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' € Groningen

Fahrradparken am Bahnhof

Vorteile fiir die Nutzer und das OV-System

Fir die kombinierte Nutzung von Fahrrad und Bahn
sprechen einige Vorteile:

e Flexibler Zu- und Abgang ohne lange Wartezeiten
beim sog. Zu- und Abbringerverkehr, wie sie ein
Bus zum Bahnhof erfordert

¢ Komfortables Reisen auf der langen Strecke in der
Bahn, ohne einen Pkw bedienen zu missen, d.h.
mit Zeit zum Lesen

Zusammengenommen kann der Umweltverbund aus
Fahrrad und Bahn vergleichbare Reisezeiten von Tir zu
Tir erreichen, wie sie der Pkw bietet.

In anderen Landern mit hohem Radverkehrs- und Bahn-
kundenanteil an der Mobilitat wurden (ber Jahrzehn-
te Erfahrungen gesammelt, wie sich das Mengenproblem
des Fahrradparkens [6sen und durch differenzierte Be-
treibermodelle ein attraktiver Service effizient anbieten
lasst. Vorreiter des Fahrradparkens sind die Niederlande
mit aktuellen Beispielen an grofSen wie kleinen Bahn-
stationen. Aber auch in den Grolsstddten Japans werden
seit Jahrzehnten unter sehr hoher Flachenkonkurrenz
an Bahnhofen unterirdische automatische Fahrradpark-
hduser nach dem Paternoster-Prinzip erprobt, inzwi-
schen auch fiir vierstellige Kapazitaten. Im Bahnverkehr
der ersten schnell wachsenden Megastéddte in Schwel-
lenldndern hat sich die Kombination mit dem Fahrrad
etabliert, beispielsweise in Brasilien und China. Nach
niederlandischem Vorbild wurden inzwischen auch in
Belgien, Deutschland und in der Schweiz die Fahrrad-
parkhduser mit Personal fir Fahrradservice kombiniert.

Die folgenden Praxisbeispiele kommen meist aus den
Niederlanden. Das dicht besiedelte Land verfiigt tiber
eine ausgepragte Fahrradkultur, eine lange Fahrradpark-
tradition am Bahnhof und begegnete in den letzten Jah-
ren dem stark zunehmenden Bedarf mit einem aufwan-

wird. Der OPNV profitiert in vielen Verkehrsverbiinden
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auch dadurch, dass Rad fahrende Kunden den gesamten
Verbundfahrpreis zahlen, ohne den Zu- und Abbringer-
bus in Anspruch zu nehmen. Gerade in der morgendli-
chen Berufsverkehrspitze ist es 6konomischer, wenn viel
Radverkehr den Zu- und Abbringer-OPNV entlastet und
so weniger Personal und Fuhrpark fir kurze Zeiten am
Tag vorgehalten werden miissen.

Taglich fahren in den Niederlanden 1,1 Millionen Men-
schen mit der Bahn. 40 % der Passagiere nutzen ihr
Fahrrad auf dem Weg zur Bahn, was bedeutet, dass tag-
lich 440000 Fahrrader an den niederldandischen Bahn-
hofen abgestellt werden. Auch gut 10 % der Bahnkun-
den benutzen das Rad als sog. Abbringer fiir den Weg
vom Zielbahnhof zum Fahrziel. Diese Rader stehen
dann die gesamte Nacht am Bahnhof. Fiir diesen Zweck
werden zusatzlich bestehende Fahrradverleihsysteme
weiter entwickelt.

Bahnhofsunterfiihrung mit Parkméglichkeit, Den Haag HS, NL.
© J6rg Thiemann-Linden

Das Konzept Fahrradstation -
organisatorische statt nur bauliche Losung

Der Bahnhof ist der multimodale Knotenpunkt schlecht-
hin — mit Bussen, Stralenbahnen, Fahrradern, Pkw, Ta-
xis. Die unzureichenden Fahrradparkméglichkeiten fiih-
ren zu Behinderungen der anderen Bahnkunden: an

an Ampeln und Verkehrsschildern angeschlossene Ra-
der engen Full- und Fahrradwege ein, blockieren Feuer-
wehrzufahrten und Blindenleitsstreifen usw.). Da Fahr-
rader oft etwas langer am Bahnhof abgestellt werden,
ist Diebstahlschutz ein weiteres groes Thema. Das ent-
sprechende bewachte Parken wird seit Jahrzehnten an
ca. 100 Bahnstationen angeboten.

Die Fahrradbox bietet einen guten Dienstahlschutz.
Fahrradstationen sind die bauliche und organisatorische
Verbindung von

e Fahrradparken (bewacht, als Teil des infrastruktu-
rellen, nicht kostendeckenden Angebots),

e Fahrradvermietung, -reparatur und -service (als
erginzendem Gewerbe).

Eine Fahrradstation ersetzt viele kleine Fahrradboxen,
da sie einen abgeschlossenen (Grol})raum kombiniert
mit Personaleinsatz: Sie ist damit Platz sparend und bes-
ser integrierbar als zahlreiche einzelne Fahrradboxen.
Das Hauptproblem von Fahrradstationen ist ein geeig-
neter Standort mit kurzen Wegen zum Bahnsteig: solche
Standorte sind jedoch auch gleichzeitig fiir andere kom-
merzielle Nutzungen geeignet. Zweites Problem sind
die Personalkosten fiir ausreichend lange Offnungszei-
ten, da erst ab einer vierstelligen Zahl von Fahrradstell-
pldtzen und zahlenden Kunden eine Fahrradstation kos-
tendeckend zu betreiben ist. Sonst decken Nebenein-
kiinfte aus dem Service oder o6ffentliche Zuwendungen
die Liicke.

In den Niederlanden ist die Fahrradstation eng mit der
Bewirtschaftung des Bahnhofs insgesamt gekoppelt, sie
wird als Teil des Bahnsystems gesehen und landesweit
weitgehend einheitlich organisiert. Denn Fahrradstati-
onen sollen den Fahrgdsten zu geringem Preis zur Ver-
figung stehen. Die Verbindung von Fahrradstationen
mit Reparaturservice, Verkauf und Fahrradverleih sorgt
fir die Auskémmlichkeit fiir den Betreiber. In den Nie-
derlanden werden die Stationen als sog. ,Fietspoints”
in Franchise an Fahrradhéndler vergeben, in den belgi-
schen ,Fietspunten” sind sie Teil sozialer Integrations-
programme von freien Tragern und Kommunen. Das

,Fietspunt’ vor dem Antwerpener Hauptbahnhof.
© J6rg Thiemann-Linden

Noch mehr zum Thema Fahrradparken und Verleihsysteme
finden Sie in FoR I-2 ,Innerstadtisches Fahrradparken’ und in
FoR S-3 ,Fahrradverleihsysteme’.
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Grundkonzept ist in beiden Landern gleich: Bahnnut-
zer konnen das Fahrrad in unmittelbarer Bahnhofsndhe
vor Abfahrt des Zuges in Reparatur geben, wo es bei der
Rickkehr fertig repariert abgeholt werden kann.

Gestalterische Qualitit des
Bahnhofsumfelds

In mehreren niederldndischen Stadten wurde entschie-
den, den Bahnhofsvorplatz und das Umfeld neu zu ge-
stalten. Ein Anlass hierfiir war der steigende Bedarf an
Fahrradstellpldtzen. Fir bessere Infrastruktur fir das
Fahrrad als Zu- und Abbringer stellen die Niederlande
im Zeitraum von 2008 bis 2012 insgesamt 76 Millionen
Euro staatlicher Mittel zur Verfligung. Die konsequen-
te Einbeziehung des Fahrradparkens in die Neuplanung
von Bahnhofen fiihrt zu zahlreichen Beispielen von ho-
her architektonischer und stadtebaulicher Qualitit, weit-
gehend frei von ,wild” abgestellten Fahrradern, unter
anderem in den folgenden Stadten:

Groningen

Der neue Bahnhofsvorplatz als Visitenkarte der Stadt,
,Stadtbalkon” genannt, bietet oben eine auto- und fahr-
radfreie FuBgangerpromenade mit Skulpturen und Sitz-
gelegenheiten, unten 4 150 neue Fahrradabstellplatze
bei Tageslicht, kombiniert mit einem querenden Radweg
unterm neuen Bahnhofsvorplatz. Die erhoffte Wirkung
der Entlastung an anderer Stelle (d.h. um ein altes Fahr-
radparkhaus abreillen und die Flache umnutzen zu kon-
nen) trat insofern nicht ein, als das zusatzliche Angebot
durch den erhdhten Bedarf aus steigenden Fahrgast- und
Radfahrerzahlen kompensiert wurde.

Leiden

Auch hier liegt
die Losung in der
zweiten Ebene,
der ,Aufwdlbung”
des seitlichen
Vorplatzes. 2200
Fahrrader konnen
zuséatzlich zur
Fahrradstation
zweistockig bei
Tageslicht unten
gestapelt werden,
wahrend oben die
Taxis vorfahren.

Bahnhof in Leiden, NL.
© Jérg Thiemann-Linden
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Apeldoorn

Die Stadt kombiniert die neue Fahrradstation (Kapazitat
von 1600 Radern) mit einem FulRgdnger- und Radfahrer-
tunnel, der beide Bahnhofsseiten miteinander verbindet.
Hilversum ist ein zweites prominentes Beispiel flr einen
neuen Fahrradtunnel unterm Bahnhof mit Zufahrt zur
Fahrradstation unter dem Empfangsgebaude.

Utrecht

Fir den Umbau des zentralen Bahnhofs der Niederlan-
de ist eine Kapazitdt von insgesamt 31 000 Fahrradern
vorgesehen, verteilt Gber verschiedene Standorte je nach
Zugfahrtsrichtung.

Amsterdam

Wihrend der Umbauarbeiten am Hauptbahnhof wird
das absehbare Parkchaos mit tempordaren Malnahmen
vermieden. Die Stadt Amsterdam schaffte insgesamt
5450 Fahrradabstellpldtze auf dem Wasser. Das Park-
hochhaus (4000 Rader) ist die grofite von den insgesamt
drei Stationen und hat drei Stockwerke, aufgestandert
iber einem Kanal. Eine ausgemusterte Autofdhre (350
Rader) und ein schwimmender Ponton (1 100 Rader)
vervollstindigen die temporaren Fahrradparkanlagen.

Seit ca. 20 Jahren werden in den Niederlanden und an-
derswo unterschiedliche automatische Losungen er-
probt, vor allem fiir solche Standorte, die unter der Trag-
fahigkeitsschwelle einer Fahrradstation von ca. 1500
geparkten Fahrradern liegen. Dies ist beispielsweise in
der Ndhe der Arbeitsplatzschwerpunkte am Stadtrand
der Fall, wo Zweitrader fiir den Weg von der Bahnsta-
tion zum Arbeitsplatz benétigt werden und Gber Nacht
sicher abgestellt werden sollen. Fahrradparktechnolo-
gie hierfir ist ausdriicklicher Gegenstand der staatlichen
Technologiefoérderung.

Diskussion um ein Gratisangebot des
Fahrradparkens

Eine niederldndische Untersuchung aus dem Jahr 2007
zeigte, dass die Nachfrage nach nicht bewachtem Fahr-
radparken in den letzten Jahren sehr stark anstieg — so-
wohl durch steigende Bahn- als auch Fahrradnutzung.
Das bewachte Fahrradparken ist in den letzten Jahren
nicht so stark angestiegen wie die Nutzung der nicht be-
wachten Stellplatze.

In Interviews an niederlandischen Bahnhofen im Jahr
2007 wurde nach den Griinden fiir die (Nicht)-Nutzung

OV-fiets: www.ov-fiets.nl und www.nsfiets.nl

100 Radstationen in NRW: www.radstation.nrw.de

TU Dresden (2010): Leitfaden — Interdependenzen zwischen
Fahrrad- und OPNV-Nutzung — Analysen, Strategien und
MaRnahmen einer integrierten Férderung in Stadten. Dresden
(NRVP-Projekt)




der Fahrradstationen gefragt, mit Zahlungen wurde der
Besetzungsgrad der Abstellplitze, die Dauer des Parkens
und Behinderungen durch falsch geparkte Rader zu ver-
schiedenen Tageszeiten erhoben. Die Bahnkunden for-
dern Fahrradabstellpldtze mit einer akzeptablen Distanz
zu den Bahnsteigen, die glinstig aus dem Stadtgebiet an-
gefahren werden kénnen. Zudem wird bis zu 30 % der
Kapazitdt durch herrenlose Rader eingenommen. Das
Beseitigen der herrenlosen Rader ist Teil der Parkraum-
politik zur besseren Nutzbarkeit bestehender Kapazita-
ten.

Die Diskussion geht zunehmend hin zu einer Kombina-
tion von bewachtem (kostenpflichtigem) und kostenlo-
sem Fahrradparken im selben Tiefgeschoss. Die Fahrrad-
garagen sind mit einem Drehkreuz und elektronischer
Identifikation der Nutzer/Fahrrdader ausgestattet. Dies
wird als Voraussetzung fiir einen ,leeren” Bahnhofsvor-
platz ohne geparkte Fahrrader gesehen, was mit entspre-
chenden Fahrradparkverbotsschildern verdeutlicht wird.

Beispiele in Deutschland: Projekt ,, 100
Radstationen in NRW*

In Nordrhein-Westfalen stehen mit 61 Fahrradstationen
mehr bewachte Fahrradabstellmoglichkeiten an Bahn-
hofen bereit als im gesamten tbrigen Bundesgebiet. Die
Landesregierung hat im Jahr 1995 das Férderprogramm
,100 Radstationen in NRW* ins Leben gerufen. Die
Kombination der Marke ,Radstation” und der fachlich
unterstiitzten Betreiberschaft ermoglichte es kommuna-
len und privaten Partnern, in Gberschaubarer Zeit ein
landesweites Netz von Radstationen zu errichten.

Eine grofse Lésung mit ca. 2 000 Stellplatzen findet sich
unter dem Bahnhofsvorplatz in Miinster. Fir eine effi-
ziente Betreiberschaft vor Ort ist die Bereitstellung von
zentralem Know-how erforderlich, die eine Entwick-
lungsagentur des ADFC-NRW mit Unterstlitzung des
Landes bereit hilt. Als lokale Betreiber kommen oft Tra-
ger aus dem Sozialsektor oder Unternehmen des Fahr-
radhandels in Frage. Die durch Landesmittel geférder-
te Agentur hilft, standortorientierte und tragfahige Lo-
sungen flr Fahrradstationen zu finden, und verfolgt das
Ziel, einheitliche Standards zu schaffen. Dazu gehort

»Forschung Radverkehr“ steht Ihnen auch online zur Verfii-
gung: www.nrvp.de/transferstelle

Eine Fahrradstation in NRW. © Jérg Thiemann Linden

die Einheitlichkeit von Erscheinungsbild und Gestaltung
sowie die Festlegung von Qualitdtsstandards. Das Mar-
ken- und Gestaltkonzept ,Radstation” ist das sichtbare
Zeichen fir das Netzwerk der Radstationen.

In vielen Fillen wurde nach wenigen Jahren bereits auf-
grund der starken Inanspruchnahme eine bauliche Er-
weiterung notig. Neue Fahrradstationen werden inzwi-
schen haufig mit der Erneuerung von Empfangsgebau-
de und Bahnhofsumfeld gekoppelt. Bahnhofserneuerung
wird von einer gemeinsamen Tochtergesellschaft des
Verkehrsministeriums von NRW und von DB Station und
Service organisiert (BEG-NRW Bahnhofsentwicklungsge-
sellschaft mbh).

Fazit

Fahrradparken am Bahnhof hat im Hinblick auf die
glinstige Gesamtreisezeit — gerade auch im Hinblick
auf steigende Treibstoffpreise und die Option von Elek-
trofahrradern — eine grofRe Zukunft. Fiir ein effizien-
teres OV-System kann Radverkehr durch Vermeidung
von Kapazitatsengpdssen in den Berufsverkehrsspitzen
eine wichtige Rolle spielen.

Wie sehr grolle Mengen an Fahrrdadern an den grofSen
Bahnhofen auch an bei beengten Verhdltnissen organi-
siert werden konnen, zeigen iiber ldngere Zeit aufge-
baute bauliche und organisatorische Losungen in den
Niederlanden. Auf Deutschland bezogen hielSe das,
bei steigendem Radverkehr nicht zu lange mit durch-
greifenden Konzepten und Investitionen zu warten.
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