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Veranlassung und Ziele

1. Veranlassung und Ziele

Der Radverkehr wéachst in Deutschland und hat viele positive Effekte auf die Umwelt, das Klima,
die Lebensqualitat in den Stadten und Gemeinden sowie die Gesundheit der Menschen. Des-
halb hat fiir die Bundesregierung die Férderung des Radverkehrs einen hohen Stellenwert, wie
sie im 2013 in Kraft getretenen zweiten Nationalen Radverkehrsplan 2020 — ,Den Radverkehr
gemeinsam weiterentwickeln* (NRVP 2020) — darlegt. Der Bund Ubernimmt in der Radver-
kehrsférderung eine wichtige Rolle als Moderator und Koordinator sowie Impulsgeber. Darum
hat der Bund auch eine Grundlagenuntersuchung beauftragt, um aktuelle Daten und Fakten zur
Situation des Radverkehrs in Deutschland zusammenzustellen.

Die vorliegende Kurzdarstellung fasst die wichtigsten Ergebnisse der Grundlagenuntersuchung
zusammen. Diese ful3t auf einer sehr umfassenden Literaturanalyse und Quellenrecherche im
Internet sowie Leitfaden gestiitzte Interviews mit Akteuren der Radverkehrsférderung.

Der Bericht liefert im Kapitel 2 einen Uberblick zu den im Nationalen Radverkehrsplan definier-
ten Handlungsfeldern. Diese Gliederung wurde bewusst gewahlt, weil sie mit den thematischen
Forderansatzen korrespondiert und an dem bisherigen Stand des Wissens unmittelbar an-
knupft.

Im Kapitel 3 wird die 6konomische Dimension des Radverkehrs in Deutschland dargestellt,
ausgedriickt in Umsatz und Vollzeitbeschaftigen nach insgesamt vier Sektoren. Dieser Ab-
schnitt zeigt die quantitative Bedeutung der Fahrradbranche im volkswirtschaftlichen Kontext,
aber auch ihre Strukturen, die Dynamik und die Bereiche, zu denen noch keine belastbaren
Erkenntnisse vorliegen.

Im direkten Anschluss werden im Kapitel 4 Potenzialfelder benannt, die vorrangig zu férdern
sind, da erwartet wird, dass Uber diese Ansatze vergleichsweise schnell die Nutzung des Fahr-
rades ausgedehnt werden kann.

Ungeachtet der zahlreichen Untersuchungen und Erkenntnisse zum Radverkehr bestehen im-
mer noch Erkenntnisliicken. Forschungsbedarfe mit hoher Prioritat sind im Kapitel 5 dokumen-
tiert.

Die Grundlagenuntersuchung wurde schwerpunktmafig in den Jahren 2014 und 2015 durchge-
fuhrt und redaktionell im Dezember 2015 abgeschlossen. Davon ausgenommen sind punktuelle
Aktualisierungen, welche im Rahmen der Endredaktion Mitte Juli 2016 vorgenommen wurden.
Diese betreffen die Angaben zum Absatz von E-Bikes im Jahr 2015 (Kap. 2.6) und die Angaben
zum Fahrrad-Monitor Deutschland 2015 (Kap. 2.6 und Kap. 2.7).
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2. Aktueller Uberblick zum Radverkehr

Der Radverkehr und seine Forderung lassen sich charakterisieren als multi-dynamischer
Sektor, dessen Teile sich in sehr unterschiedlichen Geschwindigkeiten weiterentwickeln.
Das ist eine Folge der Vielfalt von Akteuren, Zustandigkeitsebenen und Interessen. Dem-
zufolge lasst sich in einigen Feldern des Radverkehrs tiber groRe Veranderungen in kur-
zer Zeit berichten, wéhrend andere Bereiche unter Umstanden fir langere Perioden stag-
nieren. Die Aufgabe dieses Kapitels ist deshalb nicht die vollumfassende Bestandsauf-
nahme aller Aspekte des Radverkehrs, sondern eine Ubersicht {ber die jiingsten und
relevantesten Entwicklungen.

Der Literaturrecherche und -analyse, aus denen die Erkenntnisse dieses Kapitels generiert
wurden, liegen die Handlungsfelder des Nationalen Radverkehrsplans 2020 zugrunde: Radver-
kehrsplanung und -konzeption, Infrastruktur, Verkehrssicherheit, Kommunikation, Fahrradtou-
rismus, Elektromobilitat, Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln, Mobilitats- und Verkehrser-
ziehung, Qualitaten schaffen und sichern, ebenso die dort auch genannten Zusatzthemen Ge-
sundheit, Klimaschutz, Umweltschutz und Stadtentwicklung. Die Handlungsfelder bilden auch
die Struktur dieses Kapitels.

2.1 Radverkehrsplanung und -konzeption

Im Jahr 2008 belief sich der Bestand an funktionstiichtigen Fahrradern auf rund 79 Millionen
Stiick®. Private Haushalte waren im Jahr 2012 im Durchschnitt mit mehr Fahrradern (1,83) als
Pkw (1,09) ausgestattet’. Der Anteil der Fahrradnutzung an allen Wegen lag 2010 bei neun
Prozent.® Er variierte nach Geschlecht und Altersgruppen. Mit 24 Prozent den héchsten Wert
erreichte die Gruppe der 14- bis 17-jahrigen Manner. Mit sieben Prozent am seltensten nutzen
laut MiD 2008 Menschen ab 75 Jahren, sowohl Manner als auch Frauen, das Fahrrad. Die drei
haufigsten Fahrzwecke sind Freizeit (36 Prozent), Einkauf (22 Prozent) und Arbeit (14 Pro-
zent).!

Die Planung und Konzeption fiir den Radverkehr in Deutschland vollzieht sich auf allen Ebenen
der Gebietskorperschaften. Die Bundesregierung hat mit der Neuauflage des Nationalen Rad-
verkehrsplans® erneut einen Gesamtrahmen fiir die Aktivitdten von Bundeslandern, Landkreisen
und Gemeinden vorgegeben.

Die Vielfalt der Radverkehrskonzepte auf Ebene der Gemeinden und Landkreise lasst sich
kaum systematisch erfassen. Eine Aufstellung fur die Bundeslander ist dagegen méglich und
ergibt, dass neun der 16 Lander aktuell Uber ein entsprechendes Planwerk verfigen. Zu den

! (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2014d, S. 232)

2 (Deutsches Institut fir Urbanistik/ Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2014,
S.8)

3 (Statistisches Bundesamt (Hrsg.), 2013, S. 7)

4 (Deutsches Institut fir Urbanistik/ Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2014,
S. 13)

° (Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg)., 2012)
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Aktueller Uberblick zum Radverkehr

Bundeslandern ohne ein Radverkehrskonzept gehért Mecklenburg-Vorpommern, wo Bestre-
bungen in diese Richtung eine politische Absage erhielten. Baden-Wirttemberg erarbeitet eine

RadSTRATEGIE, in Thiringen wird das Konzept von 2008 aktuell fortgeschrieben.

Tabelle 1: Stand der Landesradverkehrskonzepte, Dezember 2015
Bundesland Status Bezeichnung Jahr Gegensténde
Baden-Wiirttemberg | in Vorbereitung | RadSTRATEGIE offen
Bayern vorhanden Radverkehrshandbuch | 2011 Radverkehrsnetz;  Radverkehrsanla-
Radland Bayern® gen; Abstellanlagen; Beschilderung;
Qualitattsmanagement;  Verkniipfung
mit anderen Verkehrsmitteln; Service;
Freizeitradverkehr; Mobilitatserzie-
hung; Offentlichkeitsarbeit
Berlin vorhanden Radverkehrsstrategie | 2005 bzw. | Fahrradroutennetz; Attraktivitatssteige-
fur Berlin” Fortschreibung | rung;  Sicherheit;  Fahrradparken;
2013 Verkniipfung mit OV; Mobilitatserzie-
hung; Offentlichkeitsarbeit; Erfolgskon-
trolle
Brandenburg nicht vorhanden
Bremen nicht vorhanden
Hamburg vorhanden Radverkehrsstrategie | 2006 (letzter | Qualitat Wege; Fahrradparken; Ver-
fiir Hamburg?® Fortschritts- kniipfung mit OV; Mobilitatsverhalten
bericht 2015) und Offentlichkeitsarbeit; Fahrradtou-
rismus; Serviceangebote; Erfolgskon-
trolle
Hessen nicht vorhanden
Mecklenburg- nicht vorhanden
Vorpommern
Niedersachsen nicht vorhanden
Nordrhein-Westfalen | nicht vorhanden, | Aktionsplan der Lan- 2012 AGFS 100; Nahmobilitat und Gesund-
stattdessen desregierung zur heit; Nahmobilitatsfreundlicher Arbeit-
Forderung der Nah- geber Land; Radschnellwege; Ver-
mobilitat® kehrssicherheit; FuRverkehr; Nahmobi-
litdt macht Schule; Férderung topogra-
fisch benachteiligter Regionen; Mit-
nahme im OPNV
Rheinland-Pfalz nicht vorhanden
Saarland vorhanden Radverkehrsplan fiir 2011 Radverkehrsnetz;  Datenbank  fiir
das Saarland® Wege- und Wegweisungsqualitaten;
Bestandsaufnahme; Radverkehrsanla-
gen an klassifizierten Straflen
Sachsen vorhanden Radverkehrskonzeption | 2014 SachsenNetz Rad (Radnetz); Anlagen
flr den Freistaat Sach- an Bundes-, Staats und Kreisstralen
sen 201411 (Zustandigkeit, Bedarf)

® (Oberste Baubehdrde im Bayerischen Staatsministerium des Innern (Hrsg.), 2011)
! (Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin (Hrsg.), 2013)

8 (Hansestadt Hamburg, Behdrde fiir Stadtentwicklung und Umwelt (Hrsg.), 2007)

o (Ministerium fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

gHrsg.), 2012)

0 (Landesbetrieb fir StralRenbau Saarland (Hrsg.), 2011)
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Bundesland Status Bezeichnung Jahr Gegenstande
Sachsen-Anhalt vorhanden Radverkehrsplan des | 2010 (Aktualisie- | Rechtsrahmen;  Landesradverkehrs-
Landes Sachsen- rung 2011; Eva- | netz; Wegweisung; Wegemanage-
Anhalt?? luation 2014) ment; Finanzierung; Radwegeinforma-

tionsdatenbank

Schleswig-Holstein nicht vorhanden

Thiiringen vorhanden Radverkehrskonzept 2008 Radtouristisches Landesnetz; Radver-
fir den Freistaat Thii- kehr an Bundes- und Landesstralen;
ringents Radverkehrswegweisung

Quelle: eigene Zusammenstellung nach den referenzierten Literaturtiteln

Nach Schatzungen' liegen die kommunalen Ausgaben fiir die Radverkehrsférderung innerhalb
eines Spektrums von jahrlich 0,5 bis drei Euro pro Einwohner und Jahr, in Einzelfallen bei bis zu
zehn Euro pro Einwohner und Jahr. So sind Werte etwa aus Berlin (2,40 Euro), Hamburg (4,30
Euro), Minchen (3,80 Euro), Stuttgart (4,00 Euro) und Minster (3,00 Euro) bekannt, jeweils je
Einwohner, aber bezogen auf unterschiedliche Referenzjahre. Dem stehen allerdings erheblich
groRere geschatzte Bedarfe gegenlber. So stellt etwa der Nationale Radverkehrsplan 2020
fest, dass Einsteigerkommunen zwischen 8 und 18 Euro, Aufsteigerkommunen zwischen 13
und 18 Euro und Vorreiterkommunen zwischen 18 und 19 Euro pro Einwohner und Jahr bendti-
gen dirften, um damit Kosten fir die Radverkehrsinfrastruktur, fir Abstellméglichkeiten im 6f-
fentlichen Raum und fiir weiche MaRnahmen zu decken.™

Fur den Bund wird der Bedarf auf 2,80 Euro pro Einwohner und Jahr geschéatzt, wenn bis 2033
75 Prozent aller Bundesstralen mit Radwegen ausgestattet werden sollen und dieser Posten
rund 90 Prozent des Budgets ausmacht. Real wurden die Ausgaben jedoch auf 1 Euro pro Jahr
und Einwohner geschatzt (Bezugsjahr 2012), darin enthalten auch nicht-investive Mittel, die
Finanzierung der Verkehrssicherheitsarbeit, Radverkehrsforschung und die Férderung von Mo-
dellprojekten. *°

Die Lander benétigen zwischen 2,50 und 10 Euro pro Einwohner und Jahr, um bis 2033
50 Prozent aller Landesstral3en mit Radwegen auszustatten. Die einzelnen Lander verfiigten im
Jahr 2012 dabei Uber verschiedene Startpositionen (beispielsweise Niedersachsen mit rund 56
Prozent Radwege an LandesstraRen und rund 1,30 Euro Ausgaben pro Einwohner und Jahr,
Baden-Wirttemberg mit rund 14 Prozent Radwege an Landesstraf3en und rund 0,70 Euro Aus-
gaben pro Einwohner und Jahr)."’

Im Gegensatz zur traditionellen sektoralen und Verkehrsmittel bezogenen Planung will das Ver-
fahren zur Erstellung eines Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) alle Verkehrstrager ausba-
lancieren und integrieren. Nicht mehr die reine Abwicklung von Verkehr in bestimmten Mengen
und Kapazitaten pro Zeiteinheit steht im Vordergrund, sondern die Erreichbarkeit, 6konomische

! (Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr Sachsen (Hrsg.), 2014)

2 (Land Sachsen-Anhalt (Hrsg.), 2010)

13 (Thuringer Ministerium fur Bau, Landesentwicklung und Medien, 2008)

14 (Alrutz, 2013, S. 14)

15 (Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg)., 2012, S. 63)
1% (Alrutz, 2013, S. 11)

7 (Alrutz, 2013, S. 12)
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Aktueller Uberblick zum Radverkehr

Vitalitat, soziale Ausgewogenheit und Gesundheit einer nachhaltigen Stadtlandschaft. Dazu ist
der Erstellungsprozess auf horizontale und vertikale Integration von Akteuren ausgelegt, die
gemeinsam mittel- bis langfristige Ziele entwickeln und deren Erreichen im Rahmen eines Moni-
torings dauerhaft tiberpriifen. Alle externen Kosten von Verkehrsmitteln sind zu internalisieren.™®
Insofern sind SUMP geeignet, Stadtgestalt und -struktur mithilfe einer Starkung des Radver-
kehrs positiv weiterzuentwickeln. Mit Stand Dezember 2015 fiihrt das Urban Mobility Observato-
rylg SUMP-Aktivitaten fur 14 deutsche Stadte auf: Aachen, Berlin, Bielefeld, Bremen, Dortmund,
Dresden, Frankfurt am Main, Halle an der Saale, Ingolstadt, Kéln, Mannheim, Minchen, Offen-
bach am Main und Stuttgart.

2.2 Infrastruktur

Waéhrend Uber den Bestand an Radverkehrsanlagen im Gemeindestral3ennetz keine gesam-
melten Daten vorliegen, fihrt der Bund eine Langenstatistik Uber die klassifizierten Straf3en, in
der auch der Bestand an Radverkehrsanlagen erfasst ist. Mit Stand vom 01.01.2015 waren
Bundesstral3en auf rund 40 Prozent ihrer Lange mit Radverkehrsanlagen oder mit fir den Rad-
verkehr nutzbaren Wegen ausgestattet. Bei Landesstra3en waren dies rund 26 Prozent und bei
KreisstralRen rund 17 Prozent. Im Vergleich zum Vorjahr ist die Lange der fir den Radverkehr
nutzbaren Wege an klassifizierten Straen insgesamt um rund 930 Kilometer gewachsen.

Tabelle 2: Radverkehrsanlagen an klassifizierten Straen am 01.01.2015 und Veranderun-

gen gegenuber dem 01.01.2014

Gesamtlan- | davon davon davon Anteil an der Ge-
ge (in km) Radwege Radwege, die | Mehrzweckstrei- samtlange mit
(in km) auch vom fen, die auch vom | Radverkehrsanla-
FuBRgéngern Radfahrer mitbe- | gen insgesamt
mitbenutzt nutzt werden (in Prozent)
werden (in km)
Gesamtes Bundesgebiet (in km)
Stand: 01.01.2014
Bundesstral3en 39.389 2.345 10.461 2.741 39,5
Landesstralen 86.210 3.254 16.407 2.280 25,5
KreisstraRen 91.861 2.586 12.169 543 16,7
Stand: 01.01.2015
Bundesstralien 38.917 2.448 10.464 2.705 40,1
Landesstrallen 86.331 3.300 16.695 2.332 25,9
Kreisstralen 91.950 2.659 12.558 556 17,1
Verdnderung
Bundesstralien -472 103 3 -36
LandesstraRen 121 46 288 52
Kreisstrallen 89 73 389 13

Quellen: (Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2014b), (Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2015)

Fur den Bau von Radwegen an Bundesstral3en einschliel3lich Erhaltung wurden im Jahr 2013
rund 69,1 Mio. Euro ausgegeben und damit rund 9 Mio. Euro mehr als im Haushaltsplan ur-
springlich eingestellt.° Fur die Jahre 2014 und 2015 wurden die Haushaltsmittel zum Bau von

18 (Européische Kommission (Hrsg.), 2013)
19 (Europaische Union (Hrsg.), 2014)
2 (Bundesministerium der Finanzen (Hrsg.), 2014, S. 970)
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Radwegen an Bundesstraen auf 80 bzw. 89,2 Mio. Euro aufgestockt.”! Im Jahr 2014 wurden
wiederum rund 69 Mio. Euro ausgegeben.?

Als besondere Radverkehrsanlage riickt der Radschnellweg zunehmend in den Fokus des Inte-
resses von Politik und Planung. Lediglich in Sachsen-Anhalt, im Saarland und in Thiringen sind
Radschnellwege derzeit kein Thema, in allen anderen Bundeslandern befindet sich jeweils min-
destens ein Vorhaben in der Diskussion, Planung oder Umsetzung (vgl. Tabelle 3).

Laut eines Kabinettsbeschlusses der Landesregierung vom 8. Dezember 2015 will das Land
Nordrhein-Westfalen seine Radschnellwege kunftig den Landesstralen gleichstellen. Damit
galten die Bestimmungen zur Baulast bei LandesstralRen — inklusive Ortsdurchfahrtenregelung
— analog auch bei Radschnellwegen.?

Tabelle 3: Radschnellweg-Vorhaben nach Bundeslandern
Bundesland Radschnellweg Aktueller Verfahrensstand Stand
Baden-Wirttemberg Rhein-Neckar Vorbereitung einer Machbarkeitsstudie 05/2015%
Freiburg (3 Teilstiicke) Freigabe des ersten Teilstiicks 08/2014%
Bayern Miinchen-Nord — Haupthahnhof Konzeptvorlage des ADFC 02/2014%
Metropolregion Niirnberg Beauftragung einer Machbarkeitsstudie durch | 07/2015%
Bayerisches Innenministerium und Stadt Nirn-
berg
Schnellfahrrouten fiir den Radverkehr | Vorstellung der Potenzialstudie durch den | 05/2015%
in Minchen und Umland Planungsverband AuRerer Wirtschaftsraum
Berlin Potsdamer Stammbahn Uberlegungen zu einem Radschnellweg auf der | 09/20152°
ehemaligen S-Bahn-Strecke
Brandenburg Potsdam Ubergabe der Studie mit Empfehlungen zur | 09/201530

Umsetzung von drei Routen an die Stadtver-
ordnetenversammiung

Bremen Innenstadt — Universitat Ankiindigung zur Umsetzung 04/20143
Hamburg Hamburg Nord: Alsterdorf - Nor- | Vorhaben derzeit nicht weiter verfolgt 11/2014%2

derstedt

Tostedt/ Winsen - Harburg Vorbereitung der Machbarkeitspriifung 08/2015%
Hessen Frankfurt — Darmstadt Vorstellung Machbarkeitsstudie 09/2015%

Frankfurt - Hanau Vorschlag der GRUNEN-Fraktionen 11/2014%
Mecklenburg- Rostock: Warnemiinde — Dierkower | MaRnahme im Rahmen des Mobilitdtsplans | 09/20143%
Vorpommern Kreuz Zukunft der Hansestadt Rostock, in Bearbei-

tung

Niedersachsen Metropolregion Hannover — Braun- | Vorstellung Machbarkeitsstudie 05/2011%7

%1 (Bundesministerium der Finanzen (Hrsg.), 2015a, S. 133)

22 (Bundesministerium der Finanzen (Hrsg.), 2015¢c, S. 1038)

8 (Ministerium fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
SHrsg.), 2015)

4 (Mannheimer Morgen (Hrsg.), 2015)

% (Stadt Freiburg (Hrsg.), 2014)

% (Ick-Dietl, 2014)

% (Bayerischer Rundfunk (Hrsg.), 2015)

28 (Planungsverband AuRerer Wirtrschaftsraum Miinchen, 2015)
2% (Neumann, 2015)

%0 (Landeshauptstadt Potsdam (Hrsg.), 2015)

1 (BUND (Hrsg.), 2014)

%2 (Hamburger Abendblatt (Hrsg.), 2014)

3 (Wilkens, 2015)

* (Harting, 2015)

% (Rannenberg, 2014)

% (Norddeutsche Neueste Nachrichten (Hrsg.), 2014)
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Aktueller Uberblick zum Radverkehr

Bundesland Radschnellweg Aktueller Verfahrensstand Stand
schweig — Géttingen — Wolfsburg
Gottingen  Uni-Nord- Campus - | Strecke freigegeben 10/2015%
Bahnhof
Osnabriick — Belm Vorstellung Machbarkeitsstudie 10/20143°
Nordrhein-Westfalen | Radschnellweg Ruhr erster Abschnitt fertiggestellt, weitere Abschnit- | 11/20154
te in der Priifung
Radschnellwege in NRW Dokumentation Planungswettbewerb, Sieger- | 08/20144

beitrdge Region Aachen, Ostwestfalen-Lippe,
Disseldorf, KoIn/ Frechen, Westliches Miinster-

land

Radschnellwege in NRW Mittelbereitstellung ~ fir  Machbarkeitsstudien | 07/20154
durch Verkehrsministerium NRW

Radschnellweg Euregio Aachen Bewertung der Streckenvarianten aus der | 10/2015%

ersten Birgerbeteiligung und Auswahl der
besten fiir die zweite Stufe

KéIn — Frechen Vorbereitung der Machbarkeitsstudie 09/20144
Rheinland-Pfalz Radschnellwegkorridore in  Rhein- | Vorstellung Potenzialstudie 09/2014%
land-Pfalz
Sachsen Leipzig Element der Rahmenvereinbarung zwischen | 07/201446

Stadt und Investoren (iber die Bebauung des
Gleisvorfelds Bayerischer Bahnhof

Schleswig-Holstein Kiel Universitat — Citti-Park im Bau, erster Kilometer freigegeben 01/20144

Radschnellnetz Kiel und Umland Interfraktionelle Diskussion 01/201448

Quelle: eigene Zusammenstellung nach den referenzierten Literaturtiteln

Die Landesbauordnungen enthalten Vorgaben fir die Errichtung von Fahrradabstellanlagen.
Die Lander regeln dabei unterschiedlich konkret, wie viele Stellplatze erforderlich sind oder
erméachtigen die Gemeinden dazu, dies durch eigene Satzungen selbst zu bestimmen (siehe
Tabelle 4). In Baden-Wirttemberg ist am 1. Marz 2015 eine neue Fassung der Landesbauord-
nung® in Kraft getreten. Sie verpflichtet nun zur Herstellung von Fahrradabstellanlagen. Bei
Wohngebauden missen dies zwei geeignete, wettergeschiitzte Abstellplatze je Wohneinheit
sein. Zusatzlich besteht die Mdoglichkeit, bis zu einem Viertel der vorgeschriebenen Kfz-
Stellplatze durch Fahrradstellplatze zu ersetzen, wobei fiir einen abgeldsten Kfz-Stellplatz je-
weils vier Fahrradstellplatze geschaffen werden missen. Die dadurch entstehenden Fahrrad-
stellplatze fallen zusétzlich an und durfen nicht mit den ohnehin notwendigen Fahrradstellplat-
zen verrechnet werden. Die Ersatzregelung gilt nicht fir Wohnungen.

37 (Deutsches Institut fiir Urbanistik (Hrsg.), 2011a)

% (Norddeutscher Rundfunk (Hrsg.), 2015)

% (Lahmann-Lammert, 2014)

“ (Baur, 2015)

4 (Ministerium fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen/
Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stédte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-
Westfalen (Hrsg.), 2014)

“2 (Werner-Staude, 2015)

“3 (StadteRegion Aachen (Hrsg.))

* (Klemmer, 2014)

% (Landesbetrieb Mobilitat Rheinland-Pfalz (Hrsg.), 2014)

“6 (Stadt Leipzig (Hrsg.))

7 (Jurgensen, 2014)

48 (Ratsfraktionen Biindnis 90/DIE GRUNEN, SPD, SSW (Hrsg.), 2014)

49 (Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg (Hrsg.), 2015)
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Tabelle 4: Regelungen der Bundeslander zu Fahrradabstellanlagen, Stand: April 2014
Ortssatzungsrecht, ortli- Landesregelung zu Forderung nach Ab-
che Bedarfszahlen den Bedarfszahlen stellanlagen ohne

Landesregelung zu
Bedarfszahlen

Baden-Wiirttemberg (Stand: Sonderregelung: Vorschrift von zwei Fahrradstellplatzen je Wohnung
2015)

Bayern X X
Berlin X

Brandenburg X X
Bremen X

Hamburg X

Hessen X

Mecklenburg-Vorpommern

Niedersachsen

Nordrhein-Westfalen

Rheinland-Pfalz X

Saarland X

Sachsen X

Sachsen-Anhalt

Schleswig-Holstein

XX X [X X |[X [X|X|Xx

Thiiringen X (zus. Gestaltung)

Quelle: (Landeshauptstadt Potsdam (Hrsg.), 2014, S. 6), eigene Aktualisierung

Hinsichtlich der technischen Merkmale von Fahrradabstellanlagen bereitet das Deutsche Institut
fur Normung derzeit die Vergffentlichung der DIN 79008 vor. Sie enthélt eine Vielzahl an Fest-
legungen und beschrénkt sich nicht nur auf die Gblichen Anlehnbiigel, sondern umfasst u. a.
auch Doppelstockparker sowie abschlieBbare Fahrradboxen. Die beiden Teile der Norm be-
schreiben dabei sowohl die Anforderungen (79008-1) u. a. an aufere Gestaltung, Werkstoffe,
sicheren Stand des Fahrrades, Diebstahlschutz sowie Stand- und Lagesicherheit des gesamten
Fahrradparksystems als auch das Prifverfahren (79008-2).

2.3 Verkehrssicherheit

Waéhrend im Jahr 2010 rund neun Prozent aller Wege im Personenverkehr mit dem Fahrrad
zuriickgelegt wurden, ist bis zum Jahr 2020 eine Steigerung auf 15 Prozent moglich.>® Soll die-
ser Wert in den nachsten Jahren tatsachlich erreicht werden, muss dafiir Sorge getragen wer-
den, dass das Fahrradfahren auf deutschen StraRen objektiv und subjektiv sicher(er) wird.>* Fiir
die objektive Sicherheit sind die physisch-materiellen Bedingungen des Verkehrsraums, seine
Aufteilung, seine stralRenverkehrsrechtliche Regulierung und das darauf gezeigte Verkehrsver-
halten aller Verkehrsteilnehmer entscheidend. Fir die subjektive Sicherheit geht es sehr viel
mehr um Aufklarung, Wissen und emotionale Bewertung bestimmter infrastruktureller und stra-
Benverkehrsregulierender Regelungen.

Im Jahr 2014 wurden 78.685 Unfalle mit Personenschaden mit Fahrradbeteiligung statistisch
erfasst™ (und somit fast genauso viele wie im Jahr 1992, d.h. langfristig auf verhéltnismaRig
konstantem Niveau) mit insgesamt 83.813 verungliickten Radfahrern. 81 Prozent der Verun-

%0 (Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg)., 2012, S. 11)

> (Deutsches Institut fur Urbanistik/ Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2014,
S. 24)

°2 (Statistisches Bundesamt (Hrsg.), 2015a)
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gluckten (68.170) sind Leichtverletzte. Nach einem leichten Ruckgang in den letzten Jahren
2011 his 2013 ist in 2014 wieder ein deutlicher Anstieg zu verzeichnen. Die Zahl der Leichtver-
letzten ist damit so hoch wie seit 2008 nicht mehr und liegt zudem deutlich Gber den in den
1990er Jahren registrierten Opferzahlen. 18 Prozent (15.238) der Verungliickten wurden
schwerverletzt, wobei auch hier nach leichtem Riickgang in den Jahren 2011 bis 2013 in 2014
die Zahlen wieder in etwa auf dem Niveau im Jahr 2007 liegen. Mit 405 Getoteten (0,5 Prozent
aller verungliickten Radfahrer) sind 2014 zwar mehr Opfer als noch im Jahr 2013 (364) zu be-
klagen, im langjahrigen Vergleich ist jedoch ein rucklaufiger Trend erkennbar. Im Vergleich zu
den Opferzahlen in den 1990er Jahren hat sich die Zahl der Unfalltoten rund halbiert und auch
die Anzahl schwerverletzter Radfahrer hat abgenommen.

Bei rund 83 Prozent der 2014 insgesamt registrierten 78.685 Fahrradunfélle mit Personenscha-
den waren neben den Radfahrenden weitere Verkehrsteilnehmer involviert, 17 Prozent waren
Alleinunfélle. Rund drei Viertel aller Unfélle mit Verletzten im Radverkehr fanden zwischen Fahr-
rad und Pkw statt (74,2 Prozent). Bei 8,5 Prozent war ein weiterer Radfahrer und bei 6,7 Pro-
zent ein FuRganger involviert. Bei Unfallen mit einem Pkw war der Radfahrer nur zu 24,7 Pro-
zent und bei Unféallen mit Giterkraftfahrzeugen nur zu 20,2 Prozent der Hauptverursacher des
Unfalls. Bei Unféllen mit FuRgédngern wurde dagegen dem Radfahrer haufig (61,2 Prozent) die
Hauptschuld angelastet. >

Jeder sechste, der auf einem Fahrrad zu Schaden kam, war 65 Jahre oder @lter. Bei den todlich
verletzten Fahrradfahrern war sogar mehr als die Halfte in diesem Alter. Senioren versterben
bei Zweiradunfallen im Vergleich zu Jiingeren deutlich haufiger an den Unfallfolgen. >*

Innerorts (70.863) wurden 2014 rund 10 mal haufiger Unfalle mit Radfahrbeteiligung registriert
als aul3erorts (7.433). AuRRerorts fallen die Unfallfolgen gravierender aus: 2,2 Prozent getotete
Radfahrer (innerorts: 0,3 Prozent), 32,5 Prozent Schwerverletzte (innerorts: 17,1 Prozent).>® Der
Jahresgang der Radverkehrsunfélle beschreibt ungeféahr den saisonalen Verlauf der Fahr-
radnutzung, mit erhohter Fallzahl zwischen Marz und Oktober. Die haufigste Ursache fir Rad-
verkehrsunfalle mit Personenschaden ist seit mehreren Jahren das regelwidrige Befahren der
Stral3en, am haufigsten zu Tode kommen Radfahrende dagegen durch eine Missachtung von
Vorfahrts- und Vorrangregelungen.

In der Unfallstatistik 2014 werden erstmals Pedelecs gesondert erfasst und ausgewiesen. 3
Prozent (2.292 von 85.199) der Unfallbeteiligten Radfahrer 2014 waren Pedelec-Fahrer. Die
Mehrzahl der Unfélle ereignete sich innerorts (1.860 ggu. 432 auf3erorts). Bei den tddlich ver-
unglickten Zweiradnutzern betrug der Pedelec-Anteil insgesamt (inner-und auf3erorts) 10 Pro-
zent (39 von 396 Verungliickten); innerorts 7 Prozent (16 von 230 Verungliickten) und auler-
orts 14 Prozent (23 von 166). Bei den schwerverletzten Zweiradnutzern betrug der Pedelec-

*3 (Statistisches Bundesamt (Hrsg.), 2015b)
> (Statistisches Bundesamt (Hrsg.), 2015b)
%5 (Statistisches Bundesamt (Hrsg.), 2015b)
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Anteil insgesamt (inner-und aufRerorts) 4 Prozent (624 von 14.522 Verungliickten); innerorts 4
Prozent (474 von 12.106 Verungliickten) und auBerorts 6 Prozent (150 von 2.416).%°

Radverkehrsunfalle sind haufig auf fehlende Sichtbeziehungen durch Fihrung des Radverkehrs
hinter Hindernissen, eine fehlende konsequente Markierung von Furten, den fehlenden Einsatz
gesonderter Lichtsignalphasen fiir abbiegende Fahrzeuge, die Vermeidung zlgiger Ab- und
Einbiegerfiihrungen, unvermitteltes Beenden von Radwegen sowie Licken im Radverkehrsnetz
zurlckzufiihren.

Bezlglich der Helmnutzung ermitteln verschiedene Studien/Umfragen unterschiedliche Helm-
tragequoten von 15 Prozent® (2013; bei innerértlichen Radfahrern) tiber 19 Prozent™ (2013,
Radfahrer, die (fast) immer einen Helm tragen; zum Vergleich: 2004: 11 Prozent) bis hin zu 32
Prozent™ (2013; zum Vergleich: 2011: 26 Prozent). Hohere Helmtragequoten finden sich insbe-
sondere in den Altersgruppen 16-29 Jahre (31 Prozent), 30-44 Jahre (31 Prozent) und 60 Jahre
und alter (23 Prozent).®® Mit Urteil vom 17.06.2014 stellte der Bundesgerichtshof klar, dass
Radfahrern aufgrund des unterlassenen Helmtragens nicht automatisch eine Mitschuld am Un-
fall zugesprochen und ihr Recht auf Schadenersatz gemindert werden kann. Im Falle eines
Fremdverschuldens steht Radfahrenden auch ohne Helm der volle Anspruch zu. ®*

Um den Radverkehr nachhaltig zu férdern gilt es, sowohl die objektive als auch die subjektive
Sicherheit beim Fahrradfahren zu erhéhen. Es gilt, das Verkehrsklima, also das Miteinander im
StraRenverkehr, vielerorts zu verbessern.®” Das subjektive Sicherheitsgefiihl der Fahrradfahrer
ist in den letzten Jahren gesunken. Wahrend sich im Jahr 2009 noch 62 Prozent®® der Befrag-
ten meistens sicher bzw. sehr sicher fiihlten, sank dieser Wert im Jahr 2013 auf 53 Prozent®*.

2.4 Kommunikation

Der Nationale Radverkehrsplan 2020 stellt eine Zunahme der Aktivitdten in der Radverkehrs-
kommunikation fest und fordert eine kommunikative Begleitung in jedem Stadium der Radver-
kehrsf('jrderung.65 Auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene hat sich ein breites, nicht sys-
tematisch erfasstes Spektrum entwickelt, das von einzelner, maRnahmenbegleitender Presse-
arbeit Uber Werbemittel wie Faltblatter, Broschiiren und Webseiten bis zu Wettbewerben und
Auszeichnungen und ganzen Kampagnen reicht. Bis auf wenige Ausnahmen — etwa Nirnberg
(,Nurnberg steigt auf*), Minchen (,Radlhauptstadt Minchen“) und Baden-Wirttemberg (,Rad-
KULTUR Baden-Wirttemberg“) — sind allerdings kaum integrierte Anséatze bekannt. Das dirfte
weniger am Zweifel gegenlber der Wirksamkeit solcher Kommunikationsstrategien liegen, denn

% (statistisches Bundesamt (Hrsg.), 2015b)

°" (Bundesanstalt fiir StraRenwesen (Hrsg.), 2014)

%8 (Institut fur Demoskopie Allensbach, 2013)

% (Rose Versand GmbH (Hrsg.), 2013)

%0 (Institut fur Demoskopie Allensbach, 2013)

®1 (Bundesgerichtshof (Hrsg.), 2014)

%2 (Deutsches Institut fiir Urbanistik (Hrsg.), 2012b)

®3 (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2009)

®4 (Sinus Markt- und Sozialforschung, 2013)

65 (Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg)., 2012, S. 36f)
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diese wurde im Rahmen empirischer Untersuchungen mehrfach nachgewiesen.®® Stattdessen
erscheint die Landschaft der KommunikationsmafRnahmen fiir den Radverkehr eher kleinteilig,
wie unter anderem auch die Broschiire ,Radverkehr in Deutschland. Zahlen, Daten, Fakten“®’
mit der Benennung 16 beispielhafter Kampagnen und Wettbewerbe auf regionaler und kommu-
naler Ebene ausdrickt.

Der Deutsche Fahrradpreis ist 2012 aus dem bis dahin von der Arbeitsgemeinschaft ful3génger-
und fahrradfreundlicher Stadte, Kreise und Gemeinden Nordrhein-Westfalen (AGfS) jahrlich
verliehenen Preis ,best for bike" hervorgegangen. Seit Bestehen der Auszeichnung (erstmalige
Verleihung im Jahr 2000) wurden 21 fahrradfreundlichste Entscheidungen und 13 fahrrad-
freundlichste Personlichkeiten pramiert, bislang gab es zwei Sonderpreise.®®

2.5 Fahrradtourismus

Der Fahrradtourismus bietet gerade in landlichen Regionen und fur mittelstandische Unterneh-
men vielfaltige Chancen und Potenziale.®® Treibende Krafte fir den bisher beobachteten Auf-
wartstrend sind dabei zum einen die verstéarkten Bemihungen vieler Regionen im fahrradtouris-
tischen Destinationsmarketing — oft verbunden mit parallelen Bemihungen zum Ausbau der
relevanten Infrastrukturen im Bereich der Fahrwege, der Wegweisung, des Service, der Leih-
fahrradsysteme oder der Radstationen —, und zum anderen verschiedene Innovationen der
Fahrradindustrie, wie etwa das Elektrofahrrad.™

Die beliebteste Radreiseregion im Jahr 2014 war wie bereits in den Vorjahren Bayern, vor den
Regionen Bodensee und Mecklenburg-Vorpommern. Wie in den Vorjahren auch ist der Elbe-
radweg der beliebteste deutsche Radfernweg, vor dem MainRadweg und dem Donauradweg.”

Uber 5.500 Hotels, Pensionen, Jugendherbergen, Naturfreundehauser und Campingplatze hat
der ADFC bis ins Jahr 2015 in sein mittlerweile jahrlich erscheinendes Bett+Bike-Verzeichnis
aufgenommen’®. Insgesamt 35 Beherbergungsbetriebe (Stand Dezember 2015) bieten mit
Bett+Bike Sport ein zertifiziertes Angebot explizit fur Radsportler.73 Mit dem Giutesiegel ADFC-
RadReiseRegion sind derzeit (Stand Dezember 2015) die Regionen Neusiedler See, Seenland
Oder-Spree und Schlosspark im Allgau ausgezeichnet.”

66 beispielsweise fur die Radlhauptstadt Miinchen (raumkom/ Wuppertal Institut (Hrsg.), 2011), fur die
RadKULTUR Baden-Wirttemberg (Koska, Schéafer-Sparenberg, Miiller, & Pawlik, 2014) und auch fir die
bundesweit durchfihrbare Kampagne ,Kopf an, Motor aus!” (fairkehr, 2010)

o7 (Deutsches Institut fur Urbanistik/ Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2014,
S. 37)

68 (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur/ Arbeitsgemeinschaft fuRgénger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (Hrsg.))

%9 (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2013)

70 (Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V.
SHrsg.), 2013)

! (Aligemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2015a)

2 (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2015b)

'3 (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2015c)

™ (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2015d)
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Hinsichtlich der Radmitnahme im Fernverkehr sprechen sich die Kunden mehrheitlich dafir aus,
die Fahrrad-Mitnahme auch in ICEs zu ermdéglichen. 56 Prozent der Deutschen sehen die Mit-
nahme als wichtiges bzw. sehr wichtiges Serviceangebot.” In den neuen voraussichtlich ab
Ende 2017 in Betrieb gehenden Fernziigen (ICE4) der Deutsche Bahn AG werden je Zugeinheit
bis zu acht Stellplatze fur Fahrrader verfigbar sein.”® Neben der Bahn spielt seit der Liberalisie-
rung des Fernbusmarktes Anfang 2013 auch dieses Verkehrsmittel eine Rolle im Fernverkehr
und damit im Fahrradtourismus. So bieten nahezu alle der derzeit am Markt operierenden An-
bieter die Fahrradmitnahme in ihren Bussen an.

Der Hochststand der Fahrrad-Beférderung im DB-Fernverkehr war 2002 mit 312.000 Fahrra-
dern, in den folgenden Jahren sank die Anzahl der mitgenommenen Fahrréader. 2014 stieg die
Anzahl auf 291.445 an, ein Plus von 12,6 Prozent im Vergleich zu 2013 mit 258.890 Radern.
Eine hohe Nachfrage besteht beim Fahrradtransport in Fernbuslinien: Das Unternehmen Mein-
Fernbus transportierte 2014 mit 310 Bussen auf 88 Linien insgesamt 44.000 Fahrrader (2013:
13.000 Fahrrader).”

Im Tourismusbereich ist die Dynamik, mit der das Pedelec an Bedeutung gewinnt, noch nicht so
ausgepragt wie im Alltag. Der Anteil der Radurlauber, die ein Elektrofahrrad nutzen, betrug im
Jahr 2015 5,5 Prozent (2011: rund 4 Prozent).”® ° Zum Vergleich: die reinen Absatzzahlen der
Elektrofahrrader nahmen allein zwischen 2011 (330.000) und 2014 (480.000) um fast
45 Prozent zu.** ® Potenzial fir den E-Radtourismus ist vorhanden: 31 Prozent der Radurlau-
ber und 34 Prozent der Radausfliigler kdnnen sich vorstellen, in Zukunft ein Elektrofahrrad zu
nutzen.®

Neben den bekannten Radurlaubertypen (Urlaubs-Radler, Strecken-Radler, Regio-Radler,
Mountainbike-Urlauber, Rennrad-Urlauber) gewinnt zunehmend das stadtetouristische Radfah-
ren an Bedeutung. Mittlerweile haben sich in vielen Stadten spezielle Anbieter von Exkursionen
und Fuhrungen auf die fahrradtouristische Klientel spezialisiert — einhergehend mit einer aktiven
Bewerbung dieses Marktsegments.

2.6 Elektromobilitat

Seit Jahren steigen die Absatzzahlen fur Pedelecs, sie lagen im Jahr 2014 mit 480.000 bereits
bei dem Dreifachen der im Jahr 2009 verkauften Menge (150.000). Gegeniiber 2013 (410.000)
wurden 17 Prozent mehr Elektrofahrrader verkauft.?®* Im Jahr 2015 konnte ein Absatz von
535.000 Elektrofahrradern verzeichnet werden.?* Ca. 95 Prozent aller verkauften Elektrofahrra-

’® (Sinus Markt- und Sozialforschung, 2013)

’® (Tagesspiegel-online (Hrsg.), 2015)

" (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2015a)
'8 (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2015a)
" (Jennert & Froitzheim, 2014)

80 (zweirad-Industrie-Verband e.V. (Hrsg.), 2013)

81 (zweirad-Industrie-Verband e.V. (Hrsg.), 2015b)

82 (Jennert & Froitzheim, 2014)

8 (zweirad-Industrie-Verband e.V. (Hrsg.), 2015b)

8 (zweirad-Industrie-Verband e.V. (Hrsg.), 2016)
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der sind Pedelecs mit einer maximalen Tretunterstiitzung bis zu 25 km/h.?* Die Preise variieren
zwischen 700 Euro im Discounter und zwischen 1.500 und 3.000 Euro im Fachhandel.?® Die
gangigen Akkuladungen reichen derzeit fur Distanzen zwischen mindestens 30 und 50 Kilome-
ter Tretunterstiitzung.?’ Fir den Alltagsverkehr sehen Experten daher keine Notwendigkeit fiir
eine engmaschige Ladeinfrastruktur. Im touristischen Bereich empfiehlt sich dagegen eine 6f-
fentliche Ladeinfrastruktur.?® ® Fiir die Ladetechnik zeichnet sich in Deutschland noch kein ein-
heitlicher Standard ab. Sowohl fiir eine gemeinsame technische Norm fir Ladestationen und
Akkus als auch fir ein Tauschsystem, vergleichbar mit Angeboten in der Schweiz, finden sich
Befiirworter.®

Elektrofahrrader sind ein wichtiger Baustein im Verkehrssystem, der die nachhaltige Mobilitat
vorantreibt. Dabei werden nicht mehr nur altere Personen angesprochen. Auch jiingere Perso-
nen stehen Elektrofahrradern offen gegeniber. Anschaffungshindernisse bestehen jedoch
durch die relativ hohen Anschaffungskosten, das Gewicht des Fahrrades, fehlende Abstell- und
Lademd@glichkeiten sowie die mangelhafte Diebstahlsicherheit, vor allem in Stadten. o1

17 Prozent der 2.000 im Rahmen des Fahrrad-Monitor 2015 Befragten geben an, dass Pede-
lecs / E-Bikes fir sie ,sehr interessant” sind, fur 32 Prozent der Befragten sind sie ,eher schon*
interessant. Lediglich 18 Prozent der Befragten sagen aus, dass diese Art der Fortbewegung fur
sie ,absolut uninteressant” ist. Das Interesse an Elektrofahrrddern steigt mit zunehmendem
Alter, wobei auch Personen zwischen 20 und 29 Jahren ein starkes Interesse aufweisen. %

Der Studie ,Fahrradfahren in Deutschland 2013" der Rose Versand GmbH zufolge ist der ,typi-
sche" Nutzer ménnlich und tber 50 Jahre alt. Die elektrische Tretunterstitzung ist das Haupt-
motiv zur Nutzung eines Elektrorads. In 44 Prozent der Félle wird bei der Nutzung eine Strecke
von mehr als 20 Kilometern zurtickgelegt, deutlich mehr als die Ublichen Distanzen mit dem
Fahrrad. 3

Pedelec-Unfalle werden als Subsegment der Fahrradunfélle erst seit Januar 2014 separat in
der amtlichen Statistik ausgewiesen. Um das Risiko einer Pedelec-Nutzung abzuschéatzen, hat
die Unfallforschung der Versicherer (UDV) neben Fahrversuchen und Crashtests auch Be-
obachtungsstudien durchgefuhrt. Der Vergleich von Fahrradern und Elektrofahrradern zeigte,
dass Elektrofahrréader per se keinem erhohten oder anders gelagerten Sicherheitsrisiko als
Fahrrader unterliegen.®

8 (zweirad-Industrie-Verband e.V. (Hrsg.), 2015b)

8 (Verkehrsclub Deutschland e.V. (Hrsg.), 2015b)

87 (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2014b)

8 (PreiRner, Kemming, Wittowsky, Biilow, & Stark, 2013, S. 53)

89 (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2014c)
% (Rudolph, 2014)

L (Preiner, Kemming, Wittowsky, Biilow, & Stark, 2013, S. 58ff.)

%2 (Sinus Markt- und Sozialforschung, 2016, S. 71)

% (Rose Versand GmbH (Hrsg.), 2013)

9 (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. (Hrsg.))
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2.7 Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln

Rund 27 Prozent der Personen, die im Rahmen des Fahrrad-Monitors 2015 angaben, mit dem
Fahrrad zur Arbeit/Ausbildungsstéatte zu fahren, kombinieren auf ihrem Weg zur Arbeit oder zur
Schule das Fahrrad mit offentlichen Verkehrsmitteln. Kombinierer legen dabei im Schnitt eine
gréRere Strecke zuriick (11,6 Kilometer), ihre Fahrradetappe ist in etwa gleich lang (5,6 Kilome-
ter) wie bei Nicht-Kombinierern (5,7 Kilometer).”

Die Kombination ist auf verschiedene Weise méglich. Mehr als die Halfte der 1.644 Befragten,
die auf diese Frage antworteten, hélt die Mithahmemdglichkeit in den 6offentlichen Verkehrsmit-
teln fur sehr wichtig oder fiir wichtig.”® Die Fahrradmitnahme im Offentlichen Personennahver-
kehr regelt sich je nach den Bestimmungen des zustéandigen Verkehrsverbunds und differiert
deshalb von Bundesland zu Bundesland®’. Von den zehn Fernbusbetreibern boten im Jahr
2013 sechs die Fahrradmitnahme an, zum Preis von rund zehn Euro.*®

Als spezielle Form von Bike+Ride bieten Fahrradstationen neben dem bewachten Fahrradpar-
ken zusétzlich Reparatur- und Vermietungsservice sowie den Verkauf von Fahrradzubehér an.
Ende des Jahres 2011 waren bundesweit 99 Fahrradstationen vorhanden, verteilt auf zehn
Bundeslander. Darin standen rund 35.000 Stellplatze zur Verfigung, in einem Spektrum von
mindestens 35 (Frondenberg) und maximal 3.300 (Miinster).*”® Seitdem sind Fahrradstationen in
Bergkamen, Lorrach, Karlsruhe und Dormagen hinzugekommen.*®

Bei den o6ffentlichen Fahrradverleihsystemen hat sich die dritte Generation — deren Merkmale
sind die personliche Nutzerregistrierung und die technisch hochentwickelten Buchungs- und
Bezahlsysteme'® — durchgesetzt und fiir eine Verbreitung der Systeme gesorgt. Mit Stand
Dezember 2015 listet die BikeSharing Worldmap fur Deutschland insgesamt 56 Eintrage in 50
Stadten auf. Nach Beendigung des Bundesmodellvorhabens ,Innovative 6ffentliche Fahrradver-
leihsysteme — Neue Mobilitat in Stadten” wird davon ausgegangen, dass sich 6ffentliche Fahr-
radverleihsysteme grundsétzlich kaum selbst tragen. Zusatzliche Einnahmen als Erganzung zu
den Nutzungsgebihren, seien es Einnahmen aus verbundenen Werbegeschéaften oder 6ffentli-
che Zuschiisse, werden benétigt.'®> Schrumpfung und Wachstum offentlicher Fahrradverleih-
systeme finden derzeit parallel statt. Wahrend beim metropolradruhr offen tber die Schlielung
bzw. Verlagerung von Stationen nachgedacht wird,'* vermeldet Hamburg eine nicht unerhebli-
che Erweiterung des StadtRADs.'® Mit den Miinchner und den Kélner Verkehrsbetrieben wol-
len gleich zwei Akteure des groRstadtischen OPNV mit eigenen Verleihsystemen an den Markt

% (Sinus Markt- und Sozialforschung, 2016, S. 33)

% (Sinus Markt- und Sozialforschung, 2016, S. 34)

o (Deutsches Institut fur Urbanistik/ Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2014,
S. 29)

% (FahrtenFuchs, 2013)

% (Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
gHrsg.), 2011, S. 18)

% (Baues, Heino (Hrsg.), 2014), (Suling & Zenk (Hrsg.), 2014), (Stadt Lorrach (Hrsg.), 2014), (Stadt
Karlsruhe (Hrsg.), 2014)

101 (raumkom (Hrsg.), 2011, S. 5f)

192 (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2014a, S. 21)

103 (Janecke, 2014)

104 (Freie und Hansestadt Hamburg, Behdrde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation (Hrsg.), S. 16)
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gehen und damit den jeweils bereits bestehenden Call a Bike Angeboten der Deutschen Bahn
AG Konkurrenz machen.'® Bewegung gibt es auch in Sachen Elektromobilitat: Uber die Pede-
lec-Systeme in Aachen und Stuttgart hinaus, wo DB Rent zuletzt keine Absichten zur Erweite-
rung der Systeme erkennen lieR,'® gingen Anfang des Jahres 2014 auch in Rostock 26 Pede-
lecs an vier Stationen in den Verleih, im Rahmen eines Pilotprojekts.™®” In Aachen will die Initia-
tive ,velocity" — unabhangig von Call a Bike — ein eigenes Pedelec-Leihsystem mit im Zielzu-
stand 1.000 verfugbaren Radern aufbauen.'®

Die Potenziale von Mobilititsmanagement sind hinlanglich bekannt. Uber einen systematischen
oder gar flachendeckenden Einsatz — sei es in Schulen, in Betrieben oder in kommunalen
Verwaltungen — lagen allerdings bislang keine Erkenntnisse vor. Erst seit 2015 intensiviert das
Zukunftsnetz Mobilitat in Nordrhein-Westfalen die Auseinandersetzung mit dem Thema. 191
Gebietskorperschaften gehdren dem Netzwerk derzeit an, das aus dem Netzwerk Verkehrssi-
cheres Nordrhein-Westfalen hervorgegangen ist und iber seine Koordinierungsstellen bei vier
Verkehrsverbiinden Beratung, Qualifizierung und Projektentwicklungen zu allen Facetten des
Mobilitatsmanagement fiir seine Mitglieder anbietet.*®

2.8 Mobilitats- und Verkehrserziehung

Eine aktuelle Studie der Bundesanstalt fur StraRenwesen weist den Zusammenhang von rad-
fahrmotorischen Schwéchen mit u.a. dem Alter, dem Geschlecht, dem Wohnumfeld, den eige-
nen physischen und den familiaren Bildungsvoraussetzungen von Kindern nach; eine einge-
schrankte motorische Leistungsfahigkeit lasst aber keine automatische Schlussfolgerung auf
ein erhdhtes individuelles Unfallrisiko zu. Die Studie empfiehlt aber einen friihzeitigen Beginn
bei der Férderung motorischer Fahigkeiten.**

Die Verkehrserziehung als solche ist heute in allen Bundeslandern in den entsprechenden
Lehrplanen festgeschrieben’; die inhaltliche Ausgestaltung dieser im Sinne der Sozial-, Um-
welt- und Gesundheitsaspekte und insbesondere deren praktische Umsetzung im primarschuli-
schen Alltag ist jedoch empirisch nicht belegt."*> Wahrend die Radfahrausbildung und -priifung
in der Grundschule in allen Bundeslandern obligatorisch ist,"*® sind im Sekundarschulbereich
die Verkehrserziehung und die Mobilitatsbildung jedoch nicht im Rahmenplan integriert.™* An
Gymnasien findet Verkehrserziehung kaum oder gar nicht statt, auch aufgrund der grof3en Viel-
falt von Bildungsinhalten und der ohnehin vollen Lehrplane. **®

195 (Kolner Verkehrsbetriebe (Hrsg.), 2014) und (Stadtwerke Minchen (Hrsg.), 2014)
19 (Ehrenfriend, 2013)

197 (Rostocker StraRenbahn AG (Hrsg.), 2014)

18 (Reidl, 2014)

199 (Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
Hrsg.))

s (Gunther & Kraft, 2015, S. 91ff)

1L (Efler-Mikat, 2009)

12 (Funk, Hecht, Nebel, & Stumpf, 2013, S. 90)

13 (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.), 2007, S. 199)
14 (IVS Institut fiir Verkehrssicherheit (Hrsg.), 2013, S. 18)

115 (Ender, 2007, S. 10)
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Der Verbreitungsgrad von Radschulwegplanen fir die Primarstufe ist sehr niedrig: Rund 80
Prozent aller Kommunen gibt an, Uber keine entsprechenden Plane zu verfiigen. Die meisten
Kommunen, die Radschulwegplane fur Grund- oder auch weiterfihrende Schulen anbieten, gibt
es in Hessen und Nordrhein-Westfalen, zudem auffallig haufiger in Mittel- und GroRstadten. *°

Eltern haben fir das Mobilitats- und Verkehrsverhalten eine Vorbildfunktion und kénnen hin-
sichtlich Erméglichung, Begleitung und Férderung der kindlichen Mobilitat unterstiitzend tétig
7 Darauf ausgerichtete mobilitatsbildende MaRnahmen werden fiir Eltern insbesondere im
Zusammenhang mit der schulischen Radfahrausbildung der Kinder bzw. in Vorbereitung des-
sen im Kindergartenalter angeboten und durchgefiihrt. Die Elternarbeit gilt hier als wichtiger
erganzender Baustein fir die Verkehrserziehung der Kinder. Sie wird von den Kindergérten und
Grundschulen bzw. von deren Tragern durchgefuhrt.

sein.

Unter anderem aufgrund erhéhter medialer Berichterstattung Uber Angebote zur Radfahrausbil-
dung fur Erwachsene steigt auch deren Nachfrage stetig an.™'® Es wird davon ausgegangen,
dass mehrere Hunderttausend Erwachsene in Deutschland — obwohl sie &lter als 18 Jahre
sind und die physischen Voraussetzungen erfiillen — nicht Radfahren kénnen oder wollen.
Schatzungen zufolge liegt die Zahl derer, die nicht Radfahren kénnen, bei zwei bis fiinf Prozent
der Bevdlkerung — bei erhdhter Dunkelziffer.*® Die Angebote richten sich prinzipiell an alle
Erwachsenen und Senioren, die das Radfahren komplett neu erlernen oder die eigene Radfahr-
kompetenz unter Anleitung auffrischen moéchten. Die Kursteilnehmer sind dabei tberwiegend
weiblich und zwischen 40 und 60 Jahre alt."* Eine wichtige Nachfragegruppe von Radfahrkur-
sen fur Erwachsene bilden Personen mit Migrationshintergrund. Aufgrund der kulturellen Gege-
benheiten in den Herkunftslandern, religiéser Grinde und/ oder personlicher soziodkonomi-
scher Verhéltnisse, weisen insbhesondere Frauen mit Migrationshintergrund eine sehr geringe
Radfahrquote auf.’®" In der Radfahrschule Berlin waren 2012 beispielsweise 91 Prozent der
Kursteilnehmer weiblich, die Halfte davon hatte einen Migrationshintergrund.*

2.9 Qualitaten schaffen und sichern

Die Herstellung und der Erhalt von Qualitat in der Radverkehrsférderung haben in den vergan-
genen Jahren an Bedeutung gewonnen. Einen wesentlichen Beitrag dazu leistet der Nationale
Radverkehrsplan (NRVP), der neben der konzeptionellen Basis auch Finanzmittel fur For-
schung und Erprobung zur Verfiigung stellt. Eine regelmaRig aktualisierte Ubersicht tiber die im
Rahmen des NRVP geférderten Projekte findet sich im Fahrradportal des Bundes™®.

Kongresse und Konferenzen sind geeignete Plattformen zum Transfer von Wissen und neuen
Erkenntnissen bezogen auf den Radverkehr. Zum 4. Nationalen Radverkehrskongress kamen

116

17 (Gerlach, Leven, Leven, Neumann, & Jansen, 2012, S. 65)

(Deutsches Institut fur Urbanistik (Hrsg.), 2012a, S. 3)

18 (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.), 2007, S. 202)

119 (Bohmann, 2012)

120 (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.), 2007, S. 202); (Bohmann, 2012)
2L (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.), 2007, S. 202)

22 (Bohmann, 2012)

123 (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.))
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im Mai 2015 mehr als 700 Fachleute nach Potsdam."** Auch der AGfS-Kongress in Essen be-
gruit jahrlich mehrere hundert Teilnehmer.'*® Die Fahrradkommunalkonferenzen sind die zent-
ralen nationalen Netzwerkveranstaltungen fir die Radverkehrsverantwortlichen in den 6ffentli-
chen Verwaltungen. Sie finden jahrlich an wechselnden Orten statt. Eine gastgebende Region
ladt jeweils die kommunalen Fahrradexperten in Deutschland ein.*?® Dariiber hinaus hat sich die
Fahrradakademie beim Difu (Deutsches Institut fiir Urbanistik) etabliert und seit Beginn ihrer
Tatigkeit im Jahr 2007 mehr als 9.000 Teilnehmer*?” mit wertvollen Kenntnissen versorgt.

Zu Sicherung von Qualitat in der Radverkehrsforderung dienen neben dem stetigen Erfah-
rungsaustausch auch standardisierte Verfahren im Rahmen der Planung und Konzeption. Pro-
minentestes Beispiel dafir ist das BYPAD (Bicycle Policy Audit). Es verbindet sowohl kognitive,
dialogorientierte als auch lernorientierte Elemente. Die quantitative Bewertung hilft ,Rationalis-
ten" unter den Beteiligten zu Uberzeugen (kognitive Komponente). Die Diskussionen innerhalb
der Evaluationsgruppe fihren zu einem besseren Verstandnis der Verantwortlichen und starken
den politischen Willen zur Verbesserung der Qualitdt im Radverkehr (Dialogkomponente). Die
Evaluierung der Radverkehrspolitik in einem moderierten Prozess durch einen externen Berater
verstarkt zudem den Lerneffekt fir die Teilnehmerinnen und Teilnehmer (Lernkomponente).
Bislang wurde BYPAD in fast 200 Stadten, Gemeinden und Regionen in 24 Landern durchge-
fuhrt und mehr als 100 Auditorinnen und Auditoren wurden ausgebildet. Auch wenn es kein
obligatorischer Bestandteil des BYPAD-Verfahrens ist, entwickelten die teilnehmenden Stadte
und Gemeinde haufig wahrend oder nach dem Prozess ein Radverkehrskonzept. Neben den
acht Pilotstadten (Bunde, Ettlingen, Kiel, Kéln, Lineburg, Marl, Minster und Troisdorf) listet die
Webseite bypad.org'®® mit Stand vom 29.10.2015 mittlerweile sieben weitere Anwender aus
Deutschland auf: Mannheim, Karlsruhe, Frankenthal, Leipzig, Hameln, Unna und Rostock.

Zur regelmafigen Beobachtung der Radverkehrsentwicklungen in Deutschland tragen der Fahr-
radklima-Test und der Fahrrad-Monitor bei. Beim Fahrradklima-Test, der mittels Online-
Fragebogen die subjektiven Einschatzungen von Fahrradnutzern erhebt, kam es beim sechsten
Durchlauf im Jahr 2014 zu einer Rekordbeteiligung mit mehr als 100.000 beantworteten Frage-
bdgen, das bedeutet eine Steigerung von 25 Prozent gegentiber 2012. Auch die Zahl der be-
werteten Stadte erhohte sich um 40 Prozent auf 463."*° Der Fahrrad-Monitor wurde zuletzt 2015
als Online-Befragung durchgefiihrt und erhebt anhand einer nach Alter, Geschlecht und Bildung
reprasentativen Stichprobe (n=2.000) Nutzungsverhalten und -praferenzen der deutschen Be-
volkerung in Bezug auf das Fahrrad.

Daneben geben die regelméaRigen Mobilitdtsuntersuchungen ,Mobilitat in Deutschland, ,Mobili-
tat in Staddten — SrV* und ,Deutsches Mobilitatspanel* Aufschluss Uber die Entwicklung des
Radverkehrs im Kontext des gesamten Verkehrsgeschehens.

124 Deutschlandfunk (Hrsg.), 2015)

125 (Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V.,
2015).

126 (Deutsches Institut fiir Urbanistik (Hrsg.), 2015, S. 1)

27 miindliche Auskunft

128 (The BYPAD Consortium (Hrsg.))

129 (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2014a)
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2.10 Gesundheit

Die vielfaltigen gesundheitlichen Positiv-Effekte des Radfahrens sind unbestritten. Fir den Ein-
zelnen resultieren sie in einer Verminderung von Krankheiten und in einer Starkung des Orga-
nismus und der motorischen Fahigkeiten, im Abbau von Stressbelastungen und insgesamt in
einem theoretischen Zugewinn an Lebensdauer von rund 12,5 Monaten.'* Bereits die Verlage-
rung von einem Prozent der Pkw-Fahrten zu StoRRzeiten im Stadtverkehr auf das Fahrrad kann
Einsparungen bei den Gesundheitskosten von umgerechnet 4,18 Euro pro Fahrt bewirken, au-
Rerhalb der Hauptverkehrszeiten liegt der Wert bei rund der Hélfte, in landlichen Gebieten kon-
nen 1,12 Euro pro Fahrt eingespart werden. Die entsprechende Studie wurde jedoch in den
USA durchgefiihrt,*** eine Ubertragbarkeit auf deutsche Verkehrsverhaltnisse ware zunachst zu
prufen. Zusatzliche monetére Entlastungen entstehen durch die Steigerung der Produktivitat
regelmaRig radfahrender Arbeitnehmer, sie kdnnen zwischen 300 und 400 Euro je kdrperlich
aktivem Arbeitnehmer pro Jahr betragen.*

Fur die Volkswirtschaft ergeben sich bei einer dauerhaften Verlagerung von Pkw- auf Fahrrad-
fahrten durch verhinderte Todesfélle, durch Einsparungen im Gesundheitssystem, durch Pro-
duktivitatssteigerung, durch geringere Verschmutzung (Vermeidung von Atemwegserkrankun-
gen), durch Stauvermeidung (Vermeidung von Stressbelastungen) und durch Umgebungswir-
kungen monatliche Einsparungen von bis zu 538 britischen Pfund (landlicher Raum) bzw. 641
britischen Pfund (urbaner Raum) je vom Pkw auf das Rad dauerhaft umsteigender Person.'*
Diese Werte ermittelte SQW Consulting im Jahr 2008 im Auftrag von Cycling England fur briti-
sche Verhéltnisse.

Unter der Webadresse http://www.heatwalkingcycling.org/ stellt die Weltgesundheitsorganisati-
on den Kalkulator ,HEAT" zur Verfligung, mit dessen Hilfe sich die gesundheitlichen Effekte von
Radfahren und Zuful3gehen volkswirtschaftlich schatzen lassen. Die Schatzung basiert auf der
Annahme einer durch Gesundheitszugewinn verringerten Sterblichkeitsrate und rechnet diese
in einen Geldbetrag um.

2.11 Klimaschutz

Deutschland hat sich dem Ziel verschrieben, die CO,-Emissionen im Vergleich zum Bezugsjahr
1990 bis zum Jahr 2020 um 40 Prozent zu senken."* Viele Anstrengungen wurden bisher in
den verschiedenen Handlungsfeldern der Klimapolitik unternommen, beispielsweise im Bereich
der Warmedammung oder dem Ausbau regenerativer Energien. Der Verkehrsbereich zeigt im
Vergleich zu anderen Sektoren wenig Erfolg, obwohl die Potenziale betrachtlich sind. Emissi-
onsbeschrankungen fiir neue Pkw, die Dekarbonisierungsstrategie im Kraftstoffbereich™>, die
konsequente Einfihrung der Elektromobilitdt im Personenverkehr oder Steuern auf Kraftstoffe

130 (pfaffenbichler, 2011, S. 86ff)

18 (|itman, 2014, S. 51)

132 (Ege & Krag, S. 9)

133 (SQW Consulting, 2008, S. 3)

134 (Ahrens, Becker, Bohmer, Richter, & Wittwer, 2013)

13 d.h. die Einfuhrung pauschaler CO»-Reduktionsziele fir Kraftstoffe, z.B. Gber die Beimischung von Bio-
kraftstoffen

Seite 22 von 82



Aktueller Uberblick zum Radverkehr

sind nur einige Beispiele.”*® Das Umweltbundesamt geht davon aus, dass in der Mobilitat bis
2020 mindestens 40 Millionen Tonnen CO, eingespart werden missen, um von einer ange-
messenen Beteiligung des Verkehrssektors am Klimaschutz sprechen zu kénnen.**” Im perso-
nenverkehrsbezogenen Bereich auf stédtischer und kommunaler Ebene sind die Einsparwir-
kungen dann am grof3ten, wenn es gelingt, den motorisierten Pkw-Verkehr zu reduzieren und
stattdessen den Ful3- und Fahrradverkehr deutlich zu steigern. Insofern kommt dem Fahrrad-
verkehr als emissionsarmes und nahezu klimaneutrales Verkehrsmittel ein hoher Stellenwert in
der verkehrshezogenen Klimapolitik zu.

Wird die Berechnung des deutschen Strom-Mixes zugrunde gelegt, so weist ein Elektrofahrrad
CO,-Emissionen von funf bis sechs Gramm pro Kilometer auf. Wird der Ladevorgang des Akkus
mit Strom aus erneuerbaren Energien durchgefiihrt, so sind die Emissionen eines Elektrofahr-
rades mit denen eines konventionellen Rades vergleichbar'®, sofern eine Betrachtung ohne
Berucksichtigung der Vorkettenemissionen (bei der Produktion etc.) stattfindet.

Die Potenziale der Einsparung von Treibhausgasen, die mit einer Verlagerung von Verkehren
im werktaglichen Personenverkehr vom MIV auf das Fahrrad einhergehen, kdnnen auf unter-
schiedlichen Wegen berechnet werden. Sie reichen je nach Szenario und methodischem An-
satz von einem bis zu 13 Prozent (bezogen auf die CO, Emissionen im Jahr 2008). **°

Nach der Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten in sozialen, kulturellen und 6ffentli-
chen Einrichtungen im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative, verotffentlicht im Oktober
2015, kénnen investive KlimaschutzmafZnahmen u.a. im Bereich Nachhaltige Mobilitat geférdert
werden.** Forderfahig im Rahmen dieser Kommunalrichtlinie sind bauliche und infrastrukturelle
Investitionen in folgenden Bereichen:

e Errichtung verkehrsmitteliibergreifender Mobilitatsstationen mit dem Ziel, FuRverkehr,
Radverkehr, Car-Sharing und OPNV zu vernetzen;

e Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur durch Einrichtung von Wegweisungssyste-
men fur die Alltagsmobilitat;

e Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur durch die Erganzung vorhandener Wege-
netze sowie Bau neuer Wege fur den Radverkehr (Errichtung von Fahrradstraf3en,
Fahrradschnellwegen, Liickenschluss von Radwegen). Geférdert wird auch die LED-
Beleuchtung fir die geférderten Fahrradwege;

e Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur durch die Errichtung von Radabstellanlagen
an Verknipfungspunkten mit 6ffentlichen Einrichtungen bzw. dem o6ffentlichen Verkehr
sowie auf grundstiickszugehérigen AuRenflachen;

e projektbegleitende Ingenieurdienstleistungen wahrend des Bewilligungszeitraums zur
Errichtung und Inbetriebnahme der geférderten Mobilitdtsstationen und der geférderten
Radverkehrsinfrastruktur.

136 (Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (Hrsg.))

137 (Ahrens, Becker, Bohmer, Richter, & Wittwer, 2013)

138 (Verkehrsclub Deutschland e.V. (Hrsg.), 2010)

139 (Ahrens, Becker, Bohmer, Richter, & Wittwer, 2013)

140 (Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (Hrsg.), 2015)
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Voraussetzung fur eine Forderung im Bereich der Radverkehrsinfrastruktur ist, dass mit den
investiven Maflnahmen eine Erhéhung des Radverkehrsanteils erzielt wird und somit eine Min-
derung von Treibhausgasemissionen erfolgt.

Darliber hinaus kénnen Kommunen sich die Erstellung eines Mobilitatskonzeptes fordern las-
sen. Dieses betrachtet entweder alle Verkehrsmittel oder lasst eine Konzentration auf den FulR3-
und/oder Radverkehr zu.***

2.12 Umweltschutz

Larmbelastung und Luftschadstoffe zu reduzieren ist ein wichtiges Ziel nachhaltiger Verkehrs-
politik. Der Verkehrsbereich stagniert in dieser Entwicklung jedoch.**?

Primares Ziel von MaRnahmen ist eine Verringerung des motorisierten Verkehrsaufkommens
und daraus abgeleitet eine Minderung von Larm- und Schadstoffemissionen. Dort wo Verkehr
nicht vermeidbar ist, soll dieser auf umweltschonende Verkehrsmittel verlagert werden. Durch
ein Mehr an Fahrradverkehr kénnen Larm- und Schadstoffbelastung reduziert werden. Somit
sind Anwohner und Verkehrsteilnehmer weniger gesundheitlichen Belastungen ausgesetzt.

Flacheninanspruchnahme und Bodenversiegelung sind weitere Umweltwirkungen, die sich
durch aktive Radverkehrsférderung mindern lassen, sofern es dadurch zu einer Verlagerung
von Fahrten vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf den Radverkehr kommt. So ist der
im Vergleich zum MIV geringere Flachenbedarf sowohl des ruhenden als auch des flieRenden
Radverkehrs bei gleicher Transportkapazitat hinlanglich bekannt.

Rund 80 Prozent der insgesamt 150 bis Oktober 2015 in Kraft getretenen Luftreinhalteplane
verweisen auf die Verbesserungspotenziale durch wachsenden Radverkehrsanteil, rund 57
Prozent beschreiben spezifische Malinahmen zur Verbesserung des Radverkehrs. Die am héu-
figsten im Zusammenhang mit dem Radverkehr vorgeschlagenen oder beabsichtigten Malf3-
nahmen sind der Ausbau bzw. die Optimierung des Radwege- und Routennetzes, die Erweite-
rung vorhandener Radverkehrsanlagen und Fahrradabstellanlagen, die Freigabe von Ful3gan-
gerzonen und die erweiterte Umsetzung von Markierungslésungen zu Gunsten des Rad-
verkehrs sowie die Verbesserung der Radverkehrswegweisung.**

2.13 Stadtentwicklung

Radverkehr starkt den lokalen Einzelhandel, besonders in integrierten Lagen. Auch wenn Ge-
schéaftsfihrer von Einzelhandelsbetrieben ihre mit dem Fahrrad anreisende Kundschaft unter-
schatzen, erweist diese sich mittelfristig sogar als lukrativer als etwa Pkw nutzende Kunden.
Durch héhere Besuchsfrequenzen, eine langere Verweildauer und die Auswahl héherwertiger
Produkte setzen Radfahrende — trotz geringerer Mengen und dadurch geringerer Ausgaben je
Einkauf — mehr Geld im Geschaft um als Pkw-Nutzer. Bezogen auf die fiir das Parken vorge-

141 (Deutsches Institut fiir Urbanistik (Hrsg.), 2014)
142 (Frey, 2014)
143 (Umweltbundesamt (Hrsg.))
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haltene Flache kénnen die Unterschiede betrachtlich sein: In der Stadt Bern gaben Radfahren-
de 7.500 Euro je Quadratmeter Kundenparkplatz aus, Autonutzer dagegen nur 6.625 Euro.***

In Stadten ist die Halfte aller Wege mit dem Zweck Einkaufen kiirzer als 1 Kilometer, zwei Drittel
der Einkaufswege sind kiirzer als drei Kilometer.** In Kombination mit der Tatsache, dass sich
ca. 70 Prozent der eingekauften Waren bequem auch mit dem Fahrrad transportieren lassen*®,
liegt hier ein wesentliches Verlagerungspotenzial beim innerstadtischen Einzelhandel.

Auch die wirtschaftliche ErschlieBung durch Guterbeférderung kann durch das Fahrrad potenzi-
ell geleistet werden. Dazu gehort einerseits die Belieferung von Geschéften, andererseits das
Ausliefern von Ware und die Zustellung von Post- und Paketsendungen durch Kurierdienste.
Eine aktuelle Studie schatzt, dass 51 Prozent aller Gutertransporte — sowohl privat als auch
kommerziell — in europaischen Stadten auf den Radverkehr verlagert werden konnten.**’

Radverkehr benétigt einen Bruchteil der Flache des Kraftfahrzeugverkehrs und ist gerade bei
niedrigeren Geschwindigkeiten in Bezug auf die Ressource Flache damit eine der effizientesten
Fortbewegungsformen. Vor dem Hintergrund des weiterhin wachsenden Flachenverbrauchs fir
die Verkehrsnutzung bei schon jetzt unverhaltnisméafiig hohen Werten — im Schnitt standen in
Deutschland im Jahr 2011 durchschnittlich 224 Quadratmeter Verkehrsflache pro Person zur
Verfigung, fir Wohnen waren es 45 Quadratmeter**® — kommt dem Fahrrad demzufolge kiinftig
eine hohe Bedeutung zu. Der Anteil der zu Ful3 und mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege
korreliert umgekehrt mit dem Bedarf an Siedlungsflache. **°

144 (Deutsches Institut fur Urbanistik (Hrsg.), 2011b, S. 2ff)

145 (Beckmann, Gies, Thiemann-Linden, & Preuf, 2011, S. 35)

146 (Deutsches Institut fiir Urbanistik (Hrsg.), 2011b, S. 2)

147 (Reiter & Wrighton, 2013, S. 14)

148 (Allianz pro Schiene (Hrsg.), 2013)

149 (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.), 2007, S. 238)
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3. Der Radverkehr als Zukunftsbranche

Uber die wirtschaftliche Bedeutung des Radverkehrs in Deutschland existiert bislang
kein zusammenfassender Uberblick. Aufgabe der Grundlagenuntersuchung war es des-
halb, hier alle Bereiche zu erfassen und anhand verfigbarer Daten das Umsatzvolumen
sowie die Zahl der Beschéftigten abzuschéatzen.

Die wirtschaftliche Wirkung des Fahrrads entfaltet sich in unterschiedlichen Branchen von der
Fahrradproduktion bis zu Fahrradkurierdiensten und radtouristischen Angeboten. Insgesamt
erwirtschaftet die Radverkehrsbranche einen Umsatz von 13,5 Mrd. Euro jahrlich und bietet
140 Tsd. Vollzeitbeschéaftigten eine Erwerbstatigkeit. Im Einzelnen gehdren zum Wirtschaftsfak-
tor Radverkehr die Bereiche Herstellung und Handel, Infrastruktur, Dienstleistungen und indi-
rekte Wirkungen aus Touristik- und Freizeitangeboten. Die wirtschaftliche Bedeutung jedes
einzelnen Bereiches ist in Tabelle 1 dargestellt. Alle Angaben beziehen sich jeweils auf ein Ka-
lenderjahr in der Zeit zwischen 2008 und 2014. In Fallen, in denen Berechnungen auf Annah-
men mit unterschiedlichen plausiblen Anséatzen basieren, zeigt die Tabelle einen niedrigen und
einen hdheren Ansatz. Die Herleitung ist im Absatz 3.5 erlautert.
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Tabelle 5: Wirtschaftliche Bedeutung des Radverkehrs
Umsatz Beschaéftigte
Systematik der wirtschaftlichen Effekte Jahr von" bis® von' bis?
Mio. € Mio. € Pers. Pers.
Herstellung und Handel 5.142 5.326 41.400 41.400
1 Inlandsproduktion Fahrrader/Zubehor 2012 1.000 1.000 3.900 3.900
2 Umsatz Grof3- und Einzelhandel 2012 4.000 4.000 37.500 37.500
3 Kauf von Gebrauchtradern 2012 42 126 nicht erfasst
4 Reparatur und Unterhalt von Fahrradern 2013 100 200 in 2 enthalten(?)
Infrastruktur 197 247 140 160
5 Investitionen 2012 150 200 100 120
6 Errichtung von Fahrradabstellanlagen 2012/13 2 2 10 10
7 Ersatzinvestitionen 2014 45 45 30 30
Dienstleistungen 78 80 840 910
8 Vermietung 2014 12 14 100 120
9 Radtourismus 2014 15 15 240 240
10 Fahrradtaxis und Wirtschaftsverkehr 2015 35 35 300 300
11 Radsport 2014 nicht erfasst nicht erfasst
12 Verbande 2012/14 16 16 200 250
Indirekte Wirkungen 7.847 7.847 97.000 97.000
13 Ausgaben der Fahrradtouristen 2008 3.857 3.857 35.000 35.000
14 Vorgel. Umséatze (An- und Abreise Tour.) | 2008 3.990 3.990 62.000 62.000
15 Koppeleffekte Kultur - Urlaub 2014 nicht erfasst nicht erfasst
Wirtschaftliche Wirkungen insgesamt 2008-14 13.264 = 13.498| 139.380  139.470
Nachrichtlich
15 Einzelhandelsumsatz: An-/Abfahrt Rad 2008 23.700 23.700 nicht erfasst
Wirkungen einschl. Einzelhandelsumsatz 36.964 37.198 Bezug nicht geeignet
Erlauterungen:
1) von: niederiger Ansatz Kursive Zahlen basieren auf eigenen Schéatzungen, nicht kursive
2) bis: héherer Ansatz Zahlen sind amtlichen Statistiken und Studien enthommen
3.1 Herstellung und Handel

Mit etwa 5,2 Mrd. Euro liegt knapp die Halfte der wirtschaftlichen Wirkung des Radverkehrs im
Bereich Herstellung und Handel. Dazu zahlen die Herstellung von Fahrradern, Einzelteilen, und
Zubehor, der Handel mit Neu- und Gebrauchtradern und die Fahrradreparatur.

Im Jahr 2012 wurden in Deutschland 2,2 Mio. Fahrrader (inklusive Elektrorader) von 2,6 Tsd.
Beschaftigten produziert, wodurch ein geschatzter Umsatz von 748 Mio. Euro generiert wurde.
Zusatzlich waren in der Herstellung von Fahrradteilen und Fahrradzubehdr ungeféhr 1,3 Tsd.
Personen beschéftigt, die einen Umsatz von 260 Mio. Euro erwirtschafteten. Summiert ergibt
sich daraus einen Umsatz von 1 Mrd. Euro und eine Beschaftigung von 3,9 Tsd. Vollzeitstellen
in der Herstellung.

Am Fahrradhandel beteiligt sind GroRhandelsunternehmen, der Facheinzelhandel, SB-
Warenhauser und Baumarkte, welche zum Teil auch im Online-Handel Fahrrader verkaufen.
Gemeinsam verkauften diese Unternehmen 2012 rund 3,95 Mio. Fahrrader in Deutschland.
Unter Hinzunahme des Handels mit Fahrradteilen und Zubehér lag die Beschéaftigungswirkung
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hier bei 37,5 Tsd. Vollzeitstellen und die Umsatzwirkung bei 4 Mrd. Euro. Davon entfallen 2,8
Mrd. Euro auf den Verkauf im Einzelhandel und 1,2 Mrd. Euro auf den GroRhandel.

Fur den Handel mit Gebrauchtrddern und die Fahrradreparatur ergeben Schatzungen auf
Grundlage von Verbraucherumfragen eine Umsatzwirkung von bis zu 126 Mio. Euro im Handel
beziehungsweise 200 Mio. Euro in der Reparatur. Gerade in der Reparatur von Fahrradern
kénnte in der Zukunft ein erhdhtes wirtschaftliches Potenzial liegen, da die steigende Anzahl
von Elektrofahrradern technische Kenntnisse in der Wartung und Reparatur erforderlich macht.

3.2 Infrastruktur

Die Errichtung und der Erhalt von Fahrradwegen und Fahrradabstellanlagen tragen ebenfalls
zum Wirtschaftsfaktor Radverkehr bei. Das Fahrradwegenetz setzt sich aus eigenstandigen
Radwegen, markierten Fahrradstreifen auf Fahrbahnen und an Gehwegen sowie aus Wegen
mit gemischter Nutzung zusammen.

Die wirtschaftliche Wirkung aus der Erweiterung und dem Erhalt des Radwegenetzes lasst sich
allerdings nur teilweise ermitteln. Die Investitionen fur den Ausbau der Radwege an klassifizier-
ten Bundes-, Landes- und Kreisstraf3en lagen im Jahr 2012 bei geschéatzt 200 Mio. Euro. Die
Ersatzinvestitionen in den Erhalt dieses Netzes generierten im gleichen Jahr einen zusatzlichen
Umsatz von etwa 45 Mio. Euro. Die Beschaftigungswirkung aus diesen Investitionen betragt
damit geschatzt 150 Vollzeitstellen. Nicht enthalten in dieser Berechnung sind allerdings Investi-
tionen in Fahrradwege mit gemeindlicher Baulast, deren Gesamtumfang maéglicherweise um ein
Mehrfaches hoher liegt.

Zur Infrastruktur fir den Radverkehr gehéren neben den Radwegen auch Abstellanlagen. Zu-
satzlich zu den bekannten 6ffentlichen Anlagen, die oft aus Metallbligeln bestehen, existieren
seit einigen Jahren Fahrradstationen. Dabei handelt es sich um witterungsgeschitzte Unter-
stellmdglichkeiten wie zum Beispiel Fahrradparkhduser und Fahrradboxen, die meist als Wirt-
schaftsbetriebe gefiihrt werden. Nach Recherchen wurden bundesweit zwischen 2012 und
2013 rund 700 Fahrradabstellplatze in Fahrradparkhdusern und circa 400 Fahrradboxen errich-
tet. Die Umsatzwirkung dieser Investitionen betrug geschatzt 2 Mio. Euro.

3.3 Dienstleistungen

Der Dienstleistungsbereich rund um den Radverkehr wachst durch Angebote zum Beispiel im
Fahrradverleih und in der Paketzustellung. Insgesamt umfasst der Bereich die Vermietung und
den Transport von Fahrradern, die Nutzung von Fahrradern in der Personenbeférderung und im
Sachtransport sowie Breitensportangebote und Dienstleistungen der Fahrradverbande. Wirt-
schaftlich nehmen diese Dienstleistungen mit einem Umsatz von etwa 80 Mio. Euro und einer
Beschaftigungswirkung von 800 bis 900 Vollzeitstellen jedoch eine nachrangige Rolle im Ver-
gleich zu den Gbrigen Bereichen ein.

Die Vermietung von Fahrradern loste einen relativ geringen wirtschaftlichen Effekt mit einem
Umsatz von circa 14 Mio. Euro und 120 Vollzeitarbeitsplatzen im Jahr 2014 aus. Diese Ein-
schatzung erfasst jedoch nur die Umséatze und Beschaftigung bei bundesweit aktiven grofR3en
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Verleihsystemen. Daneben existieren in Deutschland viele kleine und lokale Anbieter von Leih-
fahrradern, deren Daten erst im Rahmen einer aufwandigen Erhebung zu gewinnen waren.

Eine &hnliche GrolRenordnung hat die wirtschaftliche Wirkung des Radtourismus mit einem Um-
satzeffekt von etwa 15,4 Mio. Euro und einer Beschaftigungswirkung von 240 Vollzeitstellen. Zu
diesem Bereich zahlt erstens die Fahrradmitnahme durch Bus- und Bahnunternehmen, durch
die 2014 ein Umsatz von circa 2,8 Mio. Euro erwirtschaftet wurde. Zweitens zahlt hierzu der
Verleih von Fahrradern an Radtouristen, mit dem 2014 ein Umsatz von geschétzt 12,6 Mio.
Euro erwirtschaftet wurde.

Der zunehmende Einsatz von Fahrradtaxen und Fahrrédern im Kurierdienst und im Warenlie-
ferservice stellt eine weitere Wachstumsbranche bei den Dienstleistungen rund um den Rad-
verkehr dar. Fahrradkuriere erwirtschafteten 2015 mit der Beférderung von circa 3,5 Mio. Sen-
dungen einen Umsatz von etwa 35 Mio. Euro, wodurch sich eine Beschéaftigungswirkung von
etwa 300 Vollzeitstellen ergab.

Die Angebote der Fahrradverb&nde gehtren ebenfalls zu den Dienstleistungen rund um den
Radverkehr. Von Verbénden organisierte Veranstaltungen und aufbereitete Informationen ste-
hen Mitgliedern generell unentgeltlich zur Verfligung. Die wirtschaftliche Wirkung dieser Dienst-
leistungen lasst sich tber die Einnahmen der Verbande ermitteln. Summiert lagen die Einnah-
men der Verbande der Fahrradfahrer, Fahrradproduzenten und Fahrradhandler 2014 bei ge-
schatzt 16 Mio. Euro. Zwischen 200 und 250 hauptamtliche Mitglieder leisteten die Verbandsar-
beit.

3.4 Indirekte Wirkungen

Die indirekten Wirkungen des Radverkehrs sind mit Abstand die 6konomisch bedeutendsten.
Die Ausgaben, die im Zusammenhang mit der Nutzung des Fahrrads getétigt werden, sorgen
beim Fahrradtourismus fir einen Umsatz von jahrlich knapp 8 Mrd. Euro. Dieser Umsatz setzt
sich zusammen aus den Ausgaben der Fahrradtouristen fur An- und Abreise, Unterkunft, Ver-
pflegung, Einkdufe im Einzelhandel und der Inanspruchnahme diverser Dienstleistungen wie
zum Beispiel medizinischer Versorgung. Die geschatzte Umsatzwirkung von 8 Mrd. Euro beruht
auf Annahmen zum Verhalten der Radtouristen, was bei der Interpretation dieser Zahl bertck-
sichtigt werden muss.

Zu den indirekten Wirkungen des Radverkehrs kénnen — in einem erweiterten Verstandnis —
auch die Umsétze im allgemeinen Einzelhandel gezahlt werden, die bei Einkdufen mit dem
Fahrrad entstehen. Eine grobe Schatzung der Ausgaben bei Einkdufen mit dem Fahrrad im
Jahr 2008 ergibt einen rechnerischen Umsatz von circa 23,7 Mrd. Euro. Diese Schatzung be-
riicksichtigt jedoch nicht, in wieweit sich das Einkaufsverhalten mit dem Fahrrad vom Einkaufs-
verhalten zu Ful3 oder mit anderen Verkehrsmitteln unterscheidet.

3.5 Methodik

Die Grundlage fir die Darstellung des Wirtschaftsfaktors Rad bilden vorhandene Untersuchun-
gen, Statistiken, und Informationen von Anbietern aus der Fahrradbranche. Fir den Bereich
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Herstellung und Handel wurden Produktions-, Umsatz-, und Handelsstatistiken des Statisti-
schen Bundesamtes'®, des Zweirad-Industrie-Verbandes'* und der Vereinigung der europai-
schen Fahrradindustrie'®” herangezogen. Eigene Einschatzungen zum Handel mit Gebraucht-
radern und zur Reparatur basieren auf Ergebnissen der Untersuchung ,Fahrrad-Monitor
Deutschland 2013,

Der Umfang der Investitionen in die Fahrradinfrastruktur wurde mithilfe der Langenstatistik des
Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)*>*
Errichtung neuer Fahrradabstellanlagen des BMVI*>® und des Allgemeinen Deutscher Fahrrad-
Club e. V. (ADFC)"® ermittelt. Zur Erfassung der Beschéftigungseffekte beider Bereiche diente

die Statistik der Bundesagentur fir Arbeit (BA)™".

sowie Informationen zur

Im Bereich Dienstleistungen dienten die Ergebnisse des Modellprojektes ,Innovative Offentliche
Verleihsysteme***®® und Informationen der Anbieter DB Rent™® und nextbike'® als Grundlage
der Bewertung. Die Umséatze aus Dienstleistungen im Radtourismus wurden anhand von Anga-
ben der gréfl3ten Anbieter zur Fahrradmitnahme im Fernverkehr'®* und der Radreiseanalyse des
ADFC'® ermittelt. Die wirtschaftliche Einschatzung der Radkurierdienste basiert auf den Anga-
ben mehrerer Anbieter'® und des Bundesverbandes der Fahrradkurierdienste™®. Die Einschat-
zung der Beschaftigungseffekte erfolgte auch fur diese Segmente mithilfe der Statistik der
BA.'®® Zur Erfassung der wirtschaftlichen Bedeutung der Fahrradverbande dienten deren Jah-
resabschlusszahlen.*®

Zur Erfassung der indirekten wirtschaftlichen Effekte des Radtourismus wurde die ,Grundlagen-
untersuchung Fahrradtourismus in Deutschland“ des Bundesministeriums fur Wirtschaft und

150 (statistisches Bundesamt (Hrsg.), 2014a)

151 (Zweirad-Industrie-Verband e.V. (Hrsg.), 2014b); (Zweirad-Industrie-Verband e.V. (Hrsg.), 2014a)
12 (Association of the European Bicycle Industry; Association of the European Two-Wheeler Parts' &
Accessories' Industry, 2013)
153 (Sinus Markt- und Sozialforschung, 2013)
1% (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2014b); (Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2015)
155 (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2012a); (Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2012b); (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(Hrsg.), 2013a); (Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2013b);
gBundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2013c); (Stadt Landau, 2012)
% (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. / Vereinigung fur Stadt-, Regional- und Landesplanung e.V.
gls—grsg.), 2012)

(Bundesagentur fiir Arbeit (Hrsg.), 2013)
138 (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.), 2009)
159 (Deutsche Bahn AG (Hrsg.), 2013)
160 (statista GmbH, 2015b)
161 (statista GmbH, 2015a); (Deutsche Bahn AG); (MeinFernbus GmbH)
162 (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2015a)
163 (messenger Transport + Logistik GmbH, 2015); (inline Kurierdienst Vermittlung von Botenfahrten
GmbH, 2015); (prompt! Katja Kéhler, 2015)
164 (verkehrsclub Deutschland e.V., 2015d)
185 (Bundesagentur fiir Arbeit (Hrsg.), 2013)
1% (Bund Deutscher Radfahrer e.V. (Hrsg.), 2013); (Verkehrsclub Deutschland e.V. (Hrsg.), 2013);
(Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2014c); (Zweirad-Industrie-Verband e.V. (Hrsg.),
2014a)
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Energie (BMWi)'®" herangezogen. Fir die Einschatzung der Bedeutung des Fahrrads beim
Einkauf wurden Ergebnisse der Studien ,Mobilitat in Deutschland“'®® und ,Radfahren und Ein-
kaufen“*®® herangezogen.

3.6 Fazit

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass der Radverkehr in den unterschiedlichsten Wirt-
schaftsbereichen vom Einzelhandel bis zur Gastronomie zu Umsatz und Beschéftigung beitragt.
Die groRten wirtschaftlichen Effekte entstehen weniger durch die Produktion und den Verkauf
von Fahrradern, sondern durch ihren Gebrauch im Alltag und in der Freizeit. So gesehen ist
Fahrradfahren nicht nur eine Form der Fortbewegung, sondern auch ein Instrument fur weiteren
Konsum in der Gastronomie, im Beherbergungsgewerbe, im Tourismus und im Einzelhandel.

Im Kontext der gesamten deutschen Wirtschaft handelt es sich beim Radverkehr um ein 6ko-
nomisch kleines Segment, das jedoch in der Tendenz wéachst und sich aus kleinteiligen und
regional stark differenzierten Unternehmen und Akteuren zusammensetzt. Besonders im
Dienstleistungsbereich werden Fahrrader auf unterschiedlichste Weise als Leihfahrzeug, Taxi,
fur den Kurierdienst und zum Lastentransport eingesetzt. Gerade die vielen Facetten des Wirt-
schaftsfaktors Fahrrad sind ein Zeichen der Starke und Resilienz der Branche insgesamt.

167

Lo8 (Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie (Hrsg.), 2009)

(Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V. / infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft
GmbH (Hrsg.), 2010)
169 (Bundesministerium fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft (Hrsg.), 2010)
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4. Potenziale fur mehr Radverkehr

Im Rahmen der Radverkehrsforderung wird nicht jede MaBhahme eine gleich hohe Wir-
kung erzielen. Deshalb ist es sinnvoll, diejenigen Anséatze zu identifizieren, die bei Erfolg
besonders positive Effekte versprechen. Dieses Kapitel stellt die Potenziale vor, die be-
sonders vielversprechend erscheinen.

4.1 Rahmen

Durch eine konsequente Forderung des Radverkehrs und eine entsprechende Gesamtver-
kehrspolitik kdnnen nennenswerte Steigerungen des Radverkehrsaufkommens erreicht und
neue Radfahrer gewonnen werden. Informieren, motivieren und die infrastrukturellen Voraus-
setzungen zu schaffen sind zentrale Anséatze, den Radverkehr aufgeschlossenen, bislang aber
skeptischen Nutzern nahe zu bringen.

Der Nationale Radverkehrsplan 2020 hebt im Hinblick auf Radverkehrspotenziale und Rah-
menbedingungen u.a. hervor, dass als realistisches Szenario bis 2020 ein aufkommensbezo-
gener Radverkehrsanteil von 15 Prozent fir ganz Deutschland mdglich ist und benennt als all-
gemeine Voraussetzung zur Ausschdpfung der Potenziale eine Steigerung der Attraktivitat des
Radverkehrs. Potenziale bestehen bei kurzen Wegen: 90 Prozent aller Fahrradfahrten und 40
Prozent aller Fahrten des MIV sind maximal 5 Kilometer lang; innerstadtisch gilt Radfahren als
das schnellste Verkehrsmittel. Zunehmend werden aber auch langere Wege jenseits von 5 Ki-
lometer Lange mit dem Rad zurlickgelegt.

Im Rahmen der Grundlagenuntersuchung wurden Ansétze zur Forderung des Radverkehrs
ermittelt und im Hinblick auf die angestrebten Wirkungen qualitativ beschrieben. Im Fokus ste-
hen dabei MalRnahmen und Malinahmengruppen, die voraussichtlich ein groRes Potenzial fir
einen relevanten Zuwachs im Radverkehrsaufkommen aufweisen und als sog. Potenzialfelder
bezeichnet werden.

4.2 Abgrenzung und Herleitung

Ein Potenzialfeld kann sich auf ein Thema, eine bestimmte soziale Gruppe der Radverkehrs-
nutzer oder auch einen Raum beziehen. Ein in Form einer EinzelmafBnahme oder Gruppe von
Malnahmen gefasstes Potenzialfeld adressiert diese Aspekte auch kombiniert, wobei der eine
oder andere Aspekt mehr oder weniger im Vordergrund steht. Allen Zuordnungen ist gemein,
dass damit weitere Nutzer-(Potenziale) im Radverkehr angesprochen und erschlossen werden
sollen, teilweise in direkter Ansprache, teilweise auf indirekten Wegen.

Die Potenzialfelder wurden in einem dreistufigen Verfahren hergeleitet:

421 Stufe 1: Ermittlung der Themen, Zielgruppen und spezifischen Raume des
Radverkehrs

Erfassung der in der Literatur und in den Experteninterviews im Potenzial-Kontext genannten

Themen (u. a. Spafd und Attraktivitat, Lifestyle und Status, Wirtschaftsverkehr), Zielgruppen (u.
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a. Schuler, Senioren, Berufstatige, Migranten) und Raume (u. a. Stadte und deren Einzugsbe-
reiche, topografisch bewegte Raume).

4.2.2 Stufe 2: Uberfiihrung der Themen, Zielgruppen und Raume zu MaRnahmen-
und MaRnahmengruppen als Potenzialfelder

Aktualisierung und Erganzung bekannter MaRBnahmen/Maflinahmengruppen anhand der Quel-

lenauswertung und der Erkenntnisse aus den Interviews. Herausfilterung von insgesamt 42

prinzipiell Potenzial bergenden MafRnahmen und Ansétzen.

4.2.3 Stufe 3: Bewertung der Potenzialfelder

Bewertung der MaBnahmen/ MalBhahmengruppen hinsichtlich der Relevanz bzw. Bedeutsam-
keit der Potenziale anhand der Kriterien Effektivitat, Transferpotenzial, Innovationsgrad, Zeitli-
che Umsetzung und Raumliche Wirkungsebene. Die Einzelbewertungen minden in eine Ge-
samteinschatzung zum Potenzial (,hoch®, ,mittel”, ,gering“). Mal3Bnahmen mit als ,hoch“ einge-
schatztem Potenzial (insgesamt 10 Mal3Bnahmen) werden nachfolgend kurz vorgestellt.

4.3 Potenzialfelder

Bei den nachfolgenden Potenzialfeldern wird voraussichtlich von einem hohen Potenzial zur
Forderung des Radverkehrs ausgegangen. Die Zielgrof3e ist dabei, mit geeigneten MaRnahmen
und Mafl3nahmengruppen eine Steigerung des Radverkehrsaufkommens herbeizufiihren. Dies
kann auf zweierlei Wegen erreicht werden: zum einen, indem bereits radfahrende Personen
dazu bewegt werden, noch mehr Fahrten und/oder zusatzliche Fahrtzwecke mit dem Rad
durchzufiihren — zum anderen, indem bisher nicht oder nur wenig radfahrende Personen zur
(verstarkten) Radnutzung bzw. zum Umstieg auf das Rad (insbesondere vom MIV) animiert
werden.

Die Potenzialfelder bzw. die dahinterstehenden MaRhahmen und Mal3hahmengruppen richten
sich zum einen an bestimmte Ziel- und Personengruppen. Hauptadressaten sind Pendler, Pe-
delec-Nutzer, Schiler/ Kinder/ Jugendliche, Altere, Migranten, Touristen und Akteure in der
Planung und Verwaltung. Zum anderen werden spezifische infrastrukturelle Malinahmen identi-
fiziert, die das Radfahren attraktiver, sicherer oder komfortabler machen. Hierzu z&hlen insbe-
sondere Radschnellwege bzw. Pendlerkorridore sowie anspruchsgerechte Abstellanlagen.

431 Radschnellwege mit regionaler/ tiberregionaler Verbindungsfunktion”

MafRnahme | Im Vordergrund steht der Bau von Radschnellwegen bzw. der Ausbau bestehen-
der Radverkehrsinfrastruktur in Verdichtungsrdumen (innerstadtische Rad-
schnellverbindungen) bzw. zwischen Zentren (regionale bzw. tberregionale Ver-
bindungsfunktion). Wichtiges Merkmal ist eine straffe, direkte, moglichst umweg-
freie Fihrung, ggf. missen dafiir dann z. B. eigene Brucken, Stege etc. gebaut
werden. Die Wege sollen ein ziigiges Fahren ermdéglichen und Zeitverluste durch
Anhalten und Warten an Knotenpunkten minimieren. Die Kommunikation (z. B.

1o (Regionalverband Ruhr (Hrsg.), 2015); (Metropolregion Hannover — Braunschweig — Gottingen —

Wolfsburg (Hrsg.), 2011); (Stadt Goéttingen, 2015)
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Logo, Innen- und Auflendarstellung der Projektidee, Profil und Image des Rad-
schnellwegs) ist neben den baulichen Aspekten insbesondere in der Anfangs-
phase ein wichtiger Bestandteil.

Zielgruppe

Die MaBnahmen richten sich an Alltags-Fahrradfahrer, Pendler, Pedelec-Nutzer
(Berufstatige, Auszubildende, Einkauf, Freizeit).

Potenziale

Bei anforderungsgerechter Ausgestaltung und guter Kommunikation steigt der
Anreiz insbesondere fur Pendler und Alltagsfahrer zur Fahrradnutzung und damit
auch zur Reduktion des MIV sowie als Erganzung des OV in der Flache. Rad-
schnellwege sind besonders attraktiv fiir Pedelec-Nutzer, da auf ihnen héhere
Durchschnittsgeschwindigkeiten realisierbar sind und ein komfortableres Vor-
wartskommen mdglich ist. Weiterhin steigt die Anziehungskraft auf den Freizeit-
radverkehr in touristischen Regionen bzw. auf touristischen Routen.

4.3.2

Anspruchsgerechte Abstellanlagen/ -moglichkeiten fir Rader im Allgemeinen
und Pedelecs/ E-Bikes im Speziellen*™*

MaRnahme

Im Vordergrund steht die Aufstellung von Abstellanlagen (z. B. Fahrradstationen,
Fahrradboxen), in denen Pedelecs/ E-Bikes vor Diebstahl, Vandalismus und Wit-
terung geschitzt sind. Prioritdrer Bedarf besteht an Arbeitsstétten, Verknip-
fungspunkten zum OV, in der Innenstadt sowie an zentralortlichen Einrichtungen
mit Radverkehr. Verbunden damit ist eine Konkretisierung und verbindliche Aus-
gestaltung der Bestimmungen der Landesbauordnungen (LBO) und kommunaler
Satzungen fir den privaten Wohnungsbau. Ein hinreichendes Angebot an Ab-
stellmoglichkeiten ist bereits wahrend der Planung von Bauten und Einrichtungen
zu beriicksichtigen.

Zielgruppe

Die Malinahmen richten sich an Radfahrer (im Allgemeinen) und Pedelec-/ E-
Bike-Nutzer (im Speziellen) im urbanen Umfeld sowie an multimodale Verkehrs-
teilnehmer (OV/ Fahrrad).

Potenziale

Durch ein breites Angebot geeigneter Abstellmdglichkeiten werden Nutzer ermu-
tigt, z. B. Arbeitswege bzw. Teilwege in Verbindung mit dem OV mit dem Rad
durchzufihren. Angesprochen werden Personen (Berufstatige, Auszubildende,
Besucher von Freizeit- und Versorgungseinrichtungen), die bislang Bedenken
bzgl. der Sicherheit des Rades beim Abstellen im o6ffentlichen (unbewachten)
Raum haben bzw. die durch andere Hemmnisse oder Barrieren (Service, Zu-
gang, Witterungsschutz) von einer Radnutzung abgesehen haben. Serviceange-
bote (wie z. B. Reparatur und Wartung) bieten fiir den Nutzer von Radstationen
einen groRen Mehrwert, da das Rad am Abstellort verbleibt und Umwege entfal-
len.

4.3.3

Umverteilung/ Neuordnung vorhandener Verkehrsflachen im
innerstadtischen StraRenraum zugunsten des Radverkehrs'’

MaRnahme

Die Gestaltung von Straf3enziigen im innerstadtischen Bereich ist in der Regel

L (Zukunftswerkstatt Diisseldorf GmbH (Hrsg.), 2015); (Radstation Miinster Hbf. G. Hundt KG, 2015)
172 (Bickelbacher, 2014); (Gwiasda, 2015); (Randelhoff, 2015); (Verkehrsclub Deutschland e.V. (Hrsg.),

2015c)
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stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet und die vorhandenen Fahrbahnbreiten
sind fur die gegebenen Verkehrsstarken nicht immer erforderlich. Gleichzeitig
weist die Fuhrung des Radverkehrs oftmals Defizite auf. Mit der Abmarkierung
von Radfahrstreifen wird das Infrastrukturangebot fir den Radverkehr deutlich
verbessert. Die Reduktion der Flachen des Kfz-Verkehrs erfolgt dabei, ohne dass
es zu Verdrangungseffekten im Kfz-Verkehr kommt. Auf besonders stark vom
Radverkehr (und FuRverkehr) frequentierten Achsen kommt auch die Einrichtung
von FahrradstraRen als MalZnahme in Betracht. MaRnahmen sind dabei nicht nur
beschrankt auf die kurz- bzw. mittelfristig umsetzbaren Abmarkierungen von An-
gebots- oder Schutzstreifen auf der Fahrbahn. Auch eine grundlegende/ bauliche
Umverteilung und Umgestaltung der Verkehrsflachen zahlt hierzu.

Zielgruppe

Die MalRnahmen richten sich an radfahrende und bislang nicht radfahrende Per-
sonen.

Potenziale

Mit Umsetzung der MalRnahmen kann eine steigende Angebotsqualitat fir Rad-
fahrer herbeigefiihrt werden. Die Vorteile liegen in einer unmittelbaren Sicht- und
Nutzbarkeit der verhaltnismafig schnell umsetzbaren MalBhahme im StraBen-
raum und dadurch einem deutlichen Sicherheitsgewinn durch eine gleichberech-
tigte FUhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn. Bei Radverkehrsanteilen von
Uber zehn Prozent und vorherigem Fehlen einer Radverkehrsinfrastruktur wird
eine Verbesserung/ Verstetigung im Kfz-Verkehrsablauf erreicht. Das baulich
bereits verfugbare Flachenpotenzial ist hoch: viele Straen innerorts bieten eine
hinreichende bauliche Breite fiir eine mégliche Neuordnung zugunsten des Rad-
verkehrs.

4.3.4

Einsatz von (Elektro-)Lastenrddern/ Fahrrddern im Wirtschaftsverkehr und in
der City-Logistik*"

MaRnahme

In Stadten stellt die ,letzte Meile* mit Parkverboten, Uberlasteten Straen und
Restriktionen fir den motorisierten Individualverkehr ein Problem fir den gewerb-
lichen Verkehr dar. Jenseits der klassischen Fahrradkurierdienste bieten (E-
)Lastenréder eine schnelle Alternative fir den Transport von Personen und Wa-
ren. Zum Einsatz kommen kdnnen einspurige oder mehrspurige Lastenrader, mit
oder ohne Elektro-Antrieb, sowie einer Vielzahl an mdéglichen Aufbauten. Mehr-
spurige Cargo-Bikes erlauben dabei Zuladungen bis zu maximal 300 Kilogramm
im Europaletten-Format.

Zielgruppe

Angesprochen werden insbesondere Arbeitgeber/ Unternehmen in der KEP-
Branche, von Lieferdiensten und im Dienstleistungsgewerbe als auch der Einzel-
handel (Warenanlieferung und Warenauslieferung).

Potenziale

Eine Studie im Rahmen des EU-Projekts ,cyclelogistic* kommt zu dem Ergebnis,
dass nahezu 50 Prozent aller stadtischen Transporte u. a. mit E-Lastenradern
erledigt werden kénnten. Grol3e KEP-Dienstleister zeigen verstarkt Interesse an

173

(Verkehrsclub Deutschland e.V. (Hrsg.), 2015a); (Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e.V.,

2015); (Cyclelogistics, 2015); (Freie und Hansestadt Hamburg, Behdrde fir Wirtschaft, Verkehr und
Innovation (Hrsg.), 2015); (Zeppelin Universitat gemeinnitzige GmbH, Center for Mobility Studies (Hrsg.),

kein Datum)
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Zustellkonzepten per Lastenrad, wenn infrastrukturelle Voraussetzungen (innen-
stadtnahe Stellplatze fir Rader sowie Umschlagplatze) und bessere Liefermég-
lichkeiten geschaffen werden kénnen. Die Relevanz nimmt insbesondere im Hin-
blick auf Gestaltungsmdglichkeiten stadtvertraglicher Mobilitat und Versorgung zu
(z. B. Uber Einbindung in das ,Aktionsprogramm Klimaschutz 2020“ oder im ,Ak-
tionsplan Guterverkehr und Logistik der Bundesregierung®).

4.3.5

Aufbau, Etablierung und Anwendung neuer Analyse- und Planungstools zur
nachfrageorientierten Radverkehrs- und Raumplanung auf der Basis realen
Nutzerverhaltens/ Nutzung von Mobilfunkdaten fur

Verkehrsplanungszwecke”

MaRnahme

Zu den klassischen Methoden in der Radverkehrsanalyse und -planung z&hlen
bislang Verkehrszahlungen, Befragungen und Simulationen mit Verkehrsmodel-
len. Die zunehmend flachendeckende Nutzung von mobilen Endgeraten (Smart-
phones, Navigationsgerate) ertffnet die Chance, u. a. iber GPS-Erfassung um-
fassende, planungsrelevante Informationen bspw. zum aktuellen Radverkehrs-
aufkommen, zur Netzwerkqualitéat und zum Erreichbarkeitspotenzial zu generie-
ren. Mit dem Aufbau, der Etablierung und der Anwendung von innovativen Erhe-
bungs- und Analyse-Tools steht fiir die Radverkehrsplanung und -konzeption eine
deutlich verbesserte Informations-Grundlage zur Verfligung.

Zielgruppe

Angesprochen sind an der (Rad-)Verkehrsplanung Beteiligte und Entscheidungs-
trager (z. B. in der 6ffentlichen Verwaltung oder in Planungsbiros), Einzelhandel
und Gewerbe (fir Markt-/ Kundenanalysen) sowie die Verkehrsforschung
und -wissenschaft (universitare und auf3eruniversitare Einrichtungen).

Potenziale

Die Nutzungsrate von mobilen Endgeraten (Smartphones, Navis) ist hoch.
Dadurch ergeben sich vielfaltige Chancen zur Erhebung von Priméardaten. Zudem
bestehen zunehmend verbesserte technische Mdglichkeiten zur Auswertung und
Aufbereitung von entsprechenden Datenvolumina. Der Bedarf bei der Angebots-
planung an Informationen zu Préferenzen und Verhaltensweisen im Radverkehr
wachst. Es ergibt sich die Moglichkeit zur zielgerichteten und an den realen Be-
dirfnissen der Radfahrer ausgerichteten Planung und Umsetzung von Malf3nah-
men.

4.3.6

Pendlerkorridore/ Arbeitswege mit dem Rad/ Fahrradférderung in
Unternehmen*’

MalRnahme

Ziel ist die Substitution von Pkw-Fahrten auf Arbeitswegen. Pendler sollen u.a.
durch die Vermittlung des Fahrspalles zum Umstieg auf das Rad/ Pedelec ani-
miert werden. Pendler-Korridore schaffen den infrastrukturellen Rahmen auf der
Strecke, d. h. eine attraktive, komfortable, sichere, schnelle, direkte Wegeflihrung

174
(BikeCitizens

(NHTV Breda University of Applied Sciences (Hrsg.), 2015); (BikeCitizens (Hrsg.), 2015b);

(Hrsg.), 2015a); (Innovationszentrum fir Mobilitdt und gesellschaftlichen Wandel (InnoZz)

GmbH (Hrsg.), 2015)
s (Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin (Hrsg.), 2015a); (Statistisches Bundesamt
(Hrsg.), 2014b) (Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e. V. (Hrsg.), 2014)
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sowie eine entsprechende bedarfsgerechte Ausristung der Verknipfungspunkte
zum OV. Betriebe schaffen den infrastrukturellen Rahmen am Zielort, das bedeu-
tet u. a. sichere und komfortable Mdglichkeiten zum Abstellen/ Laden, Umkleide-/
Dusch- und Trockenrdume. Betriebe stellen ihren Angestellten Fahrrader entwe-
der als Dienstrader zur Verfigung oder férdern eine Anschaffung im privaten
Rahmen Uber entsprechende Programme. Bei langeren Pendler-Distanzen wird
die Pkw-Fahrt durch eine kombinierte Nutzung von OV und Rad ersetzt (entwe-
der Mitnahme des eigenen Rades im OV oder Nutzung von Leihradern an OV-
Haltepunkten).

Zielgruppe

Die Zielgruppe umfasst Arbeitgeber, Betriebe, Unternehmen (6ffentlich und privat;
einzeln oder Zusammenschlisse, z. B. in Gewerbegebieten) sowie Arbeitnehmer/
Berufstatige/ Auszubildende/ Autopendler (mit Bereitschaft zur Radnutzung auf
dem Arbeits-/ Ausbildungsweg; im Einzugsbereich bis 25 Kilometer).

Potenziale

Aufgrund wachsender Stadte und zunehmender Pendlerverflechtungen wéachst
die Zielgruppe. Nimmt man rund 40 Millionen Pendler als Basis und geht davon
aus, dass 76 Prozent der Arbeitswege kiirzer als 25 Kilometer sind, rund 66 Pro-
zent der Erwerbstatigen das Auto nutzen und konservativ geschatzt ein Viertel
dieser Fahrten verlagerbar sind, so kénnten rund 5 Millionen Pendler in Deutsch-
land konnten ihren Arbeitsweg statt mit dem Auto mit dem Pedelec zuriicklegen.
Verkehrspolitisch opportun ist der damit erreichbare Beitrag zur Verringerung der
Belastungen des Stadtraums in Form von Parksuchverkehr, Staus, Verkehrslarm,
Feinstaub- und Schadstoffemissionen sowie Flachenverbrauch. Betriebe und
Unternehmen kdnnen als Treiber einen direkten Nutzen u. a. in Form von Ge-
sundheitsférderung, Imagegewinn oder Kostenersparnis generieren. Die Mal3-
nahmen leisten einen Beitrag zur Etablierung einer Alltags-Radkultur, zur Vermitt-
lung des SpalR¥faktors Radfahren (insb. Giber Pedelec-Testfahrten) und zur Anima-
tion weiterer potenzieller Nutzer.

4.3.7

Ansprache bislang noch nicht/ kaum radfahrender Nutzergruppen,
insbesondere Senioren und Migranten'"®

MalRnahme

Ziel ist eine Intensivierung und Evaluation von Mobilitatsmarketing zum Fahrrad-
fahren (u. a. die Herausstellung von Vorteilen bzgl. Kosten, Gesundheitseffekten,
mobile Unabhé&ngigkeit, gesellschaftlicher Teilhabe). Menschen mit Migrationshin-
tergrund sollen als besondere Zielgruppe erkannt und angesprochen werden
(z. B. Uber ein zielgruppenorientiertes, auf Herkunft und Kultur abgestimmtes
Marketing). Zugangsbarrieren (u. a. Regelunkenntnis, fehlende Fahrpraxis, man-
gelndes Sicherheitsgefiihl, Radtechnik) sollen abgebaut werden.

Zielgruppe

Die MaRRnahmen richten sich an &ltere Verkehrsteilnehmer/ Senioren, Migranten,
Berufstatige und Auszubildende.

Potenziale

Potenziale bergen die absehbar groRer werdenden Zielgruppen bedingt durch

76 (wittowsky, 2015); (Radmobil, 2015); (Klimabiindnis Tirol (Hrsg.), kein Datum); (Radfahrschule Berlin,

kein Datum);

(Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), kein Datum); (Landesverkehrswacht

Brandenburg e.V., kein Datum)
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a) eine alternde Gesellschaft und b) einen weiteren Zuzug aus Landern ohne
ausgepragte Verankerung des Radverkehrs in der Alltagsmobilitat. Zudem
waéchst die Zahl an potenziellen Neu-Nutzern (insbesondere Migranten). Mobilitat
dient als Chance und Ansatzpunkt zur Integration von Migranten. Mit Pedelecs
eroffnen sich auch fiir Altere Mdglichkeiten zur langfristigen und aktiven Teilhabe
am Verkehrsgeschehen.

4.3.8 Stadtetourismus per Rad ™'’

MaRnahme | Mit Leihradangeboten eréffnen sich fir Touristen Mdglichkeiten, Stadte flexibler,
intensiver und bewusster wahrzunehmen. Uber gefiihrte Touren (Gruppenfiihrung
mit einem Rad-Guide oder individuell mittels digitaler Unterstiitzung) lassen sich
Stadtbezirke und Stadtteile erkunden und Sehenswiirdigkeiten entdecken. Die
Touren werden in Form von GPS-Tracks oder im Rahmen von Apps uber ent-
sprechende Portale bzw. Uber App-Stores bereitgestellt und kénnen mittels
Smartphone oder Navigationsgerat bei der individuellen Stéadtetour genutzt wer-
den. Uber Routing-Plattformen kénnen Routen und Touren von den Nutzern auch
selbst erstellt und dabei individuelle Praferenzen und Wunschziele beriicksichtigt
werden.

Zielgruppe | Angesprochen werden Touristen (bewusste Stadtetouristen als auch Tourenfah-
rer, die im Rahmen von Radreisen Stadte ,nebenbei besichtigen).

Potenziale | Ziel ist die Etablierung des Fahrrades auch im stadtischen Freizeit- und Touris-
musverkehr. Es wird ein Beitrag zur Schaffung einer fahrradfreundlichen Mobili-
tatskultur geleistet. Es lassen sich neue Zielgruppen fur das Tourismusgewerbe
erschlielen und bestehende mit attraktiven Angeboten halten. In Grof3stadten
und Metropolen besteht die Chance zur Entflechtung von Tourismusstrémen
durch Hinweise auf weniger bekannte Sehenswiirdigkeiten. Uber Onlineplattfor-
men und Soziale Medien kénnen Angebote auch jenseits von traditionellen Ver-
marktungswegen platziert und beworben werden. Chancen bestehen insbeson-
dere fir kleinere und mittlere Stadte entlang von touristischen (Fern-)Radwegen/
-routen, sonst durchfahrende Gaste Uber kurze Highlight-Abstecher-Routen zu
Top-Sehenswirdigkeiten anzusprechen und bestenfalls zu einem langeren Auf-
enthalt oder einem Besuch im gesonderten Rahmen zu bewegen.

4.3.9 (Schulische) Mobilitatserziehung/ -bildung: Erwerb und Festigung von
Mobilitdtskompetenz bei Kindern und Jugendlichen; Vermittlung der Freude
am Radfahren'"®

MaRnahme | Ziel ist es, bei Kindern und Jugendlichen friihzeitig eine Mobilitatskompetenz
aufzubauen und ein Bewusstsein fir das eigene aktive und sichere Mitwirken am
Verkehrsgeschehen zu vermitteln. Geeignete Ansatze im Kindergarten-/ Vor-

rr (Bremer Touristik-Zentrale, kein Datum); (Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin,

2015b); (visitBerlin, kein Datum); (BikeCitizens (Hrsg.), 2015a)

178 (Stadtverwaltung der Universitatsstadt Tibingen (Hrsg.), 2013); (Stadt Moers (Hrsg.), 2010);
(Stuttgarter Jugendhaus gGmbH (Hrsg.), 2013); (Stadt Nirnberg (Hrsg.), 2014); (Verkehrsverbund Rhein-
Sieg GmbH (Hrsg.), kein Datum); (Landeshauptstadt Stuttgart, Amt fuir Stadtplanung und Stadterneuerung
(Hrsg.), 2009); (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2012)

Seite 38 von 82




Potenziale flir mehr Radverkehr

schulalter sind u. a.: Ausstattung der Betreuungseinrichtungen mit qualitativ
hochwertigen Fahrzeugen, Fahrradhelmen, Biichern und Werkzeugen; Fortbil-
dung von/ Informationsangebote fur Betreuer im Hinblick auf Mobilitatserziehung
und Mobilititsmanagement; Informationsveranstaltungen fir Eltern Gber die Ver-
kehrssicherheit von Kindern. Geeignete Ansatze fir Kinder im Grundschulalter
sind u.a.: Kindgerechte Aufbereitung und Vermittlung von verkehrsrelevanten
Themen und Sachverhalten; Spiele und Wettbewerbe, um insbesondere Teena-
ger zum Radfahren/ zur Bewegung zu animieren; Thematisierung des eigenen
Mobilitatsverhaltens im Unterricht bereits ab der Eingangsstufe bzw. im Rahmen
von schulischer Projektarbeit.

Zielgruppe

Angesprochen sind Schiler und Schilerinnen, Kinder/ Jugendliche sowie Eltern/
Familien.

Potenziale

Kinder lernen frihzeitig eigenstdndige und stadtvertrdgliche Mobilitat. Diese
Grundpragung ist Voraussetzung fur eine spatere (selbst-)bewusste und sichere
Teilnahme am Verkehr mit dem Rad. Eltern werden sensibilisiert und animiert,
ihren Kindern das Radfahren als alltagliche Art der Fortbewegung zu erméglichen
und sie darin zu bestarken und zu unterstiitzen. Eltern werden in ihrer Rolle als
Vorbild selbst zum Radfahren ermutigt. Uber Netzwerke und Kontakte im privaten
und schulischen Umfeld tragen sie als Multiplikatoren zur weiteren Foérderung der
Radnutzung bei Kindern und Jugendlichen bei.

4.3.10

Sicherheit und Attraktivitat auf Schulradwegen: Radnutzung bei Schilern
statt Bringdienst mit dem Auto'”®

MalRnahme

Ubergeordnetes Ziel ist die Erstellung und Bekanntmachung von
Schul(rad)wegplanen. Die facheriibergreifende Behandlung der Themen Mobili-
tat, Fahrrad und Schulweg im Unterricht (z. B. im Rahmen von Schul-/ Klassen-
projekten, mit aktiver Einbindung der Schuler/ Lehrer/ Eltern bei der Schulweg-
analyse) dient dabei als Grundlage zur Erstellung von Schulwegplanen. Schiiler
setzen sich mit den Gegebenheiten und Rahmenbedingungen vor Ort und deren
Einfluss auf das eigene Verhalten auseinander. Das Thema Schulwegplan wird in
die Lehrerausbildung bzw. in entsprechende Angebote zur Weiterbildung inte-
griert.

Zielgruppe | Angesprochen werden Schiler und Schilerinnen, Kinder/ Jugendliche sowie
Lehrer und Eltern.
Potenziale | Kinder im Schulalter lernen auf dem alltaglichen Weg mit dem Rad zur Schule,

sich im StralRenverkehr zurechtzufinden und mit Gefahrensituationen umzuge-
hen. Sie kénnen so Mobilitatskompetenz aufbauen. Kinder lernen tber die Einbe-
ziehung bei der Erstellung von Schulwegplanen das verkehrliche Umfeld, in dem
sie aufwachsen und taglich unterwegs sind, besser kennen. Die Beteiligung ani-
miert zur Radnutzung und weckt das Interesse, selbst Erarbeitetes auch selbst

179

(Aligemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2012); (Arbeitsgemeinschaft Radschulwegplan des

Elternbeirats der Ellentalgymnasien Bietigheim-Bissingen (Hrsg.), kein Datum); (Stadtschulamt Frankfurt
am Main (Hrsg.), kein Datum); (Pro Velo Schweiz (Hrsg.), kein Datum); (Planungsbiro VIA eG, kein
Datum); (Gerlach, Leven, Leven, Neumann, & Jansen, 2012)
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auszuprobieren. Eltern und Schulen werden Uberzeugt, Kinder mit dem Rad zur
Schule fahren zu lassen. Die Vermeidung von Pkw-Fahrten beim Bringen erhéht
die Sicherheit im Schulumfeld und bestarkt wiederum Eltern und Kinder zur Nut-
zung des Rades.
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5. Erkenntnislicken und
Forschungsbedarfe

Die systematische Aufbereitung des Wissens zur Situation des Radverkehrs in Deutsch-
land legt auch offen, an welchen Stellen Kenntnisse nur lickenhaft vorhanden sind oder
Fragen und Probleme bislang gar nicht erforscht wurden. Nicht jeder dieser weil3en Fle-
cken verfugt Uber dieselbe Relevanz fir einen weiter zunehmenden Radverkehr in
Deutschland. Im Folgenden sind deshalb diejenigen Forschungsbedarfe aufgefuhrt, de-
nen — nach ihrer Dringlichkeit und nach ihrem Nutzen bei erfolgreicher Bearbeitung —
die grofite Bedeutung fur die Fortentwicklung des Radverkehrs zugemessen wird.

In der Reflexion der vorangegangenen Berichtskapitel haben sich die Schwerpunktbereiche
Akteure, Innovationsprozess, Infrastruktur, Okonomie, Finanzierung und Methodik herauskris-
tallisiert.

51 Akteure

5.1.1 Hemmnisse und Erfolgsfaktoren kommunaler Radverkehrspolitik

Herleitung Der Radverkehr tut sich mit seinem Image als anerkannter Sektor im
Verkehrsgeschehen schwer. Es gibt kein eingeflihrtes Curriculum der
Radverkehrsplanung. In den einschlagigen verkehrsbezogenen Studien-
gangen an deutschen Hochschulen erhélt er wenig Beachtung. Radver-
kehrsbezogene Lehrstiihle gibt es nicht an deutschen Hochschulen (im
Gegensatz zum OPNV oder zum Giiterverkehr oder zur Logistik).

Von daher besteht ein erhebliches Defizit an konzeptioneller und institu-
tioneller Fundierung. Es gibt auch wenig systematisierte Forschung tber
das Problembewusstsein und die Fachkenntnisse der handelnden Akteu-
re in Politik und Planung. Wovon eine hohe oder geringe Priorisierung
der Radverkehrsbelange bei den Akteuren abhangt, ist nicht systema-
tisch erforscht.

In diesem Kontext betreibt insbesondere die Fahrradakademie intensive
Weiterbildung.

Entwick- Die Aktivitdten der Fahrradakademie sowie die Netzwerke der fahrrad-
lungsten- freundlichen Kreise, Stadte und Gemeinden leisten einen Beitrag zur
denzen fortschreitenden Qualifizierung der kommunalen Fahrradférderung.

Welche typischen Handlungsmuster bei den entsprechenden konzeptio-
nellen, rechtlichen und planerischen Innovationen vorherrschen, sollte im
Interesse einer weiteren Qualifizierung erforscht werden.

Forschungs- e Wie ist der Kenntnisstand der Akteure in der Radverkehrsférde-
fragen rung auf der kommunalen Ebene?

e Woher stammen die Kenntnisse, was sind die wichtigsten Ver-
mittlungswege?
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e Wovon hangt die Adaptionsbereitschaft fur relevante Innovatio-
nen ab?

e Welche Rolle spielen disziplinédre, sozio-demographische und re-
gionale Faktoren fir die Positionierung gegenuber relevanten In-
novationen?

e Welche Strategien der Innovationsvermittlung wenden die ver-
schiedenen Akteure an?

e Welche Lehren kénnen fiir die Beschleunigung der Innovations-
adaption gezogen werden?

e Welche Kompetenz- und Berufshilder kdnnten im Sinne der Rad-
verkehrsférderung konzipiert und kunftig auch als Ausbildung an-
geboten werden?

Priorisie-
rung

Hoch

Sozialwissenschaftliche Akteursforschung ist in den Verkehrswissen-
schaften unterentwickelt. Meist dominieren die Erforschung des individu-
ellen Verkehrsverhaltens oder technologische Innovationsforschung.
Aber das Verhalten der professionellen Akteure ist maRgeblich fur die
Ausgestaltung der Fahrradwelt. Daher brauchen fundierte Innovations-
strategien gesicherte Erkenntnisse zum Verhalten professioneller Akteu-
re.

5.1.2 Hemmnisse und Erfolgsfaktoren der Interessenvertretung (Wirtschaft,
Zivilgesellschaft) fir den Radverkehr

Herleitung

Die (nichtstaatliche) Interessenvertretung fiir den Radverkehr erscheint
diffus und zersplittert. Die kleinteilige Landschaft der Akteure und deren
Einzelinteressen entfaltet nicht dieselbe Blndelungskraft, wie es bei den
Vertretungen anderer Branchen und Bereiche — beispielsweise in der
Automobilindustrie oder im Bereich Sport — wahrzunehmen ist. Zwar
pflegen viele Institutionen und Organisationen Kontakte in die Politik und
leisten Offentlichkeitsarbeit. Es stellt sich aber die Frage, ob damit be-
reits alle Potenziale ausgeschdpft sind bzw. ob im Sinne der Forderung
einer klimafreundlichen Mobilitat der Radverkehr koharenter und deutli-
cher durch zivilgesellschaftliche und wirtschaftliche Akteure positioniert
werden kann.

Entwick-
lungsten-
denzen

In letzter Zeit artikuliert sich die Fahrradwirtschaft etwas deutlicher. Es
gibt erste grobe Schatzungen der direkten und indirekten wirtschaftlichen
Effekte des Radverkehrs.

Einige Lander und der ADFC bemiihen sich, mit Fahrradgipfeln die ver-
schiedenen Akteure zusammenzubringen und zu konzertierten Aktionen
zu motivieren. Auch die Deutsche Fahrradbotschaft, die aktuell federfiih-
rend durch den ADFC errichtet wird, will eine Biindelung erreichen, aller-
dings eher im Sinne einer Prasenz der deutschen Fahrradbranche im
Ausland.

Trotzdem gibt es weiterhin groRe Defizite an energischer Interessenver-
tretung aufgrund von organisatorischen Schwachen, Datenproblemen
und Motivationsdefiziten der Fahrradwirtschaft, die ja im Prinzip seit lan-
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gem als Branche prosperiert, auch wenn die internationale Konkurrenz
um den Fahrradmarkt grof3 ist.

Immer noch schwach vertreten sind die Fahrradbelange in der Bau- und
Ausstattungswirtschaft.

Forschungs- e Welche Akteure beteiligen sich aktuell an der Interessenvertre-
fragen tung fur den Radverkehr, mit welchen Anliegen, Methoden und
Mitteln und in welchem Umfang?

e Welche Daten, Strukturen und Erkenntnisse liegen ihren Bestre-
bungen zugrunde? Uber welche Qualifikation verfiigen die damit
betrauten Personen?

e Welche Unterschiede gibt es zu den organisierten Interessenver-
tretungen anderer Bereiche (Automobilindustrie, Sport, Energie-
wirtschaft etc.)?

¢ Welche hemmenden Faktoren lassen sich abbauen, welche be-
gunstigenden Faktoren kénnen gestarkt werden?

Priorisie- Mittel

rung Die Lobbyarbeit anderer Bereiche kdnnte dem Radverkehr unter Um-

stéanden als Vorbild dienen, die eigenen Interessen noch zielgerichteter
als bisher zu vertreten. Daher gilt es, aus der vergleichenden Organisati-
ons- und Diskursanalyse Folgerungen fur eine weitere Qualifizierung der
Fahrradbelange abzuleiten.

5.2 Innovationsprozess
5.2.1 Ausweitung der Radverkehrsférderung auf den FulRverkehr
Herleitung Seit einigen Jahren wachst das Interesse der Verkehrspolitik

und -planung am Thema Nahmobilitat. Offiziellen Niederschlag hat diese
Entwicklung in der Erweiterung der satzungsgemafen Ziele der Arbeits-
gemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Kreise und
Gemeinden in Nordrhein-Westfalen (AGfS) in Nordrhein-Westfalen ge-
funden, die nunmehr als Netzwerk der fahrrad- und fuRverkehrsfreundli-
chen Stadte fungiert und den gemeinsamen Fokus auf die Nahmobilitat
legt. Dabei sollte allerdings klar sein, dass Fuf3- und Radverkehr trotz ih-
rer gemeinsamen begrifflichen Fassung als nichtmotorisierter Individual-
verkehr erhebliche Interessenkonflikte miteinander haben. Der Radver-
kehr geht schon aufgrund der mdglichen zuriickzulegenden Distanzen
Uber reine Nahmobilitat hinaus. Umgekehrt besteht das Problem, dass
der Autoverkehr bislang in hohem Mal3e auch Uber kurze Distanzen ver-
lauft.

Noch gibt es keine wirklich konsistente, inhaltlich tragfahige Definition fir
die Nahmobilitdt. Ebenso besteht bei Planern eine hohe Unsicherheit,
wie man eine gemeinsame Forderung beider Verkehrsarten am besten
gestalten soll. Das zeigt sich beispielsweise bei der Behandlung des
Radverkehrs in FuRgangerzonen und des FuRverkehrs auf Radschnell-
wegen.

Entwick- Noch ist nicht absehbar, ob das Konzept Nahmobilitat sich als tragfahig
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lungsten-
denzen

fur die gemeinsame Forderung des Rad- und FulRverkehrs erweist. Die
meisten Lander haben sich noch nicht klar positioniert. Zudem ist noch
nicht klar, mit welchen infrastrukturellen und rechtlichen Regelungen die
Konfliktpotenziale zwischen Ful3- und Radverkehr am besten geltst wer-
den. Die Auswirkungen einer inhaltlichen Erweiterung auf die Anliegen
der Fahrradférderung sind ebenfalls bislang unbekannt. Die starkere Fo-
kussierung auf den FulRverkehr scheint aber die Sensibilitat fur die stad-
tebaulichen Fragen und stralenrdumlichen Qualitaten zu steigern und
das Interesse an integrativen Lésungsansatzen mit hoher stadtraumli-
cher Qualitat zu steigern.

Forschungs-
fragen

e Unter welchen Voraussetzungen ist die gemeinsame Férderung
von Rad- und FuRRverkehr sinnvoll?

e Wie stark ist das Thema Nahmobilitdt auf der kommunalen Ebene
verankert?

e Wie positionieren sich Bundeslander und kommunale Spitzenver-
bande? Welche Beschlisse gibt es, wo und wie ressortieren in
den Kommunalverwaltungen Fragen der Nahmobilitat?

e Welches Konfliktpotenzial besteht zwischen Rad- und FulRver-
kehr?

¢ Welche Lésungsstrategien kdnnen zu deren Abbau helfen?

Priorisie-
rung

Mittel

Das Konzept Nahmobilitdt hat erstaunlich schnell Eingang in die ver-
kehrspolitischen Debatten gefunden. Jetzt geht es mehr um die konkre-
ten Fragen bei der konzeptionellen Integration und Umsetzung.

5.3 Infrastruktur

5.3.1 Grundlagen der bundesweiten Fahrradnetzplanung

Herleitung

Die Planung und der Bau von Fahrradwegen erfolgt in der Verantwortung
der verschiedenen Baulasttrager teilweise zielgruppenspezifisch, teilwei-
se ohne konkreten Bezug zu einer bestimmten Nutzergruppe. Zu trennen
sind touristische Fahrradrouten oder Radfernwege von Radwegen, die
sich in ihrer Trassierung und Lage speziell an Alltagsradler richten. Hinzu
kommt ein engmaschiges zwischengemeindliches Radroutennetz ohne
spezifische Adressaten.

Unklar ist, nach welchen Kriterien die Fahrradinfrastruktur geplant und
ausgebaut wird und in welchem Umfang Aspekte der Netzbildung und
nutzerspezifischen Anspriichen eine Rolle spielen. Tatsachlich bestehen
auf zahlreichen Radwegen und -routen immer wieder Qualitatsunter-
schiede oder gar Licken, welche die Nutzung einschrénken und die Ak-
zeptanz mindern. Es fehlen auch systematische und in regelmafRigen
Abstanden erhobene Informationen zur tatsédchlichen Nutzung der Rad-
wege, die letztendlich das starkste Argument fiir die Vorhaben sind.

Baulasttrager verfigen nur Uber begrenzte Mittel, die im Haushalt einge-
stellt sind. Eine Nachweispflicht fir einzelne MaBnahmen besteht nicht.
Die klassische Kosten-Nutzen-Analyse im Verkehr wird dem Radverkehr
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nicht gerecht, weil sie wichtige Aspekte, die fir (und auch gegen) den
Radverkehr sprechen, nicht abdecken (,Erholungsaspekt‘, Gesundheits-
nutzen) oder nicht adaquat abbilden (Reisezeitersparnis).

Entwick- Das deutsche Fahrradnetz wird tendenziell weiter wachsen. Gleichzeitig
lungsten- differenzieren sich die Anforderungen an die Infrastruktur stérker aus, so
denzen dass die Anlage von Fahrradwegen nicht zwangslaufig nach einheitlichen

Standards erfolgen, sondern, wie im Fall der Radschnellwege, auf spezi-
fische Nutzeranforderungen Ricksicht nehmen muss. Die bisherige Pra-
xis der bundesweiten Fahrradnetzplanung ist deshalb auf ihre Zu-
kunftseignung zu Uberprifen.

Forschungs- e Analyse und Evaluation der Fahrradnetzplanung in Deutschland

fragen . . o .
g e Entwicklung von Entscheidungskriterien zum weiteren Ausbau

des Radverkehrsnetzes in Deutschland

o (Weiter-) Entwicklung eines Bewertungsverfahrens (z. B. Kosten-
Nutzen-Untersuchungen) fir Radverkehrsanlagen

e Entwicklung von Hilfestellungen zum standardisierten Einsatz von
Kosten-Nutzen-Analysen, zur zustandigkeitsiibergreifenden Ko-
ordination von Planungen und zur haufigeren Einbeziehung von
Auswirkungen der Planungen auf den Radverkehr als Abwa-
gungsbelang

Priorisie- Hoch

rung Fur weitere infrastrukturelle MaRnahmen im Radverkehr sind nachvoll-

ziehbare und mdglichst allgemeingultige Kriterien wichtig. Eine Verknip-
fung der Baulasttrager und der Kriterien zum Radwegeausbau erscheint
dringlich, um einerseits den Bestand nachfragegerecht zu unterhalten
und andererseits weitere Vorhaben nach allgemeinglltigen Kriterien zu

definieren.
5.3.2 Evaluation der Radschnellwege
Herleitung Radschnellwege sind im Ausland bereits vorhanden, in Deutschland in

Verdichtungsrdumen als ein neues Element der Radverkehrsinfrastruktur
in Planung, die sich gezielt an Alltagsradler (Berufs- und Ausbildungs-
pendler, Einkaufsverkehre, weniger touristisch motivierte Radler) richten.

Die tatsachlichen Wirkungen von Radschnellwegen sind in Deutschland
noch nicht belegt worden. Das vorab postulierte Nutzenverhéaltnis musste
noch mittels Ex-Post-Evaluationen uber tatséchlich erstellte Anlagen
Uberprift werden. So liegen fur den in Nordrhein-Westfalen geplanten
Radschnellweg Ruhr die Ergebnisse einer Machbarkeitsstudie vor; ein
Radschnellweg zwischen Mannheim und Heidelberg befindet sich eben-
so in der offentlichen Diskussion wie in der Metropolregion Hannover —
Braunschweig — Goéttingen — Wolfsburg. Ein erstes Teilstlick in Gottin-
gen wurde mittlerweile eréffnet. Die an die Radschnellwege geknlpften
Erwartungen sind seitens der Planer und Radverbé&nde hoch. Aul3er den
Erfahrungen im Ausland und der Machbarkeitsstudie in Nordrhein-
Westfalen fehlen weitergehende belastbare Informationen zu Rad-
schnellwegen in Deutschland; dies gilt fur die politische Akzeptanz, die
Baulasttragerschaft, die Finanzierung und das Nutzerverhalten.
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Entwick- Diverse Vorhaben befinden sich in der Diskussion. Auf3er im Saarland, in
lungsten- Sachsen-Anhalt und in Thiringen wird bereits in allen Bundesléndern
denzen Uber vergleichbare MaRhahmen nachgedacht. Umso wichtiger wird es
sein, den Politikern und Planern ein klares Set an Kriterien an die Hand
zu geben, nach denen sie Radschnellwege bestimmen und konfigurieren
kénnen.
Forschungs- e Erfahrungen mit Radschnellwegen im europaischen Ausland
fragen
g e Politische Akzeptanz und Baulasttragerschaft
e Vorhabensbegriindung und Finanzierungsmodelle
e Nutzerverhalten, verkehrliche und nicht-verkehrliche Wirkungen
Priorisie- Hoch
rung Das Thema ist aktuell und fur Deutschland noch wenig beforscht. Die
Bedeutung fur die Forderung des Radverkehrs, insbesondere der All-
tagsmobilitat, ist hoch.
5.3.3 Erhaltungsmanagement der Fahrradinfrastruktur
Herleitung Im Vordergrund der Forderung des Radverkehrs im Infrastrukturbereich
steht der Bau von Fahrradwegen inner- und aufRerorts. Mit der Baulast-
tragerschaft sind auch die Verantwortlichkeit fur Ersatz- und Erhaltungs-
investitionen sowie der Unterhalt im Grundsatz geregelt. In der Praxis un-
terliegen die Fahrradwege je nach zustandiger Gebietskorperschaft je-
doch einem sehr unterschiedlichen Erhaltungsmanagement (Investitio-
nen und Unterhalt).
Radwege werden in der Regel von den zusténdigen Landesdienststellen
im Rahmen eines Zustandserfassungs- und -bewertungsverfahrens
(ZEB) in meist regelmafiigen Abstanden Uberprift. Zwischen den Bun-
deslandern gibt es Unterschiede in der Umsetzung der ZEB, die flr
Radwege keiner rechtlichen Handlungsvorgabe unterliegen.
Entwick- Da weitere Radwege gebaut oder angelegt werden, wird das Radwege-
lungsten- netz gesamthaft weiter wachsen. Unterschiedliche Nutzungsanspriiche
denzen seitens der Radler, aber auch anderer Verkehrsteilnehmer (bei
Mischnutzungen, z. B mit FuRgéngern oder landwirtschaftlichem Ver-
kehr) erfordern perspektivisch ein Erhaltungsmanagement, das nach
einheitlichen Kriterien erfolgt.
Forschungs- e Bestandsaufnahme zur konkreten Praxis des Erhaltungsma-
fragen nagement bei Radwegen in unterschiedlichen Baulasttrager-
schaften, Einbezug der Erfahrungen im benachbarten Ausland
(DK, NL, CH)
e Bewertung der individuellen Verfahren und baulasttragerspezifi-
sche Empfehlungen fir ein kiinftiges Unterhaltungsmanagement
Priorisie- Mittel
rung

Die Antworten auf die Forschungsfragen setzen eine umfangreiche Be-
standsaufnahme zur aktuellen Praxis des Erhaltungsmanagements vor-
aus. Der Untersuchungsaufwand ist hoch, auch weil viele Akteure einzu-
beziehen sind. Ein systematisches Erhaltungsmanagement erlaubt die
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Priorisierung von Vorhaben und das planvolle Vorgehen im Unterhalt und
in der Instandsetzung, eine effizientere Allokation von Mitteln gegeniiber
der Ad-hoc-MalBnahme und kann deshalb mittelfristig die Qualitat der
Radverkehrsinfrastruktur steigern.

5.34 Verbreitung von FahrradstrafRen

Herleitung Die Neufassung der StVO aus dem Jahr 2013 umfasste auch Anderun-
gen zur gesetzlichen Regelung von Fahrradstralen. So gilt dort fur den
Fahrverkehr seitdem eine Hochstgeschwindigkeit von 30 Kilometern pro
Stunde. Die Landeshauptstadt Miinchen als GroRstadt mit bundesweit
den meisten Fahrradstral3en lasst derzeit einige ihrer Fahrradstrallen
evaluieren. Dadurch werden demnachst auch Aussagen zu diesem In-
strument moglich sein.

Da Fahrradstrallen selten Gegenstand von Untersuchungen und Netz-
konzepten sind, erfolgt die planerische Anwendung und Umsetzung na-
hezu singulér, unabhangig von Netzkonzepten und bleibt damit ohne
Breitenwirkung. Dementsprechend besteht Forschungsbedarf zum The-
ma Fahrradstraf3en hinsichtlich Umsetzung, Einbindung in Netzkonzepte,
verkehrliche Auswirkungen und Ausgestaltungsoptionen.

Entwick- Die Moglichkeit zur Anlage von FahrradstraRen ist recht neu. Zur Forde-
lungsten- rung des Radverkehrs in Stadten und Gemeinden kénnten sie eine wich-
denzen tige Rolle spielen. Da die Ursache fir die geringe Anzahl von Fahr-

radstral3en einerseits unbekannt ist, andererseits aber ein grol3es theore-
tisches Potenzial besteht, sind die vorhandenen Fahrradstral3en auf ihre
Wirkung hin zu evaluieren.

Forschungs- e Bilanz zu den FahrradstraBen in Deutschland: Stand der Umset-
fragen zung, Wirkungsanalysen, Akzeptanz und Kosten

e Empfehlungen zur situationsgerechten Anlage von Fahrradstra-
Ren in Deutschland

Priorisie- Mittel

rung FahrradstralRen sind eine spezielle Form der Radverkehrsinfrastruktur.

Sie haben noch experimentellen Charakter, stellen jedoch keine Schlis-
selinfrastruktur bei der Forderung des Radverkehrs dar. Eine Riickschau
ist deshalb wichtig, um den weiteren Ausbau zu steuern.

5.4 Okonomie

541 Externe Effekte des Radverkehrs

Herleitung Die externen Effekte des Radverkehrs waren nicht Gegenstand der
Grundlagenuntersuchung. Hierbei handelt es sich um die Ertrage und
Kosten des Radverkehrs, die aus volkswirtschaftlicher Sicht anfallen und
den Verursachern nicht angelastet oder gutgeschrieben werden. Da die
gesamtwirtschaftliche Perspektive bei der fachlichen Begriindung von
verkehrlichen MaRnahmen eine wichtige Rolle spielt, ist ein belastbares
Verfahren zur Ermittlung der externen Effekte des Radverkehrs erforder-
lich.
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Hierbei geht es darum, den Vorteilen des Radverkehrs, die in den Kos-
ten-Nutzen-Analysen fir InfrastrukturmaBnahmen Stral3e/ Schiene nicht
oder nur unzureichend erfasst werden, ein starkeres Gewicht zu verlei-
hen. Angesprochen werden die eingesparte Energie-/ CO2-Emissionen,
Ressourcenschutz (Flachenverbrauch), Larmschutz und die gesundheit-
lichen Folgen (positive wie negative)

Entwick-
lungsten-
denzen

Neben den rein verkehrlichen Aspekten einer Verkehrsinfrastrukturinves-
tition gewinnen nicht-verkehrliche Aspekte in den Vorhabensbegrindun-
gen an Bedeutung. Angesprochen sind die verschiedenen Facetten der
Nachhaltigkeit, die zwar nicht explizit Leitlinie verkehrspolitischen Han-
delns, aber eine wichtige Referenz ist. Sie wird in Anbetracht der klima-
politischen und sozialen Herausforderungen an Gewicht gewinnen.

Forschungs-
fragen

e Uberblick zu den Ansétzen der Erfassung externer Effekte des
Radverkehrs*® — Erfahrungen und Schlussfolgerungen

e Weiterentwicklung des bestehenden Instrumentariums zur Mes-
sung der externen Effekte im Radverkehr als Grundlage von
MaRnahmenpriorisierungen

Priorisie-
rung

Mittel

Die externen Kosten des Radverkehrs spielen bislang keine Schliisselrol-
le bei der Identifizierung und Priorisierung von Radverkehrsvorhaben,
d.h. sie sind verkehrspolitisch von geringer Relevanz. Dennoch ist es
nicht unwahrscheinlich, dass die hierbei behandelten Aspekte perspekti-
visch eine Rolle spielen, vor allem wenn es um die Auswahl und Priori-
sierung von RadverkehrsmafRnahmen geht.

5.4.2 Beschaftigungs- und Wertschépfungseffekte — Nachhaltigkeit

Herleitung

Die Besonderheit des Radverkehrs als Wirtschaftsfaktor ist seine kleintei-
lige Struktur, die Innovationsdynamik und die Koppelung mit anderen
Branchen und Aktivitaten. Diese Ausgangslage macht es schwierig, den
Radverkehr als eigensténdigen Wirtschaftsfaktor zu begreifen und in sei-
ner 6konomischen Bedeutung zu erfassen. Dies ist aber wichtig, um die
Forderung des Radverkehrs verkehrspolitisch und unter Wirtschaftlich-
keitsaspekten zu begriinden, vor allem, wenn die Wirkung der Férderung
belegt werden kann.

Tiefere Kenntnisse der Beschéftigungs- und Wertschdpfungseffekte im
Fahrradbereich sind auch deshalb wertvoll, weil der Radverkehr als Ver-
kehrsmittel klimaneutral ist. Es wirde in der Argumentation fir eine stér-
kere Forderung des Radverkehrs helfen, wenn nachgewiesen werden
kénnte, dass der Beitrag des Radverkehrs zur Wirtschaftsleistung in
Deutschland im Vergleich zu anderen Branchen in jeder Hinsicht nach-
haltiger ist.

Entwick-
lungsten-
denzen

Das Informationsbedurfnis tber die Beschaftigung, die Wertschdpfung
und die Nachhaltigkeit nimmt zu — aus Sicht der Branche selbst, aber
auch aus statistischen Erwégungen und aufgrund von Ubergeordneten
politischen Zielen.

180ygl. (TCI Réhling, PTV AG (Hrsg.), 2008), (Bundesamt fiir Statistik (Hrsg.), 2015)
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Forschungs-
fragen

e Systematik des Wirtschaftsfaktors Radverkehr: Abgrenzungen,
Datengrundlagen, Beschaftigungseffekte

e Methodik zur laufenden Erfassung der Beschaftigungs- und
Wertschopfungseffekte des Radverkehrs

e Grundlagen eines Nachhaltigkeitsberichtssystem Radverkehr in
Deutschland

Priorisie-
rung

Mittel

Im Kern geht es um eine systematische und perspektivisch laufende Er-
fassung der 6konomischen Seite des Radverkehrs, jenseits der gelten-
den Berichtspflichten fiir Unternehmen. Da der Nutzen dberwiegend in
der politischen Diskussion um die Allokation von Férdermitteln zum Tra-
gen kommt, werden die Forschungsfragen mit der Prioritat ,mittel“ einge-
stuft. Das Nachhaltigkeitsberichtssystem verdient eine hdhere Prioritat,
abhangig von der politischen Relevanz.

5.4.3 Okonomische Bedeutung des Freizeit-/ Alltagsverkehrs/ Fahrradtourismus

Herleitung

Die Analysen zum Wirtschaftsfaktor Radverkehr haben gezeigt, dass die
indirekten Effekte wie die Ausgaben der Fahrradtouristen quantitativ ne-
ben der Produktion und dem Handel von Fahrradern sehr stark ins Ge-
wicht fallen. Wahrend die durchschnittlichen Ausgaben je Radtourist und
Urlaubstag bekannt sind, wird der Fahrradtourismus in Deutschland in
seinem Umfang nicht systematisch erfasst. Fur die Nachfrageseite, letzt-
endlich Ausgangspunkt der Wertschépfung, existieren keine umfassen-
den empirischen Grundlagen.

Gleiches gilt in noch starkerem Umfang fur den Alltagsverkehr, vor allem
beim Einkaufen. Die Wechselwirkungen zwischen der Nutzung eines
Verkehrsmittels und dem Einkaufsverhalten und den Einkaufspraferen-
zen sind eine Grundlage, um das Fahrrad als das Einkaufsverkehrsmittel
zu starken und die damit verbundenen dkonomischen Wirkungen zu er-
fassen.

Entwick-
lungsten-
denzen

Sowohl der Fahrradtourismus als auch der Einkaufsverkehr per Fahrrad
werden in ihrer Bedeutung weiter zunehmen.'®" Im Rahmen nachhaltiger
Mobilitdtskonzepte werden die nicht-motorisierten Verkehre weiter ge-
starkt. Dies setzt neben den infrastrukturellen auch die funktionalen Be-
dingungen voraus, um mit dem Fahrrad Einkaufe, Freizeitaktivitaten und
andere Alltagsaktivitdten zu erledigen.

Forschungs-
fragen

e Erfassung des Fahrradtourismus in Deutschland: Erhebungen,
Zahlungen, Selbstauskiinfte, Klarung methodischer Fragen

e Voraussetzungen fur die Forderung des Einkaufsverkehrs per
Rad: Nutzungsgewohnheiten und wirtschaftliche Bedeutung

e Typologie der Alltagsverkehre mit dem Fahrrad und der damit
verbundenen wirtschaftlichen Effekte

181
2014, S. 6)
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Priorisie-
rung

Niedrig
Fahrradtourismus

Es handelt sich um vergleichsweise aufwandige Untersuchungen mit um-
fangreichen Erhebungsteilen. Selbst wenn der Erkenntnisgewinn hoch
ist, wird sich die Foérderung des Fahrradverkehrs von den bisher ange-
wandten Instrumenten wenig unterscheiden.

Hoch
Einkaufsverkehr per Rad

Dieses Thema ist vergleichsweise wenig erforscht. Eine starkere Orien-
tierung des Einzelhandels zum Radverkehr kann mdglicherweise neue
Potenziale erschlieRen*® und die starke Orientierung — gerade beim
grof3flachigen Einzelhandel — auf den Autoverkehr zuriickdrangen. Auf-
grund des Grundlagencharakters und der verkehrspolitischen Relevanz
wurde dieses Thema in die Prioritéat ,hoch* eingestuft.

5.5 Finanzierung

5.5.1 Finanzielle und personelle Ausstattung der Radverkehrsférderung

Herleitung

Uber die Bereitstellung von Finanz- und Personalmitteln fiir die Fahrrad-
foérderung gibt es keine gesicherten Erkenntnisse. Lediglich aus sehr
vereinzelten kommunalen Fallstudien sind Anhaltswerte bekannt.

Debatten Uber den Finanz- und Personalbedarf kranken an der unzu-
reichenden Datenbasis. Das beginnt schon beim Vergleich zwischen den
Bundeslandern. Schwierig ist ein Vergleich zwischen Gemeinden und
Kreisen.

Um hier zu Verbesserungen zu kommen, sollte die Systematik der kom-
munalen Haushaltsstatistik und Personalstatistik entsprechend weiter-
entwickelt werden. Dann sind Zeit- und Regionalvergleiche mdglich.

Entwick-
lungsten-
denzen

Wirkungsvolle Radverkehrsforderung erfordert eine zielgerichtete Mittel-
allokation, sowohl was die Ausstattung mit Personal als auch die mit
Geldmitteln anbelangt. Aus einzelnen Fallbeispielen in Deutschland und
im Ausland ist bekannt, welche Mittel die Verwaltungen von GrofR3stadten
aufwenden, um RadverkehrsmaflRnahmen zu finanzieren. Auch die Er-
mittlung von mdglichen Finanzbedarfen je Einwohner und Jahr ist ndhe-
rungsweise abgeschéatzt worden. Eine entsprechende Aufstellung findet
sich u.a. im Nationalen Radverkehrsplan 2020. Unklar bleiben bislang
aber die tatsachlichen Ansatze 6ffentlicher Haushalte und deren Entwick-
lung im Zeitvergleich.

Forschungs-
fragen

¢ Welche Finanzmittel werden in den Haushalten fiir die Fahrrad-
férderung bereitgestellt?

e Welches Personal wird fur die Fahrradférderung eingesetzt?

e Welche Finanzmittel geben Dritte (vor allem die Wirtschaft und

182 (Deutsches Institut fiir Urbanistik (Hrsg.), 2011b)
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Wohnungswirtschatft) in ihrer Verantwortung fir die Fahrradforde-
rung aus?

e Methodencheck: Wie und wie haufig sind Daten zu erheben?

e Wie zuverlassig kénnen dafiir reprasentative Stichprobenerhe-
bungen sein?

e Welche regionalen und zeitlichen Unterschiede kénnen identifi-
ziert werden und wie sind diese erklarbar?

Priorisie- Hoch

run R .
9 Da Haushalts- und Personalressourcen zentral fur die Handlungsmdg-

lichkeiten der Fahrradférderung sind, ist eine SchlieBung der Datenli-
cken dringlich. Nur dann kénnen ggf. auch Argumente fiur eine Verbesse-
rung und ggf. flir neue Instrumente im Finanz- und Personalbereich ge-
funden werden.

5.5.2 Neue Finanzierungsinstrumente

Herleitung Radverkehrsanlagen gehoren als Teil der 6ffentlichen Verkehrsinfrastruk-
tur zur Daseinsvorsorge der offentlichen Hand, die unentgeltlich vorge-
halten wird. Die Beschaffung und der Betrieb der Fahrrdder werden
durch die Nutzer finanziert und sind vollstandig von Abgaben befreit.

Vor dem Hintergrund stellt sich die Frage, ob und in welchem Umfang
der Fahrradverkehr mit alternativen Finanzierungsformen
und -instrumenten starker als bisher geférdert werden kann. Konkret wa-
re die Eignung neuer Finanzierungsinstrumente fiir den Radverkehrs zu
prufen, die bereits in anderen Verkehrsmarkten oder Branchen ange-
wendet werden.

Entwick- Auch beim Radverkehr steigt der Finanzierungsbedarf — bei absehbar
lungsten- begrenzten offentlichen Mitteln. Eine Férderung des Radverkehrs lber
denzen das bisherige MalR hinaus kdnnte nachfrageseitig grof3ere Verschiebun-

gen zu Gunsten des Radverkehrs bewirken als dies in der Vergangenheit
erreicht werden konnte. Zu beriicksichtigen ist auch, dass es sich beim
Fahrradfreizeitverkehr um ein Wohlstandsphanomen handelt — mdglich-
erweise verknupft mit hdheren Zahlungsbereitschaften als bei Ausbil-
dungs- und Berufs bedingten Fahrten.

Forschungs- Fir die folgenden Aspekte sind juristische, 6konomische und technische
fragen Fragen zu klaren, unter Beriicksichtigung der Akzeptanz der Politik und
der Nutzerakzeptanz:

e Sponsoring
e Crowdfounding

e Koppelungsfinanzierung (z. B. Einzelhandel, Tourismus, Pendler-
verkehr,..)

¢ Nutzerfinanzierung/ Fahrradinfrastrukturfonds

e unterschiedliche Finanzierungskonstellationen in Abhéangigkeit
vom Vorhabentyp (z. B. Infrastruktur- oder Kommunikationsmal3-
nahme)
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¢ malnahmenbezogene und dauerhafte Finanzierungsmodelle im
Vergleich

o Kaufpréamien fur E-Bikes (in Anlehnung an die Kauffoérderung fur
E-Fahrzeuge)

Priorisie-
rung

Hoch

Die Machbarkeit und Akzeptanz alternativer Finanzierungsformen lasst
sich mit Uberschaubarem Aufwand abklaren. Die Ergebnisse helfen, vor-
handene Finanzierungswege zu verbessern und solche einzubeziehen,
deren Machbarkeit moglich erscheint.

5.5.3 Fina

nzierungsbedarf

Herleitung

Der jahrliche Finanzierungsbedarf fur den Radverkehr ist in einer Ge-
samtschau fiur Deutschland im Detail nicht bekannt. Die Finanzierung
umfasst dabei sowohl die Investitions- und Erhaltungskosten, die Perso-
nalkosten der Fahrradférderung als auch die Kosten im Bereich des
Fahrradservice und schlief3lich die Kosten fiir die Fahrradkommunikation.
Die bisherigen Formen der Erfassung des Finanzierungsbedarfs sind un-
befriedigend, weil es nur sehr grobe Anhaltspunkte fiir die faktische Fi-
nanz- und Personalbereitstellung und fir die Bedarfsermittlung gibt.
Kommunale Vergleiche belegen immerhin eine sehr gro3e Bandbreite
von maximalem und minimalem Personalaufwand, die Ursachen, die da-
hinter stehenden Konzepte und die Wirkungen unterschiedlich hoher Fi-
nanzmittel sind jedoch weitestgehend unbekannt.

Aus praktischen Grinden wird der Finanzbedarf in Euro je Einwohner
und Jahr ausgewiesen, wobei nach Stadten und Kreisen einerseits und
nach der Position der Gebietskérperschaft im Radverkehr (Einsteiger,
Aufsteiger, Vorreiter) unterschieden wird. Da sich der tatsachliche Fi-
nanzbedarf erst im Einzelfall ermitteln lasst, ist eine systematische Aus-
wertung der Bau- und Instandhaltungskosten unerlasslich. Erganzungen
und Aktualisierungen wie im Handbuch zur ,Férderung des Rad- und
FuBverkehrs der ivm'®, in dem KostengréRen fir die Gestaltung von
Querungsstellen, fur verschiedene Fuhrungsformen des Radverkehrs, fir
Abstellbiigel und fir MaRnahmen der Méblierung 6ffentlicher R&ume auf
aufgelistet sind, erscheinen notwendig.

Entwick-
lungsten-
denzen

Da weitere InfrastrukturmafBnahmen im Radverkehr erwartet werden und
aulRerdem der Unterhalts- und Ersatzinvestitionsbedarf steigen wird, wird
der Finanzierungsbedarf perspektivisch zunehmen — fir alle Baulasttra-
ger und Akteure. Eine belastbarere Kenntnis des Finanzierungsbedarfs
und insbesondere der Wirksamkeit des Mitteleinsatzes hilft bei der Defi-
nition und Abgrenzung von Malinahmen im Radverkehr und liefert dar-
Uber hinaus Argumente, Mittel in den Radverkehr zu investieren.

Forschungs-
fragen

o Repréasentative Erfassung der Grundlagen zur Ermittlung des Fi-
nanzierungsbedarfs fur den Radverkehr

e Ermittlung von reprasentativen Einheitswerten fiir Investitionen,
Unterhalt und Personal

183 (ivm GmbH (Hrs

g.), 2014)
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o Kosten-Wirksamkeitsanalysen von RadverkehrsmafRnahmen

Priorisie- Mittel

rung Die Beantwortung der Forschungsfragen hilft, den Finanzbedarf auf einer

Ubergeordneten Ebene belastbarer auszuweisen. Fur die Aufgabentréger
sind diese Informationen aber nicht prioritdr, da sie den Finanzbedarf
zumindest implizit kennen.

5.6 Methodik

5.6.1 Bestand kommunaler Radverkehrsinfrastruktur

Herleitung Bisher liegen Statistiken lediglich zum Radwegebestand an klassifizierten
StralRen seitens des Bundes und der Lander und Kreise vor, die regel-
mafig fortgeschrieben werden.

Schwierig wird es bei der kommunalen Wegenetzinfrastruktur, weil nur
vereinzelt Gemeinden auch die sonstigen Radverkehrsanlagen wie bei-
spielsweise Angebots- und Schutzstreifen, Fahrradstralen, gedffnete
Einbahnstraen, durchgéngige Sackgassen etc. systematisch erfassen
und nachweisen.

Noch viel schlechter sieht die Lage bei den kombinierten Angeboten zwi-
schen OPNV und Radverkehr aus. Keine Statistik weist aus, auf wie vie-
len Buslinien eine (wie auch immer geartete) Fahrradmitnahme mdglich
ist.

Auch zur Frage der Schnittstellen, also der Fahrradstationen, der Bi-
ke+Ride Anlagen sowie generell zur kommunalen Radabstellinfrastruktur
gibt es keine einheitliche und fortgeschriebene Statistik. Wenn (ber-
haupt, berichten ausgewdhlte, besonders motivierte Kommunen hier-
Uber.

Ebenso diinn wird die Informationslage bei den Fahrradverleihsystemen.
Uber die Zahl und Kapazitit solcher Systeme, die Zahl der dort einge-
richteten Standorte und angebotenen Ré&der gibt es keine flachende-
ckenden Informationen, auch nicht Giber deren Nutzung.

Aus alledem folgt, dass es einer zwischen Bund, Landern, kommunalen
Spitzenverbanden und statistischen Amtern abgestimmten Strategie fiir
die Erstellung einer umfassenden Verkehrsinfrastrukturstatistik, deren
methodische Grundlagen (Vollerhebung oder Stichprobenerhebung) so-
wie die darin enthaltenen Merkmale bedarf.

Entwick- Die Arten der netzférmigen und punktuellen Radverkehrsanlagen wurden
lungsten- in den letzten Jahrzehnten erheblich ausdifferenziert. Dem hat aber die
denzen Verkehrsstatistik bislang nicht Rechnung getragen. Fur eine Beurteilung

des erreichten Standes, des weiteren Handlungsbedarfs und der regio-
nalen Unterschiede und zeitlichen Entwicklung wére es wichtig, solche
Informationen systematisch zu erheben.

Im Bereich der Wohnungsstatistik und Einwohnerstatistik hat man sich
mit Stichprobenerhebungen beholfen (Einprozent-Wohnungsstatistik,
Mikrozensus). Zudem stellt das BBSR im Rahmen der laufenden klein-
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raumigen Raumbeobachtung einen Datenatlas bereit™®".

Es ware also ein entsprechendes Instrumentarium zur Erfassung der
Radverkehrsinfrastruktur zu entwickeln. Hierfir waren die Erfahrungen
von Gemeinden und Kreisen, die im Datenbereich innovativ unterwegs
sind, zu nutzen.

Forschungs-
fragen

e Mit welchen Indikatoren und Verfahren kann ein umfassendes
und differenziertes Bild der Radverkehrsinfrastruktur erstellt wer-
den?

e Wie weit sind dafiir vorhandene Erhebungssysteme nutzbar?

e Welche Abfrageroutinen mussten entwickelt werden, um die amt-
lichen Akteure auf der Ebene der Gemeinden und Kreise zur Da-
tenerfassung und Ubermittlung zu motivieren?

e Wie gehen andere Lander bei der Erfassung der Radverkehrs-
infrastruktur vor?

e Welche Berichtsroutinen kénnen entwickelt werden, die gleichzei-
tig eine verlassliche, kontinuierliche und regelmalRige Datenerfas-
sung bei beherrschbarem Aufwand erméglichen?

Priorisie-
rung

Hoch

Die Datenliicken sind gravierend und das Nichtwissen um die Netzlan-
gen und Qualitaten ist ein Handicap fiir eine zielgerichtete Radverkehrs-
infrastrukturentwicklung.

5.6.2 Tats

achliche Substitutionspotenziale des Radverkehrs bei Umwelteffekten

Herleitung

Vielfach wird bei Modellierungen der Umwelteffekte und insbesondere
der CO,-Minderungspotenziale des Radverkehrs eine Zunahme des
Radverkehrs automatisch modellmaRig mit einer analogen Einsparung
entsprechender MIV-Fahrten (nach Menge und Distanz) gleichgesetzt.
Tats&chlich ist die Verdnderung des Radverkehrsanteils allein allerdings
wenig relevant fir Einsparungseffekte.

Faktisch bleibt etwa unberiicksichtigt, welcher Anteil der Radverkehrszu-
nahme aus der zusatzlichen Mehrleistung von ohnehin Radfahrenden
besteht und deshalb nicht verlagerungsféahig ist. Ebenso wird vernach-
lassigt, welche Substitutionen es zwischen FuRverkehr und Radverkehr
sowie OPNV und Radverkehr bzw. zwischen vorherigen MIV-Mitfahrern
und nachherigen Radfahrern tatséchlich gibt.

Fir eine realistische Modellierung der Umwelteffekte sind solche internen
Reaktionen innerhalb des Umweltverbundes und Substitutionen von MIV-
Mitnahmefahrten zu bericksichtigen.

Entwick-
lungsten-
denzen

Modellrechnungen zu Umwelt- und Klimaeffekten des Radverkehrs wur-
den immer wieder angestellt. Welche Verhaltensannahmen dabei getrof-
fen wurden bzw. welche empirischen Befunde zu Verhaltensdnderungen
dabei bertcksichtigt wurden, ist bislang nicht systematisch verglichen
worden. Zur Plausibilisierung einer solchen Meta-Studie kénnten bei-

184
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spielsweise die Zeitreihendaten des Deutschen Mobilitdtspanels heran-
gezogen werden, um die Prognoseergebnisse der einzelnen Berech-
nungsmodelle mit den langfristig nachpriifbaren tatsachlichen Entwick-
lungen des Radverkehrsanteils abzugleichen.

Forschungs- e Wie unterscheiden sich Datengrundlagen, Annahmen und Be-
fragen rechnungsmethoden der einzelnen Modelle und welche Auswir-
kungen hat das auf die Ergebnisse?

e Welche Anhaltspunkte fur unterschiedliche Verlagerungsstrome
lassen sich empirisch belegen?

e Wie andern sich die Ergebnisse der Modellrechnungen bei realis-
tischen Annahmen zu intermodalen ,Wanderungsbewegungen“?

¢ Welche methodischen Standards lassen sich fiir solche Modell-
rechnungen ableiten?

Priorisie- Hoch.

rung Modellrechnungen zu den Umwelt- und CO,-Minderungseffekten sowie

Energieeinsparungseffekten spielen in der argumentativen Begriindung
der Fahrradférderung eine wichtige Rolle. Daher ist eine Metastudie, die
den bisherigen methodischen Zugang solcher Modellberechnungen ver-
gleicht und eine empirische Uberpriifung der getroffenen Annahmen vor-
nimmt, dringlich.

5.6.3 Analyse von Fehlschléagen, "Lernen aus Fehlern”

Herleitung Im Allgemeinen orientiert sich der konzeptionelle und planerische Fort-
schritt an der Idee einer ,Best Practice”, also an erfolgreichen Beispielen.
Demgegeniber spielen gescheiterte Projekte in der Ableitung planeri-
scher Konsequenzen eine eher geringe Rolle. Hierzu gibt es selten sys-
tematische Beispielsammlungen, tendenziell besteht bei den professio-
nellen Akteuren die Neigung, Misserfolge nicht zu kommunizieren. Dabei
ist es lerntheoretisch wichtig, aus Fehlern zu lernen.

Insofern ist es eine besondere Herausforderung, sich einmal mit den ge-
scheiterten Ideen, den weniger erfolgreichen Projekten und den schlech-
ten Ergebnissen zu befassen und eine systematische Kontext- und Ursa-
chenanalyse zu betreiben.

Entwick- Aufgrund der beachtlichen Innovationsfiille im radverkehrspolitischen
lungsten- Repertoire und der demgegenuiber eher langsamen Innovationsadaption
denzen lassen sich unterschiedliche Schwierigkeiten in der Umsetzung von Inno-

vationen feststellen. Es gilt, entsprechende Fallgruppen von Kontexten
und von schwierigen Themen zu identifizieren.

Forschungs- e Welcher Typ von Projekt scheitert besonders oft?

fragen
¢ e Was sind typische Kontextbedingungen, unter denen Projekte

scheitern?

e Was sind typische Reaktionen der Akteure, um ein Scheitern zu
verhindern?

e Welche typischen Argumente werden im Vorfeld scheiternder
Projekte von den Gegnern verwendet?
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¢ Welche Rolle spielen die externen Gutachter bei der Genese ge-
scheiterter Projekte und welche Konsequenzen ziehen sie aus
dem Scheitern?

Priorisie-
rung

Mittel

Da sich die Implementierung systematischer Fahrradférderung im kom-
munalen Anwendungsfall nach wie vor sehr schwierig gestaltet und da
diese Schwierigkeiten weniger ein Problem fehlender Konzepte, sondern
der schwierigen Innovationsadaption sind, lohnt es sich, die Erfahrungen
des Scheiterns starker in den Blick zu nehmen.

5.6.4 Methoden der datengestiitzten Planung

Herleitung

Bislang ist es aulierst schwer, raum-zeitliche Muster der Verteilung des
Radverkehrs empirisch zu ermitteln. Mangels geeigneter Verfahren und
Daten war es bislang kaum mdglich, die Verteilung des Radverkehrs in
Netzen routengenau zu analysieren und zu interpretieren.

Inzwischen gibt es aber neue technische Optionen durch die Smartpho-
nes, die eine Routing- und Tracking Funktion erfillen kénnen, wenn die-
se von Probanden freigeschaltet werden. Andere technische Lésungen
sind Navigationsgerate, die eine raumzeitliche Aufzeichnung von Fahrten
erlauben wie auch spezielle Routing- und Tracking Gerate, die an Pro-
banden ausgegeben werden und fur eine Testzeit Bewegungen erfasst

Solche neuen Tools systematisch zu nutzen und damit die sozialempiri-
schen Datengrundlagen von ,Mobilitéat in Deutschland“ und ,Mobilitat in
Stadten — SrV* um qualifizierte Netznutzungsdaten zu erganzen, wirde
einen Erkenntnis-Fortschritt ermdglichen und der Fahrradplanung wert-
volle Daten an die Hand geben.

Entwick-
lungsten-
denzen

Die Verbreitung geeigneter technischer Applikationen nimmt zu und de-
ren Preis sinkt. Die Erkenntnis reift, dass bessere Netzdaten fiir den
Fahrradverkehr von Vorteil sind.

Forschungs-
fragen

e Vergleich der Leistungsfahigkeit der verschiedenen Gerate und
Apps

e Entwicklung eines Untersuchungsprogramms fiir systematische
Variationen des Ansatzes

e Darauf aufbauend Durchfiihrung lokaler und regionaler Fallstu-
dien fir eine raum- und zeitrepréasentative Auswahl von Sied-
lungsraumen und Verkehrszeiten

e Erganzende sozialwissenschaftliche Analyse der Nutzerdaten

Priorisie-
rung

Mittel

Das methodische Repertoire fir Netzanalyen ist unterentwickelt und be-
darf einer methodischen und technischen Qualifizierung. In Kooperation
mit Gerate- und Softwareherstellern kann die Leistungsfahigkeit des In-
struments getestet und seine inhaltliche Aussagekraft und planerische
Einsetzbarkeit ermittelt werden.
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5.6.5 Kontinuierliche Zielgruppendifferenzierung

Herleitung Fahrradkommunikation und Fahrradférderung erfolgen meist in allgemei-
ner, nicht nach Zielgruppen differenzierter Form. Dabei belegt die Mobili-
tatsstilforschung klar, dass die Affinitat zum Fahrrad und der jeweilige
Fahrradnutzungskontext sehr stark nach sozialen und demographischen
Kategorien differieren.

Je besser eine Kommunikations- und Marketingstrategie zielgruppen-
spezifisch konkretisiert wird, umso erfolgversprechender sind die ent-
sprechenden MalRnahmen.

Bislang konzentrieren sich z. B. die Bilder- und Textsprache der Fahr-
radwerbung sehr stark auf junge Menschen im Freizeitkontext und Be-
rufspendlerkontext. Selten werden Seniorinnen und Senioren oder im
Kontext des Wirtschaftsverkehrs Handwerker und Handler angespro-
chen.

Es geht also darum, aus den Erkenntnissen der Mobilitatsstilforschung
mehr praktische Konsequenzen fir die Fahrradkommunikation und Fahr-
radwerbung abzuleiten. Besonders dringlich erscheint das fir die Milieus
mit eher geringer Fahrradaffinitat, also z. B.

e im Arbeitermilieu und Milieu von Grundsicherungsbedirftigen
e im Migrantenmilieu

e im Milieu der betrieblichen Effizienzdenker, also Einzelhandel,
Handwerk

Ganz neu hinzugekommen ist aktuell die Gruppe der Fliichtlinge, fur die
das Fahrrad in landlichen Bereichen ein wichtiges Mobilitatsmittel werden

kann.
Entwick- Generell nimmt die Partizipation am Radverkehr zu, allerdings mit einer
lungsten- beachtlichen sozialen Selektivitat. Um in den weniger fahrradaffinen Mo-
denzen bilitatsstilgruppen mehr Partizipation zu erreichen, ist die Wort- und

Bildsprache der Kommunikation entsprechend zu verédndern und ziel-
gruppengemald zuzuspitzen.

Bislang reichen meist die Budgets nicht aus, eine solche Differenzierung
auch umzusetzen.

Daher ware es sehr hilfreich, man kénnte in Anlehnung an die seinerzei-
tige ,Kopf an: Motor aus* Kampagne, die mit regionalen ,Fenstern“ gear-
beitet hat, eine starker auf Mobilitatsmilieugruppen abgestellte Kommuni-
kation konzipieren, bei der parallel auch entsprechende Maf3nahmen (z.
B. Gebrauchtfahrrader fir Flichtlinge) ergriffen werden. Hierfir misste
ein entsprechender methodischer Rahmen entwickelt werden.

Forschungs- e Analyse der in der Fahrradkommunikation verwendeten Wort-
fragen und Bildsprachen auf ihre milieuspezifische Wahrnehmung.

e Entwicklung von Wort-/ Bildmotiven, die bei bislang nicht adres-
sierten Milieugruppen greifen kdnnen

e Entwicklung eines methodischen Konzepts fiir die Erprobung un-
terschiedlicher Kommunikationsbausteine und ergé&nzend auch
Forderbausteine im Rahmen eines Modellvorhabens
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e Wirkungsanalyse gruppenspezifischer Malinahmen

Priorisie-
rung

Mittel

Die Fahrradkommunikation verzeichnet ist in den letzten Jahren eine Zu-
nahme von Aktivitdten. Allerdings hat es dabei wenig milieuspezifische
Variationen gegeben. Eine starkere Differenzierung nach Milieus und ei-
ne adaquate Orientierung der entsprechenden Wort- und Bildelemente
sowie Argumente und ergédnzenden FérdermalBnahmen waren sinnvoll.
Parallel dazu missten im Rahmen eines Modellvorhabens die beteiligten
Gemeinden und Kreise auch die entsprechenden regionalen und sozia-
len Cluster identifizieren.
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0. Die Situation des Radverkehrs in
Deutschland

Das Schlusskapitel dieser Kurzdarstellung zieht ein Gesamtfazit Giber die hier prasentier-
ten Ergebnisse der Grundlagenuntersuchung. Es ordnet sie ein und wirft zugleich, wo
sinnvoll, einen perspektivischen Blick in die Zukunft.

Die Datenlage zum Radverkehr in Deutschland stellt sich insgesamt sehr heterogen dar. Auf
vielen verschiedenen Ebenen und in diversen geografischen Regionen unterstiitzen Akteure in
Deutschland die Fortentwicklung des Radverkehrs. Aufgrund fehlender einheitlicher Erfas-
sungs- und Dokumentationsrichtlinien besteht noch erheblicher Verbesserungsbedarf hinsicht-
lich der flachendeckenden Verfugbarkeit, der einheitlichen Erhebungsweise und der sich daraus
ableitenden Vergleichbarkeit von Daten. Uberblicksartige Zusammenstellungen liegen, unab-
hangig vom Sachgegenstand, in den meisten Fallen nicht vor und lassen sich oftmals nur unzu-
reichend und mit hohem Aufwand aus einer Vielzahl an Quellen unterschiedlicher Giite kreie-
ren. Das Portal des Nationalen Radverkehrsplans leistet hier als Bibliothek fiir relevante Doku-
mente, aber auch als Chronist aktueller Entwicklungen und in einigen Bereichen — etwa in der
Frage nach Férdermdglichkeiten oder der Bestandsaufnahme von Férderprojekten im Rahmen
des NRVP — als stetig aktualisierender Monitor einen wichtigen Beitrag. Dennoch kann es nicht
alle Sachbereiche vollumfassend abbilden, vor allem nicht jede Handlungsebene. Insbesondere
fur Gemeinden und Landkreise liegen selten vollstdndige und schon gar keine flachendecken-
den Daten zum Radverkehr vor, die Gber Pressemitteilungen etwa zu Infrastrukturmafinahmen
oder Uber die Darstellungen von Beispielen hinausgehen. Das ist deshalb bedenkenswert, weil
Radverkehr sich immer zuerst vor Ort auswirkt und dort deshalb die gréf3ten Bestrebungen
einer Steuerung zu vermuten sein massten.

6.1 Bilanz und Ausblick in den Handlungsfeldern des
NRVP

Ungeachtet der Datenlage vollziehen sich im Radverkehr in Deutschland vielféltige Entwicklun-
gen, die im Folgenden entlang der Handlungsfelder des NRVP noch einmal zusammengefasst
und mit Hinweisen zu kinftigen Perspektiven versehen werden.

Radverkehrsplanung und -konzeption: An der Planung und Konzeption beteiligen sich alle
staatlichen Ebenen und je nach Organisationsform und lokalem Bezug auch Akteure aus der
Zivilgesellschaft. Etwas mehr als die Halfte der Bundeslander verfligen tber ein Landesradver-
kehrskonzept, der Bund hat mit dem Nationalen Radverkehrsplan einen Ubergeordneten Orien-
tierungsrahmen geschaffen. In Fragen der Finanzierung, sowohl was die Budgets als auch die
Bedarfe angeht, liegen Schéatzungen vor, die aber kiinftig mit weiteren Zahlen unterlegt werden
mussten.

Infrastruktur: Hier treiben zumindest Bund und Lander den Ausbau von Radverkehrsanlagen
an klassifizierten Straf3en voran, das Netz wachst. Bei den Landesregelungen zu Abstellanla-
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gen nutzt Baden-Wirttemberg mit der Ablésungsmaoglichkeit von Pkw- durch Fahrradstellplatze
eine Option, der andere Bundeslander folgen kdnnten. Radschnellwege sind in nahezu allen
Bundeslandern ein aktuelles Thema. Nordrhein-Westfalen erweist sich mit seinem Vorhaben,
diese den LandesstralRen gleichzustellen, als Vorreiter. Lasst sich im Zuge dessen ein zigiger
Ausbau gewahrleisten und eine besondere Netzqualitat herstellen, kann dies beispielgebend fur
die anderen Lander sein.

Verkehrssicherheit: Ausgehend von der Entwicklung der Unfallzahlen besteht auch weiterhin
Handlungsbedarf. Zwar sinkt die Zahl der getdteten und schwerverletzten Radfahrenden in der
langfristigen Tendenz seit den 1990er Jahren. Gerade aber im jingsten Jahresvergleich steigen
die Opferzahlen wieder. Zusatzlich beklagen Radfahrende ein zunehmendes Unsicherheitsge-
fuhl im StralBenverkehr. Die bestehenden vielfaltigen Aktivitaten aller Beteiligten dirfen deshalb
nicht nachlassen und sollten sogar verstarkt werden. Wichtig ist in diesem Zusammenhang,
sowohl die objektive als auch die subjektive Sicherheit gemeinsam in den Blick zu nehmen.

Kommunikation: Kommunikation im und Giber den Radverkehr erfahrt eine Bedeutungsaufwer-
tung. Lander und Stadte stellen Budgets in bis dahin nicht gekanntem Umfang zur Verfugung,
um strategisches Marketing fir das Radfahren zu betreiben. Diese Bemiihungen sind aber bis-
lang eher Ausnahmen als Regelfélle. Die Sensibilitéat fir Informations- und Kommunikationsbe-
darfe mag in der Breite gewachsen sein, im taglichen Handeln besteht auch weiterhin ein hoher
Weiterentwicklungs- und vor allem Systematisierungsbedarf. Nur sehr vereinzelt konnen Stadte
spezifische personelle und finanzielle Mittel bereitstellen, um das Image des Radverkehrs zu
starken. Die Préasenz und auch Prominenz des Radverkehrs in der 6ffentlichen Wahrnehmung
entscheidet jedoch mafgeblich darliber, ob sich eine nachhaltige Mobilitatskultur im Verhalten
der Mehrheit etablieren kann oder nicht.

Fahrradtourismus: Der Tourismus per Fahrrad erfreut sich seit Jahren einer grol3en Beliebtheit
bei Radfahrern aus dem In- und Ausland. Die Radinfrastruktur und die Dienstleistungen haben
sich in den vergangenen Jahren zunehmend ausdifferenziert. Die An- und Abreise lasst sich
noch nicht in allen Urlaubsregionen gut mit dem o6ffentlichen Verkehr verkniipfen, da die Ange-
bote und Kapazitdten zur Fahrradmithnahme im Schienenpersonenfernverkehr bislang be-
schrénkt sind. Hier konnten die Fernbusse Angebotsliicken teilweise ersetzen, da der Fernbus
auch Fahrrader transportiert. Erste Angebotsverbesserungen bewirken die neu geschaffenen
Kapazitaten im Fernbus-Markt. Mit einer neuen Fahrzeuggeneration (ICE4) wird aber auch die
Bahn absehbar wieder in der Lage sein, Fahrrader in Fernverkehrsziigen zu beférdern. Ein
noch weitgehend unausgeschopftes Potenzial liegt im Stadtetourismus per Fahrrad. Hier liegt
es an den Stadten, stadtischen Marketing-Akteuren, Tourismusexperten, Verkehrshetrieben
und Handelnden in der Fahrradwirtschaft, die Marktchancen zu bewerten und neue Produkte zu
entwickeln.

Elektromobilitat: Ein Treiber fur mehr Radverkehr wird der weiterhin wachsende Markt im Pe-
delec-Segment sein. Interesse und Akzeptanz in der Gesellschaft nehmen zu, insbesondere
auch bei jungeren Nutzergruppen, welche die elektrische Tretunterstiitzung nicht mehr als al-
tersbedingten Makel ablehnt. Fortschritte in Design und Technik tragen wesentlich dazu bei,
dass Elektrofahrrader zunehmend auch eine gewisse Rolle als Statussymbol einnehmen. Ein
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hohes Potenzial wird Pedelecs zudem fur Pendlerwege zugeschrieben. Hier kdnnten sie ver-
starkt zu einer Verlagerung vom Kraftverkehr auf das Fahrrad beitragen.

Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln: Mit 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen etabliert
sich in Deutschland eine weitere Innovation, die vor allem an der Schnittstelle mit dem o6ffentli-
chen Verkehr ihre Starken ausspielen kann. Seit die Anbieter standardmafiig die dritte Genera-
tion der Systeme im Portfolio haben, erkennen Stadten und Gemeinden das Prinzip zunehmend
als sinnhaft an. Wahrend bei B+R und dessen spezieller Auspragung, den Fahrradstationen,
keine Entwicklungsspriinge zu verzeichnen sind, scheinen Verleihsysteme als weitere Option
fur Intermodalitat an Bedeutung zu gewinnen. Das Thema Mobilitdtsmanagement wird derzeit
vor allem in Nordrhein-Westfalen vorangetrieben, von einem noch sehr jungen Netzwerk, das
aber Uber betrachtliche Ressourcen verfiigt. Die theoretischen Grundlagen des Mobilititsmana-
gements in Schulen, Betrieben und Kommunen und seine positiven Effekte sind schon langer
bekannt, wurden aber bislang nur wenig genutzt. Es ware daher zu wiinschen, dass sich auch
in anderen Bundeslandern Institutionen finden — Verkehrsverbiinde durften aufgrund ihres
Aufgabenzuschnitts eine natirliche Affinitat aufweisen —, um dieses flachendeckend umzuset-
zen.

Mobilitats- und Verkehrserziehung: Die Fahigkeit zum Radfahren wird unterstitzt durch eine
in allen Bundeslandern Ubliche Praxis der grundschulischen Ausbildung und Prifung. Weiter-
fuhrende Schulen kénnten hier noch zusatzliche Unterstiitzung bieten, eingebettet in eine inte-
grierte Betrachtung des Themas Mobilitdt und verknipft mit der Vermittlung sozialwissenschaft-
licher Methodenkenntnis. Die Kapazitdten an den entsprechenden Bildungseinrichtungen rei-
chen dafiir aber in vielen Fallen nicht aus. Eine Verénderung der Lehrplane zugunsten von
mehr Radverkehr bzw. Mobilitatserziehung ist mittelfristig nicht zu erwarten, demzufolge ware
Uber eine systematische Férderung auf3erschulischer Angebote nachzudenken. Vor allem im
Zusammenhang mit einem erhohten Integrationsbedarf durch steigende Zuwanderung nach
Deutschland wird die Radfahrausbildung fir Menschen mit anderem kulturellen Hintergrund an
Bedeutung gewinnen.

Qualitaten schaffen und sichern: Als gutes Messinstrument fir die subjektive Wahrnehmung
des Radverkehrs hat sich der Fahrradklima-Test erwiesen. Die Bewertung von Stadten durch
ihre Bevolkerung setzt unter Umstanden erst die Erkenntnis Uber Optimierungsbedarfe und
spater auch echte MalRnahmen in Gang. Auf objektiver Seite fehlen aber Indikatoren zur Quali-
tatsfeststellung im Radverkehr weitgehend. Jenseits von Netzstatistiken, die auch meist nur die
Uberortliche Ebene abbilden, ist das Berichtswesen nicht stark ausgepragt. Die Herstellung und
Sicherung von Qualitat erfolgt dementsprechend meist im Einzelfall, etwa mittels Anwendung
eines Audit-Verfahrens. Die Weitergabe von Wissen und die Qualifizierung von Zustandigen
kdnnen in Form der Fahrradakademie dagegen mittlerweile auf eine erprobte Praxis zurtickgrei-
fen.

Die Aktivitdten in den Handlungsfeldern des NRVP entwickeln sich in unterschiedlicher Ge-
schwindigkeit und selten homogen. Der Nationale Radverkehrsplan 2020 hat aber deutlich dazu
beigetragen, stets den Zusammenhang zwischen den einzelnen Aspekten herzustellen und
Radverkehr als integrierte Politik zu verstehen. Auf der Wissensseite bestehen noch einige
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dringliche Bedarfe, auf der Handlungsseite empfiehlt es sich, die umsetzende Ebene (Gemein-
den und Kreise) mittels Férderung und Know-how weiterhin zu unterstiitzen, ihre Erfahrungen
noch besser zu dokumentieren und die Erkenntnisse und Resultate verstarkt auf der bindeln-
den Ebene zusammenzufuhren, wo im gegenseitigen Dialog moéglicherweise Veranderungen an
den Rahmenbedingungen angestrebt werden kénnen (Bundeslander).

6.2 Erkenntnisse zu den Potenzialen und zur
wirtschaftlichen Bedeutung des Radverkehrs

Es sind oftmals vor allem ,einfache Losungen, die — neben innovativen Ansétzen wie Rad-
schnellwegen, Wirtschaftsverkehr per Fahrrad und neuartigen Planungstools — ein hohes Po-
tenzial fir mehr Radverkehr bergen. Dazu gehéren z. B. bedarfsgerechte Abstellanlagen und
die Schaffung von Anreizen fir Schiler, Berufstatige und Auszubildende zu einer intensiveren
Fahrradnutzung auf den taglichen Wegen. Oft noch vorhandene Barrieren etwa bei Alteren und
Migranten sollten verstarkt abgebaut, Mobilitatskompetenzen schon mdglichst friih vermittelt
werden. Eine Grundvoraussetzung, den Radverkehrsanteil zu erhéhen, besteht in der Herstel-
lung objektiver wie subjektiver Sicherheit im Stralenverkehr, nicht nur beim Radfahren sondern
bei allen Verkehrstragern untereinander. Treibende Kraft kann und sollte kiinftig verstarkt die
Freude am Radfahren sein. Demzufolge gilt es, ein positives Klima herzustellen und eine fahr-
radfreundliche Mobilitatskultur zu etablieren.

Fir die wirtschaftliche Bedeutung des Radverkehrs spielen vor allem zwei Komponenten eine
Rolle: zum einen Produktion und Handel (rund 5 Mrd. €), zum anderen die indirekten ékonomi-
schen Wirkungen, insbesondere die Ausgaben der Fahrradtouristen (knapp 8 Mrd. €). Weitere
Segmente (Dienstleistungen und Infrastruktur) sind im Vergleich dazu in wirtschaftlicher Hin-
sicht weniger bedeutend. Die Fahrradbranche ist sehr klein- und mittelstandisch strukturiert, mit
regional stark differenzierten Akteuren. lhre 6konomische Bedeutung reicht weit tber die Pro-
duktion und den Handel hinaus; vor allem die Gastronomie, das Beherbergungsgewerbe, der
Tourismus und der allgemeine Einzelhandel profitieren vom Radverkehr. Gerade die vielen
Facetten, wie rund um das Fahrrad Uberall in Deutschland Geld verdient werden kann, sind ein
Zeichen der Starke und Resilienz der Branche insgesamt. Im Kontext der gesamten deutschen
Wirtschaft handelt es sich zwar um ein 6konomisch kleines, aber wachsendes Segment. Hierfur
sind demographische Trends, aber auch 6kologische und stédteplanerische Griinde mafige-
bend.
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