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8.1 Geschichte und Rollenwandel des Fahrrads

Ob und in welchem Umfang Fahrrider genutzt und in der Verkehrsplanung beriicksichtigt
werden, hingt stirker als bei den motorisierten Verkehrsmitteln neben individuellen insbe-
sondere auch von gesellschaftlichen Faktoren ab: von Leitbildern, vom Image des Autos und
der offentlichen Verkehrsmittel, von der Topografie, der Landschaft, der Raumstruktur und
kulturhistorischen Werten.

Die Entwicklungslinien der Fahrradnutzung ausgewihlter europdischer Stadten seit 1920 do-
kumentieren die unterschiedlichen Phasen der Fahrradnutzung. Die Grafik in Abb. 8.1 zeigt
die Hoch-Zeit des Fahrrads vor und nach dem zweiten Weltkrieg. Das Fahrrad ermoglichte
Mobilitdt zu einem Zeitpunkt, als die wirtschaftlichen Ressourcen der Lénder durch Krieg
und Wiederaufbau gebunden waren.

Abb. 8.1

Rekonstruierte Trendlinien des Fahrradanteils am Auto-, Fahrrad-, mot. Zweirad und 6ffent-
lichen Verkehr in neun untersuchten Stadten, 1920 - 1995 (in %)
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Quelle: de la Bruheze, 1999

Im Zeitraum 1950 bis 1975 ging die Fahrradnutzung dramatisch zuriick. Die Nutzung von
Siedlungs- und Gewerbeflichen am Rand der Stiddte und im Umland (Suburbanisierung) und
eine steigende Autonutzung fithrten zu wachsenden Distanzen, die zunédchst die Moglichkei-
ten einschrinkten, einen groen Teil der Erledigungen zu Full oder mit dem Fahrrad zu ma-
chen. In der Folge wurde in der Politik weniger ans Fahrrad gedacht. Das Image des Fahrrads
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verschlechterte sich. Das Gegenteil war beim Auto der Fall. Steigender Autobesitz und -
gebrauch ermoglichten wiederum eine weitere Suburbanisierung und weiter zunehmende Ent-
fernungen zu den Zielorten.

Etwa 1975 war der Tiefpunkt des Fahrradgebrauchs. Suburbanisierung und Stadtflucht neh-
men seither zwar immer noch zu, ebenso Autobesitz und Autonutzung. Die Fullgénger steigen
jedoch aufs Fahrrad um. Die Folge ist, dass in der Politik wieder mehr ans Fahrrad gedacht
wird. In Teilen der Bevolkerung verbessert sich das Image des Fahrrads. Zugleich wird das
Auto differenzierter und auch pragmatischer beurteilt: einerseits als wichtiger Mobilitéts- und
Wirtschaftsfaktor, andererseits als Ressourcenverbraucher, Umweltbelaster und Unfallfaktor.
Aus zunehmender Sorge um die Sicherheit auf den Stralen bringen Eltern ihre Kinder mit
dem Auto zur Schule und zum Kindergarten, und wer auflerhalb der Innenstéddte kein eigenes
Auto hat, nutzt zunehmend private Mitfahrmoglichkeiten. Trotz dieser widrigen Umstédnde ist
die Fahrradnutzung in den vergangenen Jahren vor allem in dichten Innenstadtgebieten ange-
stiegen. Weil die Autonutzung (vor allem auch wegen der Mitfahrer) aber stiarker gewachsen
ist, ist der Marktanteil des Fahrrads dennoch insgesamt zuriickgegangen.

Abb. 8.2

Modal Split und Wegezwecke in der Bundesrepublik Deutschland (2002)
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Quelle: BMVBW, Fahrradverkehr in Mobilitdt in Deutschland. Vorlage zur 10. Sitzung des Bund-Lénderarbeitskreises
,.JFahrradverkehr am 13.1.2004 in Berlin.

Der Anteil des Radverkehrs an den Ortsverdnderungen in Deutschland liegt bei 9 %. Das
Fahrrad wird am haufigsten in der Freizeit, zum Einkaufen, im Berufsverkehr und fiir person-
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liche Erledigungen genutzt. Auf dienstlichen und geschiftlichen Wegen spielt es dagegen eine
verhiltnismiBig geringe Rolle.”".

Wihrend frither oftmals bezweifelt wurde, ob die Fahrradnutzung im StraBenverkehr ange-
sichts der Unfallgefahren des modernen StraBBenverkehrs iiberhaupt vertretbar ist, wurden in-
zwischen lidngst die diversen Vorteile des Radfahrens erkannt. Das Fahrrad ermoglicht Mobi-
litdt und kann Autoverkehr ersetzen. Fahrten bis 5 km Liange sind oft sogar schneller als mit
Pkw und OPNV, wenn man die Zugangszeiten zu den Verkehrsmitteln beriicksichtigt. Wenn
Kfz-Verkehr ersetzt wird, begrenzt oder reduziert dies Larm, Luftschadstoffe, Unfille, Bewe-
gungsarmut von Kindern und Erwachsenen, Zersiedelung und Fldchenverbrauch. Wenn das
Radfahren bei uns den Stellenwert als Verkehrsmittel erreicht wie in den Niederlanden, lassen
sich 30 % der Pkw-Fahrten bis zu 10 Kilometer aufs Rad verlagern. Dies entspricht einem
Riickgang der Pkw-Fahrleistung in Stddten von knapp 11 % und erspart vor allem Emissionen
von Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid und Benzol*%.

Angebote fiir Radfahrer sind fiir die 6ffentliche Hand vergleichsweise billig. Der Aufwand fiir
Investitions- und Betriebskosten betrdgt nur etwa ein Zehntel dessen, was die 6ffentliche
Hand in der Praxis je Personenkilometer fiir Verkehrsleistungen mit OPNV- und Kfz aufwen-
det (Bracher et al., 2002). Das Fahrrad beldsst verkehrspolitische Handlungsspielrdume auch
bei knappen Kassen, wenn sich der weitere Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsangebots und
des Straflennetzes ldngst nicht mehr finanzieren lassen. Wihrend die Ausbaupléne fiir die tib-
rigen Verkehrstrager beispielsweise im Berliner Stadtentwicklungsplan Verkehr aufgegeben
oder erheblich verschoben wurden, wird der Fahrradverkehr wegen der hohen Effizienz des
Mitteleinsatzes verstirkt gefordert™.

Weil die Fahrradnutzung in europdischen Léndern wie den Niederlanden und Danemark
Selbstverstindlichkeit ist, spielt das Fahrrad auch in der Verkehrs- und Umweltpolitik der
Europédischen Gemeinschaften eine Rolle. Eine erste Landervergleichsstudie wurde Mitte der
80er Jahre durchgefiihrt, 1999 wendete sich die EU-Kommission mit der Broschiire ,,Fahrrad-
freundliche Stidte: vorwérts im Sattel* an die fiir die Forderung des Radverkehrs verantwort-
lichen kommunalen Entscheidungstrager (Bracher et al., 1998; Europdische Kommission,
1999). Verkehrsprojekte der EU-Forschung der vergangenen Jahre liefern Erkenntnisse zum
Radverkehr. In ihrem Vorschlag zur Entwicklung einer thematischen Strategie fiir die stadti-
sche Umwelt plant die EU-Kommission fiir die groeren Stidte verbindliche neuartige Ver-
kehrsentwicklungsplédne, so genannte ,,Pline fiir nachhaltigen Nahverkehr*, damit der Fahr-

' Die fiir 2003 ermittelten Daten sind mit vorherigen Untersuchungen nicht vergleichbar, da sie mit einer ande-

ren Methodik ermittelt wurden. Sie enthdlt auch Kinder unter 6 (die ja meist nicht selber Fahrradfahren kon-
nen, und oft nicht einmal Laufen), und auBBerdem wurden die ,,Mitfahrer* griindlicher recherchiert als friiher.

32 Quelle: http://www.umweltbundesamt.de/verkehr/verkehrstraeg/fussfahrad/texte/foerdnmiv.htm

3 vgl. http://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/de/verkehr/download/Kapitel _

[-1I-111_Juni.pdf
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radverkehr angesichts der Umweltbelastungen durch den Kfz-Verkehr in allen Léndern be-
riicksichtigt wird (Kommission der Européischen Gemeinschaften, 2004).

Auch aus gesundheitlichen Griinden wird dem Fahrrad kiinftig eine wichtigere Rolle zufallen.
So wird im Nationalen Radverkehrsplan die Bedeutung des Fahrrads aus Griinden der Ge-
sundheitsvorsorge besonders betont. Auch die Weltgesundheitsorganisation WHO hat dazu

aufgerufen, tdglich 30 Minuten Rad zu fahren oder zu FuB3 zu gehen und weniger im Auto zu
sitzen (WHO, 1998).

8.2  Handlungsfelder der Radverkehrsforderung

Ein erstes Handlungsfeld betrifft die zum Fahren benétigte Infrastruktur. Das Netz der Stra-
en, Radwege und Wege sollte gut und sicher befahrbar, direkt gefiihrt und attraktiv sein.
Radfahrer sollten kurze und im Vergleich zum Auto wettbewerbsfidhige Reisezeiten erreichen
konnen (beispielsweise durch Abkiirzungen) und attraktive Streckenfithrungen und gute We-
gequalitidten nutzen konnen. Die relative Attraktivitdt des Radverkehrs hiangt jedoch entschei-
dend auch von der Attraktivitit des Autos und der Qualitit des OPNV (Tarife, Takte, Fahr-
radmitnahme) ab.

Ein zweites Handlungsfeld betrifft das Thema ,,Parken und Abstellen*. Bedarf besteht an al-
len Quell- und Zielorten des Radverkehrs, an den Strecken unterwegs, in privaten und 6ffent-
lichen Gebéduden, auf Grundstiicken und auf der Strafle. Abstellanlagen miissen gut zuging-
lich, gut geschiitzt und leicht nutzbar sein.

Ein drittes Handlungsfeld betrifft Dienstleistungen fiir Radfahrer, beispielsweise das Leihen
und Mieten von Fahrrdadern, das Mitnehmen und Transportieren (z. B. in 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln), Reparatur und Handel.

Ein viertes Feld betrifft kognitive Ansédtze und Anreize - Lust auf das Radfahren schaffen.
Menschen miissen die Moglichkeiten zum Radfahren kennen. Wegweisung und Leit- und
Informationssysteme, Werbung und Tourenfiihrer, Karten und Dienstleistungen kénnen dazu
beitragen. Es geht um das Rad fahren Konnen (Fahrradverfiigbarkeit, Radfahren lernen) und
das Rad fahren Wollen. Wichtige Faktoren im Hinblick auf das Wollen sind materielle Anrei-
ze (was kosten die einzelnen Verkehrsmittel, was bekommen die Benutzer erstattet? Welche
Pramien oder Benutzervorteile gibt es?) und Vorteile wie Gesundheit und ein positives Image.

Ein flinftes Feld betrifft das Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement mit den Zielsetzungen der
Verkehrsverlagerung und Verkehrsvermeidung. Das Fahrrad profitiert von Anreizen, weniger
Auto zu fahren, und Anreize flir kiirzere Distanzen. Ansatzpunkte bieten Verkehrslenkung,
Preispolitik, Steuerpolitik, die Leistungsfahigkeit (Kapazitit) des Netzes, Parkraumbewirt-

132



Kapitel 8 Gesellschaftliche und rechtliche Rahmenbedingungen der Radverkehrsforderung

schaftung, das OPNV-Angebot und Mobilititsdienstleistungen, eine gut mit dem Fahrrad er-
reichbare Grundversorgung, Nahversorgung, Standorte Offentlicher Einrichtungen sowie
Dichte statt Zersiedelung.

8.3  Verankerung des Fahrrads in Politik und Planung

Der Stellenwert des Fahrrads in Verkehrsplanung und Politik spiegelt sich in Verordnungen
und Gesetzen, Richtlinien und Regelwerken, der personellen Ausstattung der zustindigen
Amter und den eingeriumten Budgets wider. Sie haben direkte und indirekte Wirkungen. Re-
gelungen wirken z. B. indirekt, wenn sie den anderen Verkehrstragern Wettbewerbsvorteile
gegeniiber dem Radverkehr verschaffen oder wenn sie Siedlungsentwicklungen fordern, die
zu groBeren Distanzen fiihren.

Die Siedlungsstrukturen und die Verkehrsverhéltnisse im Autoverkehr sind zentrale Determi-
nanten der Fahrradnutzung. Wegen seiner vielfiltigen Wirkungszusammenhédnge kann Rad-
verkehrsférderung in der Stadt-, Klima-, Gesundheits- und Verkehrspolitik, der Stadtent-
wicklungs-, Regional- und Siedlungspolitik verankert werden. Auf der Verwaltungsebene
sind neben dem Verkehrsressort weitere Ressorts (Gesundheit, Presse, Bildung, Umwelt) an-
gesprochen. Zu den privaten ,,Akteuren gehoren beispielsweise ,,Investoren* und Betreiber
von Einrichtungen mit Publikums- oder Beschéftigtenverkehr, Arbeitgeber und die Woh-
nungswirtschaft.

In den fiinfziger und sechziger Jahren des 20. Jahrhunderts stand in den alten Bundeslédndern
die Bewiltigung des wachsenden Kfz-Verkehrs (Individualverkehrs) im Zentrum — Verkehrs-
planung war in erster Linie Stralenbau. Auch in der damaligen DDR gab es entsprechende
Pléne. Motorisierung und Stralenbau wurden allerdings erst nach der Wende im Zeitraffer
nachgeholt.

In den siebziger und achtziger Jahren wurde ebenfalls stark auf den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr gesetzt. Durch U-, S- und Stadtbahnen sollten die Stralen entlastet und der Riick-
gang des OPNV gestoppt werden. In den Innenstidten entstanden FuBgingerzonen und ver-
kehrsberuhigte Bereiche, vielerorts wurden neue Radwege angelegt.

Gehwege und Fahrradverkehr werden seit 1976 im Rahmen der nationalen Verkehrserhebun-
gen (KONTIV 1976, 1982, 1989, SrV** und , Mobilitit in Deutschland*) erhoben. Trotz der
nachgewiesenen Bedeutung gewinnt der Radverkehr erst ganz allmdhlich an Gewicht. In Pla-
nen und Beschliissen kommt er dennoch noch oft nur in Fullnoten, Vorworten oder kurzen
Kapiteln vor und wird beispielsweise in den Investitionsprogrammen nicht mit eigenen Pro-
jekten beriicksichtigt. Im Gegensatz zum OPNV, der im Baugewerbe und in den Beschiftig-

" das in der DDR entwickelte System reprisentativer Verkehrsbefragungen
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ten der offentlichen Verkehrsbetriebe eine einflussreiche Lobby hat, sind Fahrradlobby und
Fahrradbranche schwach organisiert. Der Ausbau des Stralennetzes und die Belange des Kfz-
Verkehrs, aber auch die Forderung des OPNV, wurden bislang als weit wichtiger angesehen.

Seit den neunziger Jahren gibt es aber unterschiedliche politische Signale. Mit den ,,Projekten
Deutsche Einheit“ und Investitionsmitteln aus den Versteigerungserlosen fiir die UMTS-
Lizenzen wurden von Bund und Landern nochmals in erheblichem Umfang StraBenneubauten
auf den Weg gebracht. Fiir den ,,Aufschwung Ost* wurden Wirtschaftlichkeit, Umweltschutz
und Eigentumsrechte durch ein eigenes ,,Beschleunigungsgesetz® abgewertet. Gleichzeitig
wurden — gerade auch in den neuen Bundesldndern - Eigenheimbau und Gewerbeansiedlung
massiv gefordert. So kam es trotz riickldufiger Bevolkerungszahlen und leerstehender inner-
stadtischer Lagen zu Suburbanisierung mit Wohn- und Gewerbegebieten und Einkaufszentren
auf der Griinen Wiese und in der Folge zu weiter steigenden Distanzen.

Moglicherweise weil Bund und Lénder so massiv in den Stralenausbau investiert und andere
Belange zuriickgestellt haben, meldeten sich Verbande, Stiadte und Biirgerforen (Agenda 21)
mit der Forderung nach einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung, die letztendlich auch in die
Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung aufgenommen wurde. Verkehrsvermeidung und
Verkehrsverlagerung wurden zu Leitbegriffen. Gefordert wurden die Aufwertung des Rad-
und FuBverkehrs und die Verbesserung der stddtebaulichen Qualitdten der Innenstddte und
Stadtteilzentren. Vielerorts wurden Foren und runde Tische eingerichtet und brauchbare Vor-
schlage entwickelt. Weil sich die Finanzlage der meisten Kommunen aber drastisch ver-
schlechterte und die Priorititen immer noch anders gesetzt wurden, wurden die in Agen-
daprozessen vorbereiteten Konzepte oft nicht als Ganzes umgesetzt. Realisiert wurden haufig
nur Maflnahmen mit marginalen Wirkungen in Richtung nachhaltiger Verkehrsentwicklung.

Die foderalistischen Strukturen im Verkehrswesen erweisen sich wegen ihrer vielfiltig abge-
stimmten Beziehungen fiir die Ubernahme neuer Aufgaben wie die Férderung des Radver-
kehrs ausgesprochen unflexibel. Der Auftrag zur Beriicksichtigung des Radverkehrs wurde
von den Behorden nicht integriert, sondern zusitzlich angenommen. Dadurch blieb der Stel-
lenwert der bisherigen Aufgaben und Verkehrstrager unangetastet. Ohne grundlegende Re-
form dieses Systems diirfte es kaum gelingen, dem Radverkehr gegeniiber den anderen Ver-
kehrstragern bedeutend mehr Gewicht zu geben. Angesichts der wirtschaftlich und demogra-
fisch prognostizierbaren Schrumpfungsprozesse im motorisierten StraBenverkehr, des Bedeu-
tungsverlusts der Binnenschifffahrt und der Stagnation des Pkw-Verkehrs in Deutschland
miisste sich ein hoherer Stellenwert des Radverkehrs ohne zusétzliche materielle und perso-
nelle Ressourcen bewerkstelligen lassen.
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Das Straflennetz

Obwohl der iiberwiegende Teil des kommunalen Verkehrs Binnenverkehr oder Regionalver-
kehr ist, hat sich Verkehrsplanung als nationale Aufgabe etabliert. Der Schwerpunkt liegt auf
dem Ausbau von Stralen, Schienen und Wasserstrallen. Bund, Linder, Kreise und Gemein-
den sind jeweils fiir einen Teil des Straennetzes zustindig. Die Linge der Bundesstral3en
betragt 41.000 km, es gibt 87.000 km Landesstralen, 91.000 km Kreisstraen und 448.000
km GemeindestraBen®. Aufgrund ihrer oft direkten und ziigigen Fithrung mitten durch die
Orte hindurch werden BundesstraBen an diesen Stellen auch vom Radverkehr genutzt. Auch
auBlerorts verlduft die direkte Fithrung des Radverkehrs auf Bundesfernstraen. Mit der Bun-
desverkehrswegeplanung und der Baulasttragerschaft des Bundes fiir Fernstralen plant und
finanziert der Bund vielerorts also auch die fiir den Nahverkehr wichtigsten Stralen. Die loka-
len Anspriiche der Gemeinden an die Gestaltung der Stralenrdume und die Anforderungen
des Radverkehrs haben jedoch kaum Einfluss auf den Ausbaustandard (Geschwindigkeiten,
Querungsmoglichkeiten, Gestaltung von Fahrbahn und Seitenrdumen), sondern allenfalls auf
die Anlage von Radwegen.

Der Bund tragt die volle Finanzierung von Neu- und AusbaumaBnahmen und fiir die Unter-
haltung und den Betrieb von anbaufreien Bundesfernstral3en einschlieBlich der Radwege. Die
angebauten Stralen dagegen werden in den GroBstddten von der Gemeinde, in Gemeinden bis
50.000 Einwohnern (und unter bestimmten Bedingungen dariiber hinaus) finanziert der Bund
auch die tibrigen innerorts liegenden Bundesstralen. In den Ortsdurchfahrten ist die Gemein-
de Triger der Strafenbaulast fiir Gehwege und Parkplitze™.

Da der Radverkehr bei der Planung von Bundesfernstralen aber nicht explizit bedacht werden
muss, haben die meisten Bundesstralen, vor allem auflerorts keine Radwege. Seit 1980 gibt es
deshalb ein ,,Programm® und seit 2002 auch einen festen Etatposten von jdhrlich 100 Mio. €
fiir die nachtrégliche Anlage von Radwegen an Bundesfernstralen in der Baulast des Bundes.
So sind an BundesfernstraBBen tiber 16.000 Kilometer Radwege entstanden und jahrlich kom-
men tiber 300 Kilometer hinzu. Bis alle BundesstraBen mit Radwegen ausgestattet sind, wiir-
de das Programm indessen unter den gegenwértigen Bedingungen noch viele Jahrzehnte er-
fordern.

Weil im Unterschied zu reinen Gehwegen die Finanzierung der gemeinsamen Fuf3- und Rad-
wege ebenfalls vom Bund tibernommen wird und sich die Gemeinden den Bau von Gehwe-
gen aus eigenen Mitteln ersparen wollen, gibt es in den Ortsdurchfahrten kleinerer Gemein-
den und auBerorts typischerweise gemeinsame Geh- und Radwege. Nach den Verwaltungs-
vorschriften der StVO und den geltenden Planungsregeln sind innerorts in der Regel jedoch

* Daten fiir 2002. Quelle: W. Adler, Berichtsmodul Verkehr und Umwelt. Band 13 der Schriftenreihe Beitriige
zu den umweltokonomischen Gesamtrechnungen. Hg. Statistisches Bundesamt, Wiesbaden 2004. Dazu

kommen Autobahnen und sonstige Wege.

36 Bundesfernstraengesetz § 5 (3) FStrG. Da der Bund auch fiir gemeinsame Fuf- und Radwege aufkommt,

bietet diese Regelung den Gemeinden leider einen Anreiz, keine getrennten Gehwege anzulegen.
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getrennte Wege erforderlich, weil die gemeinsame Nutzung von Wegen durch FuB3génger und
Radfahrer zu erheblichen Konflikten fithren kann. Die Finanzierungsregelung ist somit der
Grund, warum FufBlgidnger an Bundesstraflen so oft die Radwege mitbenutzen miissen.

Abb. 8.3

Leistungsfihige Radwege haben eine eigenstindige Bedeutung

Stellplatzpolitik im Baurecht

Radfahrer konnen ihr Rad in der Regel auf dem Gehweg abstellen, wenn sie dadurch nieman-
den behindern oder gefihrden®”. Wenn Stellplitze nicht einfach zu erreichen sind, keine Ab-,
An- oder EinschlieBmoglichkeiten nutzbar sind oder diese nicht gut geschiitzt sind, wird ins-
besondere der Einsatz leistungsfahiger und hoherwertiger Fahrrdader erschwert. Die spezifi-
schen Anforderungen an Abstellanlagen ergeben sich aus Abstellort und Zweck. Dies sind
beispielsweise Kurzparken vor einzelnen Geschéften und vor der Wohnung, mehrstiindiges
Parken an Geschiftszentren und Freizeiteinrichtungen, ganz- und mehrtégiges Parken (z. B.
an Bahnhofen und am Arbeitsplatz) sowie Parken iiber Nacht oder iiber lingere Dauer (z. B.
am Wohnort). Diese Anforderungen koénnen beim Bau und Umbau von Gebéduden baurecht-
lich berticksichtigt werden.

Das Baurecht gehort in den Zusténdigkeitsbereich der Lander. Die Musterbauordnung sieht
als Orientierungsrahmen fiir die Landesgesetzgebung (Landesbauordnungen) vor, erforderli-
che Pkw- und Fahrrad- Stellpldtze bauordnungsrechtlich zu fordern und deren Erhalt zu si-
chern: ,,Ist nach der Nutzung der baulichen Anlage mit einem erheblichen Zu- oder Abgangs-
verkehr mit Fahrradern zu rechnen, sind Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader in dem erforder-
lichen Umfang herzustellen (§ 40 (3) MBO®). In Wohngebduden mit mehr als zwei Wohn-
einheiten sind leicht erreichbare und gut zugéngliche Abstellriume fiir Kinderwagen und
Fahrréader sowie fiir jede Wohnung ein ausreichend groB8er Abstellraum herzustellen (vgl. § 48
(2) MBO). Die einzelnen Landesbauordnungen haben die Stellplatzpflicht nicht einheitlich
umgesetzt. In einigen Bundesldndern verpflichten die Landesbauordnungen Bauherrn bei

7 Vgl. VRS Bd. 106/04, Ziff. 40. Die StVO bietet keine Moglichkeit, dies zu unterbinden.
* Musterbauordnung MBO — FASSUNG NOVEMBER 2002
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Neu- und Umbauten zur Schaffung von Fahrradstellpldtzen. Die Vorgaben hiangen in der Re-
gel von der Art der Nutzung und der FlachengroBe ab, fiir die Qualitét gibt es einige ergén-
zende Vorgaben. Im Ubrigen wird die Festlegung der Zahl der notwendigen Stellplitze von
den Gemeinden durch ortliche Bauvorschrift vorgenommen.

Inwieweit die bisherige Praxis der Vorgaben und ihrer Kontrolle bislang erfolgreich war,
muss offen bleiben. Kritik gibt es insbesondere wegen fehlender Qualitét. In der Praxis wur-
den die erforderlichen Stellplatzzahlen teilweise nicht oder nur formal, z. B. an ungeeigneten
Standorten wie in Tiefgaragen, nachgewiesen, und die Flichen wurden nachtriglich anders
belegt.

In den Landesbauordnungen finden sich Regelungen, wonach ansonsten vorgeschriebene Kfz-
Stellpliatze durch Zahlung eines ortlich festgesetzten Beitrags von den Bauherren bei Neu-
und Umbauten ,,abgelost” werden konnen. Die Zweckbindung dieser Beitridge kann von den
Kommunen nicht nur zum Stellplatzbau, sondern, wenn dies in kommunalen Satzungen oder
in der jeweiligen Landesbauordnung entsprechend festgelegt ist, auch zur Finanzierung von
RadverkehrsmaBBnahmen herangezogen werden.

Gemeindeverkehrs-Finanzierungsgesetz

Gemeinden konnen fiir Verkehrsinvestitionen Investitionsmittel nach dem Gemeindever-
kehrs-Finanzierungsgesetz (GVFQG) erhalten. Der Bund stellt den Kommunen diese Mittel
von iiber 1,6 Mrd. € jdhrlich zur Verfiigung und zwar 20 % fiir ,,eigene* Projekte, z. B. zur
Finanzierung von Ausbaumafinahmen fiir die FuBballweltmeisterschaft, und 80 % zur Vertei-
lung durch die Lander’®: Die Art der durch die Lander forderfihigen Projekte ist im Gesetz
geregelt. Dazu gehort der Bau oder Ausbau von verkehrswichtigen innerdrtlichen Stralen mit
Ausnahme von Anlieger- und ErschlieBungsstraen, verkehrswichtigen Zubringerstralen zum
tiberortlichen Verkehrsnetz, Verkehrsleitsystemen sowie von Umsteigeparkplidtzen zur Ver-
ringerung des motorisierten Individualverkehrs. Da Radverkehrsprojekte im Forderkatalog
des GVFG nicht explizit genannt wurden, stie3 die Finanzierung in der Vergangenheit immer
wieder auf Probleme. Nach einem Beschluss vom Frithjahr 2004 umfasst dieser Rahmen je-
doch nun auch die Férderung von selbststdndigen Fahrradanlagen in gemeindlicher Baulast-
tragerschaft, wenn es sich um fiir den Radverkehr wichtige Wege handelt. Die Férderung von
Radwegweisungen im Rahmen des GVFG gemil3 ,,Merkblatt zur wegweisenden Schilderung
fiir den Radverkehr* der FGSV ist als System ebenfalls forderfahig. Abstellanlagen des Ziel-
und Quellverkehrs (also auflerhalb von Umsteigepunkten) gehoren jedoch nicht dazu.

% vgl. § 2 GVFG, Gesetz iiber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Ge-
meinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz - GVFG) vom 28. Januar 1988 (BGBI. I S. 100), zuletzt ge-
gndert durch Artikel 23 des Haushaltsbegleitgesetzes 2004 vom 29. Dezember 2003 (BGBI. I S. 3076)
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Den Gemeinden verbleibt bei der Forderung allerdings jeweils ein Eigenanteil. Dieser Eigen-
anteil erweist sich als deutliches Hemmnis. Angesichts der geringen Mittelausstattung der
Kommunen werden fiir die geringen freien Mittel der Gemeinden meistens andere Prioritédten
gesetzt, da der kommunale Fehlbedarf bei Vorhaben des StraBenbaus und des OPNV deutlich
hoher liegt als bei Radverkehrsprojekten.

Da viele Gemeinden mangels Finanzkraft nur Projekte realisieren, die sie gefordert bekom-
men, ist der Ausbau der Moglichkeit der Radverkehrsfinanzierung durch das GVFG von gro-
Ber Bedeutung. Der Anteil, der in den Jahren 1998 — 2000 fiir den Radverkehr aus GVFG-
Mitteln ausgegeben wurde, wird nicht explizit ausgewiesen; geschitzt werden 2 - 4 % (Bra-
cher & Castendiek, 2001). Das an einen Forderkatalog (Zweckbindung) gebundene Bewilli-
gungsverfahren des GVFG steht insgesamt in der Kritik, da deshalb keine wirtschaftlich sinn-
vollen Prioritdten gesetzt werden. Sinnvoll wéren stattdessen Wirkungsvorgaben (vgl.
Lehmbrock et al., 2002). Um den direkten Konflikt mit institutionell starker verankerten Lob-
byinteressen zu vermeiden, wire ein eigener Titel fiir den Radverkehr zweckmaBig.

Das technische Regelwerk

Die technischen Vorgaben fiir Stralenbau, StraBenverkehrstechnik und Verkehrsplanung sind
in den Richtlinien, Empfehlungen und anderen Regelwerken der Forschungsgesellschaft fiir
Straflen- und Verkehrswesen (FGSV) verankert. Die Gremien der Forschungsgesellschaft sind
fir die Aufstellung und Fortschreibung des Technischen Regelwerkes verantwortlich. Funf
von mehr als 400 Einzelwerken befassen sich speziell mit dem Fahrradverkehr™.

Die Vielzahl der FGSV-Regelwerke betrifft ausschlieBlich oder vornehmlich die Leichtigkeit
und Sicherheit des Kfz-Verkehrs. Zunehmend werden auch andere Belange (Stiddtebau,
OPNV, Umweltschutz, Radfahrer, FuBginger) beriicksichtigt. Es besteht damit die Aussicht,
das urspriinglich straBenbezogene Regelwerk insgesamt auch an den Bediirfnissen des Rad-
verkehrs auszurichten. In den fiir den Entwurf von Straflen kiinftig ma3geblichen Regelwer-
ken HBS (Handbuch zur Bemessung von Stralen) und RiSt (Richtlinie fiir die Anlage von
Stadtstraflen) soll der Radverkehr angemessen berticksichtigt werden.

Der Nahverkehrsplan
Durch die Nahverkehrsgesetze der Bundesldander wurde zu Beginn der 90er Jahre die Aufga-

bentragerschaft fiir den offentlichen Personennahverkehr geregelt und vom Betriebsunter-
nehmen getrennt. Aus der Ubernahme der Aufgabentrigerschaft fiir den 6ffentlichen Verkehr

%" Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Hinweise fiir den Radverkehr auBerhalb stidtischer

Gebiete (H RaS 02), Ausgabe 2002. Hinweise zum Fahrradparken, Ausgabe 1995. Empfehlungen fiir Rad-
verkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 1995, in Uberarbeitung. Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir
den Radverkehr, Ausgabe 1998. Hinweise zur Beschilderung von Radverkehrsanlagen nach der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehr-Ordnung. Ausgabe 1998, in Uberarbeitung parallel zu StVO-
Novelle in Vorbereitung.
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ergeben sich Anforderungen an die Kommunen, Regionalverbande und Bundesldnder, die nun
die Verantwortung fiir das OPNV-Angebot tragen, wihrend die Verkehrsbetriebe fiir die Leis-
tungserstellung zusténdig sind. In einem Nahverkehrsplan werden die Vorgaben dazu be-
schlossen. Im Interesse eines effizienten integrierten Verkehrsangebots von Fahrrad und
OPNV und weil das Fahrrad Kundenpotentiale erschlieBt, die Fahrrad + OPNV kombiniert
nutzen mochten (,,Bike + Ride), sind Vorgaben zu Fahrradmitnahme, Abstellangebote an
Bahnhofen und Haltestellen und Fahrradverleihangeboten fiir OPNV-Kunden von den Aufga-
bentrigern bei den Verkehrsbetrieben zu ,,bestellen”. Im Verkehr der DB AG hat der Bund als
Eigentiimer des Verkehrsunternehmens neben seinem gesetzlichen Instrumentarium weitere
Moglichkeiten, Angebote zur Fahrradmitnahme zu machen.

Standortentscheidungen und Bauleitplanung

Als Dienstherr und Betreiber 6ffentlicher Einrichtungen bestimmt der Staat insbesondere auf
der kommunalen Ebene in erheblichem Umfang die Lage von Standorten. Verkehrsbedeutsam
sind insbesondere Entscheidungen zu Lage, Organisation und Nutzungsméglichkeit von Kin-
dergérten und Schulen, Hochschulen, Schwimmbédern, Sportanlagen, Biichereien und Thea-
ter, Dienststellen mit relevantem Publikums- und Beschéftigtenverkehr und Krankenhdusern
sowie Entscheidungen iiber die SchlieBung von Einrichtungen.

Einflussmoglichkeit auf die private Standortwahl besteht dariiber hinaus im Rahmen der Bau-
leitplanung. Um die weitere Zersiedelung zu stoppen und fahrradgerecht kurze Distanzen zu
sichern, konnen bei der Ausweisung neuer Flachen und bei der Umwidmung von Fldchen im
Rahmen der Flachennutzungs- und Bebauungsplanung entfernungs- und verkehrsbezogene
Kriterien berticksichtigt werden.

8.4  Radwegebau und Radwegebenutzungspflicht

Die ersten Radwege stammen aus dem 19. Jahrhundert. Sie wurden in der Mittellage der Stra-
Ben angelegt und ermoglichten es, ungehindert an haltenden Pferdefuhrwerken vorbeizura-
deln. Dieses Separationsprinzip der Trennung von Radweg und iibriger Fahrbahn wird in den
Grofstidten seit den zwanziger Jahren verfolgt. Die Radwegbenutzungspflicht und die heuti-
gen Verkehrszeichen wurden durch die Reichs-Stralenverkehrs-Ordnung vom 28. Mai 1934
eingefiihrt. Bis dahin durften Fullgdnger noch in der Stralenmitte gehen und Radfahrer spon-
tan abbiegen.

Auf Initiative des Generalinspektors fiir das Deutsche Straenwesen wurde 1934 die Reichs-
gemeinschaft fiir Radwegebau e. V. gegriindet. Radwegebau sollte Behinderungen des Kraft-
fahrzeugverkehrs beseitigen: ,,... Insbesondere werden aber auch die durch die gemeinsame
Fahrbahnbenutzung von Kraftfahrern und Radfahrern entstehenden Hinderungen durch Brem-
sen, Herabminderung der Fahrgeschwindigkeit und Ausweichen beim Uberholen und die da-
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durch bedingten Verluste an Zeit, Brennstoff und Bereifung usw. herabgesetzt* (Schacht,
1935).

In den fiinfziger und sechziger Jahren propagierte eine Radwegbau-Gruppe in der Arbeitsge-
meinschaft fiir Verkehrssicherheit in einer Serie von Denkschriften das Leitbild der Entmi-
schung des Verkehrs: ,,Die Entmischung des Fahrbahnverkehrs fordert eine erhohte Verkehrs-
sicherheit” und ,,Radwegebau schiitzt Menschenleben: Thre hohe Geschwindigkeit und die
groBen Abmessungen der (Kraft-)Fahrzeuge verlangen gebieterisch die Herausnahme des
Fahrrad- und Mopedverkehrs. Jetzt ist der Zeitpunkt fiir die restlose Entmischung der Fahr-
bahn ...durch den Bau von Rad- und Mopedwegen gekommen. Der labile und empfindliche
Rad- und Mopedfahrer wird auf der Fahrbahn nicht nur selbst gefdhrdet, sondern im Gegen-
satz zu fritheren Zeiten gefdhrdet er durch sein mitunter unberechenbares Verhalten den moto-

.. 41
risierten Verkehr" .

Dieses Leitbild ist auch in aktuellen Dokumenten noch erkennbar. Der Radwegebau, verbun-
den mit einer Radwegbenutzungspflicht, soll die Fahrbahnen vom Radverkehr entlasten und
den Verkehr entflechten. Ein zusétzliches Motiv der Radwegbenutzungspflicht ist die Auf-
wertung der Rechtsstellung der Kfz-Lenker bei Unfillen auf der Fahrbahn, wenn Radfahrer
diese nicht benutzen diirften. Bis in die neunziger Jahre waren Separationsprinzip und Rad-
wegbenutzungspflicht in den einschlidgigen Regelwerken und der VwV-StVO als ,,Stand der
Technik* festgeschrieben.

Die Erkenntnisse der Unfallforschung zeigen dagegen ein differenziertes Bild. Bei Fahrbahn-
fiihrung des Radverkehrs dominieren Unfille im Langsverkehr und mit parkenden Fahrzeu-
gen, bei Fiihrung auf Bordsteinradwegen sind es Unfille mit abbiegenden Kfz und an Einfahr-
ten und Einmiindungen aufgrund fehlender Sichtbeziehungen. Die jeweilige Haufigkeit hangt
von den oOrtlichen Bedingungen ab. Radfahrer sind bei Fahrbahnfiihrung sicherlich aufmerk-
samer. Sie nutzen — wenn sie die Wahl haben - Radwege lieber als die Fahrbahn, weil sie sich
dort sicherer fithlen und Abstand zum Autoverkehr vorhanden ist.

In den technischen Regelwerken des Radverkehrs — den ,,Empfehlungen fiir Radverkehrsan-
lagen (ERA 95, vgl. FGSV, 1995) - wurde der Vorrang baulicher Radwege vor anderen
Radverkehrsfiihrungen 1995 aufgegeben. AnschlieBend wurde auch die Rechtslage gedndert
und 1997 mit der 24. StVO-Novelle die allgemeine "Radwegbenutzungspflicht" aufgehoben.

In den technischen Regelwerken der Verkehrsplanung ist die unkritische Bevorzugung der
Radverkehrsfiihrung auf herkommlichen Radwegen durch ein differenziertes Verstédndnis fiir
integrierte Fiihrungen (Radverkehr auf der Fahrbahn) und separierte Losungen (z. B. Radfahr-
streifen) gewichen. In den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 95) und in der Ver-
waltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) finden sich mittlerweile Regeln fiir gut gefiihrte,
sichere und ausreichend breite Radwege, auf denen Radfahrer auch nebeneinander und anein-
ander vorbei fahren konnen. Von bzw. auf der Fahrbahn kénnen Radfahrstreifen und Schutz-

*!' Dritte Denkschrift der Gruppe Radwegbau in der Arbeitsgemeinschaft fiir Verkehrssicherheit, Wuppertal-
Elberfeld 1958, S. 4
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streifen abmarkiert werden. Durch verdnderte Lichtsignalschaltungen und markierte vorgezo-
gene Aufstellflaichen konnen fiir Radfahrer Wartezeiten reduziert werden.

Im Einzelfall, wenn es dafiir ausreichend gute Griinde gibt, kann die Benutzungspflicht durch
die Behorden aber nach wie vor angeordnet werden (Bracher, 2004). Dies ist rechtlich aber an
Auflagen gebunden. Nach § 45 Abs. 1 StVO konnen die Stralenverkehrsbehorden die Benut-
zung bestimmter Stralen oder StraBBenstrecken nur aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung
des Verkehrs beschrinken oder verbieten. Mehrere Urteile verweisen darauf, dass zu den Be-
schrinkungen und Verboten des flieBenden Verkehrs auch die Anordnung einer Radwegebe-
nutzungspflicht gehort. Beschrankungen und Verbote diirfen angeordnet werden, wenn auf
Grund der besonderen ortlichen Verhiltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine
Risiko einer Beeintrichtigung erheblich tibersteigt und dadurch die Sicherheit und Ordnung
des Verkehrs so stark beeintrichtigt, dass dies die Anordnung der Radwegbenutzungspflicht
zwingend gebietet”. Und auch dann muss der Radweg noch geeignet sein und den Anforde-
rungen der Verkehrssicherheit geniigen®.

Die einzelnen Verkehrsbehorden gehen mit der Benutzungspflicht sehr unterschiedlich um.
Ein Teil der Kommunen hat zwar die Radwege tiberpriift und ungiinstige Losungen beseitigt,
die Benutzungspflicht jedoch unabhingig davon, ob dies zwingend erforderlich war, angeord-
net. Mancherorts wurden die vor der 24. StVO-Novelle angeordneten Kennzeichnungen von
Radwegen ohne Uberpriifung beibehalten. Vielerorts wurden Radwege aus finanziellen Griin-
den nicht saniert. Moglicherweise hat die Authebung der Benutzungspflicht die in der Praxis
der Stralenplanung ohnehin geringe Motivation gesenkt, Mittel fiir die Sanierung von Rad-
wegen bereitzustellen. Rechtlich ist die Berufung auf fehlende Haushaltsmittel der Strafen-
verkehrsbehorde im Hinblick auf das Prinzip der GesetzmiBigkeit der Verwaltung sowie auf
ihre Aufgabe, Gefahren des Stralenverkehrs zu vermeiden, allerdings verwehrt*, da die ent-
sprechende StVO-Novelle bereits lange genug in Kraft ist.

Radfahrer miissen auf Stralen, auf denen es einen Radweg ohne Benutzungspflicht gibt,
selbst entscheiden, wo sie fahren wollen. Radwege auf Stralen mit Z 237, 240 und 241 StVO
sind unmittelbar benutzungspflichtig. Auf diesen StraBlen gilt damit das Verbot, die Fahrbahn
zu benutzen. Umgekehrt gilt implizit eine Radwegbenutzungspflicht, wenn die Fahrbahn fiir
Radfahrer z. B. durch die Ausweisung als KraftfahrstraBe (Z 331), durch Anordnung einer
Mindestgeschwindigkeit (Z 275) oder durch ,,Verbot fiir Radfahrer* (Z 254) gesperrt ist.

2§ 45 Abs. 9 Sitze 1 und 2 StVO StVO

# In der Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung zu § 2 Absatz 4 Satz 2 der 24. StVO-Novelle von

1997, wurde beispielsweise fiir Einrichtungs-Radwege eine Mindestbreite von 1,50 m festgeschrieben. Ein
aktueller Anderungsentwurf sieht vor, die Mafle zuriickzunehmen, sondern sie in der VwV-StVO stattdessen

qualitativ zu beschreiben (... Radfahrer einander iiberholen koénnen ...).

# Vgl. , Radwegbenutzungspflicht mitunter rechtswidrig* (Pressemitteilung Nr. 28/2003) der Berliner Senats-

verwaltung fiir Justiz, http://www.berlin.de/SenJust/Gerichte/VG/presse/archiv/14034/index.html
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Abb. 8.4

Radweg ohne Benutzungspflicht

Radweg mit Benutzungspflicht
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Abb. 8.5

Verkehrszeichen zur Anordnung einer Radwegbenutzungsflicht

Z 331

Kein Thema der Radverkehrsférderung ist heute immer noch so umstritten wie die Fithrung

des Radverkehrs auf Radwegen. Bereits 1988 wurde in der Fachpresse dariiber gestritten, ob

Radwege der Sicherheit der Radfahrer dienen. Im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans

gab es auf einer Diskussionsplattform des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen (BMVBW) zwischen Oktober 2002 und April 2003 mehr als 500 Beitrdge (Bra-
cher, 1988). In den meisten Diskussionsbeitrdgen ging es um den Radwegebau, den Nutzen

von Radwegen und die Radwegebenutzungspflicht (Bracher, 2004). Die Diskussion zeigt, wie

hoch der Stellenwert des Themas nach wie vor ist. Die Kritik an der Radwegbenutzungs-

pflicht konzentriert sich auf fiinf Punkte:

Erstens geht es um die Gleichberechtigung des Radverkehrs. Die Moglichkeit der Anord-
nung einer Radwegbenutzungspflicht bietet den Behorden ein Instrument, den Radverkehr
zu diskriminieren. Der Gemeingebrauch der Strale darf aber nur dann eingeschréinkt wer-
den, wenn andernfalls groflere Nachteile fiir die Allgemeinheit entstehen. Davon kann bei
Radfahrern, die auf der Fahrbahn fahren, sicher nicht die Rede sein. Viele Behorden ver-
kennen, dass die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht an strenge Auflagen gebun-
den ist.

Die Radwegbenutzungspflicht ist zweitens ein Beispiel der Uberregulierung. Radfahrer
sollen, konnen und wollen sich selbst entsprechend der jeweiligen ortlichen Bedingungen
und der Verkehrsverhéltnisse zwischen Radweg- oder Fahrbahnnutzung entscheiden.
Aufgrund ihrer Erfahrung konnen sie die Entscheidung sogar oft besser treffen als eine
Verkehrsbehorde, deren Anordnungen unabhédngig von der jeweiligen Situation und oft
nur aus dem Kraftfahrerblick getroffen werden. Wihrend die Benutzung schlechter Rad-
wege unzumutbar sei, werden gute Radwege freiwillig und bereitwillig genutzt.

Drittens sprechen Sicherheitsgriinde gegen eine generelle Radwegbenutzungspflicht. Die
bessere Sichtbarkeit beim Fahren auf der Strafle bietet in vielen Situationen einen deutlich
besseren relativen ,,Schutz vor Unfillen als die Trennung der Verkehrsarten. Fiir schnelle
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Radfahrer seien die vorhandenen Radwege nicht geeignet; Radwege fiihrten zu Unsicher-
heiten und Risiken. Beklagt wurde, dass oft auch fiir unzumutbare Radwege eine Rad-
wegbenutzungspflicht angeordnet sei. Die Sicherheitsmingel von Radwegen sind durch
das Prinzip der rdumlichen Separation bedingt und daher auch durch bessere Bauweise
bzw. Instandhaltung nicht behebbar. Um Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern und Kfz
zu sichern, miissten Radfahrer auf der Fahrbahn bzw. auf Radfahrstreifen und Schutzstrei-
fen fahren. Insbesondere Lastwagenfahrer sitzen oft viel zu hoch, um auf Radwegen fah-
rende Radfahrer im toten Winkel zu entdecken. Auch im Seitenspiegel sind Radfahrer oft
durch Biaume, parkende Autos oder andere Hindernisse verdeckt. In Berlin haben langjah-
rige Unfallauswertungen der Stralenverkehrsbehdrde — es gab viele Radfahrerunfille auf
Hauptverkehrsstralen mit ehemals benutzungspflichtigen Radwegen (Bracher, 1988, Pelz
& Zmeck, 1989) - nebst Erwiderung und weiteren Betrdgen. gestiitzt durch aktuelle Ge-
richtsentscheidungen, dazu beigetragen, die angeordnete Benutzungspflicht von der
Mehrzahl der Radwege aufzuheben.

— Viertens wurde die Praxis von Bauweise und Instandhaltung der Radwege kritisiert. Be-
horden und Planer verantworten nicht nur teilweise schlecht befahrbare und dem Stand
der Technik nicht entsprechende Radwege und ,,zwingen* selbst schnelle und getibte Rad-
fahrer durch entsprechende Anordnungen zu deren Benutzung. Verbitterung gab es dar-
iiber, dass die vorhandenen Radwege in den vergangenen Jahren nicht saniert wurden,
obwohl die Erfordernis mit der StVO-Novelle von 1997 in Kraft getreten ist.

— Auf Stralen mit Radwegen kommt es fiinftens auch zu erheblichen betrieblichen Min-
geln. Die Wartezeiten an signalgeregelten Kreuzungen sind oft zu lang, weil es schwierig
war, die Signalisierung getrennter Radwege in den Signalprogrammen zu berticksichtigen.
Oft werden Radwege zugestellt, weil zum Be- und Entladen andere Flidchen fehlen. In Ge-
schiftsstrassen mit Auslagen oder Tischen und an Haltestellen werden die Radwege von
FuBgéngern verstindlicherweise mitgenutzt. Glassplitter, Miill und andere scharfkantige
Gegenstinde verursachen Reifenpannen, Reklametafeln, Verkehrsschilder und andere
Hindernisse blockieren Radwege. Wegen ihrer leichten Bauweise sind Radwegdecken oft
uneben, weil sich Baumwurzeln ausgedehnt haben sie unvorhergesehene Belastungen
durch landwirtschaftliche Fahrzeuge oder Lastwagen nicht ausgehalten haben, oder
Schnee und Glatteis holperige Risse in der Fahrbahn hinterlassen haben. Die resultieren-

den Erschiitterungen sind fiir Radfahrer nicht nur listig, sondern fithren auch zu Sturzge-
fahr.

8.5  Anreize und Behinderungen
Der Bau und die Unterhaltung von Infrastrukturen und Folgekosten des Autoverkehrs (und

des offentlichen Verkehrs) werden, wenn man die Ausgaben von Bund, Lindern und Ge-
meinden zusammen rechnet, aus 6ffentlichen Mitteln in einer ganz anderen GroRenordnung
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subventioniert als der Radverkehr. Ein Vergleich in Bezug auf die angebotene Infrastruktur
eruibrigt sich daher.

Aber auch die dariiber hinaus gehenden Forderungen der einzelnen Verkehrsteilnehmer dis-
kriminieren den Radverkehr. Durch die auf die einzelnen Verkehrsmittel und je nach Wohn-
lage unterschiedlich verteilten materiellen Anreize wird die Hiufigkeit und ,,Ublichkeit” der
Fahrradnutzung gesteuert. Akteure sind: die offentliche Hand, die Verkehr und Siedlungs-
struktur mit erheblichen 6ffentlichen Mitteln finanziert (betriebliches Mobilitditsmanagement),
Schulen, Geschifte und Verbande.

Direkte Anreize

Direkte Anreize zur Privilegierung der Fahrradnutzung werden kaum gegeben. Radfahrpri-
mien oder Gratisfahrriader wie in den Niederlanden, die im Rahmen des betrieblichen Mobili-
tdtsmanagements von Betrieben Mitarbeitern kostenlos geboten werden, sind in Deutschland
einkommensteuerpflichtig. Schiiler, die in einigen Stddten in Nordrhein-Westfalen als Ersatz
fiir die Schiilerfreifahrt im OPNV einen ,,Fahrradgroschen* erhalten, verzichten damit auf ein
OPNV-Angebot. Aktivititen wie in Briissel, wo Radfahrer einmal im Jahr an 12 Stellen im
Stadtgebiet mit einem Friihstiick belohnt werden, gehdren zur Offentlichkeitsarbeit einschli-
giger Verbinde.®

Indirekte Impulse gegen die Fahrradnutzung ergeben sich, wenn die Konkurrenten des Fahr-
rads stiarker subventioniert werden als die Radfahrer. So kommen die Radfahrer beispielswei-
se bei der Verwendung der 6ffentlichen Mittel in erheblichem Male schlechter weg. Betrach-
tet man die fir die einzelnen Verkehrstriger aufgewandten Mittel mit Bezug auf die
Verkehrsleistung, so wird fiir OPNV-Nutzer und Kfz-Lenker je Personenkilometer in den
Kommunen rund das Zehnfache ausgegeben wie fiir Radfahrer (Bracher, 1999).

Steuern und Gebiihren

Der Radverkehr ist von Steuern, Gebiihren und Subventionen zum Teil nur indirekt, oft je-
doch direkt betroffen. Eine Reihe von materiellen Regelungen fiir die Erstattung oder Besteu-
erung von Verkehrsleistungen beeinflusst die Fahrradnutzung im Rahmen der Verkehrsmit-
telwahl. Ein wichtiger Faktor der Fahrradnutzung sind die Raum- und Entfernungsstrukturen.
Wihrend der gegenwirtige Trend der Zersiedelung entfernungstreibend ist, sind Innenent-
wicklung und Verdichtung fahrradfreundlich. Wohnungsbauférderung (Eigenheimzulage)
und Entfernungspauschale stiitzen die Nutzung dieser peripheren Lagen. Mit derzeit 30
Cent/km, die unabhédngig vom gewéhlten Verkehrsmittel fiir jeden Entfernungskilometer als
Werbungskosten anerkannt und entsprechend dem personlichen Steuersatz vergiitet werden,

% Im Rahmen der Operation DRING DRING* der Fahrradnutzerordanisation - www.provelo.org;
www.jette.be/fr/04 loisirs/animation/proganima.htm
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subventioniert die Entfernungspauschale Berufspendler und Zweitwohnsitzbenutzer, wéhrend
die Bewohner verkehrssparsamer, aber eher teurerer innerstadtischer Lagen, die aus der teure-
ren Wohnlage resultierenden Mehrkosten selbst tragen. Die verkehrsmittelunabhéngige Pau-
schale selbst diskriminiert das Fahrrad zwar nicht mehr. Durch die hohere Foérderung ldngerer
Pendlerwege entsteht aber ein Anreiz zu Zersiedelung und damit eine Verschlechterung der
Moglichkeiten zum Radfahren.

Eine dhnliche autoférdernde Wirkung haben die Regelungen fiir die Erstattung und steuerli-
che Anerkennung von Reisekosten und fiir die Privatnutzung von Dienstwagen. Die pauscha-
len Kilometersdtze bei Benutzung eines privaten Fahrzeugs zu Dienstreisen (meist 30
Cent/km) sind an den Vollkosten kalkuliert, die beim Fahrrad fiir Dienstreisen z. B. anerkann-
ten 5 Cent/km liegen dagegen deutlich unter den spezifischen Fahrradkosten (Bracher, 2003).

Ein weiteres Feld der Diskriminierung betrifft die Einrichtung von Stellpldatzen. In Gegenden,
in denen Stellpldtze bewirtschaftet sind, weil das Angebot an Stellpldtzen im o6ffentlichen
Straflenland nicht ausreicht, entspricht jeder zur Verfiigung gestellte (Firmen-) Parkplatz einer
monatlichen Subvention in Héhe von mehreren hundert Euros und ist einkommensteuerfrei.

Diskriminierung gegeniiber dem OPNV

Die einzige direkte Steuer fiir den Radverkehr ist die Umsatzsteuer. Fiir Fahrrdder und Repa-
raturen wird fiir die Endkunden der volle Mehrwertsteuersatz von zurzeit 16 % féllig. Fiir den
offentlichen Personennahverkehr dagegen gilt der erméBigte Satz von 7 %. Der Fahrradver-
kehr wird hier also gegeniiber dem OPNV benachteiligt.

Durch die im Personenbeforderungsgesetz und in den Schulgesetzen der Lander verankerte
Finanzierung des Schiilerverkehrs werden Schiiler im OPNV teilweise kostenlos oder gegen
eine geringe Eigenbeteiligung befordert. Die Aufwendungen der deutschen Bundeslénder fiir
die Leistungen nach § 45a PBefG betragen mehr als 1 Mrd. € pro Jahr. Die zusétzlichen Auf-
wendungen der meist kommunalen Schultriger werden auf rund 0,5 Mrd. € geschitzt. Die
jéhrlichen Kosten der Schiilerbeférderung konnen zwischen 0 und fast 500 Euro (im Fall von
Streusiedlungen auch bis zu ca. 1 000 Euro) pro Jahr liegen (Bracher et. al., 2004).

Wie groB3 diese indirekte Diskriminierung der Radfahrer ist, kann an der Regelung ,,Fahrrad-
groschen® gezeigt werden. Die Schultrdger (Kommunen) in Nordrhein-Westfalen haben die
Moglichkeit, Fahrrad- und Mopedfahrern alternativ zu einem Transportangebot eine ,,Weg-
streckenentschidigung® zu bezahlen*.

% In Bocholt erhalten beispielsweise Schiiler dafiir 3 Cent je km vergiitet. Alleine die direkten Einsparungen
des ortlichen Schulverwaltungsamtes betragen durch diese Regelung in Bocholt, je nach Reiseweite, bis zu
90 Prozent der Fahrtkosten.
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Auch die im OPNV iiblichen Flichenzonentarife diskriminieren Fahrradnutzer. Sie gelten in
Verbundraumen fiir den Umstieg zwischen den offentlichen Verkehrsmitteln eines Gebiets,
aber enthalten keine Leistungen fiir Umsteiger, die statt einem Anschlussbus zu ihrem in der
Tarifzone gelegenen Ziel dorthin mit dem Fahrrad fahren (Bike + Ride). Fahrgiste, die ihre
Reise ganz in 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurticklegen, haben fiir dasselbe Fahrgeld die An-
schlussfahrt inklusive, wihrend Bike + Ride — Fahrgiste die Kosten des Diebstahl- und Van-
dalismusrisikos, fiir die Bewachung ihres Fahrrads oder fiir ein Mietrad selbst tragen. Radfah-
rer nutzen Zeitkarten des OPNV auBerdem erfahrungsgemiB durchschnittlich fiir weniger
Fahrten/Karte als Personen, die nicht tiber ein Fahrrad als Alternative verfiigen und deshalb
auch alltigliche Kurzstrecken hiufiger im OPNV zuriicklegen.

Dabei sind die Kosten fahrradbezogener Dienstleistungen keineswegs gering. Bewachtes
Fahrradparken an Fahrradstationen kostet z. B. in Bad Oeynhausen 0,70 Euro/Tag, 7 Eu-
ro/Monat, 70 Euro/Jahr. Ein Mietrad kostet etwa zwischen EUR 3,- und EUR 12,70 pro Fahr-
radtyp und Tag. Die in den Innenstiddten von Miinchen, Berlin, Frankfurt und K6ln angebote-
nen Call-a-Bikes der Deutschen Bahn AG kosten beispielsweise nach vorheriger Anzahlung
einer bestimmten Gebiihr je nach Kundengruppe zwischen 4 Cent (fiir Kunden mit Kunden-
karte) oder 6 Cent/Minute.

Abb. 8.6

Call-a-Bike. Quelle: www.callabike.de ik

Verhaltensregeln entsprechend der Strallenverkehrsordnung

Nach der Stralenverkehrsordnung gelten fiir Radfahrer grundsétzlich die Regeln fiir Fahrzeu-
ge. Leitgedanke der Stralenverkehrsordnung war tiber viele Jahrzehnte hinweg die Leichtig-
keit und Sicherheit des Kfz-Verkehrs. Erst in den vergangenen Jahren wird verstdrkt wieder
eingefordert, Radfahrer und FuBlgénger gleichrangig zu behandeln.

Verschiedene Verhaltensregeln richten sich speziell nur an Radfahrer. Die 1997 aufgehobene
allgemeine Radwegbenutzungspflicht gehorte dazu. Weitere sind:
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das Verbot, zu zweit nebeneinander zufahren. Radfahrer miissen einzeln hintereinan-
der fahren; nebeneinander diirfen sie nur fahren, wenn dadurch der Verkehr nicht be-
hindert wird (§ 2 (4) StVO).

die Altersvorschriften zur Fahrbahnwahl. Kinder bis zum vollendeten 8. Lebensjahr
miissen, dltere Kinder bis zum vollendeten 10. Lebensjahr diirfen mit Fahrradern
Gehwege benutzen. ... Beim Uberqueren einer Fahrbahn miissen die Kinder absteigen
(§ 2 (5) StVO).

die Moglichkeit, Sonderfahrstreifen fiir Linienbusse, Sackgassen und Einbahnstral3en
in Gegenrichtung durch Zusatzzeichen fiir den Radverkehr freizugeben,

Stra3en als ,,Fahrradstralen auszuweisen,

Fahrrader auf der Fahrbahn zu schieben, denn FuBlgéinger, die Fahrzeuge mitfiihren,
miissen die Fahrbahn benutzen, wenn sie auf dem Gehweg oder auf dem Seitenstreifen
die anderen FuB3géinger erheblich behindern wiirden (§ 25 (2) StVO).

eine Radwegbenutzungspflicht anzuordnen.

Von Radfahrern wird erwartet, dass sie die Regeln der StVO ohne den Nachweis einer
Fahrerlaubnis kennen und beachten. Weil die Regeln der StVO fiir die Praxis auf dem Fahrrad
aber nicht ganz hinldnglich sind, gibt es vom zustindigen Ministerium und verschiedenen
Organisationen zusétzlich die unterschiedlichen Tipps zum Radfahren (z. B. Gesamtverband,
2002).

Einige der fiir den Autoverkehr wichtigen Regeln sind fiir Radfahrer nicht erforderlich, andere
diskriminieren Radfahrer gegeniiber Kraftfahrzeugnutzern. Vielerorts konnten beispielsweise
Einbahnstralen, Busspuren, Fuflgingerzonen und Teile der Rotzeiten an Lichtsignalanlagen
wegen der Ortlichen Verhiltnisse gefahrlos fiir Radfahrer freigegeben werden. Durch die An-
ordnung von FahrradstraBen konnte der Radverkehr unter bestimmten Voraussetzungen be-
vorzugt werden. Statt der unbedingten Wartepflicht bei Rot wire fiir Radfahrer — beispiels-
weise flir Rechtsabbieger auf Radwegen — oft ein ,,Vorrang gewéhren™ ausreichend. Auch
einen speziellen ,,Griinen Pfeil an Lichtsignalanlagen gibt es fiir Radfahrer oder Radwege
nicht.

Das Gebot, ,,moglichst weit™ rechts zu fahren, und das Verbot des Nebeneinander Fahrens
schrinken die Rechte von Radfahrern auf ganz andere Art und Weise und stirker ein als bei
Autonutzern. Autoinsassen sitzen dagegen selbstverstidndlich nebeneinander. Das Verbot der
Benutzung von Gehwegen, Parks und Fullgéngerzonen dient primér dem Schutz der FuBBgin-
ger. Weil Radfahrer angesichts der vielerorts iiblichen Fu3- und Radwege gewohnt sind, Fli-
chen mit FuBBgingern gemeinsam zu benutzen, halten sie dies nicht fiir verhéltnisméBig. Un-
sinnig erscheint beispielsweise auch das Verbot, bei taghellem Licht am Straenverkehr teil-
zunehmen, wenn die Lichtanlage nicht funktioniert. Weil einige der fiir den Radverkehr gel-
tenden Regelungen nicht angemessen sind, legen Gerichte und Ordnungsbehdrden im Einzel-
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fall andere Maf3stibe an. Diese sind den Verkehrsteilnehmern meistens nicht bekannt. Bei-
spiele sind die AuBerkraftsetzung einer angeordneten Radwegbenutzungspflicht, wenn Rad-
wege unbenutzbar sind. Durch die Rechtssprechung wurde die Benutzungspflicht fiir Radfah-
rer mehrfach eingeschrinkt, beispielsweise fiir mehrspurige Fahrrdader und Fahrrdder mit An-
hianger, beim Linksabbiegen, bei Unbenutzbarkeit (beispielsweise bei Schnee) oder Unzu-
mutbarkeit. Aus Opportunitétsgriinden verzichten die Behorden normalerweise auf die Ahn-
dung und Unterbindung der Benutzung nicht freigegebener linker Radwege oder die Fahr-
bahnbenutzung durch Kinder, wenn diese von Erwachsenen begleitet werden.

8.6  Der Nationale Radverkehrsplan

Ansitze zur Forderung des Radverkehrs auf der nationalen Ebene gibt es in Deutschland seit
dem Ende der 70er-Jahre. In Modellvorhaben zur ,,Fahrradfreundlichen Stadt” und zur ,,Fli-
chenhaften Verkehrsberuhigung* und anderen Projekten wurde deutlich, dass die Forderung
des Fahrradverkehrs im Kontext der Verkehrspolitik steht. In- und auslédndische Beispiele lie-
fern Vorbilder fiir erfolgreiche Forderstrategien: Der niederldndische Masterplan Fiets, das
dénische Projekt einer nationalen Fahrradmodellstadt Cyclecity Odense, das Programm ,,Ve-
loland Schweiz“ und die ,,Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stddte* in Nordrhein-
Westfalen. Forschungsergebnisse gibt es aus Projekten des Forschungsprogramms ,,Stadtver-
kehr*, aus der Verkehrssicherheitsforschung und der Mobilitdtsforschung des Bundes. Der
ADFC bemiiht sich seit 1979 als Lobby der Alltagsradler durch vielfiltige Aktivitdten im po-
litischen, planerischen und touristischen Raum durch Veranstaltungen, Schriften und Aktio-
nen wie den Stiddtevergleich ,,Fahrradklimatest* oder die Berliner Fahrradsternfahrt um die
Anerkennung des Fahrradverkehrs (Luda et al., 1991; Gwiasda et el., 2001).

Als einem wichtigen Beitrag zur Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie soll jetzt ein Nationaler
Radverkehrsplan die Fahrradnutzung im Alltagsverkehr in ganz Deutschland férdern und att-
raktiver, sicherer und komfortabler machen. Um die Klimaschutzziele zu erreichen und zur
Gesundheitsvorsorge wird eine ,,deutliche Erhohung des Radverkehrsanteils und die Schaf-

fung eines fahrradfreundlichen Klimas angestrebt*’.

Der Nationale Radverkehrsplan wurde am 28.04.02 als ,,Bericht der Bundesregierung tiber
MaBnahmen zur Forderung des Radverkehrs in Deutschland* verabschiedet. Er enthilt Ar-
gumente und Tipps fiir eine strategische Radverkehrsforderung®®. Mit dem Nationalen Rad-

7 Vgl. hib heute im Bundestag, 4.7.2002. Am 17. April 2002, etwa zeitgleich mit dem Nationalen Radver-
kehrsplan, hat die Bundesregierung ihre nationale Nachhaltigkeitsstrategie "Perspektiven fiir Deutschland"
http://www.bundesregierung.de/Anlage585668/pdf datei.pdf verabschiedet, die im August 2002 auf dem
Weltgipfel fiir Nachhaltige Entwicklung als deutscher Beitrag vorgelegt wurde. Damit soll das Leitbild der
Nachhaltigen Entwicklung den roten Faden der Regierungspolitik fiir den Weg in das 21. Jahrhundert darstel-
len. Zum Begriff ,,Verkehrsklima* bzw. ,,Fahrradklima* siehe Kapitel 1, S.7.

Der Nationale Radverkehrsplanes seht auf den Internetseiten des Verkehrsministeriums unter
www.bmvbw.de/Nationaler-Radverkehrsplan-FahrRad-.597.htm (Stand 5/2004)
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verkehrsplan werden Bund, Lander und Kommunen aufgerufen, die Chancen des Fahrradver-
kehrs in einem auf Nachhaltigkeit ausgerichteten Verkehrssystem gezielt zu nutzen. Der Rad-
verkehr soll in einer integrierten Verkehrspolitik zu Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlage-
rung und zur Reduzierung von Umweltbelastungen, Zersiedelung und Verkehrsstaus beitra-
gen. Der Deutsche Bundestag hatte zuvor Antrige von Regierung und Opposition zur Forde-
rung des Fahrradverkehrs beraten und beschlossen, den Anteil des Radverkehrs von (damals)
12 Prozent an den Fahrten und Wegen des Personenverkehrs deutlich zu erhhen. Mafstab fiir
die kiinftige Radverkehrsnutzung sind die Niederlande, wo der Anteil bei 27 Prozent liegt*.

Die Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans wird durch einen Arbeitskreis begleitet, in
dem — koordiniert durch das federfithrende Bundesverkehrsministerium - alle Bundesliander,
ausgewdhlte Bundesbehdrden sowie kommunale Spitzenverbdnde (Deutscher Stidtetag,
Deutscher Stddte- und Gemeindebund), die Deutsche Bahn, der Deutsche Verkehrssicher-
heitsrat und die Deutsche Verkehrswacht, der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club ADFC, der
Verkehrs-Club Deutschland VCD, der Zweiradindustrieverband ZIV und das Deutsche Insti-
tut fiir Urbanistik vertreten sind. Auf Ebene der Bundesregierung gibt es zusitzlich einen in-
terministeriellen Arbeitskreis.

Mit dem Nationalen Radverkehrsplan erhélt die Fahrradférderung durch einen politischen
Beschluss auf Bundesebene ein eigenstindiges Gewicht und politische Riickendeckung.

Im Bundeshaushalt bestehen fiir Radverkehrsmal3inahmen mittlerweile drei Haushaltstitel,
wihrend Radverkehrsvorhaben zuvor durch andere Titel mit finanziert wurden. Fiir Investiti-
onen in Radwege an Bundesfernstralen in der Stralenbaulast des Bundes stehen im Straf3en-
bauetat jahrlich 100 Mio. Euro zur Verfiigung. Diese Radwege werden durch die Stra3enbau-
verwaltungen der Lander gebaut. Fiir Radwege an Bundeswasserstrallen stehen 10 Mio. pro
Jahr zur Verfiigung.

Aufgrund der Durchfithrungsbestimmungen diirfen diese Mittel allerdings nicht nach den aus
Sicht der Forderung des Radverkehrs sinnvollen Prioritdten ausgegeben werden. Die Investi-
tionen sind — wie frither ohne eigenen Haushaltstitel — daran gebunden, dass eine Entflechtung
der Verkehrsarten gleichzeitig auf einer in der Ndhe laufenden Bundesstral3e erreicht wird.

Fiir nicht investive Maflnahmen des Radverkehrs hat der Bund 2004 erstmals zwei Mio. Euro
eingestellt. Fiir die Unterhaltung und den Betrieb von Radverkehrsanlagen gibt es dagegen
keine speziellen Budgets. Ebenso fehlt ein reservierter Titel fiir den kommunalen Radverkehr
im GVFG, in dem der Radverkehr in unmittelbarer Konkurrenz zu Investitionen fiir den —
aufgrund der viel hoheren Kosten dieser Vorhaben — letztendlich politisch auch gewichtigeren
kommunalen Straenbau und den OPNV steht.

* beschlossen wurde letztendlich : Deutscher Bundestag Drucksache 14/6441, Bundestagsbeschluss zum An-
trag ,,FahrRad — fiir ein fahrradfreundliches Deutschland®, beschlossen am 18.4.2002
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Abb. 8.7

Der Bund fordert Abstellanlagen an Verkniipfungspunkte

Die konkrete Umsetzung der durch den Bund geschaffenen Fordermafinahmen liegt in erster
Linie in der Kompetenz der Léander und Kommunen. Die Bundeslédnder und die Kommunen
fordern den Radverkehr mit eigenen Programmen und Projekten. Aktivititen der Lander um-
fassen beispielsweise landesweite Radverkehrsnetze, das Programm 100 Fahrradstationen und
die Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Stidte und Gemeinden in NRW. In allen Bun-
deslindern gibt es Stidte, die sich in besonderer Weise fiir den Radverkehr engagieren™.

Als zentrales Problem der Radverkehrsforderung erweist sich die foderalistische Aufgabentei-
lung der Bundesrepublik Deutschland. Einheitliche Zustiandigkeiten fiir die Aufgaben der
Radverkehrsférderung fehlen. Weder auf der Bundesebene, noch bei den Lindern oder den
Gemeinden ist Radverkehrsplanung als Pflichtaufgabe verankert. Nur einzelne Bundesldnder
(z. B. Brandenburg und Thiiringen) verfiigen {iber Radwegebedarfspline fiir die Bundes- und
Landesstralen. Vom Bund in Berlin wurde das Vorhaben ,,fahrradfreundliches Regierungs-
viertel“ geplant. Nun wird gepriift, fiir die notwendigen Investitionen die so genannten
»Hauptstatdmittel* zu nutzen.

8.7 Radfernwege

Als Wachstumszweig der Tourismusbranche spielt der Fahrradtourismus fiir viele Regionen
in Deutschland und Europa eine wichtige Rolle. Mit Unterstiitzung durch die EU wird das
europdische Radfahrnetz erarbeitet. In Deutschland entsteht ein Netz von Fernradrouten, das
vom ADFC initiierte ,,D-Netz*“. Die Hauptinitiative liegt dabei bei den Verbidnden (in
Deutschland beim ADFC, auf européischer Ebene dem Dachverband ECF). Die Umsetzung,
also Entwurfsplanung, Grunderwerb, Bau, Wegweisung und Betrieb, bleibt den lokalen und
regionalen Baulasttrigern tiberlassen. Dadurch entsteht wegen der Vielfalt und Vielzahl der
einzubeziehenden Akteure ein enormer Koordinationsaufwand. Der Bund begleitet dieses

0" Nach dem von ADFC und BUND 2003 wieder durchgefiihrten ,,Fahrradklimatest* sind Bocholt und Briihl
die fahrradfreundlichsten deutschen Stidte in der Klasse unter 100.000 Einwohnern, Erlangen und Oldenburg
in der GroBenklasse 100.000 bis 200.000 Einwohner und Miinster und Bremen in der oberen Groéfenklasse.
Die in den jeweiligen GroBenklassen am besten bewerteten Stidte aus den neuen Bundeslindern sind U-
ckermiinde, Potsdam und Leipzig.
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national wichtige Vorhaben bislang lediglich aus Forschungsmitteln, beispielsweise durch
Empfehlungen fiir die Integration von Radfernwegen in die lokalen Netze™'.

Abb. 8.8: Deutschland im Zentrum der europiischen Radfernwege (EuroVelo-Netz)™

8.8 Ausblick und Fazit

Die Notwendigkeit, zusitzlicher Mittel fiir den Radverkehr bereitzustellen, trifft auf eine Si-
tuation weitgehend leerer 6ffentlicher Kassen, insbesondere in den Kommunen. Deshalb hat
der Bund-Liander-Arbeitskreis Radverkehr die Griindung einer Bundesstiftung FahrRad ange-
regt, um den zusétzlich erforderlichen Mittelbedarf einzuwerben. Unter der Schirmherrschaft
des Bundes sollen potenzielle Geldgeber gesucht werden (Fundraising). Durch eine Bundes-
stiftung kann die Umsetzung von Projekten unabhingig von bestehenden Finanzierungsin-
strumenten und Baulasttragerschaften nach einheitlichen Kriterien vorgenommen werden. Die
bestehenden Aktivititen von Bund und Lindern werden hierdurch nicht ersetzt, sondern we-
sentlich erweitert. Eine zentrale, speziell am Stiftungszweck orientierte Organisation wiirde
zudem eine zielorientierte Koordination und Steuerung gewéhrleisten.

Eine Nachbesserung und Aktualisierung der Verwaltungsvorschrift zur Radfahrernovelle von
1997 ist seit 2001 vorbereitet und nun endlich fiir 2004 vorgesehen. Dabei geht es vor allem
um die Aufhebung der Bindung von Radfahrstreifen und Schutzstreifen an DTV-Werte und
die Erweiterung der Moglichkeiten zur gegenldufigen Freigabe von Einbahnstraf3en.

> vgl. HRaS 02, a.a.0.
52 www.ecf.com.
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Ein im Mérz 2003 vom Bund-Lénder-Arbeitskreis Fahrradverkehr beschlossener Entwurf zur
Novelle des Allgemeinen Eisenbahngesetzes, eine gesetzliche Verpflichtung der Eisenbahn-
unternehmen auf Fahrradmitnahme zu erreichen, wurde vom Bundesverkehrsministerium
zunichst nicht umgesetzt, weil das Bundesverkehrsministerium die fehlende Fahrradmitnah-
me im ICE-Verkehr mit der Deutschen Bahn auf dem Verhandlungswege 16sen mochte.

Eine effiziente Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans erfordert, dass Radverkehrspoli-
tik auch als eigenstdndige Aufgabe haushaltsmiBig und institutionell verankert wird. Bislang
haben die befassten Amter andere Priorititen, die Planungen, Etats und Regelwerke verfolgen
primér andere Zwecke. Die Fraktionen des Deutschen Bundestags, die kommunalen Spitzen-
verbidnde DSt und DStGB und der ADFC bemiihen sich deshalb gegeniiber dem zustdndigen
Ministerium intensiv um Losungen wie beispielsweise ein eigenes Fachreferat.

Nach einer langen Phase der Stagnation befindet sich der Radverkehr insbesondere wegen des
Nationalen Radverkehrsplans mittlerweile in einem Spannungsfeld unterschiedlicher Impulse.
Das Ziel, den Radverkehr zu fordern, ist fest verankert. Gleichzeitig wirken jedoch insbeson-
dere durch die anhaltende Zersiedelung gegenldufige Krifte. Eine wirksame Forderung des
Radverkehrs erfordert, dass diese Aufgabe auch auf der Bundesebene mit einer eigenen
Prioritit verfolgt und institutionell verankert wird. Es gilt, die Mittelausstattung gegeniiber
konkurrierenden Anspriichen zu sichern und gegenldufige Hemmnisse, Diskriminierungen
und Rahmenbedingungen zu beseitigen.
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