrad (vgl. Austen 2006; Weidner 2009). Im Rahmen von Verkehrsentwicklungsplanungen
einiger Stadte wurde die Nutzung des Fahrrades trotz Steigungen untersucht. Eine erste
Erarbeitung des Themas findet sich im Verkehrsentwicklungsplan des Rheinisch-Bergischen
Kreises, der 1995 aufgestellt wurde (vgl. Rheinisch-Bergischer-Kreis 1995: 40ff). Auch einige
neuere Radverkehrskonzepte in Stadten mit bewegter Topographie, wie z.B. Luxemburg, greifen
vorhandene Ideen auf und entwickeln sie fiir ihre Bediirfnisse weiter (vgl. PGV 2007). Die
»Projektstudie Fahrradlift” der Stadt Gottingen enthalt eine Potentialabschatzung fir technische
Aufstiegshilfen in Deutschland. Weiterhin werden unterschiedliche Moglichkeiten der Fahrrad-
nutzung durch technische Innovationen, Aufstiegshilfen, Radverkehrsanlagen oder der Mitnahme
im OPNV betrachtet (vgl. PGV 2008: 4ff). In der Arbeitshilfe des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-
clubs (ADFC) ,Radverkehr in Gebieten mit starken Hohenunterschieden” von 2003 wird haupt-
sachlich die Gestaltung der Infrastruktur und die Fiihrung des Radverkehrs thematisiert sowie die
Auswirkungen von Siedlungsstruktur und Netzplanung fiir den Radverkehr betrachtet
(vgl. ADFC 2003). In der Novelle der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen von 2009 werden
erstmals Aussagen zur Radverkehrsfihrung bei Steigungen und Gefille getroffen (vgl. FGSV
2009: 3-30ff).

Die bisher vorhandene Literatur zu dem Thema zeigt, dass ein Prozess des Umdenkens in diesem
Bereich der Radverkehrsférderung stattfindet. Uberlegungen, wie der Radverkehr umfassend
gefordert werden kann, gibt es bislang noch keine, obwohl Auswirkungen der Topographie auf die

Stadt- und Verkehrsentwicklung, aber auch auf die Fahrradnutzung anzunehmen sind.

Fir viele Fahrradfahrer stellen Steigungen, gepaart mit mangelnden Kenntnissen Uber die
Einsatzmoglichkeiten des Fahrrades einen Hinderungsgrund fiir die regelmaBige Fahrradnutzung
dar (vgl. Zimmermann 1994: 3). Diese Tatsache lasst sich an teilweise geringen Radverkehrs-
anteilen in topographisch bewegten Raumen erkennen. Die Abschatzung der von der Topographie
betroffenen Flache und Einwohner in Deutschland zeigt aber, dass theoretisch nur gut % der
Flache und nicht einmal 10% der Einwohner durch die Topographie (in diesem Fall: Hohenlage von
mehr als 300 m (NN und deutlich erkennbare H6henunterschiede in einer Region) in der Fahrrad-

nutzung eingeschrankt sind (vgl. PGV 2008: 7).

Fir die Fahrradnutzung als nicht einschrankend werden ,Orte auf Héhenrlicken“ (ADFC 2004: 3),
also die Plateaulage, eingeschatzt. Durch diese Lage ergeben sich innerorts keine grofReren
Hohenunterschiede. Auch Siedlungen in Tallagen werden Vorteile fur die Fahrradnutzung
zugeschrieben, weil die fiir den Radverkehr wichtigen Ziele im Tal liegen. Allerdings kdnnen auch
in diesen Stadtlagen Probleme mit Steigungen und Niveauunterschieden bestehen, da durch die

Lage viele Wohnquartiere an den Hangen zu finden sind. , Besonders unglinstig fiir den Einsatz
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von Fahrrddern sind Orte und Siedlungen in Hanglage” (ebd). Hier muss, teilweise auch schon in
der direkten Innenstadtlage, stindig Hohe Gberwunden werden. Lediglich hangparallel gefiihrte

Routen (topographische Gunstlinien) fiir den Radverkehr kénnen die Situation erleichtern.

Durch technische Innovationen sowohl am Fahrrad, als auch im Rahmen von technischen
Aufstiegshilfen fir Fahrradfahrer sowie die Berlicksichtigung der Topographie bei der Routen-
flihrung, ergeben sich einige Erleichterungen fiir die Fahrradnutzung trotz bewegtem Geladnde. In
seiner Forschungsarbeit fand Zimmermann heraus, dass neue Gangschaltungsgenerationen die
Befahrbarkeit von Steigungsstrecken erheblich vereinfachen (vgl. Zimmermann 1994: 87). Eine
weitere Erleichterung kann sich in Zukunft durch die technische Weiterentwicklung von Pedelecs,

d.h. Fahrradern, die mit akkubetriebener Tretkraftunterstiitzung fahren, ergeben.

Die Netzplanung fiir den Radverkehr in topographisch bewegten Rdumen spielt eine wichtige
Rolle. Fir eine komfortable Nutzung sollte darauf geachtet werden, dass Routen entlang
topographischer Gunstlinien gefiihrt werden. Ist dies nicht moglich oder ist der Umweg zu lang,
konnen Parallelaufstiege angeboten werden. Diese befinden sich in der Regel abseits der
Hauptstrallen und bieten eine kurze, wenn auch steilere Verbindung an (vgl. PGV 2008: 10). Auf
die Vermeidung von ,verlorenen Steigungen” sollte bei der Routenplanung geachtet werden. Dies
sind Wege, bei denen zwischen Quelle und Ziel ein stédndiges bergauf- und bergabfahren nétig ist,
obwohl beide Punkte auf gleichem Niveau liegen (vgl. ADFC 2004: 6). In einigen Stadten bereits
umgesetzt und seit Herbst 2009 in den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen zu finden, sind
asymmetrische Strallenquerschnitte an Steigungs- und Gefallestrecken. Diese dienen dazu, dem
langsam bergauffahrenden und schnell bergabfahrenden Radfahrer die groRitmogliche Sicherheit
zu gewahrleisten (vgl. FGSV 2009: 3-30ff).

Eine weitere groRe Erleichterung fiir die Fahrradnutzung kann durch technische Aufstiegshilfen
geschaffen werden. Diese reichen von der Fahrradmitnahme im OPNV, {iber Aufziige, bis hin zu
speziellen Fahrradliften. Eine Studie zu den Interdependenzen zwischen Fahrrad- und OPNV-
Nutzung hat gezeigt, dass durch die Intermodalitdt in Gebieten mit starken Steigungen eine
Fahrradnutzung oft erst moglich oder diese erheblich erleichtert wird (vgl. Weidner 2009: 56).
Eine dhnliche Bedeutung kommt offentlichen Aufziigen zu, die fir die Fahrradbeforderung
zugelassen sind. Steile Hangkanten kénnen, ohne lange Steigungsstrecken in Angriff nehmen zu
miussen, Uberwunden werden (vgl. PGV 2008: 20). Ein spezieller Fahrradlift wurde bisher nur in
Trondheim umgesetzt, obwohl bereits in weiteren Stadten (z.B. Gottingen und Zirich) Planungen
dazu durchgefihrt wurden. Durch eine in einer unterirdischen Schiene gefiihrten FuRstiitze ist es
moglich, auf dem Rad sitzend mihelos eine gréRere Steigung zu Uberwinden. Befragungen in
Trondheim haben gezeigt, dass der Lift einen positiven Einfluss auf die Verkehrsmittelnutzung in
der Stadt hat (vgl. Austen 2006: 34).

Die technischen Entwicklungen und Uberlegungen zur Routenfiihrung fiir den Radverkehr machen
deutlich, dass genligend Hilfestellungen zur Radverkehrsforderung und -nutzung in topographisch
bewegten Raumen bestehen. Diese Mallnahmen fiir den Radverkehr werden allerdings nur

zogerlich umgesetzt. Ein Mangel an Férderungsmoglichkeiten kann also nicht der entscheidende
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Grund fir eine Nicht-Beachtung des Fahrrades in reliefierten Gebieten sein. Moglicherweise
haben andere objektive, aber auch subjektive Faktoren einen Einfluss auf die Forderung und
Nutzung des Fahrrades in solchen Stadten. Aufschluss Gber moégliche Zusammenhange zwischen
den Einflussfaktoren und der Fahrradnutzung in topographisch bewegten Raumen soll die Analyse

bringen.

Die bisherigen Arbeiten zum Radverkehr in topographisch bewegten Raumen haben
Moglichkeiten aufgezeigt, mit deren Hilfe eine Forderung trotz starker Steigungen
durchgefiihrt werden kann. Sowohl durch die technische Weiterentwicklung des
Fahrrades, als auch durch Aufstiegshilfen wird hier die Fahrradnutzung erleichtert.
Zusatzlich wird die Sicherheit von Radfahrern mithilfe asymmetrischer StraRBenquer-

schnitte an Steigungs- und Gefillestrecken erhéht.
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4. Die Untersuchungsraume

Dieses Kapitel stellt die Stadte vor, die im Rahmen dieser Arbeit im Bezug auf die Radverkehrs-
forderung in bewegter Topographie untersucht und analysiert werden. Zunachst werden die
Griinde genannt, die zu dieser Fallauswahl fiihrten. In den darauf folgenden Unterkapiteln werden
die untersuchten Stadte in alphabetischer Reihenfolge vorgestellt. Das Schema, nach dem sich die
folgenden Unterkapitel gliedern, ist bei allen Stadtevorstellungen gleich und wird zu Beginn kurz
vorgestellt. In einem zusammenfassenden Kapitel werden am Ende ahnliche Strukturen der

Stadte noch einmal lbersichtlich dargestellt, um eine bessere Vergleichbarkeit zu erhalten.

4.1. Begriindung der Stadteauswahl

Um die Frage beantworten zu kénnen, inwieweit die Topographie der Grund dafir ist, dass keine
Radverkehrsférderung betrieben wird, bedarf es der Analyse von Fallstadten. Diese ist auch fir
die Herausstellung von MalBnahmen bedeutsam, mit denen eine erfolgreiche Foérderung
umgesetzt werden kann. Eine genaue Untersuchung dieser Best-practice Beispiele soll Aufschluss
dariber geben, wie in Zukunft Stadte, die trotz bewegter Topographie den Radverkehr fordern
wollen, vorgehen konnen. Die fiir die Analyse in Frage kommenden Fallstddte missen also
gewisse Merkmale aufweisen: einerseits ist es von groRBer Bedeutung, dass sie topographisch
bewegt sind, andererseits sollte eine Fahrradférderung oder die Bemihungen um eine Férderung

erkennbar sein.

Die Voraussetzung ,topographisch bewegt” im Sinne dieser Arbeit ist erflllt, wenn die ausge-
wahlten Stddte innerhalb des bewohnten Stadtgebietes eine Hohendifferenz von mindestens
150 m aufweisen. Eine von der Topographie beeinflusste Stadtstruktur ist ebenfalls ein Auswahl-
kriterium und durch die Lage auf einem Plateau, am Hang, in einem Tal oder in einem Kessel
gegeben. Eine ,erkennbare Fahrradférderung” wurde nicht genauer definiert. Da es aber im
weiteren Verlauf auf die in den untersuchten Fallen umgesetzten MalRnahmen ankommt, wurde
bei der Vorauswahl darauf geachtet, dass die zu analysierenden Stiadte MaRnahmen fir die

Radverkehrsforderung oder ein zur Umsetzung bereites Konzept vorweisen konnten.

Mit diesen Vorgaben wurde in einem ersten Schritt eine Kartenanalyse einer topographischen
Karte Deutschlands und der Nachbarlander durchgefiihrt. Hier ging es darum, Regionen und
Stadte zu extrahieren, die topographisch bewegt sind. Zusatzlich wurden Experten im Bereich des
Radverkehrs in Deutschland kontaktiert und zu topographisch bewegten Stadten mit Radverkehr
befragt. Mit dieser Methode wurden 17 deutsche, vier schweizerische und jeweils eine
luxemburgische und Osterreichische Stadt herausgefiltert. Mit Hilfe einer ersten Recherche zu
diesen Stadten und einer Kontaktaufnahme zu den verantwortlichen Radverkehrsplanern konnten

direkt einige Stadte als nicht geeignet ausgeklammert werden. Entweder wiesen sie nach dieser
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weitergehenden Recherche keine stark bewegte Topographie auf oder sie haben bisher keine

aussagekraftigen Entwicklungen im Radverkehr durchgefihrt.

Nach diesem ersten Schritt blieben insgesamt 13 Stadte Ubrig, die noch einmal ndher im Bezug
auf die Radverkehrsférderung und umgesetzte Mallnahmen sowie auf eine bewegte Topographie
analysiert wurden. Zwei der Stadte haben gute Konzepte fiir den Radverkehr und verzeichnen
eine hohe Fahrradnutzung, ihre Topographie ist aber kaum bzw. nur in bewaldeten und nicht
besiedelten AulRenbereichen bewegt. In einer weiteren Stadt wurden zwar die Bedingungen der
bewegten Topographie erfillt, ein gerade erst in der Entwicklung befindliches Radverkehrs-
konzept und der Mangel an weiteren nennenswerten MaRnahmen lieRen aber auch sie
ausscheiden. Weitere zwei Stadte konnten mit interessanten und ungewdéhnlichen MaBnahmen
fir die Radverkehrsforderung in bewegter Topographie aufwarten. Eine von ihnen ist im Grunde
eine flache Stadt, in der lediglich eine Mallnahme in einem Hanggebiet geplant wurde, wobei
Uber die Umsetzung noch nicht entschieden wurde. In der zweiten Stadt wurde zur Zeit der
Untersuchung ein Radverkehrskonzept entwickelt, was eine vertiefende Betrachtung zu diesem
Zeitpunkt noch nicht moglich machte. Allerdings werden dort schon jetzt einige interessante
EinzelmaBnahmen zur Radverkehrsforderung in bewegter Topographie umgesetzt. Aus diesem
Grund werden die beiden oben beschriebenen Stadte Gottingen und Tlbingen in die Analyse der

Malnahmen in Kapitel 6 einbezogen.

Von den ehemals 23 Stadten sind nach Abschluss der Auswahl schlieRlich acht Falle Ubrig
geblieben, die fiir die weitere Arbeit genau analysiert werden. Bei diesen Stadten handelt es sich

um: Aachen, Bern, Jena, Lausanne, Luxemburg, Mainz, Stuttgart und Zirich (siehe Karte 1).
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4.2. Vorstellung der Stadte — Einzelportraits

Die fiir die Analyse ausgewahlten Fallstadte zeichnen sich alle durch eine bewegte Topographie
und eine bestehende Forderung des Radverkehrs aus. In einigen Punkten, die fir die weitere
Analyse relevant sind, unterscheiden sich die Stadte teilweise erheblich, in anderen sind sie sich
sehr ahnlich. Um eine Vergleichbarkeit herstellen zu kénnen und die unterschiedlichen
Eigenschaften der Stadte herauszustellen, werden in diesem Kapitel die Fallstddte vorgestellt. Die
Eigenschaften der Stadte spielen im weiteren Verlauf eine wichtige Rolle, wenn die Griinde fiir
ahnliche oder unterschiedliche Entwicklungen des Radverkehrs bzw. Unterschiede und Gemein-
samkeiten in der Radverkehrsforderung untersucht werden. Mit Hilfe dieser Ergebnisse konnen

dann Aussagen zur Bedeutung der Topographie in den jeweiligen Stadten getroffen werden.

Um ein einheitliches Schema zu wahren und die Vergleichbarkeit zu erleichtern, werden die
Eigenschaften der Stadte in einem jeweils gleichen Ablauf vorgestellt. Zu Beginn werden die
Strukturdaten der Stadte, wie Einwohnerzahl, GroBe und Lage genannt. Weiterhin wird auf
Besonderheiten der Stddte eingegangen, da diese Auswirkungen auf die Radverkehrsférderung
haben kénnen. Die Art der Topographie und ihre Lage im Stadtgebiet sowie die Beziehungen
zwischen Stadtzentrum und Wohngebieten werden im weiteren Verlauf aufgezeigt. Zudem wird
die Radverkehrsforderung in den Stadten beschrieben. Wichtig ist hierbei die Unterscheidung,
wann und vor allem in welcher Form und mit welcher Unterstiitzung der Radverkehr geférdert
wurde. All diese Punkte dienen als nétiges Hintergrundwissen fir die weitere Analyse in den

Kapiteln 5 und 6.

4.2.1. Aachen

Die Stadt Aachen liegt im Stid-Westen von Nordrhein-Westfalen und grenzt an die Niederlande
und Belgien. Sudlich der Stadt schlieen sich die Ardennen und die Eifel an. Die GroRRe des
Stadtgebietes betrdgt 160,83 km?, in dem am 31.12.2007 250.667 Menschen lebten (vgl. Stadt
Aachen 2008: 9,16). Unter anderem bedingt durch die gréRte technische Hochschule in Deutsch-
land leben in Aachen ca. 40.000 Studenten, die der Stadt den typischen Charakter einer

Universitatsstadt verleihen (Website Aachen — Profil).

Die Stadtstruktur von Aachen weist eine nicht sehr stark ausgepragte Kessellage auf, wodurch sich
aber immerhin eine Héhendifferenz von 285 m innerhalb des Stadtgebietes ergibt. Innerhalb der
Innenstadt sind die Héhendifferenzen nicht sehr grol3, allerdings ist diese durch viele kleinere
Steigungen gepragt. Die AuBenbezirke hingegen befinden sich auf einer Ebene. (vgl. Interview
Klpper) Die Stadt gliedert sich in die Altstadt rund um den historischen Dom und in mehrere
Ortsteile mit Nahversorgungszentren. Bedingt durch die Kessellage Aachens sowie durch die
historische Entwicklung der Stadt mit zwei Stadtmauern, lasst sich die Ring- und Radialstruktur
der HauptverkehrsstralRen in der Stadt erklaren, die vor allem in der Innenstadt sehr kurze Wege
flir FuBgénger und Radfahrer bedeutet (vgl. Stadt Aachen 2007: 5) (siehe Karte 2). Der niedrigste
Punkt der Stadt liegt bei 125 m GNN im Stadtteil Aachen-Richterlich, der hochste Punkt ist in
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Aachen-Kornelimiinster bei 410 m GUNN zu finden. Die Hohe des Marktes in der Innenstadt liegt
bei 174 m UGNN (vgl. Stadt Aachen 2008: 9). Die Topographie und die dadurch bedingte dichte
Bebauung flihrt dazu, dass viele StraRen in der Stadt sehr eng sind. Das hat Auswirkungen auf die
Verkehrsentwicklung in der Stadt, da empfohlene Mindestbreiten fiir StraBen nicht immer

eingehalten werden kdonnen (vgl. Interview Kiipper).
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Karte 2: Aachen — Ubersicht iiber die Geldndestruktur. 0.M. Quelle: Google Maps.

Der Beginn der Radverkehrsforderung lasst sich etwa Mitte der 80er Jahre datieren, als mit ersten
Markierungsarbeiten begonnen wurde. 1991 folgte ein SofortmaBnahmenprogramm fir den
Radverkehr, das auf dem 1990 entwickelten Verkehrsentwicklungsplan mit einem integrierten
Teilkonzept flir den Radverkehr aufbaute. Einige Jahre spater wurde aus dem Sofortmalinahmen-
programm ein MalBnahmenkonzept fiir den Radverkehr entwickelt, das alle zum Netzschluss
notwendigen Schritte enthielt. Hierin wurden auch MaRnahmen im Bereich Offentlichkeitsarbeit

und dringliche MalRnahmen aufgeflhrt. (vgl. Website AGFS — Aachen)

Politische Akzeptanz fand das Thema Fahrrad von Beginn an in einer rot-grinen Mehrheit im
Stadtrat, die sich stark fir Entwicklungen im Radverkehr einsetzte. Zwischen 1999 und 2004
stagnierte die Radverkehrsforderung durch den Wechsel zur schwarz-gelben Mehrheit, was aber
durch die im Jahre 2004 wieder wechselnde Mehrheit der SPD/Griinen verbessert wurde. Seit der
letzten Kommunalwahl besteht die Mehrheit im Aachener Rat aus CDU und Griinen. Da die
Forderung des Radverkehrs mittlerweile zum Konsens in der Politik geworden ist, steht einem
weiteren Ausbau nichts mehr im Wege. Einen Radverkehrsbeauftragten gibt es in der Stadt
Aachen mittlerweile nicht mehr, daflir wurde aber im Jahr 2008 von der Stadtverwaltung die
Kampagne ,FahrRad in Aachen” gestartet, die sich verstiarkt um Offentlichkeitsarbeit und die

Radverkehrsférderung kiimmert. (vgl. Interview Kiipper)

In Bezug auf den Radverkehr wurde in Aachen angegeben, dass die Topographie in der Stadt keine

Rolle fiir dessen Entwicklung spielt. Als einschrankend lasst sich die durch die Topographie
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bedingte Enge der StraRen bezeichnen, die es schwierig macht, neben den schon bestehenden
Fahrspuren fiir den MIV ausreichende Radverkehrsstreifen anzubieten (vgl. ebd). Die Topographie
konnte auch einer der Griinde sein, dass die Stadt trotz ihrer ansonsten idealen Bedingungen fir
den Radverkehr und der vielen Studenten ,nur” einen Radverkehrsanteil von 10% (1991) aufweist
(vgl. Stadt Aachen 2007: 5).

4.2.2. Bern

Die Bundesstadt Bern liegt im Schweizer Mittelland und ist sowohl Hauptstadt der Schweiz als
auch Hauptort des gleichnamigen Kantons. Mit 130.289 Einwohnern (31.12.2009) ist sie die
viertgroSte Stadt der Schweiz (vgl. Website Bern — Statistik in Kiirze). Unter anderem durch die
Funktion als Hauptstadt gibt es weit mehr Arbeitsplatze als Einwohner in der Stadt, was zu starken
Einpendlerzahlen aus der Agglomeration und zu einem damit verbundenen hohen Verkehrsauf-
kommen fihrt (vgl. Stadt Bern 2009: 3). Mit 52 km? ist die Stadt recht klein und weist eine sehr
kompakte Siedlungsstruktur auf, wodurch sich ideale Bedingungen fiir Radfahrer und FuRganger

ergeben (vgl. Interview Baker).
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Karte 3: Bern — Ubersicht iiber die Geldndestruktur. 0.M. Quelle: Google Maps.

Die Altstadt ist auf einer Halbinsel der Aare entstanden, die die Stadt durchflieBt. Vor allem in
diesem Bereich hat der Fluss ein tiefes Tal eingeschnitten, welches die historische Altstadt zu drei
Seiten umschliel3t. Die anfanglichen Stadterweiterungen bildeten sich nach Westen aus, bevor
spater auch die gegeniiberliegende Seite des Flusses besiedelt wurde. Um die Trennwirkung des
Aaretals, das teilweise bis zu 40 m tief ist, aufzuheben, wurden schon im 19. Jahrhundert Briicken
gebaut, um die Stadtteile miteinander zu verbinden. Bis auf die Einschnitte des Aaretals ist die
Stadt verhéltnismaRig flach (siehe Karte 3). Erst zu den Randgebieten wird die Steigung etwas
starker, besonders der Siden der Stadt ist topographisch sehr bewegt. Innerhalb der einzelnen

Stadtquartiere ist es aber eben (vgl. Interview Baker). Der gesamte Hohenunterschied in der Stadt
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betragt 194 m, wobei der héchste Punkt der Stadt bei 673,8 m GUNN und der niedrigste Punkt bei
480 m UNN zu finden ist (vgl. Website Bern — Statistik).

Der Beginn der Radverkehrsforderung in Bern lasst sich auf Anfang der 80er Jahre datieren, wobei
hier die ersten MalRnahmen fiir den Radverkehr nur sehr punktuell und ohne Konzept umgesetzt
wurden. Das erste Planwerk flir den Radverkehr entstand mit dem Richtplan ,Zweiradverkehr” im
Jahre 2000 (vgl. Interview Baker). Bereits ein Jahr zuvor wurde in einer Volksabstimmung tiber die
Einrichtung einer Fachstelle fiir FuB- und Veloverkehr abgestimmt, die 2001 schlieBlich ihren
Dienst aufnahm (vgl. Website Bern — Fachstelle FuRR- und Veloverkehr). Diese Fachstelle dient als
Kompetenzzentrum und ihre Hauptaufgaben bestehen in der Initiierung eigener Projekte
(z.B. InfrastrukturmaRnahmen auf stadtischen Strallen), Einflussnahme auf Projekte Dritter
(z.B. Umgestaltung des Bahnhofes) und im Bereich Offentlichkeitsarbeit (z.B. Kommunikation
nach auBen) (vgl. Stadt Bern 2009: 15). Im Frihjahr 2010 wird ein neuer Richtplan Veloverkehr
verdffentlicht, der dann verbindliche Ubernahmen enthilt, die als verpflichtende Elemente in

andere Planungen integriert werden missen (vgl. Interview Baker).

Die politische Akzeptanz fiir die Forderung des Radverkehrs war von Anfang an gegeben, vor
allem durch die Rot-Griine Regierung, aber auch durch die sehr starke Fahrradlobby, die sich nicht
nur in Bern, sondern in der gesamten Schweiz findet. Von Vorteil ist zudem, dass die Gemeindera-
tin der Fahrradlobby sehr nahe steht und der Vorsitzende von ProVelo Schweiz gewdhltes Mit-

glied im Stadtrat ist. (vgl. Interview Baker)

Diese Tatsache, aber auch die Kompaktheit der Stadt und die nur in Teilen bewegte Topographie
fihrten dazu, dass der Radverkehrsanteil nur vier Jahre nach der Einrichtung der Fachstelle
Ful- und Veloverkehr bei 11,4% lag (vgl. Stadt Bern 2009: 12). Die Topographie wird in der Stadt
auch nicht als das Hauptproblem fiir die Fahrradférderung angesehen. Einzig die durch die
Topographie bedingte Enge der StraRen erweist sich an einigen Stellen als problematisch. Vor
allem durch die vielen Briicken im Stadtgebiet ergeben sich heute gute Verbindungen zwischen

den Stadtteilen und ermoglichen eine weitestgehend niveaufreie Querung. (vgl. Interview Baker)

4.2.3. Jena

Die thiringische Stadt Jena liegt in einem langgestreckten Tal der Saale, das die gesamte Stadt
von Suden nach Norden durchzieht. Bei einer GréRe von 114,2 km? wohnen in der Stadt
103.392 Einwohner (31.12.2008) (vgl. Website Jena — Bevdlkerung). Die groRte Universitat in
Thiiringen beschert Jena insgesamt mehr als 25.000 Studenten, die der Stadt ein junges Auftreten

verleihen (vgl. Website Jena — Portrait).

Das Saaletal, das sich auf 14 km durch das Stadtgebiet zieht, ist pragend fir Jena (siehe Karte 4).
Durch diese Tallage und dem sich daran anschlieRenden Plateau ergeben sich Hohenunterschiede
von maximal 264 m, die teilweise innerhalb sehr kurzer Distanz Uberwunden werden miussen
(vgl. Website Jena — Daten-Flyer). Den niedrigsten Punkt bildet dabei mit 135 m GUNN die Saale,
der hochste Punkt der Stadt befindet sich bei 399 m NN in Cospoth (Auskunft: Amt flr Statistik
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Jena). In diesem langgestreckten Tal sowie in den abzweigenden Nebentalern liegen neben dem
Stadtzentrum auch die meisten Wohn-, Gewerbe- und Industriestandorte. Auf der Hohe befinden
sich weitere Wohngebiete, ein groRer wissenschaftlicher Campus mit der Fachhochschule, das
Hauptwerk von Carl Zeiss sowie ein groReres Schulzentrum. Die Entfernungen zur Innenstadt sind
zwar nicht besonders grof3, die teilweise starken Steigungen erschweren allerdings die Erreichbar-

keit mit dem Rad oder zu FuR. (vgl. Interview Guthke)
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Karte 4: Jena — Ubersicht iiber die Geldndestruktur. 0.M. Quelle: Google Maps.

Bis zur Wende war der Radverkehr in Jena eher unterentwickelt, was vor allem an unzureichender
Infrastruktur und nicht erhéltlichen Gangschaltungen lag. Erst Anfang der 90er Jahre entstand
eine Arbeitsgemeinschaft (AG) Radverkehr, die auch die Entwicklung eines Radverkehrsnetzes
voran trieb. Eine Umsetzung dieses Konzepts lief nur schleppend an, was mit mangelnden
Erfahrungen im Bereich Radverkehr und der Forcierung des StraRenbahnbaus in den 90er Jahren
zusammenhing (vgl. Interview Guthke). Im Jahre 2003 wurde das Radverkehrskonzept erstmalig
fortgeschrieben, eine zweite Fortschreibung erfolgte 2008. Beide stellen eine gute Handlungs-

grundlage flr die weitere Entwicklung im Radverkehr in Jena dar (vgl. Stadt Jena 2008: 4f.).

Die Politik stand der Radverkehrsforderung Anfang der 90er Jahre skeptisch gegeniiber, was nicht
nur an fehlender Erfahrung auf diesem Gebiet, sondern auch an der bewegten Topographie in der
Stadt lag. Mittlerweile hat sich die Meinung der politischen Entscheidungstrager zum Thema
Radverkehr positiv verandert und die Mehrheit hat die Notwendigkeit der Forderung erkannt
(vgl. Interview Guthke). Das Amt des Radverkehrsbeauftragen ist in Jena seit 2005 besetzt, die
Lobbyarbeit wird allerdings grofRtenteils von der AG Radverkehr betrieben (vgl. Website Jena —
AG Fahrradverkehr).

Die tiefen Einschnitte des Saaletals und die damit verbundenen teilweise starken Steigungen
innerhalb des Stadtgebiets haben einen groRen Einfluss auf die Fahrradnutzung. Durch die

Topographie gibt es in Jena sehr viele enge Strallen, die die Umsetzung eines durchgehenden
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Radverkehrsnetzes zusatzlich erschweren (vgl. Interview Guthke). Obwohl einige wichtige Ziele
des Radverkehrs auf der Hohe liegen und die Infrastruktur noch unzureichend ausgebaut ist, lasst
sich ein hoher Modal-Split Anteil von 10,3% (2008) beobachten (vgl. TU Dresden 2008: 3).

4.2.4. Lausanne

Lausanne liegt in der Westschweiz im Kanton Waardt, direkt am nordlichen Ufer des Genfer Sees.
In der funftgroRten Stadt der Schweiz leben auf 41,37 km? Stadtgebiet 117.161 Einwohner
(31.08.2005). In der umliegenden Agglomeration leben ca. 311.000 Menschen (vgl. Website

Swissworld).
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Durch die Lage zwischen Genfer See und den sich daran anschlieBenden Bergen ergeben sich
innerhalb des Stadtgebietes Hohendifferenzen von 500 m (siehe Karte 5). Der niedrigste Punkt
liegt dabei am FuRe des Sees in Ouchy bei 370 m 4NN, wahrend sich der héchste Punkt im Wald
von Jorat bei 870 m GNN befindet (vgl. Website Lausanne - Topographie). In Nord-Sid Richtung
gibt es eine starke Steigung, in Ost-West Richtung hingegen ist die topographische Situation trotz
der Einschnitte dreier Taler glinstiger (vgl. Interview Boillat). Durch die groBen Hoéhenunter-
schiede liegen die beiden Stadtzentren Ouchy am Fulle des Sees und das eigentliche Zentrum von

Lausanne ca. 200 H6henmeter auseinander.

Die Radverkehrsforderung in Lausanne begann 1995 mit der Einflihrung des kommunalen
Richtplans ,Plan Directeur Communal“. Mit diesem entschloss sich der Gemeinderat der Stadt,
dem Radverkehr eine privilegierte Rolle gegeniiber dem MIV zukommen zu lassen. Die Zielsetzung
des Richtplans war vor allem die Erleichterung der Fortbewegung mit dem Fahrrad durch
Verbesserung der Radwegeinfrastruktur (vgl. Website Lausanne - Fahrrad). Die ersten umge-
setzten Projekte gab es zwar schon in den 90er Jahren, die eigentliche Radverkehrsférderung

setzte aber erst ab 2000 ein. In diesem Jahr wurden die Stelle des Radverkehrsbeauftragten und
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die Fachstelle Velo geschaffen. Im Jahr 2007 wurde in Ergdanzung zum Richtplan eine Strategie zur
Forderung des Langsamverkehrs in Lausanne und der Agglomeration entwickelt, die auch ein

Teilkapitel zum Radverkehr enthélt (vgl. Interview Boillat).

Trotz der unglinstigen Topographie in der Stadt wird dem Fahrrad eine groRe Bedeutung fiir die
Verlagerung des Verkehrs, vor allem auf kurzen und mittleren Distanzen, zugeschrieben
(vgl. Website Lausanne - Fahrrad). GrofRere Probleme als die Topographie, verursachen der starke
Verkehr und der fehlende Platz auf den StraBen, um zusatzliche Radverkehrsinfrastruktur
anbieten zu konnen. Fir Nicht-Radfahrer stellt die Topographie allerdings den grofRten
Hinderungsgrund fir eine Fahrradnutzung dar. Vermutlich auch dadurch bedingt liegt der

Radverkehrsanteil in Lausanne zur Zeit bei schatzungsweise nur 1% (vgl. Interview Boillat).

4.2.5. Luxemburg

Luxemburg, die Hauptstadt des gleichnamigen GroRherzogtumes, ist mit ihren 51,73 km? und den
89.907 Einwohnern (31.12.2008) eine eher kleine Stadt, aber trotzdem die grofite Stadt des
Landes (vgl. Website Luxemburg — Territoire). Durch den Sitz vieler Banken und als Standort

wichtiger europaischer Institutionen ist Luxemburg eine typische Einpendlerstadt.
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Karte 6: Luxemburg — Ubersicht iiber die Geldndestruktur. 0.M. Quelle: Google Maps.

Die Stadt ist auf Plateaus gebaut, die durch tiefe Taleinschnitte voneinander getrennt sind. Die
Altstadt, das Bahnhofsviertel, das neue EU-Viertel und einige Wohnquartiere liegen auf solchen
Plateaus, die teilweise durch Briicken miteinander verbunden sind. Einige Wohn- sowie ein
beliebtes Ausgehviertel hingegen liegen im Tal (vgl. Interview Bausch). Trotz der groRen
Bedeutung der Bricken sind immer noch nicht alle Wohn- und Geschaftsviertel dadurch
verbunden, sodass teilweise betrachtliche Umwege und starke Steigungen in Kauf genommen
werden missen. Die Gesamthohendifferenz betrdgt zwar nur 176 m, diese ist aber teilweise

innerhalb kurzer Distanz zu Uberwinden (siehe Karte 6). Der niedrigste Punkt der Stadt liegt im
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Stadtteil Beggen bei 232 m GNN, den hochsten Punkt bildet das Plateau de Dommeldange mit
408 m UNN. Das Stadtzentrum liegt bei 304 m GNN (vgl. Website Luxemburg — Territoire).
Innerhalb der einzelnen Stadtteile ist es relativ eben. Deshalb wird es als Herausforderung ange-
sehen, die Plateaus so miteinander zu verbinden, dass die Stadt ,ebener” wird (vgl. Interview

Bausch).

Eine sehr starke Ausrichtung der Stadt auf den MIV lieR in der Vergangenheit in Politik und
Planung kaum ein anderes Verkehrsmittel zu. Dieser wurde mittels grofziigiger Parkraum-
konzepte und breiter Straflen gefordert, wahrend das Bussystem in den 70er Jahren massiv
abgebaut wurde und auch das Fahrrad in dieser Zeit weder genutzt noch wahrgenommen wurde
(vgl. Interview Bausch). In den 80er Jahren betrieb nur die Létzebuerger Vélos-Initiativ (LVI) eine
politische Lobbyarbeit, bevor Ende der 90er Jahre erste Versuche von Seiten der Politik unter-
nommen wurden, das Fahrrad mehr in das Bewusstsein von Politik, Planung und Bevolkerung zu
ricken. Eine Umsetzung von MaRnahmen wurde allerdings durch das Fehlen eines Gesamt-
konzeptes erschwert. Nach einem Regierungswechsel 2005 wurde schlielich der Beschluss
gefasst, einen ,Paradigmenwechsel” (ebd) fir das Fahrrad einzulduten, es starker als bisher zu
fordern und mit Hilfe eines Radverkehrskonzeptes eine Steigerung des Radverkehrsanteils um
15% innerhalb von 10 Jahren zu erreichen (vgl. ebd). Nach der Hélfte der Laufzeit wurden bereits

viele der MaBnahmen umgesetzt und eine verstarkte Fahrradnutzung ist zu beobachten.

Die Topographie wird in Luxemburg nicht als Hauptgrund fir die schlechte Fahrradférderung in
der Vergangenheit angesehen, viel bedeutender fiir die Nicht-Nutzung des Fahrrades sind das
Fehlen einer Fahrradkultur und die Nichtbeachtung im o6ffentlichen Diskurs (vgl. Interview
Bausch). Zudem stellt die Topographie keine groBe Einschrankung mehr dar, da durch den Bau
von Briicken und weiteren MalBnahmen eine niveaugleiche Verbindung zwischen den Stadtteilen

moglich wird (vgl. Interview Ley).

4.2.6. Mainz

Die rheinland-pfilzische Landeshauptstadt Mainz liegt am westlichen Ufer des Rheins, der
gleichzeitig eine der Stadtgrenzen bildet. Das Stadtgebiet erstreckt sich Giber 97,75 km?, in dem
198.867 Menschen (30.04.2009) wohnen (vgl. Website Mainz in Zahlen). Durch den Sitz einer
groflen Universitat gibt es in Mainz insgesamt ca. 40.000 Studenten, die der Stadt ein junges Flair

verleihen (vgl. Interview Tebbe).

Durch die Lage direkt am Rhein und die in Rheinhessen besondere geologische Situation besteht
die Stadt Mainz topographisch aus drei Stufen (siehe Karte 7). Die erste wird durch die Uferlage
am Rhein bestimmt und schlief3t die Innenstadt mit ein. Die Oberstadt mit vielen Wohngebieten
schlieRt sich auf der ersten Stufe, die rund um die Innenstadt reicht, an. Auf der zweiten Stufe
liegen aulerhalb weitere Wohnviertel auf einem Plateau (vgl. Interview Tebbe). Die Gesamt-
hohendifferenz betragt 163 m, wobei der niedrigste Punkt am Rhein in Mainz-Mombach bei
82 m UNN und der héchste Punkt mit 245 m (NN im Stadtteil Ebersheim liegt (vgl. Website Mainz
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in Zahlen). Zwischen der Innenstadt und der Oberstadt miissen Steigungen von bis zu 11%
Uberwunden werden. Mehrere Taler, die Mainz durchziehen, ermdéglichen den Radfahrern eine

ebene Verbindung zwischen einigen Stadtteilen (vgl. Interview Tebbe).
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Karte 7: Mainz — Ubersicht iiber die Geldndestruktur. 0.M. Quelle: Google Maps.

Die Radverkehrsforderung begann in Mainz 1980 mit der Einrichtung der Stelle des Radverkehrs-
beauftragten. Das war die Reaktion auf die Tatsache, dass Mainz zu diesem Zeitpunkt einen
Radverkehrsanteil von 0% aufwies und keinerlei Infrastruktur vorhanden war. Nach diesem
Entschluss wurde mit Hilfe eines zuvor erarbeiteten Wunschliniennetzes ein Radwegestufenplan
entwickelt. Eine Weiterentwicklung zum ,Radwegeprogramm der Stadt Mainz“ erfolgte 1985 und
wird laufend fortgeschrieben (vgl. Interview Tebbe). Parallel erfolgte in der Stadt eine umfang-
reiche Offentlichkeitsarbeit, die in erheblichem MaRe zu einem Radverkehrsanteil von 12% (1991)

beitrug, wobei heute von einem héheren Anteil auszugehen ist (vgl. ebd).

Der Topographie wurde von Beginn der Radverkehrsférderung an keine besondere Rolle
beigemessen. Das Ziel des Rates war die Schaffung eines Angebotsnetzes fiir den Radverkehr, in
dem lediglich bei der Beschilderung auf eine steigungsarme Wegweisung geachtet wurde.
Letztendlich trug in Mainz, neben der umfangreichen Offentlichkeitsarbeit, die Einigkeit tiber die
Forderung des Radverkehrs zu einer positiven Entwicklung und einer Fahrradkultur in der Stadt
bei (vgl. ebd).

4.2.7. Stuttgart

Die baden-wirttembergische Landeshauptstadt Stuttgart liegt in einer der groRten
Agglomerationen Deutschlands und ist mit 592.915 Einwohnern (31.12.2009) die sechstgroRte
Stadt in der Bundesrepublik (vgl. Website Stuttgart - Einwohnerzahlen). Das Stadtgebiet erstreckt
sich Uber 207,35 km? und ist gepragt von Weinhangen, bewaldeten Hohen sowie dem Durchfluss

des Neckars im ostlichen Teil der Stadt (vgl. Website Stuttgart — Geographische Daten).
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Stuttgart weist eine ausgepragte Kessellage auf, die nur durch das Tal des Neckars unterbrochen
wird. Diese Lage bedeutet, dass sich die Innenstadt und die angrenzenden Wohnquartiere in der
Ebene des Talkessels befinden, umliegende Gebiete in den Hang hinein gebaut sind und sich
weiter auBerhalb liegende Wohngebiete auf den Filderhéhen erstrecken (siehe Karte 8). In der
Stadt ergibt sich dadurch ein Hohenunterschied von 343 m. Der niedrigste Punkt ist bei
206 m UNN zu finden, der hochste liegt bei 549 m GNN (vgl. Landeshauptstadt Stuttgart 2006: 4).
Vor allem zwischen der Innenstadt und den angrenzenden Filderhéhen miissen teilweise bis zu
250 Hohenmeter innerhalb sehr kurzer Distanz Gberwunden werden (vgl. Interview Koéhnlein). Im
ostlichen Teil Stuttgarts durchzieht der Neckar das Stadtgebiet. Dies bietet die Moglichkeit, die
Stadt ohne groRe Niveauunterschiede von Siid-Osten nach Nord-Westen zu durchqueren. Weiter-
hin bestehen die topographischen Schwierigkeiten nicht im gesamten Stadtgebiet. Etwa 2/3 der
Stadt sind relativ eben, vor allem die Stadtteilzentren weisen keine nennenswerten Steigungen

auf (vgl. Interview Kéhnlein).
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Karte 8: Stuttgart — Ubersicht iiber die Geldndestruktur. 0.M. Quelle: Google Maps.

Anfang der 90er Jahre wurde durch den Gemeinderat der Beschluss gefasst, den Radverkehr zu
fordern. Dies wurde 1992 mit der Einrichtung der Stelle des Radverkehrsbeauftragten unter-
strichen. Dessen wichtigste Aufgabe war von Beginn an die Sensibilisierung der Politik fur das
Thema Fahrrad, welches in der MIV-geprdgten Stadt zuvor keine Bericksichtigung fand. Die
politische Akzeptanz fir das Fahrrad war zu dieser Zeit zwar grundsatzlich gegeben, eine
Umsetzung von MaRnahmen fir den Radverkehr gestaltete sich aber teilweise schwierig. Dies lag
unter anderem an der Meinung vieler Politiker, dass durch eine zu starke Forderung des
Fahrrades die durch die Automobilindustrie gepragte Stuttgarter Wirtschaft zusammenbrechen
konne. Nach einem internen Arbeitspapier der Verwaltung von 1993 vero6ffentlichte der Ober-
blrgermeister 2003 ein Grundsatzpapier zur Forderung des Radverkehrs, in dem erstmals
verbindliche Ziele verankert wurden. Zur Zeit werden diese Ziele in einem Radverkehrskonzept fiir

die Stadt weiterentwickelt. (vgl. Interview Kéhnlein)
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Die topographische Situation gestaltet sich vor allem zwischen der Innenstadt und den an den
Hangen liegenden Stadtteilen schwierig. In der Planung wurde die Topographie nie als
einschrankend empfunden und fir eine komfortablere Fahrradnutzung wurden von Beginn an
Hilfsmittel zur Uberwindung der Héhenunterschiede mit dem Fahrrad angeboten. Trotzdem kann
die bewegte Lage in der Stadt mit ein Grund fiir den verhaltnismaRig geringen Modal Split von 7%
(1996) sein (vgl. Landeshauptstadt Stuttgart 2003: 1).

4.2.8. Ziirich

Zurich ist mit 91,9 km? und 383.565 Einwohnern (3. Quartal 2009) die groRte Stadt und gleich-
zeitig eines der wirtschaftlichen Zentren der Schweiz (vgl. Website Zircher Zahlenspiegel). Die

Stadt liegt im gleichnamigen Kanton im Norden des Landes.
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Karte 9: Ziirich — Ubersicht iiber die Geldndestruktur. 0.M. Quelle: Google Maps.

Der Zirichsee begrenzt die Stadt im stidlichen Teil. Der Fluss Limmat durchfliet das Stadtgebiet
und bildet gleichzeitig den tiefsten Punkt in Ziirich mit 392 m (iNN. Der hochste Punkt hingegen ist
auf dem Uetliberg im Westen der Stadt bei 871 m GNN zu finden (vgl. Website Ziirich — Zahlen
und Fakten). Im Stadtgebiet ldsst sich eine Hanglage in Richtung Norden beobachten, durch die
sich eine Gesamthdhendifferenz von 497 m ergibt. GroRe Hohenunterschiede treten allerdings
hauptsachlich an den Berghangen auf (siehe Karte 9). Hier herrscht, abgesehen von der
Universitat auf dem Honggerberg, jedoch nur eine eher lockere Bebauung vor (vgl. Interview
Walter). Die Flache rund um den See sowie die Innenstadt weisen keine starken Héhenunter-
schiede auf, wihrend sich im Westen der Uetliberg an die Innenstadt anschliet und zwei weitere

Berge im nordlichen Teil der Stadt zu finden sind.

Bereits im Jahre 1975 begann in Zirich die Radverkehrsférderung mit der Markierung der ersten
Fahrradroute. Vier Jahre spéater grindete sich die Interessengemeinschaft (IG) Velo, was zur

Entwicklung eines zusammenhdngenden Netzes von Radwegen fiihrte. Nach einer
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Volksabstimmung wurde die Veloinitiative gegriindet, die durch die Forderung nach einem
Konzept die Forderung weiter vorantrieb. 1990 gilt als Schlisseljahr der Veloforderung in Ziirich,
nachdem ein auf den Alltagsverkehr ausgerichtetes Routenkonzept vorlag. Probleme bei der
Umsetzung des Radverkehrskonzepts ergaben sich, neben der Schwierigkeit begrenzter Platz-
verhaltnisse auf den StraRen, durch Meinungsverschiedenheiten zwischen Regierungsrat und der
Gemeindepolitik (vgl. Stadt Zirich 2006: 7ff.). Im Jahr 2004 wurde schlielRlich ein kommunaler
Richtplan mit einer Teilstrategie Veloverkehr beschlossen, in dem die Mobilitatsstrategie der

Stadt sowie Ziele und Handlungsschwerpunkte fiir den Veloverkehr definiert sind (vgl. ebd: 5).

Trotz der langen und teilweise sehr strukturierten Férderung des Radverkehrs liegt sein Anteil in
der Stadt bei nur 6,4% (2005) (vgl. Stadt Zlrich 2007: 2). Die Topographie wurde nicht als
Schwierigkeit fiir die Radverkehrsforderung genannt, einzig fir Gegner der Veloférderung galt
dies als Argument. Die durch die Topographie und Stadtstruktur bedingten engen Strallen
hingegen erschweren eine einheitliche Routenfiihrung fir das Fahrrad. Weiterhin wird in Zlrich
die Schweizer Infrastruktur-Philosophie umgesetzt und zugunsten einer integrierten Fiihrung auf
der StralRe weitestgehend auf Radwege verzichtet. Dadurch ist die Radwegekultur in Zirich
verloren gegangen, was als Grund dafiir gesehen wird, dass der Radverkehrsanteil in den letzen

Jahren stagnierte bzw. leicht riicklaufig war. (vgl. Interview Walter)

4.3. Unterschiede und Gemeinsamkeiten der Fallstadte

Nach der Vorstellung der untersuchten Stadte lassen sich zwischen einigen von ihnen Gemein-
samkeiten, teilweise aber auch grolRe Unterschiede feststellen. Um im weiteren Verlauf der Arbeit
(Kapitel 5) auf diese Zusammenhange im Detail eingehen zu kdnnen, werden an dieser Stelle die

wichtigsten Eigenschaften der Stadte noch einmal ibersichtlich zusammengefasst.

Die acht Stadte weisen alle unterschiedliche Einwohner- und GroRenzahlen auf. Méglicherweise
besteht ein Zusammenhang zwischen diesen Werten und dem Erfolg in der Radverkehrsférderung
bei bewegter Topographie. Um eine bessere Ubersicht zu erhalten, werden die Stiadte nach GroRe

und Einwohnerzahlen tabellarisch dargestellt (Tabelle 1).

) Einwohner |\, 1er100.000 | 100.000-200.000 | 200.000-400.000 | Uber 400.000
GrofRe der Stadt
Unter 100km? Luxemburg Mainz, Lausanne, Zirich
Bern
100-200km? Jena Aachen
Uber 200km? Stuttgart

Tabelle 1: Tabellarische Darstellung von Einwohnerzahlen und GréRBe der Fallstadte.

Quelle: eigene Darstellung.
Die Fallbeispiele weisen unterschiedlich hohe Radverkehrsanteile auf. Die Grinde hierfir
scheinen in den untersuchten Stadten sehr vielfiltig zu sein. In einigen von ihnen wurde die

Stadtstruktur, in anderen die gute Offentlichkeitsarbeit oder die Topographie als Grund fiir den
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entsprechenden Modal Split angegeben. Offenbar kénnen aber auch mehrere Faktoren zu hohen
oder niedrigen Werten fiihren. Mdgliche Zusammenhange werden in den Kapiteln 5.2 und 5.3

ndher beleuchtet. Hier werden die Radverkehrsanteile tabellarisch (Tabelle 2) den Stadten

zugeordnet.

Stadt Radverkehrsanteil Erhebungsjahr
Lausanne 1% Schatzung von 2009
Zirich 6,4% 2005
Stuttgart 7% 1996
Aachen 10% 1991
Luxemburg 10% Schatzung von 2009
Jena 10,4% 2008
Bern 11,4% 2005
Mainz 12% 1991

Tabelle 2: Tabellarische Darstellung des Radverkehrsanteils in den Fallstadten. Quelle: eigene Darstellung

Alle untersuchten Stadte sind topographisch bewegt. Die Art der Topographie sowie die zu
beobachtende Stadtstruktur sind aber unterschiedlich. Fir die Radverkehrsférderung kann es von
Bedeutung sein, ob durch Steigungen wichtige Quellen und Ziele des Radverkehrs voneinander
getrennt sind, ob Steigungen in der direkten Innenstadt, in angrenzenden Wohnquartieren oder
erst in den Aullenbezirken auftreten und wie stark diese Hohenunterschiede sind. Beide
Eigenschaften, die die Topographie betreffen, werden noch einmal zusammengefasst (Tabelle 3),

bevor sie im Kapitel 5.3 vertiefender untersucht werden.

Art der
Topographi¢ Hanglage Kessellage Plateaulage Tallage
Stadtstruktur

Lockere Bebauung am | Lausanne, Ziirich
Hangen

Stufenstruktur Lausanne, Mainz Aachen, Stuttgart
Wichtige Ziele des RV Aachen, Stuttgart | Bern, Luxemburg | Jena
im Tal/ auf

Plateau

Senkrechte Bern, Luxemburg
Hangkanten

In Quartieren relativ Ziirich Stuttgart Bern, Luxemburg
eben

Tabelle 3: Stadtstruktur und Art der Topographie in den Fallstiddten. Quelle: eigene Darstellung
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In den Stadten lassen sich weiterhin Besonderheiten finden, die von mehreren Interviewpartnern
genannt wurden. Einige von ihnen lassen sich auf die topographische Situation in der Stadt
zurickfihren, andere wiederum konnen die Radverkehrsférderung beeinflussen (siehe Tabelle 4).

Weitere Ausfiihrungen zu diesem moglichen Zusammenhang finden sich in Kapitel 5.2.

Art der
Topographie

Besonderheiten Hanglage Kessellage Plateaulage Tallage
der Stadt

Enge StraBen Lausanne, Ziirich Aachen Bern Jena

Ebene Verbindungen | Mainz (T) Stuttgart (B&T) Bern (B), Jena (T)
(Briicken (B), Tal (T)) Luxemburg (B&T)

Viele Studenten Mainz Aachen Jena

Keine Fahrradkultur Luxemburg Jena
Autogerechte Stadt Mainz (teilweise) | Stuttgart Luxemburg

Tabelle 4: Besonderheiten und Art der Topographie in den Fallstddten. Quelle: eigene Darstellung.

Weiterhin konnte beobachtet werden, dass in den Stadten die Politik oft als Initiator fur die
Radverkehrsférderung genannt wurde. In einigen Fillen wurde aber auch aufgefiihrt, dass die
Politik offenbar der Grund war, warum erst spat mit einer Forderung begonnen wurde. Die Art der
Topographie kdonnte fiir die Haltung in der Politik eine Rolle spielen, da ein Erfolg in der Forderung
des Radverkehrs in bestimmten topographischen Lagen leichter erreicht werden kann. Ein
moglicher Zusammenhang der beiden Eigenschaften Politik und Art der Topographie wird im
Folgenden tabellarisch aufgefiihrt (Tabelle 5) und im Kap. 5.1 naher untersucht. Stadte, in denen
bis zum Beginn der Radverkehrsforderung eine Ablehnung oder Nicht-Beachtung des Fahrrades

innerhalb der Politik bestand, sind: Jena, Luxemburg und Stuttgart.

Art der
Topographie  Hanglage Kessellage Plateaulage Tallage
Haltung der Politik

Von Beginn an politische Mainz

Akzeptanz

Durch Regierungsparteien Lausanne Aachen, Stuttgart | Bern

Férderung

Wille aus dem Volk Zirich Jena
Vorstof} Einzelner Luxemburg

Starke Fahrradlobby Zurich Bern

Tabelle 5: Haltung der Politik gegeniiber dem Fahrrad und Art der Topographie in den Fallstddten.
Quelle: eigene Darstellung.

43



Die Untersuchungsraume

In den Stadten konnten unterschiedliche Aussagen zur Bedeutung der Topographie in Politik und
Planung beobachtet werden. Bei einigen Stadten spielte die Topographie noch nie eine Rolle in
der politischen Diskussion, bei anderen dienten die Steigungen im Stadtgebiet als Argument
gegen eine Radverkehrsforderung. Teilweise ist die Topographie der Grund dafiir, dass in Stadten
spezielle MaRnahmen umgesetzt wurden, die das Fahrradfahren trotz Steigungsstrecken
erleichtern sollen. Eine Zusammenstellung der Aussagen aus den einzelnen Stadten wird nun

aufgelistet (Tabelle 6), eine vertiefende Betrachtung findet sich in den Kapiteln 5.4 bis 5.6.

Art der
Topographie
Hanglage Kessellage Plateaulage Tallage
Bedeutung glag & ulag &
der Topographie
Spielt keine Rolle Lausanne, Mainz, | Aachen Bern, Luxemburg
Zirich
Argument fiir Gegner Ziirich Stuttgart Jena
Topographie-spez. Lausanne, Ziirich Aachen, Stuttgart | Bern, Luxemburg

MaRnahmen

Tabelle 6: Bedeutung der Topographie und Art der Topographie in den Fallstadten.
Quelle: eigene Darstellung

Es lasst sich feststellen, dass es viele Eigenschaften gibt, die in den vorgestellten Stadten Gberein-
stimmen. Allerdings ist es schwierig, diese miteinander zu vergleichen, weil es in der vorliegenden
Untersuchung keine Fallstadte gibt, die sich in der Uberwiegenden Anzahl der Punkte dhneln.
Zwar haben einige einen vergleichbaren Start in die Radverkehrsférderung genommen oder
weisen die gleichen Topographie-Eigenschaften auf, die weitere Entwicklung des Radverkehrs
verlief aber unterschiedlich. Griinde fiir diese Unterschiede herauszufinden und einen Bezug zu

einem moglichen Einfluss der Topographie herzustellen, ist die Aufgabe der weiteren Analyse.
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5. Eigenschaften der Stadte — Zentrale Zusammenhange

Die Untersuchung der Falle hat gezeigt, dass es in vielen Stadten sehr dahnliche Strukturen gibt,
sich aber auch grofle Unterschiede beobachten lassen. Mogliche Zusammenhdnge zwischen
diesen Eigenschaften festzustellen, ist Aufgabe der folgenden Analyse. Grundlage hierfiir sind die
Ergebnisse aus den Experteninterviews, die mit den Verantwortlichen der Radverkehrsforderung

in den acht Stadten gefiihrt wurden.

Zu Beginn werden die Zusammenhdnge naher betrachtet, die sich auf allgemeine Eigenschaften
und nicht speziell auf jene bewegter Topographie beziehen. Es lasst sich beobachten, dass
offensichtlich die Politik Einfluss darauf hat, wann und in welchem Rahmen mit der Radverkehrs-
forderung begonnen wurde (Kapitel 5.1). Weiterhin scheinen die Besonderheiten der Stadte, wie
ein hoher Studentenanteil oder die Ausrichtung auf den MIV, Auswirkung auf die Fahrradnutzung
und folglich auch auf den Modal Split zu haben (Kapitel 5.2).

Im weiteren Verlauf werden die Zusammenhange analysiert, die sich speziell durch die Topo-
graphie in den Stadten ergeben kdnnen. Hier kann ein Zusammenhang zwischen der Topographie
in der Stadt und dem Radverkehrsanteil bestehen (Kapitel 5.3). Die topographische Situation in
der Stadt scheint wiederum Einfluss auf die politische Akzeptanz des Radverkehrs zu haben
(Kapitel 5.4).

SchlieBlich wird Bezug auf die Wechselwirkungen zwischen Politik und Radverkehrsforderung vor
dem Hintergrund der bewegten Topographie genommen. Die politische Akzeptanz scheint
Einfluss auf Art und Umsetzung der MaRBnahmen fir den Radverkehr zu haben (Kapitel 5.5). Durch
eine gute oder geringe Akzeptanz der Politik gegeniiber der Radverkehrsférderung kann auch die
Topographie in einer Stadt als einschrankend bzw. nicht einschrankend bei der Planung und

Fahrradnutzung angesehen werden (Kapitel 5.6).

5.1. Politischer Wille und Beginn der Radverkehrsforderung

Es scheint ein Zusammenhang zwischen der politischen Akzeptanz und dem Start der
Radverkehrsférderung zu bestehen. Beide Faktoren kénnen unter anderem den Anteil des
Radverkehrs am Modal Split beeinflussen. In den Stadten Mainz und Luxemburg kann ein hoher
bzw. steigender Anteil am Modal Split und eine gute politische Akzeptanz des Radverkehrs
beobachtet werden, wahrend in Ziirich und Stuttgart lange eine politische Uneinigkeit herrschte
und auch der Radverkehrsanteil niedriger ist. In Jena hingegen ist bei mangelnder Akzeptanz in
der Politik ein recht hoher Radverkehrsanteil erkennbar. In den Interviews der verbleibenden drei

Stadte lieRen sich zu diesem Zusammenhang keine genauen Aussagen finden.

In Mainz herrschte zu Beginn der Radverkehrsforderung 1980 im gesamten Gemeinderat Einigkeit
Uber deren Notwendigkeit. Als Konsequenz daraus ergab sich die Schaffung der Stelle des
Fahrradbeauftragten und eine sich anschlieBende umfangreiche Infrastruktur- und Offentlich-

keitsarbeit (vgl. Interview Tebbe). Das Ergebnis der mittlerweile 30jahrigen Radverkehrsférderung
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ist ein Modal Split von {ber 12% (1991), wobei aktuellere Daten noch nicht vorliegen. Durch die
Nutzung der mittlerweile groRen Zahl an Fahrradabstellanlagen kann heute allerdings von einem

hoheren Radverkehrsanteil ausgegangen werden (vgl. ebd).

Ein weiteres Beispiel fir einen steigenden Radverkehrsanteil durch die verbesserte Akzeptanz des
Fahrrades in der Politik ist Luxemburg. Die Stadt begann ihre Radverkehrsarbeit 2005 mit der
Erstellung eines Radverkehrskonzeptes, nachdem der neu gewahlte Verkehrsschoffe (dhnlich dem
Planungsdezernenten in Deutschland) einen , Paradigmenwechsel” (Interview Bausch) zugunsten
des Fahrrades einldutete. Durch die konsequente Radverkehrsférderung, die Offentlichkeitsarbeit
und die standige Verankerung in der Politik kann die Stadt ihrem Ziel, den Radverkehrsanteil von
unter 1% im Jahr 2005 auf 15% bis 2015 steigern zu wollen, sehr nahe kommen (vgl. Interview
Bausch). Dieses Beispiel zeigt, dass der Wille einer Person oder weniger politischer Entscheidungs-
trager auszureichen scheint, um einen Paradigmenwechsel anzustoRen und die Fahrradkultur in
einer Stadt zu verbessern. Es konnte aber auch moglich sein, dass dieser schnelle Anstieg der
Radverkehrsanteile durch eine eventuell glinstige topographische Situation beeinflusst werden

kann.

Das Beispiel Stuttgart zeigt, dass Uneinigkeit in der Politik zu einer verlangsamten Entwicklung im
Radverkehr fiihren kann. Durch den Sitz bedeutender Automobilfirmen in der Stadt weigerten
sich Ende der 80er Jahre viele Politiker der Forderung des Radverkehrs zuzustimmen, aus Angst,
die gesamte Stadt konne dadurch wirtschaftlichen Schaden nehmen. Mit der Einrichtung der
Stelle des Fahrradbeauftragten im Jahr 1992 wurde zwar ein politisches Zeichen gesetzt, trotzdem
gab es weiterhin Kontroversen Uber die Radverkehrsforderung. 1996 lag der Radverkehrsanteil in
Stuttgart bei 7%, von einer Steigerung innerhalb der letzten Jahre ist aber auszugehen. Diese
Steigerung lasst sich vermutlich vor allem auf das zunehmende Engagement der politischen
Spitzen in der Stadt zurlckfihren, welches 2003 in einem Grundsatzpapier des Oberbiirger-
meisters und der Formulierung eines 10-Punkte-Programms zur Férderung des Radverkehrs in

Stuttgart miindete. (vgl. Interview Kdhnlein)

Ein Beispiel der anderen Art ist Zirich. Hier gab es zwar zu Beginn der Radverkehrsférderung
einen guten politischen Riickhalt, die meisten VorstoRe und Entscheidungen kamen jedoch aus
der Bevolkerung. Zudem kam es vor allem in den letzten Jahren immer wieder zu Problemen bei
der Umsetzung der RadverkehrsmaBnahmen, weil sich die Polizei als zustindige Stelle fir
Markierung und Signalisierung gegen die Beschliisse aus der Politik stellte und die Umsetzung
verweigerte (vgl. Interview Walter). Zuséatzlich zu diesen Kontroversen in der Politik und Planung
scheint eine mit der Zeit verloren gegangene Radwegekultur dazu zu flhren, dass der
Radverkehrsanteil in der Stadt seit 2000 leicht riicklaufig ist bzw. stagniert und zuletzt bei 6,4%
(2007) lag (vgl. Stadt Zirich 2007: 2).

An der Situation in Jena lasst sich recht deutlich erkennen, dass ein hoher Radverkehrsanteil
neben dem politischen Willen offensichtlich noch von anderen Faktoren abhadngt. Heute ist sich
der Rat der Stadt weitestgehend einig (iber die Notwendigkeit der Radverkehrsférderung. In der

Vergangenheit jedoch kam es immer wieder zu Kontroversen und aus diesem Grund zu einer
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unzureichenden Umsetzung des Radverkehrskonzeptes. Trotzdem ist der Radverkehrsanteil mit

10% verhéltnismaRig hoch (vgl. Interview Guthke).

Der politische Wille zur Forderung des Radverkehrs scheint einen Einfluss auf den Modal
Split zu haben. Allerdings zeigen die Beispiele Jena und Zirich auch, dass es offenbar noch
andere Einflussfaktoren gibt, die auf den Radverkehrsanteil einwirken und nicht aus dem
Willen von Politik und Planern erwachsen. Ein eindeutiger Zusammenhang zwischen der
politischen Akzeptanz und dem Radverkehrsanteil am Modal Split kann somit nicht

festgestellt werden.

5.2. Besonderheiten der Stadte und Fahrradnutzung

Die untersuchten Fallstddte weisen bestimmte Eigenschaften auf, die die Nutzung des Fahrrades,
auch unabhangig von der Topographie, bedingen. Diese Besonderheiten kénnen sich positiv oder
negativ auf den Radverkehrsanteil der Stadte auswirken. In der weiteren Untersuchung wird vor
allem ein Fokus auf die Eigenschaften ,Studenten”, ,Fahrradkultur” und ,autogerechte Stadt”

gelegt, da diese bei den Interviewpartnern haufig Erwdahnung fanden.

In Stadten mit vielen Studenten lasst sich oft ein hoherer Fahrradanteil beobachten. Unter den
untersuchten Beispielstadten ist dies vor allem in Aachen, Mainz und Jena der Fall. In Aachen und
Mainz studieren jeweils ca. 40.000 Studenten, was einem Anteil von 16% bzw. 20% an der
Gesamteinwohnerzahl entspricht (vgl. Interview Tebbe; Website Aachen - Profil). Der Studenten-
anteil in Jena ist mit rund 25% der Gesamtbevdlkerung sogar noch héher (vgl. Website Jena —
Daten-Flyer). Alle drei Stadte weisen einen Radverkehrsanteil von mindestens 10% auf. In Mainz
wurde den Studenten sogar eine wichtige Rolle bei der Radverkehrsférderung zugesprochen, da
sich durch die vielen Fahrradfahrer, die den Berg zur Universitdt hoch fahren, ein mitreiBender
Effekt ergeben kann (vgl. Interview Tebbe). Auch in Jena kénnen die Studenten als Hauptgrund fur
den hohen Radverkehrsanteil angesehen werden. Hier kommt die Schwierigkeit hinzu, dass in
Jena eine sehr bewegte Topographie vorzufinden ist und sich die Infrastruktur noch unzureichend
darstellt (vgl. Interview Guthke). In Aachen lasst sich die Bedeutung der Rad fahrenden Studenten
daran messen, dass in den Semesterferien deutlich weniger abgestellte Fahrrader in der Stadt zu

beobachten sind (vgl. Interview Kipper).

In allen drei Stadten scheinen die Studenten also einen nicht unerheblichen positiven Einfluss auf
die Nutzung des Fahrrades zu haben. Vor allem das Beispiel Jena zeigt, dass trotz unter-
entwickelter Infrastruktur und geringer Forderung das Fahrrad als alltdgliches Verkehrsmittel

genutzt wird und die ungiinstige Topographie scheinbar keinen groRen Hinderungsgrund darstellt.

Eher hinderlich fiir die Fahrradforderung ist es, wenn es in der Stadt bisher keine Fahrradkultur

gab. Ein Grund fir eine fehlende Fahrradkultur ist eine auf den MIV ausgerichtete Politik und
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Planung, in der das Fahrrad als alternatives Verkehrsmittel kaum Beachtung findet. Dies war vor

allem in Jena, Luxemburg und Stuttgart der Fall.

In der DDR-Zeit war der Fahrradverkehr in Jena unterentwickelt, da die Infrastruktur
unzureichend und der OPNV sehr billig war. Dies filhrte dazu, dass das Fahrrad als alternatives
Verkehrsmittel erst Anfang der 90er Jahre in der Stadt Beachtung fand (vgl. Interview Guthke). Bis
dahin herrschte die Meinung vor, Jena sei auch aufgrund der Topographie keine Fahrradstadt. Der
Radverkehr musste sich somit erst in Politik und Planung etablieren, wodurch heute von einer
noch nicht optimalen Radverkehrsforderung gesprochen werden kann. In Luxemburg stellt sich
die Situation dhnlich dar, wenn auch in zeitlich sehr komprimierter Form. Da das Augenmerk
hauptsichlich auf die Entwicklung des MIV gelegt wurde und sowohl der OPNV, als auch der
FulR- und Radverkehr bis in die 90er Jahre kaum beachtet wurden, kann hier von einer fehlenden
Fahrradkultur gesprochen werden (vgl. Interview Bausch). Mit dem Umdenken in der Politik und
der zeitgleich gestarteten Umsetzung eines Radverkehrskonzepts konnte innerhalb weniger Jahre
eine Steigerung der Fahrradnutzung erreicht werden (vgl. Interview Bausch). Auch in Stuttgart
wurde verhaltnismaRig spat mit einer Radverkehrsférderung, die von allen politischen Entschei-
dungstragern akzeptiert war, begonnen. In dem als autogerechte Stadt wiederaufgebauten
Stuttgart war es deshalb schwierig, zu einer Fahrradkultur zu finden. Nach dem Bekennen der
Stadtspitze zum Radverkehr und seiner konsequenten Forderung, kann allerdings eine stetige

Steigerung der Radverkehrsanteile verzeichnet werden (vgl. Interview Kéhnlein).

Diese Beispiele verdeutlichen, dass das Fehlen einer Fahrradkultur scheinbar zu einem spaten
bzw. halbherzigen Ein- und Umsetzen eines Konzeptes fihrt. Luxemburg und Stuttgart zeigen aber
im Vergleich zu Jena, dass eine spate Umsetzung Erfolg haben kann, wenn diese konsequent auf

den Ebenen von Politik, Planung und Gesellschaft durchgefiihrt wird.

Bestimmte ,3dullere” Eigenschaften der Stddte kdnnen die Radverkehrsférderung und
damit den Anteil des Radverkehrs am Modal Split beeinflussen. So kann es maoglich sein,
dass in einer Stadt, in der es kaum politische oder planerische Unterstiitzung gibt, ein
verhadltnismaBig hoher Radverkehrsanteil erreicht wird. Gleichzeitig schrankt die
Ausrichtung einer Stadt auf ein anderes Verkehrsmittel die Fahrradnutzung stark ein.
Diese Eigenschaften kénnen, neben dem politischen Willen zur Fahrradférderung, als

beeinflussende Faktoren auf die Radverkehrsforderung angesehen werden.

5.3. Art der Topographie und Fahrradnutzung

Die Art der Topographie, die Stadtstruktur, die Hohendifferenz und die Lage der Steigungen
innerhalb des Stadtgebietes konnen die Nutzung des Fahrrades beeinflussen und somit auch
Auswirkungen auf den Modal Split haben. Um die Zusammenhange zwischen der Art der

Topographie und der Fahrradnutzung zu untersuchen, werden im Folgenden die Stadte, die
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dhnliche topographische Strukturen aufweisen, miteinander verglichen und in Abgrenzung zu den

anderen Fallen betrachtet. Dabei werden mdégliche Zusammenhange untereinander hergestellt.

In den untersuchten Fallstddten mit Plateaulage (Bern, Luxemburg) lasst sich grundsatzlich ein
hoherer Modal Split beobachten, als in den anderen Stadten. In diesen beiden spielt die Topo-
graphie nach Aussage der Experten keine Rolle, solange es Hilfen zur Uberwindung der Tiler gibt.
Vor allem den Briicken Uber die Flusstidler kommt bei der Radverkehrsférderung eine
entscheidende Rolle zu, da so eine ebene Verbindung zwischen den Quartieren geschaffen
werden kann (vgl. Interview Baker). Sofern sich, wie in Bern, nur wenige Quellen und Ziele des
Radverkehrs in den Talern befinden, konnen durch Bricken die Probleme der Topographie
weitestgehend behoben werden. Das Beispiel Luxemburg birgt zusatzlich die Schwierigkeit, dass
sich auch im Tal Quellen und Ziele des Radverkehrs befinden. Um in einem solchen Fall das
Problem der Topographie zu beheben, missen weitere Mallnahmen umgesetzt werden
(vgl. Interview Bausch). Es liegt somit die Vermutung nahe, dass nach der Umsetzung von
entsprechenden MalRnahmen die Topographie bei Stadten mit einer Plateaulage keine bedeuten-

de Rolle mehr spielt.

Bei den untersuchten Fallstadten mit einer Hanglage ergibt sich ein sehr unterschiedliches Bild
beziiglich des Modal Split. In Lausanne gibt es nur 1% Radverkehrsanteil, wahrend Zirich immer-
hin ca. 6% aufweisen kann und Mainz mit 12% an der Spitze liegt. Hier scheint es also keinen
direkten Zusammenhang nur zwischen den beiden Faktoren ,Art der Topographie” und , Fahrrad-
nutzung” zu geben. Vermutlich beeinflussen auch die Punkte Lage der Topographie im Stadtgebiet

und Stadtstruktur das Ergebnis.

Gleich ist allen drei Stadten, dass sie eine Steigung vom Zentrum weg in Richtung der Wohn-
gebiete aufweisen. Die flachsten Stellen befinden sich in allen Fallen am See bzw. am Fluss.
Entscheidend scheint also zu sein, wo die Steigung beginnt und wie stark sie ist. In Lausanne
besteht schon zwischen Ouchy, direkt am Seeufer und dem eigentlichen Stadtzentrum ein
Hohenunterschied von 200 Metern. Bis auf die Einschnitte von drei Talern steigt die Stadt hinter
dem Zentrum nach Norden weiter sehr steil an, was es in diese Richtung schwierig macht, mit
dem Fahrrad als Verkehrsmittel zu arbeiten. In der Ost-West Richtung besteht hingegen aufgrund
von topographischen Gunstlinien ein groBeres Potential fiir die Radverkehrsentwicklung
(vgl. Interview Boillat). Zlrich weist im Vergleich zu Lausanne keine starke Steigung im Stadt-
zentrum und den angrenzenden Quartieren auf. Nach Norden steigt das Gelande zwar an, grolRe
Hohenunterschiede sind bis auf einzelne Berge allerdings nicht zu lGberwinden (vgl. Interview
Walter). Die Potentiale flir das Fahrrad scheinen hier also eindeutig gréBer zu sein als in Lausanne.
In Mainz gibt es drei gut abgrenzbare Stufen innerhalb der Stadt, wobei das Stadtzentrum relativ
eben ist. Die daran anschlieRende Oberstadt mit ihren Wohngebieten ist durch eine kurze, aber
starke Steigung von der Innenstadt getrennt. Nach einer langeren Steigung schliefen sich die
AuBenbezirke auf der zweiten Stufe an. Zwischen der zweiten Stufe und der Innenstadt gibt es
aber keinen nennenswerten Quell-Ziel Verkehr mit dem Fahrrad. Weiterhin sind die Stadtteile in

sich eher eben (vgl. Interview Tebbe). Da trotz schlechterer topographischer Situation in Mainz
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der Radverkehrsanteil deutlich héher ist als in Zirich, scheinen noch andere Faktoren zu diesem
Ergebnis zu fUhren. Das lasst die Vermutung zu, dass die politische Akzeptanz in beiden Stadten
und die Art der Radverkehrsforderung eine zusatzliche Rolle fir die unterschiedlichen

Radverkehrsanteile spielen kénnten.

Da Jena der einzig untersuchte Fall mit einer Tallage ist, kann er nur in Abgrenzung zu den
anderen Stadten betrachtet werden. In Jena werden vor allem die engen StraBenverhaltnisse, die
die Stadt auf Grund der Topographie pragen, als Hauptproblem bei der Entwicklung eines
Radverkehrskonzepts genannt (vgl. Interview Guthke). Im Vergleich zu den anderen Stadten ist in
Jena der Radverkehrsanteil mit 10% recht hoch, was trotz nicht durchgehender Radverkehrsnetze
und teilweise betrachtlicher Steigungen auffallig ist. Die Griinde dafiir sind wahrscheinlich durch
andere Faktoren erklarbar. Die Lage der Topographie im Stadtgebiet kann hier eine entscheiden-
de Rolle spielen. Die meisten Ziele des Radverkehrs liegen im Tal und auch angrenzende Wohn-
gebiete sind, soweit moglich, dort entstanden. Lediglich die Fachhochschule und der Campus
eines biologischen Forschungszentrums sowie weitere Wohngebiete befinden sich an den
Hangen. Durch diese Lage ergeben sich fir den Radfahrer kurze Wege und in innenstadtnahen
Bereichen keine nennenswerten Steigungen. Zusatzlich kommt der positive Druck der Studenten
hinzu, die trotz mangelhafter Infrastrukturausstattung viele Wege mit dem Fahrrad zuricklegen
(vgl. ebd).

Die untersuchten Stadte Aachen und Stuttgart weisen beide eine Kessellage auf. Diese Lage wird
fiir den Einsatz von Fahrradern als besonders unginstig eingestuft (vgl. ADFC 2003: 3).Trotzdem
weisen beide Stadte einen recht hohen Radverkehrsanteil am Modal Split auf; Unterschiede
zwischen ihnen ergeben sich dennoch. Stuttgart zeichnet sich dadurch aus, dass die Innenstadt
und angrenzende Wohngebiete im Talkessel liegen. Dahinter steigt die Stadt um bis zu 250
Hohenmeter an, worauf sich ein Plateau anschliel3t. Trotz des groflen Hohenunterschiedes inner-
halb kurzer Distanz, weist Stuttgart einen Radverkehrsanteil von 7% (1996) auf (vgl. Interview
Kéhnlein). In Aachen sind die Hohendifferenzen durch die nicht so stark ausgepragt Kessellage
geringer (vgl. Interview Kipper). Auch die geringere GroRe der Stadt im Vergleich zu Stuttgart
kann zum hoheren Wert von 10% bei der Fahrradnutzung fiihren. Der fiir die in Stuttgart
unglinstige topographische Situation verhéltnismaRig hohe Radverkehrsanteil kann dadurch
erklart werden, dass trotz des starken Hohenunterschiedes zwischen der Innenstadt und den
Filderh6hen ca. 2/3 des Stadtgebietes recht eben sind (vgl. Interview Kéhnlein). Zusatzlich wird
die Fahrradmitnahme im OPNV stark propagiert, was dazu fiihrt, dass die steilen Gebiete in der
Stadt ,ebener” werden (vgl. ebd). Ein weiterer Grund fir die Fahrradnutzung in beiden Stadten
kann in der Offentlichkeitsarbeit und der mittlerweile guten politischen Akzeptanz gesehen
werden. In Aachen werden allerdings die engen StraBenquerschnitte als Hindernis dafir

angesehen, dass der Radverkehr noch gréRere Anteile erreichen kann (vgl. Interview Kipper).
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Die Stadte mit Plateaulage zeigen, dass die Topographie durch den Einsatz weniger
MalRnahmen offensichtlich keinen Hinderungsgrund fiir einen hohen Radverkehrsanteil
darstellt. In den Stadten mit einer Hanglage scheint eine erfolgreiche Radverkehrs-
forderung einerseits von der Lage der reliefierten Gebiete, aber auch von Faktoren, wie
der politischen Akzeptanz oder besonderer Eigenschaften der Stadte abzuhdngen. Durch
die Tallage ist es moglich, wichtige Ziele des Radverkehrs im ebenen Tal zu erreichen.
Trotz steiler Hange ist der Radverkehrsanteil in der Beispielstadt recht hoch, was
moglicherweise in den besonderen Eigenschaften der Stadt begriindet liegt. In der
Kessellage ergeben sich Steigungen in nahezu alle Richtungen aus der Innenstadt heraus,
wodurch sich ein starker Einfluss auf den Radverkehr vermuten ldsst. In den untersuch-

ten Fallen konnte aber trotzdem ein recht hoher Radverkehrsanteil beobachtet werden.

5.4. Topographie und politische Akzeptanz des Radverkehrs

Die Art der Topographie und die Lage innerhalb des Stadtgebietes konnen Auswirkungen auf die
politische Akzeptanz des Radverkehrs haben. Eine gute politische Akzeptanz kann aber auch dazu
fiihren, dass trotz bewegter Topographie der Radverkehr geférdert wird. Zur Uberpriifung dieser
These wurden alle Stidte betrachtet, mit Ausnahme von Jena und Lausanne, da sich in diesen
Interviews keine diesbezliglichen Informationen finden lieRen. In allen anderen Fallen konnten
Zusammenhange zwischen der Topographie und der Akzeptanz des Radverkehrs in der Politik
festgestellt werden. Die Art der Topographie scheint hier keine nennenswerte Rolle zu spielen,

bedeutender scheint das grundsatzliche Vorhandensein von Steigungen im Stadtgebiet zu sein.

In Bern stellte die topographische Situation in der Stadt bei Politikern nie einen Hinderungsgrund
fir die Entwicklung des Radverkehrs dar. Durch die Plateaulage wird in dieser Stadt die Topo-
graphie als nicht wirklich einschrankend fiir den Radverkehr empfunden, da mit Hilfe von Briicken
die Steigungen umgangen werden kdnnen (vgl. Interview Baker). Die hohe Fahrradnutzung liegt in
der fir den Radverkehr giinstigen Stadtstruktur sowie in der sehr starken Fahrradlobby aus Politik
und Bevolkerung begriindet (vgl. ebd). Auch in Luxemburg zeigt sich eine dhnliche topographische
Struktur. Der Grund fir die bis 2005 fehlende Radverkehrsforderung war vor allem politisch
bedingt, da der Fokus der Stadt in der Vergangenheit auf der MIV-Férderung lag. Seit dem
Paradigmenwechsel in der Politik lasst sich allerdings gut erkennen, dass die Topographie nach
der Umsetzung einiger MaRnahmen nur noch eine untergeordnete Rolle spielt (vgl. Interview

Bausch).

In Mainz herrschte schon zu Beginn der Radverkehrsforderung die Meinung in der Politik vor, dass
der Radverkehr gefordert werden miisse. Mit diesem Entschluss wurde unabhangig von der
teilweise unglinstigen Topographie ein Radwegeprogramm als Angebotsnetz flir den Radverkehr
geschaffen (vgl. Interview Tebbe). Dieses Beispiel zeigt, dass eine gute Radverkehrsférderung

moglich ist, wenn die politischen Entscheidungstrager dieses Vorgehen einstimmig unterstiitzen
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(vgl. ebd). Auch in Aachen wurde die Topographie nicht als Hinderungsgrund fiir die Entwicklung
des Radverkehrs angesehen, obwohl sich die Politik in der Vergangenheit nicht immer einig tber
die weitere Férderung war. Mittlerweile besteht aber ein Konsens liber deren Notwendigkeit und
weitere Entwicklungen werden trotz der teilweise topographisch schwierigen Lage voran-

getrieben (vgl. Interview Kipper).

In Zlrich ergibt sich ein etwas anderes Bild. Zwar herrscht grundsatzlich Einigkeit Gber die
Forderung des Radverkehrs und die Fahrradlobby in der Stadt ist sehr groR, dennoch kommt es
teils zu Kontroversen in der Umsetzung von MalBnahmen. Weiterhin besteht in Teilen der Politik
die Meinung, dass auf Grund der Topographie kein Radverkehr moglich sei. Neben anderen
Faktoren kann dies einer der Griinde dafiir sein, dass der Radverkehrsanteil trotz der verhaltnis-
maRig guten topographischen Situation nur langsam ansteigt. (vgl. Interview Walter) Am Beispiel
Stuttgart zeigt sich, dass Vorurteile bei Politikern und Planern die Fahrradférderung aufhalten
bzw. verzogern konnen. Die Angst vor einem wirtschaftlichen Abstieg Stuttgarts und dem
Argument, Stuttgart sei auf Grund der Topographie keine Fahrradstadt, wurden in der
Vergangenheit haufig genannt (vgl. Interview Kohnlein). Seit der weitgehenden Akzeptanz des
Fahrrades und dem politischen Willen, den Radverkehr zu fordern, steigt der Radverkehrsanteil
trotz der teilweise unglnstigen Topographie stetig an. Die fehlende politische Akzeptanz war in
diesem Falle also scheinbar der ausschlaggebende Grund fiir die zogerliche Fahrradférderung,

wobei die Topographie nur als Scheinargument verwendet wurde.

Die Art der Topographie spielt offensichtlich nur eine sehr untergeordnete Rolle bei der
politischen Akzeptanz. Es scheint aber einfacher zu sein den Radverkehr in Stadten zu
fordern, in denen die topographischen Probleme mit wenigen MalRnahmen behoben
werden kdnnen. Ein politischer Konsens kann deshalb hier wahrscheinlich eher gefunden
werden. Die politische Akzeptanz der Radverkehrsforderung hat offenbar mit der Haltung
der politischen Entscheidungstrdger zu tun. Die Tatsache, dass eine Stadt topographisch
bewegt ist, liefert lediglich Argumente fiir die Gegner der Radverkehrsforderung. Ist der
Wille in der Politik oder eine Lobby in der Bevolkerung vorhanden, scheint auch eine
schwierige topographische Situation kein Hindernis zu sein, den Radverkehr erfolgreich

zu fordern.

5.5. Politischer Wille und Umsetzung von MaBnahmen fiir den Radverkehr

Offenbar hat die politische Akzeptanz der Radverkehrsforderung Auswirkungen auf die Art der
umgesetzten MaRnahmen. Geachtet werden soll hier vor allem auf die politischen Hiirden, die bei
steigender Akzeptanz des Radverkehrs geringer zu werden scheinen. Dieser Zusammenhang lasst
sich mit Hilfe der Aussagen von Bern, Jena, Luxemburg und Mainz gut belegen. Die Situation in
Zirich zeigt, dass die Politik nicht der einzig ausschlaggebende Grund fiir einen Erfolg der

MalBnahmen sein kann. Aus den Aussagen der verbleibenden drei Stiadte lieRen sich keine
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offensichtlichen Zusammenhange erkennen. Im Kapitel 6 werden die umgesetzten MalBnahmen
detailliert vorgestellt und schliellich versucht, einen Zusammenhang zwischen ihnen und der

Topographie herzustellen.

Da sich in der Stadt Luxemburg im Bereich der Radverkehrsférderung in den letzten 10 Jahren
einiges verandert hat, kann an diesem Beispiel gut der Zusammenhang von politischem Willen
und der Umsetzung von MalBnahmen fiir den Radverkehr dargestellt werden. Durch den seit den
70er Jahren sehr starken Fokus auf die MIV-Férderung in Luxemburg, wurde das Fahrrad in der
stadtischen Planung vollig aullen vor gelassen. Dementsprechend schlecht war auch die
Infrastrukturausstattung fiir den Radverkehr (vgl. Interview Bausch). Seit dem Paradigmenwechsel
in der Politik im Jahr 2005 wird konsequent darauf geachtet, dass bei stadtischen Planungen der
Radverkehr mit bericksichtigt wird. Diese konsequente Politik in der Stadt flihrte dazu, dass ein
Radverkehrskonzept entwickelt und nach drei Jahren schon ein groBer Teil der MaRnahmen

umgesetzt wurde (vgl. Interview Ley).

In Mainz stand die Politik von Beginn an hinter der Entscheidung den Radverkehr zu férdern.
Durch die Einrichtung der Stelle des Fahrradbeauftragten wurden seit Anfang der 80er Jahre
MaBnahmen fiir den Radverkehr umfassend entwickelt und umgesetzt. Vor allem durch die
Bemiihungen im Bereich Offentlichkeitsarbeit lassen sich, nach Meinung des Mainzer Fahrrad-

beauftragten, die guten Entwicklungen im Radverkehr erklaren (vgl. Interview Tebbe).

Auch in Bern ist der politische Wille zur Férderung des Radverkehrs vorhanden. Dies liegt unter
anderem an der Verankerung der Fahrradférderung in den politischen Zielen der Stadt. Dadurch
ist es moglich, viele MaRnahmen fir den Radverkehr erfolgreich umzusetzen. Ein wichtiges
Kriterium ist fir den Berner Radverkehrsbeauftragten, dass in der Verwaltung jemand konsequent

auf die Umsetzung der Ziele flir den Radverkehr achtet. (vgl. Interview Baker)

In Jena lasst sich gut erkennen, dass eine inkonsequente Fahrradférderung und eine schwache
Fahrradlobby innerhalb der Politik zu einer unzureichenden Umsetzung von Radverkehrs-
maRnahmen fiihren kann. Zwar gab es schon 1990 eine Arbeitsgruppe Radverkehr, die zu dieser
Zeit ein Radverkehrskonzept entwickelte, fiir eine erfolgreiche Umsetzung fehlte aber der
politische Wille (vgl. Interview Guthke). Mittlerweile wurde von der Mehrheit im Gemeinderat die
Notwendigkeit der Fahrradférderung erkannt, der GroRteil der Offentlichkeitsarbeit scheint aber
immer noch von der Arbeitsgruppe (als Unterausschuss des Stadtentwicklungsausschusses)
geleistet zu werden (vgl. ebd). Im Vergleich zu anderen Stadten kann die zogerliche Radverkehrs-
entwicklung darin begriindet sein, dass eine oder mehrere Personen mit politischer Entschei-

dungskompetenz fehlen, die sich des Themas annehmen.

Das Beispiel Zirich zeigt neben dem Zusammenhang zwischen politischer Akzeptanz und der
Umsetzung der MalRnahmen auch, dass es auf deren Qualitdt anzukommen scheint, damit die
Forderung des Radverkehrs erfolgreich ist. Trotz der langen Fahrradtradition, die in Zirich bereits
1975 mit ersten Konzepten begann und dem guten Riickhalt aus der Politik, ist der Radverkehrs-
anteil mit knapp 7% verhaltnismaRig niedrig (vgl. Interview Walter). Vor allem die verloren

gegangene Radwegekultur wird fir diese Zahlen verantwortlich gemacht. Hier ist aber trotzdem
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eine weitere intensive Unterstiitzung seitens der Politik und vor allem eine Verdanderung in der

Radverkehrsférderung politisch unumstrittenes Ziel (vgl. Stadt Zirich 2009: 3).

Der Wille der Politik, den Radverkehr zu fordern, hat offenbar einen entscheidenden
Einfluss auf die Umsetzung von RadverkehrsmalRnahmen. Dies ist allerdings kein
Phanomen, das nur in topographisch bewegten Stadten auftritt, sich dadurch aber
zusatzlich verstarken kann. Ein wichtiger Punkt fiir eine schliefllich auch quantitativ
erfolgreiche Radverkehrsférderung scheint die Qualitat der umgesetzten MaRBnahmen zu

sein, wie der Fall Zlrich zeigt.

5.6. Politische Akzeptanz und Bedeutung der Topographie

Die politische Akzeptanz und die Bedeutung, die die Topographie bei der Fahrradplanung und
-nutzung spielt, konnen voneinander abhdngen. Diese politische Haltung gegeniiber dem
Radverkehr kann mit einer in der Stadt vorhandenen Fahrradkultur oder mit erfolgreich
umgesetzten MaRnahmen einher gehen. Moglicherweise spielen dabei aber noch andere
Faktoren eine Rolle. Die Stadte, in denen nach Aussage der Interviewpartner die Topographie
keine Rolle bei den Planungen fiir den Radverkehr und die Fahrradnutzung spielt, weisen
unterschiedliche Eigenschaften auf. In einigen Féllen fielen eine glinstige Stadtstruktur, als ideale
Voraussetzung fur eine Fahrradstadt und hohe Studentenzahlen auf. Diese Faktoren kénnen dazu
fihren, dass viele Bewohner trotz bewegter Topographie mit dem Fahrrad fahren. Die Stadte
Jena, Lausanne und Stuttgart wurden bei der Untersuchung der These nicht berlicksichtigt, weil
diese Aussage von den Interviewpartnern nicht getroffen wurde oder das Material diesbezliglich

nicht ausgewertet werden konnte.

In Mainz wird mithilfe vieler 6ffentlichkeitswirksamer Mafnahmen fir das Fahrrad fahren
geworben und die Birger z.B. bei Fahrradtouren animiert, das Fahrrad in bewegtem Geldnde zu
nutzen. Durch den positiven Rickhalt in der Politik ist es fur die Stadt moglich, immer wieder
derartige Aktivitaten durchzufiihren (vgl. Interview Tebbe). Die steigende Zahl von Radfahrern, die
vermehrt auch Steigungsstrecken fahren, lasst einen Erfolg dieser MaBnahmen vermuten. Die
Topographie scheint moglicherweise auch deshalb nur eine untergeordnete Rolle bei der

Fahrradnutzung in der Bevolkerung zu spielen.

Bern und Luxemburg weisen auf Grund ihrer Plateaulage und der Kompaktheit der Stadt sehr
giinstige Voraussetzungen fir den Radverkehr auf. Vor allem in Luxemburg konnte aber erst
durch ein Umdenken in der Politik und eine damit einhergehende gezielte Radverkehrsférderung
die Fahrradnutzung gesteigert werden (vgl. Interview Bausch). Bern zeigt im Vergleich dazu, dass
eine lang anhaltende Fahrradforderung dazu fiihrt, dass bei dhnlicher Stadtstruktur der Anteil der

Fahrradfahrer am Modal Split steigt (vgl. Interview Baker).
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In Aachen hat sich durch das friihe Einsetzen der Radverkehrsforderung seitens der Politik, aber
auch durch die schon erwahnten Studentenzahlen, eine gewisse Fahrradkultur in der Stadt
etabliert (vgl. Interview Kipper). Dies scheint letztendlich auch der Grund dafiir zu sein, dass die

Topographie als nicht storend empfunden wird.

Die lange Fahrradtradition in Zirich rihrt daher, dass die politische Férderung schon in den
70er Jahren ansetzte (vgl. Stadt Zlrich 2006: 5). Zudem ist die Fahrradlobby in der Bevdlkerung
recht groR, sodass viele Bewohner aus Uberzeugung Fahrrad fahren. Als Grund fiir den dennoch
relativ geringen Modal Split-Anteil sieht der Radverkehrsbeauftragte von Zirich, dass durch die
verloren gegangene Radwegekultur in der Stadt ungelibte Fahrer bei der jetzigen Situation nur

schlecht von der Fahrradnutzung liberzeugt werden kénnen (vgl. Interview Walter).

Bestimmte Faktoren scheinen dazu zu flihren, dass die bewegte Topographie als nicht
einschrankend in der Planung und der taglichen Fahrradnutzung empfunden wird. Die
Rolle der Politik kann dabei bedeutend sein, da eine lange Fahrradtradition und die
gelungene Umsetzung von MalRnahmen immer auch politische Entscheidungen sind. Auch
in den Stadten, in denen die Stadtstruktur sehr glinstig ist, scheint von politischer Seite
der AnstoB zur Fahrradforderung kommen zu missen, damit die Bewohner ihre

Mobilitatsgewohnheiten tGiberdenken.

5.7. Zusammenfassung — Zentrale Zusammenhange

Nach der Untersuchung von moéglichen Zusammenhdngen der Stadteeigenschaften untereinander
und im Bezug auf den Erfolg der Radverkehrsforderung, lasst sich der Schluss ziehen, dass die
Eigenschaften der untersuchten Fille unterschiedliches Gewicht im Bezug auf eine erfolgreiche
Radverkehrsforderung zu haben scheinen. Die bedeutendsten Eigenschaften sind offenbar die

Rolle der Politik und die Topographie.

Allgemein liegt die Vermutung nahe, dass die politische Akzeptanz einen entscheidenden Einfluss
auf die Radverkehrsférderung in den Stadten hat. Zwar zeigt Kapitel 5.2, dass auch besondere
Eigenschaften in den Stadten zu héheren bzw. niedrigeren Radverkehrsanteilen fihren kénnen.
Die Ubrigen Faktoren sind aber letztendlich auch durch den Willen der politischen Entscheidungs-

trager gepragt.

Wie sich in einigen Féllen allerdings herausstellte, kann die politische Akzeptanz zur Férderung
des Radverkehrs in nicht unerheblichem Ausmal} von der topographischen Situation beeinflusst
werden. Wurde der Topographie in einer Stadt eine Bedeutung bei den Planungen fir den
Radverkehr zugesprochen, bezog sich diese immer auch auf die Politik, die darin einen Grund zur

Nicht-Forderung des Radverkehrs sah.

Weiterhin lasst sich beobachten, dass die Art der Topographie einen Einfluss auf den

Radverkehrsanteil zu haben scheint. In Stadten, in denen die Topographie durch wenige
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bzw. einfache MalRnahmen kaum noch zu Einschrankungen in der Fahrradnutzung fiihrt, zeigen
sich auch hoéhere Radverkehrsanteile. Gleichzeitig scheinen diese durch die politische Akzeptanz
beeinflusst zu werden, da hierdurch MaRnahmen leichter umgesetzt werden kénnen. In diesen
Stadten kann dann davon ausgegangen werden, dass ein politischer Konsens zur Forderung des

Radverkehrs leichter erreicht werden kann.

Die Antwort auf die erste Forschungsfrage dieser Arbeit, von welchen Faktoren die Fahrrad-
nutzung bzw. -forderung beeinflusst werden kann, lautet: Die Topographie stellt offensichtlich
eine nicht zu verachtende GroBe bei der Radverkehrsférderung und Fahrradnutzung dar.
Allerdings liegt nach der Analyse der Falle die Vermutung nahe, dass subjektive Vorurteile gegen
die Topographie weitaus schwerer wiegen als die tatsachlich mit den Steigungen verbundenen
Probleme fiir die Fahrradnutzung. Es kann davon ausgegangen werden, dass die Topographie
zwar das Erreichen eines politischen Konsenses beeinflussen kann, aber der Wille der politisch
Verantwortlichen letztendlich den entscheidenden Grund fiir eine erfolgreiche Radverkehrs-

forderung in bewegter Topographie darstellt.
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6. MafRnahmen fiir den Radverkehr in den untersuchten Stadten

Der GroRteil der MaRnahmen, der in den untersuchten Stadten zur Forderung des Radverkehrs
umgesetzt wurde, scheint sich kaum von denen in flachen Stadten zu unterscheiden. Einige
MaBnahmen konnten jedoch herausgestellt werden, die direkten Bezug auf die Topographie
nehmen und deshalb nur bei Steigungen einsetzbar sind. In diesem Kapitel werden zusatzlich zu
den acht untersuchten Fillen die Stadte Gottingen und Tibingen in die Analyse einflieen, da

diese einzelne interessante MalRnahmen beziiglich der Topographie aufweisen.

Eine vollstandige Darstellung der MaBnahmen in den Stadten ist wichtig, um die Bedeutung der
Topographie im Zusammenhang mit der Radverkehrsforderung zu untersuchen. Aus diesem
Grund werden in einem ersten Schritt zunadchst jene vorgestellt, die auch unabhangig von der
Topographie umgesetzt werden konnen. In einem weiteren Schritt werden die MaRnahmen néher
beschrieben, denen in bewegter Topographie eine besondere Rolle zukommt. Im darauf
folgenden zusammenfassenden Teil wird die Bedeutung der MaBnahmen und deren Wirkung fiir
die Radverkehrsforderung dargestellt und hinterfragt, welchen Einfluss die Art der Topographie

haben konnte.

6.1. Topographie-unabhdngige MaBBnahmen fiir den Radverkehr

Die in den untersuchten Fallen umgesetzten MaRnahmen lassen sich unterteilen in die Bereiche
Infrastruktur, Offentlichkeitsarbeit und Service. Viele von ihnen wurden unabhingig von der
Topographie umgesetzt, da nur mit einem solchen Grundstock eine erfolgreiche Radverkehrs-
féorderung moglich scheint. Um einen besseren Uberblick zu erhalten, werden im Folgenden die
MaBnahmen der unterschiedlichen Bereiche beschrieben und um Aussagen zur Bedeutung fir die
Radverkehrsforderung in bewegter Topographie erganzt. In der Regel stammen diese Aussagen
aus den durchgefiihrten Interviews, in Einzelfdllen flielt die Meinung der Autorin in die Wertung
mit ein. Hangt die Umsetzung der Mallnahmen von bestimmten Eigenschaften der Stadte ab, wird

dies im Text erwédhnt.

6.1.1. Infrastruktur

Der Bereich Infrastruktur beinhaltet alle technischen MalRnahmen wie Wegebau, Markierungen,
Beschilderungen und Abstellanlagen. In den untersuchten Stadten ist zu beobachten, dass sich die
MaRnahmen in diesem Bereich sehr dhneln, obwohl die topographischen Voraussetzungen
teilweise unterschiedlich sind. Die Halfte der Interviewpartner vertrat die Meinung, dass sich die
Fahrradnutzung erhéhen wird bzw. schon erhdht hat, wenn eine Infrastruktur fiir den Radverkehr
angeboten oder verbessert wird. In den anderen vier Interviews fanden sich zu diesem Punkt

keine Aussagen.

Den Radwegebau bzw. die Markierung von Schutz- und Angebotsstreifen fiir den Radverkehr

(d.h. abmarkierte Radverkehrsanlagen, die im Bedarfsfall von KFZ Uberfahren werden diirfen)
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bewerten die Interviewpartner als bedeutend fiir die Forderung. In fast allen Stadten wird eine
Kombination von Fahrradwegen, Schutz- bzw. Angebotsstreifen und integrierter Fihrung auf der
StraRRe (in Tempo 30-Zonen und verkehrsberuhigten Bereichen) umgesetzt. Eine Ausnahme bilden
die beiden Schweizer Stadte Bern und Zirich. Hier wird die Meinung vertreten, dass der Rad-
verkehr auf der Fahrbahn mitgefiihrt werden sollte. In beiden Stadten besteht die Auffassung,
dass dies fir den Radverkehr sicherer sei. Allerdings stellte der Radverkehrsbeauftragte von
Zirich fest, dass durch diese Art der Fiihrung nur fir gelibte Fahrer ein gutes System aufgebaut
wurde. Vielen ungelibten Radfahrern ist die integrierte Flihrung zu unsicher, was dazu fihrt, dass
sie das Fahrrad wenig nutzen. In Zirich wird der ,Verlust der Radwegekultur” (Interview Walter)
als ein Grund dafiir angesehen, dass die Fahrradnutzung stagniert bzw. rickldufig ist. In Bern
hingegen scheint die integrierte Fihrung keine negativen Auswirkungen auf die Fahrradnutzung
zu haben, was unter anderem an der, im Vergleich zu Zirich, glinstigeren topographischen

Situation, aber auch an der kompakten Siedlungsstruktur liegen kann (vgl. Interview Baker).

Im Hinblick auf die Topographie wurde in einigen Stadten darauf geachtet, dass Radwege und
Schutzstreifen entlang topographischer Gunstlinien gefiihrt werden. In Aachen, Bern, Stuttgart
und Ziirich werden die Hauptrouten fiir den Radverkehr entlang dieser steigungsarmen Strecken
geflihrt. Durch die Tatsache, dass dort in der Regel auch die Hauptrouten fiir den MIV liegen,
werden zusatzliche Alternativrouten in verkehrsarmeren StraRen angeboten. Die Information fir
Radfahrer Uber Steigungsstrecken erfolgt in allen Fallen mithilfe von Beschilderungen oder

Hinweisen in den Fahrradstadtplanen. (vgl. Interviews Kipper, Baker, Kéhnlein, Walter)

Die Offnung von EinbahnstraBen ist mittlerweile Standard in allen untersuchten Stidten. In der
Regel wird versucht, alle Einbahnstrallen zu 6ffnen, sofern sie nicht als zu eng oder zu gefahrlich
fir den Radfahrer empfunden werden (vgl. Stadt Bern 2009: 43). In einigen Stadten wird in dieser
Offnung ein groRes Potential gesehen, weil dadurch Netzliicken geschlossen werden kénnen und
das Verkehrsnetz durchlassiger wird (vgl. Stadt Aachen 2007: 8). Die Radverkehrsbeauftragten von
Mainz und Stuttgart sind sich einig, dass durch geodffnete Einbahnstralen Umwege (iber
Steigungsstrecken vermieden werden konnen und gerade deshalb dieser InfrastrukturmaBnahme
in topographisch bewegten Raumen eine besondere Bedeutung zukommt (vgl. Interviews Tebbe,

Kohnlein).

Der Effekt von gedffneten FuBgangerzonen ist ein dhnlicher wie bei ge6ffneten EinbahnstraRen.
Sie dienen hauptsachlich der besseren Durchldssigkeit des Radverkehrsnetzes. Oft stellt die
gemeinsame Nutzung von Wegen durch Fahrradfahrer und FuBgédnger ein Konfliktpotential dar.
Diesem wird in den Stadten, in denen die FuRgangerzonen fir Fahrradfahrer ge6ffnet sind, durch
Kampagnen entgegengewirkt (Aachen, Bern, Mainz). In Aachen und Mainz sind nur bestimmte
Zonen fir Radfahrer freigegeben; ein Flyer informiert tber diese Wege und lehrt gleichzeitig das
richtige Verhalten von FulRgdngern und Radfahrern (vgl. Stadt Aachen 2009; Interview Tebbe). In
Bern sind alle FuRgangerzonen fir Radfahrer gedffnet, moglichen Konflikten wird mit einer
Plakataktion begegnet (vgl. Stadt Bern 2009: 36).
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Lediglich in zwei der untersuchten Stddte ist die Mitnutzung von Busspuren durch Radfahrer
moglich. In Bern und Luxemburg wurde diese Moglichkeit der Radverkehrsfiihrung gewahlt, um
die Verkehrssicherheit fiir Fahrradfahrer zu erhéhen (vgl. Interview Ley; Stadt Bern 2009: 18). Fir
die Radverkehrsforderung in topographisch bewegten Raumen konnte diese Art der Fiihrung
einige Vorteile mit sich bringen, weil in den oft engen Strallen mit Steigung wenig Platz fir eine
eigenstandige Radfahrspur bleibt und schon vorhandene Busspuren ausreichend dimensioniert

sind.

Abstellanlagen und Beschilderungen sind mittlerweile in den meisten Stadten zum Standard

geworden; alle untersuchten Falle weisen diese Punkte auf.

Unterschiede zeigen sich allerdings bei der Art der Abstellanlagen. Offentliche Fahrradstander,
vor allem im Innenstadtbereich, sind in allen Stadten zu finden. In der Hélfte der befragten Stadte
(Aachen, Bern, Stuttgart, Ziirich) haben Bewohner die Mdoglichkeit, eine Fahrradstation zu nutzen.
Als wichtiger Punkt fur die Fahrradférderung in topographisch bewegten Raumen wird vom
Lausanner Radverkehrsbeauftragten die Einrichtung von Bike&Ride (B&R) angesehen. Hierdurch
kann die Intermodalitit geférdert und Steigungsstrecken mit dem OPNV zuriickgelegt werden
(vgl. Interview Boillat). Weitere Vorteile, die sich durch die Verkniipfung von Fahrrad und OPNV

ergeben, werden im Kapitel 6.1.3 aufgegriffen.

Die Beschilderung in Stadten mit bewegter Topographie unterscheidet sich vom Design nicht
unbedingt von denen anderer Stadte. Die Interviewpartner aus finf der untersuchten Falle
(Aachen, Bern, Luxemburg, Mainz, Stuttgart) gaben aber an, dass sich die Beschilderung an der
Topographie ausrichtet, um den Radfahrern die steigungsarmsten Strecken anbieten zu kdnnen.

Weitere Ausfiihrungen dazu finden sich in Kapitel 6.2.

In bewegter Topographie ist vor allem die Flihrung des Radverkehrs entlang topo-
graphischer Gunstlinien von besonderer Bedeutung, da so uberflissige Steigungen
vermieden werden kdnnen. Auch das Offnen von EinbahnstraRen bewirkt, dass Fahrrad-
fahrer keine Umwege in Kauf nehmen miissen, die moglicherweise durch stark bewegtes
Geladnde fiihren. Bei der Beschilderung ist darauf zu achten, dass sie Hinweise zur Topo-

graphie enthalt, damit die steigungsdarmste Strecke ausgewahlt werden kann.

6.1.2. Offentlichkeitsarbeit

Nach Meinung der Interviewpartner (in Bern, Jena und Lausanne wurde dazu keine Aussage
getroffen), kommt der Offentlichkeitsarbeit in den Stidten eine besondere Bedeutung zu. Durch
standige Kommunikation kénnen die Bewohner informiert und zur Fahrradnutzung animiert
werden. Vor allem der Luxemburger Verkehrsschoffe ist liberzeugt, dass durch eine gute Kommu-
nikation das Fahrrad eine positive AuRendarstellung erfahrt und diese als ebenso wichtige Saule

neben Infrastruktur und Service angesehen werden sollte (vgl. Interview Bausch). Alle
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Radverkehrsbeauftragten, die der Offentlichkeitsarbeit eine hohe Bedeutung beigemessen haben,
vertreten auch die Meinung, dass diese gerade in bewegter Topographie dazu fihren kann, die

Fahrradnutzung anzukurbeln.

Die Art der Offentlichkeitsarbeit unterscheidet sich in den untersuchten Fillen, wie auch schon
bei der Infrastruktur, nicht wesentlich von der in flachen Stadten. Vor allem durch Aktionstage,
Kampagnen, Fahrradkarten, Hefte und Flyer sollen die Bewohner der Stadte informiert und zur

Fahrradnutzung angeregt werden.

Fahrradaktionstage stellen eine gute Mallnahme dar, die Aktivitdten der Stadt zu prasentieren,
den Bewohnern die Moglichkeiten der Fahrradnutzung in der Stadt naher zu bringen und mit
ihnen ins Gesprach zu kommen. In Aachen, Bern, Mainz und Stuttgart finden reine Fahrrad-
aktionstage statt, die von den jeweiligen Radverkehrsbeauftragten als wichtiges Element in der
Radverkehrsférderung der Stadt angesehen werden (vgl. Interviews Kiipper, Baker, Tebbe,
Kéhnlein). Weiterhin wird ihnen eine groRRe Bedeutung fir die Radverkehrsforderung in bewegter
Topographie beigemessen. In den vier anderen Stadten (Jena, Lausanne, Luxemburg, Ziirich) wird
der Fahrradaktionstag mit anderen Veranstaltungen gekoppelt. Die Umsetzung dieser Mallnahme
in allen untersuchten Fallen lasst vermuten, dass solche Aktionstage eine groRe Bedeutung fir die

Forderung des Radverkehrs haben.

In einigen Stadten werden zusatzlich zu den Aktionstagen langer andauernde Kampagnen durch-
gefiihrt. In Aachen und Ziirich sind dies allgemeine Offentlichkeitskampagnen, in Bern, Luxem-
burg, Mainz und Zirich hingegen Kampagnen zu bestimmten Themenbereichen des Radverkehrs.
Durch diese ist es fiir die Stidte einfacher, wichtige Themen an die Offentlichkeit zu transpor-
tieren. Ziirich informiert mit Plakaten Uber das Verhalten von Auto- und Fahrradfahrern bei Stau
sowie Uber sicheres Fahrradfahren, dem gerade in bewegter Topographie eine grolle Bedeutung
beigemessen werden kann (vgl. Stadt Zirich 2009: 10). Mithilfe von Plakaten, Beratungen und der
Prasentation von Fahrradern startete Mainz eine Mobilitdtsberatung in Firmen, um auf das
Fahrrad als alternatives Verkehrsmittel zum Auto aufmerksam zu machen. Der Radverkehrs-
beauftragte aus Mainz halt eine solche Aktion fiir entscheidend, um Arbeitnehmer zu motivieren,
trotz bewegter Topographie mit dem Fahrrad zu fahren (vgl. Interview Tebbe). In Bern werden
Fahrradfahrer im Rahmen von Kommunikationskampagnen und Plakataktionen (iber das Fahrrad-
parken am Bahnhof und zum Miteinander von Fuf$ und Rad auf gemeinsamen Wegen informiert
(vgl. Stadt Bern 2009: 22). In Luxemburg sollte eine Kampagne die Er6ffnung des Fahrrad-
verleihsystems bewerben und Neugierde bei den Bewohnern schiren. Nach Auffassung des
Luxemburger Verkehrsschoffen soll durch derartige Aktionen erreicht werden, dass das Fahrrad in

die Kultur der Kommunikation ibergeht (vgl. Interview Bausch).

Fahrradkarten, in Papierform oder als Routenplaner im Internet, stellen eine wichtige Moéglichkeit
fir die Stadte dar, ihre Bewohner (iber Alltags- und Freizeitrouten zu informieren und ihnen eine
Hilfestellung zur Planung ihrer taglichen Wege an die Hand zu geben. Bis auf Aachen (Entwicklung

einer Karte 2010) und Jena geben alle untersuchten Stadte Fahrradkarten heraus. In Lausanne,
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Stuttgart und Zirich besteht zusatzlich die Moglichkeit, Gber einen Internetroutenplaner die

geeignete Fahrradroute zu finden.

In der Regel informieren die Fahrradkarten tGiber Haupt- und Nebenrouten, Abstellpladtze, Einbahn-
straBen, Fahrverbote und verkehrsberuhigte Bereiche. Weitere Informationen wie Standorte von
Verleihstationen, Beschreibungen von Freizeitrouten, Informationen lber das richtige Verhalten
von Fahrradfahrern sowie Erklarungen zu Beschilderungen runden das Informationsangebot der
Karten ab (vgl. Interviews Bausch, Kéhnlein). In allen Stadten, bis auf Luxemburg, werden
Darstellungen der Topographie in die Karten integriert. In einigen wird mit Hilfe von Hohenlinien
gearbeitet, andere Stadte stellen Steigungsstrecken durch eine unterschiedliche Anzahl aufeinan-
derfolgender Pfeile dar. So wird den Fahrradfahrern eine Orientierungshilfe geboten, mit der sie
sich schon vor Fahrtantritt ber moégliche Steigungen auf dem Weg informieren und so die fir sie

geeignetste Strecke auswahlen kénnen.

Eine Besonderheit weist der Internet-Stadtplan der Stadt Stuttgart auf. Hier hat der Nutzer die
Moglichkeit, ahnlich eines Routenplaners fir den MIV, seine Route einzugeben und zusatzliche
Optionen zu wahlen. In den Routeneigenschaften kdnnen Nutzer mehrere voreingestellte
Routenarten wahlen, die den unterschiedlichen Bedirfnissen angepasst sind. Weiterhin kann
zwischen reiner Fahrradnutzung, der Kombination Fahrrad und OPNV und nur OPNV-Nutzung
gewahlt werden (vgl. Website Stuttgart - Radroutenplaner). Eine solche Art von Radroutenplaner
kann eine groRe Hilfestellung sein, um in bewegtem Gelande die ideale Route zwischen der Quelle
und dem Ziel zu finden und sich von vorne herein Uber die Steigungen auf dieser Route zu

informieren.

Neben den Informationen, die die Fahrradkarten erganzen, bieten alle untersuchten Fille weitere
Informationsmoglichkeiten an. Am beliebtesten ist die Herausgabe von Flyern. Sie wird in tber
der Halfte der Stadte (Aachen, Luxemburg, Mainz, Stuttgart, Zirich) angewendet. Diese Flyer
beinhalten Einzelthemen des Radverkehrs, die in der jeweiligen Stadt von Bedeutung sind. So
informiert Mainz beispielsweise lber das Fahren entgegen der EinbahnstralRe oder in FulRgdnger-
zonen, es werden Tipps zum Einkaufen mit dem Rad gegeben oder allgemeine Hinweise zum
sicheren Radfahren (vgl. Interview Tebbe). Die Aachener Leiterin der Kampagne ,FahrRad in
Aachen” sieht in der Herausgabe der Flyer eine gute Moglichkeit, den Blrgern umgesetzte
MalBnahmen und Informationen nahe zu bringen (vgl. Interview Kiipper). Der Stuttgarter Fahrrad-
beauftragte erganzt, dass Flyer eine gute Mdoglichkeit darstellen, Biirger tiber Veranderungen und
Neuigkeiten, z.B. wie asymmetrische StralRenquerschnitte zu informieren (vgl. Interview

Kohnlein).

Weitere Informationen rund um das Thema Fahrrad werden von allen analysierten Stadten im
Internet angeboten. In allen Fillen werden teilweise sehr umfangreiche Internetseiten bereit-
gestellt, die nahezu alle Themen des Radverkehrs in der Stadt aufgreifen. Der Fahrradbeauftrage
von Bern ist sicher, dass dies fir die Biirger eine ideale Moglichkeit ist, sich iber die Aktivitdten

der Stadt zu informieren (vgl. Interview Baker).
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Eine weitere Mallnahme, die Bewohner einer Stadt iber das stadtische Routennetz zu informie-
ren und sie zum Fahrradfahren zu motivieren, ist das Angebot von gefiihrten Fahrradtouren. In
Aachen, Mainz, Luxemburg und Stuttgart wurden durchweg positive Erfahrungen gesammelt und
eine groRe Resonanz in der Bevolkerung festgestellt. Die Radverkehrsexperten dieser Stadte sind
sich einig, dass es fir die Blrger durch die Touren moglich ist, das Radverkehrsnetz besser kennen
zu lernen, aber auch zu erkennen, dass die Topographie nicht so einschrdankend ist, wie oft
angenommen wird (vgl. Interviews Kipper, Tebbe, Kohnlein). Der Mainzer Radverkehrs-
beauftragte ist sich sicher, dass durch die Touren Bewohner zur Fahrradnutzung motiviert werden
und sie das Fahrrad durch das positive Erlebnis auch im Alltag nutzen werden (vgl. Interview
Tebbe). In Stuttgart vertritt der Fahrradbeauftragte die Meinung, dass das Thema Fahrradfahren
in bewegter Topographie einen positiven Anreiz bieten sollte, wie beispielsweise eine gute
Aussicht auf die Stadt (vgl. Interview Kohnlein). Lediglich in Zlrich wird die Nachhaltigkeit der
Aktion kritisch betrachtet, da nur ein geringer Teil der Bevdlkerung erreicht werden kann
(vgl. Interview Walter). Trotzdem kann dieser Art der Offentlichkeitsarbeit ein groRes Potential

zugesprochen werden, um den Radverkehr in bewegter Topographie nachhaltig zu fordern.

Weitere MaRnahmen, die im Bereich Offentlichkeitsarbeit in den verschiedenen Stidten um-
gesetzt wurden und eine Bedeutung fir die Information der Bewohner haben, werden hier noch
kurz erwahnt. In Mainz und Zirich wird ein jahrlicher Fahrradkalender herausgegeben, der im
Rahmen des Fahrradmarktes im Frihjahr verteilt wird und der alle Aktivitdten, Radtouren,
Fahrradtage, Borsen, usw. auflistet. Fiir den Mainzer Fahrradbeauftragten ist dieser Kalender eine
sehr gute Moglichkeit, um die Bewohner zu informieren und zu motivieren, zumal der
Herstellungsaufwand gering ist. Aus diesem Grund ist er der Meinung, dass ein solcher Kalender
den Bewohnern in topographisch bewegten Rdumen an die Hand gegeben werden sollte
(vgl. Interview Tebbe). Durch Plakataktionen, wie sie in Aachen und Bern durchgefiihrt werden,
besteht die Moglichkeit, eine breite Masse anzusprechen und sie fir das Thema Fahrrad zu
sensibilisieren (vgl. Interviews Kipper, Baker). In Aachen wurden Personlichkeiten der Stadt mit
dem Fahrrad abgelichtet. Diese Poster wurden einerseits in einer Aktion in Schulen und Firmen
gezeigt, andererseits an Plakatwdanden im Stadtgebiet aufgehangt. Durch diese MaRnahmen
konnen nach Ansicht der Leiterin der Aachener Fahrradkampagne viele Birger positiv ange-

sprochen und auf das Fahrrad aufmerksam gemacht werden (vgl. Interview Kiipper).

Der Bereich Offentlichkeitsarbeit kann als bedeutend angesehen werden und sollte in
topographisch bewegten Raumen intensiver betrieben werden, als in flachen Stadten. Vor
allem die Information der Bewohner (iber das Internet, Plakate oder Flyer ist wichtig.
Besonders effektiv scheinen aber auch Aktionstage und gefiihrte Fahrradtouren zu sein,
da die Bewohner so an das Thema ,Fahrrad” herangefiihrt werden. Eine Mobilitats-
beratung in Firmen, Behoérden oder in Schulen ist sinnvoll, um die Nutzung des Fahrrades

Zu propagieren.
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6.1.3. Service

Der Bereich Service umfasst ergdnzende MalRnhahmen, die zu einer Komfortsteigerung bei der
Fahrradnutzung fihren. Auch hier gibt es eine Fillle von Moglichkeiten, die in den Stadten
unabhangig von der Topographie umgesetzt werden kann. Einigen von ihnen scheint jedoch eine

groRe Bedeutung fiir die Radverkehrsforderung in bewegter Topographie zuzukommen.

Die Kombination Fahrrad — OPNV ist in allen untersuchten Stidten méglich. Unterschiede
ergeben sich bei der Fahrradmitnahme in tariflichen oder zeitlichen Einschrankungen. Auch in der
Art, wie die Transportmoglichkeit beworben wird, bestehen Unterschiede zwischen den Stadten.

Weiterhin bewerben einige Stadte die Mdglichkeit des Bike&Ride.

In Aachen und Bern dirfen Fahrrdader nur aullerhalb der StoRzeiten in Bussen und Bahnen
mitgenommen werden (vgl. Interviews Kiipper, Baker). Zusatzlich missen in beiden Stadten
Tickets flir das Fahrrad gelost werden. In Aachen besteht dariiber hinaus die Mdéglichkeit an 13
zentralen OPNV-Haltestellen B&R zu nutzen. In der Regel sind diese Anlagen (berdacht und
bieten Platz fir bis zu 30 Fahrrader. Mit dieser Einrichtung kann die Intermodalitdat zwischen
Fahrrad und OPNV weiter verbessert werden (vgl. Stadt Aachen 2007: 11).

Tarifliche Einschrankungen ergeben sich auch in weiteren Stadten. In Jena, Lausanne und Ziirich
missen fiir das Fahrrad extra Tickets gezogen werden (vgl. Interviews Guthke, Boillat, Walter).
Zeitliche Einschrankungen gibt es in diesen Stadten nicht, im Zweifelsfall entscheidet der Fahrer
Uber die Mitnahme von Fahrrdadern. In Jena wird die Fahrradmitnahme im Bus, trotz des recht
hohen Radverkehrsanteils und der teilweise unglinstigen Topographie, nicht sehr stark ange-
nommen (vgl. Interview Guthke). Allerdings misst der Vorsitzende der AG Radverkehr in Jena der
Fahrradmitnahme in der Stadt auch keine sehr hohe Bedeutung bei. Seiner Erfahrung nach haben
diejenigen, die mit dem Fahrrad den Berg hochfahren auch den Ehrgeiz, ohne Hilfsmittel das Ziel
zu erreichen (vgl. ebd). In Lausanne ergibt sich ein anderes Bild: hier ist eine Intermodalitat
zwischen OPNV und Fahrrad sehr erwiinscht, weil darin ein groRes Potential fiir die Radverkehrs-
forderung in topographisch bewegten Raumen gesehen wird (vgl. Interview Boillat). Allerdings ist
es zur Zeit durch Kapazitatsauslastungen im OPNV kaum maoglich, die Fahrradmitnahme weiter zu
fordern. Um dieses Problem zu beheben, wurden in Lausanne an zahlreichen OPNV Haltestellen
Bike&Ride Anlagen eingerichtet, sodass fur die Nutzer die Moglichkeit besteht, in Ost-West
Richtung das Fahrrad und in der topographisch stark bewegten Nord-Siid Richtung den OPNV zu
nutzen. Auch Uber eine finanzielle Férderung von Faltriddern zur besseren Mitnahme im OPNV

wurde nachgedacht (vgl. ebd).

In Luxemburg, Mainz und Stuttgart kann das Fahrrad immer und kostenlos im OPNV mitge-
nommen werden (vgl. Interviews Bausch, Tebbe, Koéhnlein). Kleine, aber unbedeutende
Einschrankungen ergeben sich auch hier, finden aber keine weitere Erwahnung. In allen drei
Stadten wird dem OPNV vor allem an Steigungsstrecken eine groRe Bedeutung zur Férderung des
Radverkehrs beigemessen. In Luxemburg sollen neben der Fahrradmitnahme im Bus auch
spezielle Fahrradhalterungen auflen am Bus erprobt werden, um deren Kapazitaten zu erhéhen.

Mit dem Angebot dieser Hilfsmittel wird in Luxemburg davon ausgegangen, dass der Radverkehr
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auch in schwieriger Topographie funktioniert (vgl. Interview Bausch). Der Mainzer Radverkehrs-
beauftragte sieht in der Fahrradmitnahme ein groRes Potential zur Férderung der Intermodalitat,
da Bewohner der héher gelegenen Stadtteile mit dem Fahrrad in die Innenstadt fahren und fir
den Rickweg den Bus nutzen konnen (vgl. Interview Tebbe). In Stuttgart wird die Fahrrad-
mitnahme als wichtigster Grund fir die gut funktionierende Fahrradnutzung trotz bewegter
Topographie angesehen. Durch die Fahrradmitnahme in S- und U-Bahnen sowie in der Zahnrad-
bahn (siehe Abb. 6) spielt die Topographie nach Aussage des Stuttgarter Radverkehrsbeauftragten
kaum noch eine Rolle (vgl. Interview Kéhnlein). Seiner Meinung nach ist diese Art der Aufstiegs-
hilfe auch das beste Gegenargument fir die Einstellung, dass man in Stuttgart wegen der

Topographie nicht Fahrrad fahren kann (vgl. ebd).

Abb. 6: Fahrradtransport mit der ,,Zacke“ in Abb. 7: Offentliches Fahrradverleihsystem , Vel’'oh!“
Stuttgart. Quelle: eigene Aufnahme. in Luxemburg. Quelle: eigene Aufnahme.

Ein weiteres Serviceangebot, das nach Aussage vieler Interviewpartner eine wichtige Rolle in
bewegter Topographie spielen kann, ist die Einrichtung von Fahrradverleihsystemen. Bis auf Jena
bieten alle Stadte entweder ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem oder den Verleih an Fahrrad-

stationen an.

In Lausanne, Luxemburg und Stuttgart gibt es bereits oOffentliche Fahrradverleihsysteme
(siehe Abb. 7). Zwei weitere sind in Mainz und Ziirich geplant. Die Systeme der drei Stadte dhneln
sich in der Nutzung sehr: alle werden mit festen Stationen im Stadtgebiet betrieben, die erste
halbe Stunde ist kostenlos und nach Beendigung der Fahrt kann das Fahrrad an jeder beliebigen
Station wieder abgegeben werden. Die Radverkehrsbeauftragten in Lausanne und Stuttgart
bescheinigen solchen Verleihsystemen eine grofle Bedeutung fiir die Radverkehrsférderung
allgemein (vgl. Interviews Boillat, Kéhnlein). Der Verantwortliche in Luxemburg geht in seiner
Einschatzung noch weiter und spricht sogar von einer wichtigen Moglichkeit, die Bewohner zur
Fahrradnutzung zu animieren (vgl. Interview Bausch). In bewegter Topographie kénnen Verleih-

systeme durch die Prasenz der Fahrrader Bewohner moglicherweise zu deren Nutzung anregen.

In Aachen, Bern, Mainz und Zirich bestehen Verleihsysteme in Kombination mit Fahrrad-

stationen. Hier ergeben sich Einschridnkungen in der Zuginglichkeit durch feste Offnungszeiten.
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Durch ihre Lage in der Nahe von Bahnhéfen kommt ihnen zusatzlich eine grolRe Bedeutung in der
Kombination zum OPNV zu (vgl. Stadt Ziirich 2009: 6). In Ziirich und Bern ist der Verleih kostenlos.
In Zlrich wird angemerkt, dass diese Art von Verleih eher freizeitorientiert sei und unein-
geschrankt zugangliche Systeme fir den Alltagsverkehr besser geeignet wéaren (vgl. Interview
Walter). In allen vier Stadten stehen neben normalen Fahrrddern auch Kinderrdader oder Pedelecs
zur Ausleihe zur Verfligung. Besonders dem Verleih von Pedelecs kann in topographisch bewegten
Rdumen eine groRe Bedeutung beigemessen werden, weil so auch dltere und weniger trainierte

Menschen in bewegtem Geldnde das Fahrrad nutzen kénnen (vgl. Interview Kiipper).

In flinf der untersuchten Stadte (Aachen, Bern, Mainz, Stuttgart, Zirich) runden Fahrradstationen
den Service rund um das Fahrrad ab. In allen Fallen befinden sie sich in Bahnhofsndhe und bieten
neben lberdachtem und bewachtem Parken meist auch oben genannten Verleih, Reparatur,

Fahrradchecks, Reinigung und SchlieBRfacher an.

Der Fahrradmitnahme im OPNV kommt in bewegter Topographie eine groBe Bedeutung
zu. Durch diese Art der Intermodalitdt wird der Fahrradtransport auf die Hohe (ber-
nommen. Fahrradverleihsysteme kdnnen dazu beitragen, dass das Fahrrad in Stadten mit
bewegter Topographie starker in das Bewusstsein der Bevolkerung riickt. Eine zusatzliche

Vermietung von Pedelecs kann die Fahrradnutzung erleichtern.

6.2. Topographie-spezifische MaBnahmen fiir den Radverkehr

Viele der Interviewpartner gaben an, dass in ihrer Stadt keine Topographie-spezifischen
Malnahmen fir den Radverkehr umgesetzt wurden. Allerdings sind in allen Fallen MaRnahmen zu
finden, die einen direkten Bezug auf die Topographie nehmen. In diesem Teil der Ausfiihrungen
werden die untersuchten acht Stadte durch Gottingen und Tiibingen erganzt, da hier interessante

Einzelprojekte umgesetzt bzw. geplant wurden.

Die herausgestellten MaBnahmen lassen sich unterteilen in Infrastruktur, Aufstiegshilfen und
weitere Serviceangebote. Die Ergebnisse der Analyse lassen vermuten, dass die umgesetzten
MaBnahmen nur teilweise von der Art der Topographie abhangig sind. Soweit ein direkter

Zusammenhang besteht, wird auf diesen hingewiesen.

6.2.1. Infrastruktur

Die im Bereich Infrastruktur realisierten MaRnahmen in den Stadten ergdnzen die oben bereits
genannten um wichtige Komponenten, die ausschlieRlich in bewegter Topographie umsetzbar
sind. Ein wichtiger Punkt, der bereits Einzug in die Novelle der ERA 2009 gefunden hat, ist die
Anlage von asymmetrischen StraBenquerschnitten (siehe Abb. 8). Hier wird darauf hingewiesen,

dass Radfahrer bergauf eine andere Fahrdynamik entwickeln als bergab und dies in der Anlage
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von Wegeinfrastruktur bertcksichtigt werden sollte. Dies ladsst sich durch breitere Schutzstreifen
oder Radwege an Steigungsstrecken und in der Mitfihrung auf der Fahrbahn an Geféllestrecken
realisieren (vgl. ERA 2009: 3-30ff). In finf der untersuchten Stadte (Aachen, Bern, Jena, Stuttgart
und Zirich) wird diese MalRnahme bereits umgesetzt. Allerdings sind die Griinde und die genaue
Ausfiihrung der asymmetrischen Querschnitte in den Stddten sehr unterschiedlich. In Bern,
Stuttgart und Ziirich sind die Steigungsstrecken mit einem breiteren Fahrradstreifen ausgestattet,
bergab wird der Verkehr auf der Fahrbahn mitgefiihrt. Einstimmig besteht hier die Auffassung,
dass der Radfahrer bergauf mehr Platz durch langsames Fahren oder Schieben bendétigt. Bergab
hingegen wiirde ein Fahrradstreifen aufgrund erhéhter Geschwindigkeit eine nicht gegebene

Sicherheit vortauschen (vgl. Interviews Baker, K6hnlein, Walter).

Abb. 8: Asymmetrischer StraBenquerschnitt in
Stuttgart. Quelle: eigene Aufnahme.

In Aachen wurden zwar die asymmetrischen StraBenquerschnitte mit der gleichen Begriindung
angelegt, der eigentliche Grund hierfiir waren aber die engen Straenrdaume. Nach und nach wird
nun versucht, auch auf den Gefallestrecken Radwegeinfrastruktur anzulegen, da sich viele Rad-

fahrer ohne eigene Wege nicht sicher fiihlen (vgl. Interview Kiipper).

Die Stadt Jena stellt mit ihrer Umsetzung eine Ausnahme dar. Hier wurden an einigen Stral3en
asymmetrische StraRenquerschnitte an Steigungsstrecken angelegt, allerdings in umgekehrter
Ausfiihrung. Auch hier wurde mit dem Argument der erhdhten Sicherheit fir Radfahrer gear-
beitet. In den StraBen kommt es auf den Gefallestrecken oft zu Stau, was zu einem illegalen
Vorbeidrangen der Radfahrer an wartenden Autos oder der Weiterfahrt auf dem Birgersteig
fihrt. Dies war fir die verantwortlichen Planer ein Grund, auf der Gefallestrecke einen Angebots-
streifen einzurichten. Bergauf sei der Radfahrer so langsam, dass er auf einem kombinierten

Geh-/Radweg gefuhrt werden kénne, ohne FuBganger zu gefihrden. (vgl. Interview Guthke)

Das Vorgehen der Stadte zeigt, dass es unterschiedliche Griinde fiir die Umsetzung von
asymmetrischen StraBenquerschnitten gibt. Zur Erhéhung der Sicherheit fiir Radfahrer scheint es
von Bedeutung zu sein, sich aufgrund der unterschiedlichen Fahrdynamik {iber die Fiihrung an
Steigungs- und Gefallestrecken Gedanken zu machen. Die Ausflihrungen in Aachen und Jena
zeigen im Vergleich zu den anderen Stadten, dass es auch auf Erfahrungen und Beobachtungen
anzukommen scheint, in welcher Form die Anlage asymmetrischer Stralenquerschnitte sinnvoll
ist. Die Art der Topographie spielt in diesem Falle offenbar keine Rolle bei der Umsetzung der

MalBnahme, grofRere Bedeutung scheint der Intensitat der Steigung zuzukommen.
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Bei der Beschilderung wird in einigen der untersuchten Stadte (Aachen, Bern, Luxemburg, Mainz,
Stuttgart) darauf geachtet, dass hauptsachlich steigungsarme Strecken ausgewiesen werden, auch
wenn diese teilweise langer sind als die direkte Route. In Lausanne wird bei der Wegweisung die
Entfernung zwischen zwei Punkten nicht mit einer Kilometerangabe versehen, sondern die
Strecken werden mit Fahrzeiten ausgeschildert (vgl. Interview Boillat). Auch eine Kennzeichnung
mit Hilfe von Piktogrammen kénnte Radfahrer von Beginn an (ber Steigungen auf dem Weg
informieren. Fir die Anwendung dieser MaBnahme scheint die Art der Topographie keine Rolle zu

spielen; das Vorhandensein von Steigungen reicht aus.

6.2.2. Aufstiegshilfen

Die Anwendbarkeit von Aufstiegshilfen scheint durch die Art der Topographie beeinflusst zu
werden. In den meisten Stadten, in denen solcherlei MalRnahmen umgesetzt wurden, zeigen sich
ahnliche Topographiemuster. Die in den untersuchten Fallen herausgestellten Aufstiegshilfen sind
Briicken, Lifte und Schieberillen an Treppen. Diese sollen dem Fahrradfahrer das Uberwinden von

Niveauunterschieden erheblich erleichtern oder komplett abnehmen.

In den Stadten Bern, Lausanne, Luxemburg und Stuttgart wurden Briicken zur besseren
Verbindung zwischen Stadtteilen gebaut, die durch tiefe Taleinschnitte voneinander getrennt
sind. Oft handelt es sich um Briicken, die fir KFZ und Radfahrer freigegeben sind, teilweise finden
sich aber auch spezielle FuBgédnger- und Fahrradbriicken (vgl. Interviews Baker, Bausch, Boillat,
Kéhnlein). In Luxemburg und Stuttgart wurden zusatzlich besondere Briickenbauprojekte in
Angriff genommen, die eine Art Leuchtturmfunktion darstellen. In Luxemburg wurde zur besseren
Anbindung eines Vorortes eine FulRgdanger- und Fahrradbriicke unter eine Autobriicke gehangen
(siehe Abb. 9), damit steile Umwege vermieden werden kénnen (vgl. Interview Bausch). In
Stuttgart hingegen wurde eine FuRgadnger- und Fahrradbriicke auf eine stark befahrene Talbriicke
aufgesetzt (siehe Abb. 10), die neben einer kurzen, niveaufreien Querung eine gute Aussicht und

ein stadtebauliches Highlight bietet (vgl. Interview Kéhnlein).

=

Abb. 9: Fahrradbriicke unter einer KFZ-Briicke Abb. 10: Fahrrad- und FuBBgangerbriicke liber

in Luxemburg. einer KFZ-Briicke in Stuttgart.
Quelle: eigene Aufnahme. Quelle: Kéhnlein
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Die topographischen Grundmuster sind in allen vier Stadten dhnlich. Bern und Luxemburg weisen
beide eine Plateaulage auf. Lausanne und Stuttgart weisen zwar eine Hang- bzw. Kessellage auf,
aber auch hier pragen tiefe Taleinschnitte Teile des Stadtbildes. In allen vier Stadten wird die
Meinung vertreten, dass Briicken ein wichtiges Element fiir eine niveaufreie Querung zwischen
den Stadtteilen darstellen. In Luxemburg und Bern kann unter anderem durch die Briicken
erreicht werden, dass die Topographie kaum noch eine Rolle spielt und Ziele schneller erreicht
werden kénnen (vgl. Interviews Baker, Bausch). In Stuttgart und Lausanne, die neben den Talein-
schnitten noch weitere topographische Schwierigkeiten aufweisen, stellen die Talbriicken in

Teilen der Stadt eine Erleichterung fir die Fahrradfahrer dar (vgl. Interviews Boillat, Kéhnlein).

Offentliche Aufziige (siehe Abb. 11) sind MaRnahmen, die sich nur unter bestimmten Voraus-
setzungen zu eignen scheinen. Unter den analysierten Fallen waren Aufzlige nur in Lausanne und
Luxemburg zu finden. Beide Stadte sind durch sehr stake Niveauunterschiede gepragt, teilweise
zeigen sich im Stadtbild senkrechte Hangkanten. Durch die Einrichtung von Aufziigen an solchen
Hangkanten konnen innerhalb kurzer Zeit sehr starke Steigungen Uberwunden werden. Aus
diesem Grund messen die Verantwortlichen fiir den Radverkehr in beiden Stadten dieser
MalRknahme eine groRRe Bedeutung bei (vgl. Interviews Boillat, Bausch). In Luxemburg wird mit der
Kombination Bricke/ Aufzug erreicht, dass die gesamte Stadt fast niveaufrei zu befahren ist. Die
verkehrsfreien Routen durch das Tal kdnnen so in das Radverkehrsnetz integriert werden, dass
zwischen den Plateaus keine Steigungsstrecken mehr aus eigener Kraft (iberwunden werden
missen (vgl. Interview Bausch). Weiterhin ist sich der Verkehrsschéffe sicher, dass durch den
Aufzug fir die Bewohner des Tals bald kaum noch Busse nétig sein werden, weil die Verbindung
auch fir FuBganger und Touristen Gber den Aufzug weitaus attraktiver ist. Aus diesen Griinden
wird der Fahrradaufzug von ihm als das wichtigste Projekt in Luxemburg in den letzten Jahren

eingestuft (vgl. ebd).

Abb. 12: Schieberillen fiir Fahrrader in
Stuttgart.
Quelle: eigene Aufnahme.

Abb. 11: Fahrradaufzug in Luxemburg.
Quelle: ADFC 2003: 6

Eine weitere Aufstiegshilfe wird in Stuttgart angeboten. Typisch fir die Stadt sind die aufgrund
der Topographie haufig anzutreffenden ,Stuttgarter Staffele”, Treppen, die StraBenziige auf

unterschiedlichen Niveaus miteinander verbinden. Da dies oft die kirzeste Verbindung fir
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FuBganger und Radfahrer ist, wurden spezielle Schieberillen (siehe Abb. 12) fiir Fahrradfahrer in
die Treppen integriert (vgl. Interview Kohnlein). Diese weisen im Vergleich zu den schon vor-
handenen Rillen fir Kinderwagen einen anderen Bodenbelag auf, damit der Komfort beim
Schieben der Fahrrader groRer ist. Der Stuttgarter Radverkehrsbeauftragte bewertet die Schiebe-
rillen als eine einfache und kostenglinstige MalRnahme fir Fahrradfahrer, die aber einen sehr
groRen Nutzen hat (vgl. ebd). Diese MaRRnahme lasst sich Uberall dort umsetzen, wo Treppen
vorhanden sind; die Art der Topographie spielt hier keine grofRe Rolle. Aufgrund der offensichtlich
einfachen Umsetzung wird angenommen, dass diese MaBnahme einen positiven Beitrag zur

Radverkehrsférderung in topographisch bewegten Raumen leisten kann.

Ein bisher in Deutschland noch nicht umgesetztes Element im Bereich der technischen Aufstiegs-
hilfen wurde in Goéttingen untersucht. Hier wurden Moglichkeiten erarbeitet, wie der Radverkehr
in einem topographisch bewegten Stadtteil der ansonsten ebenen Stadt gesteigert werden kann.
Als Ergebnis wurde eine ,Machbarkeitsstudie Fahrradlift“ entwickelt, die sich an die Aus-
fihrungen des ersten Fahrradliftes in Trondheim anlehnt (vgl. PGV 2008: 1). Dort wurden mit dem
Fahrradlift durchweg positive Erfahrungen gemacht und eine Steigerung des Radverkehrsanteils in
der Stadt konnte seit der Er6ffnung des Angebots beobachtet werden (vgl. Website Trampe). Dies
zeigt, dass die Einrichtung eines Fahrradliftes eine durchaus sinnvolle Ergdnzung in einem

bestehenden Radverkehrskonzept darstellen kann.

6.2.3. Serviceangebot

Die in den untersuchten Fallstddten umgesetzten Serviceangebote sind nicht ausschlieBlich in
bewegter Topographie nutzbar. Hier kommt ihnen aber eine besondere Bedeutung zu. Da diese
MalBnahmen in Stadten mit unterschiedlichsten Topographieauspragungen angetroffen wurden,
kann davon ausgegangen werden, dass die Art der Topographie in diesem Falle keine Rolle spielt.
Die hier herausgestellten MaRnahmen sind einerseits Fahrradkurse, die in Aachen, Luxemburg
und Zirich angeboten werden, andererseits die Bereitstellung oder finanzielle Forderung von

Pedelecs. Dies wird in den Stadten Aachen und Stuttgart bzw. Lausanne und Tibingen angeboten.

Neben den Fahrradschulungen, die im Rahmen der Verkehrserziehung in der Schule durchgefiihrt
werden, bieten Aachen, Luxemburg und Zirich zusatzliche Kurse fir Erwachsene an. lhnen wird
die Moglichkeit geboten, das Fahrradfahren neu zu erlernen oder wieder zu schulen, damit sie
sich im StraBenverkehr sicherer fiihlen (vgl. Interviews Kiipper, Bausch, Walter). In topographisch
bewegten Rdumen koénnen Fahrradkurse fir Erwachsene von grofRerer Bedeutung sein als in
flachen Stadten, da durch die allgemein geringe Fahrradnutzung in diesen Gegenden mehr

Menschen lange nicht mehr oder noch nie das Fahrrad genutzt haben.

Auch Kurse fiir Kinder und Jugendliche sollten in topographisch bewegten Raumen verstarkt
angeboten werden. Kinder stellen die wichtigste Zielgruppe bei der Radverkehrsférderung dar,
weil sie die Verkehrsteilnehmer von morgen sind und schon im Schulalter die Strukturen fir ihr
spateres Mobilitatsverhalten gelegt werden (vgl. BMVBW 2004: 15). Gerade in den Stadten, in
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denen das Fahrrad als Verkehrsmittel nur eine untergeordnete Rolle spielt, ist dieses fiir Kinder
oft nicht prasent. Daher ist die Arbeit mit Kindern, iber die Grenzen der Verkehrserziehung in der
Grundschule hinaus, ein wichtiger Aspekt zur Radverkehrsférderung in einer Stadt (vgl. Interview

Klpper).

Dem Angebot von Pedelecs und deren finanzieller Férderung beim Kauf kommt besonders in
topographisch bewegten Rdumen eine besondere Bedeutung zu. Gerade wahrend der letzten
Jahre hat dieser Bereich der Fahrradbranche einen groflen Entwicklungs- und Beliebtheitssprung
gemacht. Die Interviews haben gezeigt, dass in vielen Fillen dem Thema Pedelec eine wichtige
Bedeutung zugeschrieben wird, gezielte Angebote in diese Richtung gibt es aber noch nicht

Uberall.

In Aachen und Bern besteht die Moglichkeit, Pedelecs an der Fahrradstation auszuleihen
(vgl. Interviews Kiipper, Baker). In Aachen wird dieses Angebot als eine wichtige Mdglichkeit
angesehen, auch éltere und unsportliche Menschen zum Fahrradfahren zu animieren, da
Steigungen so einfacher bewdltigt werden konnen (vgl. Interview Kiipper). In Stuttgart wird ab
dem Frihjahr 2010 das schon bestehende o6ffentliche Fahrradverleihsystem um ein Pedelec-
Angebot erweitert. Bedingt durch die Topographie wird in der Stadt verstarkt auf dieses Thema
gesetzt. So ist es nach Meinung des Stuttgarter Radverkehrsbeauftragten madglich, eine neue
Zielgruppe fur den Radverkehr zu erschlieen. In Zukunft soll durch Pedelecs Menschen das
Fahrrad als alternatives Verkehrsmittel zuganglich gemacht werden, die aus korperlichen oder
gesundheitlichen Griinden nicht mehr in bewegtem Geldnde Fahrrad fahren kénnen oder wollen
(vgl. Interview Kohnlein). Der Pedelecverleih bietet gegenliber dem -kauf einen finanziellen
Vorteil, da Pedelecs in der Anschaffung recht kostspielig sind. Weiterhin besteht fir interessierte

Bilirger die Moglichkeit, deren Nutzung auszuprobieren.

Durch die finanzielle Férderung beim Kauf von Pedelecs in Lausanne und Tibingen, wird fur die
Bewohner der Stadt ein Anreiz geschaffen, liber die Fahrradnutzung nachzudenken. In Lausanne
bekommt jeder Bewohner beim Kauf eines Pedelecs einen Zuschuss von 300 Franken von der
Stadt (vgl. Interview Boillat). In TUbingen besteht im Rahmen der Kampagne , Tlbingen macht
Blau“ die Moglichkeit einen finanziellen Zuschuss beim Kauf eines Pedelecs zu bekommen, wenn
gleichzeitig ein Okostromtarif der ortlichen Stadtwerke abgeschlossen wird. Unter anderem
hierdurch sind die Verkaufszahlen von Pedelecs im Jahr 2009 in Tibingen stark angestiegen
(vgl. Website Tubingen macht Blau). Die Kreissparkasse Tiibingen wirbt auRerdem mit einem
speziellen Pedelec-Kredit (vgl. Website Kreissparkasse Tlbingen). Mit Hilfe von Werbung und
finanzieller Férderung scheint es moglich zu sein, Bewohnern die Entscheidung zum Kauf eines
Pedelecs zu erleichtern und somit dazu beizutragen, dass das Fahrrad bei dieser Personengruppe
in Zukunft 6fter zum Einsatz kommen wird. Durch die Konfrontation mit dem Thema in verschie-

denen Bereichen, kénnen Bewohner zudem zur Anderung ihres Verkehrsverhaltens angeregt
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werden. Die Art der Topographie scheint auch hier keine Rolle zu spielen. Durch die Tretkraft-
unterstitzung kann es vermutlich auch in flachen Gegenden moglich sein, Personen, die aus
korperlichen Grinden kein Fahrrad fahren, zur Nutzung dieses alternativen Verkehrsmittels

anzuregen.

Es gibt viele MaBnahmen, die speziell in Stadten mit bewegter Topographie umgesetzt
werden kdnnen. Einige von ihnen erfordern bestimmte topographische Voraussetzungen,
andere stellen kleine und einfach umzusetzende MaBnahmen dar, die die Fahrrad-
nutzung erheblich erleichtern konnen. Aufstiegshilfen kdnnen, neben Komfort-
steigerungen, die sich fiir Fahrradfahrer ergeben, zuséatzlich eine Art Leuchtturmwirkung
erzielen und die Nutzung des Fahrrades bewerben. Gerade auch der Nutzung von
Pedelecs kann eine wichtige Rolle bei der Radverkehrsférderung zukommen, da mit ihrer
Hilfe die Steigungen auch fir weniger trainierte Menschen kein Hindernis mehr

darstellen und so neue Nutzergruppen fir das Fahrrad erschlossen werden kénnen.

6.3. Bedeutung der MalRnahmen in bewegter Topographie

Die Betrachtung der in den untersuchten Stadten durchgefiihrten MalRnahmen lasst den Schluss
zu, dass die meisten von ihnen unabhangig von der Art der Topographie umgesetzt werden
kénnen. Vielmehr scheint das Vorhandensein von Steigungen ausschlaggebend zu sein. Lediglich
einige der technischen Aufstiegshilfen stellen besondere Anspriiche an die Topographie, wie

Taleinschnitte oder senkrechte Hangkanten.

Eine Gewichtung der durchgefiihrten MalRnahmen anhand ihrer Bedeutung ldsst sich nach
Analyse der Interviews schwer feststellen. Die Interviewpartner nannten verschiedene Mal3-
nahmen als die wichtigsten fiir die Radverkehrsférderung in bewegter Topographie. Da nicht alle
Interviewpartner Aussagen zu den, ihrer Meinung nach, wichtigsten MaRnahmen in bewegter
Topographie getroffen haben, werden im Folgenden nur die Stadte Aachen, Bern, Luxemburg und

Mainz nadher betrachtet.

In Bern wird als wichtigster Punkt flr eine erfolgreiche Steigerung des Radverkehrsanteils ein
gutes Konzept und eine gute Infrastruktur genannt. Nach Meinung des Velobeauftragten wird sich
der Radverkehr steigern, wenn eine entsprechende Infrastruktur aufgebaut und angeboten wird.
Uber weitere MaRnahmen und Aktionen informiert die Internetseite, die als wichtiges Element im

Bereich der Offentlichkeitsarbeit angesehen wird. (vgl. Interview Baker)

In den Stidten Aachen und Mainz wird vor allem die Offentlichkeitsarbeit als ein wichtiger Faktor
flir die gute Fahrradnutzung angesehen (vgl. Interviews Kiipper, Tebbe). Der Radverkehrs-
beauftragte der Stadt Mainz ist Giberzeugt, dass die umfangreiche Offentlichkeitsarbeit als Grund-

lage fir alle anderen Entwicklungen im Radverkehr angesehen werden sollte und dies der Grund
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fir die steigenden Werte beim Modal Split ist (vgl. Interview Tebbe). In Aachen herrscht die
Meinung vor, dass die Topographie zwar nicht ,beseitigt”, aber durch offentlichkeitswirksame
Malnahmen oder Beratungen in Schulen und Betrieben die Scheu und Vorurteile vor den Bergen

abgebaut werden kann (vgl. Interview Kiipper).

Auch in Luxemburg ist man Uberzeugt, dass durch gute Kommunikation der Radverkehrsanteil
erheblich gesteigert werden kann (vgl. Interview Bausch). Allerdings wird auf die im Radverkehrs-
konzept erarbeiteten vier Sdulen (Infrastruktur, Kommunikation, Service, administrative Rahmen-
bedingungen) verwiesen, von denen fir eine erfolgreiche Entwicklung keine vernachlassigt
werden darf (vgl. ebd). Der schnelle Erfolg in der Radverkehrsentwicklung in Luxemburg scheint
also in erheblichem Malie durch die konsequente Umsetzung des Gesamtkonzeptes bedingt zu

sein.

Nach den hier dargestellten Aussagen scheint der Offentlichkeitsarbeit die gréRte Bedeutung zur
Steigerung des Radverkehrs in bewegter Topographie zuzukommen. Sie kann als Kommunika-
tionsinstrument zur Verbreitung von Verdanderungen und Neuerungen im Radverkehr angesehen
werden und hilft zudem bei der Image-Verbesserung des Fahrrades. Diese ist offenbar in topo-
graphisch bewegten Raumen mit bisher geringen Radverkehrsanteilen sehr wichtig, um den
Bewohnern die Alternative ,Fahrrad als Verkehrsmittel” ins Bewusstsein zu rufen. Besonders
deutlich wird diese Tatsache am Beispiel Luxemburg, wo durch eine sehr offensive Offentlich-
keitsarbeit das Fahrrad innerhalb weniger Jahre zum Gesprachsthema in der ganzen Stadt wurde
(vgl. Interview Bausch). Im Sinne des ,Radverkehrs als System* ist neben der Offentlichkeitsarbeit
aber auch die Bereitstellung einer entsprechenden Infrastruktur notwendig. Dies legt den Schluss
nahe, dass durch die Kombination beider Elemente die Steigerung des Radverkehrsanteils in

Stadten mit bewegter Topographie erheblich beeinflusst werden kann.

Die MaRnahmen, die speziell in bewegter Topographie umgesetzt wurden, scheinen in allen
untersuchten Fallen zu einer positiven Veranderung der Fahrradnutzung gefiihrt zu haben. Da die
Topographie-spezifischen MaRnahmen in allen Fallen zusammen mit ,,normalen“ MaBnahmen
vorgefunden wurden, liegt die Vermutung nahe, dass sie lediglich als Ergdnzung im System
angesehen und umgesetzt werden sollten. Ein gewisser Grundstock von Topographie-
unabhangigen MaRnahmen sollte somit in Stadten mit bewegter Topographie vorhanden sein,
der dann durch Topographie-spezifische MaBBnahmen, die an ihre jeweiligen Gegebenheiten
angepasst sind, erganzt werden kann. Ausgehend von der Tatsache, dass die Art der Topographie
keine Rolle bei der Umsetzung der meisten MalRnahmen spielt, kann angenommen werden, dass
sich diese auch auf andere Stadte mit dhnlichen topographischen Eigenschaften tbertragen lassen

und dort eine positive Wirkung entfalten kénnen.
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Die Antwort auf die zweite und dritte Forschungsfrage ,Welche MaRnahmen werden in
topographisch bewegten Rdumen zur Férderung des Radverkehrs umgesetzt?“ und ,In
wie weit sind diese Mallnahmen auf andere Stadte Ubertragbar?” lautet demnach: In
bewegter Topographie lassen sich grundsatzlich die gleichen MalRnahmen umsetzten wie
in flachen Stadten, allerdings scheint eine konzeptorientierte Umsetzung hier wichtiger
zu sein. Auch eine sinnvolle Ergdnzung mit Topographie-spezifischen MaBnahmen sollte
in Erwagung gezogen werden, um eine optimale Férderung zu erreichen. Eine Ubertrag-
barkeit auf andere Stadte ist grundsatzlich moglich. Lediglich bei technischen Aufstiegs-
hilfen miissen die 6rtlichen Besonderheiten und die Anforderungen, die diese Anlagen an

die Stadtstruktur stellen, bericksichtigt werden.
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7. Schlussdiskussion und Handlungsempfehlungen

Aus der vorangegangenen Untersuchung lber die Eigenschaften der Fallstadte und ihre Wirkung
auf die Radverkehrsférderung sowie Uber durchgefiihrte MaBBnahmen, soll versucht werden,
Empfehlungen flr Stadte mit bewegter Topographie und dem Willen zur Radverkehrsforderung
abzuleiten. Um Handlungsempfehlungen fir diese Stadte zu geben, ist es noch einmal wichtig, die
Eigenschaften der untersuchten Fille zusammen mit den hier vorgefundenen MaBBnahmen in
Relation zu setzen. Moglicherweise lassen sich Zusammenhidnge erkennen, die fir die
Formulierung von Empfehlungen wichtig sein kdnnen. Daran anschlieBend wird dann die zu

Beginn formulierte vierte Forschungsfrage beantwortet.

Als Antwort auf die zentrale Forschungsfrage dieser Arbeit werden schlieBlich Handlungs-
empfehlungen formuliert, die Stadten mit bewegter Topographie und bisher keinem nennens-
werten Radverkehrsanteil an die Hand gegeben werden konnen. Damit soll in einem stufenweisen
Aufbau gezeigt werden, wie eine erfolgreiche Radverkehrsforderung vorangetrieben werden

kann.

7.1. EinflussgroBen auf die Radverkehrsforderung in bewegter Topographie

Die vorangegangene Analyse der untersuchten Falle hat gezeigt, dass es verschiedene Griinde in
den Stadten gibt, aus denen sich ein Erfolg oder Misserfolg fiir die Radverkehrsférderung ableiten
lassen kann. Daraus kann geschlossen werden, dass der Einfluss der Topographie alleine auf die
Fahrradnutzung als nicht so stark einschrankend bezeichnet werden kann, wie es allgemeine

Behauptungen vermuten lassen.

Ein Einfluss auf den Erfolg der Radverkehrsférderung durch die Kombination vieler verschiedener
Eigenschaften in den untersuchten Stadten scheint naheliegender zu sein. Es konnte zusatzlich
beobachtet werden, dass die Eigenschaften unterschiedliche Qualitaten aufweisen. Einige
Faktoren, die positiv oder negativ wirken kénnen, sind unveranderbar, wie Stadtstruktur oder
Topographie. Andere kénnen durch den Einfluss von Politik und Planung verandert werden, wobei
einige Eigenschaften grundsatzlich forderlich (Tradition, Studenten), andere hingegen hemmend
(fehlende Erfahrung, politische Uneinigkeit) auf die Radverkehrsentwicklung wirken konnen.
Wahrend es vermutlich schwieriger sein wird, die forderlichen Faktoren zu beeinflussen, kénnen
die hemmenden Faktoren durch eine Arbeits- und Motivationshilfe ins Positive umgekehrt
werden. Durch eine Einwirkung auf die verdanderbaren hemmenden Faktoren, scheint sich die
Wirkung von unverdnderbaren Faktoren beeinflussen zu lassen. Dies kann dazu fihren, dass die
von der Politik als negativ bewertete bewegte Topographie positiver betrachtet wird und eine

Forderung des Radverkehrs in Erwdgung gezogen wird.
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Eine viel groRere Bedeutung fir eine erfolgreiche Radverkehrsforderung als die Topographie
scheint somit der politische Riickhalt zu haben, der durch diese einen gewissen einschrankenden
Einfluss erfahren kann. Ist die politische Akzeptanz aber vorhanden, kann der Radverkehr mit
dahnlichem Erfolg gefordert werden, wie es in flachen Stadten der Fall ist. Je besser der politische
Rickhalt in einer Stadt also ist, desto erfolgreicher scheint auch die Radverkehrsférderung zu sein
und desto mehr, aber auch ,,ungewdhnlichere” und Topographie-spezifische MaBnahmen lassen

sich umsetzen.

Aufgrund der sehr unterschiedlichen Eigenschaften von Stadten mit bewegter Topographie und
dem unterschiedlich fortgeschrittenen Engagement fir die Radverkehrsférderung kann es
schwierig sein, eine fir alle Stadte geltende Strategie zur Forderung des Radverkehrs zu
entwickeln. Wichtiger scheint es zu sein, mit verschiedenen Stufen in einer Handlungsempfehlung
auf die vorhandenen Eigenschaften zu reagieren, sodass eine Stadt, abhangig von ihrer Situation,
zielgerichtet weiter arbeiten kann. Die Antwort auf die vierte Forschungsfrage , Ist die Entwicklung
einer allgemeingililtigen Strategie zur Radverkehrsférderung in topographisch bewegten Raumen

moglich?” kann daher nur teilweise bejaht werden.

Der Einfluss der Topographie kann als weniger bedeutend fir die Radverkehrsforderung
angesehen werden, als das politische Engagement. Durch die Topographie kann es
moglicherweise schwieriger sein einen politischen Konsens herzustellen und die Bevolke-
rung von der Alternative Fahrrad zu Uberzeugen. Ein gutes Durchhaltevermégen und
Engagement der politischen Entscheidungstrager kénnen aber zu einem Erfolg flhren.
Zusatzlich kann die Umsetzung einer Fille von aufeinander abgestimmten und Topo-

graphie-spezifischen MaBRnahmen die Fahrradnutzung in einer Stadt erheblich erleichtern.

7.2. Handlungsempfehlungen fiir Stadte mit bewegter Topographie

Die folgenden Handlungsempfehlungen stellen die Antwort auf die zentrale Forschungsfrage dar
und zeigen, wie eine Strategie zur Radverkehrsforderung in topographisch bewegten Raumen
aussehen kann. Empfehlungen, die fir alle Stadte gleichermaRen gelten und in Form und Umfang
dhnlich durchgefiihrt werden kénnen, sind schon aufgrund der sehr unterschiedlichen Voraus-
setzungen wie Topographie, Stadtstruktur und Erfahrungen in der Radverkehrsforderung schwer
moglich. Eher scheint es hilfreich zu sein, Empfehlungsstufen anzubieten, in die betroffene Stadte,
je nach ihrem bisherigen Stand, einsteigen kdnnen. Die Vorschldge, die in den Handlungs-
empfehlungen gemacht werden, stammen aus der Bewertung der MalRnahmen in den unter-
suchten Stadten in Kapitel 6. In einigen Fallen werden sie zusatzlich um die eigene Meinung der

Autorin, basierend auf Situationsanalysen und Erfahrungen, erganzt.

Die Handlungsempfehlungen stellen keine komplette Liste dar, sie sollen eher als Anregung

dienen und gute Beispiele hervorheben. Weiterhin soll politischen Entscheidungstragern gezeigt
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werden, dass es viele Moglichkeiten gibt, den Radverkehr trotz Steigungen in einer Stadt erfolg-
reich zu fordern. Eine Zweiteilung der Handlungsempfehlungen in die Teile ,,Motivationshilfe fir
die Politik“ und ,MaBBnahmen in den Stadten” scheint fir den weiteren Verlauf sinnvoll zu sein, da
die Arbeit gezeigt hat, dass der politische Einfluss offenbar die Grundlage fiir eine erfolgreiche

Radverkehrsférderung bildet.

<«—— Technische Aufstiegshilfen

Pedelecs
IR «— Schieberillen

Fahrradkurse —p Topographie-spezifische

MaRnahmen
Fahrradmitnahme 4— Fahrradverleihsystem
im OPNV '/ Service «— Fahrradstationen
Karten —. Werb
. .. ) . ] <«— Werbung
Aktionen
i —> Offentlichkeitsarbeit \,\ Mobilititsberatung
Wege
\ .
Parken — Infrastruktur \“ Wegweisung

Konzept zur Radverkehrsforderung

Ziele formulieren Mit Situation ,, Topographie”
auseinandersetzen

Weichenstellung auf

Motivationshilfe Bundesebene
> Grundlage in der Stadt: "

politisches Engagement fiir die
Radverkehrsforderung
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grundlage

Arbeitsgemeinschaft
,Topographie-Stadte”

Abb. 13: Aufbau der Handlungsempfehlungen als Stufenstruktur. Quelle: eigene Darstellung.

Abb. 13 und die weiteren Ausfihrungen zeigen deshalb Wege, wie politische Entscheidungstrager
und Planer vom Nutzen und den Moglichkeiten der Radverkehrsférderung tberzeugt werden
kénnen (Kap. 7.2.1). Weiterhin werden Vorschlage fiir die Entwicklung und Umsetzung eines
Konzeptes gemacht. Die Infrastruktur (Kap. 7.2.2) stellt eine Grundlage fir die Radverkehrs-
forderung und -entwicklung dar und steht deshalb als Sockel ganz unten im Schaubild. Die
Offentlichkeitsarbeit (Kap. 7.2.3) kann als wichtiges Element fiir die weitere Arbeit in den Stadten
und als Instrument fiir eine standige Kommunikation mit den Biirgern angesehen werden. Diesem
Bereich kommt nach den infrastrukturellen Grundlagen die grofRte Bedeutung zu und steht
deshalb an zweiter Stelle. Der Service (Kap. 7.2.4) ist eine Ergdnzung zu den beiden voran-
gegangenen Bereichen, sollte aber aufgrund der Komfortsteigerung fir Radfahrer Beriicksichti-
gung finden. Topographie-spezifische MalRnahmen (Kap. 7.2.5) stellen einen nicht zu ver-
achtenden Bereich bei der Radverkehrsférderung in topographisch bewegten Raumen dar, sollten

aber nach Ansicht der Autorin als ergdnzende Bausteine im System angesehen werden. Viele
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dieser speziellen Angebote erleichtern die Fahrradnutzung zwar erheblich, aber eine vorherige

Umsetzung der MaRnahmen aus den vorangegangenen Bereichen ist unerlasslich.

Stadte, die diese Handlungsempfehlungen umsetzen wollen, sollten anhand des Schaubildes
herausfinden, auf welcher Stufe sie sich derzeit in der Radverkehrsforderung befinden und
dementsprechend in die weiteren Planungen einsteigen. In allen Kapiteln werden Bausteine
vorgestellt, die eine besondere Bedeutung bei der Radverkehrsférderung haben. Zur besseren
Ubersicht werden zu jedem Baustein Aussagen zur Bedeutung, den Voraussetzungen in den

Stadten sowie Moglichkeiten und Einschrankungen bei der Umsetzung getroffen.

7.2.1. Politisches Engagement

Die Akzeptanz des Fahrrades in der Politik bildet, wie in Kapitel 5 bereits dargelegt, die Voraus-
setzung fir eine erfolgreiche Radverkehrsférderung in einer Stadt. Die Forderung kann nur
funktionieren, wenn ein oder mehrere politische Entscheidungstrdager ihre Notwendigkeit
erkennen und sich daflir engagieren. Nach Aussage des Luxemburger Verkehrsschoffen sind
Durchhaltevermogen und politische Standfestigkeit unerldsslich, um das Thema Fahrrad im

stadtischen Diskurs zu etablieren (vgl. Interview Bausch).

Schwierig ist es allerdings, die teilweise schon seit Jahren festgefahrene Meinung , hier kann man
nicht Fahrrad fahren” von auRen zu beeinflussen. Lediglich viel Uberzeugungsarbeit und die
standige Motivation, es selbst einmal auszuprobieren, kann ein Umdenken bei Politikern herbei-
flihren. Die nun folgenden Bausteine versuchen dazu beizutragen, dass eine Auseinandersetzung
mit dem Thema Radverkehr bei politischen Entscheidungstragern statt findet. Wichtig hierbei ist
vor allem der Wille, sich neutral auf das Thema ,,Fahrrad” und , Topographie” einzulassen und sich

von Ideen und Erfahrungen anderer inspirieren zu lassen.

Baustein Engagement

Mit diesem Baustein ist gemeint, dass die Motivation und das Engagement einzelner politischer
Entscheidungstrager in der Stadt zu einer verstarkten Wahrnehmung des Themas fiihren kdnnen.
Dieser Punkt kann von auBen nur schwerlich beeinflusst werden, lediglich fiir die weiteren
Bausteine stellt er eine wichtige Grundlage dar. Wie einige Interviewpartner bestatigten, die sich
zu Beginn der Radverkehrsforderung in ihrer Stadt in der Situation des engagierten Planers
befanden, ist eine politische Standfestigkeit und ein sehr groBes Durchhaltevermoégen Voraus-

setzung fiir die Motivation der Amtskollegen (vgl. Interviews Bausch, K6hnlein).

Nicht direkt als Voraussetzung, aber als erhebliche Erleichterung wirkt, wenn die Wichtigkeit der
Radverkehrsforderung in der Stadt grundsatzlich erkannt wurde, es bisher lediglich an einer
stringenten Umsetzung mangelte. An diesem Punkt kann die Motivation und Uberzeugungsarbeit
ansetzen und zu einer konsequenteren Realisierung anmahnen. Als Hilfe hierflr kann das im

folgenden Baustein beschriebene ,Faktenblatt” herangezogen werden.
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Baustein Motivationshilfe

Als Motivationshilfe und Unterstitzung derjenigen, die sich fir die Radverkehrsforderung
einsetzen, kann ein ,Faktenblatt” dienen. Da Zahlen oft mehr wirken als Worte, kann dies
ausgenutzt werden, um zweifelnde Politiker und Planer von den Vorteilen des Fahrrades und der
geringen Bedeutung der Topographie fur die Fahrradnutzer zu Uberzeugen. Voraussetzung fir
diesen Baustein stellt eine gewisse positive Grundhaltung zu dem Thema bei den politischen
Entscheidungstragern dar. Als sinnvolle Inhalte des Faktenblattes bieten sich allgemeine
Informationen zu den Vorteilen des Radverkehrs (siehe Kapitel 2.3) ebenso an, wie jene zu den
Einflussfaktoren auf die Fahrradnutzung (siehe Kapitel 2.4). Erganzt werden sollten diese bloRen
Fakten durch Bilder, die ein positives Licht auf das Fahrrad werfen. Weiterhin kann Uber die
Erarbeitung einer Prasentation nachgedacht werden, in der sich objektive Zahlen und positive

Stimmungen noch besser kombinieren lassen.

Die Umsetzung dieses Bausteins kann einerseits auf kommunaler Ebene verlaufen. Die
Erarbeitung eines solchen Dokuments durch den politischen Verantwortlichen oder mit Unter-
stitzung des ADFC-Ortsverbandes sind denkbar. Andererseits kann eine Motivationshilfe auf
Landes- oder sogar Bundesebene entstehen. Dies erscheint sinnvoll, da mit einem einheitlichen
Dokument gearbeitet werden kann, das allen Stadten mit bewegter Topographie zuganglich
gemacht wird. Im Rahmen einer einzurichtenden Arbeitsgruppe, die im nachsten Baustein

vorgestellt wird, kdnnte ein solches Dokument erarbeitet werden.

Baustein Arbeitsgruppe

Eine Arbeitsgruppe , Topographie-Stadte” kann helfen, das Thema ,Radfahren trotz unginstiger
topographischer Situation” weiter in den Fokus zu ricken und somit auch Kommunen anzu-
sprechen, die eine Radverkehrsforderung aufgrund der Topographie bisher fir sich ausge-
schlossen haben. Durch die Mitgliedschaft von Stadten mit guter Radverkehrsforderung und
Neulingen auf diesem Gebiet wird ein Erfahrungsaustausch und so eine gezielte Entwicklung

moglich.

Die Bildung einer Arbeitsgruppe als Ansatz zur Verbesserung der Radverkehrssituation in topo-
graphisch bewegten Raumen sollte von der Bundesebene ausgehen. Hier kdnnen die Weichen
gestellt und das Engagement des Bundes zur Verwirklichung der Ziele des Nationalen Rad-
verkehrsplans gestarkt werden. Die Grinde hierfir liegen in den betroffenen Stadten selbst, in
denen es durch mangelnde Motivation zur Forderung des Radverkehrs zu Problemen bei der
Bildung einer Arbeitsgruppe kommen kann. Auch eine Einrichtung auf Landesebene erscheint
wenig sinnvoll, da dieses Problem Stadte im gesamten Bundesgebiet betrifft und Kompetenzen so

besser geblindelt werden kdnnen.

Als Vorbild fiir eine solche Arbeitsgruppe kann die AGFS in NRW angesehen werden. Sie versteht
sich als Ansprechpartner, Experte und ldeengeber, stellt eine Schnittstelle fir Information und
Kommunikation dar und dient als Sprachorgan in der Offentlichkeit (vgl. AGFS 2009: 40f.). Fiir eine
Arbeitsgruppe ,Topographie-Stadte” konnen die Erfahrungen der AGFS folgendes bedeuten: eine
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Verpflichtung zur Teilnahme kann es nicht geben, moglicherweise bietet sich der Start in eine
solche Arbeitsgruppe im Rahmen eines Modellprojekts an. Eine bestimmte Zielvorgabe kénnte die
Motivation innerhalb der Gruppe fordern. Denkbar ware beispielsweise die Erhohung des
Radverkehrsanteils um einen bestimmten Wert oder die Umsetzung einer bestimmten Anzahl von
MalRnahmen innerhalb einer vorgegebenen Zeit. Auch regelméaRige Treffen zum Erfahrungs-
austausch, Workshops zu bestimmten Themen oder die Erarbeitung von Motivations- und

Umsetzungshilfen konnen Gegenstand in der Arbeitsgruppe sein.

Handlungsempfehlungen im Bereich Politik:
- Politisches Durchhaltevermoégen von motivierten Entscheidungstragern
- Faktenblatt oder Prasentation als Motivationshilfe in der Politik
- Arbeitsgruppe zum Erfahrungsaustausch und zur starkeren Forderung des
Radverkehrs in bewegter Topographie

- Verankerung des Themas in Politik, Planung und Offentlichkeit

Konnte durch diese Bausteine erreicht werden, dass sich die politische Akzeptanz gegentiber der
Fahrradnutzung in den Stadten verbessert und somit eine Forderung vorangetrieben wird, steht
eine Vielzahl von verschiedenen MaBBnahmen zu Verfligung. Mit deren Hilfe kann eine Steigerung
des Radverkehrs moglich sein. Wichtig fir die Erarbeitung von Konzepten und Umsetzungsideen
ist, dass Politiker und Planer konkrete Ziele formulieren und sich mit dem Thema , Topographie”

auseinander setzen, um zielgerichtete Losungen entwickeln zu kénnen.

7.2.2. Infrastruktur

Als Grundlage fir eine erfolgreiche Forderung des Radverkehrs sollte eine Infrastruktur
angeboten werden, die fir den Radfahrer eine Komfortsteigerung bedeutet und ein sicheres
Fahren und Ankommen ermaglicht. In der Beschreibung der Bausteine ,Wege“, ,Parken” und
»Wegweisung” wird hauptsachlich auf die Umsetzung und Bedeutung in bewegter Topographie
eingegangen. Die Kenntnis der Planer Uber die Anlage von Radverkehrsanlagen wird voraus-

gesetzt.

Baustein Wege

Fir die Entwicklung der Wegeinfrastruktur (siehe Kapitel 2.5, 6.1.1 und 6.2.1) in bewegter Topo-
graphie kommt es vor allem auf eine steigungsarme Fiihrung an. Trotzdem sollte eine schnelle
und umwegefreie Befahrbarkeit gewahrleistet sein. Um den Anspriichen der verschiedenen
Nutzergruppen gerecht zu werden, ist bei der Entwicklung eines Netzes auf eine geringe
Maschenweite und Alternativrouten (kurz und steil; lang und flach) zu achten, weil so die

Routenwahl fiir gelibte und ungeiibte Nutzer erméglicht wird. Die Offnung von EinbahnstraRen
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und FuRgangerzonen verbessert die Netzdurchlassigkeit und vermeidet Umwege. Sinnvoll ist es
auf Steigungsstrecken die Mitnutzung von Busspuren fiir Fahrradfahrer zu ermaoglichen. So kann
der Radverkehr abseits des KFZ- und FulRgdngerverkehrs geflihrt werden, wenn die Einrichtung
von Schutzstreifen aufgrund der Enge nicht moglich ist. Es sollte allerdings bei der Planung auf die

Gewahrleistung der Verkehrssicherheit und die gegenseitige Riicksichtnahme geachtet werden.

Die Umsetzung von asymmetrischen StraBenquerschnitten stellt mittlerweile in topographisch
bewegten Raumen eine bekannte Moglichkeit der Wegefiihrung dar. Laut den Empfehlungen der
ERA eignen sich asymmetrische Querschnitte ab einer Langsneigung von 3% (vgl. FGSV
2009: 3-31). Obwohl diese durch ihren insgesamt geringeren Platzbedarf in ohnehin oft engen
StraRenrdaumen einen Vorteil bieten, sollte die Entscheidung Uber eine derartige Einrichtung
individuell in den Stadten getroffen werden. An Strallen mit einem hohen Bus- oder LKW-
Aufkommen sollte diese Wegefiihrung kritisch iberdacht werden, da sich gerade bei ungelibten
Fahrradnutzern ein Unsicherheitsgefiihl einstellen kann, wenn bergab die subjektive Sicherheit
eines Schutzstreifens fehlt. Eine andere Moglichkeit stellt die Einrichtung von Angebotsstreifen
dar, die vom KFZ-Verkehr im Begegnungsfall Gberfahren werden dirfen. Neben der Erh6hung des
Sicherheitsempfindens fiir den Fahrradfahrer tragen sie dazu bei, dass die Strafle so enger wirkt

und der Verkehr entschleunigt wird.

Baustein Parken

»,Das Angebot an geeigneten Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader an Wohnungen und an Zielen
beeinflusst die Nutzung des Fahrrades in groBem MalRe” (MVEL 2002: 74). Aus diesem Grund
sollte gerade auch in topographisch bewegten Raumen auf eine ausreichende Anzahl von komfor-
tablen, diebstahlsicheren und nach Moglichkeit witterungsgeschiitzten Abstellanlagen geachtet

werden. Nahere Ausfiihrungen dazu wurden bereits in Kapitel 6.1.1 gemacht.

Neben der Einrichtung in Stadtzentren, an Freizeiteinrichtungen, Schulen oder Geschaften kommt
Abstellanlagen an Haltestellen des OPNV eine besondere Bedeutung zu. Durch diese Bike&Ride
Parkplatze kann eine Intermodalitidt zwischen OPNV und Fahrrad erreicht und die Nutzung des

Fahrrades trotz starker Steigungen gefordert werden.

Diesem Angebot kommt, wie die Ausfiihrungen in Kapitel 7.2.3 und 7.2.4 zeigen werden, beson-
ders in bewegter Topographie eine grofle Bedeutung zu. Weitere Angebote wie abschlieBbare
Fahrradboxen oder SchlieRfacher fiir Helme und Regenbekleidung erhohen den Service fiir

Fahrradfahrer zusatzlich.

Baustein Wegweisung

Wegeinfrastruktur fir den Radverkehr kann nur dann erfolgreich angenommen werden, wenn sie
ausreichend bekannt ist. Dazu tragen in erster Linie Wegweisungen bei (siehe Kapitel 6.1.1). Eine
komfortable Nutzung der Infrastruktur wird erreicht, wenn sich der Fahrradfahrer schnell und
einfach orientieren kann (vgl. MVEL NRW 2002: 62).
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Neben den Voraussetzungen, die fur die Aufstellung und die Beschriftung von Wegweisern
empfohlen werden (siehe MBV NRW 2006b: 13-2ff), kbnnen in topographisch bewegten Raumen
besondere Hinweise die Informationen auf den Schildern ergdnzen. Wichtig fiir eine komfortable
Nutzung des Verkehrsnetzes ist vor allem, dass die steigungsdarmere Route ausgeschildert wird. Ist
dies nicht moglich oder muss ein groRer Umweg in Kauf genommen werden, kann es sich an
einigen Stellen lohnen, Alternativrouten zu beschildern. Diese sollten durch einen Hinweis von der
steigungsarmen Route abgehoben werden. Hier ist beispielsweise die Nutzung eines kleinen
Berges als Piktogramm denkbar. Eine weitere Moglichkeit ist die Angabe der Fahrzeit, anstelle der
Entfernung. Dies ermdglicht ein schnelles Erfassen, wie viel Zeit zur Uberwindung der Strecke

inklusive der Steigungen einkalkuliert werden muss.

Handlungsempfehlungen im Bereich Infrastruktur:
- Wegenetz mit steigungsarmer Fihrung; Einrichtung von asymmetrischen StralRen-
querschnitten von értlichen Gegebenheiten abhangig machen
- B&R-Anlagen mit gesteigertem Komfort fiir Pendler

- Alternativrouten beschildern und mit Piktogrammen oder Fahrtzeiten versehen

7.2.3. Offentlichkeitsarbeit

Der Umsetzung von MaRnahmen fiir die Offentlichkeitsarbeit sind in einer Stadt kaum Grenzen
gesetzt. Wichtig ist, dass Entwicklungen fiir den Radverkehr von Anfang an 6ffentlichkeitswirksam
publik gemacht werden und die Bewohner durch eine gezielte Kommunikation an das Thema
»Fahrrad” herangefiihrt und zu dessen Nutzung motiviert werden. In topographisch bewegten
Rdumen ist dieser MalRnahmenblock, gerade wegen seiner Moglichkeiten der Bewusstseins-
scharfung und der Motivation zur Anderung des Mobilitdtsverhaltens, als besonders wichtig

anzusehen.

Im Folgenden werden vier wichtige Bausteine vorgestellt, bei denen es zahlreiche Umsetzungs-
und Gestaltungsmoglichkeiten gibt. Aus diesem Grund werden hier lediglich Anregungen
gegeben, wie diese MalRnahmen umgesetzt werden kénnen und worauf in bewegter Topographie

geachtet werden sollte.

Baustein Karte

Fahrradkarten, aber auch Routenplaner im Internet, helfen den Nutzern, die fiir sie passende
Route auszuwahlen und zu veranschaulichen, dass auch eine steigungsarme Verbindung moglich
ist. Vertiefende Informationen dazu wurden bereits in Kapitel 6.1.3 vorgestellt. In topographisch
bewegten Rdumen ist es neben den allgemeinen Aussagen zu Alltags- und Freizeitrouten sowie
geodffneten EinbahnstraRen oder verkehrsberuhigten Bereichen wichtig, dass Steigungen in den
Karten erkennbar sind. Hierbei wird die Darstellung mit aufeinanderfolgenden Pfeilen empfohlen,

da dies fiir die Nutzer verstandlicher ist als die Darstellung von Hohenlinien.
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Bei der Entwicklung von Routenplanern oder Stadtpldanen sollte auf die Aktualitdt der Daten
geachtet werden. Ebenso wichtig ist es, zu lberlegen, wie die Karten verbreitet werden, ob eine
kostenlose Verteilung moglich ist und wie die Bewohner Uber diesen Service informiert werden

kénnen.

Gerade in der Zeit von Routenplanern fir das Auto und Navigationssystemen ist das Angebot von
interaktiven Fahrradstadtplanen im Internet eine gute Moglichkeit zur Ermittlung individueller
Routen. Fir die Radverkehrsforderung in bewegter Topographie ist es von groRem Nutzen, wenn
bei der Routenwahl verschiedene Kriterien gewahlt werden kénnen. Denkbar waren hierbei
Auswahlmaoglichkeiten, wie ,schnell und direkt”, ,steigungsarm®, ,landschaftlich schon“, etc. Vor
allem die Kombination Fahrrad — OPNV, wie im Routenplaner der Stadt Stuttgart, oder eine
besondere Funktion ,Steigung” kénnen die Nutzung erheblich erleichtern. So hat jeder Nutzer die
Moglichkeit, Routen mit einfachen Mitteln nach seinen persénlichen Bedirfnissen zu wahlen, was

eine erhebliche Komfortsteigerung bedeutet.

Baustein Aktionen

Unter dem Baustein Aktionen kdénnen Aktivitaten zusammengefasst werden, die Bewohner mit
Freude zur Nutzung des Fahrrades in Alltag und Freizeit anregen. Mit Hilfe dieses Bausteins ist es
moglich, in positiver Weise auf das bestehende Mobilitatsverhalten der Biirger einzuwirken und
ihnen zu zeigen, welche Moglichkeiten das Fahrrad trotz der bewegten Topographie bietet. Die
beiden hier vorgestellten MaRnahmen sind ,Fahrradaktionstage” und ,Fahrradtouren”
(siehe Kapitel 6.1.2).

Mit Fahrradaktionstagen besteht die Moglichkeit von Seiten der Stadt Werbung in eigener Sache
zu betreiben, die Bewohner mit Aktionen und Informationen rund um das Thema zu unterhalten,
mit ihnen ins Gesprach zu kommen und sie zur Nutzung des Fahrrades zu motivieren. Eine
wichtige Voraussetzung ist die Einbeziehung von Planern, Politikern, Interessensverbanden,
Vereinen und Einzelhadndlern. Je nach GroRe des Aktionstages kdnnen Sternfahrten angeboten

oder auf einer kleinen Biihne ein Informations- und Showprogramm organisiert werden.

Neben dem ,Infotainment” sollte der persénliche Kontakt zwischen den verantwortlichen
Politikern und Planern und den Birgern im Vordergrund stehen. So besteht die Moglichkeit, auf
die Blrger zuzugehen, sie mit Informationen zu versorgen, Anregungen und Kritik entgegen zu
nehmen und mit ihnen Gber die Moglichkeiten der Fahrradnutzung trotz bewegter Topographie
zu diskutieren. Vor-Ort-Beratungen liber die geeignetste und steigungsarmste Strecke zwischen
Wohn- und Arbeitsort fiir jeden einzelnen kénnen das Angebot abrunden. Auch die Kombination

mit gefiihrten Radtouren und den im Folgenden dargestellten MaRnahmen ist moglich.

Eine weitere Idee, die Stadt und die Topographie fiir Bewohner erfahrbar zu machen, stellen
gefihrte Radtouren dar. Bei diesen Aktionen soll der SpaR im Vordergrund stehen und die
schonen Seiten der Stadt prasentiert werden. Die Kooperation mit verantwortlichen Planern ist
von Vorteil, da neben einem fachkundigen Fihrer die Moglichkeit fir direkte Gespréche,

Anregungen und Kritik von Seiten der Mitfahrer besteht. Ein regelmaRiges Angebot dieser Touren
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ist fur die Radverkehrsforderung und die Ansprache einer breiten Zielgruppe besonders wichtig.
Zusatzlich konnen spezielle Angebote fiir verschiedene Gruppen gemacht werden, wie Neublirger,
Kinder, Familien, Senioren oder Schiiler. Bei gefiihrten Radtouren kann der Fokus auch auf die
Nutzung des Fahrrades im Alltagsverkehr gelegt werden, wozu sich Beratungen und Touren in den

einzelnen Stadtteilen eignen.

Baustein Werbung

Um zur Nutzung eines Produktes oder einer Dienstleistung anzuregen, ist es sinnvoll mit Hilfe von
Werbung die Notwendigkeit dieser deutlich zu machen und positive Stimmung zu erzeugen
(vgl. Universitat Trier o.J.: 2). Vor allem in Rdumen, die keine natirliche Affinitdt zum Fahrrad
fahren aufweisen, kann eine gute Werbung und eine erfolgreiche Motivation ein Schliissel zum

Erfolg sein.

Werbung fir die Nutzung des Fahrrades in einer Stadt ist in vielerlei Hinsicht moglich. Hier
werden die MaBnahmen , Plakatwerbung” und ,Flyer” vertieft, die in Kapitel 6.1.2 bereits unter-

sucht wurden.

Die Plakatwerbung kann eine Unterstitzung darstellen, wenn bereits eine ausreichende
Infrastruktur vorhanden ist und Plakate zur Bewusstseinsscharfung oder Verhaltensianderung
herangezogen werden sollen. Die Vermittlung positiver Stimmungen und Geflihle ist dabei ebenso
wichtig wie das Bekenntnis von StadtgrofRen (Blrgermeister, Sportler, Schauspieler, ...) zur
Fahrradnutzung. Die Plakate kénnen von den Stadten selbst entworfen werden, zur Kostenein-
sparung moglicherweise in Kooperation mit Kunst- oder Designfakultdten ansassiger Universi-
taten. Denkbar ware auch die Entwicklung von allgemeinen Plakaten, die sich im Rahmen einer
Arbeitsgruppe erstellen lieen. Als Vorbild kann hier die Plakatentwicklung der AGFS dienen. Bei
der Umsetzung sollte darauf geachtet werden, dass eine ausreichende Anzahl im Stadtgebiet
moglichst zeitgleich aufgehangen wird, sodass das Thema allgegenwartig wird. Abgesehen von
groRen offentlichen Plakatwadnden kdnnen sie in Rathdusern, Bezirksverwaltungsstellen, Schulen
oder Kindergarten prasentiert werden. Neben der groReren Verbreitung besteht so auch ein

Einsparpotential von Seiten der Stadt, weil kostenintensive Mieten fiir Plakatwande entfallen.

Flyer tragen in direkter Form zur Werbung fiir das Fahrrad bei. Mithilfe von ansprechend gestalte-
ten Broschiiren kénnen Bewohner (iber stddtische Aktivitditen rund um das Thema Fahrrad
(z.B. als Fahrradkalender) informiert werden. Andererseits ist es so moglich, Verhaltensregeln zu
verschiedenen Themen (z.B. Fahren entgegen der Einbahnstrale, Regelungen zum Fahren in
FuRgangerzonen) zu verbreiten, ohne diese negativ zu transportieren. Wichtig bei der Nutzung
von Flyern als Werbeelement ist eine weite Verbreitung. Das Auslegen im stddtischen Planungs-
amt, dem Tourismusbiiro oder anderen stadtischen Einrichtungen mit viel Publikumsverkehr
bietet sich dafiir ebenso an, wie die Verteilung bei Fahrradaktionstagen, Radtouren oder
Beratungen. Darliberhinaus kdnnen alle diese Informationen auch (ber das Internet interessier-

ten Birgern zuganglich gemacht werden.
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Baustein Mobilitdtsberatung

Die Mobilitatsberatung als solche wurde bisher im Kapitel 6.1.2 nur kurz angerissen. Ansatze von
Beratungen finden sich aber in vielen der vorgestellten MaBnahmen wieder. Es stellte sich in der
Analyse der Fallstddte heraus, dass gerade in topographisch bewegten Raumen der Kombination
mehrerer Verkehrsmittel eine besondere Bedeutung zukommen kann. Dieser Punkt soll daher in

den weiteren Ausfiihrungen im Vordergrund stehen.

Einen ersten Schritt zur Verhaltensanderung kdnnen Beratungen von Radverkehrsbeauftragten
flir Bewohner darstellen, wobei der Fokus auf der (Wieder-) Entdeckung des Fahrrades liegt. Die
oben bereits angesprochenen Beratungen in Stadtteilen eignen sich als Erstberatung. Spatere
Einzeltermine konnen denjenigen weitere Unterstiitzung anbieten, bei denen sich spezielle

Fragen ergeben.

Von Seiten der Stadt sollte auf Betriebe eingewirkt werden, Mobilitditsmanagement zu betreiben
und in diesem Rahmen Abstellanlagen fir Fahrrader sowie Duschen, Umkleiden und Spinde
bereitzustellen. Dies kann gerade in topographisch bewegten Raumen von besonderer Bedeutung
sein. Die Kombinationsmdglichkeiten von Fahrrad und OPNV stellen einen weiteren Bereich im
Mobilitatsmanagement dar und sollten in den Beratungen nicht auBer acht gelassen werden.
Weitere Ausflihrungen zur Ausgestaltung von B&R Anlagen wurden bereits im Kapitel 7.2.1
gegeben, die Méglichkeiten zur Fahrradmitnahme im OPNV werden im folgenden Kapitel ndher

beleuchtet.

Handlungsempfehlungen im Bereich Offentlichkeitsarbeit:
- Fahrradstadtplan mit Hinweisen zur topographischen Situation; Internet-
Routenplaner mit Auswahlmoglichkeiten zur Erstellung von personlichen Routen
- Aktionstage mit Entertainment und Beratung; bei Radtouren Bevolkerung
»Schrecken” der Topographie nehmen
- Werbung mit Plakaten und Flyern zur Bewusstseinsscharfung und Verhaltens-
beeinflussung

- Mobilitatsberatungen zur Verkehrsverlagerung auf das Fahrrad

7.2.4. Service

Die Umsetzung von MaRnahmen im Bereich Service bieten dem Fahrradnutzer Komfortsteigerung
und Erleichterungen. In bewegter Topographie kann ein guter Service dazu beitragen, dass die

Fahrradnutzung mit positiven Erfahrungen verkniipft und eine langfristige Nutzung erreicht wird.

Auch in diesem Bereich sind den Stadten in der Auswahl der MaBnahmen kaum Grenzen gesetzt.
Im Folgenden werden drei Bausteine vorgestellt, die als bedeutend fiir die Fahrradnutzung in

bewegter Topographie eingeschatzt werden.
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Baustein Fahrradmitnahme im OPNV

Der Fahrradmitnahme im OPNV kann im Bereich Service die gréRte Bedeutung fiir die Rad-
verkehrsforderung in bewegter Topographie beigemessen werden. Durch diesen Baustein
ergeben sich direkte Erleichterungen fiir die Fahrradnutzung an Steigungsstrecken. Steigungen
kénnen mit dem OPNV bewiltigt werden, am Zielort steht das eigene Fahrrad aber weiterhin zur
Verfiigung. Auch die Kombination Hinweg — OPNV, Riickweg — Fahrrad wird durch die Mitnahme

des eigenen Rades erheblich erleichtert.

Voraussetzung fiir diese Art der Intermodalitat ist die Berlicksichtigung von Nutzungskonflikten
mit anderen OPNV-Nutzern und die Erarbeitung von L&sungsméglichkeiten. Da es unter-
schiedliche OPNV- und Topographie-Strukturen gibt, wird empfohlen die Umsetzung in den
einzelnen Stadten individuell zu regeln und an die entsprechenden Voraussetzungen anzupassen.
Detaillierte Ausfiihrungen zu den unterschiedlichen Mitnahmemodalitaten und zur Tarif-

gestaltung wurden bereits in Kapitel 6.1.3. gemacht.

Eine tarifliche Einschrankung stellt fir viele Nutzer ein Hemmnis dar, spontan das Fahrrad im
OPNV mitzunehmen. Von daher wird eine kostenfreie Fahrradmitnahme empfohlen. Sollte dies
nicht moglich sein, sind kostenglinstige Monats- oder Jahreskarten fiir den Fahrradtransport
anzustreben. Lediglich eine eingeschrankte Fahrradmitnahme wahrend der StoRRzeiten kann durch
eine entsprechende Tarifgestaltung erreicht werden. Diese sollte aber nur bei Kapazitatsaus-

lastungen zum Einsatz kommen.

Gerade in topographisch bewegten Raumen wird es Linien geben, die sich aufgrund ihrer Flihrung
besonders fir den Fahrradtransport eignen. Dies sind vor allem Verbindungen zwischen dem
Zentrum und Wohngebieten, bei denen Steigungen Uberwunden werden missen. Fir die
Fahrradmitnahme spielen diese OPNV-Linien eine besondere Rolle, worauf mit Takterhéhungen,
dem Einsatz von Fahrzeugen mit mehr Abstellflaiche oder der Nutzung von Fahrradtragern aulRen

am Fahrzeug reagiert werden sollte (siehe Abb. 14).

Quelle: Stadt Karlsruhe.

Lassen sich zeitliche Einschrankungen aufgrund von Kapazitdtsgrenzen nicht ganzlich vermeiden,

ist die Uberlegung sinnvoll, nur bestimmte Strecken fiir die Fahrradmitnahme freizugeben und
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somit eine Beférderungsgarantie fir Nutzer zu gewahrleisten. Dies koénnen ausschliellich
Steigungsstrecken sein, auf denen Busse mit groReren Platzkapazitdten oder Fahrradtragern
eingesetzt werden. Moglichen zeitlichen Verzogerungen kann mit festgelegten Ein- und

Ausstiegshaltestellen fiir Fahrradfahrer begegnet werden.

Bei allen Uberlegungen zum Fahrradtransport sollte allerdings darauf geachtet werden, dass das
System fir alle Nutzer nicht zu untbersichtlich oder unkomfortabel wird. Durch Informationen in
Form von Flyern oder Plakaten in den Fahrzeugen und gegenseitige Riicksichtnahme sollte
dennoch erreicht werden kénnen, dass diese Art der Aufstiegshilfe eine hohe Komfortsteigerung

fur Fahrradnutzer bietet.

Baustein Verleihsystem

Ein positiver Effekt der Fahrradmitnahme im OPNV ist die stindige Verfiigbarkeit eines Fahrrades.
Diese kann auch durch o6ffentliche Fahrradverleihsysteme erreicht werden. In bewegter Topo-
graphie und in Stadten, in denen das Fahrrad bisher nicht stark geférdert wurde, kdnnen Leihfahr-
rader durch ihre Prasenz im StraBenraum zusatzlich zur Bewusstseinsscharfung beitragen (siehe
Kapitel 2.5 und 6.1.3).

Durch diese Tatsachen ergeben sich die Voraussetzungen, die fiir Verleihsysteme gelten sollten:
die Moglichkeit der standigen Verfligbarkeit, ein komfortabler Ausleihvorgang und eine einfache
Tarifstruktur. Dies setzt voraus, dass liber das gesamte Stadtgebiet verteilt Ausleihstationen
vorhanden sind und Fahrrader schnell, unkompliziert und spontan ausgeliehen werden kdnnen.
Eine Tarifgestaltung, die an die unterschiedlichen Bedirfnisse der Nutzer angepasst ist, rundet
dieses System ab. Hier gibt es eine Vielzahl von Moglichkeiten beziiglich der Stationen sowie der

Tarif- und Zahlungsgestaltung, die in den Stadten individuell angepasst werden sollte.

Im Vordergrund steht die Uberlegung zwischen festen Stationen und der Méglichkeit zum freien
Abstellen. Die Nutzung von festen Stationen wird empfohlen, weil sie fir Nutzer eine gréRere
Garantie der Verfligbarkeit an bekannten Orten bietet und fiir Systembetreiber die Suche nach
falsch abgestellten Riadern entfillt. Eine weitere wichtige Uberlegung bezieht sich auf die Tarif-
gestaltung. Hier sollte Wert auf ein moglichst einfaches System gelegt werden (vgl. Monheim
et.al. 2009: 13). Auch das Zugangssystem sollte einfach und verstandlich gestaltet sein. Es besteht
die Méglichkeit zur Registrierung mittels Kreditkarte oder mit einem E-Ticket fiir den OPNV, also
einer Monatskarte, auf deren Chip die Nutzerdaten gespeichert sind. Eine andere Moglichkeit ist

die vorherige Registrierung und die Freischaltung des Fahrradschlosses per Telefonanruf.

Wegen der groRen Variationsmoglichkeiten, bieten die stationsgebundenen Systeme mit einer
Registrierung Gber die Kreditkarte oder das E-Ticket die grofSten Vorteile und werden deshalb zur
Umsetzung empfohlen. Durch die Verbindung mit festen Stationen und daran angeschlossenen
Computern ergibt sich fur die Nutzer die Mdglichkeit der spontanen Registrierung und Nutzung
des Systems. Neben dem Verleih von herkdmmlichen Fahrradern stellt in topographisch

bewegten Raumen der Pedelec-Verleih eine wichtige Moglichkeit fiir eine erweiterte Nutzung dar.
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Baustein Fahrradstationen

Fahrradstationen (siehe Kapitel 6.1.3) kombinieren mehrere Serviceleistungen. Sie sind sowohl
bewachter Parkplatz als auch Reparaturwerkstatt und Waschanlage, bieten den Verkauf von
Fahrradern und Ersatzteilen an, halten Informationsmaterialien bereit und verleihen Fahrrader.
Durch diese Bandbreite an Dienstleistungen kommt ihnen eine groRRe Rolle bei der Komfort-
steigerung fiir Fahrradfahrer zu. Die genaue Ausgestaltung der Fahrradstationen sollte den
Bediirfnissen und Anspriichen der jeweiligen Kommune mit Hilfe von Befragungen und Zdhlungen

angepasst werden, damit eine optimale Nutzung fiir Kunden moglich wird.

Fahrradstationen sollten an stark frequentierten Standorten wie Bahnhofen oder in der Innen-
stadt eingerichtet werden. Da in der Regel viele Platze in den Stationen von Pendlern genutzt
werden, wird empfohlen, die Tarifstruktur besonders auf diese Gruppe zuzuschneiden. Dies kann
durch Monats- oder Jahreskarten, die im Vergleich zu Einzeltickets erhebliche Verglinstigungen
beinhalten, realisiert werden. Dauerkarten, die mit einem Chip versehen sind, erméglichen fir
registrierte Nutzer eine 24-Stunden Offnungszeit, was wesentlich zur Flexibilitit der Stationen
beitragt. Dartiber hinausgehende Leistungen bieten den Fahrradfahrern einen groBtmoglichen
Service und den Stadten die Moglichkeit, Informationen zur Fahrradnutzung zu verbreiten. Im
Zusammenhang mit der bewegten Topographie bietet sich ein gezielter Verleih von Pedelecs an.
Auch gesonderte Abstellflaichen mit Aufladestationen fir Nutzer, die ihr eigenes Pedelec abstellen

und in ihrer Abwesenheit aufladen wollen, sollten angeboten werden.

Handlungsempfehlungen im Bereich Service:
- Fahrradmitnahme im OPNV in den Stidten individuell realisieren; auf Mitnahme-
moglichkeiten an Steigungsstrecken achten
- Offentliches Verleihsystem mit festen Stationen und ansprechendem Tarifsystem
kann zur Fahrradnutzung anregen; Integration von Pedelecs moglich
- Fahrradstationen mit breitem Angebot an Dienstleistungen, Pedelec-Verleih und

gesonderte Abstellplatze

7.2.5. Topographie-spezifische MaBnahmen

Topographie-spezifische MaRnahmen lassen sich nur bzw. in besonderem MaRe in Stadten mit
bewegtem Geldnde umsetzen. Einige dieser Mallnahmen kénnen ohne gréReren Aufwand oder
Kosten realisiert werden, wiahrend andere durch ihre GréBe, Wirkung und Nutzen eine Art Leucht-
turmprojekt darstellen. Unter Beachtung einiger Voraussetzungen lassen sich diese MaRnahmen
in allen Topographie-Typen umsetzen. Vier Bausteine, denen fiir die Radverkehrsforderung in

bewegter Topographie eine besondere Rolle zukommt, werden im Folgenden skizziert.
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Baustein technische Aufstiegshilfen

Technischen Aufstiegshilfen, wie in Kapitel 6.2.1 analysiert, kann in vielerlei Hinsicht die
Eigenschaft ,Leuchtturmprojekt” zugeschrieben werden. Sie entfalten eine groBe Wirkung auf
Fahrradnutzer, da durch diese MaRnahmen erhebliche Erleichterungen zur Uberwindung von
Steigungen moglich sind. Zusatzlich konnen sie die Beachtung des Fahrrades in der ganzen Stadt
bewirken, da sie in der Regel speziell fir Fahrradfahrer und FuBgadnger konzipiert sind. Drei
wichtige technische Aufstiegshilfen sind Talbriicken fiir FuBganger und Radfahrer, spezielle
Fahrradaufziige zur Uberwindung von senkrechten Hangkanten und Fahrradlifte an StraRen mit
sehr starker Steigung. Als Voraussetzung fir alle drei MalRnahmen sollten in den Stadten Topo-

graphiestrukturen vorliegen, die eine Einrichtung der Aufstiegshilfen moglich machen.

Wichtig bei Talbriicken ist, dass sie eine Erleichterung fir Fahrradnutzer durch eine zeitliche Ver-
kiirzung gegeniiber dem Umweg durch das Tal bedeuten. Auf vorhandenen Briicken, die bisher
nur Fahrspuren fir den KFZ-Verkehr bereithielten, erreichen neu angelegte Fahrradwege oder
Schutzstreifen eine grofRere Sicherheit und Sichtbarkeit der Radfahrer. Durch diese restriktive
Malnahme fir den MIV kann zusatzlich auf eine verstarkte Fahrradnutzung hingewirkt werden.
Separate Fahrradbriicken, die durch eine architektonisch auffillige Gestaltung die Aufmerksam-
keit der Bevolkerung auf sich ziehen, tragen neben einer generellen Komfortsteigerung wesentlich
zur Beachtung des Fahrradverkehrs bei. Beide Anlageformen kdnnen empfohlen werden, bei
schwieriger finanzieller Lage einer Stadt sollten aber eher vorhandene Briicken umgebaut

werden.

Offentliche Aufziige mit der Moglichkeit des Fahrradtransports kénnen iiberall dort errichtet
werden, wo senkrechte Hangkanten im Stadtgebiet oder Talbriicken zu finden sind. Bedeutsam
fir den spateren Erfolg der Nutzung ist, dass die Aufziige einfach erreichbar sind und eine
Verbindung zwischen wichtigen Quellen und Zielen herstellen. Eine vorherige Bedarfsabschatzung
und eine Kosten-Nutzen-Abwdagung fiir die Einrichtung derartiger technischer Aufstiegshilfen ist
unerldsslich, da Bau und Unterhalt sehr kostenintensiv sind. Eine Umsetzung erscheint nur dort
sinnvoll, wo sie eine wirkliche Erleichterung fir Fahrradnutzer darstellt. Allerdings kann mit dieser

MalRnahme auch ein Zeichen fiir den Radverkehr gesetzt werden.

Ahnliches gilt fiir Fahrradlifte. Den einzigen bestehenden Fahrradlift gibt es in Trondheim (siehe
Abb. 15), wo er bisher eine sehr positive Wirkung bezliglich der Fahrradnutzung herbeigefiihrt hat
(vgl. Website Trampe). Voraussetzung fiir die Einrichtung eines solchen Liftes ist eine vom
KFZ-Verkehr gering belastete StraRe mit wenigen Einmiindungen, eine maximale Steigung von
ca. 20% und nach Madglichkeit einer Lange von hochstens 400 Metern (vgl. Austen 2006: 35).
Allerdings sollten auch hier die Kosten, die vom Betreiber mit 950€ pro Meter fir den Bau und
ca. 70€ pro Meter fiir den jahrlichen Unterhalt angegeben werden, und der zu erwartende Nutzen
abgeschatzt werden (vgl. ebd: 33). Wie bei Fahrradaufziigen hangt die Einrichtung eines Fahrrad-
liftes auch von den finanziellen Moglichkeiten der Stadt ab. Sollte ein ausreichendes Budget

vorhanden sein, setzt die Umsetzung einer solchen MaBRnahme aber ein wichtiges Zeichen fiir die
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Radverkehrsforderung und demonstriert die Haltung der Politik zu diesem Thema. Aufgrund

seiner Seltenheit kann zusatzlich von einer starken Leuchtturmwirkung ausgegangen werden.

Abb. 15: Fahrradlift Trampe in Trondheim.
Quelle: ADFC 2003: 6

Baustein Schieberillen

Eine sehr einfache, aber effektive MalRnahme sind Schieberillen fir Fahrrdder an offentlichen
Treppenanlagen (siehe Kapitel 6.2.2). Dies ist sinnvoll, da Treppen in reliefierten Gebieten oft die
kiirzeste Verbindung zwischen zwei Orten darstellen. Die Nutzung wird fir Fahrradfahrer
allerdings oft durch die Tatsache eingeschrdnkt, dass das Fahrrad die Treppen hoch getragen
werden muss. Die Einrichtung von Schieberillen, die auch Eltern mit Kinderwagen zugute kommt,
tragt zu einer Komfortsteigerung fiir Radfahrer bei. Zusatzlich kann mit derart einfachen Mitteln
die Einstellung von Seiten der Stadt zu diesem Thema verdeutlicht werden und zeigen, dass
Uberlegungen in eine komfortable Nutzung des Verkehrssystems fiir Fahrradfahrer investiert
wurden. Dies kann bei Nutzern zu einer positiven Verkniipfung und einer gesteigerten Fahrrad-

nutzung flhren.

Neben dem Vorhandensein von Treppen sind keine wichtigen Voraussetzungen bei der
Einrichtung zu beachten. Bei sehr engen Treppen sollte lediglich darauf geachtet werden, dass
neben den Schieberillen noch geniligend Platz fiir FuBgédnger bleibt. Die Wahl des Materials fir die
Rillen kann entscheidend fiir den Schiebekomfort sein. Von U-formigen Rillen wird aufgrund der
sehr unterschiedlichen Reifenbreiten abgeraten, auch weil dies die Nutzung fiir Kinderwagen
einschrankt. Eine Metallplatte mit einer strukturierten Oberflachengestaltung, die ein Rutschen

bei Nasse verhindert, ist in diesem Falle eher zu empfehlen.

Baustein Fahrradkurse

Fahrradkurse fiir Kinder und Erwachsene lassen sich zwar auch als MaBnahme in flachen Stadten
umsetzten, in bewegter Topographie kommt ihnen aber eine besondere Bedeutung zu, wie das
Kapitel 6.2.3 gezeigt hat. Vielen Bewohnern reliefierter Gebiete fehlt die Routine in der Fahrrad-

nutzung, wodurch sie sich unsicher fiihlen. Diesem Zustand kann mit Hilfe von Fahrradkursen
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entgegen gewirkt werden. Eine Kooperation mit dem ADFC, Radsportvereinen oder der
Volkshochschule bietet sich beim Angebot solcher Kurse, die fir unterschiedliche Nutzergruppen

zugeschnitten sein sollten, an.

Fahrradkurse fir Erwachsene lassen sich mit weiteren Angeboten kombinieren. Denkbar waren
Mobilitatsberatungen oder woéchentliche Fahrradtouren im Anschluss an den Kurs, damit das
Fahrrad sich auch als Alltagsverkehrsmittel etabliert. Der SpaR sollte hier auf jeden Fall im Vorder-
grund stehen, was durch ein Einstiegstreffen oder eine gemeinsame Abschlussfahrt mit Picknick
unterstrichen werden kann. Das Angebot von Einzelunterricht oder die Vereinbarung individueller
Trainingszeiten ermoglicht es, eine groRe Zielgruppe anzusprechen und moglichst vielen Bilrgern

eine Teilnahme zu ermdglichen.

Kinder stellen die wichtigste Zielgruppe bei der Radverkehrsforderung dar, weil sie die Verkehrs-
teilnehmer von morgen sind. Die Arbeit mit dem Fahrrad kann in der Kooperation zwischen
Schulen oder Freizeiteinrichtungen und Planern, Polizei und Verkehrswacht verstarkt in den Fokus
ricken. Das Projekt ,,RADschlag” vom Verkehrsclub Deutschland (VCD) mit Informationen, Tipps
und Materialien fir Kitas, Schulen, Vereine und die Familie zur Integration des Fahrrades in die
Unterrichts-, Freizeit- und Trainingsgestaltung kann helfen, Berithrungsangste abzubauen und die
Fahrradnutzung zu férdern (vgl. Website RADschlag). Kinder haben dadurch die Maoglichkeit, ihr
Umfeld besser kennen zu lernen und ihr Verhalten als unterschiedliche Verkehrsteilnehmer im
StraBenverkehr zu schulen. Die Ergebnisse aus der Arbeit mit Kindern wie Radwegekarten,
Stadtteilkarten oder Mangellisten kdnnen Planer bei der Gestaltung einer fahrrad- und kinder-
freundlichen Stadt unterstiitzen. Ein weiterer positiver Effekt durch die Radverkehrsforderung von
Kindern ist die Bewusstseinsscharfung bei den Eltern und ein méglicher Anstol3 zur Anderung des

eigenen Verkehrsverhaltens.

Der AnstoR fiir Fahrradkurse fir Erwachsene und Kinder sollte von Seiten der Planer kommen.
Eine gute Kooperation mit Interessensverbdanden und Vereinen ist dabei unerldsslich. In diesem
Rahmen bietet sich die Erarbeitung von stadtspezifischen Arbeitsmaterialien fiir die weiter-

fiihrende Arbeit in Schulen oder Freizeiteinrichtungen an.

Baustein Pedelecs

Pedelecs erfahren seit einigen Jahren einen regelrechten Boom auf dem Fahrradmarkt und
bergen gerade in topographisch bewegten Rdumen ein grofles Potential fiir die Radverkehrs-
forderung (siehe Kapitel 6.2.3). Durch die Tretkraftunterstiitzung ist es moglich, ohne groRe
Anstrengung, Steigungen zu bewaltigen oder weite Wege zuriickzulegen. Dadurch kénnen neue
Gruppen fur die Fahrradnutzung erschlossen werden, die vorher wegen weiter Wege oder

aufgrund korperlicher Einschrankungen vom Fahrrad fahren abgehalten wurden.

Wegen der genannten Vorteile und der héheren Anschaffungskosten fiir ein Pedelec im Vergleich
zu einem herkdmmlichen Fahrrad, wird eine finanzielle Anreizférderung von Seiten der Stadt
empfohlen. Bewohner werden so beim Kauf mit einer gewissen Summe (z.B. 100€) unterstitzt.

Als Moglichkeit bietet sich auch eine Kooperation mit der Sparkasse an, die einen speziellen
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Pedelec-Kredit mit besonders glinstigen Konditionen bereithalten kann. Ein finanzieller Anreiz in
Verbindung mit dem Abschluss eines Okostromtarifs der értlichen Energieversorger oder eines
OPNV-Abos erscheinen ebenfalls sinnvoll. Vor allem durch die Kombination zwischen Pedelec-
Férderung und OPNV-Abo kann eine Verkehrsverlagerung vom MIV auf den Umweltverbund
(OPNV, Fahrrad, FuR) erreicht werden.

Neben der Verbreitung von Pedelecs bei den Bewohnern, wird Stadten empfohlen, Dienstpede-
lecs fir die Stadtverwaltung anzuschaffen. Hierdurch kann ein Teil der Dienstwagenflotte ersetzt
werden. Die Stadt setzt so ein wichtiges Zeichen fiir die Forderung des Radverkehrs und zeigt,
dass Radfahren in bewegter Topographie moglich ist. Der Verleih von Pedelecs an Fahrradstatio-
nen oder Aktionstage in Kooperation mit den ortlichen Fachhandlern speziell zum Thema Elektro-
fahrrader runden das Angebot ab und sollten in die Aktivitdten der Stadt integriert werden. Der
Anstol zu diesen Aktionen durch die Planer ist wichtig und sollte durch Werbung und Informa-

tionen unterstitzt werden.

Handlungsempfehlungen im Bereich Topographie-spezifische MaRnahmen:

- Technische Aufstiegshilfen als Leuchtturmprojekte und mogliche Erganzung im
bestehenden System; Nutzen der MaRnahme abwagen

- Schieberillen an Treppen steigern den Komfort und demonstrieren die Haltung der
Stadt zum Thema Fahrrad

- Fahrradkurse fiir unterschiedliche Altersgruppen motivieren zur Nutzung des
Fahrrades und steigern so seinen Einsatz

- Pedelecs erschlieBen neue Nutzergruppen und haben ein grolRes Potential flir eine

starkere Fahrradnutzung
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8. Radverkehrsforderung trotz bewegter Topographie!

Radverkehrsforderung in Stadten mit bewegter Topographie kann funktionieren. Das haben die
untersuchten Stadte bewiesen. Allerdings haben sie auch gezeigt, dass von Seiten der Politiker
und Planer Vorurteile und festgefahrene Meinungen eine Férderung, wie sie in flachen Stadten
moglich ware, erschweren konnen. Mittlerweile haben aber die meisten politischen Entschei-
dungstrager die Notwendigkeit und die Vorteile des Fahrrades in der Stadt erkannt und somit eine
erfolgreiche Forderung moglich gemacht. Die Erarbeitung von Radverkehrskonzepten und die
Einrichtung von Radverkehrsnetzen wurden auf den Weg gebracht und trugen zum Start der
Radverkehrsférderung bei. Aber auch ein umfangreiches Repertoire an Topographie-spezifischen
MalBnahmen wie der Bau von innovativen und stadtebaulich ansprechenden Aufstiegshilfen, einer
umfangreichen und auf die Probleme der bewegten Topographie abgestimmten Offentlichkeits-
arbeit oder ServicemaRBnahmen, die trotz Steigungen eine erhebliche Komfortsteigerung fur den

Radfahrer bedeuten, konnten so umgesetzt werden.

Eine Ubertragbarkeit der MaRnahmen auf andere Stidte mit &hnlichen topographischen
Strukturen ist moglich. Dies tragt dazu bei, dass gute Beispiele weitere Verbreitung finden und aus
Misserfolgen gelernt werden kann. AuRerdem kdnnen durch die Zusammenstellung von Informa-
tionen Kompetenzen besser gebiindelt werden und so zu einem gezielteren Austausch fiihren.
Kritikern und Zweiflern wird zudem vor Augen gefiihrt, dass es in den verschiedenen Stadt- und
Topographietypen Beispiele gibt, die zeigen, dass eine erfolgreiche Radverkehrsférderung trotz

bewegter Topographie moglich ist.

Neben der Uberzeugungsarbeit, durch die Politiker und Planer die Notwendigkeit der
Radverkehrsforderung erkennen sollen, ist es wichtig, vor allem die Bewohner von der Nutzung
des Fahrrades zu liberzeugen. Die Handlungsempfehlungen nehmen auch auf diesen Punkt Bezug,
allerdings kann der Erfolg derartiger MaRBnahmen erst einige Jahre nach Umsetzung des
Radverkehrskonzeptes evaluiert werden. Problematisch ist zudem, dass niemand zur Nutzung des
Fahrrades gezwungen werden kann. Lediglich durch eine gut abgestimmte und konsequente
Zusammenarbeit in allen Bereichen der Stadt kann sich das Fahrrad auch in Stadten mit bewegter

Topographie als alltdgliches Verkehrsmittel etablieren.

Im Laufe der Arbeit haben sich einige Uberlegungen ergeben, die in diesem Rahmen erwihnt
werden sollen. In allen bisherigen Arbeiten zur Radverkehrsférderung in bewegter Topographie
haben sich lediglich Lésungsansitze gefunden, die auf die Uberwindung der Steigungen
hinwirkten. Keine Beachtung fand bisher das Thema Verkehrssicherheit an Gefallestrecken. Da
Fahrradfahrer hier teilweise beachtliche Geschwindigkeiten erreichen kénnen und sich erheb-
lichen Risiken aussetzen, kdnnte lberlegt werden, welche Maoglichkeiten es hier zur Gefahren-

reduzierung geben kann.
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Weiterhin stellt sich die Frage, ob und in wie weit die Umsetzung von Handlungsempfehlungen,
wie sie in dieser Arbeit entwickelt wurden, in betroffenen Stadten erfolgreich ist. Um eine erste
Relevanz fir die Praxis zu untersuchen, konnten Befragungen mit Radverkehrsbeauftragten von
topographisch bewegten Stadten durchgefiihrt werden. Abschiatzungen zur Bedeutung der
herausgestellten Stadteeigenschaften und die Moglichkeiten zur Umsetzung der verschiedenen
Malnahmen kénnen Uber die Praxistauglichkeit Aufschluss geben. Moglicherweise ware auch
eine Evaluation sinnvoll, um zu Gberpriifen, wie Stadte ein Radverkehrskonzept umsetzen und
inwieweit die vorgeschlagenen MaRnahmen nach Abschluss der Umsetzungen erfolgreich waren

und zu einer Steigerung des Radverkehrsanteils beitragen konnten.

AbschlieBend bleibt festzuhalten, dass die Einstellung von Politikern, Planern und Biirgern zum
Fahrrad fahren als bedeutendste Hirde angesehen werden kann, die den Erfolg der Fahrrad-
nutzung in topographisch bewegten Raumen beeinflusst. Ist die Fahrradlobby in einer Stadt grol3
genug, konnen mit einer Vielzahl von MaRnahmen Verbesserungen fiir den Radverkehr
vorgenommen werden und innerhalb weniger Jahre ahnlich hohe Radverkehrsanteile erzielt

werden, wie in flachen Stadten.
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1. Fragebogen der Experteninterviews

1.1. Interview im Rahmen der Diplomarbeit ,Radverkehrsforderung in topographisch
bewegten Raumen“, durchgefiihrt am 13.11.2009 mit Frau Dr. Stephanie Kiipper,

Projektleiterin der Kampagne "FahrRad in Aachen".

Entwicklung des Radverkehrs
1. Mit welchen Arbeitsaufgaben beschaftigen Sie sich in Ihrer Position?
2. Wie hat sich der Radverkehr in Aachen entwickelt?

3. Lassen sich bestimmte Entwicklungen im Radverkehr auf Besonderheiten in der Stadt
zuriickfihren?

4. Worin sehen Sie die Griinde fiir die gute Radverkehrsférderung in Aachen?
Topographie

5. Welchen Einfluss hat die Topographie auf die Stadt (Siedlungs- und Verkehrsentwicklung,
Verkehrsmittelnutzung, Radverkehr)?

6. Hat die Topographie in den Anfangen der Radverkehrsforderung in Aachen eine Rolle bei
der Planung gespielt? Welche Rolle spielt sie heute?

MaRnahmen fiir den Radverkehr

7. Welche MaRnahmen fiir den Radverkehr wurden im Bereich Infrastruktur, Offentlich-
keitsarbeit und Service in Aachen bereits umgesetzt? Mit welchem Erfolg? (Ergdnzungen
zu Infos aus ,,Fahrradfreundliche Stadt Aachen”)

8. Wurden/ Werden MaRBnahmen speziell zur Beseitigung der Probleme der bewegten
Topographie umgesetzt? Glauben Sie, dass sich diese auch in anderen Stadten umsetzen
lieBen? Welche Voraussetzungen missten dafir erfiillt sein?

9. Welche Art der Mallnahmen bewerten Sie als die wichtigsten fir die Radverkehrsférde-
rung in bewegter Topographie?
Radverkehrsférderung in bewegter Topographie

10. Warum klappt der Radverkehr in Aachen trotz der bewegten Topographie? Auf welche
anderen Faktoren ist das moglicherweise zuriickzufiihren?

11. Welche Chancen und Probleme sehen Sie bei der Radverkehrsférderung in bewegter
Topographie?
Bewertung des Konzepts

12. Glauben Sie, dass es durch die Entwicklung eines Mallnahmenpakets fiir andere Stadte
leichter sein wird, den Radverkehr trotz bewegter Topographie zu férdern?

13. Welche Punkte missten Ihrer Meinung nach fir ein solches MalRinahmenpaket noch
bericksichtigt werden?



1.2. Interview im Rahmen der Diplomarbeit ,Radverkehrsforderung in topographisch
bewegten Raumen“, durchgefiihrt am 2.12.2009 mit Herrn Julian Baker, Fachstelle

FuB- und Veloverkehr, Verkehrsplanung Stadt Bern.

Entwicklung des Radverkehrs
1. Mit welchen Arbeitsaufgaben beschaftigen Sie sich in Ihrer Position?
2. Wie hat sich der Radverkehr in Bern entwickelt?

3. Lassen sich bestimmte Entwicklungen im Radverkehr auf Besonderheiten in der Stadt
zuriickfihren?

4. Worin sehen Sie die Griinde fiir die gute Radverkehrsférderung in Bern?
Topographie

5. Welchen Einfluss hat die Topographie auf die Stadt (Siedlungs- und Verkehrsentwicklung,
Verkehrsmittelnutzung, Radverkehr)?

6. Hat die Topographie in den Anfangen der Radverkehrsforderung in Bern eine Rolle bei der
Planung gespielt? Welche Rolle spielt sie heute?

MaRnahmen fiir den Radverkehr

7. Welche MaRnahmen fiir den Radverkehr wurden im Bereich Infrastruktur, Offentlich-
keitsarbeit und Service in Bern bereits umgesetzt? Mit welchem Erfolg? (Ergénzungen zu
Infos aus , Beispiele realisierter MafSnahmen zur Férderung des Fuf3- und Veloverkehrs in
der Stadt Bern”)

8. Wurden/ Werden MaRnahmen speziell zur Beseitigung der Probleme der bewegten
Topographie umgesetzt? Glauben Sie, dass sich diese auch in anderen Stadten umsetzen
lieRen? Welche Voraussetzungen missten dafir erfillt sein?

9. Welche Art der MalRnahmen bewerten Sie als die wichtigsten fir die Radverkehrsforde-
rung in bewegter Topographie?
Radverkehrsforderung in bewegter Topographie

10. Warum klappt der Radverkehr in Bern trotz der bewegten Topographie? Auf welche
anderen Faktoren ist das moglicherweise zurtickzufiihren?

11. Welche Chancen und Probleme sehen Sie bei der Radverkehrsforderung in bewegter
Topographie?
Bewertung des Konzepts

12. Glauben Sie, dass es durch die Entwicklung eines MaBnahmenpakets flr andere Stadte
leichter sein wird, den Radverkehr trotz bewegter Topographie zu fordern?

13. Welche Punkte missten Ihrer Meinung nach fir ein solches MalRnahmenpaket noch
bericksichtigt werden?



1.3. Interview im Rahmen der Diplomarbeit ,Radverkehrsforderung in topographisch
bewegten Raumen®, durchgefiihrt am 19.11.2009 mit Herrn Reinhard Guthke, Sprecher

der AG Fahrradverkehr, kommunalpolitischer Unterausschuss des Stadtrates in Jena.

Entwicklung des Radverkehrs
1. Mit welchen Aufgaben beschaftigen Sie sich in Ihrer Position?
2. Wie hat sich der Radverkehr in Jena entwickelt?

3. Lassen sich bestimmte Entwicklungen im Radverkehr auf Besonderheiten in der Stadt
zuriickfiihren?

4. Worin sehen Sie die Griinde fiir die gute Radverkehrsférderung in Jena?

5. Warum wurde Anfang der 90er Jahre ein so starker Fokus auf die Radverkehrsforderung
gelegt? (politische Griinde, Zufall, ...)

Topographie

6. Welchen Einfluss hat die Topographie auf die Stadt (Siedlungs- und Verkehrsentwicklung,
Verkehrsmittelnutzung, Radverkehr)?

7. Hat die Topographie in den Anfangen der Radverkehrsforderung in Jena eine Rolle bei der
Planung gespielt? Welche Rolle spielt sie heute?

MaRnahmen fiir den Radverkehr

8. Welche MaRnahmen fiir den Radverkehr wurden im Bereich Infrastruktur, Offentlich-
keitsarbeit und Service in Jena bereits umgesetzt? Mit welchem Erfolg?

9. Wurden/ Werden MaRnahmen speziell zur Beseitigung der Probleme der bewegten
Topographie umgesetzt? Glauben Sie, dass sich diese auch in anderen Stadten umsetzen
lieBRen? Welche Voraussetzungen missten dafir erfillt sein?

10. Welche Art der MaBnahmen bewerten Sie als die wichtigsten fir die Radverkehrsférde-
rung in bewegter Topographie?
Radverkehrsforderung in bewegter Topographie

11. Warum klappt der Radverkehr in Jena trotz der bewegten Topographie und der scheinbar
schlechten Infrastrukturausstattung und -forderung? Auf welche anderen Faktoren ist das
moglicherweise zurlickzufiihren?

12. Welche Chancen und Probleme sehen Sie bei der Radverkehrsférderung in bewegter
Topographie?
Bewertung des Konzepts

13. Glauben Sie, dass es durch die Entwicklung eines MalRnahmenpakets fiir andere Stadte
leichter sein wird, den Radverkehr trotz bewegter Topographie zu férdern?

14. Welche Punkte missten Ihrer Meinung nach fir ein solches MalRinahmenpaket noch
bericksichtigt werden?



1.4. Interview im Rahmen der Diplomarbeit ,Radverkehrsforderung in topographisch
bewegten Riumen”, durchgefiihrt am 18.11.2009 mit Herrn Jean-Christophe Boillat,

Radverkehrsbeauftragter, Ville de Lausanne.

Entwicklung des Radverkehrs und Topographie in der Stadt
1. Mit welchen Arbeitsaufgaben beschaftigen Sie sich in Ihrer Position?
2. Wie hat sich der Radverkehr in Lausanne entwickelt?

3. Welchen Einfluss hat die Topographie auf die Stadt (Siedlungs- und Verkehrsentwicklung,
Verkehrsmittelnutzung, Radverkehr)?

MaRnahmen fiir den Radverkehr

4. Welche MaRnahmen fiir den Radverkehr wurden im Bereich Infrastruktur, Offentlich-
keitsarbeit und Service in Lausanne bereits umgesetzt? Mit welchem Erfolg?

5. Welche MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs sind in Lausanne geplant, vor allem
im Hinblick auf die Topographie?

6. Wie wurden MaRnahmen, die auf die bewegte Topographie eingehen, fiir das neue
Radverkehrskonzept entwickelt? Gab es Vorbilder oder Informationen lber Erfolge in
anderen Stadten?

7. Glauben Sie, dass die fur Lausanne entwickelten MaRRnahmen sich auf andere Stadte
Ubertragen lassen?

8. Wie schatzen Sie die weitere Entwicklung im Radverkehr in der Stadt ab, wenn die
Malnahmen umgesetzt sind?

9. Welche Art der MalRnahmen bewerten Sie als die wichtigsten fir die Radverkehrsforde-
rung in bewegter Topographie?
Radverkehrsforderung trotz bewegter Topographie

10. Betrachten Sie die Topographie als das Hauptproblem fiir die schlechte Fahrradnutzung
(heute/ in der Vergangenheit) oder welche anderen Faktoren spielen/ spielten da eine
Rolle?

11. Welche Chancen und Probleme sehen Sie bei der Radverkehrsférderung in bewegter
Topographie?
Bewertung des Konzepts

12. Glauben Sie, dass es durch die Entwicklung eines MalRinahmenpakets fiir andere Stadte
leichter sein wird, den Radverkehr trotz bewegter Topographie zu férdern?

13. Welche Punkte missten Ihrer Meinung nach fir ein solches MaRnahmenpaket noch
bericksichtigt werden?
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1.5. Interview im Rahmen der Diplomarbeit ,Radverkehrsforderung in topographisch
bewegten Raumen®, durchgefiihrt am 23.11.2009 mit Herrn Frangois Bausch, Schéffe

fiir Finanzen und Mobilitat, Ville de Luxembourg.

Entwicklung des Radverkehrs und Topographie in der Stadt
1. Mit welchen Arbeitsaufgaben beschaftigen Sie sich in Ihrer Position?
2. Wie hat sich der Radverkehr in Luxemburg entwickelt?

3. Welchen Einfluss hat die Topographie auf die Stadt (Siedlungs- und Verkehrsentwicklung,
Verkehrsmittelnutzung, Radverkehr)?

MaRnahmen fiir den Radverkehr

4. Welche MaRnahmen fiir den Radverkehr wurden im Bereich Infrastruktur, Offentlich-
keitsarbeit und Service in Luxemburg bereits umgesetzt? Mit welchem Erfolg?

5. Welche MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs sind in Luxemburg geplant, vor allem
im Hinblick auf die Topographie?

6. Wie wurden MaRnahmen, die auf die bewegte Topographie eingehen, fiir das neue
Radverkehrskonzept entwickelt? Gab es Vorbilder oder Informationen lber Erfolge in
anderen Stadten?

7. Glauben Sie, dass die flir Luxemburg entwickelten MaBnahmen sich auf andere Stadte
Ubertragen lassen?

8. Wie schatzen Sie die weitere Entwicklung im Radverkehr in Luxemburg ab, wenn die
Malnahmen umgesetzt sind?

9. Welche Art der MalRnahmen bewerten Sie als die wichtigsten fir die Radverkehrsforde-
rung in bewegter Topographie?
Radverkehrsforderung trotz bewegter Topographie

10. Betrachten Sie die Topographie als das Hauptproblem fiir die schlechte Fahrradnutzung
(heute/ in der Vergangenheit) oder welche anderen Faktoren spielen/ spielten da eine
Rolle?

11. Welche Chancen und Probleme sehen Sie bei der Radverkehrsférderung in bewegter
Topographie?
Bewertung des Konzepts

12. Glauben Sie, dass es durch die Entwicklung eines MalRinahmenpakets fiir andere Stadte
leichter sein wird, den Radverkehr trotz bewegter Topographie zu fordern?

13. Welche Punkte miissten Ihrer Meinung nach fir ein solches MalRnahmenpaket noch
bericksichtigt werden?
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1.6. Interview im Rahmen der Diplomarbeit ,Radverkehrsforderung in topographisch
bewegten Raumen, durchgefiihrt am 24.11.2009 mit Herrn Laurent Ley, Division

Mobilité Urbaine, Ville de Luxembourg.

Entwicklung des Radverkehrs und Topographie in der Stadt
1. Mit welchen Arbeitsaufgaben beschaftigen Sie sich in Ihrer Position?
2. Wie hat sich der Radverkehr in Luxemburg entwickelt?

3. Welchen Einfluss hat die Topographie auf die Stadt (Siedlungs- und Verkehrsentwicklung,
Verkehrsmittelnutzung, Radverkehr)?

MaRnahmen fiir den Radverkehr

4. Welche MaRnahmen fiir den Radverkehr wurden im Bereich Infrastruktur, Offentlich-
keitsarbeit und Service in Luxemburg bereits umgesetzt? Mit welchem Erfolg?

5. Welche MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs sind in Luxemburg geplant, vor allem
im Hinblick auf die Topographie?

6. Wie wurden MaRnahmen, die auf die bewegte Topographie eingehen, fiir das neue
Radverkehrskonzept entwickelt? Gab es Vorbilder oder Informationen lber Erfolge in
anderen Stadten?

7. Glauben Sie, dass die flir Luxemburg entwickelten MaBnahmen sich auf andere Stadte
Ubertragen lassen?

8. Wie schatzen Sie die weitere Entwicklung im Radverkehr in Luxemburg ab, wenn die
Malnahmen umgesetzt sind?

9. Welche Art der MalRnahmen bewerten Sie als die wichtigsten fir die Radverkehrsforde-
rung in bewegter Topographie?
Radverkehrsforderung trotz bewegter Topographie

10. Betrachten Sie die Topographie als das Hauptproblem fiir die schlechte Fahrradnutzung
(heute/ in der Vergangenheit) oder welche anderen Faktoren spielen/ spielten da eine
Rolle?

11. Welche Chancen und Probleme sehen Sie bei der Radverkehrsférderung in bewegter
Topographie?
Bewertung des Konzepts

12. Glauben Sie, dass es durch die Entwicklung eines MalRinahmenpakets fiir andere Stadte
leichter sein wird, den Radverkehr trotz bewegter Topographie zu férdern?

13. Welche Punkte missten Ihrer Meinung nach fir ein solches MaRnahmenpaket noch
bericksichtigt werden?

VI



1.7. Interview im Rahmen der Diplomarbeit ,Radverkehrsforderung in topographisch
bewegten Raumen®, durchgefiihrt am 11.11.2009 mit Herrn Harry Tebbe, Radverkehrs-
beauftragter der Stadt Mainz.

Entwicklung des Radverkehrs
1. Mit welchen Arbeitsaufgaben beschaftigen Sie sich in Ihrer Position?
2. Wie hat sich der Radverkehr in Mainz entwickelt?

3. Lassen sich bestimmte Entwicklungen im Radverkehr auf Besonderheiten in der Stadt
zuriickfiihren?

4. Worin sehen Sie die Griinde fiir die gute Radverkehrsforderung in Mainz?
Topographie

5. Welchen Einfluss hat die Topographie auf die Stadt (Siedlungs- und Verkehrsentwicklung,
Verkehrsmittelnutzung, Radverkehr)?

6. Hat die Topographie in den Anfangen der Radverkehrsforderung in Mainz eine Rolle bei
der Planung gespielt? Welche Rolle spielt sie heute?

MaRnahmen fiir den Radverkehr

7. Welche MaRnahmen fiir den Radverkehr wurden im Bereich Infrastruktur, Offentlich-
keitsarbeit und Service in Mainz bereits umgesetzt? Mit welchem Erfolg?

8. Wurden/ Werden MaRnahmen speziell zur Beseitigung der Probleme der bewegten
Topographie umgesetzt? Glauben Sie, dass sich diese auch in anderen Stadten umsetzen
lieRen? Welche Voraussetzungen missten dafir erfillt sein?

9. Welche Art der Mallnahmen bewerten Sie als die wichtigsten fir die Radverkehrsférde-
rung in bewegter Topographie?
Radverkehrsforderung in bewegter Topographie

10. Warum klappt der Radverkehr in Mainz trotz der bewegten Topographie? Auf welche
anderen Faktoren ist das moglicherweise zurtickzufiihren?

11. Welche Chancen und Probleme sehen Sie bei der Radverkehrsforderung in bewegter
Topographie?
Bewertung des Konzepts

12. Glauben Sie, dass es durch die Entwicklung eines MaBnahmenpakets flr andere Stadte
leichter sein wird, den Radverkehr trotz bewegter Topographie zu férdern?

13. Welche Punkte missten Ihrer Meinung nach fir ein solches MalRnahmenpaket noch
bericksichtigt werden?



1.8. Interview im Rahmen der Diplomarbeit ,Radverkehrsforderung in topographisch
bewegten Raumen*, durchgefiihrt am 26.11.2009 mit Herrn Claus Kohnlein, Fahrrad-

beauftragter im Amt fiir Stadtplanung und Stadterneuerung Stuttgart

Entwicklung des Radverkehrs
1. Mit welchen Arbeitsaufgaben beschaftigen Sie sich in Ihrer Position?
2. Wie hat sich der Radverkehr in Stuttgart entwickelt?

3. Lassen sich bestimmte Entwicklungen im Radverkehr auf Besonderheiten in der Stadt
zuriickfiihren?

4. Worin sehen Sie die Griinde fiir die gute Radverkehrsforderung in Stuttgart?
Topographie

5. Welchen Einfluss hat die Topographie auf die Stadt (Siedlungs- und Verkehrsentwicklung,
Verkehrsmittelnutzung, Radverkehr)?

6. Hat die Topographie in den Anfangen der Radverkehrsforderung in Stuttgart eine Rolle bei
der Planung gespielt? Welche Rolle spielt sie heute?

MaRnahmen fiir den Radverkehr

7. Welche MaRnahmen fiir den Radverkehr wurden im Bereich Infrastruktur, Offentlich-
keitsarbeit und Service in Stuttgart bereits umgesetzt? Mit welchem Erfolg?

8. Wurden/ Werden MaRRnahmen speziell zur Beseitigung der Probleme der bewegten
Topographie umgesetzt? Glauben Sie, dass sich diese auch in anderen Stadten umsetzen
lieRen? Welche Voraussetzungen missten dafir erfillt sein?

9. Welche Art der MaBnahmen bewerten Sie als die wichtigsten fiir die Radverkehrsférde-
rung in bewegter Topographie?
Radverkehrsforderung in bewegter Topographie

10. Warum klappt der Radverkehr in Stuttgart trotz der bewegten Topographie? Auf welche
anderen Faktoren ist das moglicherweise zurtickzufiihren?

11. Welche Chancen und Probleme sehen Sie bei der Radverkehrsforderung in bewegter
Topographie?
Bewertung des Konzepts

12. Glauben Sie, dass es durch die Entwicklung eines MaRnahmenpakets fir andere Stadte
leichter sein wird, den Radverkehr trotz bewegter Topographie zu férdern?

13. Welche Punkte miissten lhrer Meinung nach fiir ein solches MaRnahmenpaket noch
bericksichtigt werden?



1.9. Interview im Rahmen der Diplomarbeit ,Radverkehrsforderung in topographisch

bewegten Raumen®, durchgefiihrt am 10.11.2009 mit Herrn Urs Walter, Velobeauftrag-
ter, Projektleiter Mobilitat und Planung in Ziirich.

Entwicklung des Radverkehrs

1.
2.

4.

Mit welchen Arbeitsaufgaben beschéftigen Sie sich in lhrer Position?

Wie hat sich der Radverkehr in Zurich entwickelt? (Ergdnzungen zu infos aus der Broschiire ,30
Jahre Veloférderung in der Stadt Ziirich”)

Lassen sich bestimmte Entwicklungen im Radverkehr auf Besonderheiten in der Stadt
zurtckfihren?

Worin sehen Sie die Griinde fir die gute Radverkehrsférderung in Ziirich?

Topographie

5.

Welchen Einfluss hat die Topographie auf die Stadt (Siedlungs- und Verkehrsentwicklung,
Verkehrsmittelnutzung, Radverkehr)?

Hat die Topographie in den Anfangen der Radverkehrsforderung in Zirich eine Rolle bei
der Planung gespielt? Welche Rolle spielt sie heute?

MaBnahmen fiir den Radverkehr

7.

Welche MaRnahmen fiir den Radverkehr wurden im Bereich Infrastruktur, Offentlich-

keitsarbeit und Service in Zirich bereits umgesetzt? Mit welchem Erfolg? (Ergdnzungen zu
Infos aus , Teilstrategie Veloverkehr - Standbericht”)

Wurden/ Werden MaRnahmen speziell zur Beseitigung der Probleme der bewegten
Topographie umgesetzt? Glauben Sie, dass sich diese auch in anderen Stadten umsetzen
lieRen? Welche Voraussetzungen missten dafir erfiillt sein?

Welche Art der MaBnahmen bewerten Sie als die wichtigsten fiir die Radverkehrsférde-
rung in bewegter Topographie?

Radverkehrsférderung in bewegter Topographie

10.

11.

12.

Warum klappt der Radverkehr in Zirich trotz der bewegten Topographie? Auf welche
anderen Faktoren ist das moglicherweise zurtickzufiihren?

Was vermuten Sie als Grund, dass der Radverkehrsanteil trotz langer und guter Férderung
immer noch recht niedrig ist bzw. riicklaufig ist?

Welche Chancen und Probleme sehen Sie bei der Radverkehrsforderung in bewegter
Topographie?

Bewertung des Konzepts

13.

14.

Glauben Sie, dass es durch die Entwicklung eines MaRnahmenpakets flr andere Stadte
leichter sein wird, den Radverkehr trotz bewegter Topographie zu férdern?

Welche Punkte mussten Ihrer Meinung nach fir ein solches MalRnahmenpaket noch
bericksichtigt werden?
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Ergebnisprotokolle der Experteninterviews

2.1. Protokoll des Interviews am 13.11.2009 mit Dr. Stephanie Kiipper, Aachen

Entwicklung des Radverkehrs

O Radverkehrsforderung fing ca. 1985 an, aber erst ab 1990 wurde mit Markierungsar-
beiten begonnen
O Friher Fahrradbeauftragter; MaRnahmenprogramm

Eigenschaften in der Stadt

0 Enge Straen durch alten Baumbestand und dichte Bebauung; deshalb immer erst
Radfahrstreifen auf einer Seite (bergauf)

Griinde fiir gute Radverkehrssituation

O Giunstige politische Situation, lange rot-griine Regierung; mittlerweile schwarz-griin,
aber Konsens lber Notwendigkeit der Fahrradférderung

Topographie und Stadtentwicklung

0 Innenstadt ist nicht so hiigelig, geht ein bisschen hoch und runter; durch Kessellage
sind Bezirke im Norden hiigeliger

0 Um in AuBenbezirke zu kommen, muss man immer erst den Berg hoch; oben dann
Plateau

Rolle der Topographie in den Anfiangen der Radverkehrsférderung

0 Beschilderung, die auf die Topographie Riicksicht nimmt; Wege werden dadurch
etwas langer, sind aber flacher

0 Markierungen ab 1990 immer erst auf der bergauf Seite der Stral3e

0 Heute spielt Topographie keine Rolle mehr, erst mal allgemeine Bedingungen
verbessern

MaRnahmen fiir den Radverkehr

0 Fahrradwege, Schutzstreifen und Fahrradstreifen; Alleenring wird fir Autoverkehr
verkleinert und erhélt Radwegeinfrastruktur

0 Markierung der bergauf Strallenseiten, mittlerweile Netzerganzungen fir andere

Seite

Offnen aller EinbahnstraRen ist geplant

Radstation nahe dem Bahnhof mit Parken und Verleih auch von Pedelecs

Fahrradschulen fir adltere und unsichere Fahrradfahrer

Kampagne ,FahrRad in Aachen” seit 2008; zwei Aktionstage pro Jahr seit 2008;

Fahrradtag und Lichtaktion; Kampagne an Schulen und in Firmen

0 Plakatausstellungen und Plakate fir LitfaBsdulen; Ausstellung ,Verkehrssicheres
Fahrradfahren in Aachen”; Kampagne ,,Nehmt Riicksicht aufeinander”

O O O O
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Topographie-spezifische MaBnahmen fiir den Radverkehr

0 Miet-Pedelecs in der Fahrradstation
0 Im Freizeitbereich: Eifelbus bringt Radler am Wochenenden in die Eifel
0 Fahrradmitnahme im OV ohne zeitliche Einschrinkung, aber mit Ticket

Wichtigste MaBnahmen bei bewegter Topographie

0 Markierung ist bei Hiigeln wichtiger als im flachen Gelande
0 Durch Offentlichkeitsarbeit und Plakate kann man Vorteile des Fahrrades
propagieren und Schrecken vor dem Berg nehmen

Warum klappt Radverkehr trotz der bewegten Topographie

0 Durch Offentlichkeitsarbeit und Plakataktionen riickt Fahrrad in den Fokus
0 Schulprojekte fiihren dazu, dass Kinder sich mit Fahrrad als Verkehrsmittel
auseinandersetzen und Eltern da mit reinziehen

Chancen und Probleme bei Radverkehrsforderung in bewegter Topographie

0 Problem ist Verkehrssicherheit; mehr appellieren vorsichtiger zu fahren
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2.2. Protokoll des Interviews am 2.12.2009 mit Julian Baker, Bern

- Entwicklung des Radverkehrs

0 Anfiange der Radverkehrsentwicklung ungefdhr in den 80ern, Markierung der ersten
Wege, aber kein umfassendes Konzept

O Richtige Radverkehrsforderung erst seit 2000 mit Entwicklung eines Richtplans
»Zweiradverkehr”; Einrichtung der Fachstelle fiir Fus- und Veloverkehr 2001

O 2001 10,5% Radverkehrsanteil, 2005 11,4%

- Eigenschaften in der Stadt

0 Sehr kompakte Stadt, keine grofRen Ausdehnungen, dadurch ideale Velostadt
o0 Uber Taler fiihren relativ viele Briicken, sodass Hohenunterschiede gut (iberwunden
werden kdnnen

- Griinde fiir gute Radverkehrsférderung

O Politische Situation; Rot-Griine Regierung; starke Fahrradlobby in Bern und der
gesamten Schweiz
0 Vorsitzender von ProVelo ist gleichzeitig gewahltes Mitglied im Stadtrat

- Topographie und Stadtentwicklung

0 Altstadt entstand auf Halbinsel der Aare, Hohenunterschied ins Tal ca. 40m; zu drei
Seiten natlrliche Barriere; erst im 19. Jh. Ausbreitung der Stadt auf anderer
Aareseite, deshalb wurden Briicken notwendig

O ImSiuden ist Topographie etwas steiler, ansonsten bis auf Aare-Einschnitt relativ
flach, zu den Randern etwas steiler

0 Durch Kompaktheit der Stadt spielt FuBverkehr eine wichtige Rolle, auch
OV-Férderung sehr gut; innerstadtischer MIV-Anteil bei nur 9%

- Rolle der Topographie in den Anfiangen der Radverkehrsforderung

0 Topographie wird nicht als Hauptproblem angesehen und deshalb nicht stark
berlicksichtigt
O BeiBeschilderungen auf flache Routen geachtet

- MaRBnahmen fiir den Radverkehr

O Plakataktion fiur ein besseres Miteinander von FuR und Rad

0 Neugestaltung der Website; Herausgabe eines Fahrradstadtplans mit Abstellanlagen,
Werkstatten, Steigungen

0 Drei stadtische und eine private Velostation, hauptsachlich am Bahnhof, 2700
Abstellplatze; 8000 Fahrradabstellplatze in der Gesamtstadt

0 Fahrradverleih, kein 6ffentliches System

O Durchfiihrung von Aktionstagen durch ProVelo, z.B. Lichtaktion; Stadt fiihrt in
Verbindung mit Velostation Herbstaktionen zum Fahrradcheck durch

0 Eroffnung einer Fahrradbriicke im letzten Herbst

o Offnung von EinbahnstraBen; Weiterentwicklung des Systems von Fahrradstreifen,
nur dort, wo viel befahrene StralRen sind, sonst Mitflihrung auf der Fahrbahn
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0 Planung einer Fahrradbriicke zwischen zwei Stadtteilen um Tal zu Gberwinden und
niveaufreie Querung moglich zu machen, Baubeginn friihestens 2014

Topographie-spezifische MaBnahmen fiir den Radverkehr

0 Asymmetrischer Querschnitt

o Uber Fahrradlift nachgedacht, aber nicht weiter forciert; Fahrradmitnahme im OV ist

moglich, aber mit zeitlichen Einschrankungen und gegen Bezahlung
0 Bei guter und konsequenter Radverkehrsforderung muss man nicht so stark auf
Topographie Ricksicht nehmen

Wichtigste MaBnahmen bei bewegter Topographie

0 Gutes Konzept und konsequente Umsetzung des MaRnahmenpakets
0 Wunschlinien fir Radfahrer miissen gut und sicher befahrbar sein

Warum klappt Radverkehr trotz bewegter Topographie

0 Politischer Wille ist da
0 Infrastruktur wird angeboten und Leute fahren dann einfach mit dem Rad

Chancen und Probleme bei der Radverkehrsférderung in bewegter Topographie

O Gibt esin einer Stadt noch keinen Radverkehr, wird es eher zu Widerstanden in
Politik und Bevolkerung kommen

0 Uberzeugen der Leute zum Radfahren trotz bewegter Topographie in solchen
Stadten schwieriger, mehr Energie und Arbeit reinstecken

0 Topographie wird in Bern bei Befragungen nicht als das Hauptproblem angesehen,
sondern mangelnde Sicherheit auf den StralRen
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2.3. Protokoll des Interviews am 19.11.2009 mit Reinhard Guthke, Jena

- Entwicklung des Radverkehrs

(0]

(0]

Zu DDR Zeiten war Radverkehr unterentwickelt, keine Gangschaltungen, sehr billiger
ov

Anfang der 90er entstand Arbeitsgruppe; Radverkehrskonzept wurde eher entwickelt
als Verkehrskonzept allgemein

In 90ern einige Entwicklungen, aber noch nicht so gut; in der Zeit auch Forcierung
des StraBenbahnbaus mit Problemen fiir den Radverkehr

Am Anfang nur Radwege im Saaletal, erst spater mit Wegen auch in héhere Lagen

- Eigenschaften in der Stadt

(0]

% der Einwohner sind Studenten, positiver Druck, weil einfach Fahrrad gefahren wird,
unabhangig von Infrastruktur

Es gibt keine Stadt, bei der Radverkehrsanteil so hoch ist (10%) bei so schlechter
Infrastruktur

Stadt ist vor allem sehr eng (bedingt durch die Topographie); durchgehendes
Radverkehrsnetz ist nicht moglich, weil nur an breiten Stellen Infrastruktur
eingerichtet werden kann

- Griinde fiir gute Radverkehrsférderung

o
0}

Politische Wille war in 90ern da, liel’ sich aber schwer in die Realitdt umsetzen
Zur Zeit ca. 11% Radverkehrsanteil, Ziel ist 15%

- Topographie und Stadtentwicklung

(0]

(0]

14km langes Saaletal ist pragend flr die Stadt; Nebentaler zweigen von da aus ab; ist
Tal Gberwunden befindet man sich auf flachem Plateau

Stadtentwicklung hauptsachlich im Saaletal und nahen Nebentalern; eine Ausnahme
ist Beutenberg-Campus mit Forschungseinrichtungen auf einem Berg; geringe
Entfernungen von der Innenstadt (2km) dafiir aber sehr eng und steil

- Rolle der Topographie in Anfangen der Radverkehrsforderung

(0]

(0]

Zu Beginn ablehnende Haltung seitens der Politik und nur halbherzige Umsetzung
des Konzeptes; kaum Finanzmittel; Argument, dass man eh kein Fahrrad fahrt
Mittlerweile hat die Mehrheit eingesehen, dass Radverkehr geférdert werden muss;
Verbesserung der finanziellen Situation, 1Mio. € fiir Radverkehrsférderung in zwei
Jahren

- MaBnahmen fiir den Radverkehr

(0]

Offentlichkeitsarbeit |duft hauptsachlich iiber die Homepage der AG Radverkehr;
Teilnahme an drei Aktionstagen pro Jahr (Umwelttag, Autofreier Tag,
Mobilitdtswoche); Veroffentlichung einiger Themen in der lokalen Presse
RegelmaRige Sitzungen in der AG Radverkehr und Teilnahme an Diskussionsrunden
im Seniorenbeirat oder Polizei

Abstellanlagen: deutliche Zunahme in den letzten zwei Jahren im Stadtzentrum;
Bisher keine Fahrradboxen
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0 Fahrradstadtplan existiert nur Gber die Homepage, kaum Routen eingezeichnet
0 Fahrradmitnahme im Regionalzug kostenlos, keine zeitliche Einschrankung, in Bussen
braucht man Ticket

Topographie-spezifische MaBnahmen fiir den Radverkehr

0 Durch Topographie und Enge schwierig, durchgehendes Konzept anzubieten

0 Einseitige Radfahrstreifen an bergab Seite, damit Radfahrer am Stau vorbeifahren
konnen; bergauf gibt es gemeinsamen Geh- und Radweg

0 Verstarkte Riicksichtnahme muss gefordert und propagiert werden

0 Nutzung stillgelegter Bahntrasse (als Fernziel in Planung)

Wichtigste MalRnahmen bei bewegter Topographie

0 Verbesserung der Hauptverbindungen zwischen Innenstadt und Berg

Warum klappt Radverkehrsforderung trotz bewegter Topographie

0 Viele Studenten und viele gesundheitsbewusste fahren trotz widriger Umsténde
Fahrrad

0 MIV-Situation in der Innenstadt und auf Beutenberg ist schlecht; glinstige Alternative
zum OV

Chancen und Probleme der Radverkehrsférderung in bewegter Topographie

0 Wechsel der Radverkehrsanlagen ist ein Problem; Entwicklung eines durchgehenden
Netzes ist nicht moglich
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2.4. Protokoll des Interviews am 18.11.2009 mit Jean Christophe Boillat, Lausanne

- Entwicklung des Radverkehrs

(0]

|ll

Entwicklung des ,,Plan Directeur Communal“ von 1994 als Beginn der Radverkehrs-
forderung

In 90ern einige wenige Projekte fiir den Radverkehr, aber Ende der 90er erst 12km
Radwege; jetzt ungefdahr 40km

Seit 2000 gibt es Amt des Radverkehrsbeauftragten, seit ca. 1990 gibt es eine IG Velo,
aber Fachstelle erst seit 2000

Schatzungen zufolge lag Radverkehrsanteil bei 1%, heute an einigen StralRen bis zu

60% Steigerung

- Topographie und Stadtentwicklung

0}
o

Am Anfang zwei Stadtzentren, die sich parallel entwickelt haben

Stadt ist auf drei verschiedenen Hohen gebaut, natiirliche Barriere zur einen Seite ist
der See; verschiedene Flusstdler zerschneiden die Stadt

Bau von drei Briicken und einem Tunnel Ende des 19. Jh., um Stadt ebener zu
machen

Schwierige Topographie im Osten, dort aber nur lockere Bebauung; Westen
topographisch weniger schwierig, aber kaum Infrastruktur fiir den Radverkehr

In Nord-Stid Richtung kaum moglich mit dem Fahrrad zu arbeiten, Potential liegt in
Ost-West Richtung

- MaRBnahmen fiir den Radverkehr

(0]

Infrastruktur: Radwege, Radfahrstreifen, Abstellanlagen, ist immer in Arbeit bei
neuem StraBenbauprojekt wird Radverkehr mit bericksichtigt

Aktion Bike-Tour (dhnlich wie ,Mit dem Rad zur Arbeit“); Aktionen bei Woche der
Mobilitat

Finanzielle Unterstiitzung durch die Stadt beim Kauf von Pedelecs

Velokarte mit Hohenangaben und Steigungsstrecken, die kostenlos an Bevolkerung
verteilt wird; Karte auch im Internet mit eingezeichneten Abstellanlagen
Leihfahrrader von ,Lausanne roule”, ahnlich wie in Paris als wichtiger Aspekt fiir
Radverkehrsférderung

Werkstatt, in der man Fahrrader zum Reparieren bringen kann, auch Selbstreparatur
ist dort moglich

Zwei Fahrradaufziige im Stadtzentrum, einen weiter auRerhalb an einer Briicke, zur
Uberwindung von zwei Levels

- Geplante MaBnahmen auch im Hinblick auf die Topographie

(0]

o

An jeder Metrostation werden Fahrradstander eingerichtet, fir bessere
Intermodalitat

Fahrradmitnahme im OV ist teuer und weitere Férderung aus Platzgriinden schwierig
Idee ist Férderung von Faltradern (fiir Mitnahme im OV) und von Pedelecs
Einrichtung von mehr Fahrradwegen in Ost-West Richtung und Entwicklung von
Beschilderungen; Angaben zur Zeit bergauf und bergab auf den Schildern
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0 Geplante FuBgangerbriicke fur FuBganger und Radfahrer tber ein Tal; Verbindung
wird in Zukunft eher Gber Briicken als Giber Aufziige realisiert

Entwicklung der MaBRnahmen, die auf Topographie eingehen

0 Teilweise Ideen aus anderen Stadten Glbernommen; Topographie-spezifische Sachen
selbst entwickelt

Ubertragbarkeit der MaBnahmen auf andere Stidte

0 In Stidten mit vielen Hiigeln ist Ubertragbarkeit schwieriger; in Stidten mit
genereller Steigung in eine Richtung eher moglich
O Bei Stadten mit vielen Hiigeln kann es schwierig sein, generelles Konzept zu haben

Abschatzung der Entwicklung nach Umsetzung der MaBnahmen

O Ziel ist Steigerung auf 4%, z.Z. grolRes Potential im westlichen Teil, wo Steigerungen
erreicht werden kénnen

0 Je mehr Radwegeinfrastruktur es gibt desto mehr wird sich Radnutzung erhéhen

0 Durch Mobilitdtsmanagement, und Bau von weniger Parkpldtzen kann Situation fur
den Radverkehr verbessert werden

Wichtigste MalRnahmen bei bewegter Topographie

0 Intermodalitdat muss gefordert werden, nur Radverkehr alleine klappt nicht

Ist Topographie das Hauptproblem bei der Fahrradnutzung

0 Studie, dass Radfahrer Topographie nicht als Problem sehen, eher Verkehr und
fehlender Platz; Nicht-Radfahrer bewerten Topographie als negativ

0 Durch Promotion vom OV und Elektromobilitdt kann Problem der Topographie
behoben werden

Chancen und Probleme bei Radverkehrsforderung in bewegter Topographie

O Eher Probleme als Chancen, aber mit bestimmten MalRnahmen lassen sich Probleme
verbessern
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2.5. Protokoll des Interviews am 23.11.2009 mit Frangois Bausch, Luxemburg

- Entwicklung des Radverkehrs

(0]

Radverkehr in Nachkriegszeit fast vollstandig verschwunden; in 80ern nur noch sehr
wenige, die Fahrrad als Verkehrsmittel genutzt haben

Politische Vorarbeit in 90ern durch LVI, erste Fahrraddemos in 90ern; Ansatze in
dieser Zeit, aber fehlendes Gesamtkonzept

Seit 2005 Gesamtkonzept und Versuch, Fahrrad starker in Politik und Gesellschaft zu
verankern; Versuch, Paradigmenwechsel fiir den Radverkehr einzuleiten

- Topographie und Stadtentwicklung

(0]

Stadt ist auf Plateaus gebaut; Vororte und Stadtteile durch tiefe Taler voneinander
und von Innenstadt getrennt

Bau von Briicken zur Uberwindung der Tiler, aber vor allem fiir Autoverkehr

Durch Topographie und Planung starke Ausrichtung auf MIV, wird durch
Mobilitatsmanagement und restriktive Parkraumbewirtschaftung und Verbesserung
des OV verbessert

- MaRnahmen fiir den Radverkehr

o

Entwickeltes Konzept basiert auf vier Sdulen: Infrastruktur, Service, Kommunikation,
Monitoring

Fahrradinfrastruktur ist wichtig, aber nur ein Bestandteil im System; Kommunikation
ist ganz wichtig

Bei Baustellen fiir den Autoverkehr wird vor endgiiltiger Freigabe gepriift, ob man
die ,Baustellenspur” dauerhaft fiir den Radverkehr abzwacken kann
Kommunikation: Informationen tGber Neuerungen tber Veranstaltungen, Presse,
Flyer; Workshop fiir Busfahrer zur Offnung von Busspuren; Infoveranstaltungen in
Firmen, Teilnahme an Okomesse; Herausgabe einer Fahrradkarte, wird jedes Jahr
aktualisiert und an Bevolkerung verteilt

Plakatwerbung fur Er6ffnung des Verleihsystems; bei Erweiterung auch wieder
Plakataktionen

Durch Kommunikation muss Fahrrad den Leuten schmackhaft gemacht werden
Planung von Events, Fahrrad auch in andere Veranstaltungen mit einbeziehen, z.B.
Werbung machen fir Fahrradwache wahrend Kulturereignis

Entwicklung von fiinf Fahrradrouten; Angebot von Fahrradtouren durch den LVI
wahrend der Mobilitatswoche

Er6ffnung einer neuen Fahrradbriicke im Dezember, Presse wird einbezogen, um
Ergebnisse zu prasentieren; nicht nur ,,One-shot-Kampagnen®, das Fahrrad muss in
die Kultur der Kommunikation tibergehen

- Geplante MaBnahmen, auch im Hinblick auf die Topographie

(0]

Eroffnung der Fahrradbriicke unter der Autobriicke im Dezember; Erleichterung fiir
Bewohner, weil Vorort im Tal mit Innenstadt ohne Anstrengung verbunden ist

Bau eines Lifts im Pfaffental, als Panoramalift, auch interessant fiir Touristen und alle
Bewohner im Tal
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Fahrradmitnahme im Bus soll durch Halterung aufsen am Bus erleichtert werden;
Idee fiir Einrichtung eines speziellen Fahrradbusses auf Haupteinfallsstraflen
Herausgabe eines jahrlichen Fahrradberichts, um in der Offentlichkeit Entwicklungen
und Neuerungen zu zeigen

- Entwicklung der MaRnahmen, die auf Topographie eingehen

o

Entwicklung des Konzeptes durch PGV; Mitlieferung eines Werkzeugkastens als
Orientierung; vor Umsetzung in Nachbarstadten und Nachbarlandern umgeschaut
Durch verschiedene Netzwerke Erfahrungsaustausch und Weitergabe von guten und
schlechten L6sungen

Mitgliedschaft im Club der Fahrradstadte, im Bezug auf Austausch und Anregungen
ganz wichtig

Kooperation mit der LVI und Pilotprojekt mit Gruppe, die sich regelmaRig trifft und
Uber Fortschritte in der Umsetzung berichtet

Planung in Etappen wichtig; erst auf kleinen Etappen Erfolgserlebnisse vorweisen,
bevor schwierige Stellen in Angriff genommen werden; Akzeptanz in Bevolkerung
muss durch Erfolge erreicht werden

- Ubertragbarkeit der MaBnahmen auf andere Stidte

(0]

(0]

Durch Orientierung an Stadten mit ahnlichen Problemen, lassen sich MaBnahmen
aus Luxemburg auch tbertragen

Durch Vortrige in anderen Stidten kann fir Ubertragbarkeit der MaRnahmen
geworben werden

- Abschdtzung der Entwicklung nach Umsetzung der MaBnahmen

(0]

(0]

Ziel ist 15% Radverkehrsanteil bis 2015, ob Ziel bis dahin erreicht wird ist fraglich;
Plan war Steigerung von 1% auf 15% innerhalb von 10 Jahren

Fahrradverleihsystem tragt entscheidend dazu bei, die Fahrradkultur wieder in die
Stadt zu holen; Leute, die immer Vorurteile hatten, probieren Verleihsystem aus und
kommen wieder auf den Geschmack

Mit Hilfsmitteln wie Fahrradlift oder Briicken, Kampagnen, Aktionen und der
Offentlichkeitsarbeit kann ein Radverkehrsanteil von 15% erreicht werden:; vielleicht
nicht bis 2015, aber es wird auf jeden Fall gelingen

- Wichtigste MaBnahmen bei bewegter Topographie

(0]

(0]

Technische Hilfsmittel sehr wichtig; durch Lift kann generell ein Zeichen gesetzt
werden, und dient nicht nur der reinen Uberwindung von Héhe

Durch Kommunikation wird Fahrrad bei der Bevélkerung und Politik prasent; Leute
werden durch Angebote und Werbung auf den Geschmack gebracht, das
Fahrradfahren selbst mal auszuprobieren

Maflnahmen wie Fahrradlift sind wichtig, aber nicht nur wegen der Topographie;
setzt ein wichtiges Zeichen und so schafft man es, dass die ganze Stadt Gber das
Projekt und somit auch tber den Radverkehr redet
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- Ist Topographie das Hauptproblem bei der Fahrradnutzung

(0]

Andere Faktoren spielen viel groRere Rolle: Vorurteile (steil, Regen), Verschwinden
der Fahrradkultur, Denken, dass Fahrradfahren gefahrlich ist, schlechte Kenntnis
Gber Radverkehr, Nichtbeachtung des Fahrrades im 6ffentlichen Diskurs und in der
Politik

Die MaBnahmen fiir die Topographie sind nur zur Verbindung der einzelnen
Stadtteile und zur Erleichterung der Fahrradnutzung; in den einzelnen Stadtteilen
war Fahrradfahren durch Lage auf einem flachen Plateau immer moglich, aber
Mentalitat hat Leute gebremst

Das wichtigste, was in Zukunft geschehen muss, ist das Aushebeln der Vorurteile und
das Zurickbringen der Fahrradkultur; auch klaren, was die Vorurteile sind und woher
sie kommen

- Chancen und Probleme bei Radverkehrsforderung in bewegter Topographie

(0]

Fahrrad bietet die Chance, der Stadt zu einer neuen Urbanitat zu verhelfen; neues
Lebensgefiihl kann sich einstellen

Menschen muss vermittelt werden, dass es Quatsch ist, wenige Kilometer mit dem
Auto zu fahren, Vorurteile der Menschen miissen beseitigt werden, was in bewegter
Topographie aber noch schwieriger sein diirfte
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2.6. Protokoll des Interviews am 24.11.2009 mit Laurent Ley, Luxemburg

- Entwicklung des Radverkehrs

0 Zahlen belegen, dass sich in letzten Jahren viel getan hat
0 Zahlstellen und Zahlen des Verleihsystems belegen steigende Tendenz

- Topographie und Stadtentwicklung

0 Einige Vororte liegen im Vergleich zur Oberstadt tiefer und sind etwas abgeschottet;
Wohnquartiere teilweise durch Taler voneinander und von der Innenstadt getrennt

0 Bricken und Lift werden als Elemente fiir Radfahrer und FuRganger wichtig, um
Verbindungen herzustellen

0 Vorurteile sind schlimmer als die Topographie, diese kann durch MaRnahmen
behoben werden; Mentalitdt, Gewohnheiten und Vorurteile der Menschen zu
andern ist schwieriger

- MaBnahmen fiir den Radverkehr

0 Nutzung eines sog. Werkzeugkastens (mit verschiedenen MalRnahmen), der als
Leitfaden fiir die Realisierung der verschiedenen Routen genutzt wird

0 Fahrradschule fiir Erwachsene

O Einrichten von speziellen Fahrradzahlstellen auf ausgewahlten Knotenpunkten, um
die Entwicklung der Fahrradnutzung besser verfolgen zu kdnnen

0 Fahrradverleihsystem; private Verleihsysteme mit Reparaturservice

0 Fahrradlift in Grund und Neubau eines Lifts im Pfaffenthal; Autobriicken werden mit
Fahrradstreifen ausgestattet; Neubau einer Briicke in Planung (liegt zur Zeit auf Eis);
Bricke unter Briicke, um Tal besser an dariber liegendes Wohngebiet anzuschlieRen

0 Fahrradparken; in Fahrradkarte sind Abstellanlagen (Park&Bike) eingezeichnet;
Fahrradboxen in zwei Parkhausern an EinfallstraBen

0 Die umgesetzten Fahrradrouten sind durch eine spezifische Wegweisung mit
Routennummer und km Angaben gekennzeichnet; Verlaufe konnen auf der Karte
durch Nummern der Routen verfolgt werden

0 Versuch, Wegebau zu verbessern; mittlerweile 130 von 160km Radwegen (15 Haupt-
routen des Fahrradkonzeptes) fertig; Problem sind enge StraRen und Widerstande
der Autolobby; gedffnete EinbahnstraRen im Gegenrichtungsverkehr, Offnen der
Busspuren fiir das Fahrrad

- Geplante MaBnahmen, auch im Hinblick auf die Topographie

0 FuR- und Fahrradbriicke als ebene Verbindung zwischen Cents und Kirchberg;; flache
Verbindung zwischen dem Stadtviertel Cents und Kirchberg wird so méglich

- Entwicklung der MaRnahmen, die auf Topographie eingehen

0 Entwicklung des Radverkehrskonzepts durch das Ingenieurbiiro PGV aus Hannover;
in Vorstellung wurde auch Bezug auf andere Stadte genommen, aber alle
Malnahmen lassen sich nicht (ibertragen
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- Ubertragbarkeit der MaBnahmen auf andere Stidte
0 Infrastrukturelle MaRRnahmen lassen sich (ibertragen; bei anderen muss man auf

ortliche Gegebenheiten achten
0 Esreicht nicht, EinzelmalBnahmen zu lGbertragen, man muss bei Umsetzung auf

flankierende MaRnahmen achten

- Abschatzung der Entwicklung nach Umsetzung der MaBnahmen
0 Durch Hilfsmittel, wie Lift, Briicken, Verleihsystem und Kampagnen und Aktionen und
der ganzen Offentlichkeitsarbeit kann der Radverkehr gesteigert werden
0 Zielsetzung war es, bis 2015 15% Radverkehrsanteil zu erreichen; ob Ziel erreicht
werden kann ist fraglich, auch wenn Tendenz positiv ist
0 Zielerreichung ist auch abhangig von den umgesetzten MalRnahmen wie Fahrradlift
und Talbriicken; deshalb schwierig, eine genaue Aussage zu treffen

- Wichtigste MaBnahmen bei bewegter Topographie
0 Neben den infrastrukturellen MaRnahmen ist die Kommunikation ein ganz wichtiger
Punkt
0 Bisherige MalRknahmen ganz gut, aber es muss noch mehr gemacht werden; durch die
Teilnahme bei der Frithjahrsmesse und regelmalig stattfindende Touren muss
Kontakt zu Biirgern hergestellt werden

- Ist Topographie Hauptproblem bei Fahrradnutzung
0 Esgibtin Luxemburg keine Fahrradkultur, Mentalitdtswandel ist ganz wichtig
0 Inden letzten 20 Jahren wurde das Fahrrad bei stadtischen Planungen vollig auRen
vor gelassen, Prasenz des Fahrrades war in der Stadt nicht gegeben

- Chancen und Probleme bei Radverkehrsférderung in bewegter Topographie
0 Fahrradverleihsystem bietet Chance, dass alle das Fahrrad als alltagliches
Verkehrsmittel nutzen kdnnen und so Nutzung erhoht werden kann; Verleihsystem
soll auch als Ansporn dienen, das Fahrrad als Verkehrsmittel wieder zu erkennen und
dann sein eigenes altes Fahrrad wieder zu nutzen
0 Wenn man topographische Probleme gel6st hat, hat man noch nicht die Vorurteile in
den Kopfen beseitigt, klappt nur durch intensive Kommunikationsarbeit
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2.7. Protokoll des Interviews am 11.11.2009 mit Harry Tebbe, Mainz

- Entwicklung des Radverkehrs

0 1980 Einrichtung der Stelle des Radverkehrsbeauftragten, um Konzept zu entwickeln

0 Entwicklung von Radwegestufenplan mit Wunschlinien und Quell-Ziel-Beziehungen;
1985 fertiges ,,Radwegeprogramm der Stadt Mainz“

0 Seit 1992 umfangreiche Offentlichkeitsarbeit, Vortrage; seit 1990 jahrliche
Herausgabe eines Fahrradkalenders

0 1991 (letzte Erhebung) Radverkehrsanteil von 12%; Fahrradstdander-Index
bescheinigt starke Steigerung des Radverkehrsanteils

- Eigenschaften in der Stadt

0 Uni mit vielen Studenten
0 In oberen Stadtteilen wird das Fahrrad eher zu Freizeitzwecken genutzt
0 Kostenlose Fahrradmitnahme im Bus und ohne Einschrankungen

- Griinde fiir gute Radverkehrsférderung

0 Vorbildliche Offentlichkeitarbeit, mit starker Einbeziehung der Bevélkerung, vor
allem auch mit Radtouren

- Topographie und Stadtentwicklung

0 Rhein als flache Grenze zu drei Seiten, nach Westen Anstieg in zwei Stufen: Innen-
stadt am Rhein, Oberstadt, Uni, einige Stadtteile auf der ersten Stufe, weiter
auBerhalb liegende Stadtteile auf der zweiten Stufe

0 Taleinschnitte durch Nebenfllsse, die teilweise Stadtteile flach an Innenstadt
anbinden

0 Uniliegt in Oberstadt, aber jenseits des Zeibachtals

0 Zweite Stufe lieg noch hoher auf Plateau; obere Stadtteile sind eher durch OV
gepragt

0 Quell-Ziel-Verkehr findet deshalb hauptsachlich zwischen Innenstadt und
anliegenden Stadtteilen statt

- Rolle der Topographie in den Anféangen der Radverkehrsférderung

0 Hat damals keine Rolle gespielt; wichtig war Schaffung eines Angebotsnetzes

0 Spater Gedanken Uber topographieneutrale Routen und Ausschilderungen

0 Flhrung des Radverkehrs durch verkehrsarme Bereiche und Tempo 30-Zonen (ohne
Radwegeinfrastruktur)

0 Bei Planung wurde Focus erst auf zentralere Stadtteile gelegt, hher gelegene
Stadtteile in Planung erst mal aullen vor gelassen

- MaBnahmen fiir den Radverkehr
0 Etwa 300km Radwege realisiert, ca. 20km miissen noch ergdnzt werden; viele Tempo
30-Zonen; Freigabe von FuBgangerzonen (teilweise auch nur zur Probe); 30km
geotffnete EinbahnstralRen
o Uber 2000 neue Fahrradstiander in der Innenstadt, am Bahnhof 1200
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Zwei Fahrradverleihsysteme, Call-a-bike und Verleih durch den CJD, der auch keine
Reparaturen anbietet; bald Einrichtung eines Verleihsystems mit Bundesférderung
(evtl. spater auch noch Pedelecs)

Entwicklung von Themenrouten; zwei sind bereits fertig, in nachsten Jahren sollen
neue dazukommen; Karten dazu kann man im Buchhandel kaufen

Fahrradkalender mit Veranstaltungen rund ums Fahrrad wird jedes Jahr verteilt
Zwei Fahrradaktionstage pro Jahr, einer im Friihjahr, einer im Herbst als Lichtaktion;
Kontakt und Diskussion mit Bevélkerung

Herausgabe von vielen Faltblattern mit Infos zu verschiedenen Fahrradthemen

Mit dem Rad zur Arbeit, Mobilitatsberatung in Firmen

Guter Internetauftritt mit vielen Informationen

Angebot von Fahrradtouren (,,Tour de Mayence”) mit Zeitungsinfo, Kooperation mit
ADFC, vielen Aktionen an der Strecke; diente zum Kennenlernen des Routensystems

- Topographie-spezifische MaBnahmen fiir den Radverkehr

0}
o

Uberlegungen zu Pedelec-Verleih im Zuge des normalen Verleihsystems

Der Weg ist das Ziel, man muss positive Seiten des Berges sehen; Uberzeugungs-
arbeit leisten, dass Berge nicht schlimm sind und Leute an die Hand nehmen und mit
ihnen Berge fahren

- Wichtigste MaBnahmen in bewegter Topographie

(0]

Umfangreiche Offentlichkeitsarbeit, aber nicht nur bei Topographie wichtig; Anliegen
von Birgern anhoren, diskutieren und umsetzen (KleinmaBnahmenprogramm)

- Warum klappt der Radverkehr trotz bewegter Topographie

o
o

Durch Offentlichkeitsarbeit ist Fahrrad in der Bevolkerung immer prisent
Studenten, die als Gruppe viel Fahrrad fahren sind wichtig; hat dadurch
mitreiBenden Effekt; Mundpropaganda

Motivation zum Fahrradfahren ist wichtiger als Offentlichkeitsarbeit, deshalb
Fahrradtouren und motivieren, es selbst auszuprobieren

Gute Infrastruktur fihrt dazu, dass Offentlichkeitsarbeit als Motor fiir Férderung
funktioniert

- Chancen und Probleme bei Radverkehrsforderung in bewegter Topographie

o}
o
0}

Hauptproblem allgemein ist zu wenig Geld

Focus wird in hiigeligem Gelande oft nicht gleichmaRig verteilt

In topographisch bewegten Raumen muss fir Radverkehrsféorderung immer ein
bisschen mehr gemacht werden
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2.8. Protokoll des Interviews am 26.11.2009 mit Claus Kéhnlein, Stuttgart

- Entwicklung des Radverkehrs

0}
o

Autogerechte Stadt, durch Wiederaufbau und durch Hauptsitze vieler Autofirmen
Seit Anfang der 90er Umdenken in der Politik, seit 1992 Amt des Fahrradbeauftrag-
ten, der sich um alle Belange des Radverkehrs in der verschiedenen Bereichen von
Politik und Verwaltung kiimmert

1996 Radverkehrsanteil von 7%, mittlerweile deutliche Verbesserungen, aber noch
keine neuen Zahlen

Seit rund 10 Jahren sieht man Veranderungen, die durch Planungen entstanden sind,
aber trotzdem noch lange keine fahrradfreundliche Stadt

Seit Anfang der 90er gibt es einen internen Arbeitsplan, der Entwicklungen im Rad-
verkehr beschreibt; ,Grundsatzpapier zu Radverkehrsférderung” vom Oberbiirger-
meister fur Ziele der Radverkehrsforderung in Stuttgart seit 2003; z.Z. Erarbeitung
eines Radverkehrskonzeptes durch externen Gutachter, um Bestatigung fir Tun zu
erhalten und MaRnahmen festzulegen, wie das Ziel 20% Radverkehrsanteil zu
erreichen ist

Mittlerweile hat Politik Notwendigkeit der Radverkehrsforderung eingesehen, steht
dahinter; Griine sind seit 2009 starkste Fraktion im Gemeinderat

- Eigenschaften in der Stadt

o
o

Fahrradmitnahme im OV fiihrt zu guten Entwicklungen beim Radverkehr

Durch Topographie werden nur bergauf Fahrradstreifen angeboten; Erfahrung hat
gezeigt, dass es bergab besser ist, nichts zu markieren

Hauptverkehrswege richten sich an topographischen Gunstlinien aus, deshalb auch
Hauptrouten flr den Radverkehr an Hauptstrallen parallel zum Hang oder in
Flusstdlern

Friher war es aus korperlichen Griinden anstrengender, mit dem Fahrrad zu fahren,
vor allem wegen schlechter Fahrradtechnik

- Griinde fiir die gute Radverkehrsforderung

(0]

Noch gibt es keine guten Bedingungen fiir den Radverkehr, Situation wird besser, ist
aber noch nicht perfekt

Planerische Situation ist gut, plant schon 10 Jahre voraus; positive Entwicklung auch
durch die Sensibilisierung in der Politik bedingt

Mitnahme im OV als gute Moglichkeit, die Stadt ,flacher” zu machen und mehr Leute
aufs Fahrrad zu bekommen

- Topographie und Stadtentwicklung

(0]

Innenstadt von Stuttgart liegt im Talkessel; Innenstadt liegt bei 250m, Filderhohe auf
450m; innerhalb kurzer Distanz sind 200 Hohenmeter zu Gberwinden

Hinter dem Talkessel ist es relativ eben; Héhenunterschiede nur noch von 40/50m
Im Stuttgarter Norden auf halber Hohe noch ein Tal; erst 200m rauf, dann wieder
100m runter und wieder rauf

Im gesamten Stadtgebiet 350 Hohenmeter Unterschied; bieten Nachteile aber auch
viele Vorteile, wie gute Aussicht, sportliche Herausforderung, langes bergab fahren
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- Rolle der Topographie in Anfangen der Radverkehrsforderung

(0]

(0]

Ablehnende Haltung der Politik bei der Radverkehrsférderung aufgrund der
Topographie

Am Anfang wurden Radler auf verkehrsarmen NebenstraRen gefiihrt, die aber oft
sehr steil waren; damalige Ansicht, Radler weit weg vom MIV zu flhren, aus heutiger
Sicht nicht der beste Weg

Heute wird Radverkehr durch Beschilderung eher durch flache StraRen geschickt

- MaRnahmen fiir den Radverkehr

(0]

Oberstes Ziel ist Liickenschluss im Radwegenetz; reines Radwegenetz hat 140km;
gesamtes Radverkehrsnetz hat ca. 1000km, weil fast 90% aller Stralen Tempo 30
sind

120 EinbahnstralRen gedffnet

6000 Abstellanlagen in der Innenstadt, vor 10 Jahren 500; zwei Fahrradparkhauser
mit je 100 Pldtzen in Vorort und an OV Knoten; Reparatur und Verleih dort auch
moglich; 35 Fahrradgaragen am HBF und Vorortbahnhof, sehr grolRer Bedarf

Seit 2007 Verleihsystem von Call-a-bike; soll durch Férderprogramm in nachsten
Jahren um 450 Pedelecs erweitert werden; Dienstfahrrader und Dienstpedelecs
Radroutenplaner im Internet, der auch Intermodalitat und Streckenvarianten
anzeigt; Fahrradstadtplan mit Hohenangaben und Steigungsstrecken, weiteren Infos
auf der Riickseite zu Radverkehr in Stuttgart

Z.Z. nur schlechte Wegweisung, ca. 80km gewegweist

Broschiiren zu verschiedenen Themen werden herausgegeben; Fahrradtag mit
Organisationen, Verwaltung und Parteien, die an Standen mit Fahrradprogrammen
werben; bei Einweihung von Infrastruktur sind Birgermeister und Presse dabei; gute
Berichterstattung in der Presse

Radforum mit Vertretern aus Verwaltung, Blirgermeister, Interessensverbanden, Uni,
Polizei, beraten regelmalig in verschiedenen Arbeitskreisen Gber Themen zum
Radverkehr

Angebot von Stadtverwaltung und ADFC von Fahrradtouren, Panoramatouren zum
Kennenlernen der Topographie und der schénen Seiten davon

- Topographie-spezifische MaBnahmen fiir den Radverkehr

(0]

Verschiedene Aufstiegshilfen in S-Bahn, U-Bahn, Zahnradbahn; kostenlose Mitnahme
ist in der Regel moglich; Ausweitung auf Busse ist geplant

Auf vielen Treppen im Stadtgebiet wurden Schieberillen flir Fahrrader eingebaut
Einige Talbricken fir den Radverkehr; eine Talbriicke wurde mit Aufsatz fr FuR und
Rad versehen, um niveaufreie Querung zu ermoglichen

- Wichtigste MaRBnahmen in bewegter Topographie

(0]

OPNV, Héhenunterschiede kdnnen so ohne groRe Anstrengungen iiberwunden
werden

Offentlichkeitsarbeit ist wichtig, um Leuten Radfahren trotz Bergen schmackhaft zu
machen; Topographie muss in Offentlichkeitsarbeit positiv verkauft werden
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Warum klappt Radverkehr trotz bewegter Topographie

(0]

(0]

Nicht im ganzen Stadtgebiet sind Hohenunterschiede zu Gberwinden; bleibt man in
der Innenstadt im Neckar- und Filderbereich ist es relativ flach; nur von Innenstadt

weg ist es steil
Topographie ist kein Hindernis, das tberall auftritt

Chancen und Probleme bei Radverkehrsforderung in bewegter Topographie

Uberall dort, wo es Wege gibt, werden sie auch angenommen; Chance muss genutzt

(0]

werden, auch in bewegter Topographie
Probleme sind durch die Topographie vorhanden, aber man kann versuchen, sie

durch bestimmte MaRhahmen zu minimieren
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2.9. Protokoll des Interviews am 10.11.2009 mit Urs Walter, Ziirich

- Entwicklung des Radverkehrs

o
o
0}

(0]

1975 Start der Radverkehrsférderung mit erster markierter Route

1982 Einrichtung der IG Velo nach Volksabstimmung

Blaubuch zur Veloforderung 1987; Kampagne ,Ziri rollt” 1990 (,,Schlisseljahr fiir die
Veloférderung®)

Behordenverbindliche Festlegung des kommunalen Richtplans und des kommunalen
Verkehrsplans 2000 bzw. 2004

Zunahme des Radverkehrs bis etwa 2000, danach Stagnation bis 2005; mittlerweile
positiver Trend

Radverkehrsanteil 7%

- Eigenschaften in der Stadt

(0]
(0]

StraRenraume sind enger

Intensive Radverkehrsforderung seit den 70ern, politischer Riickhalt; gleichzeitig gute
OV-Férderung (schlecht fiir Radverkehr, wegen eingeschrinkten Platzverhéltnissen)
FUhrung ausschlieBlich auf der Fahrbahn mit Schutzstreifen (Problem, dass ungeibte
Fahrer nicht angesprochen werden, weil sie sich unsicher fiihlen)

Kein durchgehendes Radverkehrsnetz; Radstreifen eher da, wo Platz und Bedarf ist
Radwegekultur ging in den letzten Jahren ein wenig verloren, wieder mehr Radwege
planen, um ungeibte Radler zu erreichen

- Griinde fiir gute Radverkehrssituation

0}
o

(0]

Sehr guter politischer Riickhalt

Guter Rickhalt fiir die meisten FahrradvorstoRe; wenn Probleme und Hindernisse,
dann meistens verwaltungsintern, wegen Prioritdtensetzung zwischen den Amtern
Gute Finanzierungsmoglichkeiten, obwohl es kein eigenes Budget fiirs Fahrrad gibt

- Topographie und Stadtentwicklung

(0]

(0]

Eigentlich nicht so starke Topographie; rund um See recht eben, nach Norden zwei
Higel mit Uni und lockerer Bebauung
Auf Higeln eher lockere Bebauung der besser betuchten

- Rolle der Topographie in den Anféangen der Radverkehrsforderung

o
0}

(0]

Spielt eigentlich keine grolRe Rolle; steile Strecken wurden umgangen

Fiir Gegner der Radverkehrsforderung war Topographie immer gutes Argument, um
Radverkehr nicht zu fordern

Fiir Beflirworter spielt Topographie keine Rolle

- MaRBnahmen fiir den Radverkehr

o
o

Innovative Abstellanlagen mit Diebstahlschutz, weniger Wetterschutz

Nicht viel zur Offentlichkeitsarbeit: 2004 gefiihrte Radtouren von der Stadt, um zu
zeigen, dass Topographie nicht schlimm ist; hat aber groRRes Potential flr
Radverkehrsforderung in bewegter Topographie, um Bewohnern den Schrecken vor
den Bergen zu nehmen
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Entwicklung neuer Routen; Fahrradstadtplan (Internetstadtplan seit 2007)
NeubirgerPaket mit Infos zum Radverkehr, weil Umsteigepotential groR ist
Service wird in nachsten Jahren ausgebaut, Verleihsystem erst mal auf Eis gelegt
Mehr zu Infrastruktur und Wegefiihrung in Standberichten

Topographie-spezifische MaBnahmen fiir den Radverkehr

(0]
(0]

O O O O

Asymmetrische Stralenquerschnitte

Gedanken zu technischen Aufstiegshilfen (Wirksamkeit in der Offentlichkeit diirfte
groRer sein als wirklicher Nutzen)

Fahrradmitnahme im OV (hat in Ziirich noch groRRes Potential)

Asymmetrische Strallenquerschnitte

Pedelecs kénnen grolRes Potential haben

Dichtes Routennetz und Angebot von Alternativstrecken

Warum klappt der Radverkehr trotz bewegter Topographie

o
o

Radverkehrsanteil noch recht niedrig, deshalb kann man nicht von gut klappen reden
Topographie spielt nicht so eine grof3e Rolle, weil Innenstadt recht flach ist und
Hanggebiete nicht einschrankend sind

Grund fiir niedrigen Radverkehrsanteil trotz langer Férderung

o
0}
o

Integration auf Fahrbahn spricht keine ungeilibten Radler an

Offentlichkeitsarbeit ist nicht so gut

Gutes OV-Netz, hoher OV-Anteil hat zur Folge, dass es nur geringes Umsteigepoten-
tial vom MIV auf Rad gibt (MIV bei ca. 20%)

Chancen und Probleme bei Radverkehrsforderung in bewegter Topographie

(0]

(0]

Topographie ist oft nicht mehr Hauptproblem, vor allem wegen verbesserter
Fahrradtechnik
Durch asymmetrischen Querschnitt kann Platz gespart werden
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