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5. Nationaler Radverkehrskongress
200 Jahre Fahrrad - auf in die Zukunft

1817 ist Karl Freiherr von Drais erstmals mit seiner Lauf-
maschine - der Urform des heutigen Fahrrads - gefahren
und hat damit die erste Mobilitdtsrevolution der Neuzeit
eingeleitet. Bereits damals begeisterte seine Erfindung die
Menschen und tut dies noch heute. So ist das Fahrrad als
Verkehrsmittel etabliert, gewinnt an weiterer Beliebtheit
und wird stetig weiterentwickelt.

Besondere Treiber fr den Radverkehr sind die Elektrifizie-

rung und die Digitalisierung. Pedelecs ermoglichen immer

neue Angebote fir die Nutzung im Alltags- und Freizeitver-
kehr sowie fiir alternative Dienstleistungen in der Logistik.

Digitale Anwendungen schaffen zudem Moglichkeiten zur

intelligenten Datengenerierung und stellen damit eine we-
sentliche Grundlage fiir neue Geschiftsmodelle dar.

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur (BMVI) veranstaltet mit dem Nationalen Radverkehrs-
kongress (NRVK) seit 2009 den deutschlandweit bedeu-
tendsten Fachkongress rund um die Themen Fahrrad und
Radverkehrsplanung. Zur Feier des 200. Fahrradjubildums
fand der 5. NRVK auf Einladung des BMVI und des Ministe-
riums fiir Verkehr des Landes Baden-Wiirttemberg (VM) in
Mannheim - der Geburtsstadt des Fahrrads - statt.
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Mit iiber 800 Gésten, tiber 60 nationalen und internationa-
len Referentinnen und Referenten und 15 Fachforen war der
Kongress unter dem Motto ,,200 Jahre Fahrrad - auf in die
Zukunft“ der bislang grofte Kongress seiner Art. Expertin-
nen und Experten aus Verwaltung, Politik, Wissenschaft,
Wirtschaft, Initiativen und Verbanden tauschten sich zwei
Tage lang tiber die Zukunftsthemen des Radverkehrs aus.
Dabei wurden neben aktuellen Trends sowie Planungs-,
Forschungs- und Gestaltungsfragen erstmals auch solche
Einfliisse thematisiert, die den Radverkehr zukinftig prigen
werden. Hierzu gehoren etwa das automatisierte Fahren
und intelligente Infrastrukturen, aber auch weitere neue
Themenbereiche wie innovative Anreiz- und Gamification-
ansatze zur Ausgestaltung des Radverkehrs.

Zu den Hohepunkten des Kongresses zahlte der Impulsvor-
trag von Leah Treat (Director of Transportation in Port-
land/Oregon, USA). Sie erlauterte, wie es der urspriinglich
stark vom Kfz-Verkehr geprigten Stadt Portland gelingt,
den Radverkehrsanteil kontinuierlich zu erh6hen. Thre
Erfahrungen sowie die Ergebnisse der Fachforen fanden
Eingang in hochkaritige Zukunftsgespriche zur Digitali-
sierung, zu Flichenentwicklungen in Innenstddten sowie
zur vom Fahrrad ausgehenden Bedeutung fiir den Wirt-



schaftsstandort Deutschland und zur Lebensqualitit in den
Stiddten. Deutlich hervorgehoben wurden dabei die Chancen
und Herausforderungen von technischen Innovationen,
damit das Fahrrad als flichensparendes, individuelles und
zukunftstrachtiges Verkehrsmittel fiir den Personen- und
Wirtschaftsverkehr genutzt werden kann.

Zum Jubildumsjahr startete das BMVI seine Kampagne
»200 Jahre Fahrrad - made in Germany*, die den Erfinder-
geist rund um das Fahrrad mit einer ,Karte der Innovati-
onen“in Deutschland prasentiert. Das Land Baden-Wrirt-
temberg verwies auf seine Kampagnen und Aktivitidten im
Rahmen der RadSTRATEGIE und der RadKULTUR.

Traditionell wurden die besten Radverkehrsprojekte des
Jahres in den Kategorien Service, Kommunikation und
Infrastruktur im Rahmen des NRVK mit dem Deutschen
Fahrradpreis ausgezeichnet und die Gewinner des dazuge-
horigen Film- und Fotowettbewerbs geehrt.

Eine besondere Note verlieh der Preisverleihung die fahr-
radfreundlichste Personlichkeit 2017 - Sebastian Krum-
biegel. Der Frontmann der Band , Die Prinzen“ sang unter
Beifall des Publikums das Lied ,Mein Fahrrad*

Den gemeinsamen Abschluss des Kongresses bildete eine
Veloparade von mehreren hundert Radlerinnen und Rad-
lern durch Mannheim zum TECHNOSEUM. Dort erhielten
sie die Moglichkeit, die grofie Landesausstellung ,,2 Rader -
200 Jahre® zu besichtigen oder an einer von sieben Fahrrad-
exkursionen teilzunehmen.

Die Prasentationen der Referentinnen und Referenten,
eine Fotodokumentation sowie Videos des Kongresses
finden Sie fiir nachtrégliche Recherchen unter:
www.nationaler-radverkehrskongress.de
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Er6ffnung des 5. Nationalen
Radverkehrskongresses

Norbert Barthle, MdB
Parlamentarischer Staatssekretar beim Bundes-
minister fir Verkehr und digitale Infrastruktur

»Sehr geehrte Damen und Herren,

ich freue mich sehr, Sie hier in der Geburtsstadt des Fahr-
rads, in Mannheim, zum 5. Nationalen Radverkehrskon-
gress begriifen zu diirfen.

Vor 200 Jahren hat Karl Drais mit dem ersten Testlauf
seiner Laufmaschine in Mannheim den Grundstein fiir das
Fahrrad gelegt. Seitdem hat sich das Laufrad kraftig weiter-
entwickelt. Heute steht uns mehr denn je eine Vielfalt von
Radtypen und -modellen zur Verfiigung - passend fiir alle
Einsatzzwecke und Nutzergruppen - von klein bis grof,
von jung bis alt, von privat bis gewerblich, fiir Freizeit, fur
Alltag - fiir alle Zwecke findet man die richtigen Modelle.

Nach 200 Jahren Entwicklung ist das Fahrrad heute ein
Verkehrsmittel, das in der Gesellschaft fest verankert und
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unverzichtbar ist. Wenn wir zurtickblicken, gab es in der
Geschichte des Fahrrads nicht nur ,Hoch“-zeiten. Vom
Nischendasein bis hin zum beliebten Massenverkehrsmittel
kennt das Fahrrad alle Beliebtheitsvarianten. Heute kann
man jedoch sagen, das Jahr 2017 steht fiir die Zukunft, fir
Innovationen und Modernitét des Radverkehrs. Spannende
Entwicklungen und neue Radentwicklungszeiten liegen
vor uns.

Ihr zahlreiches Kommen und Ihr reges Interesse am Natio-
nalen Radverkehrskongress zeigen deutlich, dass auch Sie
sich der Bedeutung dieses Verkehrsmittels bewusst sind.
Ich glaube, wir haben nicht nur den richtigen Ort, sondern
auch die richtige Zeit fiir diesen Kongress gewéhlt.

Lieber Herr Minister Hermann, lieber Herr Oberbiirger-
meister Dr. Kurz, herzlichen Dank fiir Thr Engagement und
die gemeinsame Ausrichtung dieses Kongresses. Ich kann
sagen, der Nationale Radverkehrskongress ist durchaus ein
auflergewohnlicher Kongress - auch fiir mein Haus. Ein
Fachkongress in dieser Groflenordnung mit 15 Fachforen,



mit {iber 60 nationalen und internationalen Beitrigen von
Expertinnen und Experten, mit 800 Teilnehmerinnen und
Teilnehmern, mit einem umfassenden Rahmenprogramm,
mit dem Deutschen Fahrradpreis, mit Zukunftsgesprachen
und mit einer Veloparade - all das ist keine Selbstverstind-
lichkeit. Der Nationale Radverkehrskongress hat fiir uns eine
gute Tradition und ein Format, das wir ausbauen wollen.

Wir sehen, der Radverkehr befindet sich auf der Uberhol-
spur. Und dazu trigt nicht nur die Digitalisierung bei. Sie
ist jedoch ein Sprungbrett fiir neue Entwicklungen, denn
immer mehr IT-unterstiitze Angebote machen das Radfah-
ren zugéanglicher, einfacher, unkomplizierter und komfort-
abler. Es gibt bereits vollautomatisierte Fahrradparkhéuser,
Routing per Lichtsignal am Lenker, Abstandswarner, Bike-
Sharing mit digitalen Schldssern - die Liste neuer Ent-
wicklungen ist lang. Vielleicht wird sich nicht jede Idee in
Zukunft behaupten konnen. Aber man sieht eindeutig, das
Fahrrad hat schon jetzt eine Vorreiterrolle im Sinne einer
modernen Mobilititentwicklung eingenommen.

Genau deshalb steht der Kongress unter dem Motto ,,Auf
in die Zukunft“ Wir wollen den zentralen Innovationen,
neuen Ideen und Ansitzen sowie den jiingsten Forschungs-
erkenntnissen rund um den Radverkehr ein Podium
bieten und Diskurse fiihren. Immer mehr Branchen und
Institutionen, die wir normalerweise nicht zur ,Radver-
kehrscommunity“ zdhlen kdnnen, melden Interesse an
und entwickeln neue Moglichkeiten, neue Anreizsysteme,
Gamification und Logistikkonzepte. Das autonome Fahren
ist in aller Munde und wird auch den Radverkehr beein-
flussen. Wir reden in den nichsten zwei Tagen natiirlich
auch tiber Radschnellwege und die gesamte Infrastruk-
turplanung in den Regionen, Metropolen, Stadten und
Gemeinden. Es gibt dartiber hinaus auch relevante Aspekte
wie die Fragen der sozialen Teilhabe, der Integration, der
Kommunikation sowie der Beteiligung und Mitgestaltung
in der Radverkehrsplanung. Diese Themen werden uns
heute und morgen hier beschiftigen.

Mit dem Kongress wollen wir neuen Entwicklungen eine
Biihne bieten - neue Impulse setzen und motivieren. Wir
wollen den Austausch und die Diskussion zwischen den
etablierten und neuen Akteuren der Radverkehrsférderung
fordern und die Chancen und Herausforderungen der
LDigitalisierung” thematisieren und diskutieren.

Vor allem aber wollen wir den Radverkehr weiter voran-
bringen. Ich glaube, darin sind wir uns alle einig.

Die Buhne fiir Innovationen rund um den Radverkehr
mochten wir tiber das ganze Jubildumsjahr hinaus an-
bieten. Wir feiern in diesem Jahr nicht nur das Fahrrad,
sondern auch die Tatsache, dass wir es erfunden haben.
Deutschland ist ein Fahrradland. Viele Ideen haben das Sie-
gel ,Made in Germany* Diese Ideen sorgen dafiir, dass sich
das Fahrrad zum beliebtesten Fortbewegungsmittel entwi-
ckeln kann und viel Fahrvergniigen bietet. Anlésslich dieses
Jubildums schafft das Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur eine bundesweite Plattform fiir Fahr-
radinnovationen, die sogenannte ,Landkarte der innova-
tiven Orte“. Wir zeigen mit dieser Landkarte, wo tiberall in
Deutschland an der Zukunft des Fahrrads gearbeitet wird.

Ich mochte heute auch die Chance nutzen, um eine kleine
Bilanz zu ziehen, was seit dem letzten Nationalen
Radverkehrskongress vor zwei Jahren passiert ist. Wir
konnten unsere Mittel kraftig aufstocken. Es steht 2017
die Rekordsumme von 130 Mio. Euro fiir den Radverkehr
bereit. Ich freue mich besonders, dass es gelungen ist,
davon 25 Mio. Euro flir Radschnellwege zur Verfiigung zu
stellen. Ab Sommer 2017 wollen wir mit der Férderung
starten. Beim nidchsten Nationalen Radverkehrskongress
konnen wir dann hoffentlich eine erste positive Bilanz tiber
Radschnellwege in Deutschland ziehen.
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Der ,Radweg Deutsche Einheit“ ist ein wichtiges Projekt
unseres Hauses. Er ist nicht nur ein Symbol der Wieder-
vereinigung und des Zusammenwachsens unserer Infra-
struktur. Er verbindet ferner die Bundeshauptstadt Berlin
mit Bonn und fiihrt auf einer Strecke von knapp 1.100 km
durch sieben Bundeslidnder. Mit diesem Radweg stellen
wir einen neuen Ausbaustandard fiir Radfernwege vor, mit
dem Ziel, die Schnittstelle zwischen Tourismus, Digitalisie-
rung und Elektromobilitdt weiter auszugestalten. High-
light dieser Schnittstelle sind die Radstétten entlang des
gesamten Weges. Alle beteiligten Bundeslander engagieren
sich sehr bei diesem Projekt. Noch in diesem Jahr wollen
wir mit dem Bau von 25 Radstitten am ,,Radweg Deutsche
Einheit“ beginnen.

Mebhr als zehn Jahre Tradition hat auch die Férderung in-
novativer Modellprojekte im Rahmen unseres Nationalen
Radverkehrsplans. Seit dem letzten Kongress konnten wir
35 neue Modellprojekte beginnen. Einige davon werden
auch hier auf diesem Kongress vorgestellt. Pinktlich zum
Kongressauftakt starten wir einen neuen Forderaufruf: Fiir
das Forderjahr 2018 suchen wir Projekte mit den Themen-
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schwerpunkten Kommunikation und Wirtschaftsverkehr.
Kommunikation ist eine wesentliche Sdule der Radver-
kehrsférderung. Um die Einsatzmoglichkeiten des Radver-
kehrs im Wirtschafts-, Personenwirtschafts-, Gliter- und
Werksverkehr zu illustrieren, gibt es zahlreiche Studien, die
belegen, dass der Fahrradeinsatz méglich ist. Mit dem For-
deraufruf wollen wir entsprechende beispielhafte Projekte
fordern - auch um zu zeigen, dass die noch bestehenden
Hemmnisse iberwunden werden kénnen. Zogern Sie nicht
und bewerben Sie sich mit Thren Projektideen!

Ich wiinsche [hnen einen erfolgreichen Kongress mit inte-
ressanten Vortriagen sowie neuen Erkenntnissen und Ein-
sichten. Erleben Sie ein spannendes Fahrradjubildaumsjahr.
An dieser Stelle mochte ich dem Land Baden-Wiirttemberg
und der Stadt Mannheim fiir die gute Zusammenarbeit bei
der Ausrichtung dieses Kongresses ganz herzlich danken.

Lassen Sie uns gemeinsam fiir mehr Radverkehr in Deutsch-
land arbeiten und uns dafiir einsetzen.

Herzlichen Dank*



Grufdwort

Winfried Hermann, MdL
Minister fiir Verkehr des Landes Baden-Wiirttemberg

~Sehr geehrte Damen und Herren,

in unserer Region wurde im Jahr 1817 das Fahrrad und
1886 das Auto erfunden. Heute, 200 Jahre nach der Erfin-
dung des Fahrrads und nach Dekaden einer autoorientier-
ten Verkehrspolitik, arbeitet das Land Baden-Wirttemberg
erneut an der Erfindung der Mobilitdt von morgen. Um
den Herausforderungen des 21. Jahrhunderts zu begegnen,
hat sich die Landesregierung das Ziel gesetzt, das Land zu
einem Wegbereiter fiir nachhaltige Mobilitat zu machen.
Das Fahrrad spielt dabei eine Schliisselrolle. Denn Rad-
verkehrsférderung bedeutet weniger Lirm und Feinstaub,
mehr Lebensqualitit in den Stddten und Gemeinden, mehr
Gesundheit durch aktive Bewegung, besseren Klimaschutz,
hohe wirtschaftliche Potenziale durch eine hochinnovative
Wachstumsbranche und letztendlich mehr Mobilitat fiir
alle.

Den Radverkehrsanteil mochten wir von heute landesweit
etwa 8 % bis 2020 verdoppeln und bis 2030 auf 20 % stei-
gern. Um das in einem Flachenland zu erreichen, ist

eine systematische Radverkehrsférderung gemeinsam mit
den Kommunen als wichtigste Partner und die Veranke-
rung des Radverkehrs in der Fliache entscheidend. Dazu
hat die Landesregierung die RadSTRATEGIE verabschiedet.
Mit der RadSTRATEGIE sollen die Chancen erfolgreicher
Radverkehrsférderung konsequent und systematisch ge-
nutzt werden. Die RadSTRATEGIE benennt Hintergriinde,
Handlungsfelder, Mafinahmen, Ziele und Akteure. Damit
zeigt sie den Weg zu einer neuen Radkultur in Baden-
Wiirttemberg auf.

Ein wichtiger Bestandteil der RadSTRATEGIE ist das
RadNETZ Baden-Wiirttemberg: Gemeinsam mit den Stadt-
und Landkreisen sowie den Stiadten und Gemeinden hat
das Land ein flichendeckendes, durchgingiges Netz alltags-
tauglicher Fahrradverbindungen geschaffen. Das RadNETZ
soll bis 2030 eine Linge von ca. 7.000 Kilometern haben,

ca. 700 Kommunen werden an das Netz angeschlossen
sein. Die Umsetzung des RadNETZ ist nun eine Gemein-
schaftsaufgabe von Bund, Land und Kommunen. Die schon
heute bestehenden und verkehrssicheren Abschnitte des
RadNETZ (ca. 90 %) werden nach und nach einheitlich
beschildert.

Zu einer erfolgreichen Radverkehrsférderung gehort aber
mehr als nur gute Infrastruktur. Das Land hat daher die
Initiative RadKULTUR ins Leben gerufen. Sie setzt sich fiir
eine fahrradfreundliche Mobilitatskultur ein. Gemeinsam
mit den vom Land geférderten RadKULTUR-Kommunen
bietet sie ein vielfaltiges Programm auf Landesebene und
in den Kommunen. So macht sie die Begeisterung des
Radfahrens vor Ort erlebbar, fordert den Spaf am Fahren
und motiviert die Menschen, in ihrem Alltag ganz selbst-
verstandlich aufs Rad zu steigen.

Im Jahr des Fahrrad-Jubildums wollen wir bei unseren Be-
mithungen, Baden-Wiirttemberg noch fahrradfreundlicher
zu machen, einen besonders groflen Schritt vorangehen.
Die Landesregierung nutzt diesen Anlass, um zusammen
mit vielen Partnern das Jubildium ,,200 Jahre Fahrrad“

mit einem Feuerwerk an Aktivitdten im ganzen Land zu
feiern. Damit mochten wir erreichen, dass die Menschen in
Baden-Wiirttemberg genauso stolz auf die Erfindung des
Fahrrades sind wie auf die Erfindung des Autos.
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Der Nationale Radverkehrskongress war eines der High-
lights im Jubildumsprogramm. Ich freue mich, dass so viele
Expertinnen und Experten hier nach Mannheim gekom-
men sind. Ich denke, dass dieser Kongress viele Anstofie gab
und zahlreiche Gesprachsmoglichkeiten er6ffnet hat. Mit
dieser Dokumentation wollen wir die zahlreichen Vortra-
ge, Diskussionen und Impulse - kurz: die Konferenzarbeit
dokumentieren.

Vielen Dank.

Thr Winfried Hermann MdL
Minister fiir Verkehr Baden-Wirttemberg*
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Grufdwort

Dr. Peter Kurz
Oberbiirgermeister der Stadt Mannheim

~Sehr geehrte Damen und Herren,

ich freue mich sehr, Sie alle hier in Mannheim begriien zu
durfen. Es war uns sehr wichtig, dass der Kongress anlass-
lich des Jubildums hier in Mannheim stattfinden kann. Wir
nutzen das Jubildium, um das Fahrrad zu feiern, aber auch,
um im Rahmen verschiedener Konferenzen Diskussionen
zu férdern und anzustofien. Das Kongressdatum unter-
streicht diese historische Dimension, denn wir wiren nicht
hier ohne die Erfindung von Karl Drais.

Mannheim ist eine Stadt der Mobilitit, eine Stadt der Inno-
vation, aber auch eine Residenzstadt, eine Kulturstadt, eine
Stadt der Migration und der gesellschaftlichen Umwalzun-
gen. Das macht Mannheim vielfiltig und urban. Wir wollen
die Urbanitdt erheblich stiarken, und der Radverkehr gehort
entscheidend mit dazu. Dabei ist der Radverkehr nicht

nur unter Mobilitatsaspekten zu betrachten, sondern auch
als kulturelles Thema - der Begriff Radkultur ist ja bereits
angesprochen worden.

Wir sehen die Forderung des Radverkehrs auch als einen
Teil der Strategie, Mannheim lebenswerter und attrakti-
ver zu machen. Es geht darum, Stadte fiir Menschen zu
gestalten und dabei den Blick auf das Leben ,,zwischen den
Gebauden®, wie Jan Gehl es ausdriickt, und damit auf die
Gestaltung des 6ffentlichen Raums zu lenken. Im Ergebnis
kommt man damit zu einer notwendigen Stiarkung des
Umweltverbundes und der Umverteilung des 6ffentlichen
Raumes.

Wir sind noch keine Vorreiter-Stadt, konnen uns aber als
Aufsteiger-Stadt bezeichnen. Mannheim hat den Weg zu
mehr Fahrradfreundlichkeit mit einem 21-Punkte-Programm
im Jahr 2010 eingeschlagen. Seit 2012 ist die Stadt im
laufenden Umbau - vor allem mit dem Schliefen von
Radnetz-Liicken entlang von Hauptverkehrsstrafien. Eine
bedeutende Mafinahme war der Umbau der Bismarck-
strafle. Zwei Jahre lang war der fiinf Mio. Euro-Umbau

ein lokalpolitischer Zankapfel, der nur mit einer Stimme
Mehrheit realisiert werden konnte. Bei einer Umfrage ergab
sich genau heute, dass die Biirgerinnen und Biirger der
MafRnahme zu 70 % zustimmen.

Im jetzigen Doppelhaushalt liegen unsere Ausgaben fiir die
Radinfrastruktur bei ca. 10 Mio. Euro. Das entspricht den
empfohlenen 15 Euro pro Einwohner im Jahr. Beim Infra-
strukturausbau gehen wir auch in die Region und bereiten
gemeinsam mit dem Regionalverband Radschnellwege in
Richtung Heidelberg, Darmstadt und Karlsruhe vor. Die
Impulse von Bund und Land nehmen wir gerne auf. Ein
weiteres Feld ist die Forderung von Lastenfahrradern. Wir
haben gerade eine kleine Kaufanreizpramie fiir die An-
schaffung gewerblich genutzter E-Cargobikes beschlossen,
mit der wir neue Impulse fir die lokale Wirtschaft geben
wollen.

Wir sind also umfassend unterwegs und sehen die Rad-
verkehrsforderung als Teil unserer urbanen Strategie, die
Zukunft Mannheims zu gestalten und die Stadt lebenswert
zu machen.

Daher freuen wir uns sehr, dass der Nationale Radver-
kehrskongress zum Fahrradgeburtstag hier in Mannheim

stattfindet.

Vielen Dank.“
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Impulsvortrag

21st Century Mobility Portland Style

Leah Treat
Director of Transportation in Portland/Oregon (USA)

»Sehr geehrte Damen und Herren,

herzlichen Dank fiir Ihre Einladung. Ich freue mich sehr,
Thnen vorstellen zu diirfen, wie sich Portland zu der fahrrad-
freundlichsten und nachhaltigsten Stadt der USA entwickelt
hat und welche Pline fiir die Zukunft vorhanden sind. Nicht
immer galt Portland als die nachhaltigste Stadt des Landes
und Amerikas Fahrradhauptstadt, denn in der Metropol-
region Portland, mit ihren 2,4 Mio. Einwohnerinnen und
Einwohnern, werden auch heute noch viele Stadt-Umland-
Wege tiber grofiere Distanzen zuriickgelegt.

Nach dem zweiten Weltkrieg wurden in Portland, wie in vie-
len anderen amerikanischen Stidten, historische Stadtviertel
durch Autobahnen ersetzt. In den 1970er Jahren fand dann
ein Umdenken statt. Offentliche Parks ersetzten Autobah-
nen und weitere Autobahnbaupline wurden verworfen. Der
Pioneer Courthouse Square, der inzwischen das ,Wohnzim-
mer Portlands” genannt wird, entstand auf einem ehema-
ligen Parkhausstandort. Die frei gewordenen finanziellen
Mittel verwendete man zum Ausbau der Stadtbahn und des
Bussystems.
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Bis in die frithen 1990er-Jahre war Portland eine typische
US-amerikanische Stadt. Es gab einige wenige Radver-
kehrsanlagen und eine geringe Fahrradnutzung. Der Anteil
der Arbeitswege, die in den 1990er Jahren mit dem Rad
zuriickgelegt wurden, lag bei nur 1,2 %, in einigen wenigen
Stadtvierteln betrug der Anteil 5 %. Mit der Entscheidung,
die Radverkehrsinfrastruktur konsequent auszubauen,
wurden die Zusammenhénge zwischen einer guten Infra-
struktur, der Distanz zum Stadtzentrum und der Fahrrad-
nutzung sichtbar. Je mehr Fahrradinfrastruktur vorhanden
war, desto mehr begannen die Menschen Fahrrad zu fah-
ren. Es folgte ein Masterplan ,Radverkehr*, der mit der Un-
terstiitzung von Bundesmitteln umgesetzt wurde. Bis zum
Jahr 2000 konnte dadurch das Radwegenetz in Portland auf
eine Lange von 364 km verdreifacht werden. Der Anteil der
zuriickgelegten Fahrten mit dem Fahrrad zur Arbeit betrug
nun 1,8 %. In den letzten Jahren wuchs das Radwegenetz
weiter und durch die bessere Infrastruktur stieg der Anteil
der Arbeitswege, die stadtweit mit dem Rad zurtickgelegt
werden, bis zum Jahr 2016 auf 7 %.

Es wurde mit der Netzplanung und der Umsetzung bereits
viel erreicht. Aber es muss weiterhin viel optimiert werden,
damit sich alle Rad Fahrenden sicher fiihlen und es bequem
ist, das Fahrrad als alltdgliches Verkehrsmittel zu verwenden.
Lange wurde in Portland mit einer Standardbreite fir
Radfahrstreifen von 1,5 m gearbeitet. Nach den heutigen
Mafistdben ist diese Breite akzeptabel, aber nicht sehr gut.
Das Netz von Radfahrstreifen, die diesem Standard entspre-
chen, ist mehrere hundert Meilen lang, so dass die wichtigs-
ten Ziele und die Innenstadt erreichbar sind. Portland hat
es damit auch geschafft, die Stadt mit dem hochsten Fahr-
radanteil zu werden, aber wir wollen noch mehr Menschen
motivieren, das Fahrrad zu benutzen. So haben wir zu
Beginn der 2000er Jahre begonnen, uns die Radverkehrsin-
frastruktur der besten Fahrradstidte der Welt, Amsterdam
und Kopenhagen, anzusehen und versuchen nun, deren
Losungen fiir unsere Stadt zu adaptieren.

Portland hat den Vorteil, dass sich das rechtwinklige und
rasterformige Strafennetz bis in etwa 7 km Entfernung
vom Stadtzentrum nach Aufen ausdehnt. Damit gibt es
mit dem Fahrrad immer die Moglichkeit, parallel zu den
Hauptverkehrsstrafien, eine ruhige und komfortabel zu
befahrende Route zu nutzen. Viele dieser ruhigen Ne-
benstrafen wurden als Fahrradrouten (,Neighborhood



Greenways") ausgewiesen, auf denen die Rad Fahrenden
und zu Fufl Gehenden Vorrang haben. Die ,Neighborhood
Greenways" in den Wohngebieten eignen sich besonders
dazu, Kinder an das Fahrradfahren heranzufiihren, aber sie
werden auch von den Berufspendelnden genutzt.

Eine Zielgruppenanalyse ergab, dass sich die meisten
Bewohnerinnen und Bewohner Portlands grundsitzlich
flir das Radfahren interessieren. Allerdings fithlen sie sich
im bestehenden Radverkehrsnetz noch nicht ausreichend
sicher, um das Fahrrad als alltdgliches Verkehrsmittel zu
nutzen. An diese Zielgruppe richten sich zukiinftig die
Maftnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfra-
struktur aus. Denn sie bildet das grofite Potenzial, um die
Fahrradnutzung in Portland weiter zu erh6hen. Die Analyse
ergab, dass die Trennung des Radverkehrs vom Autoverkehr
die beste Methode ist, um weitere Nutzerinnen und Nutzer
zu gewinnen. Eine Moglichkeit besteht in der Anordnung
parkender Autos zwischen dem fahrenden Kfz-Verkehr
und dem Radverkehr. Eine weitere Moglichkeit ist es, den
Radweg baulich abzutrennen. Daher planen wir bei jeder
Radverkehrsanlage bzw. einer Erneuerung eine ,Protected
Bike Lane“ Damit ist die Stadt Portland die erste Stadt in
den USA, die sich so eindeutig zu separierten Radverkehrs-
anlagen positioniert.

Der Bau guter Radverkehrsinfrastruktur allein reicht nicht
aus; vielmehr miissen wir die Menschen auch motivieren,
diese zu benutzen. Vor zehn Jahren startete das Projekt
“Sunday Parkways”, heute eine der beliebtesten Grofiveran-
staltungen. Finf Mal im Jahr werden in fiinf Stadtvierteln
finf bis sieben Meilen Stadtstrafien zum Zufufigehen, Rad-
fahren und Rollschuhfahren/Skaten freigegeben. Von Jahr
zu Jahr werden es mehr Teilnehmerinnen und Teilnehmer.
Inzwischen sind es mehr als 20.000 Menschen, die auf den
Straflen unterwegs sind. Wir nutzen die Veranstaltungen,
um den Menschen neue Fahrradrouten und Radverkehrs-
anlagen zu prisentieren und vorzustellen.

Ein weiterer wichtiger Schwerpunkt der Radverkehrsfor-
derung ist die Schulwegsicherung. Mit dem Projekt
“Sichere Schulwege“ wird der Kfz-Verkehr im Umfeld von
Schulen reduziert, sodass Kinder sicher mit dem Rad zur
Schule fahren kénnen. AufRerdem wird versucht, das Umfeld
so zu gestalten, dass es Spaf? macht und leicht ist, mit dem Rad
oder zu Fuf? zur Schule zu kommen. Seit 2006 ist so der Anteil
der zu Ful Gehenden und Rad Fahrenden auf dem Schul-
weg um 35 % angestiegen. Damit nutzen Portlands Schul-
kinder achtmal 6fter das Fahrrad auf dem Schulweg als das
durchschnittliche US-amerikanische Schulkind. Zusétzlich
gibt es das Programm “Sichere Strafen in Portland”, in dem
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verschiedene Akteurinnen und Akteure zusammenarbeiten
und Losungen fiir sicherere Wege erarbeiten. Initiiert haben
das Programm im Jahr 2005 acht Partnerinnen und Partner.
Mittlerweile nehmen mehr als 100 Partnerschulen daran teil.
Dartiber hinaus wird die Zusammenarbeit mit Vereinen gefor-
dert, um das Radfahren zu feiern und andere zu motivieren,
das Rad zu nutzen. Mit Aktionen, wie kostenfreies Frithstiick
fiir Rad Fahrende, werden auch die Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter in der Verwaltung inspiriert.

Es ist wichtig fiir die Stadt und fur die eigene Arbeit, sich
immer wieder den 6konomischen Nutzen des Fahrrads fir
die Stadt vor Augen zu flihren. Fiir jede Meile, die geradelt
wird, wird ca. 1 US-Dollar Krankenkosten eingespart. Die
Investitionen, die benotigt werden, um ein hervorragendes
Netz stadtweiter Fahrradinfrastruktur zu bauen, konnten
sich durch die Einsparungen im Gesundheitsbereich finan-
zieren. In Portland wird davon ausgegangen, dass der Rad-
verkehr unentbehrlich fiir das 6konomische Wachstum der
Stadt und eine hohe Lebensqualitit ist. Da die Bewohnerin-
nen und Bewohner Portlands durch die stirkere Benutzung
des Fahrrads weniger Auto fahren, sparen sie jahrlich ca. 1,2
Mrd. US-Dollar ein. Davon werden ca. 800 Mio. US-Dollar
der lokalen Wirtschaft zugefiihrt. Das fiihrt dazu, dass die
lokalen Geschéftsinhaberinnen und Geschéftsinhaber die
Fahrradférderung unterstiitzen und sich dafiir einsetzen,
dass Pkw-Stellplitze auf der Fahrbahn vor den Geschiften
zu Fahrradparkpliatzen umgewandelt werden. Es wurden
bereits 142 ehemalige Pkw-Stellpldtze umgewandelt, wo-
durch diese Flachen effizienter genutzt und die Gehwege
zugleich nicht mehr von Radern zugestellt werden.

Durch den hohen Fahrradanteil und die hohe Nutzung

des offentlichen Verkehrs gilt Portland als eine der
nachhaltigsten Stidte in den USA. In Portland tréigt der
Transportsektor aber immer noch etwa 40 % zu den COz2-
Emissionen bei. Um diese starker zu reduzieren, miissen
sich die Kommunen sowie die Biirgerinnen und Biirger
noch mehr engagieren. Wenn man es schaffen wirde, den
Radverkehrsanteil bei den tdglichen stidtischen Wegen von
derzeit 1 % in den USA auf 20 bis 30 % zu erh6hen, kdnnten
die CO2-Emissionen um 11 % bis 2050 reduziert werden.

Eine grofde Neuerung in Portland ist das intelligente Fahr-

radverleihsystem BIKETOWN. Es startete im letzten Jahr
mit 1.000 Leihfahrradern und ist damit das grofite Fahrrad-
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verleihsystem in den USA. Es unterscheidet sich dadurch
von anderen Systemen, dass es keine festen Stationen gibt,
wodurch es sehr viel benutzerfreundlicher ist. Portland
strebt eine Smart-Phone-App an, in der alle Transportmog-
lichkeiten, wie Fahrradverleih, zu Fuft gehen, 6ffentlicher
Verkehr, aber auch Fahrdienstleister, aufgefiihrt werden
sollen. Die App soll sowohl die Kosten als auch die CO2-
Emissionen aufzeigen, die bei einer Fahrt entstehen wiir-
den. Zudem sollen die verbrauchten Kalorien angegeben
werden, die beim Zufufigehen und Radfahren einer Strecke
verbraucht wiirden.

Selbstfahrende Fahrzeuge werden in Zukunft das Mobili-
titssystem stark beeinflussen. Wir sehen positives Potenzial
fir die Gesellschaft, da wir davon ausgehen, dass Unfille
reduziert, Zubringerwege zum 6ffentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) verbessert und Kosten durch ein einge-
spartes Auto reduziert werden kénnen. Aber wir wollen
selbstfahrende Fahrzeuge, die sicher fiir alle sind und zwar
nicht nur fiir die Insassen, sondern auch fiir die zu Fuf
Gehenden und Rad Fahrenden draufien auf der Strafe.

Wir wollen, dass unsere Kinder schon friith beginnen, das
Fahrrad als alltagliches Fahrzeug zu benutzen. Um eine
gesunde, aktive und sichere Gemeinschaft in Zukunft zu
erreichen, miissen wir heute beginnen, unsere Kinder zu
motivieren und einzubinden. Dies bedeutet, dass unsere
Radinfrastruktur sicher und komfortabel fiir alle von 8 bis
80 Jahren werden muss.

Vielen Dank fur IThre Aufmerksamkeit.



Impressionen und Stimmungen
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Forum A1l: Infrastruktur & Planung
Entwicklungen in der Radverkehrsplanung

Zentrale Fragen des Fachforums

» Welche Herausforderungen ergeben sich durch stei-
gende Radverkehrsanteile fiir die Planung?

+ Welche Erfahrungen in der Radverkehrsplanung
wurden in andern Landern bei der Umsetzung neuer
Ansitze und Instrumente gemacht und was ist auf
Deutschland tbertragbar?

- Wie konnen Standards fiir durchgehende Radver-
kehrsnetze in der Flache etabliert werden?

Moderation: Prof. Dr. Volker Blees,
Hochschule RheinMain Wiesbaden

Der Radverkehr nimmt seit dem Jahr 2000 bundesweit be-
stindig zu. In Kommunen, in denen der Radverkehrsanteil
besonders steigt, zeigen sich mittlerweile Kapazititseng-
passe bei der Infrastruktur. Es stellt sich die Frage, wie mit
diesem Wachstum umzugehen ist und ob der vorhandene
~Werkzeugkasten“ mit seinen vielen verschiedenen Fiih-
rungsformen der Strafienverkehrsordnung (StVO) sowie
den dazu aktuell diskutierten ,Protected Bike Lanes“ oder
Fahrradpiktogrammen noch praxisgerecht ist. Gleichzeitig
muss Uber Instrumente nachgedacht werden, die auch

in der Flache, also den lindlichen Rdumen, eine weitere
Zunahme des Radverkehrs unterstiitzen.
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InfRad: Infrastruktur als Einflussfaktor auf den
Radverkehr

Michael Hardinghaus, Deutsches Zentrum fiir Luft-
und Raumfahrt e.V. (DLR)

Ziel des Projektes ,,InfRad“ ist es, die Bedeutung der Infra-
struktur fiir die Fahrradnutzung zu analysieren. Hierzu
wurde eine tibertragbare Methode entwickelt, mit der

die Radfahrtauglichkeit urbaner Gebiete ermittelt und
beschrieben werden kann. Die Betrachtungsebene waren
administrative Einheiten wie beispielsweise Stadtteile.
Basierend auf einer umfangreichen Literaturanalyse bishe-
riger Studien wurden infrastrukturelle Einflussfaktoren auf
die Radfahrtauglichkeit (wie Verfiigbarkeit von Radver-
kehrsanlagen oder Griinflichen) zusammengestellt und in
einem Expertenprozess validiert, gewichtet und in einen
Gesamtzusammenhang gebracht.

Unter Nutzung offener Geodaten aus OpenStreetMap
wurden anschlieffend fiir die einzelnen Einflussfaktoren
Parameter berechnet und entsprechend der Gewichtung
zusammengefiigt. Daraus resultierte ein Wert, der die
infrastrukturelle Radfahrtauglichkeit administrativer Ein-
heiten beschreibt. Im weiteren Projektverlauf werden diese
Werte mit fein verorteten Mobilititsdaten in Verbindung
gebracht, um Zusammenhéinge zwischen der Radfahrtaug-
lichkeit des Gebietstyps und dem individuellen Mobilitéts-
verhalten zu analysieren.

Entwickelt wurde eine ibertragbare und anpassbare
Methode zur Ermittlung der Radfahrtauglichkeit, die eine
Grundlage schafft, Zusammenhénge zwischen infrastruk-
turellen Daten und weiteren quantitativen Daten auf ver-
schiedenen administrativen Ebenen, auch grofiriumig, zu
analysieren. Als ein weiterer, wesentlicher Schritt werden
im Projektverlauf tiber eine Nutzerbefragung die Einfluss-
faktoren tiberpriift und weiter differenziert (beispielsweise
hinsichtlich Ausbauvarianten von Radverkehrsanlagen).

Weitere Informationen unter: www.dlr.de/vf/
desktopdefault.aspx/tabid-2974/1445_read-44703/
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FreshBrains - frische Ideen zur Radverkehrs-
forderung

Prof. Dr. Jirgen Gerlach, Bergische Universitat
Wauppertal

Die Férderung der Radverkehrsplanung war Thema des
deutsch-niederldndischen Projektes , FreshBrains®, das sich
vor allem ,Einsteigerstddten” mit einem Radverkehrsanteil
von 2 - 7 % widmet. Schwerpunkt des Projekts waren vier
Workshop-Wochen mit Studierenden der Universitidten
Wuppertal und Breda (NL) in den Stadten Ménchenglad-
bach, Wuppertal, Chemnitz und Kassel. Dabei analysierten
die Studierenden gemeinsam vor Ort den Status quo der
Radverkehrsférderung. Auf dieser Basis wurden Ideen
entwickelt, wie die Stddte, die bisher eher eine Pkw-domi-
nierte Verkehrspolitik betrieben haben, den Radverkehr
zukiinftig starken konnen. Durch die Zusammenarbeit mit
der Universitit in Breda wurden von den Studierenden
Losungsansitze zur Radverkehrsforderung durch einen
Jfrischen“ und ,externen” Blick von aufden und nieder-
landisches Know-how eingebracht.

Unterschiedliche Griinde, warum der Radverkehr in den
Stadten nur langsam wéchst oder als Alltagsverkehrsmittel
nur zogerlich angenommen wird, wurden identifiziert.
Hierzu zéhlten beispielsweise finanzielle und personelle
Probleme oder lokale Besonderheiten, wie eine bergige To-
pografie. Grundsitzlich erschienen den Workshop-Teilneh-
menden die genannten Hemmnisse und Probleme 16sbar.

Es zeigte sich, dass die radverkehrsbezogene Infrastruktur
in den Stadten bereits gut ausgebaut ist. Nachholbedarf
bestand eher bei weichen Maffnahmen zur Radverkehrs-
forderung. Gerade im Marketing, in der Kommunikation
und im Rahmen von Kooperationen wurde empfohlen
nachzubessern, um mit wenig Aufwand viel zu erreichen.
Radverkehrsqualitit geht einher mit der Aufenthalts- und
Lebensqualitit in einer Stadt. Je hoher die Qualitat desto
grofier ist die Identifikation mit der Umgebung, was zu
einer hoheren Nutzung des nicht motorisierten Verkehrs
fihren kann.

Im Projekt wurden sieben Thesen zur Starkung des Radver-
kehrs entwickelt:

. Es geht nicht allein um den Radverkehr, sondern um
eine Forderung der Nahmobilitit zur Erh6hung der
Lebensqualitit

Das Planungs- und Rechtsinstrumentarium erlaubt

flexible und einfache Losungen, auch wenn dies nicht

immer auf den ersten Blick ersichtlich sind

- Auf notwendige personelle und finanzielle Ressourcen
ist immer wieder hinzuweisen

»  AufVorhandenem aufbauen und mit wenig Aufwand
viel erreichen

+  Radverkehrsanlagen mit,,Charme“ (z. B. Regensensoren
an Lichtsignalanlagen (LSA), SolarRadwege oder Licht
und Musik in Radtunneln) machen Radfahren attraktiv

+  Gemeinsam aktiv sein und Netzwerke bilden

- Radverkehr in der Hochschulausbildung ist extrem

wichtig

Weitere Informationen unter: www.svpt.uni-wuppertal.de/
de/home/forschung/projekte/freshbrains.html
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RadNETZ Baden-Wiirttemberg - Radverkehrsforde-
rung in der Flache verankern

Arne Koerdt, Ministeriums fiir Verkehr des Landes
Baden-Wiirttemberg

Ziel des Landes Baden-Wiirttemberg ist es, den Radver-
kehrsanteil bis zum Jahr 2020 auf 16 % zu verdoppeln
und bis zum Jahr 2030 auf 20 % zu erhohen. Dafiir wurde
die RadSTRATEGIE Baden-Wiirttemberg entwickelt, die
den Ansatz verfolgt, die Bedingungen fiir den Radverkehr
flichendeckend zu verbessern.

Ein zentrales Element der RadSTRATEGIE Baden-Wiirt-
temberg ist das RadNETZ Baden-Wiirttemberg. Es verbin-
det landesweit 700 Kommunen, darunter alle Ober- und
Mittelzentren, iber definierte Hauptrouten fiir den Alltags-
radverkehr und enthélt dariiber hinaus die 19 offiziellen
touristischen Landesradfernwege. Mit dem RadNETZ wird
ein durchgingig, sicher, komfortabel zu nutzendes und ein-
heitlich beschildertes Radverkehrsnetz von 7.000 km Linge
entstehen. Um das RadNETZ zu realisieren, entscheiden die
Kommunen im Rahmen der kommunalen Selbstverwal-
tung eigenstandig tiber Art und Umfang der Radverkehrs-
forderung. Der Ansatz des Landes ist eine frithe Einbindung
der Kommunen tiber die Abstimmung der Routenverldufe
auf Kreisebene, um damit Identifikation und Motivation

zu schaffen. Weiterhin werden Ansprechpartnerstrukturen
auf Ebene der Regierungsprasidien und auf der Ebene der
Landkreise durch RadNETZ-Koordinierende gebildet.
Radverkehrsférderung braucht zwar Leuchtturmprojekte
und Innovation, die eigentliche Herausforderung besteht
jedoch darin, die bekannten Losungen in die vorhandenen
Straflenrdume zu integrieren. Die allermeisten Stidte und
Gemeinden verfiigen nicht tiber Planer mit spezialisiertem
Fachwissen in der Radverkehrsinfrastrukturplanung.

Ein vielfach erprobtes und gut erforschtes Instrument-
arium von Fihrungsformen und Lésungen fiir den Radver-
kehr steht heute zur Verfiigung. Das Land Baden-Wiirttem-
berg unterstiitzt die Kommunen, Radverkehrsinfrastruktur
auf Basis des aktuellen Standes der Technik konsequent
einzusetzen und den Verkehrsteilnehmenden wiederer-
kennbare, einfach zu verstehende Elemente anzubieten.
Musterlésungen und Standards, ein spezieller Férderrah-
men, Fortbildungen, Bereitstellung von Erfassungstools
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und zahlreiche andere Instrumente ergédnzen das Angebot
des Landes Baden-Wiirttemberg im Sinne einer Radver-
kehrsforderung in der Flache fur alle.

Weitere Informationen unter: www.fahrradland-bw.de/
radverkehr-in-bw/radnetz/

Ergebnisse der gemeinsamen Diskussion

Grundsitzlich sollte zur Erthohung der Radverkehrsanteile
der Blick verstirkt auf die kleineren Kommunen und die
landlichen Riume gerichtet werden, da hier in der Flache ein
hohes Potenzial fr Verlagerungen vom motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) auf das Fahrrad besteht. Der Ansatz in
Baden-Wiirttemberg, tiber niederschwellige Anreizsysteme,
Qualifizierung und Schulungen, aber auch durch die Ver-
netzung der Kommunen und Baulasttrager, wird als zielfih-
rend gesehen, um durchgehende Netze tiber Kreisgrenzen
hinweg mit einheitlichen und hohen Standards zu gewéhr-
leisten. Wichtig ist es, sich nicht vorrangig auf Einzel- und
Modellprojekte zu fokussieren, sondern vorrangig den
Stand der Technik der Radverkehrsplanung in der Flidche
anzuwenden.Der Ansatz, tiber Kreiskoordinatorinnen und
Kreiskoordinatoren und aktive Landkreise, Ansprechpart-
nerstrukturen zu schaffen und die Vernetzung zu férdern,
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starkt das flichendeckende Vorgehen und erméglicht gute
Verkniipfungen tiber Kreisgrenzen hinweg.

Radverkehrsférderung nur als Verkehrsinfrastrukturférde-
rung zu sehen, reicht nicht. Es werden auch Instrumente
aus Kommunikation und Marketing benétigt, die zukiinftig
gefordert werden miissen. Hier kann der Blick von aufien
wertvolle Hinweise liefern, wie das Projekt ,,FreshBrains“
zeigt. Eine zielgruppenspezifische Ansprache begriindet
sich auch durch eine kleinteilige Betrachtung von Quar-
tieren, deren Radverkehrsanteile sich innerhalb einer
Kommune deutlich unterscheiden kénnen.

Die grofle Anzahl unterschiedlicher Fiihrungsformen im
Radverkehr wurde diskutiert und die Frage aufgeworfen,
ob ,Protected Bike Lanes” eine notwendige Ergédnzung der
bestehenden Fiihrungsformen sind. Piktogrammspuren
sind eine weitere neue und sinnvolle Fiihrungsform, die
dort zum Einsatz kommen kann, wo auch Schutzstreifen
aufgrund der geringen Querschnitte nicht mehr zu rea-
lisieren sind. Der Aussage, dass sich die meisten Heraus-

forderungen mit den konventionellen Lésungen beheben
lassen, stand die Aussage gegentiber, dass eine Erweiterung
des bestehenden Instrumentariums dort Sinn macht, wo
andere Losungen bisher scheiterten.

Forum A1: Infrastruktur & Planung | Seite 21



Forum A2: Infrastruktur & Planung
Offentlicher Raum und Aufenthaltsqualititen

Zentrale Fragen des Fachforums

+ Welche Maf!nahmen sind notwendig, um auf kommu-
naler Ebene eine stirkere Zusammenarbeit von Stadt-
und Verkehrsplanung und eine starker auf die Qualitit
offentlicher Raiume ausgerichtete integrierte Planung
zu fordern?

+  Welchen Einfluss hat die Aufenthaltsqualitit einer
Stadt/eines Quartiers auf das Radverkehrsaufkommen
und welchen Beitrag leistet der Radverkehr umgekehrt
zur Steigerung der Lebensqualitit in den Stiddten?

Moderation: Lothar Quast,
Biirgermeister Stadt Mannheim

Die Themenbereiche ,6ffentlicher Raum und Aufenthalts-
qualitat” einerseits und ,,Steigerung des Radverkehrs“ ande-
rerseits haben in den letzten Jahren enorm an Bedeutung
gewonnen, wie es sich auch in der Praxis in Mannheim
zeigt. Hierzu gehort insbesondere der Fokus auf 6ffentliche
Plétze als Orte der Begegnung, attraktive Straflenraume
zum Verweilen, Flanieren und eine ,sanfte” Verkehrsbe-
ruhigung durch stadtgestalterische Elemente sowie die
Foérderung von Fuf- und Radverkehr. Vor lauter Richtlinien
wird bei der Planung manchmal die Perspektive der Men-
schen vergessen. Es miisse daher starker vom eigentlichen
Bedarf der Biirgerinnen und Biirger aus gedacht werden.

Bicycle Urbanism am Beispiel von Beijing
Florian Lorenz, Smarter Than Car

Vor dem Hintergrund eines immer stirkeren Autover-
kehrswachstums griindete sich die Denkfabrik ,Smarter
Than Car“im Jahr 2010 als Chinas erste Fahrrad-NGO. Ziel
ist es, mit dem Schwerpunkt Radverkehr in den Stadten Al-
ternativen zum Autoverkehr zu entwickeln. Der Fokus liegt
auf forschenden und planenden Aktivitiaten zur Forderung
des Radverkehrs, aber auch auf Aktionen zur Sichtbarkeit
des Radverkehrs in den Stadten. Ansatzpunkt des ,Bicycle
Urbanism*“ ist es, das Fahrrad als Leitverkehrsmittel in
Stiadten zu betrachten und es als Leitindikator fiir die
Aufenthalts- und Lebensqualitit in Stddten zu nutzen. Am
Beispiel von Peking lasst sich ablesen, wie eine fahrradge-
rechte Stadtplanung aussehen konnte. Dort existieren eine
Vielzahl von Dienstleistungen (z. B. Friseure, Handwerker,
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Garkiichen), die mit dem Fahrrad in kleinen, nachbar-
schaftlichen Quartieren im 6ffentlichen Raum angeboten
werden und deren Untersuchung die Grundlage fir den
»Bicycle Urbanism* bildet.

,Bottom-up Initiativen“ mit ihrer Innovationskraft, Mo-
tivation und Flexibilitat stiitzen die Starkung des Rad-
verkehrs. Denn der findet gerade im Zusammenhang mit
Handel und Services dort statt, wo die Biirgerinnen und
Biirger leben; er funktioniert sowohl in kleinteiligen und
nachbarschaftlichen Strukturen als auch im stadtischen
Gesamtsystem. Der 6ffentliche Raum wird intensiver ge-
nutzt, geformt und benétigt daher einen flexiblen Rechts-
rahmen. Ergdnzend ist eine Top-down-Unterstiitzung
durch Forderprogramme hilfreich. Das Transportmittel
Fahrrad funktioniert auch, wenn fossile Brennstoffe nicht
mehr vorhanden sind bzw. grofiere Bevolkerungsgruppen
sich dies nicht leisten kénnen.

Weitere Informationen unter: www.smarterthancar.com
Nantes - Quality of life trough sustainable mobility
Hadrien Bedok, Stadt Nantes

Ziel des Radverkehrsplans der Stadt Nantes ist es, einen
Grofiteil der Fahrten unter fiinf km durch eine dreigleisige
Strategie von Angebot, Uberzeugung und

Restriktionen auf das Fahrrad zu verlagern.

Die Stadt schafft durch hochwertige Radverkehrsinf-
rastrukturen gute Rahmenbedingungen, um sowohl
Wiedereinsteigerinnen und Wiedereinsteigern als auch
Neunutzerinnen und Neunutzern des Fahrrads das not-


www.smarterthancar.com

wendige Vertrauen zu geben, sich komfortabel und sicher
im gesamten Netz bewegen zu konnen. Die Attraktivitat
des Netzes wurde vor allem durch Hauptrouten in Nord-
Std- und Ost-West-Richtung erhoht. Aufierdem wurden
ein Fahrradverleihsystem mit 102 Stationen und 950
Fahrradern sowie zahlreiche Fahrradabstellanlagen an allen
Bahnhofen zur Forderung der Intermodalitét eingerichtet.
Um neue Zielgruppen zu erschliefien, wurden Koopera-
tionen im Rahmen von Betriebsmobilititsplanen fir 200
Firmen mit tiber 64.000 Beschéftigten vereinbart.

Um die Mobilitatskultur einer Stadt zu verandern, bedarf
es Uiber das ganze Jahr hinweg umfassender Kommunika-
tionsmafinahmen. Ein Beispiel ist das grofite Fahrradfest
des Landes, bei dem besonders die Hauptzielgruppen
Studierende und Beschiftigte angesprochen werden. In
den Unternehmen wird iiber die Mobilitdtsplane bei den
Beschiftigten ein Bewusstsein fiir das Thema Mobilitét
geschaffen. Die Entstehung einer Fahrradkultur beinhaltet
auch die Kommunikation mit der Bevolkerung: Alle 24
,Gemeinden der Stadt“ und zehn Nachbarschaften haben
mit Unterstiitzung von Nachbarschaftsriaten informelle
Mobilitatspldne fir die Quartiere aufgestellt.

Um den Radverkehrsanteil zu erhohen, wurden Bereiche
der Stadt, die Innenstadt sowie einige Wohnquartiere, nur
noch eingeschrénkt fiir den Pkw-Verkehr zugelassen und
dafiir den Fahrridern Prioritat eingeraumt. Gleichzeitig
wurde die Anzahl der 6ffentlichen Kfz-Parkplitze verringert.
Parallel dazu wurde die Reisedauer mit dem Pkw durch
Verkehrslenkungsmafinahmen und Durchfahrverbote in die
Innenstadt verldngert und die Parkgebiihren erhoht.

Insgesamt wurde das Radverkehrskonzept, als Teil eines
umfassenden stadtischen Verkehrsentwicklungsplans und
Teil des Klimaschutzkonzepts der Stadt, mit einem Volu-
men von 40 Mio. Euro tiber vier Jahre ausgestattet.

Rudersberg - eine Gemeinde erobert ihre Mitte
zuriick

René Schaal, Gemeinde Rudersberg

Die Umgestaltung der Ortsdurchfahrt von Rudersberg
begann im Jahr 2008 mit der Idee, durch die Einrichtung
eines Shared Space Bereichs, die Attraktivitat der stark
befahrenen Landesstrafie zu steigern. Eine hohe Larmbe-
lastung durch 13.000 Fahrzeuge und ein Nachlassen der
Attraktivitat fir Einzelhandel und Gastronomie fithrte zu
diesen Uberlegungen. Vorangegangen war eine Ablehnung
der Ortsumfahrung durch die Biirgerinnen und Biirger, die
dazu fiihrte, dass diese aus dem Generalverkehrsplan von
2007 herausgenommen wurde.

Die Ortsdurchfahrt wurde bei der Umgestaltung auf einer
Lange von rund 600 m mit einer Regelfahrbahnbreite von
6,50 m ausgebaut. Ein leicht abgesetzter, flacher Bordstein
trennt Fahrbahn und Fufigingerbereich. Durch einen
einheitlichen Pflasterbelag, sowohl in den Randbereichen
als auch in grofien Teilen der Fahrbahn, wird die Wirkung
eines einheitlichen Platzraumes verstarkt. Es signalisiert
Autofahrenden, dass sie sich zwar auf einer Strafle, aber
gleichzeitig auch in einem Aufenthaltsbereich von zu Fuf}
Gehenden bewegen und sie vorsichtig fahren miissen. Ein
Kreuzungsbereich wurde zur Minimierung von Konflik-
ten als Minikreisverkehr ausgestaltet. Die Anordnung der
Strafenleuchten erzeugt den Charakter einer Allee, was zu
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verminderten Geschwindigkeiten bei Lkw fiihrt. Auch die
Barrierefreiheit wurde durch niedrige Bordsteine von 2 cm
gewihrleistet und ein Leitsystem fiir Blinde und Sehbe-
hinderte eingebaut. Ein historischer Bachlauf wurde durch
blaue LED-Leuchten nachgebildet.

Die Maftnahmen hatten Erfolg: Der Durchgangsverkehr
konnte auf 7.700 Fahrzeuge reduziert werden, gleichzeitig
sank dabei der Lkw-Anteil. Die vorgeschriebene Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h wird tiberwiegend eingehalten.
Dies fiihrte zu einer deutlichen Minderung der Larmbelas-
tungen. Durch die Umgestaltung der Ortsdurchfahrt wurde
die Ortsmitte auch fiir die Gastronomie und fiir private
Investoren attraktiver. Die Aufenthaltsqualitit stieg damit
deutlich an und die Biirgerinnen und Birger halten sich
wieder gerne dort auf.

Ergebnisse der gemeinsamen Diskussion

Unabhingig, ob Megacity wie Peking, Grofdstadt wie Nantes
oder Gemeinde wie Rudersberg mit nur 12.000 Einwohne-
rinnen und Einwohnern - sie alle belegen, dass mit kreati-
ven Losungen und politischem Willen eine Umgestaltung
des offentlichen Raums zu hohen Aufenthaltsqualititen
fihrt und dies einhergeht mit einer Erthéhung des Radver-
kehrsaufkommens.

Abgestimmte und einheitliche Ziele zur Verbesserung der
Verkehrsqualitat fiir zu Fuft Gehende und Rad Fahrende
sowie ein breiter politischer Konsens bilden die Grundlage
flir eine tragfahige Umsetzung. Ausgangslagen kénnen
ganz unterschiedliche Motivationen sein: Hohe Larm- und
Luftbelastung durch viel Durchgangsverkehr, der Vergleich
mit anderen Stddten durch Fachexkursionen, in denen der
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Rad- und Fuflverkehr bereits eine hohe Bedeutung hat,
Klimaschutz oder auch die Haushaltslage einer Kommune,
die teure und aufwindige Infrastrukturinvestitionen nicht
mehr erlaubt.

Eine enge Zusammenarbeit von Stadtentwicklung, Stadt-
planung, Architektur und Verkehrsplanung ist eine wesent-
liche Voraussetzung, um von einer rein funktionalen Stadt-
und Verkehrsplanung hin zu 6ffentlichen Raumen mit
einer hohen Aufenthaltsqualitit zu gelangen. Am Beispiel
der Stadt Nantes wird aufgezeigt, welche Wirkung ein lang-
fristiger Masterplan hat und, dass das Zusammenspiel von
eher restriktiven Mafinahmen fiir den Pkw-Verkehr mit
Verbesserungen fiir den Fuf$- und Radverkehr sowie der
Kommunikation und Marketing sehr erfolgreich sein kann.
Geschwindigkeitsreduktionen, die Auflésung von Fahrspu-

ren, die Verringerung von Fahrbahnquerschnitten fiir den
MIV sowie die Einrichtung von Shared Space Bereichen
sind Mafnahmen, die im Zuge von Hauptverkehrsstraflen
oder Ortsdurchfahrten zur Erhohung der Aufenthalts-
qualitit und damit zur Steigerung der Radverkehrsanteile
beitragen.

Politik und Planung sind in der Verantwortung, lebenswer-
te Stadte zu gestalten, kreative Losungen zu entwickeln,
voneinander zu lernen und 6ffentliche Riume zu schaffen,
die mit wenig Regelungen selbsterklirend sind.



Forum A3: Infrastruktur & Planung
Nutzen und Nutzung von Radschnellwegen

Zentrale Fragen des Fachforums

+  Wo und unter welchen Bedingungen sind Radschnell-
wege sinnvoll?

+  Welchen Beitrag leisten Radschnellwege zur Erh6hung
des Radverkehrsanteils und zur Verlagerung vom Pkw
auf das Fahrrad?

Wie lassen sich Radschnellwege effizient und nutzen-
maximierend planen und umsetzen?

Moderation: Prof. Dr. Thomas Richter,
Technische Universitat Berlin

International sind Radschnellwege ein wichtiges Element
der Radinfrastruktur. Begonnen hat die Entwicklung in den
Niederlanden, wo bereits in den 1980er Jahren erste Rad-
schnellverbindungen gebaut wurden und bis 2025 auf rund
675 km ausgebaut werden sollen. Wichtige andere Beispiele
sind die geplanten Radschnellverbindungen im Grofiraum
Kopenhagen (,Cykelsuperstier”) und in London (,Cycle
Superhighways“). Die weltweit sicherlich spektakularste Vi-
sion eines Radschnellweges ist der Entwurf des ,,SkyCycle®
uber den Eisenbahntrassen in London. Auch wenn dieser
aufgrund der Kosten wohl nicht so schnell realisiert wird,
unterstitzt die Vision Diskussionen um Verbesserungen
fiir den Radverkehr und die erforderliche Infrastruktur.

In Deutschland sind mit dem e-Radschnellweg in Go6t-
tingen, der Nordbahntrasse in Wuppertal und Teilen des
Radschnellwegs Ruhr (RS1) erste Radschnellverbindungen
entstanden. In anderen Stidten und Regionen werden der-
zeit die Potenziale und die Umsetzungsmoglichkeiten von
Radschnellverbindungen gegeprift. Hier ist es spannend
zu verfolgen, ob die bislang verwendeten Standards auch in

verdichteten Agglomerationsraumen umsetzbar sind und
wie grof? der tatsachliche Nutzen der Radschnellverbin-
dungen sein wird.

Radschnellwege in London

Katharina Kroger, Transport for London

Im Rahmen der Londoner Verkehrsstrategie wird der
Radverkehr seit vielen Jahren gefoérdert. Seit dem Jahr 2000
ist der Radverkehr, vor allem im inneren Stadtbereich, um
118 % gestiegen. Gleichzeitig ist in der Stadt der M1V, trotz
eines Bevolkerungswachstums, gesunken. Die Radschnell-
wege sind ein wichtiger Baustein der Infrastrukturmaf?-
nahmen, die derzeit umgesetzt werden. Die Radschnell-
wege dienen in London hauptsédchlich dem Berufsverkehr,
da sie direkt in die Innenstadt fithren. Sie werden durch
Radrouten, entlang von Nebenstrafien (“Quietways”) und
einem breitangelegten Mafinahmenprogramm in drei
Auflenbezirken (“Mini Hollands”), ergidnzt. Radverkehrsfor-
derung erfolgt in London dartiber hinaus auch durch Mo-
bilititsmanagement und die Zusammenarbeit mit Schulen.

In der Pilotphase der Radschnellwege (2008 - 2010) wurde
ein Wegweisungssystem etabliert, welches u.a. dem “Bran-
ding” der Routen diente. Gleichzeitig sind auf den Trassen
Qualititsstandards erprobt worden, wie beispielsweise die
Trennung des Radverkehrs vom Pkw-Verkehr. Seitdem
konnten insgesamt sechs Radschnellwege realisiert werden.
Die Standards wurden dabei mit jedem Radschnellweg
weiter optimiert. Es erfolgte eine Beteiligung der Bevol-
kerung bei der Planung der Radschnellverbindungen
tber Befragungen und Veranstaltungen. Dabei wurden
hohe Zustimmungen fir die Mafinahmen erzielt. Aus den
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Ergebnissen der Pilotphase und den Beteiligungen konn-
ten wertvolle Erkenntnisse fiir die Umsetzung weiterer
Radschnellwege gewonnen werden. Gerade der Bau des
“Ost-West”-Radschnellwegs entlang der Themse profitiert
davon. Er zeichnet sich durch eine weitgehende Trennung
vom motorisierten Verkehr sowie ausreichende Breiten aus.

Die Radverkehrsforderung und die Umsetzung von ent-
sprechenden Infrastrukturmaffnahmen, inklusive neuer
Radschnellwege, werden auch in Zukunft eine wichtige
Rolle spielen. Ein neuer Schwerpunkt in der Londoner
Verkehrspolitik ist die Gesundheitsférderung (“Healthy
Streets”), die diese Entwicklungen aufgreift und fordert.
Ziel ist es, Wege, die derzeit mit dem Auto zuriickgelegt
werden, auf den Umweltverbund zu verlagern. Mit Hilfe
verschiedener Mafinahmen, z. B. der Aufwertung des
offentlichen Raums oder attraktiver Fuf- und Radwege,
sollen der Umweltverbund gefordert, die Bevolkerung zu
mehr Bewegung angeregt und die Umweltbelastung redu-
ziert werden.

Radschnellwege: Entlastungswirkung auf Auto-
bahnen

Richard ter Avest, Goudappel Coffeng Group

International sind Radschnellwege ein wichtiges Element
einer sich weiter ausdifferenzierenden Radverkehrsinfra-
struktur. Bei ihrer Einfithrung in den 1970er Jahren waren
die niederldndischen Radschnellwege zunéichst schnelle
Routen in die Innenstidte. Seit dem Jahr 2000 wurden
regionale Verbindungen zwischen Stidten und Gemein-
den mit dem Ziel gebaut, die Mobilitit zu verbessern, die
Gesundheit zu fordern, die Verkehrssicherheit zu erhéhen
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und die Staus auf den Autobahnen zu reduzieren. Konkret
ging es darum, den regionalen Radverkehrsanteil auf Ent-
fernungen zwischen 7,5 - 15 km zu erh6hen. Neben neuen
Radschnellwegen wurden auch bestehende Radverkehrsin-
frastrukturen zu Radschnellwegen ausgebaut.

Basierend auf den Erfahrungen der letzten zehn Jahre
konnen einige Schlussfolgerungen tiber den Nutzen der
Radschnellwege in den Niederlanden gezogen werden. Die
Kosten-Nutzen-Analyse kommt zu einem sehr positiven
Wert von Uber 2,5. Insbesondere der Nutzwert Gesundheit
ist sehr positiv. Nach der Realisierung eines Radschnell-
wegs sank die Pkw-Nutzung auf dessen Route um 5 %. Bei
einigen Radschnellverbindungen stieg die Anzahl der Rad
Fahrenden in den ersten zwei Jahren um 25 - 30 %. In den
Folgejahren wurden weiterhin Steigerungen von 10 % pro
Jahr gemessen. Nach der Realisierung der Mafinahme sank
die Anzahl der Unfille auf der neuen Route um 85 % im
Vergleich zur alten Route. Eine Mobilititsuntersuchung in
den zwolf grofiten stadtischen Agglomerationen belegte
gleichzeitig auch die Vorteile durch weniger Pkw auf den
Straflen fiir die ibrigen Pkw-Nutzenden. Das Design der
Radschnellwege durch eingefarbten Asphalt als ,,roter
Teppich®, beeinflusst indirekt die gefiihlte Reisezeit der Rad
Fahrenden,; sie erreichen auf dem priorisierten Weg ihr Ziel
subjektiv schneller.

Cycle Highways Innovation for smarter People
Transport and Spatial Planning (CHIPS)

Carolien Ruebens, European Cyclists’ Federation
(ECF)

Ziel der Projektpartner aus den fiinf Regionen Brabant
(NL), Gelderland (NL), Vlaams-Brabant (BE), Frankfurt (DE)
und Belfast (UK) ist es, Radschnellverbindungen als qualita-
tiv hochwertiges Mobilitatsprodukt fiir alle Nutzergruppen
zu etablieren. Sie entwickeln Grundlagen fiir eine européa-
ische Richtlinie, um das Konzept auf weitere Lander Euro-
pas zu Uibertragen. Aktuell fehlen fest vereinbarte Kriterien
und Standards fir Radschnellverbindungen. Diese stellen
eine Voraussetzung dar, um ihre Potenziale auszuschépfen.
Die Projektbeteiligten analysieren den aktuellen Stand der
Forschung zu Radschnellverbindungen, zeigen Best Practi-
ces auf, entwickeln daraus einheitliche Standards und erar-
beiten Planungs- und Monitoring-Tools. Anhand von fiinf



Radschnellverbindungen mit hohen Qualitéitsstandards
und Anspriichen bei Infrastruktur, Betrieb und Marketing,
werden deren Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten
der Bevolkerung untersucht. Zu den Untersuchungsinhal-
ten zdhlen: intuitive Orientierung, Komfort und Sicherheit,
Branding-Themen (,Look and Feel® Identitit) sowie die
Entwicklung innovativer Kampagnen.

Dartiber hinaus wird CHIPS die Wirkungen der Radschnell-
verbindungen auf Siedlungs- und Immobilienentwicklung
sowie die Wechselwirkungen mit anderen Verkehrsmitteln
untersuchen und insbesondere im Hinblick auf eine Ver-
kntipfung mit dem offentlichen Verkehr optimieren.

CHIPS in der Metropolregion Rhein-Neckar
Klemens Groger, Verband Region Rhein-Neckar

Aufgabe der regionalen Projekte im CHIPS-Verbund ist es,
den Prozess bei der Realisiserung eines Radschnellwegs vor
Ort zu gestalten und das Produkt von der fachlichen Ebene
bis hin zur politischen Ebene zu vermitteln. Der Begriff ,,Er-
wartungsmanagement” gibt die Aufgabe sehr gut wieder.
Der Prozess von den Erwartungen an die Radschnellwege
bis hin zu deren Realisierung muss organisiert und vermit-
telt werden.

In der Metropolregion Rhein-Neckar wird untersucht,
welches Verkehrsmittel bei knapper Flachenverfiigbarkeit,
sowohl im urbanen als auch im ldndlichen Raum, zukiinf-
tig zu priorisieren ist und wie die vorhandene Fliache neu
verteilt werden kann. Auf Wirtschaftswegen ist beispiels-
weise der Umgang mit dem landwirtschaftlichen Verkehr
ftr die Akzeptanz von Radschnellwegen relevant. Frithzei-

tige Gesprache und die Einbindung von Landwirtschafts-
kammern oder auch der Industrie- und Handelskammern
sind notwendig. Dabei geht es im Projekt nicht nur um die
gemeinsame Diskussion technischer Standards, sondern
auch um die Kontinuitét des Prozesses. Eine verbesserte
Personal- bzw. Finanzausstattung der Kommunen sichert
deren langfristige Beteiligung am Planungsprozess sowie
an der Umsetzung.

Die Beauftragung einer weiteren Machbarkeitsstudie, mit
dem Ziel, den aktuell geplanten Radschnellweg bis Darm-
stadt fortzufithren und einen Anschluss an die dortigen
Radschnellwege zu realisieren, zeigt, dass das Thema bei
der Politik angekommen ist. Die weitere Beteiligung und
Akzeptanz bei der Bevolkerung soll zukiinftig tiber eine
noch zu entwickelnde App erzielt werden.

CHIPS in der Region Arnhem-Nijmegen
Sjors van Duren, Region Arnhem-Nijmegen

Im Jahr 2008 wurde in der Region begonnen, attraktive
Radverbindungen als Radschnellwege zwischen den
Kommunen zu realisieren. Das CHIPS-Projekt ermoglichte
es, fachliche Argumente aufzubereiten, um die Politik von
der Notwendigkeit der Radschnellwege zu iberzeugen. Da-
durch wurden 6ffentliche Mittel freigegeben und der erste
Radschnellweg konnte gebaut werden.

Um Kosten zu sparen, wurde die bestehende Radverkehrs-
infrastruktur einbezogen und ausgebaut. Die vorhan-
denen finanziellen Mittel wurden insbesondere dort
eingesetzt, wo sie im Sinne der Radverkehrsférderung
besonders effektiv waren. Neugebaute Briicken reduzier-
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ten die Reisezeiten mit dem Fahrrad zwischen den Kom-
munen deutlich. Zusétzliche Mitteleinsparungen gelangen,
indem damalige Kfz-Bauprojekte gleichzeitig fiir den Bau
der Radschnellwege genutzt wurden.

Radschnellverbindungen werden haufig mit dem Begriff
Fahrradautobahn oder dem Fahren in monotonen land-
schaftlichen Rdumen assoziiert. Neben einer attraktiven
Infrastruktur stellen daher Kommunikations- und Marke-
tingstrategien wesentliche Elemente zur Attraktivitatsstei-
gerung von Radschnellwegen dar. Uber attraktive Gestal-
tungselemente wurden ,,Landmarken* gesetzt, die Anreize
bieten, sie zu erreichen und die subjektiv wahrgenommene
Fahrzeit verklirzen. Dariiber hinaus trug die attraktive
Gestaltung von Unterfithrungen wesentlich zur Akzeptanz
des Radschnellwegs bei. Eine durchgefiihrte Umgestal-
tung von Strafien Giberzeugte auch die Anliegerinnen und
Anlieger, die sich vorher gegen das Projekt ausgesprochen
hatten, denn ihnen konnten nach dem Umbau Pkw-Stell-
plitze im Straflenraum zur Verfligung gestellt werden. Eine
eigene App wurde entwickelt, die in einem mit Lichtkunst
bespielten Tunnel Anreize bietet, die Strecke haufiger zu
befahren. Radschnellwege wurden und werden in den Nie-
derlanden aus einem Anti-Stauprogramm finanziert. In der
Region Arnhem-Nijmegen konnte dies bei der Beleuchtung
besonders berticksichtigt werden. An den Stellen, an denen
der Radschnellweg in Nidhe der Autobahn gefiihrt wird,
kommen bei der Beleuchtung zwei Farben zum Einsatz.

Sie weisen iiber die Farben entweder nach Arnhem oder
Nijmegen. Somit werden Autofahrende auf die mogliche
Alternative zum Pkw aufmerksam gemacht.

Ergebnisse der gemeinsamen Diskussion

Infrastruktur, Prozess und Beteiligung sowie Kommunika-
tion und Marketing sind die wichtigen Bestandteile bei der
Realisierung von Radschnellverbindungen. Bei der Konzep-
tion ist es wichtig, dass die Radschnellwege in das beste-
hende Radverkehrsnetz eingebunden sind. Entscheidend
flir ihre Akzeptanz ist eine ausreichende Breite sowie oft-
mals eine Trennung vom Kfz-Verkehr.

Bei problematischen Streckenfiihrungen, die beispielsweise
die entsprechenden Breiten nicht durchgingig erlauben,
zeigen die niederldndischen Beispiele, dass auch pragmati-
sche und an die ortlichen Situationen angepasste Losungen
zu einer Steigerung des Radverkehrsanteils beitragen.
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Eine Herausforderung, die sich in Deutschland immer wie-
der stellt, sind die Konflikte mit dem Naturschutz aufgrund
von Versiegelungen und der Beleuchtung aufierorts. In

den Niederlanden wird diese Diskussion deutlich kompro-
missbereiter gefithrt und die Naturschutzverbiande stehen
innovativen Losungen positiver gegentiber. Beispielsweise
sind in den Niederlanden intelligente Beleuchtungssyste-
me akzeptiert, die sich erst einschalten, wenn Rad Fahrende
einen Sensor aktivieren.

Insgesamt kommt der Kommunikation eine hohe Bedeu-
tung zu. Die Politik sowie die Birgerinnen und Biirger sind
frihzeitig einzubinden, da fiir den Bau von Radschnell-
wegen oft bestehende Verkehrsflichen umverteilt werden
missen. Aufierdem kénnen durch die Einbindung von
Arbeitgeberinnen und Arbeitgebern sowie Schulen neue
Nutzergruppen erschlossen werden. Eine kontinuierliche
Kommunikation wihrend der Bauzeit und erste fertig-
gestellte Abschnitte frithzeitig zu zeigen, zdhlen zu den
effizienten Mafinahmen.

Die in London und in den Niederlanden realisierten Rad-
schnellwege wurden und werden regelmaflig evaluiert. Die
Nutzerzahlen stiegen dort kontinuierlich an, wobei auf be-
stimmten Relationen teilweise Radverkehrsanteile von 50
- 70 % gemessen wurden. Die Ermittlung der Nutzerdaten
erfolgt tiber regelmifige Zahlungen, durch die Erfassung
tber Apps oder durch Befragungen. Auch in Deutschland
sollen die zukiinftig realisierten Radschnellwege in Form
eines regelméfligen Monitorings evaluiert werden, um
deren Erfolge und den Nutzen aufzeigen zu kénnen.



Forum B1: Daten & Digitalisierung
Datennutzung in der Verkehrsplanung

Zentrale Fragen des Fachforums

«  Wie dndert die Digitalisierung die Radverkehrspla-
nung?

+  Wie konnen erhobene bzw. bereits heute zur Verfi-
gung stehende Daten fiir die Radverkehrsplanung der
Kommunen genutzt werden?

Welche Bedeutung haben nutzerbasierte Daten fiir die
Planung?

Moderation: Dr. Christian Hoffmann,
Innovationszentrum fiir Mobilitat und gesellschaft-
lichen Wandel GmbH

Das Smartphone ist zur Mobilititsplanung im Alltag
angekommen. Dies belegt eine steigende Anzahl an Apps,
die vom intermodalen Routing bis zum Datentracking
neue und attraktive Services bieten. Insbesondere vor dem
Hintergrund einer zunehmenden Anzahl an Rad Fahren-
den, steigender Geschwindigkeiten sowie zuriickgelegter
Strecken durch die Nutzung von Pedelecs, ist die Generie-
rung und Nutzung von Daten von hoher Bedeutung.

Radverkehr in Verkehrsmodellen: Projekt ,,FLOW*

Dr. Frederic Rudolph, Wuppertal Institut fiir Klima,
Umwelt, Energie gGmbH

Nur wenige Stadte ziehen Mafinahmen zur Férderung von
Fuf3- und Radverkehr als Mittel zur Staureduzierung in
Erwiagung. FLOW (Furthering Less Congestion by Creating
Opportunities for More Walking and Cycling; Reduzierung
von Staus durch Férderung von Fuf3- und Radverkehr) be-
trachtet Fuf3- und Radverkehr auf der gleichen Ebene wie

den MIV und analysiert die Wirkung, wenn Rad Fahrenden
und zu Fuf! Gehenden mehr Fliachen zur Verfiigung gestellt
werden. Damit ermdglicht FLOW die Abschitzung, wie

sich Manahmen im Rad- und Fufiverkehr konkret auf die
innerstadtische Verkehrsbelastung auswirken. Dadurch
sollen das Verkehrsaufkommen an Engpassen effektiver
gesteuert und Uberlastungen verringert werden.

In einem ersten Schritt wurde die Definition von Stau mit
neuen Indikatoren zur Verkehrsflussmessung erweitert:
Statt den Fokus allein auf die Reisezeit zu legen, wurden
Aspekte wie Zuverlassigkeit und Erreichbarkeit ergénzt.
Im zweiten Schritt werden dann die konkreten Verkehrs-
planungslésungen (z. B. Querungen von StraRen, Ge-
schwindigkeitsbeschrinkungen) ermittelt, die sowohl zur
Forderung des Fuf- und Radverkehrs als auch zur Stauver-
meidung beitragen.

FLOW ist Teil der EU-CIVITAS-Initiative und wird im Rah-
men des Forschungsrahmenprogramms der EU “Horizonte
2020” gefordert. Praktisch im Einsatz ist FLOW bislang

in Budapest (HU), Dublin (IE), Gdynia (PL), Lissabon (PT),
Minchen (DE) und Sofia (BG).

Weitere Informationen unter: www.h2020-flow.eu
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Mit Smartphones generierte Verhaltensdaten im
Radverkehr

Sven LiRner und Angela Francke, beide Technische
Universitat Dresden

Crowd-basierte Losungen fiir eine nachfrageorientierte
Radverkehrsplanung: Kdnnen von Biirgerinnen und Biir-
gern generierte Daten eine neue Planungsgrundlage schaf-
fen? Am Beispiel der Stadt Dresden liegen nun Antworten
vor. Dort wurde im Rahmen eines Forschungsprojekts

im Bereich Verkehrsokologie und Verkehrspsychologie
ermittelt, ob und wenn ja, wie GPS-Daten, generiert durch
die Radfahr- und Fitness-App Strava, die reale Belegung
des Radverkehrsnetzes abbilden kdnnen. Im ersten Schritt
wurde iberpriift, ob sich eine Stichprobe auf das Zahlstel-
lenniveau hochrechnen lasst. Fir das Hauptnetz hat sich
dies bestitigt, auch eine Plausibilitatskontrolle fiel positiv
aus. Dazu wurden die mit der App gemessenen Geschwin-
digkeiten mit finf Querschnittsmessungen im Netz ver-
glichen: Dass sich die Geschwindigkeiten in beiden Fillen
normalverteilt darstellten, lieferte die Bestétigung.

Obgleich deutlich mehr Méanner als Frauen die App nutz-
ten, um ihre Fahrraddaten zu tibermitteln, sind die Ergeb-
nisse fiir die Planung durch leichte statistische Korrekturen
als Arbeitsgrundlage gut nutzbar. Es bestitigte sich nicht,
dass die App nur fiir sportliche Fahrten genutzt wurde.
Vielmehr gaben die Nutzenden als Motivation an, einen
Gesamtiiberblick tiber ihre Fahrleistung erhalten zu wollen
und wihlten in den meisten Fillen die Kategorie ,Alltags-
fahrten“ aus, was fiir ein weitgehend vollstindiges Tracking
spricht. Zudem gab es, unter anderem durch den Gewdh-
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nungseffekt, der sich bei der Nutzung von Tracking-Apps
einstellt, gute Griinde anzunehmen, dass die App-Daten
verlasslich sind und die App-Nutzung das Fahrverhalten
kaum beeinflusst.

Das Interesse der Kommunen an diesen neuen Moglich-
keiten ist zudem grof, wie eine Umfrage der TU Dresden
gezeigt hat. Es hat sich bestétigt, dass GPS-Daten fir
nutzergruppenspezifische Radverkehrsmengenkarten
dienlich sind. Jetzt soll der Transfer in die Praxis befordert
werden. Dazu entsteht an der TU Dresden ein Leitfaden fiir
Kommunen, der Hilfestellungen fiir die Arbeit mit GPS-
Daten bietet und als Interpretationshilfe oder Lastenheft
Verwendung finden kann. Vor allem fiir Einsteiger- und
Aufsteigerkommunen sollen damit Hiirden auf dem Weg
zu einer effektiven, bedarfsorientierten Radverkehrspla-
nung beseitigt werden.

Ergebnisse der gemeinsamen Diskussion

Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftlern stehen heute
bereits zahlreiche Daten zum Radverkehr zur Verfligung.
Damit diese aber durch die kommunale Verwaltung
zielfithrend genutzt werden konnen, bedarf es eines noch
besseren Austausches zwischen Theorie und Praxis. Dies
muss in den Kommunen, neben Mut und Neugierde, auch
das Wissen steigern, um sich auf die neuen datenbasierten
und digitalen Moglichkeiten einzulassen.

Beispiele fiir die Relevanz einer angebots- und bedarfso-
rientierten Planung durch nutzerbasierte Daten sind etwa
neu angelegte Radwege, die an dem tatsidchlichen Bedarf
vorbeigeplant wurden und nun kaum genutzt werden. Hin-
sichtlich der Personen, die noch nicht Rad fahren, aber eine
wichtige Zielgruppe darstellen, miissen zu ihrem Verhalten
weiterhin Annahmen getroffen werden, da tber sie keine
Daten zu Gewohnheiten und Priferenzen vorliegen.

Zukiinftig werden nutzerbasierte Daten immer wichtiger.
Daher bedarf es der Erarbeitung eines gesellschaftlichen
Konsenses, welche Daten in welcher Form erhoben und
zu welchen Zwecken verwendet werden diirfen. Wichtig
flir eine hohe Akzeptanz ist dabei auch, tiber erfolgreiche
Planungen zu informieren und so die Nutzung der Daten
nachvollziehbar zu gestalten.



Forum B2: Daten & Digitalisierung
Smarte Losungen fir die Infrastruktur

Zentrale Fragen des Fachforums

+ Welche neuen Moglichkeiten der Digitalisierung sind
sinnvolle Instrumente der Radverkehrsférderung?

+ Welche Dienstleistungen werden zukiinftig tiber
intelligente Losungen (Smartphone, Chipkarten)
abgewickelt und tragen somit dazu bei, Radfahren im
Alltags- und Berufsverkehr leichter zu machen?

+  Welche innovativen Hilfsmittel gibt es, um die Sicher-
heit des Radverkehrs im Strafienverkehr zu erhohen?

Moderation: Carsten Hansen,
Deutscher Stidte- und Gemeindebund (DStGB)

In Deutschland bestehen bei den Verantwortlichen in
Verwaltung und Planung hiufig noch zu grofle Bedenken
hinsichtlich der Digitalisierung des Radverkehrs und
deren effektiver Nutzung. Erfolgreiche Pilotprojekte in
verschiedenen Kommunen zeigen, dass sich die Offenheit
flir Neues auszahlt. So fiihrt die Digitalisierung zu einer
Angebotsverbesserung und Attraktivititssteigerung des
Radverkehrs.

Beispiele von Fahrradabstellkonzepten

Oliver Martini, Stadt Offenburg, Regina Jansen,
Stadt Bonn; Norman Niehoff, Landeshauptstadt
Potsdam

“Vollautomatisch” lautet das Schliisselwort fiir das Offen-
burger Radhaus. Bei einem Radverkehrsanteil von 25 %
in Offenburg und dem generellen Trend zu hochwerti-
geren Ridern und Pedelecs bilden attraktive und sichere
Fahrradabstellanlagen einen logischen Schwerpunkt

fir die Radverkehrsforderung. Da der dafiir benotigte
Flichenbedarf, beispielsweise an Bahnhofen, allerdings
ebenerdig kaum mehr abzudecken ist, baut Offenburg

in die Hohe. Auf finf Etagen ist auf der Ostseite des
Hauptbahnhofs ein Fahrradparkhaus mit 120 wetter- und
diebstahlgeschiitzten Stellpldtzen errichtet worden. Das
Besondere: Die einzelnen Fahrradboxen befinden sich auf
Tragerpaletten, jeweils zwolf Boxen pro Palette. Sie sind
diebstahlsicher durch Trennwéinde voneinander separiert.
Die Mietenden erhalten bei Vertragsabschluss eine Chip-
Karte, mit der automatisch immer ein Zugang zu einem
Stellplatz gewahrleistet ist. Die Stadt Bonn hat sich selbst
zum Ziel gesetzt, Fahrradhauptstadt 2020 zu werden und
den Radverkehrsanteil im Modal Split auf 25 % im Jahr
2020 zu steigern. Auch die Fahrradabstellanlagen sind
zentrale Bausteine der Fahrradstrategie. Parallel zu dem
kontinuierlichen Ausbau der Fahrradabstellmoglichkeiten
in den Stadtbezirkszentren wird in Bonn deshalb auch
intensiv am Ausbau der Bike+Ride-Kapazititen gearbeitet.
Insgesamt sollen 1.596 Stellpldtze neu angelegt werden.

Neben der Radstation auf der Riickseite des Bonner
Hauptbahnhofs, sollen weitere Fahrradparkhduser an der
Vorderseite des Hauptbahnhofs und an den Bahnhofen
Bad Godesberg und Beuel entstehen. Automatisierung ist
dabei ein entscheidender Erfolgsfaktor, denn das auto-
matisierte Abstellen und Abholen der Fahrrader reduziert
den jahrlichen Zuschussbedarf der Stadt fir Personal.
Nach dem Vorbild von Offenburg soll auch am Bahnhof
Bad Godesberg, zusitzlich zu den bestehenden Abstell-
moglichkeiten, ein flichensparendes automatisches Fahr-
radparkhaus mit 120 Stellpldtzen entstehen. In Potsdam
wurde ein neues Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof
errichtet, da die vorhandenen Fahrradbiigel mit etwa 500
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Platzen nur etwas mehr als die Hélfte des Bedarfs abdeck-
ten. Zudem waren die bestehenden Fahrradabstellanlagen
meist weder wettergeschiitzt noch tiberwacht. Im An-
schluss an eine vorgeschaltete Machbarkeitsuntersuchung
entschied die Stadt Potsdam, einen Teil der ungenutzten
Pkw-Parkflichen im Hauptbahnhof als Radstation zu
nutzen.

Nach Anmietung der Flichen und erfolgreicher Betreiber-
suche erdffnete Ende 2015 die komplett ebenerdige und
separate Radstation. Hier konnen nun insbesondere Be-
rufspendler ihr Fahrrad komfortabel, sicher und trocken
abstellen. Zu den Services, die die Radstation mit mehr
als 550 tiberwachten Stellpldtzen bietet, zahlen unter
anderem Schlief3facher mit Stromanschluss, an denen die
Nutzerinnen und Nutzer die Akkus ihrer Pedelecs oder
E-Bikes aufladen kénnen sowie ein Fahrradverkauf mit
Werkstatt. Die Auslastung der Radstation betrdgt nach
einem Jahr 40 %, die Mehrzahl der Kundinnen und Kun-
den haben eine Jahres- oder Monatskarte.

Intelligente Ampelschaltung in Kopenhagen

Anders Torp Madsen, Stadt Kopenhagen

Kopenhagen verfolgt das ehrgeizige Ziel, bis 2025 CO2-
neutral zu werden. Dazu sollen bis 2025 75 % aller Wege zu
Fuf, per Rad oder mit dem OPNV zuriickgelegt werden.
Einen Beitrag leistet hierzu die intelligente Ampelschal-
tung als eine der sechs Initiativen im Intelligent Transport
System-Programm, das Teil des Kopenhagener Klimaplans
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2025 ist und voraussichtlich zu einer Reduzierung der CO2-
Emissionen von 25.000 Tonnen pro Jahr bis 2025 beitragen
wird. 8,9 Mio. Euro investiert die Stadt in neue Ampeln, die
Busse und Radfahrer erkennen und vor Autos bevorzugen.
Buspassagiere sollen so 5 - 20 % ihrer Reisezeit einsparen,
Radfahrer bis zu 10 % der Zeit sowie bis zu 10 % ihrer
Stopps und damit schneller ans Ziel kommen.

Die Verkehrssignale werden auf bis zu 16 Strecken opti-
miert - immer dort, wo sie zur Staureduzierung am drin-
gendsten benotigt werden und wo die Manahmen den
grofiten Beitrag zur Reduktion der CO2-Emissionen leisten.
Die umgesetzten Mafinahmen beinhalten sowohl einfache
Loésungen wie die Anpassung der Signale als auch komple-
xe Losungen, bei denen durch eine Vielzahl von Sensoren
Daten Gbermittelt werden, die die Verkehrssignale optimal
steuern. Um die beste Losung fir eine vorgegebene Strecke
zu entwickeln, kommen vorab Simulationsmodelle zum
Einsatz.

Konkrete Beispiele fiir Kopenhagener Mafnahmen sind
die griine Welle fir Radfahrerinnen und Radfahrer, im
Strafensystem verbaute Mikro-Radarsysteme an Kreuzun-
gen sowie intelligente Hinweisschilder fiir Rad Fahrende,
die fiir bestimmte Strecken die voraussichtliche Fahrtzeit
angeben. Intelligent ist inzwischen auf einigen Strecken

in Kopenhagen auch die StrafRenbeleuchtung: So wird

die Helligkeit der Straflenbeleuchtung auf bestimmten
Streckenabschnitten mit den vorliegenden Daten der tages-
zeitabhingigen Nutzungsfrequenz abgestimmt. Am spéten
Abend sind die Lichter gedimmt, sobald sich aber ein Rad-
fahrer nahert, leuchten sie automatisch heller und sorgen
so fiir mehr Sicherheit. Eine ausstehende Herausforderung
ist die weitere Dynamisierung der Systeme, um mit den
vorhandenen Daten Echtzeit-Prognosen fiir die Fahrtzeit
von Rad Fahrenden zu schaffen.

Sitraffic SiBike - Die griine Welle fiir Fahrradfahrer
Michael Diisterwald, Siemens AG

In den meisten Fallen sind griine Wellen an den Durch-
schnittsgeschwindigkeiten des Automobilverkehrs ausgerich-
tet und bringen dem langsameren Radverkehr nur geringen
Nutzen. Die von Siemens entwickelte App ,,SiBike“ kann
Abhilfe schaffen, indem Rad Fahrende an Knotenpunkten



priorisiert werden. Nahert sich eine radfahrende Person mit
vorhandener SiBike-App einem Knotenpunkt, so schaltet die
LSA binnen weniger Sekunden automatisch auf Griin oder
verldngert die bestehende Griinphase. Das Smartphone der
Person bestimmt die Position mittels GPS und priift, ob die
radfahrende Person einen virtuellen Auslésepunkt mit einer
vorher bestimmten Geschwindigkeit passiert hat.

Wenn sie den Auslésepunkt passiert, so meldet die App die
Aktivierung des Auslosepunktes an die Verkehrszentrale.
Anschlieflend gibt die Verkehrszentrale einen Schaltbefehl
an die Lichtsignalsteuerung und sorgt dafiir, dass die rad-
fahrende Person griines Licht erhélt. Ein dreitagiger Feld-
test in Marburg, mit je 20 -25 Teilnehmenden, zeigte eine

Verringerung der Stopps der Rad Fahrenden um rund 30 %.

Auch eine hohere Verkehrssicherheit an Knotenpunkt-

zufahrten ist zu erwarten, denn Rotlichtverst6fie von Rad
Fahrenden konnen durch die Priorisierung reduziert wer-
den. Dies gilt besonders fiir kleinere Knotenpunktzufahr-

ten mit mittlerem oder niedrigem Verkehrsaufkommen,
wo Rad Fahrende hiufig die Strafie gesetzwidrig kreuzen.
Dass die griinen Wellen fiir Rad Fahrende keine negativen
Auswirkungen auf den OPNV und den MIV haben, zeigen
empirische Messungen.

Weitere Informationen unter: www.mobility.siemens.
com/mobility/global/de/nahverkehr/strassenverkehr/
infrastruktur-und-staedtische-verkehrssteuerung/sitraffic-
sibike/Seiten/sitraffic-sibike.aspx
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Treffpunkt Strafde: Fahrrader und autonome Fahrzeuge

Zentrale Fragen des Fachforums

«  Wie wird sich der technische Fortschritt bis hin zum
autonomen Fahren auf die Verkehrssicherheit von
Radfahrerinnen und Radfahrern auswirken?

+ Welche rechtlichen und planerischen Chancen aber
auch Probleme wiirde eine solche Entwicklung mogli-
cherweise mit sich bringen?

+  Welche Auswirkungen hitte eine solche Entwicklung
auf die Nutzung des 6ffentlichen Raumes sowie der
verschiedenen Verkehrsmittel im stddtischen Verkehr?

Moderation: Dr. Miklés Kiss,
Audi AG

Die Fahrzeugindustrie steht mit der zunehmenden Auto-
matisierung bis hin zum autonomen Fahren vor grundle-
genden Verdnderungen. Aber auch fiir den Radverkehr ist
diese Entwicklung von hoher Bedeutung. Im Mittelpunkt
stehen dabei die potenziellen Wechselwirkungen und
Folgen, die durch das Zusammentreffen von autonomen
Fahrzeugen und Radverkehr entstehen kénnen.

Automated transport and cycling safety
Prof. Dr. Oliver Carsten, University of Leeds

Automatisiertes Fahren und Radfahrersicherheit stehen in
einer engen Wechselbeziehung: Einerseits werden 95 % der
durch Autos verursachten Unfille auf menschliches Fehl-
verhalten zurtickgefiihrt. Es erscheint also nur logisch, dass
die Radfahrersicherheit steigt, wenn der ,Faktor Mensch”
beim Autofahren zurtickgedrangt wird. Andererseits ent-
stehen dadurch neue Herausforderungen in der Interakti-
on mit autonomen Fahrzeugen. Wie kooperative Systeme,
bezogen auf die Kommunikation zwischen Fahrzeugen und
Infrastruktur, bei der Bereitstellung sicherer Interaktionen
zwischen Rad Fahrenden und automatisierten Fahrzeugen
helfen konnen, zeigt das europiische XCYCLE-Projekt. Die
Grundiiberlegung des Projektes ist, dass der Kooperation
zundchst die friedliche Koexistenz vorausgeht — und diese
beginnt bei der Frage nach geteiltem Strafenraum. Der
benétigte Raum fir automatisierte Fahrzeuge konnte zu
Lasten der Rad Fahrenden gehen, so eine Befiirchtung.

Fiir automatisierte Fahrzeuge, die nur bis maximal 20 km/h
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fahren, sind die Radwege tatsachlich ein moglicher Nutz-
ungsraum, da sich hier ein gleichméafliger Verkehrsfluss
bei dhnlichen Geschwindigkeiten realisieren liefle. Zu den
besonderen Herausforderungen, die automatisierte Fahr-
zeuge in Begegnungen und Interaktionen mit Rad

Fahrenden betreffen, zihlt jedoch, dass die Fahrzeuge das
Fahrrad zunichst als solches identifizieren miissen. Sie
miissen zudem die Intention des Rad Fahrenden verstehen
und antizipieren. Da das Verhalten von Rad Fahrenden

- insbesondere beim Missachten von Verkehrsregeln -
schwer vorherzusagen ist, vermindert sich die Sicherheit
und es erfordert kreative Losungen. Automatisierte Fahr-
zeuge fr Rad Fahrende zu kennzeichnen, beispielsweise
uber Leuchtsignale, ist nur bedingt praktikabel, da die ein-
zige Losung hier das Ausweichen durch die Rad Fahrenden
ist. Vielversprechender sind Signale, sogenannte ,UWB-
Tags®, die vom Rad Fahrenden ausgehen und das autonome
Fahrzeug warnen.

Diese Technologie konnte insbesondere nachts fiir eine
hohere Sicherheit sorgen. Auch koénnte sie fr die Gestal-
tung intelligenter Ampelschaltungen eingesetzt werden.
Fiir das erfolgreiche Zusammenspiel ist auch der umge-
kehrte Kommunikationsfluss zu berticksichtigen: So muss
das automatisierte Fahrzeug mit dem Rad Fahrenden auch



so ,kommunizieren“ konnen, dass der Mensch auf dem
Fahrrad versteht, was das Fahrzeug zu tun beabsichtigt.
Einfachste Varianten konnten tiber nonverbale Kommu-
nikation mittels LED-Lichtzeichen am Auto abgebildet
werden. Ein lichelndes Gesicht am Fahrzeug konnte etwa
signalisieren, dass das Auto auf den Rad Fahrenden wartet.

Smart Mobility

Stefanie de Hair-Buijssen, Netherlands Organisation
for Applied Scientific Research (TNO)

Rad Fahrende sind im Strafienverkehr noch immer sehr
grofien Gefahren ausgesetzt. Selbst in einem besonders rad-
verkehrsfreundlichen Land wie den Niederlanden entfallen
heute noch etwa ein Drittel aller Verkehrstoten und mehr
als die Halfte aller schweren Verletzungen im Straflenver-
kehr auf Rad Fahrende. Das wiinschenswerte Zukunftsbild
zeigt hingegen den ,smarten” Verkehrsstrom, bei dem Rad
Fahrende, zu FuR Gehende und automatisierte Fahrzeuge
reibungslos miteinander interagieren.

Bis es soweit ist, sollte auch bei alltdglichen Dingen die
Denkrichtung gedndert werden. Ein Beispiel fiir eine solche
Verianderung des Denkens ist ein Airbag zum Schutz von
Rad Fahrenden, der unter der Motorhaube von Autos
befestigt ist und bei einer Kollision den Aufprall des Rad
Fahrenden abddmpft. Zur smarten Mobilitit gehdren
zudem digitale Innovationen, die das Rad als Sicherheits-
schnittstelle im Blick haben. Ein wichtiger Baustein auf
diesem Weg ist die im Verkehrsnetz integrierte Energie-
versorgung als Basis fiir vernetzte Sicherheitssysteme.
Mogliche Entwicklungen sind etwa vernetzte Fahrrédder, die
den Rad Fahrenden tiber die sicherste Route informieren

und ihm an der Ampel Vorrang gewihren. Wie das Fahrrad
der Zukunft aussehen konnte, ist an der TNO bereits
getestet und im Modell entwickelt worden. Um Kollisionen
zu verhindern ist das intelligente Fahrrad mit mehreren
Auflensensoren und einer Kamera ausgestattet und kann
den Rad Fahrenden mittels Vibration in den Griffen und im
Sattel in unsicheren Situationen warnen.

Intelligente Interaktionen zwischen Mensch und Rad
werden entscheidend zu einem effizienten und sicheren
Mobilititssystem beitragen. Dies allerdings nur dann, wenn
technologische Innovationen als Teil eines komplett integ-
rierten Systems, welches auf ein reibungsloses und sicheres
Miteinander auf der Straf3e abzielt, implementiert werden.
Zukiinftige Konzepte miissen daher in enger Kooperation
und unter Einbeziehung von Stakeholdern sowie weiteren
Fachpartnern entwickelt und unter realen Bedingungen
getestet werden. Zudem bedarf es dariiber hinaus eines
starkeren Bewusstseins in der Gesellschaft fiir Innovatio-
nen und Entwicklungen.

Neue autoMobilitdt in Deutschland

Stefanie Baumann, acatech

Die acatech-Studie ,,Neue autoMobilitat“ gibt Auskunft dar-
uber, in welcher Form die Digitalisierung, also die Vernet-
zung und die Automatisierung sowie die Elektrifizierung,
Treiber fiir eine ganzheitliche Mobilititswende sind. Als
Vorreiter bei der Entwicklung und Markteinfithrung von
innovativen Fahrzeugfunktionen sollte Deutschland dem-
nach die Potenziale des automatisierten Straflenverkehrs
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nutzen. Fiir die Studie haben 40 beteiligte Organisationen
ihre Vision eines zukinftigen Mobilitédtssystems beschrie-
ben und daraus ein gemeinsames Zielbild fiir das Jahr 2030
erarbeitet.

Bei der Konzeption des Zielbildes wurde von einer Ver-
kehrssituation mit Mischverkehren aus automatisierten,
nicht-automatisierten und nicht-motorisierten Verkehrs-
teilnehmern, wie Rad Fahrenden und zu FufR Gehenden,
ausgegangen. Das Augenmerk lag auf dem multimodalen
Strafenverkehr mit Ankniipfungspunkten zu verschiede-
nen Verkehrstragern, einer bedarfsorientierten Mobilitét
sowie der Integration des automatisierten Straflenverkehrs
in das vorhandene Verkehrssystem. Zur Entwicklung von
Nutzungsszenarien wurden 16 bestehende Technologien
ausgewertet. Sie zeigen mogliche Anwendungsfélle und
beleuchten den individuellen Nutzen des automatisierten
und vernetzten Fahrens - unter anderem in Hinblick auf
Verkehrssicherheit.

Fiir die Kommunikation zwischen einem Lkw und einem
Rad Fahrenden bedeutet dies praktisch, dass Sensorsysteme
am Lkw mit dem Rad Fahrenden in gefdhrlichen Rechts-
abbiegesituationen kommunizieren und ihm tibermitteln,
dass er erkannt wurde und sicher abbiegen kann. Weite-
rer technologischer Entwicklungsbedarf besteht bei der
Mensch-Maschine-Interaktion sowie der Vernetzung der
Fahrzeuge mit der Infrastruktur. Zudem miissen der Daten-
schutz und die Datensicherheit dahingehend konkretisiert
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werden, dass das Recht auf informationelle Selbstbestim-
mung und Prinzipien, wie die Zweckbindung personenbe-
zogener Daten, gewahrt bleiben.

Ergebnisse der gemeinsamen Diskussion

Der o6ffentliche Raum wird sich durch die Digitalisierung
von Stadten und Mobilitit zukinftig stark verandern.

Der Transformationsprozess erfolgt dabei zwar in vielen
kleinen Schritten, doch miissen die Rahmenbedingungen
hierzu kontinuierlich angepasst werden. Dies betrifft etwa
konkrete Aspekte der Verkehrssicherheit wie auch viele
weitere planerische Randbedingungen.

Zukinftig werden autonome Fahrzeuge ebenso zum
alltdglichen Bild im Straflenverkehr gehdren wie vernetzte
Zweirdder. Zentrale Herausforderungen auf diesem Weg
sind vor allem klassische Geschwindigkeitsprobleme in
der Datentibermittlung. Damit das Smartphone zukinftig
zum effektiven Sicherheitshelfer im Verkehr wird und den
Rad Fahrenden vor drohenden Gefahren warnen kann, ist
insbesondere eine zuverldssige Geschwindigkeit der Da-
tentibermittlung und -verarbeitung erforderlich. Zuktnftig
wird die Frage zu beantworten sein, wer dafiir verantwort-
lich ist, dass die Daten zuverléssig verarbeitet werden und
an ihrem Ziel ankommen. Fiir die Gewéhrleistung konnte
etwa eine Verkehrsmanagementzentrale fiir alle Daten-
strome geschaffen werden.



Forum C1: Technik & Wirtschaft

Neue Techniken und Geschaftsmodelle

Zentrale Fragen des Fachforums

+  Wie verdndern neue technische Ansitze, wie z.B. neue
Antriebssysteme und die Digitalisierung, das Fahrrad
der Zukunft?

«  Welche neuen Geschiftsmodelle ergeben sich daraus?
Welche neuen Moglichkeiten und Funktionen werden
ftr Fahrrader entwickelt? Kénnen diese zur Erh6hung
der Sicherheit beitragen?

Moderation: Hannes Neupert,
ExtraEnergy e.V.

Technische Innovationen und der Ausbau von Sicher-
heitssystemen sind inzwischen nicht mehr nur im Auto-
mobilsektor zu finden. Auch das Fahrrad wird durch neue
technische Innovationen und Assistenzsysteme immer
komfortabler und sicherer. Dadurch gewinnt es kontinuier-
lich an Attraktivitat und somit auch neue Nutzergruppen.
Brennstoffzellen-basierte Antriebstechnologien erweitern
etwa das Einsatzspektrum in Wirtschaft und Logistik fur die
sogenannte ,letzte Meile“ Neue Geschéftsmodelle gehen
zudem iber die einfache Produktion und den Handel von
haptischen Produkten hinaus. So verzeichnen etwa cloudba-
sierte Smartphone-Anwendungen fiir das erlebnisorientierte
Radfahren eine stark wachsende Nachfrage.

Sicherheitsorientierte Fahrassistenzsysteme fiir
Elektrofahrrider (SIFAFE)

Jun.-Prof. Dr. Daniel Gorges,
Universitat Kaiserslautern

Die zunehmende Anzahl an Elektrofahrradern im All-
tagsverkehr erfordert neue und innovative Sicherheits-
technologien, damit es zukinftig nicht zu kritischen
Verkehrssituationen kommt. Fiir diesen Zweck werden Fah-

rerassistenzsysteme (FAS) fiir Pedelec Fahrende im Rahmen
des Projekts ,Sicherheitsorientierte Fahrerassistenzsysteme
fir Elektrofahrrader” (SIFAFE) der Technischen Universi-
tat Kaiserslautern entwickelt. Sie sollen Rad Fahrende vor
moglichen Gefahren frithzeitig warnen und in kritischen
Situationen gezielt unterstiitzen.

In einem ersten Schritt wurden dazu im Rahmen des
Projekts eine Anforderungs- sowie eine Potenzialanalyse
durchgefiihrt. Demnach haben FAS grundsitzlich ein hohes
Unfallverhinderungspotenzial. Wichtig ist, dass sie selbst
moglichst ablenkungsarm und zuverlissig sind.

Die Ergebnisse der Analysen werden nun als Grundlage fiir
die Konzeption und Realisierung von FAS verwendet, die
anschlieflend in Feldtests erprobt werden sollen. Das Projekt
wird vom BMVI aus Mitteln zur Umsetzung des NRVP (Nati-
onaler Radverkehrsplan) gefordert.

Weitere Informationen unter: www.bauing.uni-kl.de/
imove/forschung/sifafe
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Lastenrad mit Brennstoffzellenantrieb

Bjorn Offermann, Deutsches Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt e. V. (DLR)

Im Unterschied zu E-Bikes fiir die Endverbraucherin und
den Endverbraucher stellt der gewerbliche Lastentrans-
port andere Anforderungen an die Energieversorgung. Mit
Hilfe von Brennstoffzellensystemen konnen elektrifizierte
Lastenfahrrader diese Anforderungen erfiillen und in die
breite Anwendung tiberfithrt werden. Somit konnen sie -
lokal emissionsfrei — verbrennungsmotorische Fahrzeuge

ersetzen. Fiir die Logistikindustrie ergeben sich daraus neue
Moglichkeiten zur Bewdltigung der ,letzten Meile“ sowie der
Gestaltung effizienterer Logistikketten. Deutlich schnelleres
Betanken, lingere Lebensdauer, hohere Reichweite oder ein-
fach gentigend Energie, beispielsweise fiir die Kithlung von
Fracht oder Sicherheitssysteme wie ABS, sind die Vorteile der
Brennstoffzelle gegeniiber modernen Batterien.

Da Brennstoffzellen Abwirme erzeugen ist auch eine
Heizung fiir Kurierfahrende im Winter ganz ohne Reichwei-
teneinbufien moglich. Durch die neue Technologie (FCREX
= Fuel Cell Range Extender) und die damit verbundene
Verfiigbarkeit einer signifikant hoheren Energiemenge, wird
schlieflich die Zuladung und nicht mehr die Reichweite
zum limitierenden Faktor von Lastenrddern. Probleme bei
niedrigen Temperaturen, die Brennstoffzellensysteme in
dieser Leistungsklasse ebenso wie Batterien bisher hatten,
konnte das DLR-Institut fiir Technische Thermodynamik
durch eine innovative und inzwischen patentierte Techno-
logie 16sen. Im Rahmen eines Interreg-Projektes sollen nun
der FCREX im Einsatz bei groen Flottenbetreibern validiert
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und ein Logistikkonzept fiir Lastenfahrriader mit FCREX-
Leistungscharakteristik entwickelt werden.

Kommerzialisierung von Mikromobilitat
Tom Acland, COBI GmbH

COBI ist ein Start-Up-Unternehmen, welches 2014 mit
einem intelligent vernetzten Fahrradsystem fir mehr
Sicherheit, Komfort und Spaf beim Radfahren Bekanntheit
erlangte. Die Kombination von Smartphone und Fahrrad
steht dabei sinnbildlich fiir eine neue und zukunftsweisen-
de Dimension des Radfahrens, welche die Bedurfnisse einer
zunehmend erlebnisorientierten Nutzergruppe widerspie-
gelt. COBI vereinigt mit seinem portablen Bordcomputer
Fitness, Entertainment, Sicherheit und Navigation und
verwandelt herkommliche Fahrrader in ,Smart Bikes*

Angebote wie COBI zeigen, wie vermehrt Geschéftsmodelle
aufkommen, die auf der Nutzung von in Echtzeit generier-
ter Daten basieren. In der Logistikbranche geht es bei-
spielsweise nicht vorrangig um das Fahren an sich, sondern
die moglichst effiziente Zustellung von Lieferungen. Im
Tourismus geht es hingegen um die Entdeckung und das
Erleben der unmittelbaren Umgebung anstelle der reinen
Fortbewegung. Das Fahrrad vollzieht so einen Wandel vom
Gebrauchsgegenstand hin zum Erlebnisprodukt.

Bei der Gestaltung von Geschiftsmodellen, die auf dem Gene-
rieren von Nutzungserlebnissen basieren, ist eine besondere
Riicksichtnahme auf die Intention der Nutzenden erforder-
lich. Durch die Entwicklung von technologischen Losungen
entstehen hiufig schnelllebige Trends, ohne dass Technolo-
gien vollstindig ausgereift oder Daten ausreichend gesichert



sind. Tatsdchlich verfligen diese Angebote jedoch tiber den

Zugriff auf das digitale Leben der Fahrenden und unterstiitzen

eine sichere Interaktion zwischen Mensch und Technik.
Weitere Informationen unter: www.cobi.bike

Eingebettetes Fahrzeugnetzwerk als Basis fiir An-
wendungen im Bereich , Internet of Things“ (IoT)

Reiner Zitzmann, CAN in Automation

Cloudbasierte Anwendungen schaffen die Grundlage fiir
innovative Ideen und neue Geschiftsmodelle im Radver-
kehr, mit denen sich CAN in Automation beschiftigt. Am
Beispiel von “HRO-Bike*®, einem Bike-Sharing System in
Rostock, werden die Moglichkeiten aufgezeigt, die sich
durch ein eingebettetes Steuernetzwerk im (E-)Fahrrad
ergeben.

Das HRO-Bike basiert auf dem Web-Portal Bike-Sharing

4.0. Die Technologie ermoglicht ein (E-)Bike- und Lasten-
rad-Sharing ohne stationire Infrastruktur. Die Fahrrader
koénnen entsprechend tiber eine App, eine Benutzerkarte

oder einen Bordcomputer gemietet und entriegelt werden.

Die eingesetzte, cloudbasierte Software stellt dabei einen

reibungslosen Zugriff auf das Verleihsystem sicher und
versorgt die Kunden tiber ihre App mit Echtzeit-Informa-
tionen zu verfligbaren Fahrradern und deren Standorte
sowie zur Entleihe und Riickgabe der Fahrridder. Neben
einer effizienten Verwaltung der Fahrradflotte ermoglicht
das System auch das Verriegeln der Fahrrader mit smar-
ten Schldssern (Diebstahlschutz) sowie die Fernsteuerung
der Ladeanlagen. Durch das Sammeln und Auswerten
unterschiedlicher fahrradinterner Daten, einer modernen
Nutzerinteraktion sowie einer Konnektivitit in die Cloud
wird das Fahrrad zu einem Teil des ,Internet der Dinge®
Die Datenbasis bildet dabei ein intelligentes ,Bordnetz fiir
das Fahrrad® Dieses kann bedarfsorientiert durch weitere
Module, wie z.B. intelligente Lichtsteuerungen, erweitert
werden. Die Status- und Prozesswerte der Module werden
in die Cloud ibertragen. Auf diese Weise stehen die Daten
als Grundlage fiir viele ,,Big Data-Anwendungen* bereit
und konnen Fahrradbesitzerinnen und -besitzern iber
entsprechende Apps angeboten werden.

Weitere Informationen unter: www.can-cia.org
Ergebnisse der gemeinsamen Diskussion

Die Nutzung von Sicherheits- und Assistenzsystemen ist im
Alltagsverkehr durch Antiblockiersysteme (ABS) und elekt-
ronische Stabilitidtsprogramme (ESP) bereits Standard. Auch
bei der Entwicklung von elektronischen Wegfahrsperren ist
die Forschung bereits sehr weit, so dass die Technologie vor
der Marktintegration steht. Komplizierter sind Systeme, die
Fahrrider (als nicht selbst-stabilisierendes System) vor dem
Umbkippen schiitzen sollen. Losungen bestehen hier bislang
nur auf theoretischer Basis in der Grundlagenforschung.

Die Akzeptanz von Fahrradassistenzsystemen wird ins-
gesamt als sehr hoch eingeschitzt. In den Niederlanden
wurde dazu laut einer Teilnehmerin eine Probandenstudie
mit erfiihlbaren Signalen durchgefiihrt: Das Feedback sei
sehr gut und das Adaptionsverhalten an das System sehr
schnell gewesen. Ein Erschrecken der Rad Fahrenden durch
Signale ist demnach nicht zu befiirchten.

Eine zukiinftig noch starker zu diskutierende Frage wird
sein, bis zu welchem Grad die Bike-to-X-Kommunikation
zur Erh6hung der Sicherheit beitrdgt und wo die ,Hoch-
rustung” von Fahrriadern eher gegenteilige Effekte hat.
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Sinnvoll erscheinen in jedem Fall Kommunikationssysteme
zwischen dem Fahrrad und anderen Fahrzeugen wie Pkw
und Lkw, insbesondere zur Vermeidung von Abbiege-
unfillen. Damit diese marktfihiger werden, miissten sich
die Hersteller jedoch zunichst auf gemeinsame Schnitt-
stellen verstandigen.

Wie weit sich die Technologien am Fahrrad entwickeln
werden, hingt weniger von den Unternehmen als von der
Nachfrage der Nutzenden und der Akzeptanz in der Gesell-
schaft ab. Wichtig ist in jedem Fall eine offene Einstellung
gegentiiber der Bike-to-X-Kommunikation, damit positive
Entwicklungen hinsichtlich Sicherheit und Wertschopfung
genutzt werden konnen.
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Lastenrdader im Wirtschaftsverkehr

Zentrale Fragen des Fachforums

+  Wie kénnen Kommunen Lastenridder einsetzen und/
oder deren Nutzung unterstiitzen?

«  Wo liegen die Herausforderungen bei der Integration
von Lastenrddern in Unternehmen (Beschaffung,
Versicherung, Reparatur und Wartung) sowie im
Stadtverkehr?

- Wieviel City-Logistik ist mit Lastenrddern/ohne Lkw
moglich?

Moderation: Arne Behrensen,
cargobike.jetzt

Das Lastenrad erlebt gegenwirtig ein Revival. Ein wichtiger
Treiber ist der Pedelec-Antrieb. Im Jahr 2016 wurden nach
Schitzung des Zweirad-Industrie-Verbandes (ZIV) 15.000 E-
Lastenrader verkauft; im gleichen Jahr wurden nur 11.400
E-Autos zugelassen. Laut der Studie ,,Potential to shift
goods transport from cars to bicycles in European cities”
(cyclelogistics 2014) hat der Lastentransport mit dem Rad
das Potenzial, 51 % aller motorisierten Transporte in Stad-
ten zu ersetzen. Dabei handelt es sich um Transportgiiter
mit einem Gewicht von bis zu 200 kg, 1 m® Grofe und einer
Lieferstrecke von bis zu 7 km. Dieses Potenzial verteilt sich
mit 69 % auf Privatverkehre (z. B. Einkédufe) und mit 31 %
auf Wirtschaftsverkehre (z. B. Warenzustellungen).

Die umfangreiche Studie ,Untersuchung des Einsatzes
von Fahrradern im Wirtschaftsverkehr” des Deutschen
Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt (DLR, 2016) untersucht
die Einsatzpotenziale von Lastenrddern speziell im Wirt-
schaftsverkehr in Deutschland. Demnach kénnten in ganz
Deutschland in einem konservativen Szanario 8 % und in
einem optimistischen Szanario 22,6 % aller gewerblichen
Kfz-Fahrten mit Transporten bis maximal 50 kg verlagert
werden.

Die Studien sind abrufbar unter: www.cyclelogistics.eu/
docs/111/CycleLogistics_Baseline_Study_external.pdf so-
wie www.dlr.de/vf/Portaldata/12/Resources/dokumente/
projekte/wiv_rad/wiv-rad-schlussbericht.pdf

Lastenrader in kommunalen Unternehmen,
Beispiel TrasHH

Dr. Christian Rudolph, Deutsches Zentrum fiir Luft-
und Raumfahrt e.V.; Lukas Schifer, Stadtreinigung
Hamburg (SRH)

Im Rahmen des 2016 gestarteten und durch den NRVP
geforderten Projekts ,TrasHH" werden potenzielle Einsatz-
moglichkeiten von Elektro-Lastenrddern in kommunalen
Unternehmen am Beispiel der SRH untersucht, erprobt
und bewertet. Der Fokus liegt dabei auf der wirtschaftli-
chen und technischen Realisierung.

In Kooperation mit dem DLR konnte die SRH erste An-
wendungsbereiche fiir den Einsatz von E-Lastenriddern
identifizieren (Prozessanalyse). Anhand der ersten beiden
Projektrader konnten erste Erfahrungen hinsichtlich der
Alltagstauglichkeit und der Nutzungsakzeptanz bei den
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L~Kimmerern“ gesammelt werden. Diese reinigen alleinver-
antwortlich Verschmutzungen innerhalb eines ihnen zu-
gewiesenen Stadtgebiets. Als grofite limitierende Faktoren
wurden dabei die maximale Transportkapazitit (Gewicht,
Volumen) sowie das nicht zur Verfligung stehende dezent-
rale Lagernetz (,Mikrostationen®) identifiziert. Eine beson-
dere Herausforderung bildet dartiber hinaus die Anpassung
der komplexen Betriebsabldufe und damit verbunden ein
ganzjahriger, witterungsunabhingiger Einsatz des Lasten-
rads (Motivation, Arbeitssicherheit).

Die grofiten Potenziale zeigen sich bislang in der manuel-
len Oberfldchenreinigung (Stadtreinigung). Ab Herbst 2017
sollen weitere E-Lastenrader fiir die Reinigung und Pflege
von Griinanlagen und 6ffentlichen Spielplitzen eingesetzt
werden. Welche weiteren Handlungsfelder sich fiir die SRH
auch fir Lastenrader mit groferen Kapazititen ergeben,
bleibt zu untersuchen.

Weitere Informationen unter: www.dlr.de/vf/
desktopdefault.aspx/tabid-2974/1445_read-47520/

Mir sittla um - eCargobikes im Berner
Wirtschaftsverkehr

Peter Schild, Stadt Bern

Im Rahmen des Pilotprojekts «Mir sattla um!» haben im
Jahr 2016 neun kleine und mittlere Berner Unternehmen
den Einsatz von eCargobikes getestet. Ziel des Projektes war
es, das Potenzial der eCargobikes im Wirtschaftsverkehr zu
untersuchen und im Rahmen der Energie- und Klimastra-
tegie sowie der Velo-Offensive der Stadt eine Alternative
zum motorisierten Transport zu bieten.

Im Zuge der sechsmonatigen Testphase konnten deutli-
che Umlagerungseffekte von herkdmmlich motorisierten
Transportmitteln auf Lastenrader festgestellt werden. 77 %
der Fahrten, die vor dem Versuch mit einem fossil betrie-
benen Verkehrsmittel unternommen wurden, konnten auf
eCargobikes verlagert werden.

Der raumliche Aktionsradius des Projekts umfasste das
Innenstadtgebiet und die angrenzenden Quartiere. Fiir die
Mehrheit der teilnehmenden Betriebe lag die maximale
Zuladung, mit der ein sicheres und komfortables Fahren
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noch vertretbar war, bei 50 bis 60 Kilogramm. Dabei ent-
sprach die genutzte Transportkapazitit den Bediirfnissen
der meisten Testbetriebe. Auch das mogliche Transport-
volumen war in den meisten Féllen ausreichend. Die
Betriebe zogen mehrheitlich ein sehr positives Fazit zu
ihrer Projektteilnahme. Insbesondere die Zeitersparnis
dank direkterer Routen und das Wegfallen der Parkplatzsu-
che wurden sehr positiv bewertet. Als Herausforderungen
wurden hingegen die Transportdauer und die fehlende
Transportmoglichkeit fiir iberdimensionierte oder schwe-
re Lasten benannt. Insgesamt fiinf von neun Betrieben
haben nach dem Untersuchungszeitraum die Testrader von
der Stadt Bern ibernommen.

Im fortlaufenden Jahr 2017 ist eine optimierte zweite
Staffel mit neuen Unternehmen, lingerer Projektlaufzeit,
intensiverer Bediirfnisabklarung und einem vereinfachten
Fahrtenbuch geplant.

Weiter Informationen unter: www.bern.ch/politik-und-
verwaltung/stadtverwaltung/sue/amt-fur-umweltschutz/
umwelt-und-energie/fachstelle-mobilitatsberatung/
projekte-und-berichte/

Same Day Delivery durch Lastenrader
Raimund Rasillier, VeloCARRIER GmbH

Mit einem bedarfsgerechten Hub & Spoke System, dezen-
tral verteilten innerstadtischen Umschlagplitzen (Micro-
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Hubs) und einer leistungsfahigen Software, lassen sich
Lastenrader in jeder Stadt wirtschaftlich sinnvoll nutzen.
Zustellunternehmen mit Lastenrddern sind im Vergleich zu
herkémmlichen Speditionen und Paketlieferdienstleistern
umweltschonender, verkehrsvermeidender und geringeren
Lieferbeschrankungen, wie Auslieferungszeiten und Park-
platzmangel, ausgesetzt. Bei der innerstadtischen Lieferung
auf der sogenannten ,letzten Meile“ sind dariiber hinaus
zehn bis zwolf Stopps pro Stunde moglich, wohingegen mit
gingigen Lieferfahrzeugen durchschnittlich lediglich drei
bis finf Stopps in derselben Zeit machbar sind. Das ermdg-
licht lokalen Unternehmen, ihren Kundinnen und Kunden
eine flexible Lieferung der Waren am Tag der Bestellung via
Lastenrad anzubieten.

Herausforderungen bei der Integration des Lastenrades

in die Logistikbranche entstehen unter anderem durch
begrenzte Transportkapazititen und eine héufig nicht
ausreichende Infrastruktur. Zu den Voraussetzungen fiir
einen funktionierenden Lieferservice mit dem Lastenrad
gehoren ausreichend breite Fahrstreifen, passende rechtliche
Rahmenbedingungen, Logistikpartner vor Ort und eine leis-
tungsfahige Software fiir entsprechende Routenplanungen.

Abseits der rechtlichen Beschrankungen wird durch
Innovationen versucht, die technischen Restriktionen,
etwa mit neuen Neigetechniken, Wechselbriicken, flexiblen
Ladeplattformen oder einer intelligenten Antriebstech-
nologie, zu l6sen und somit die Betriebsabldufe weiter zu
optimieren.

Weitere Informationen unter: www.velocarrier.de
Einsatz von Lastenridern bei DHL Express
Elias Gansel, DHL Express Deutschland

Bis zum Jahr 2050 sollen alle logistikbezogenen Emissionen
der Deutschen Post DHL Group auf Null reduziert werden.
Im Rahmen dieses Vorhabens setzt das Tochterunterneh-
men DHL Express seit 2014 Lastenrider fiir die innerstad-
tische Abholung und Zustellung von Express-Sendungen
in Deutschland ein. Vorbild sind die Niederlande, wo
mittlerweile ca. 60 % der innerstiadtischen Routen mit dem
Lastenrad bedient werden.

Nach erfolgreichen Pilotprojekten an drei grofien Stand-
orten erfolgte der Einsatz weiterer Lastenradmodelle. Ge-
testet wurden zunichst Touring Bikes und das sogenannte
~DHL Parcycle®, ein von DHL in den Niederlanden weiter-
entwickeltes Modell eines Lastenfahrrads mit verschlief3-
barer Transportbox und einem Fassungsvermégen von 160
Litern.

Anfang Mirz 2017 konnte das neue City Hub-Konzept

fiir den Einsatz von Lastenrddern mit Containerboxen in
Innenstiddten, den DHL Cubicycles, vorgestellt werden. Das
Pilotprojekt startete zeitgleich in Frankfurt und in Utrecht
(NL). Der City-Hub fungiert als Mikrodepot fir Fahrrad-
kuriere und ist besonders interessant fir die Zustellung
auf der ,letzten Meile“ In einer dieser Transportboxen
koénnen bis zu einem Kubikmeter Volumen oder bis zu 125
Kilogramm und damit mehr Express-Sendungen als auf
herkdmmlichen Lastenrddern beférdert werden. Aufierdem
werden die Fahrleistung und Fahrzeit standardméafliger
Zustellfahrzeuge und damit auch die CO2-Emissionen
reduziert. Jeder City-Hub kann bis zu zwei Zustellfahrzeu-
ge ersetzen und spart so jihrlich tiber 16 Tonnen CO2 ein.
Auch die Betriebskosten tiber die gesamte Nutzungsdauer
liegen deutlich unter denen eines Transporters.

Fiir eine offensivere, flichendeckende Ausweitung der
DHL-Lastenréder ist die Pilotphase der neuen Modelle
abzuwarten. Erst wenn auf alle moglichen technischen
und wirtschaftlichen Hemmnisse ideal reagiert werden
kann, kann auch eine flichendeckende Marktintegration
erfolgen.

Weitere Informationen unter: www.dpdhl.com/de/

presse/pressemitteilungen/2017/city-hub_dhl_testet_
lastenfahrraeder_umweltfreundliche_zustellung.html
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Radverkehrs-Tourismus: Branchenentwicklung & Erfolgsmodelle

Zentrale Fragen des Fachforums

» Welche Bedeutung hat der Radtourismus als Wirt-
schaftsfaktor fiir eine Region?

« Welche aktuellen Entwicklungen und Herausforde-
rungen gibt es im Radtourismus?

- Wie reagiert die Branche auf Trends? Welche Erkennt-
nisse lassen sich daraus fiir Destinationen ableiten?

Moderation: Burkhard Stork,
Allgemeiner Deutscher Fahrradclub e.V. (ADFC)

Radtourismus in Deutschland boomt, denn Radreisen mit
mindestens drei Ubernachtungen haben zwischen den
Jahren 2014 und 2016 um 30 % zugenommen. In 2016 ha-
ben rund 5,2 Mio. Menschen eine Radreise unternommen,
dabei sind insgesamt 10 % des innerdeutschen Tourismus-
umsatzes auf den Fahrradtourismus zuritickzufthren.
Hinzu kommen zusitzlich 150 Mio. Tagestouren mit dem
Fahrrad, die etwa ein Viertel der Deutschen unternimmt.
Auch auf den Alltagsverkehr wirkt sich der Trend zum
Radtourismus aus, denn 28 % aller Radreisenden nutzen
nach einem Fahrradurlaub das Fahrrad auch verstirkt im
Alltagsverkehr. Der jahrliche Zuwachs von 0,1 % lasst sich
somit moglicherweise komplett auf den Impuls durch den
Radtourismus zurtickfithren.

Wirtschaftsfaktor Radtourismus Sauerland
Jannik Miiller und Ulrich Bork, Sauerland-Radwelt
Im Jahr 2016 wurde zum zweiten Mal eine Erhebung zum

Wirtschaftsfaktor Radtourismus im Sauerland durchge-
fihrt. Die erhobenen Daten zeigten erhebliche Zuwichse

Seite 44 | Forum C3: Technik & Wirtschaft

sowohl bei den Ubernachtungen als auch bei den Tages-
ausfliigen. So wurden im Vergleich zur ersten Erhebung
im Jahr 2013 ca. 100.000 Ubernachtungen und 5,1 Mio.
Tagesausfliige mehr mit radtouristischem Schwerpunkt
errechnet. Insgesamt kann so von einer halben Mio. Uber-
nachtungen und 8,8 Mio. Tagesausfliigen ausgegangen wer-
den, die in der Region einen Bruttoumsatz von 150,4 Mio.
Euro generieren. Die Tagesaufenthalte nach Fahrrad-Typ
verteilten sich iberwiegend auf Tourenrider und E-Bikes
(6,1 Mio.) sowie auf Mountainbikes (1,7 Mio.) und Renn-
rader (1 Mio.). Radrouten wie der RuhrtalRadweg und der
SauerlandRadring legten vor zehn Jahren den Grundstein
ftir den Radtourismus im Sauerland und sind nun wichti-
ger Bestandteil eines gut ausgebauten Radwegenetzes von
fast 2.500 km Liange.

Die Verdoppelung der Wertschopfung seit 2013 generiert Ein-
kommen von geschitzten 70,7 Mio. Euro und kann damit fiir
ca. 2.500 Personen ein durchschnittliches Primareinkommen
bedeuten. Neben dem Gastgewerbe, dem Einzelhandel und
den Dienstleistern profitieren auch Bund, Linder und Kom-
munen von den Zuwachsen mit Steuereinnahmen von mehr
als 14 Mio. Euro. Fir eine kontinuierliche Weiterentwicklung
und Verbesserung des Radtourismus miissen Radsportregio-
nen zukinftig noch intensiver beworben werden. Dabei gilt
es, die hohe Angebotsqualitit sowie bestehende Schwichen
offen zu kommunizieren und zu diskutieren. Zentrale Hebel
auf dem Weg zu einer Radsportregion sind die Einfiihrung
eines konstanten und konsequenten Qualititsmanagements
sowie die Sicherstellung einer guten Vernetzung aller Dienst-
leisterinnen und Dienstleister innerhalb der Region.

Weitere Informationen unter: www.sauerland-radwelt.de


http://www.sauerland-radwelt.de/

Saisonverlingerung durch Wintertourismus

Pekka Tahkola, Winter Cycling Federation, Finnland

Die finnische Stadt Oulu versteht sich als Welthaupt-

stadt fiir das Radfahren auch im Winter. Etwa 77 % der

ca. 200.000 Einwohnerinnen und Einwohner nutzen das
Fahrrad regelmifig. Auch im Winter fahren noch 42 % der
Biirgerinnen und Biirger - trotz Schneefalls von Oktober
bis April. Oulu liegt leicht siidlich des Polarkreises und ver-
fligt iber 860 km Radwege, deren Instandhaltung hochste
Prioritét hatte. So werden die Radwege im Winter taglich
vor 7 Uhr morgens vom Schnee befreit, um den Weg zur
Arbeit oder Schule bei jeder Wetterlage zu ermoglichen.
Das grofie Radverkehrsnetz von Oulu erméglicht haufig
nicht nur die schnellstmogliche Fortbewegung durch die
Stadt, sondern ist durch seine grofdflichige Lage in der Na-
tur auch ein wichtiger Touristenmagnet fiir die Region. Im
Winter konnen sowohl das zugefrorene Meer als auch die
Flisse befahren werden und so die beeindruckende Natur
aus nachster Nahe genossen werden.

Zur Verlangerung der Radsaison prépariert der finnische
Nationalpark Sy6te in der kalten Jahreszeit seine 150 km
Wege und Pfade, sodass die Besucherinnen und Besucher

diese auf verschiedene Arten (Schneeschuhwanderungen,
Husky-Touren, Langlaufausfliige, Mountainbike-Touren)
ganzjahrig nutzen konnen. Die Besucherinnen und Besu-
cher erhalten so durch das Radwegenetz auch im Winter
einen vereinfachten Zugang in die Wildnis.

Weitere Informationen unter: www.wintercycling.org

E-Moutainbiking (MTB)-Tourismus im Einklang mit
der Natur

Oliver Sollbach, Regionalmanagement Hesselberg

E-Mountainbiking ist der neue spannende Trend im Rad-
tourismus. Damit gehen aber auch veranderte Bediirfnisse
der neuen Zielgruppen, Anforderungen an die Infra-
struktur sowie an die Anbieterinnen und Anbieter einher.
Insbesondere die Infrastruktur muss an die neuen Gege-
benheiten angepasst werden, um auch ungeiibten Neuein-
steigenden den Fahrspaf zu ermoglichen und gleichzeitig
ftir ihre Sicherheit zu sorgen. Insgesamt ist zu gewéhrleis-
ten, dass alle Kénnerstufen bedient werden. Bestehende
MTB-Konzepte und MTB-Netze miissen aktualisiert und
neu gedacht werden. Dazu sind Informationen, Betreu-
ungen und Beratungen fiir die Giste essentiell. Ebenso
wichtig sind der systematische Ausbau der E-Infrastruktur
und ein an die neuen Gegebenheiten angepasster Trailbau.
70 % des Mountainbike-Tourismus féllt heute auf Touren
ab, 30 % auf Dirtbikes, Freeride, Downhill oder Andere.
E-Mountainbiking wird viel dazu beitragen, mehr Men-
schen in die Natur zu bringen. Kritik, dass der Tourismus
die Natur als Kulisse missbraucht und durch seine Erschlie-
fRungen die Bergregionen schiddigen kann, ist zugleich ernst
zu nehmen und frithzeitig beim E-MTB Boom mitzubeden-
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ken. Fiir einen gemeinsamen Weg zwischen Spafd und Natur-
schutz sind eine partnerschaftliche Entwicklung und der
Erfahrungsaustausch zwischen den Mountainbike-Regionen
unerldsslich. Nur so kdnnen Sicherheit und Naturerlebnis
gemeinsam geboten und gestirkt werden. Auch die Indus-
trie sowie getibte Mountainbiker sind in diesen Prozess mit
einzubeziehen.

Pedelecnutzung im Alltagsverkehr
- Ein Rad fiir alle Fille

Petra Gloge, Rhein-Sieg-Kreis

Um das Angebot von Pedelecs fiir die Betreiber von Ver-
leihstationen wirtschaftlicher zu machen, kann die Doppel-
nutzung der Rader durch Touristinnen und Touristen sowie
Berufspendlerinnen und Berufspendler eine sinnvolle
Moglichkeit sein. So konnen Fahrriader von Tourismusor-
ganisationen, die unter der Woche wenig genutzt werden,
Berufspendlerinnen und Berufspendlern zur Verfligung
gestellt und so die Auslastung der Pedelcs tiber die ganze
Woche sichergestellt werden.

Der Rhein-Sieg-Kreis fithrt im Rahmen des NRVP ein
Projekt zur Forderung des Radverkehrs in landlichen Réu-
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men mit schwierigen topografischen Verhiltnissen durch.
Ziele des Projektes sind die Ermittlung der Potenziale des
Pedelecs als Verkehrsmittel und von Pedelec-Leihstationen
im Alltagsverkehr sowie eine Verbesserung der Nahmobili-
tat, die Erhohung des Radverkehrsanteils und die CO2-
Reduzierung. Zusatzlich soll die Frage beantwortet werden,
ob die Doppelnutzung der Tourismus-Pedelecs praktikabel
und unter welchen Bedingungen das Angebot auch fiir die
Betreiber wirtschaftlich ist.

Innerhalb von zwei Jahren sollen mindestens 100 Pend-
lerinnen und Pendler gewonnen werden, die fiir ein bis
max. drei Monate vom Auto auf das Pedelec umsteigen. Die
Réder werden von Tourismusorganisationen zur Verfii-
gung gestellt. Es werden Vor- und Nachbefragungen der
Teilnehmenden durchgefithrt und Wegeprotokolle zur
Dokumentation gesammelt. An derzeit vier Standorten
stehen insgesamt 16 Pedelecs fiir fiinf Euro Leihgebiihr
pro Woche zur Verfiigung. Sie konnen Sonntagabend oder
Montagmorgen abgeholt und bis Freitagabend zurtickge-
bracht werden. Am Wochenende werden die Pedelecs dann
wieder von Tourismusgésten gebucht.

Erste Erfahrungen zeigen: Das Projekt erfahrt viel Zuspruch
seitens der Medien sowie der Bevolkerung. So werden im
ersten Projektjahr simtliche Fahrrader ausgelastet sein.
Offensichtlich gibt es im landlichen Raum mit bewegter
Topographie ein Potenzial fiir die Alltagsnutzung des Fahr-
rades bzw. Pedelecs. Das Modell der Doppelnutzung hat al-
lerdings sehr enge Rahmenbedingungen, wie zum Beispiel
die Offnungszeiten der Verleihstationen und die Distanz
zwischen dem Wohnort und der Ausleihstation. Das Inter-
esse an der Kombination von Pedelecs und OPNV ist - trotz
aufgestellter Fahrradboxen an den Umstiegspldtzen - eher
gering. Zudem dirfen Zeitfenster flir die Wartung der
Pedelecs bei der Planung nicht vernachléssigt werden.

Ergebnisse der gemeinsamen Diskussion

Mit neuen Nutzergruppen kommen auch neue Herausfor-
derung auf die Tourismusbranche zu. Radtouristinnen und
Radtouristen sind héaufig offen und flexibel fiir verschiede-
ne Arten von Fahrradern (z.B. Stadtrad, Trekkingrad, Moun-
tainbike, Rennrad) und besitzen daher oftmals mehrere
Fahrréder fiir ihre unterschiedlichen Freizeitaktivititen
und Wege im Alltag. Der Urlaub dient dartiber hinaus oft



dazu, neue Arten des Radfahrens, auch mit E-Bikes, aus-
zuprobieren. Grundsatzlich werden Fahrradtouristinnen
und -touristen als besserverdienend und fortgeschrittenen
Alters eingestuft, auch wenn es noch an belegbaren Daten
mangelt. Mit dem Trend zum Radtourismus und besonders
zum (E-)Mountainbike gewinnt das Thema des Nutzungs-
konfliktes zwischen Mountainbiken und Naturschutz im-
mer mehr an Bedeutung. Das erweiterte Angebot fiir Rad-
tourismus darf nicht zulasten der Natur stattfinden. Hier
wird es in Zukunft von besonderer Bedeutung sein, Giste
uber richtiges Verhalten aufzukldren, um eine friedliche
Koexistenz mit Waldbesitzenden und anderen Nutzergrup-
pen zu ermoglichen. Das Anlegen von Trailparks mit klaren
Nutzungsregeln, wie es sie beispielsweise im Sauerland gibt,
ist ein wichtiger Schritt hierzu.

Die Wahrnehmung von Radtourismus als Wirtschaftsfaktor
in den Regionen steigt. Wahrend vor ein paar Jahren wenig
Bewusstsein fiir Radtourismus vorhanden war, passen sich
nun auch Ubernachtungsbetriebe und die Gastronomen
dem wachsenden Radtourismus langsam an. Das gilt auch
fir die Kommunen. Diese miissen das Thema aufgreifen,
passende Angebote, auch im OPNV, schaffen und bestehen-
de Angebote bewerben.
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Integration und Teilhabe durch Radverkehr

Zentrale Fragen des Fachforums

- Wie kann das Fahrrad dazu beitragen, alle Biirgerin-
nen und Biirger am gesellschaftlichen Leben teilhaben
zu lassen?

- Wassind die Schliisselfaktoren fiir eine erfolgreiche
Aktivierung bestimmter Zielgruppen?

+ Welche Grenzen bestehen dabei und wie kénnen wei-
tere Hemmnisse abgebaut werden?

Moderation: Dr. Dirk Wittowsky,
Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung (ILS)

Mobilitat ist ein wichtiger Schliisselfaktor fiir Teilhabe

und Integration. Insbesondere der Radverkehr verbin-

det und trigt dazu bei, auch ohne Pkw oder OPNV {iber
langere Distanzen mobil zu sein. Daseinsvorsorge und eine
selbstbestimmte Mobilitit stehen daher im Mittelpunkt des
Fachforums. Am Beispiel innovativer Projekte und Initiati-
ven wird aufgezeigt, wie Zielgruppen, die hiufig nicht zum
Rad greifen oder denen eine selbstindige Fahrradnutzung
nicht moglich ist, erreicht, motiviert und befdhigt werden
konnen, das Fahrrad haufiger zu nutzen.

Cycling without Age

Ole Kassow, Bewegung Cycling without Age

Der iiberwiegende Teil dlterer Menschen in der westlichen
Gesellschaft verbringt seinen Lebensabend in Pflege-
einrichtungen. Viele dieser Menschen haben zu diesem

Zeitpunkt leider nur noch wenig Kontakt zur Auflenwelt.
Ole Kassow ist davon iberzeugt, dass diese Isolation die
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Lebensfreude der dlteren Menschen beeintrichtigt; gleich-
zeitig die dlteren Menschen aber einen hohen Wert fiir
jingeren Generationen bieten. Aus diesem Grund startete
er die Bewegung ,,Cycling without Age®, mit der er dlteren
Menschen wieder eine starkere Integration in die Gesell-
schaft ermoglichen mochte.

Mit Fahrradrikschas bringen Freiwillige, meist junge
Menschen, dltere und mobilititseingeschrankte Personen
zu einem vorab zu vereinbarenden Ziel. Diese inspirie-
renden Fahrten bieten unkomplizierte Moglichkeiten fir
den Austausch tiber Generationen hinweg; fiir einfache
Konversation ebenso wie fiir das Erzdhlen von detaillierten
Erinnerungen. Die Fahrenden erfahren so Neues tiber ihre
Stadt, deren Geschichte und tiber die Lebenserfahrungen
der dlteren Menschen. Die Chauffierten werden ermutigt,
aktiv zu bleiben und ihre Erfahrungen mit jungen Men-
schen zu teilen.

Das Projekt schafft eine neue Qualitit sozialen Engage-
ments und ermoglicht es jungen Leuten, Gemeinschafts-
sinn in ihren Lebensstil zu integrieren. Aus der Perspektive
von Ole Kassow unterstiitzt es zugleich die heute oftmals
unpersonliche Pflege dlterer Menschen.

Weitere Informationen unter: www.cyclingwithoutage.org
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Radeln ohne Alter in Bad Hersfeld

Arabella Kienel, Bewegung Cycling without Age
Deutschland

Auch in Deutschland hat die Bewegung ,,Cycling without
Age“ Fuf gefasst und wird in gleicher Form wie von Ole
Kassow umgesetzt. In Bad Hersfeld kam der Impuls durch
eine Préasentation des Projektes bei den lokalen Rotariern,
welche spéter die erste Rikscha finanziert haben. Diese ist
seitdem ein bedeutender Beitrag zur Verbesserung der Le-
bensqualitit und der Lebensfreude Alterer sowie Menschen
mit Behinderungen. Als Mitfahrende nehmen sie nun
wieder aktiv am gesellschaftlichen Leben aufierhalb der
Senioreneinrichtungen teil.

Entscheidend fiir den Erfolg des Projektes war die Anwer-
bung von Fahrerinnen und Fahrern durch 6ffentlichkeits-
wirksame Veranstaltungen und Beitriage in den regionalen
Zeitungen sowie auf Facebook. Unterstiitzt wurde der
Projektstart zudem durch die Stadt, lokale Firmen sowie
einzelne Biirgerinnen und Biirger. Letztere konnten unter
Angehorigen von Bewohnerinnen und Bewohnern sowie
Mitarbeitenden, durch die direkte Ansprache von Perso-
nen in den Fufigiangerzonen und durch Vereine gewonnen
werden. Der Aufwand fiir Koordination und Organisation
ist nicht zu unterschitzen, weshalb die Angliederung an
eine Institution, auch an eine Ehrenamtsagentur oder wie
bei ,Radeln ohne Alter Bad Hersfeld eV an eine Altenhilfe-
einrichtung, sinnvoll ist.

Weitere Informationen unter: www.radelnohnealter.de

Willkommen und Mobil - Integration durch das
Fahrrad

Silke Schmidtmann, Zukunftsnetz Mobilitdt NRW

Fiir die Integration von Gefliichteten in das gesellschaftliche
Leben in Deutschland gehort auch die selbstbestimmte
Mobilitat. Das Fahrrad stellt hierfir eine geeignete und
kostengiinstige Option dar, weswegen im Rahmen vieler
Initiativen bereits Fahrrader gesammelt und an Gefliichtete
verteilt werden.

Da sich die Verkehrssituationen in den Herkunftslindern in

der Regel stark von denen in Deutschland unterscheiden,
bestehen erhebliche Unsicherheiten im Strafienverkehr.
Denn wer die Regeln nicht kennt, lebt gefdhrlich und ist
zugleich eine Gefahr fiir andere. Es ist daher elementar, dass
die Zugewanderten befahigt werden, selbstindig und sicher
mobil zu sein.

Im Rahmen der NRW-weiten Initiative zur sicheren Ver-
kehrsteilnahme von Zugewanderten haben das Zukunfts-
netz Mobilitdit NRW, die Verkehrs- und Innenministerien
des Landes NRW, die Landesverkehrswacht NRW e.V. und
die Westfalische Provinzial Versicherung AG daher einen
Schulungskoffer entwickelt, der jeder Kommune in NRW
kostenfrei zur Verfligung steht. Die mehrsprachigen Mate-
rialien (Broschiiren, Plakate, Flyer, Schautafeln, Vortrage)
bieten eine hochwertige Grundausstattung zur Gestaltung
von Radfahrkursen und Mobilitatsschulungen.

Fahrradnutzung bei jungen Familien
Hannah Eberhardt, Verkehr mit Képfchen

Veranderungen im Leben (z. B. Umzlge, Arbeitsplatzwechsel)
bringen hiufig Anderungen im Mobilititsverhalten mit sich.
Auch die Familiengriindung ist ein solcher Umbruch, durch
den viele junge Eltern vom Fahrrad auf ein anderes Ver-
kehrsmittel, insbesondere auf das Auto, umsteigen. Das im
Rahmen des NRVP geforderte Forschungsprojekt setzt sich
mit der Nutzung des Fahrrads wahrend der Schwangerschaft
und der gemeinsamen Nutzung des Fahrrads mit Babys aus-
einander. Es untersucht, welche Hindernisse das Radfahren
in dieser Zeit unattraktiv machen, welche Bedirfnisse Eltern
an das Radfahren haben und welche Moglichkeiten es gibt,
jungen Eltern die Fahrradnutzung zu erleichtern.
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Die Ergebnisse zeigten, dass ein Viertel der befragten Frauen
wihrend der Schwangerschaft weniger Fahrrad fahren

und einem Drittel sogar drztlich vom Radfahren abgeraten
wurde. Selbst fahrradaffine junge Eltern fahren eine Zeit
lang nahezu nicht mit dem Fahrrad. Die zentralen Griinde
hierfiir sind die als nicht sicher genug empfundene Infra-
struktur, fehlende Abstellmoglichkeiten sowie die hohen
Anschaffungskosten fiir sichere und geeignete Fahrrader
oder Zubehor.

Im Rahmen des Projekts werden junge Familien tiber die
Moglichkeiten des sicheren Fahrradfahrens wihrend der
Schwangerschaft und der gemeinsamen Nutzung mit
Babys informiert. Durch das Angebot von kostenlosen
Probefahrten mit geeigneten Fahrridern und Anhéngern
erfolgt zudem eine Sensibilisierung von Schwangeren und
Eltern mit Baby. Dartiber hinaus setzt sich das Projekt fiir
die Berticksichtigung der Bediirfnisse von Familien bei der
Verkehrsplanung ein.

Weitere Informationen unter: www.fahrrad-und-familie.de
Ergebnisse der gemeinsamen Diskussion

Das Fahrrad ist mehr ist als nur ein Verkehrs- und Trans-
portmittel und leistet - unabhingig von der personlichen
Situation - einen entscheidenden Beitrag zur Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben. Denn Rad Fahrende nehmen ihre
Umgebung viel intensiver wahr als Nutzerinnen und Nut-
zer anderer Verkehrsmittel und gelangen leichter in den
direkten Austausch mit anderen Menschen. Erforderlich

ist jedoch der Zugang zu entsprechenden Angeboten zur
Nutzung von Fahrriddern. Die Ausweitung von Sharing-Sys-
temen auf die Bedurfnisse von mobilititseingeschriankten
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Personen sowie von Kindern wird daher begriifit.

Die Koordination von Aufgaben, die AuRenkommunikation
an die Zielgruppen sowie die Gewinnung, die Kontaktpfle-
ge und das Motivieren der freiwillig Mitwirkenden sind

in der Regel sehr umfangreich. Um bestehende Initiativen
aufrecht zu erhalten sowie neue und innovative Projekte
zu starten, bedarf es hiufig ehrenamtlicher Angebote. An
dieser Stelle konnen Politik und Verwaltung sowie private
Institutionen das gesellschaftliche Engagement bereits
durch geringe finanzielle und materielle Beitrage unter-
stiitzen.

Der integrativen Wirkung des Fahrradfahrens durch
gesellschaftliche Initiativen und Projekte sind allerdings
dort Grenzen gesetzt, wo die Sicherheit der Mitwirkenden
oder Auflenstehenden nicht gewihrleistet ist. Sie ist daher
bei allen Initiativen und Projekten in besonderer Weise zu
berticksichtigen, um die vollen Potenziale entfalten zu kén-
nen und die hohe Akzeptanz in der Gesellschaft aufrecht zu
erhalten.
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Forum D2: Rad & Kultur
Beteiligung und Mitgestaltung

Zentrale Fragen des Fachforums

+  Wie kénnen Bottom-up-Ansitze und Initiativen die
kommunale Radverkehrsplanung stirken/unterstiit-
zen/verandern?

«  Welche neuen Ansitze gibt es zur erfolgreichen
Einbindung von Biirgerinnen und Biirgern in die
Radverkehrsplanung?

+  Informieren, Beteiligen, Mitbestimmen - wie weit soll
Biirgerbeteiligung gehen?

Moderation: Martina Richwien,
IFOK GmbH

Die steigende Beliebtheit des Fahrrads geht mit einem
zunehmenden Engagement der Biirgerinnen und Biirger
fir den Radverkehr einher. Dies bietet einerseits Chancen
fur die Verwaltung, wertvolle Informationen aus Nutzer-
sicht fiir die Radverkehrsplanung zu erhalten, stellt diese
aber auch vor neue Herausforderungen. Gerade die vielen
engagierten Radverkehrsbeauftragten in Deutschland
stoflen innerhalb ihrer Verwaltungen haufig an Grenzen.
Griinde hierfiir konnen etwa beschriankte finanzielle
Mittel sowie ordnungspolitische Hiirden sein; manchmal
besitzt der Radverkehr in der Verwaltung jedoch noch
nicht den notigen Stellenwert. In der Folge entstehen in
der Offentlichkeit Initiativen zur Férderung des Radver-
kehrs, haufig mit sehr konkreten Projektideen. Die Verant-
wortlichen in der Verwaltung fiihlen sich dadurch o6fters
kritisiert, obwohl sie mit ihrer Arbeit die grundsatzlich
gleichen Ziele verfolgen. Es gilt daher zu untersuchen, wie
die positive Energie der Initiativen in die Radverkehrspla-
nung integriert werden kann.

Die Umgestaltung der Friedrich-Ebert-StraRe
in Kassel

Anne Grimm, Stadt Kassel

Die Friedrich-Ebert-Strafie verbindet als Hauptverkehrsstra-
e das Zentrum der Stadt Kassel mit dem dicht besiedelten
Grinderzeitviertel ,Vorderer Westen“ Zahlreiche Geschifte,
Dienstleister und Gastronomiebetriebe, separate Strafien-
bahngleise sowie eine breite Fahrbahn und am Fahrbahn-
rand parkende Autos bestimmten das unattraktive Bild der
Strale. Auf der gesamten Strafienlidnge querten Fufiganger
ungesichert die Strafle, eine Radverkehrsfithrung fehlte
vollstindig.

In enger Kooperation mit den Ortsbeirdten und den lokalen
Akteuren sowie Biirgerinnen und Biirgern fithrte die Stadt
Kassel ein mehrstufiges und umfangreiches Beteiligungsver-
fahren zur Neugestaltung der Strae durch. Die Vorschlige
aus den Informationsveranstaltungen, den Befragungen
und den Expertenworkshops flossen in die Planung ein. Im
Ergebnis entwickelte sich, nach anfianglicher Skepsis, eine
sichtbar breite Zustimmung fiir die Neugestaltung. Wahrend
der Bauzeit wurde mit intensiver Kommunikation, baube-
gleitenden Events und einer siebenwochigen Aktion mit
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freiwilligen Helferinnen und Helfern eine breite Akzeptanz
erreicht. Auch nach der Fertigstellung erfolgt weiterhin viel
Offentlichkeitsarbeit.

Kern der Planung war die Neuordnung des Strafienraums
durch die Biindelung von Strafienbahngleisen und Fahr-
bahn, um einen ,Boulevard fiir alle zu schaffen. Der gewon-
nene Raum wurde fiir separate Radfahrstreifen und breite
Gehwege genutzt; der Ausbau erfolgte dabei barrierefrei.
Zusétzlich wurden im Verlauf verschiedene frithere ,Restfla-
chen“ als besondere Orte und kleine Platzbereiche gestaltet,
die zusatzliche Aufenthaltsmoglichkeiten ermdglichen.

Radverkehrsdialog Berlin: Vom Volksentscheid
Fahrrad zum Rad-Gesetz

Horst Wohlfarth von Alm, Stadt Berlin; Heinrich
StroRenreuther, Volksentscheid Fahrrad

In Berlin hat sich mit dem ,Volksentscheid Fahrrad“ eine
gesellschaftliche Initiative fiir Deutschlands erstes Rad-
gesetz zur besseren Ausgestaltung der Radinfrastruktur

in der Stadt gebildet. Nach der erfolgreichen Unterschrif-
tensammlung, mit tiber 100.000 Unterschriften in nur drei
Wochen fiir den Antrag auf ein Volksbegehren, beschloss
die neue Berliner Koalition, die Eckpunkte fiir ein Rad-
und Mobilititsgesetz gemeinsam mit Vertreterinnen und
Vertretern der Initiative zu erarbeiten. Horst Wohlfarth von
Alm und Heinrich Stroflenreuther diskutieren im Gesprach
mit der Moderation tiber ihre Erfahrungen.

Trotz unterschiedlicher Sichtweisen verfolgen Verwaltung
und Initiative das gemeinsame Ziel, die Radverkehrsinfra-
struktur in der Stadt zu entwickeln. Die Stadt Berlin stellte
bereits Gelder fiir die Umsetzung von Manahmen zur
Verfligung, jedoch war das Tempo aus Sicht der Initiative
nicht ambitioniert genug. Aus ihrer Sicht mangelte es ins-
besondere an den notwendigen Planenden sowie weiterem
Personal fiir die Umsetzung.

Das Beispiel Berlin zeigt, dass durch mobilisierungsstar-

ke Initiativen gesellschaftlich relevante Themen schnell
auf die politische Agenda gesetzt werden kdnnen und die
Verwaltung so zu konkreten Handlungen motiviert werden
kann. Insbesondere vor Wahlen sind Parteien besonders
offen fiir Impulse aus der Bevolkerung. Politischer Druck
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kann dabei etwa dazu fiihren, dass die zustdndige Verwal-
tung mit deutlich aufgestockten zusitzlichen Ressourcen
(Budget und Personal) fiir ihre Aufgaben ausgestattet wird.
Grundsatzlich gilt es aber auch zu berticksichtigen, dass es
Initiativen moglich ist, sehr plakativ auf die aus ihrer Sicht
bestehenden Missstdnde hinzuweisen. Fiir Politik und Ver-
waltung ist es als 6ffentliche Akteure hingegen schwieriger,
komplexe Planungs- und Verwaltungsschritte differenziert
zu erldutern und damit auf reichweitenstarke Kampagnen
zu reagieren. Ideen und Positionen von Politik und Verwal-
tung sowie von gesellschaftlichen Initiativen sind daher
stets im Gesamtzusammenhang zu betrachten.

Damit der vorhandene Sachverstand der Verwaltung

und die positive Energie aus der Gesellschaft konstruktiv
zusammengefiithrt werden konnen, ist nicht zwingend das
Druckmittel Volksentscheid (in Kommunen von Fliachen-
landern Burgerentscheid) erforderlich. Stattdessen konnen
Biirgerinnen und Biirger gerade als Ideengebende friih-
zeitig und kontinuierlich in die Radverkehrsgestaltung
eingebunden werden.

Weitere Informationen unter:
www.volksentscheid-fahrrad.de

Diskussionsrunde

Kirsten Pfaue, Stadt Hamburg; Dr. Gisela Wachinger,
Dialogik gGmbH; Erhardt Vortanz, ADFC Rheinland-
Pfalz eV.

Kaum eine Diskussion wird so emotional gefithrt wie die
um den Platz auf der Strafe. Die Sichtweisen sind dabei
ebenso vielfiltig wie die Anzahl der Akteure. Auch die Art
der Gesprichsforen, die sich daraus ergeben, sind sehr
unterschiedlich ausgestaltet.

Das in Hamburg im Juni 2016 geschlossene ,,Biindnis fiir
Radverkehr“ verfolgt etwa das Ziel, die Hansestadt zu einer
Fahrradstadt mit einem Radverkehrsanteil von 25 % am
Gesamtverkehrsaufkommen zu entwickeln. Bindnispart-
ner sind alle relevanten Hamburger Amter und Behérden,
die in den kommenden Jahren an diesem Ziel arbeiten
werden. Verbiande und Initiativen sind zwar nicht direkt
eingebunden; mit ihnen wurden aber im Vorfeld des
Biindnisses intensive Gespriache zur Ausgestaltung gefiihrt.
Es bleibt abzuwarten, ob die Entwicklungen zur Zieler-
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reichung fiir die Biirgerinnen und Biirger in Hamburg
ausreichend schnell voranschreiten oder sich auch hier
starke gesellschaftliche Initiativen zur Mitgestaltung des
Radverkehrs griinden.

Hinsichtlich der Einbindung von Biirgerinnen und Biirgern
ist aus Sicht der Beteiligungswissenschaft der richtige
Zeitpunkt der Einbindung entscheidend. Generell gilt, die
breite Offentlichkeit so frith wie méglich einzubeziehen;
jedoch fehlt fiir die Blirgerinnen und Biirger zu diesem
Zeitpunkt oftmals noch die personliche Betroffenheit als
Voraussetzung, sich zu engagieren. Bei einem verspéteten
Einsatz kann eine Planung jedoch zu weit fortgeschrit-
ten sein, so dass eine Mitgestaltung kaum noch méglich
ist und schliefilich zu Frustration und Ablehnung fiihrt.
Entsprechend muss die frithe Mitwirkung angestrebt, gut
beworben und begriindet werden. Fiir die Organisatoren
von Beteiligungsprozessen gilt es ferner, dass das letztli-
che Ergebnis verstindlich aus den Beteiligungsformaten
hervorgehen muss. Die Verstindigung auf einen Konsens
ist hierfiir nicht erforderlich; vielmehr miissen abgelehnte
Ideen transparent begriindet werden. Eine gut konzipierte

Biirgerbeteiligung kann so auch Gelder einsparen, in dem
das letztendliche Ergebnis eine hohere Akzeptanz und
entsprechend weniger Widerstand erfiahrt. Teilnehmende
bringen als lokale Expertinnen und Experten nicht nur
frische Ideen in die Planung ein, sie wirken auch als Multi-
plikatorinnen und Multiplikatoren fiir die Ergebnisse und
ihre Form der Erarbeitung.

Wenn engagierte Blirgerinnen und Biirger sich hingegen
nicht in ausreichender Weise in die Radverkehrsplanung
eingebunden fiihlen, reagieren diese vermehrt mit kreati-
ven Methoden. So organisieren gut vernetzte Radverkehrs-
aktive in Rheinland-Pfalz etwa Leserbriefaktionen an die
Lokalpresse oder andere Guerilla-Aktionen, um die Offent-
lichkeit auf Missstande aufmerksam zu machen, innovative
Ideen in die Offentlichkeit zu bringen und den Druck auf
die Politik und Verwaltung zu erhéhen.
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Forum D3: Rad & Kultur

Radkultur: Kreative Képfe und Kommunikation

Zentrale Fragen des Fachforums

+  Wie kann die Nutzung des Fahrrads in der Bevolke-
rung durch kreative und kommunikative Maffnahmen
gestarkt und erweitert werden?

+ Welche kreativen, modernen und klassischen Ansitze
zur Erhohung des Radverkehrsanteils gibt es und mit
welcher Methode erreicht man die grofite Wirkung?

Moderation: Michael Obert,
Stadt Karlsruhe

Vom Alltagsgegenstand bis hin zum Kunstobjekt - das
Rad ist ebenso vielfiltig wie die Perspektiven, aus denen
es betrachtet wird. Um die Wahrnehmung des Fahrrades
zu beeinflussen, Radkultur zu starken und die Nutzung
des Fahrrades zu férdern, kommen tiglich verschiedenste
Kommunikationskanile zum Einsatz. Neben kreativen
Ansitzen und der damit haufig verbundenen Wahrnehm-
ung als Sportmittel oder Freizeitgerit ist es jedoch auch
erforderlich, dass das Fahrrad als das kommuniziert wird,
was es insbesondere ist: Ein Verkehrsmittel.

200 Tage Fahrradstadt
Norbert Krause, 200 Tage Fahrradstadt

Das Projekt ,,200 Tage Fahrradstadt” legt den Fokus auf die
Rad Fahrenden, nicht auf die Infrastruktur. Die Aktionen
und Projekte sind dabei so angelegt, dass sie den Menschen
durch den Dreischritt ,Vormachen - Mitmachen - Selber-
machen“ ermdoglichen, eigene Ideen zu entwickeln und
umzusetzen.
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In der Phase des ,Vormachens*“ werden Vorreiter und neue
Ideen identifiziert, auf kreative Weise kommuniziert und
so Relevanz fiir das entsprechende Thema oder Projekt
erzeugt. Beim ,Mitmachen“ werden Entscheidungstriager
als Kooperationspartnerinnen und -partner gewonnen und
niedrigschwellige ,,Andockstationen® fiir weitere Interes-
sierte ermoglicht. Zum ,Selbermachen” gilt es schlieflich,
die notwendigen Rahmenbedingungen zu schaffen, die

es den Menschen erleichtern, eigene Ideen umzusetzen.
Damit konnen diese Personen zu den neuen ,Vormachern“
werden, wodurch eine Aktivierungsspirale entsteht.

Weitere Informationen unter: www.200tage.de
Social Media und Radverkehr

Andrea Reidl, Bloggerin

Blogs und Social Media nehmen in der heutigen Zeit einen
immer hoheren Stellenwert ein. Auf Blogs werden Sachver-
halte beschrieben, zu denen die Autorinnen und Autoren
persénliche Uberzeugungen und politische Meinungen
vermitteln. Die Themen greifen dabei hiufig personliche
Anliegen oder gesellschaftlich brisante Probleme auf, die
die Bloggerinnen und Blogger beeinflussen mochten. Social
Media bieten dazu eine Diskussionsplattform auf Augen-
hohe.

Die Nutzerinnen und Nutzer treten gleichermafen als
Expertinnen und Experten, Kommentatorinnen und Kom-
mentatoren sowie Impulsgeberinnen und Impulsgeber
auf, beeinflussen mit ihren Beitrigen die Wahrnehmung
des Radverkehrs und gestalten damit ein Stiick weit die
Radkultur in Stddten und Gemeinden. Wenn Blogs oder


http://www.200tage.de

Initiativen tiber eine besonders hohe Reichweite verfii-
gen, konnen sie indirekt auf Verwaltungsentscheidungen
einwirken.

Auf vielen Social Media Plattformen ist bereits heute ein
immenses Fachwissen vorhanden. Es bietet sich an, dieses
gezielt fiir die Zusammenarbeit zwischen 6ffentlicher Ver-
waltung und der Bevolkerung zu nutzen. Gleichzeitig miis-
sen Bloggerinnen und Blogger und Social Media Nutzende
sich aber stets ihrer Sorgfaltspflicht im Klaren sein. Falsche
Behauptungen und deren Verbreitung wirken nicht nur
kontraproduktiv, sie konnen sogar nachhaltige Schéden fir
die Diskussionskultur zum Radverkehr erzeugen. Neben
der Ausgewogenheit zahlt vor allem die Glaubwiirdigkeit
der Berichterstattung.

Weitere Informationen unter: www.busy-streets.de

STADTRADELN und RadKULTUR
Baden-Wiirttemberg

Nil Boushila, die wegmeister gmbh

RadKULTUR ist eine Initiative des VM, die seit 2012
gemeinsam mit den ,RadKULTUR-Kommunen“ durchge-
fhrt wird. Bei der Initiative dreht sich alles um die Freude
am Fahrradfahren im Alltag. Ziel des vielféltigen RadKUL-
TUR-Programms ist es, das Mobilitatsverhalten in Baden-
Wiirttemberg dauerhaft zu verandern und Radfahren als
selbstverstandliche Alltagsmobilitit zu kommunizieren.

Um tiber Radkultur zu sprechen ist es wichtig zu verstehen,
warum Menschen in bestimmten Situationen eher auf

das Auto, anstatt auf das Fahrrad zuriickgreifen. Wahrend
Alltagsmobilitat meistens automatisch und von Emotionen
gesteuert stattfindet, wird in Schliisselsituationen (zum
Beispiel nach dem Wechsel des Wohnorts oder der Arbeits-
stitte) in reflektierten Zusammenhiangen gedacht. Dabei
stellt sich die Frage, wie mit bewédhrten Ansdtzen und Me-
thoden aus dem ,klassischen“ Marketing die Radverkehrs-
kommunikation systematisch weiterentwickelt werden
kann. Landesweit gelingt dies vor allem ber Events und
Aktionen sowie mediale Prasenz.

Wird eine dauerhafte Verhaltensinderung angestrebt, kann
das Stufenmodell der selbstgeregelten Verhaltensande-

rung (,Stage Model of Self-Regulated Behaviour Change®)
angewendet werden. Dabei lassen sich Verhaltensdnderun-
gen am besten als Durchgang durch eine zeitlich geordnete
Sequenz von vier qualitativ unterschiedlichen Stufen kon-
zipieren: Die erste Phase ist hierbei die Aktivierung, gefolgt
von der Abwagung. Im dritten Schritt folgt ein Testlauf der
Verhaltensidnderung, der im besten Fall in der vierten Phase
zu einer neuen Gewohnheit wird.

Weitere Informationen unter: www.radkultur-bw.de.
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Diskussionsrunde
Referierende und Dr. Jutta Deffner, Institut fur
sozial-dkologische Forschung

Die Radverkehrskommunikation in Deutschland profitiert
von der aktuell breiten gesellschaftlichen Diskussion tiber
die Mobilitatswende sowie dem generellen Fitness- und
Gesundheitstrend. Beide Faktoren machen Radfahren der-
zeit ,,cool” und lassen das Image des Radfahrens klar zum
Positiven wandeln. Bundesweit entstehen daraus kreative
Kommunikationsmafinahmen und Mitmachaktionen.

Die Messbarkeit von einzelnen Kommunikationsmaf3-
nahmen hinsichtlich ihrer Wirkungen ist sehr schwierig.
So kdnnen zwar die Sichtbarkeit von Kampagnen sowie
einzelner Methoden nachvollzogen werden, nicht jedoch
deren tatsachliche Wirkung fiir die weitere Erh6hung des
Radverkehrsanteils. Entsprechend herausfordernd gestaltet
sich die Ausarbeitung und Umsetzung neuer Ansitze, die
auf konkrete Erfolge abzielen.
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Die grofite Wirkung zur Erhohung des Radverkehrsanteils
kann zukiinftig dadurch erreicht werden, dass eine maf3-
nahmen- und kampagnentbergreifende Zusammenarbeit
der verschiedenen Akteure geférdert wird, etwa durch eine
starkere Vernetzung der Radverkehrsakteure auch aufier-
halb der digitalen Welt. Ist dies regelméflig gewihrleistet,
konnen sich die Akteure gegenseitig kreativ unterstiitzen
und durch Kooperationen und Arbeitsteilung passende
Ubersetzungs- und Uberzeugungsangebote fiir neue Ziel-
gruppen entwickeln.

Ergidnzend zu allen kreativen und kommunikativen Maf}-
nahmen sind auch weiterhin klassische Anreizsysteme (z.B.
Forderprogramme) geeignet, den Radverkehrsanteil in der
Bevolkerung weiter zu erh6hen. Besondere Berticksich-
tigung sollte daher zukiinftig das Zusammenspiel beider
Ansitze erfahren.



Forum E1: Forschung & Entwicklung
Sicherheit und Sichtbarkeit

Zentrale Fragen des Fachforums

«  Vision Zero: Fahrzeuge, Infrastruktur, Verhalten. Wer
kann welche Beitrige leisten?

+  Welche strategischen Ansitze und Best-Practice-Pro-
jekte gibt es im internationalen Vergleich, um die Si-
cherheit und Sichtbarkeit im Radverkehr zu erhéhen?
Welche Erkenntnisse aus der Forschung und Pla-
nungspraxis lassen sich auf Deutschland ibertragen?

Moderation: Benjamin Schreck,
Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BASt)

In Bezug auf die Radverkehrssicherheit befindet sich
Deutschland im europdischen Vergleich im oberen Mittel-
feld. Leider zeigt die Entwicklung im Jahr 2016 einen An-
stieg der getoteten Rad Fahrenden. Grundsatzlich miissen
zur Erhohung der Sicherheit die Infrastruktur, das Verhal-
ten der Menschen und die Technik betrachtet werden. Da-
bei ist es notwendig, neben der objektiven Sicherheit auch
die subjektive Sicherheit zu betrachten, da diese insbeson-
dere die Verkehrsmittel- und Routenwahl bestimmt.

Safer City Streets
Philippe Crist, International Transport Forum OECD

Die Strafle muss tiber ihre Verkehrsfunktion hinaus auch
als 6ffentlicher Raum fiir den Aufenthalt verstanden
werden. Lange Zeit wurde die Strafle nur unter dem Aspekt
der Fortbewegung fiir Kfz betrachtet. Das fiihrte dazu, dass
aus Strafen unsichere und gefihrliche Orte mit geringer
Aufenthaltsqualitidt wurden.

Man kann die Straf3e mit dem Wohnzimmer einer Woh-
nung vergleichen. Das Wohnzimmer ist der Treffpunkt der
Bewohnerinnen und Bewohner, ein Ort des Aufenthalts,
jedoch auch der Ort von dem in andere Zimmer gegangen
wird. In diesem Wohnzimmer befinden sich Mébelstiicke
wie Sofa, Tisch und Teppich. Wenn das Wohnzimmer als
Durchgangszimmer dient, wire es am praktischsten, wenn
diese Gegenstiande entfernt wiirden. Dann wire es ein
leeres Zimmer, welches gut zu durchqueren ist, in welchem
aber nicht mehr gerne angehalten und verweilt wird.
Zusatzlich verhalten wir uns derzeit in unserem Verkehrs-
system so, dass von den schwicheren Verkehrsteilnehmen-

den erwartet wird, dass sie sich besonders schiitzen. Das wire
bei dem Vergleich mit dem Wohnzimmer so, dass von den
Kindern und Unsicheren im Wohnzimmer erwartet wiirde,
dass sie sich Warnwesten anziehen miissen und einen Helm
aufsetzen, damit die Stdrkeren sich ohne Riicksichtnahme
schneller durch das Wohnzimmer bewegen kénnen.

Der Vergleich verdeutlicht, dass dies nicht der richtige
Ansatz zu sein scheint. Die Politik muss umdenken; ein
Neustart ist notwendig. Das Verkehrssystem ist so zu
gestalten, dass eine sichere Fortbewegung fiir alle Verkehrs-
teilnehmenden gewihrleistet ist. Kleine Verbesserungen
reichen nicht aus, denn um diejenigen zum Fahrradfahren
zu bewegen, die sich bisher aus Sicherheitsgriinden nicht
trauen, muss vollstindig umgedacht werden. Der Ansatz
der ,Soft-Touch-Cities“ (sanfte Stadte) verfolgt die Idee, dass
zum einen die gefahrenen Geschwindigkeiten so gering
sind, dass die Auswirkungen nicht so stark sind, wenn es

zu einem Zusammenstofl kommt. Zum anderen werden
die Verkehrstrager getrennt gefiihrt, damit die Konflikte
reduziert werden.

The XCYCLE Project

Sascha Knake-Langhorst, Deutsches Zentrum fiir
Luft- und Raumfahrt e.V.

Das EU-finanzierte Verbundprojekt ,XCYCLE" startete

2015 und wird im November 2018 enden. Die Zielstellung
liegt in der Erh6hung von Sicherheit und Komfort von

Rad Fahrenden auf urbanen Verkehrsflachen. Dafiir wurde
eine Plattform entwickelt, welche die Daten zum Fahr-
verhalten von motorisierten Fahrzeugen und Fahrradern
sowie intelligenter Infrastruktur zu einem Systemverbund
vernetzt. Betrachtet werden dafiir unter anderem die
Konflikte zwischen abbiegendem (Schwerlast-)Verkehr

mit bevorrechtigten Rad Fahrenden an einem komplexen
innerstadtischen Knotenpunkt, da diese den grofiten Anteil
von Unfillen im aktuellen Verkehrsgeschehen ausmachen.
Diese Unfallart wird fast ausschlief3lich von Kfz-Fahrenden
verursacht und endet zu 80 % mit verletzten Personen.
Unfallauffillig waren an LSA vor allem abgesetzte Radwege.
Der hiufigste Grund sind Wahrnehmungsprobleme bei
den motorisierten Verkehrsteilnehmenden (u.a. fehlender
Schulterblick, Ubersehen, Sichthindernisse). Zum Unfall
kommt es meist, wenn der Rad Fahrende sich von hin-
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ten mit hohen Geschwindigkeiten, bei oft eher geringer
Abbiegegeschwindigkeit des Kfz, nihert. Daher umfasst der
abgeleitete Mafinahmenkatalog unter anderem die Weiter-
entwicklung der Abbiegeassistenten bei Kraftfahrzeugen
zur Erhohung der Aufmerksamkeit und der Detektion der
Rad Fahrenden.

Durch die Anwendungsplattform ,Intelligente Mobilitat*
(AIM) wird eine Datentibertragung zwischen Infrastruktur
und Verkehrsteilnehmenden ermoglicht. An einer For-
schungskreuzung in Braunschweig werden Fahrzeuge mit
Mono- und Stereo-Kameras sowie mit Radar sensorisch
erfasst und klassifiziert. Uber eine Situations- und Risiko-
analyse werden tragfahige Erkenntnisse fiir den realen
Verkehrsablauf abgeleitet. Damit ist der Aufbau von Ver-
haltensvorhersagen zur moglichst frithzeitigen Ableitung
potenzieller Risiken moglich. Der Aufbau der Situations-
interpretation und Risikoanalyse sowie die Integration der
Daten soll 2017 abgeschlossen sein.

Weitere Informationen unter: www.xcycle-h2020.eu

Abbiegeassistenzsysteme zur Vermeidung von
Tote-Winkel-Unfillen

Dr. Andreas Schwarzhaupt, Daimler AG

Viele Unfille zwischen Lkw und Rad Fahrenden erfolgen
beim Rechtsabbiegen des Lkw, wenn sich die Rad Fahren-
den im toten Winkel des Lkw befinden. Die Kollisionen
haben vielfach schwere, zum Teil todliche Folgen fiir den
ungeschiitzten Verkehrsteilnehmenden. Sogenannte FAS in
den Lkw bieten eine Moglichkeit, solche Unfille zu verhin-
dern. Vorreiter in der Entwicklung dieses Abbiegeassistenz-
systems ist Mercedes-Benz, welche diese Sicherheitstech-
nologie 2016 im Markt einfiihrte.

Der Abbiege-Assistent warnt den Fahrenden, wenn sich

ein Fahrrad oder ein zu FufR Gehender neben dem Lkw
befindet. Neben dem akustischen Signal leuchtet eine
Warnlampe an der A-Sédule (im Kraftfahrzeugbau stellt die
A-Saule die Verbindung zwischen Fahrzeugdach und der
vorderen Spritzwand dar) auf, um den Blick des Fahrenden
in die Spiegel zu lenken. Der Abbiege-Assistent ist das erste
lieferbare Assistenzsystem der Branche, das den Lkw-
Fahrenden bei Abbiegesituationen auf zu FuRR Gehende und
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Rad Fahrende aufmerksam macht. Der Gesamtverband

der Deutschen Versicherungswirtschaft (GDV) geht davon
aus, dass mit Abbiege-Assistenten kiinftig rund die Halfte
aller Unfille zwischen Lkw und zu Fufd Gehenden bzw. Rad
Fahrenden vermieden werden kann.

Ergebnisse der gemeinsamen Diskussion

Technische Innovationen wie Assistenzsysteme im Lkw
sind erste gute Ansétze, um die Sicherheit der Verkehrs-
teilnehmenden zu erhohen, reichen aber allein nicht aus,
die Verkehrssicherheitsprobleme in den Griff zu bekom-
men. Neben technischen Hilfsmitteln sind infrastruktu-
relle Mafnahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit
notwendig. Optische Mafinahmen, wie beispielsweise in
London, wo die Radstreifen durchgehend blau eingeféarbt
wurden, reichen nicht aus. Es kam trotz der visuellen Maf3-
nahmen weiterhin zu schweren Unfillen. Hier konnten
auditive und taktile Elemente, wie z. B. Schwellen, die Fahr-
bahn und Radstreifen voneinander trennen, wirkungsvolle
Mafinahmen darstellen. Handlungsansdtze von allen Seiten
sind notwendig, um die Verkehrssicherheit mafRgeblich

zu erhohen. Nicht nur technische Innovationen, sondern
infrastrukturelle Mafnahmen sowie ein riicksichtsvolles
Verhalten aller Verkehrsteilnehmenden kénnen schluss-
endlich zu einer Erhéhung der Verkehrssicherheit beitra-
gen.


http://www.xcycle-h2020.eu
https://de.wikipedia.org/wiki/Kraftfahrzeug
https://de.wikipedia.org/wiki/Spritzwand
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Verleihsysteme und Multimodalitit

Zentrale Fragen des Fachforums

+  Wie kann der Zugang zur Nutzung von Pedelecs und
Cargobikes geschaffen und/oder erleichtert werden?

+  Welche neuen Losungen gibt es zur Vernetzung ver-
schiedener Verkehrstrager?
Wie kann das bereits etablierte multimodale Verkehrs-
verhalten weiter gestarkt und unterstitzt werden?

Moderation: Prof. Dr. Ulrike Reutter,
Universitat Wuppertal

Fahrradverleihsysteme sind ein wichtiger Bestandteil

des Verkehrssystems und leisten einen Beitrag zu einer
multimodalen Verkehrsnutzung. Die Optimierung der
Verknipfung von verschiedenen Verkehrsmitteln ist notig,
um einen vermehrten Umstieg vom Auto auf den Umwelt-
verbund - und dabei insbesondere auf das Fahrrad - zu
erreichen. Dabei helfen die Digitalisierung und verbesserte
Informations- und Kommunikationsstrategien.

Rebalancing App in Mainz
Michael Kraus, MVGmeinRad

Nach dem Aufbau eines Fahrradvermietsystems (FVS)
folgt die Herausforderung, die Mietrader nachfrageorien-
tiert bereitzustellen. Das System in Mainz ist stationsge-
bunden und da die Réder nicht allein durch Angebot und
Nachfrage gleichméfiig auf die Stationen verteilt werden,
miissen sie umverteilt werden. Diese Umverteilung
verursacht hohe Kosten und um diese zu reduzieren, or-
ganisiert die Stadt Mainz die Verteilung tiber ein digitales
System. Die Ziele sind die effiziente Umverteilung, eine

hohe Verfiigbarkeit von Mietridern und freien Stellplat-
zen und die damit verbundende Erhéhung der Kundenzu-
friedenheit.

In Mainz werden an Spitzentagen fast 3.000 Fahrten mit
Mietradern unternommen. Im Durchschnitt wird jedes
Mietrad knapp viermal am Tag bewegt. Wie bei fast allen
Verkehrssystemen gibt es auch beim FVS eine Lastrich-
tung zu bestimmten Tageszeiten. Die Lastrichtung wurde
analysiert und in eine Software eingespeist. Dariiber
hinaus werden die vergangenen Verhaltensmuster mit
aktuellen Informationen zu Wetter oder Veranstaltun-
gen kombiniert. Daraus ergeben sich Prognosen tiber die
Nutzungsmuster der Fahrrader, wodurch das Verteilma-
nagement effizient gestaltet werden kann. Den Mitar-
beiterinnen und Mitarbeitern zeigt das Tool jeweils an,
wo Fahrridder in ndchster Zeit benétigt werden und wo
welche entnommen werden sollten, um eine Uberlastung
auszuschliefien.

Durch das Tool konnte seit 2012 der Verteilungsprozess
effektiver gestaltet werden. 2016 steigerte sich die Anzahl
der verteilten Rédder pro Stunde von 10,3 auf 14 Stiick. Der
durchschnittliche Zeitaufwand, der pro Rad fiir die Vertei-
lung aufgebracht werden muss, konnte generell reduziert
werden.
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TINK - Transportrad Initiative nachhaltiger
Kommunen

Marco Walter, e-fect eG

Die Transportrad Initiative nachhaltiger Kommunen
(TINK), geférdert im Rahmen des NRVP, mochte eine
umweltfreundliche Mobilitit in Deutschland durch die
Etablierung offentlicher Transportrad-Mietsysteme voran-
bringen. Norderstedt in Schleswig-Holstein und Konstanz
in Baden-Wiirttemberg sind die ersten TINK-Modellstadte,
in denen das Konzept zur gemeinschaftlichen Nutzung von
Transportradern erprobt wird. Beide Stadte haben dazu im
Sommer 2016 ein 6ffentliches Transportrad-Mietsystem
installiert. Mit 24 bzw. 26 Rédern an 14 bzw. 13 Stationen
handelt es sich damit um die bisher grofiten Transportrad-
Mietsysteme in Deutschland. Vergeben wurde der Betrieb
nach einer 6ffentlichen Ausschreibung an einen lokalen
Fahrradhindler in Konstanz und den Betreiber des bereits
vorhandenen Mietradsystems in Norderstedt. Wichtiger
Bestandteil des Projekts ist die umweltpsychologische und
verkehrswissenschaftliche Begleitung.

Im Rahmen des Forschungsprojekts wurden bisher tiber
700 Personen online oder personlich zu ihrem Verkehrs-
verhalten und ihren Wiinschen an das Mietradsystem be-
fragt. Auf das Projekt wird an Infostinden mit Testfahrten,
durch Pressearbeit, Infomaterialien, Marketing-Aktionen
und Online-Medien aufmerksam gemacht. Das Angebot
wird sehr gut angenommen: Seit dem Start haben sich in
beiden Stidten schon insgesamt tiber 2.000 Personen als
Nutzerinnen und Nutzer registriert, die mehr als 5.000 mal
ein Rad geliehen haben und tiber 10.000 Stunden damit
unterwegs waren. Das nichste Ziel des Projekts ist die Uber-
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tragung der Erfahrungen auf weitere Stadte in Deutschland,
welche ihre Verkehrsbelastungen durch die Etablierung von
Transportrad-Sharing verringern wollen.

Weitere Informationen unter: www.tink bike
Das Lastenrad als regionales Mobilitatsangebot

David Ridiger, Fraunhofer-Institut fiir Materialfluss
und Logistik (IML)

Umweltbelastung und knapper Parkraum stellen Deutsch-
lands Innenstéddte vor Probleme, die die Nutzung alterna-
tiver Mobilitiatsangebote erforderlich machen. Das IML
hat untersucht, inwieweit 6ffentliche Verleihsysteme die
Nutzung von Lastenréddern, die in der breiten Bevolkerung
bislang kaum bekannt sind, attraktiver machen kénnen.

2016 wurde mit drei regionalen und fiinf kommunalen Part-
nerinnen und Partnern sowie Forschenden aus dem Bereich
Logistik, Verkehr und Umwelt des IML grundlegende Frage-
stellungen zu Voraussetzungen, Strategien und Potenzialen
der Férderung und Etablierung von Verleihsystemen fiir
Lastenrdder in der Metropolregion Frankfurt bearbeitetet.
Es wurden Grundlagen aufbereitet, Umsetzungsstrategien
erarbeitet sowie Betreibermodelle und Wirtschaftlichkeit
untersucht.

Im Rahmen der Projektbearbeitung konnten drei exem-
plarische Umsetzungsstrategien namens ,,Public” (Offent-
lichkeit), ,,Commercial“ (Wirtschaft) und ,Private“ (Privates)
herausgearbeitet werden, denen z. B. unterschiedliche
Betreiber- und Finanzierungsmodelle zugrunde liegen. Die
Strategien konnen interessierten Kommunen, Nutzenden
und Unternehmen als Grundlage und Einstieg ins Thema
dienen. Unterfiittert werden sie durch umfangreiche Uber-
sichten zu gingigen Technologien und exemplarischen
Vollkostenrechnungen.

Weitere Informationen unter: www.iml.fraunhofer.de/de/
abteilungen/b3/umwelt_ressourcenlogistik/referenzen/
projektbeispiele/Cargobike.html
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http://www.iml.fraunhofer.de/de/abteilungen/b3/umwelt_ressourcenlogistik/referenzen/projektbeispiele/Cargobike.html
http://www.iml.fraunhofer.de/de/abteilungen/b3/umwelt_ressourcenlogistik/referenzen/projektbeispiele/Cargobike.html

Das Lastenrad als alternative Zustellmethode im
innerstadtischen Bereich

Klaus L. Ziegler, Sycube

Im neuen Wiener Stadtviertel ,Seestadt Aspern“ wurde
gleichzeitig mit der Fertigstellung der ersten Wohneinhei-
ten im Quartier ein umfangreiches Fahrradverleihsystem
angeboten, um ein autofreies Leben zu ermdglichen bzw.
zu erleichtern. Bisher sind von ca. 30.000 geplanten Be-
wohnerinnen und Bewohnern des Stadtviertels bereits ca.
5.000 eingezogen. Das Verleihsystem beinhaltet Fahrrader,
Pedelecs und Lastenréder. Das System besteht aus sieben
Stationen mit 52 Fahrradern und vier Lastenradern, die
ftr die Bewohnerinnen und Bewohner kostenfrei sind. Im
Jahr 2016 nutzten 1.300 registrierte Personen die Fahrri-
der und Pedelecs insgesamt fiir fast 30.000 Fahrten. Mit
Lastenrddern wurden ca. 2.700 Fahrten unternommen. Das
bedeutet, dass ungefihr zwei Fahrten pro Lastenrad am
Tag durchgeftihrt wurden. 40 % der registrierten Nutzerin-
nen und Nutzer haben mindestens einmal ein Lastenrad
geliehen. Da die Fahrt mit dem Lastenrad etwas Ubung
erfordert und um die Scheu vor einem neuen System zu
reduzieren, wurden Kurse angeboten, bei denen auf einem
Parcour geiibt werden konnte.

Ergebnisse der gemeinsamen Diskussion

Die zukilnftige Verbreitung der Fahrradverleihsysteme, und
insbesondere die der Lastenréder, ist von moglichen Finan-
zierungsmodellen abhingig. Gerade bei Lastenradern ist
noch nicht absehbar, wie eine Finanzierbarkeit auerhalb
von Pilotprojekten moglich wird. Nach den Erfahrungen
aus Mainz ist ein Fahrradverleihsystem nicht allein tiber
die Einnahmen aus der Vermietung finanzierbar. Daher
sind Manahmen zur Reduzierung der Betriebskosten not-
wendig, beispielsweise bei der Disposition der Rdder mit
Hilfe der entwickelten App. Als ein positives Beispiel fiir ein
wahrscheinlich profitables System wurde das Projekt von
Schenker in Berlin zur Abwicklung der ,letzten Meile“ per
Cargobike genannt. Dort liegen zwar noch keine endgiilti-
gen Ergebnisse vor, aber erste Zwischenergebnisse weisen
auf ein gewinnbringendes Resultat hin. Grundsatzlich kann
durch Sponsoring eine Finanzierungsgrundlage geschaf-
fen werden. Es wird angemerkt, dass eine Profitabilitit die
wirtschaftliche Dynamik unterstiitzen kann.

Neben der Finanzierung ist fiir die weitere Verbreitung
der Lastenrdder wichtig, dass Flichen zum Abstellen zur
Verfiigung gestellt werden und dass die Radverkehrsinfra-
struktur entsprechend angepasst wird. Dies ist vom Stand
der Fahrradinfrastruktur in den jeweiligen Kommunen
und dem politischen Willen zur Flichenumverteilung ab-
héngig. Trotz der noch nicht gelosten Herausforderungen
gehen die Expertinnen und Experten davon aus, dass der
Bereich der Fahrradverleihsysteme und des Lastenfahr-
radverleihs in Zukunft starker ausgebaut und nachgefragt
werden wird.
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Anreizsysteme: Neue Bediirfnisse und individuelle Benefits

Zentrale Fragen des Fachforums

+ Welche Erfahrungen mit Anreizsystemen gibt es und
inwieweit fiihren diese zu einer Zunahme des Radver-
kehrs?

»  Wie konnen in Beruf und Alltag die Wege mit dem
Rad erleichtert werden bzw. die Motivation, das Rad zu
nutzen, erhoht werden?

Moderation: Anna Hussinger,
Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg
(NVBW)/AGFK-Geschéftsstelle

Zwei der groflen Fragen der Mobilitdtsforschung sind
immer noch, warum die Menschen nicht hdufiger Fahrrad
fahren und warum sie welches Verkehrsmittel wihlen.

Es hat sich gezeigt, dass es nicht nur die Infrastruktur ist,
welche die Verkehrsmittelnutzung bestimmt. Eine Kombi-
nation mehrerer weicher Faktoren (z. B. Kommunikation,
Service) beeinflusst die Menschen, wodurch es schwierig
wird, die richtigen Losungsansitze zu finden. Es miissen
also verschiedene Anreizsysteme entwickelt werden, um
Menschen zum Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel zu
bewegen.

Comparing the cost of cars and bicycles
Prof. Dr. Stefan Gdssling, Lund University

Weltweit werden Fahrradinfrastrukturprojekte umgesetzt,
um nachhaltigere Verkehrssysteme zu fordern. Allerdings
fiihren solche Projekte oft zu Diskussionen in Bezug auf die
offentliche Finanzierung, da sie erhebliche Kosten mit sich
bringen. Die Stadt Kopenhagen hat eine Kosten-Nutzen-
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Analyse durchgefiihrt, mit der die dédnische Hauptstadt

die Kosten von Fahrrad-Infrastruktur-Projekten bewertet.
Das Besondere daran ist, dass die Kosten und der Nutzen
des Auto- und Fahrradverkehrs hinsichtlich von Unfallen,
Klimawandel, Gesundheit und Reisezeit verglichen werden.
Die Analyse zeigt, dass jeder Kilometer, der mit dem Auto

gefahren wird, Kosten (15 Cent/km) fiir die Gesellschaft
verursacht, wihrend jeder mit dem Fahrrad zurtickgeleg-
te Kilometer einen 6konomischen Nutzen (15 Cent/km)
darstellt. Von der Universitit Lund wurde eine dhnliche
Analyse fiir Calgary, Kanada durchgefiihrt. Es zeigt sich
auch dort, dass der Radverkehr Gewinne (25 Cent/km)

ftr die Gesellschaft bringt und der Pkw-Verkehr Kosten

(7 Cent/km) verursacht, obwohl sich die Rahmenbedingun-
gen dort sehr von denen in Kopenhagen unterscheiden.
Damit lédsst sich der Schluss ziehen, dass diese Aussage auf
weitere Stadte und Regionen tibertragbar ist. In der Kosten-
Nutzen-Analyse werden die Parameter laufend an aktuelle
Entwicklungen angepasst werden miissen. Man kann zum
Beispiel davon ausgehen, dass sich die Kosten fiir das Auto
in der Zukunft erhohen werden, wahrend die Kosten fur
das Radfahren weiter sinken werden. Das derzeitige Ergeb-
nis aber ist so eindeutig, dass Investitionen in die Radver-
kehrsinfrastruktur gerechtfertigt sind.

Gute Wege zur guten Arbeit

Matthias Knobloch, Auto Club Europa e.V. (ACE)

Mobilititsmanagement setzt sich konkret mit den Mobili-
tatsbedurfnissen der Menschen auseinander und gewinnt
zunehmend an Bedeutung. Ziel des Mobilitdtsmanage-
ments ist es, die Mobilitdt der Menschen zu erhalten,



ihr Verkehrsverhalten aber zu dndern und den Verkehr
effizienter und klimafreundlicher zu gestalten. Mit dem
Projekt ,,Gute Wege“ wirbt der ACE fiir Mobilitditsmanage-
ment und versucht, konkret eine Umsetzung vor Ort zu
erreichen. Firmen und besonders auch Betriebsrite und
Mitarbeitervertretungen werden beraten, wie die Mobilitat
am Standort nachhaltig gestaltet werden kann. Es geht zu-
nachst nicht um ,grofe Konzepte®, sondern darum, fiir die
Themen Mobilitdt und Mobilitditsmanagement zu sensibili-
sieren und deutlich zu machen, dass mit kleinen Mafinah-
men erste Erfolge erzielt werden konnen. Dazu gehort es
auch, neben dem OPNV und der effizienten Autonutzung
(z.B. durch Fahrgemeinschaftsforderung), das Fahrrad als
Verkehrsmittel neu zu entdecken und bei der betrieblichen
Mobilitit zu férdern.

Ergebnisse der gemeinsamen Diskussion

Gewerkschaften haben das Handlungsfeld Mobilitat noch
nicht als eine ihrer Aufgaben erkannt. Daher sind Projekte,
wie ,,Gute Wege zur guten Arbeit” so wichtig, damit grofie
Arbeitgeber, wie z. B. Krankenhiuser, erreicht und fiir das
Thema sensibilisiert werden kénnen. Uber die Arbeitgebe-
rinnen und Arbeitgeber werden wiederum die Beschiftig-
ten erreicht, um bei ihnen Bewusstseins- und Verhaltens-
dnderungen zu erzielen.

Die Zahlen aus Kopenhagen stellen wichtige Fakten dar,
die starker von deutschen Politikerinnen und Politikern
verwendet werden sollten. Es wird betont, wie wichtig es
ist, den positiven Nutzen des Fahrrads zu préasentieren,
aber auch mit Zahlen zu hinterlegen.

Gamification: Spielend in die Zukunft des
Radverkehrs

Nice Rides, Thomas Wernbacher, Donau
Universitat Krems

Unter Gamification ist die Anwendung spieltypischer Ele-
mente in einem spielfremden Kontext zu verstehen. ,Nice
Rides“ ist ein Osterreichisches Forschungsprojekt (gefordert
von der Osterreichischen Forschungsférderungsgesell-
schaft FFG), das darauf abzielte, die Fahrradnutzung von
Pendlerinnen und Pendlern in stadtischen Raumen mit
Hilfe eines ,Gamification-Tools“ zu steigern. Die Durchfiih-
rung erfolgte durch eine Kooperation zwischen Bike Citi-
zens und dem Zentrum fiir angewandte Spieleforschung. In
dem Projekt wurde untersucht, ob die Radnutzung durch
den Einsatz von Gamification erhéht werden kann, ob ge-
zielt eingesetzte spielerische Elemente zu einer Steigerung
der Aktivitdt von Anwenderinnen und Anwendern fithren
und ob die Qualitit eines Routing-Systems, basierend auf
dem Feedback, verbessert werden kann.

Durch den Crowdsourcing-Ansatz konnte die Zielgruppe
direkt in das Design und den Algorithmus des Projekts mit
einbezogen werden. Es wurden verschiedenste Spielele-
mente und Instrumente zur Bewertung der Infrastruktur
ausprobiert und eine digitale Wahrung fiir ein Beloh-
nungssystem eingefiihrt. Eine laufende Evaluation der
Projektergebnisse fiihrte zu einem Aktionsplan, um das
Fahrradfahren weiter zu fordern. Wenn mit Elementen
der Gamification gearbeitet wird, dann muss der Einstieg
in das Spiel leicht und der Spielverlauf gleichmafiig sein.
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Auflerdem sollte es immer Moglichkeiten fir Feedback
geben und die Zielgruppe sollte die Méglichkeit haben, am
Prozess teilzunehmen. Insgesamt ist bei der Konzeption
zu bedenken, dass nicht jeder Mensch gleich denkt und es
unterschiedliche Spielertypen gibt, die es zu berticksichti-
gen gilt.

The Traffic Agent
Vibeke Fredrikke Rorholt, Stadt Oslo

Die Stadt Oslo hat sich zum Ziel gesetzt, das prognostizier-
te Verkehrswachstum durch FuR- und Radverkehr sowie
mit dem 6ffentlichen Verkehr abzuwickeln. Daher werden
diese Verkehrstriger zukilinftig starker geférdert und bis
2019 soll die Nutzung des privaten Pkw in der Innenstadt
ausgeschlossen werden.

In diesem Zusammenhang mochte die ,Behorde fir stad-
tische Umwelt“ die Verkehrssicherheit auf den Schulwegen
erhohen. Als eine Mafnahme wurde der “Traffic Agent”
(Verkehrsagent) gemeinsam mit Kindern entwickelt, um
uber spielerische Methoden mehr Kinder zu motivieren,

den Schulweg zu Fuf} oder mit dem Fahrrad zuriickzulegen.

Uber ein Smartphone kénnen die Kinder Informationen
uber den Schulweg eingeben, die sie als “Verkehrsagenten”
ermittelt haben. Diese Informationen werden von der Stadt
wiederum genutzt, um die Schulwege sicherer zu gestalten.
So kénnen die Schiilerinnen und Schiiler ihren Teil zur
Steigerung des umweltfreundlichen Verkehrs beitragen.
Das spielerische Element motiviert die Kinder zur Nutzung
des Tools. Kinder, die kein eigenes Smartphone besitzen,
konnen sich ein Smartphone leihen. Der Hauptbestandteil
des Tools ist eine Karte, auf der die Kinder wihrend des
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Schulwegs Markierungen an Orten setzen, die aus ihrer
Sicht gut (griiner Daumen) oder schlecht (roter Daumen)
sind.

Damit erhélt die Behorde eine unmittelbare Aufzeichnung
der Wahrnehmung der Kinder und erféhrt so, was sie be-
notigen bzw. erwarten. Zudem erhilt die Stadt Daten, wie
die genauen Routen der Schulkinder, die bisher im Detail
unbekannt waren, verlaufen. Auf3erdem kann so die Anzahl
der zu Fuf} gehenden und radfahrenden Kinder ermittelt
werden. Aus den Angaben ergeben sich verschiedene Maf3-
nahmen, die unterschiedlich aufwendig in der Umsetzung
sind. Die Umsetzung kurzfristiger Mafinahmen, wie z.B.
die Asphaltierung eines Trampelfades oder Griinschnitt, ist
besonders wichtig, um die Kinder weiterhin zu motivieren,
das Tool zu benutzen.

STREETLIFE

Silke Cuno, Fraunhofer FOKUS

Hauptziel des europiischen Forschungsprojektes STREET-
LIFE war es, in drei Pilotstddten die CO2-Emissionen zu
senken. Dies sollte erreicht werden, in dem die Bevolkerung
mittels Informationstechnik zur vermehrten Nutzung
nachhaltiger Verkehrsmitteln bewegt wird. Gleichzeitig
erfolgte eine Auswertung, in welchem Umfang eine Ande-
rung des Verhaltens zur Reduktion stadtischer CO2-Emissi-
onen fiihrt. Die Reduktion sollte vor allem tber vermehrte
und verbesserte Informationen tiber die Auswahl an Ver-
bindungen und die Verkehrsmittelwahl erreicht werden.

Fiir viele Nutzende der App war die Verfiigbarkeit von
mobilititsbezogenen, intermodalen Informationen in



Echtzeit wichtig. Die App bot bei einer Streckenabfrage
Optionen fir verschiedene Verkehrsmittel an, alle beste-
hend aus moglichst nahtlosen intermodalen Routenkom-
binationen. Es wurde informiert, mit welchem Verkehrs-
mittel wie viel CO2-Emmissionen erzeugt werden, wie
viel Zeit sie benotigen aber auch wie viel Kalorien sie
verbrauchen. Auch der Ansatz von sogenannten ,Gami-
fication“- Elementen, die in den Pilotstidten ausgetestet
wurden, hat das Engagement und die Nutzung nachhalti-
ger Verkehrsmittel gesteigert.

Besonders gut angenommen wurde die Moglichkeit des
Nutzerfeedbacks, das speziell in Berlin getestet wurde. Die
Fahrradcommunity hatte grofRes Interesse daran, dem
Verkehrsmanagement konkrete Hinweise zur Verbesserung
der Fahrradinfrastruktur mitzuteilen. Insgesamt wurde
deutlich, dass Menschen unter diesen Voraussetzungen ihr
Mobilitatsverhalten dndern kénnen, denn das Fahrrad und
der offentliche Nahverkehr wurden 6fter genutzt.

Ergebnisse der gemeinsamen Diskussion

Die Beispiele zeigen, dass sich Instrumente mit spiele-
rischen Elementen eignen, die Verkehrssicherheit zu
erhohen, da durch Bewertungen der Nutzer und Nutzerin-
nen Problemstellen aufgezeigt werden. Es wurde deutlich,
dass es bei der Anwendung solcher Methoden wichtig ist,
MafRnahmen schnell umzusetzen, um die Zufriedenheit der
Beteiligten zu erhohen. Wenn durch solche Tools tatsich-
lich mittelfristig die Infrastruktur sicherer und besser wird,
wirken sich diese Methoden positiv auf die Nutzung des
Fahrrads aus.

Zusatzlich zeigen die Erfahrungen der verschiedenen Pro-
jekte, dass solche Instrumente generell gut angenommen
werden und die Anwenderinnen und Anwender positiv in
der Fahrradnutzung bestarken. Inwieweit die Ergebnisse
der verhaltnismafdig kleinen Pilotprojekte auf grofere
Projekte mit entsprechend hoheren Effekten tibertragbar
sind, ist noch nicht geklart. Probleme sind besonders in
Deutschland hinsichtlich des Datenschutzes vorhanden.
Diese erschweren derzeit noch das Angebot solcher Tools
im grofien Maf3stab.
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Der Deutsche Fahrradpreis 2017

Der Deutsche Fahrradpreis ist eine Initiative des BMVI und
der Arbeitsgemeinschaft fuRginger- und fahrradfreundli-
cher Stidte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfa-
len e.V. (AGFS). Als Partner und Sponsoren des Wettbewerbs
engagieren sich zudem der ZIV und der Verbund Service
und Fahrrad g.eV. (VSF). Mit dem Deutschen Fahrradpreis
werden Projekte und Mafinahmen ausgezeichnet, die

den Radverkehr im Alltag, auf dem Weg zur Schule, zum
Einkauf, zur Arbeit oder in der Freizeit in besonderer Weise
fordern, vereinfachen oder unterstiitzen.

129 Teilnehmende bewarben sich um die mit insgesamt
9.000 Euro dotierte Auszeichnung in den drei Kategorien
Service, Kommunikation und Infrastruktur. Dartiber hin-
aus wurden die Preistrager des Film- und Fotowettbewerbs
sowie die fahrradfreundlichste Personlichkeit gekirt. Zum
Abschluss des ersten Konferenztages erfolgte die feierliche
Bekanntgabe der Gewinner der verschiedenen Preise.
Musikalisch untermalt wurde die Preisverleihung durch die
Darbietung einzelner Lieder aus dem Mannheimer Musical
,Karl Drais - Die treibende Kraft*.

Der Deutsche Fahrradpreis 2017 in der Kategorie
Service

Der Deutsche Fahrradpreis fiir die Kategorie Service wurde
von dem Laudator Norbert Barthle MdB, Parlamentarischer
Staatssekretdr beim Bundesminister fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur, vergeben.

Gewinner war das Projekt ,,TINK - Transportradinitiative
nachhaltiger Kommunen“ der e-fect eG sowie der Stadte
Konstanz und Norderstedt. TINK zeichnet sich dadurch aus,
dass das vollautomatische Verleihsystem unkompliziert,
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nutzerfreundlich und rund um die Uhr verfiigbar ist. Marco
Walter (Projektleiter e-fect eG), Karl Langensteiner-Schon-
born (Baubtirgermeister der Stadt Konstanz) und Christine
Hass (Projektleiterin Norderstedt) freuten sich sehr tiber
diese Auszeichnung.

Den zweiten Platz belegte die Stadt Herne mit dem Pilotpro-
jekt ,,Emissionsfreie Citylogistik in der Herner FuRgéingerzo-
ne‘, bei dem herkommliche Lieferfahrzeuge durch Lastenri-
der ersetzt wurden.

Auf den dritten Platz schaffte es das Kolner Team um die
App ,Radbonus®, das ein Bonussystem fiir Rad Fahrende
entwickelt hat und betreibt.

Der Deutsche Fahrradpreis 2017 in der Kategorie
Kommunikation

Fiir die Kategorie Kommunikation hielt Christoph Erd-
menger, Abteilungsleiter Nachhaltige Mobilitit im VM, die
Laudatio. Darin betonte er die Wichtigkeit der Kommunika-
tion fir die Radverkehrsférderung.

Die Jury tiberzeugte die Kampagne ,,#fwoparkstdudenn?

- Aktion ,Denkzettel“ gegen das Parken auf Radwegen in
Heidelberg" Sie wurde durchgefiihrt von der Stabstelle Mo-
bilititsmanagement der Stadt Heidelberg und der Arbeitsge-
meinschaft fahrradfreundlicher Kommunen (AGFK) Baden-
Wiirttemberg. Die Aktion bestand daraus, dass Denkzettel

in Form von Klebezetteln auf ein Auto geklebt wurden, das
absichtlich in einer Fahrradstrafie abgestellt wurde.

~Humorvoll, aber klare Kante: Die ausgezeichnete Aktion in
Heidelberg holt die Ohnmacht vieler Alltagsfahrradfahrenden



ins Bewusstsein”, so das Urteil bei der Ubergabe des Preises
an Anna Hussinger von der AGFK Baden-Wiirttemberg und
Jirgen Odszuck, 1. Birgermeister der Stadt Heidelberg.

Auf dem 2. Platz folgte die Initiative Neue Arbeit der Diakonie
Essen mit ,,Radeln ohne Alter” und auf dem 3. Platz ,,Ich und
die anderen - die anderen und ich - Film und Wendebroschii-
re zum Perspektivenwechsel und fiir mehr Riicksichtnahme
im Strafenverkehr” der AGFK Baden-Wirttemberg.

Der Deutsche Fahrradpreis 2017 in der Kategorie
Infrastruktur

In der Kategorie Infrastruktur gewann das Projekt ,,Pikto-
grammbkette-Radverkehrsfithrung fiir ein riicksichtsvolles
Miteinander” in Mainz. Der Laudator Matthias Dief?l,
Landrat des Landkreises Fiirth und Vorsitzender der AGFK
Bayern, erklarte, dass diese Maflnahme den Rad Fahrenden
mit sehr einfachen Mitteln verdeutlicht, dass sie die Strale
nutzen dirfen.

Mit den Worten ,mit der Fahrbahnmarkierung beweist die
Stadt Mainz, dass effektive Radverkehrsférderung nicht
immer teuer und planungsintensiv sein muss“ wurde
Franziska Voigt (Radfahrbeauftragte) und Katrin Eder (De-
zernentin fiir Umwelt, Griin, Energie und Verkehr der Stadt
Mainz), die Auszeichnung Gberreicht.

Den zweiten Platz in dieser Kategorie erhielt eine Biirger-
initiative aus der Stadt Berlstedt fiir die Aktion ,Alltagsrad-
wege flir unsere Region®

Die Stadt Bottrop wurde fir das ,Radquadrat - Die Radrou-
te mit Potenzial“ mit dem dritten Platz ausgezeichnet.

Film- und Fotowettbewerb 2017
Unter dem Motto ,,200 Jahre Fahrrad und kein Ende in Sicht“
fand der Film- und Fotowettbewerb statt. Insgesamt waren

266 Bilder und 14 Filme eingegangen. Volker Wasserthal wur-
de mit dem ersten Preis fiir das beste Foto ausgezeichnet.
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Dustin Janczewski gewann den Preis fiir den besten Film.
Beide Gewinner erhielten von den Sponsoren ein Stadt-
fahrrad.
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Die fahrradfreundlichste Persénlichkeit des
Jahres 2017

Der Musiker Sebastian Krumbiegel, bekannt als Sdnger in
der Band ,,Die Prinzen®, erhielt von Frank Meyer, Oberbiir-
germeister der Stadt Krefeld und Vorsitzender des Prisi-
diums der AGFS Nordrhein-Westfalen, die Auszeichnung
als fahrradfreundlichste Personlichkeit 2017. Krumbiegel
ist iberzeugter Radfahrer und nutzt in seiner Heimatstadt
Leipzig so oft es geht das Fahrrad. Er erhielt die Auszeich-
nung, weil er seine Uberzeugung éffentlich vertritt und
ftir ein konfliktfreies Miteinander im Verkehr wirbt. Der
Sanger erklart: ,,Ich bin immer schon gerne Rad gefahren,
denn ich mag es an der frischen Luft zu sein und mich zu
bewegen® Mit dem Lied ,Mein Fahrrad“ beendete der San-
ger die Preisverleihung unter Applaus des Publikums.

Weitere Informationen zu den Siegerinnen und Siegern
unter: www.der-deutsche-fahrradpreis.de


http://www.der-deutsche-fahrradpreis.de

Kongressbegleitende Ausstellung

Kongressbegleitend priasentierten folgende Ausstellerinnen
und Aussteller sowie Veranstalterinnen und Veranstalter
ihre Aktivitdten zur Férderung des Radverkehrs:

+  Bundesministerium fir Verkehr und digitale

Infrastrukur
Land Baden-Wiirttemberg
Stadt Mannheim
Lander:
+  Bayern
Berlin
Brandenburg
. Bremen
+  Hamburg
+  Hessen

+  Niedersachsen
Nordrhein-Westfalen
Rheinland-Pfalz

«  Sachsen-Anhalt

«  Schleswig-Holstein

«  Thiringen

Verbinde/Institutionen:

+ Umweltbundesamt

«  Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.

«  Verkehrsclub Deutschland e. V.

»  Deutsches Institut fiir Urbanistik gGmbH

- Deutscher Verkehrssicherheitsrat e. V.

«  Zweirad-Industrie-Verband e. V.

- Verbund Service und Fahrrad g.e. V.

+  Velo-city 2017

«  European Cycle Logistics Federation

- Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg mbH

»  Verkehrsverbund Rhein-Neckar

«  Verband Region Rhein-Neckar

- Arbeitsgemeinschaft fufiginger- und fahrradfreundli-
cher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRWe. V.

+  Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen
in Baden-Wiirttemberge. V.

«  Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen
in Bayerne.V.

«  Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen
des Landes Brandenburge. V.

+  Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen
Niedersachsen/Bremen e. V.
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Die Zukunft des Radverkehrs im
Lichte der kommunalen Praxis

Michael Obert, Biirgermeister der Stadt Karlsruhe
und Vorstand AGFK Baden-Wiirttemberg e.V.

,Guten Morgen sehr geehrte Damen und Herren,

die Stadte und Gemeinden in Deutschland sind beziiglich
der Radverkehrsforderung sehr unterschiedlich aufgestellt;
der Radverkehrsanteil liegt bundesweit zwischen 4 % und
40 %. Gerade die Kommunen und Landkreise mit einem
relativen hohen Radverkehrsanteil stehen vor einer grofien
Herausforderung. Die erste Steigerung des Radverkehrs-
anteils am Gesamtverkehrsaufkommen lésst sich zum Teil
durch sehr einfache Mafinahmen verwirklichen. Soll aber
der Radverkehrsanteil weiter erhoht werden, dann reichen
diese Mafinahmen nicht mehr aus. Nun sind aufwendi-
gere Mafinahmen notwendig und damit kommen hohere
finanzielle Ausgaben auf die Kommunen zu. Gleichzeitig
steigt mit dem hoheren Radverkehrsaufkommen auch die
Anzahl der Konflikte. Fir die Politiker in diesen Stadten
und Gemeinden ist es oftmals das Signal, ausreichend viel
flir den Radverkehr getan zu haben. Dabei ist es so, dass
erst mit der Radverkehrsférderung begonnen wurde und
die grofien Herausforderungen noch bevorstehen. Gera-
de an diesem Punkt ist es wichtig, nicht aufzugeben und
weiterzumachen.

Eine weitere Herausforderung stellt das Radfahren in zwei
Geschwindigkeiten dar, welches durch das Aufkommen
der Pedelecs noch offensichtlicher wird. Es wird nicht
mehr ausreichen, ein paar ,Radspuren” auszuweisen und
Kreuzungen fiir den Radverkehr umzubauen. Vielmehr
muss Uber Fiihrungsformen nachgedacht werden, die ein
schnelles und ungehindertes Fortkommen von A nach B
ermoglichen, wie z. B. die Radschnellwege. Dafiir miissen

Seite 70 | Die Zukunft des Radverkehrs im Lichte der kommunalen Praxis

die rechtlichen Anpassungen moglichst zeitnah vorge-
nommen werden, damit Stidte und Gemeinden mit einem
wachsenden Radverkehrsanteil der Entwicklung nicht
hinterherhinken.

Der Deutsche Fahrradpreis wurde fiir die ,,Fahrradpik-
togrammkKketten” in Mainz vergeben. Diese sind streng-
genommen nach StVO nicht zugelassen und es ist 16blich,
dass die Stadt Mainz sich dartiber hinweggesetzt hat. Neue
Regelungen in der StVO sind notwendig, die beispielsweise
die Verwendung von Piktogrammen, den rechtsabbiegen-
den Griinpfeil fiir Fahrrader oder flexible Losungen fiir das
Fahrradparken ermoglichen. Bei der Diskussion und Fest-
legung rechtlicher Anderungen muss in Zukunft stirker
von den Herausforderungen in Stidten mit einem starken
Wachstum des Radverkehrs ausgegangen werden und
weniger von der Situation in den Stadten und Gemeinden,
die noch am Anfang ihrer Entwicklung stehen. Ziel muss
es sein, dass die rechtlichen Rahmenbedingungen neue
Entwicklungen und Experimente nicht hemmen, sondern
fordern und dass die Kommunen bei der Durchfiihrung
von Pilotprojekten unterstiitzt werden.

Radverkehrsférderung muss bundesweit gedacht werden
und darf nicht an kommunalen Grenzen oder Landesgrenzen
haltmachen. Und dabei muss immer deutlich werden, dass das
Fahrrad mehr ist als ein Freizeitgerit. Es ist ein Verkehrsmittel
und dariiber hinaus zentraler Bestandteil einer modernen
Mobilitdtspolitik. Mit dem Fahrrad kénnen in den Ballungs-
raumen, aber auch auf dem Land, die Mobilitatsprobleme
reduziert werden. Es ist deutlich erkennbar, dass in Regionen,
die eine moderne Mobilitétspolitik betreiben, das Zweirad das
zentrale Instrument der Verkehrsplanung darstellt.

Fiir eine umfassende Forderung des Radverkehrs ist die



Unterstitzung durch gesellschaftliche Gruppen wichtig.
Ein Beispiel dafiir stellt die Moglichkeit des Fahrradlea-
sings, der Entgeltumwandlung von Unternehmen, dar. Die
AGFK unterstitzt diese Maffnahme, da man so die Fahrrad-
verfiligbarkeit und damit gleichzeitig die Fahrradnutzung
erhoht. Die Gewerkschaften stehen diesem Modell sehr
kritisch gegeniiber, da sie der Auffassung sind, dass dadurch
die Sozialversicherung geschwicht wiirde. Allerdings gibt
es fiir Kfz seit Jahren das gleiche Modell und nur beim
Fahrrad werden Probleme gesehen.

Ein weiteres wichtiges Thema ist die Férderung des Lasten-
transports mit dem Fahrrad. Ein Beispiel ist das Modell aus
Wiesbaden, welches bereits mit dem Deutschen Fahrrad-
preis ausgezeichnet wurde. Dort kooperiert der ortliche
Handel mit dem Internethandel und die Waren werden
mit einem Lastenrad ausgeliefert. Frither war es auch fiir
Handwerker normal, ein Lastenrad zu fahren. Die Installa-
teure nutzen es beispielsweise, um damit ihr Werkzeug zu
transportieren. Neu ist heute bei den Lastenrddern nur der
Elektroantrieb, der das Fahren erleichtert. Zur Férderung
des Lastenverkehrs mit dem Fahrrad hat eine Kommune
relativ grofRe Spielrdume, da man tiberwiegend unabhingig
von rechtlichen Rahmenbedingungen ist.

Wie bereits hervorgehoben, beginnt die eigentliche Heraus-
forderung, wenn die ersten Mafnahmen der Radverkehrs-
forderung zu greifen beginnen. Allerdings darf nicht ver-
gessen werden, dass zu einem modernen Mobilititskonzept
auch das Auto gehort. Es geht darum, den Verkehr effizient
zu gestalten und allen Verkehrstragern den notwendigen
Platz zu geben.

Herzlichen Dank fiir Ihre Aufmerksamkeit”
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Zukunftsgespriche:
Perspektiven des Radverkehrs

Teil I: Die Entwicklung des Zweirads im Zeitgeist der Moderne

*  Dr.Thomas Kosche, Kurator der Ausstellung ,,2 Rader — 200 Jahre Fahrrad“im TECHNOSEUM Mannheim

»  Prof. Dr. Tim Hosenfeldt, Leiter des Bereiches Zentrale Innovationen bei Schaeffler Technologies AG &

Co.KG
Moderation: Jérg Thadeusz

Herr Dr. Kosche, Sie haben gesagt, dass es zum Thema
»Fahrrad“ bereits alles schon einmal gegeben hat. Konnen
wir iiberhaupt in eine gleiRende Zukunft gehen? Wird es
zukiinftig Innovationen geben?

Dr. Thomas Kosche: Die Aussage, dass wir alles schon ein-
mal hatten, bezieht sich auf die Grundform des Fahrrads.
Nattirlich gibt es neue Materialien und neue Komponenten.
Aber wenn man sich 1895 hitte einfrieren lassen und sich
jetzt wieder auftauen liefle, dann wire es das Fahrrad, das
man wiedererkennen wiirde. Seine Form war in den 1890er
Jahren ausgereift und ist bis heute giiltig, tauglich und
offensichtlich optimal, was es selten in der Technikge-
schichte gibt. Da es seit 120 Jahren gut funktioniert, gehe
ich davon aus, dass es in den nichsten 120 Jahren auch
funktionieren wird.

Herr Prof. Dr. Hosenfeldt, teilen Sie diese Aussage? Denn
Sie haben etwas Neues entwickelt! Konnen Sie uns bitte
beschreiben und erkliren, warum Sie als Autozulieferer sich
mit so einem neuen Fahrzeug beschiftigen?

Prof. Dr. Tim Hosenfeldt: Wir betrachten ganz gezielt

sowohl die Handlungsfelder der urbanen und interurbanen
Mobilitat als auch die umweltfreundlichen Méglichkeiten
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der Fortbewegung. Bei uns steht nicht das Vehikel im Vor-
dergrund, sondern die ,,User” und ihre Anforderungen. So
ist es fiir sie beispielsweise drgerlich, wenn sie das Fahrrad
starker nutzen mochten, aber wetterabhéngig sind und bei
Regen nass werden. Gute Vorsitze werden dann schnell
aufgegeben.

Die Frage, die wir uns gestellt haben: Wie kommt man
zukiinftig in die verkehrsberuhigten Innenstidte? Wir sind
uns einig, dass es emmissionsfrei ablaufen wird und allen
Menschen sowie zunehmend &lteren Menschen, Mobilitat
ermoglicht werden muss. Das heifdt, dass wir ein Fahrzeug
benétigen, das komfortabel und sicher ist. Das Ergebnis
unserer Uberlegungen war der Bio-Hybrid, der im Prinzip
ein tiberdachtes Pedelec mit vier Rddern ist, Transport-
moglichkeiten bietet und verkehrsrechtlich einem Fahrrad
entspricht.

Gehen Sie davon aus, dass Sie auch in Zukunft mit Auto-
teilen nach wie vor viel Geld verdienen werden?

Prof. Dr. Tim Hosenfeldt: Ja, wir wollen auch zukiinftig mit
unseren Produkten und Services erfolgreich sein. Voraus-
setzung dafir ist aber, frithzeitig hierftir die Weichen zu
stellen. Das haben wir gemacht, indem wir Megatrends
analysiert und daraus unsere Fokusfelder und unsere
Strategie abgeleitet haben. Wer nachhaltig erfolgreich ist,



muss stets an Morgen und die Megatrends denken. Mit der
kommenden E-Mobilitit wird der Bedarf bei entsprechen-
den mechanischen Komponenten sinken. Die Entwicklung
umweltfreundlicher Antriebe fiir kleine Fahrzeuge, wie
beispielsweise fiir ein Mikromobil wie unseren Bio-Hybrid,
wird weiter voranschreiten. In diesem Zusammenhang
planen wir, eine Flotte von 50 Bio-Hybriden verschiedener
Varianten (fur Lieferdienste oder Pendler) an die Kommu-
nen oder an weitere Interessenten auszuliefern.

Es gibt kritische Stimmen, die sagen, dass wir realistisch
bleiben miissen. Im Moment tut sich ja in der Elektromobili-
tat nicht so wahnsinnig viel.

Prof. Dr. Tim Hosenfeldt: Ja, es war interessant zu lesen,
dass 2016 mehr Lastenfahrrédder als Elektrofahrzeuge
ausgeliefert wurden. Dies ist zwar tiberraschend, doch die
Elektromobilitit wird kommen, da auch der Druck durch
die Gesetzgebung steigen wird. Wir gehen von einem Sze-
nario aus, dass 2030 30 % der neu hergestellten Fahrzeuge
rein elektrisch betrieben werden und 40 % als Hybridfahr-
zeuge produziert werden.

Herr Prof. Hosenfeldt, Sie haben gesagt, dass wir die anste-
henden Herausforderungen nicht mehr allein l6sen werden
konnen. Wir werden uns in Zukunft mehr fiir Netzwerke 6ff-
nen und das vorhandene Wissen teilen miissen. Wie meinen
Sie das, wer genau muss mehr miteinander kooperieren?

Prof. Dr. Tim Hosenfeldt: Es miissen Netzwerke gebildet
werden, um Zukunftsthemen wie E-Mobilitat weiter zu
entwickeln. Bei iber der Hilfte unserer Zukunftsinvestiti-
onen setzen wir auf die Zusammenarbeit mit Forschungs-
einrichtungen, Universititen und neuen Mobilitdtskon-

zepten SHARE (Schaeffler Hub for Advanced Research).
Beim Konzept ,,Company on Campus“ am Karlsruher
Institut fiir Technologie (KIT) arbeiten Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter von Schaeffler mit der Wissenschaft
zusammen. Solche Netzwerke sind meiner Meinung nach
notwendig, um das Wissen friih zu teilen und zu erweitern,
damit wir in der Umsetzung mit den Geschwindigkeiten
der Marktanforderungen mithalten konnen.

Herr Prof. Hosenfeldt, wie sind die globalen Aussichten fiir
den Bio-Hybrid?

Prof. Dr. Tim Hosenfeldt: Wir betrachten natiirlich die
urbane Mobilitit regionsabhingig, da unter anderem auch
rechtliche Vorgaben eine Rolle spielen. So gibt es Linder
auflerhalb Europas, in denen ein Fahrrad nicht mehr als
drei Ridder haben darf. In Singapur forschen wir in Koope-
ration mit der Nanyang Technological University Singapore
(NTU) in Bezug auf First- und Last-Mile-Konzepte. Dort
gibt es aufgrund des Klimas und des Platzbedarfes ganz
andere Anforderungen an die Fahrzeuge.

Herr Dr. Kosche, ich habe mal gehért, das Fahrrad sei ein
Transportmittel fiir Krisenzeiten. Wiirden Sie das bestatigen
und wie ist das gemeint?

Dr. Thomas Kosche: Das kann man unbedingt sagen,

denn das Fahrrad hat in den letzten 200 Jahren alle Krisen
tberstanden, darunter die beiden Weltkriege und die Welt-
wirtschaftskrise. Gerade am Ende dieser Krisen hat es sich
als besonders wichtiges und unerlassliches Verkehrsmittel
erwiesen.
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Wiirden Sie sagen, alle sollen auf eine Krise hoffen oder
haben wir die Krise, im Hinblick auf verstopfte Innenstadte
oder den Klimaschutz, schon?

Dr. Thomas Kosche: Wie definieren Sie Krise? Da gibt es
grofde graduelle Unterschiede. Ich denke, das Fahrrad wird
sich auch ohne Krise durchsetzen. In den Kernbereichen
der Innenstddte geht es gar nicht mehr ohne Fahrrad. Denn
z.B. auf dem Weg in die Mannheimer Innenstadt ist auf
dem Ring das Fahrrad wie kurz vor 1900 das schnellste
Verkehrsmittel. Es erzeugt auch relativ viele Widerstande,
wenn das Schnellfahren tbertrieben wird. Das ist eine
Geschichte, die sich vor 120 Jahren genau so abgespielt hat
wie heute.

Ist das Fahren auf Biirgersteigen schon vor iiber 100 Jahren
verboten worden?

Dr. Thomas Kosche: Das Fahrradfahren auf den Biirgerstei-
gen ist in Mannheim 1817 ohne Begriindung vom Stadt-
amt verboten worden, nachdem die Laufmaschine etwa 6
Monate existierte. Man kann sagen, dass die Konflikte seit
tber 200 Jahren immer die gleichen sind.

Herr Prof. Hosenfeldt, nach den Plidoyers aus dem Publi-
kum fiir die Zweirader, die zusatzlich elektrisch angetrieben
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werden, sowie der Herausforderung des Fahrradparkens
in dichten Innenstddten und Quartieren, welche Zukunft
sehen Sie fiir ihr vierrdadriges Fahrzeug?

Prof. Dr. Tim Hosenfeldt: Fur Lieferdienste ist das vierrddrige
Fahrzeug, nach unseren Erkenntnissen, das beste Konzept
hinsichtlich Beladung und Sicherheit. Im Vergleich zur
zweiradrigen Variante bietet es allen begeisterten Radfahrern
mehr Komfort und Sicherheit sowie Transportméglichkei-
ten. Besonders auch Seniorinnen und Senioren gewinnen
einen grofleren Bewegungsradius sowie die Moglichkeit,
komfortabel zu zweit in einem Fahrzeug zu fahren. Gleich-
zeitig benotigt es ungefahr ein Viertel von einem Parkplatz
fiir einen Pkw und ist somit deutlich ndher am Fahrrad als
am Auto. Das Parken ist ein ganz wesentliches Zukunftsthe-
ma in der Stadt- und Quartiersplanung. Genau hier sehen
wir in der ,mobility for demand“ mit unserem vierradrigen
Konzept die Moglichkeit, die Fahrrdder automatisiert zu der
Wohnung zu holen und nach ihrer Nutzung in Parkhdusern
an der Quartiersgrenze wieder zu parken, das geht auf zwei
Rédern nicht. Digitalisierung und automatisiertes An- und
Abliefern sind wichtige Zukunftsthemen fiir uns.

Vielen Dank, dass Sie uns Ihre Kompetenz zur Verfiigung
gestellt haben, Herr Dr. Kosche und Herr Prof. Hosenfeldt.



Teil IT: Die digitale Zukunft des Fahrrads - vernetzt, sicher,

attraktiv?

« Dirk O. Evenson, evenson GmbH und Direktor der New Mobility World 2017

« Manfred Neun, Prasident der European Cyclists‘ Federation

e Martin Randelhoff, Zukunftsforscher und Blogger, Grimme Online Award - Preistrager 2012

Moderation: J6rg Thadeusz

Herr Evenson, konnen Sie eine Zukunftsprognose abgeben?
Wo wird das Fahrrad in 20 oder 30 Jahren sein?

Dirk O. Evenson: Die Frage ist, welche Region Sie betrach-
ten. In Deutschland oder Westeuropa wird die Fahrradmo-
bilitat gewiss weiter steigen. In anderen Regionen ist die
Fahrradnutzung nicht sehr hoch, dort muss sich insbeson-
dere die Infrastruktur verbessern. Das betrifft vor allem
Regionen in Asien, aber auch in westlichen Landern, wie
den USA. Die Entwicklung des Radverkehrs ist nicht nur
eine legislative Frage, sondern auch eine der Nutzungspro-
file. Wenn man einen Wandel haben méchte, dann muss
man die Prozesse analysieren und sich die Frage stellen, wie
man global mehr erreichen kann.

Herr Neun, wie kdnnen wir wenigstens in Europa einen
Wandel erreichen, wenn der globale Wandel vielleicht eine
zu grof3e Aufgabe ist?

Manfred Neun: Es wird aktiv an einem européaischen Wan-
del gearbeitet. Bei der Velo-city Konferenz im Juni wird die
europdische Fahrradstrategie ,European Cycling Strategy*,
in der alle Parameter fiir ein Wachstum benannt werden,
vorgestellt. Es geht um etwas sehr Einfaches: Mehr Platz
fir Rad Fahrende zu schaffen, wofiir die entsprechenden
Rahmenbedingungen erforderlich sind. Bisher hat die Au-
tozentriertheit zu einem Ungleichgewicht gefiihrt, welches
aufgehoben werden muss. Dies darf nicht dazu fiihren,
dass Entwicklungen der zunehmenden Digitalisierung und
hinsichtlich einer besseren Integration der Verkehrstriger
gehemmt werden. Hier besteht noch Handlungsbedarf.

Sehen Sie hier ausschlieBlich die Politik in Verantwortung
oder konnen auch die Biirgerinnen und Biirger mehr fiir die
Forderung des Radverkehrs tun?

Manfred Neun: Der Oberbiirgermeister von Mannheim,
Herr Dr. Peter Kurz, hat gestern gesagt, dass sie bei der
Planung einer Mafinahme festgestellt haben, dass die Biir-
gerinnen und Biirger schon sehr viel weiter als die Politik
sind.

Herr Randelhoff, glauben Sie, dass sich die zukiinftige Ver-
kehrssituation drastisch andern wird?

Martin Randelhoff: Nicht nur die Entwicklung neuer Tech-
nologien bzw. deren Grenzen werden die Zukunft gestalten,
sondern auch die Gesellschaft spielt bei der Ausgestaltung
der Zukunft eine wichtige Rolle. Neue Technologien mts-
sen libergeordneten Zielen dienen und in die Gesellschaft
integriert werden. Es gibt die Herausforderungen Klima-
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schutz zu betreiben, Lebensqualitit vor Ort zu schaffen,
Gesundheitsforderung zu betreiben und eine élter werden-
de Gesellschaft mobil zu halten. Ich glaube, in der Zukunft
der Mobilitit werden Lésungen fiir diese Herausforder-
ungen gefunden.

Wer wird diesen Prozess anstoRen? Die Wirtschaft oder die
Politik?

Martin Randelhoff: Die Wirtschaft muss investieren, sie
muss entwickeln und die Politik muss dafiir die Rahmen-
bedingungen schaffen. Die Rolle der Gesellschaft ist es,

ihre Wiinsche aufzuzeigen, wobei es zu widerstreitenden
Interessen kommen kann. Dies ist aber in einer Demokratie
normal und diese Prozesse brauchen etwas mehr Zeit. Aber
ich glaube, dass wir mittel- oder langfristig auf das Ziel hin-
steuern und der gesellschaftliche Diskurs zu der Erkenntnis
flihren wird, dass es uns nicht besser gehen wird, wenn wir
versuchen den Status Quo beizubehalten.

Herr Neun, was mochten Sie zur Starkung des Radverkehrs
in unmittelbarer Zeit angehen?

Manfred Neun: Ich mochte drei Dinge schaffen. Das Erste
ist eine Starkung des Zusammenspiels von Politik, Industrie
und Zivilgesellschaft. Das Potenzial in der Zivilgesellschaft
hierfiir ist vorhanden, das haben wir gestern und heute hier
gesehen und mehrfach bestétigt bekommen. Nur so kann
eine nachhaltige Entwicklung funktionieren und zwar
nicht nur innerhalb Europas, sondern auch global. Das
Zweite ist die Starkung der Beteiligung und die Weiterfiihr-
ung der pluralistischen Diskussion. Die Fahrradbewegung
war immer eine Fahrradbewegung von unten. Das beweist
dieser NRVK und deshalb steht er auch auf so stabilen
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Beinen. Und das Dritte, ist ganz einfach, ganz praktisch: Wir
brauchen mehr Platz fiir Radler, raumlich, aber auch in der
zukiinftigen, vernetzten Mobilitit.

Herr Evenson, Sie haben den besten Einblick. Wie weit ist
aus Ihrer Sicht die Automobilwirtschaft bereit, diesen Wan-
del mitzutragen?

Dirk O. Evenson: Die Automobilwirtschaft wird teilweise
als ,white elephant“ wahrgenommen, vielleicht steht sie
auch tatsachlich im Weg. Wenn wir die Infrastruktur in den
Stddten betrachten, wo ja der Wandel hauptsachlich statt-
finden wird, dann muss sich die Wirtschaft wandlungsfahig
zeigen. Das hat sie in der Vergangenheit meistens getan
und sie wird reagieren. Das bezieht sich vielleicht nicht auf
jedes einzelne Unternehmen, aber auf die Automobilindus-
trie insgesamt. Dariiber hinaus wird Wandel auch durch die
Nachfrage vorangetrieben. Eine zentrale Frage wird dabei
sein, inwieweit der Privatbesitz des Pkw weiterhin eine
Rolle spielen wird? So beeinflusst jeder einzelne von uns
den Wandel.

Herr Randelhoff, wenn es den Mobilitdtswandel gibt, wie
stark wird er von den jungen Menschen mit beeinflusst, die
vielleicht weniger mobil sind, weil sie beispielsweise von zu
Hause aus arbeiten?

Martin Randelhoff: Tatsache ist, dass die sozialen Netzwerke
und das Internet unsere menschliche Kommunikation oft-
mals in virtuelle Welten verlagert. Trotzdem findet weiterhin
eine sehr starke Nutzung des 6ffentlichen Raums statt. Die
Menschen sind draufen, wollen die soziale Interaktion,
wollen in die Stadtparks zum Grillen, zum Biertrinken an den
See.



Junge Menschen verhalten sich nicht komplett anders

als die altere Bevolkerung. Die Bedingungen haben sich
gedndert. Der Anteil der Studierenden ist hoher, junge
Menschen leben mehr in den Grofdstddten und der Eintritt
in das Berufsleben erfolgt spater. Die Arbeitsverhéltnisse
sind nicht mehr so stabil, die Aussicht bei einem Arbeit-
geber kontinuierlich zu bleiben, ist selten. Die Mieten in
den Stidten mit hohem Wohnungsdruck sind kaum noch
finanzierbar. In dieser Situation ist es rational, logisch und
O0konomisch, das Fahrrad zu nutzen, da es das giinstigste
Verkehrsmittel ist, auch um gréfere Distanzen zurtickzu-
legen. Ich glaube also, dass es diese Umstdnde sind, aber
nicht, dass die jungen Menschen plo6tzlich 6kologisch
geworden sind oder das Auto verteufeln. Es ist eher eine
rationale Handlungsweise, da es mehr Hiirden gibt, um
iberhaupt einen Pkw zu besitzen.

Herr Evenson, wird der Verkehr ganz und gar intelligent
sein? Werden wir auf Apps zugreifen, Fahrriader ausleihen,
uns autonom fahren lassen und wird es noch in unserer
Lebensspanne moglich sein?

Dirk O. Evenson: Ja, definitiv. Ich glaube, dass wir daftr
neben der wandelfdhigen Wirtschaft auch die treibende
Kraft der Wirtschaft benotigen. Hierflir miissen aber die
Rahmenbedingungen stimmen. Bei der Einfithrung des
iPhones konnte Apple auf eine Infrastruktur zurtickgreifen,
die weltweit durch eine Handvoll von Infrastrukturun-
ternehmen koordiniert wurde, was den Prozess deutlich
vereinfacht und beschleunigt hat. Die Herausforderung fir
einen schnellen Wandel wird sein, Verkehrsinfrastruktur
deutschlandweit, wenn nicht weltweit, zu vereinheitlichen,
um digitales und autonomes Fahren zu ermdoglichen.

Ich bedanke mich ganz herzlich bei unseren drei Teilneh-
mern, Herrn Randelhoff, Herrn Evenson und Herrn Neun.
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Ausblick

Norbert Barthle MdB
Parlamentarischer Staatssekretir beim Bundesmi-
nister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

»Sehr geehrte Damen und Herren,

an zwei Tagen konnten wir unter dem Motto des 5. Natio-
nalen Radverkehrskongresses ,,200 Jahre Fahrrad - auf in
die Zukunft“ ein kleines bisschen zurtick, aber vor allem
viel nach vorne blicken. Die zahlreichen Vortrage und
Diskussionen zeigten interessante Perspektiven, Moglich-
keiten und Potenziale fiir den Radverkehr auf. Es wurde
deutlich, dass manchmal tiber den Tellerrand hinausge-
blickt werden muss, um unterschiedliche Perspektiven zu
gewinnen, aber auch, um manche Themen neu zu gewich-
ten und zu bewerten.

Dieser 5. Nationale Radverkehrskongress hatte eine Re-
kordbeteiligung mit iiber 800 Teilnehmenden, 15 Foren,
60 Beitragen. Er war der grofite Fahrradkongress, den
Deutschland erlebt hat und setzt damit Maf3stébe fiir die
Zukunft. Ich freue mich, dass Sie durch Ihr zahlreiches
Erscheinen und Ihre interessanten Beitridge zum guten
Gelingen des Kongresses beigetragen haben.

Bei dem nichsten Nationalen Radverkehrskongress 2019
werden wir eine Bilanz ziehen kénnen, wie sich die Radver-
kehrsinfrastruktur weiterentwickelt hat. Die Radschnell-
wege waren ein wichtiges Thema des diesjahrigen Kon-
gresses und in zwei Jahren kann reflektiert werden, welche
Wirkungen Radschnellwege entwickelt haben.

Gerade in Kombination mit den Pedelecs sehen wir hier
grofie Potenziale fiir Fahrten im Bereich der Kurz- und
Mittelstrecken. Zusitzlich werden wir in zwei Jahren Gber
die Ergebnisse der aktuell laufenden Mobilitdtsbefragung
»,Mobilitit in Deutschland“ diskutieren koénnen.

Gestern wurde die Kampagne ,,200 Jahre Fahrrad - made
in Germany* des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur rund um den Erfindergeist zum
Thema Radverkehr gestartet. Auch dariiber werden wir
dann sprechen kénnen und ich hoffe, dass wieder zahlrei-
che Innovationen auf dem Markt sein werden. Viele Stadte
und Gemeinden, Vereine und Verbiande nehmen dieses
Jubildaumsjahr des Fahrrads zum Anlass, Veranstaltungen
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zu organisieren und zu feiern. Ich danke all denjenigen, die
das Fahrradjubildum als weiteren Impuls nutzen, um fiir
das Radfahren zu werben und das Thema bei noch mehr
Menschen zu verankern.

Lassen Sie mich insbesondere Leah Treat ganz herzlich
danken. Sie hat einen beeindruckenden Impulsvortrag zu
der Fahrradstadt Portland gehalten. Ich bedanke mich ganz
herzlich bei unserem Moderator, Herrn Thadeusz, der uns
unterhaltsam durch die zwei Tage geftihrt hat.

Mein Dank gilt weiter der Stadt Mannheim und dem Land
Baden-Wirttemberg fiir die gute Zusammenarbeit und
denjenigen, die im Hintergrund professionell die Rader am
Laufen gehalten haben. Ich freue mich auch, dass die Ver-
leihung des Deutschen Fahrradpreises so grofle Resonanz
gefunden hat und gratuliere nochmals den Siegerinnen
und Siegern, die uns in Erinnerung bleiben werden.

Am Ende eines Kongresses schaut man weiter zum néichs-
ten. In diesem Fall aber nicht zum nichsten Nationalen
Radverkehrskongress, sondern zur Velo-city Konferenz, die
bereits im Juni in Arnhem und Nijmegen beginnt. Ich freue
mich ganz besonders, dass ich die Staffelstibe an den Pro-
grammdirektor der Velo-city 2017, Herrn Sjors van Duren,
und an den Prisidenten der European Cyclists’ Federation,
Herrn Manfred Neun, weitergeben darf.

Zum Abschluss lade ich Sie herzlich zu einem Highlight
dieses Kongresses, der Veloparade, ein. Geniefen Sie es,
auf abgesperrten Strafen durch Mannheim bis zum
TECHNOSEUM zu fahren.

Von dort aus wiinsche ich Thnen eine gute Heimreise.



Veloparade

Erstmals fand in diesem Jahr eine gemeinsame Veloparade zum Abschluss des NRVK statt. Angefiihrt von Norbert Barthle,
Parlamentarischer Staatssekretdr beim BMVI, und Dr. Peter Kurz, Oberbiirgermeister der Stadt Mannheim, radelten meh-
rere hundert begeisterte Konferenzteilnehmende bei bestem Sonnenschein und von einer Musikkapelle begleitet durch die
Gastgeberstadt Mannheim.

Von dem Kongresszentrum Rosengarten fiihrte die Veloparade entlang der Ringstrafie bis zur Alten Feuerwache tiber den
Neckar und zuriick durch die Mannheimer Quadrate bis zum Schloss. Uber die Bismarckstrafe fithrte die Strecke anschlie-
fRend an weiteren Sehenswiirdigkeiten wie dem Wasserturm, der Kunsthalle und dem Benz-Denkmal bis zum TECHNOSE-
UM. Dort erhielten die Teilnehmenden die Moglichkeit, die Landesausstellung ,,2 Riader - 200 Jahre® zu besichtigen oder an
einer von sieben Fahrradexkursionen teilzunehmen.

Folgende sieben Fahrradexkursionen wurden angeboten. Zu ihnen sind weitere Informationen auf der Kongress-Webseite
www.nationaler-radverkehrskongress.de dargestellt:

RadNetz Mannheim - unterwegs zwischen Erfolgen und Herausforderungen
Stadtfiihrung per Rad zu ,,200 Jahre Fahrrad“

Auf den Spuren von Karl Drais

FRANKLIN - von der Geisterstadt zum bunten Zukunftsquartier

Radgenuss auf dem Neckartal-Radweg

Stadt! Wand! Kunst! Alternative Stadtfiihrung per Rad

Fihrung durch die Sonderausstellung ,,2 Rader - 200 Jahre*, TECHNOSEUM.

N O bk w
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Landesausstellung

,2 Rader — 200 Jahre. Freiherr von Drais und
die Geschichte des Fahrrades®

Die Landesausstellung ,,2 Rader - 200 Jahre. Freiherr von
Drais und die Geschichte des Fahrrades“im TECHNOSEUM
zeigte sowohl die technische Entwicklungsgeschichte als
auch den gesellschaftlichen Einfluss des Fahrrads in zwei
Jahrhunderten.

Der Rundgang durch die 800 m? groRRe Ausstellung fithrt auf
einer einem Fahrradweg nachempfundenen Strecke. Entlang
des Rundgangs wurden die Entwicklungsschritte des Fahr-
rades chronologisch anhand von rund 100 Fahrzeugen aus
verschiedenen Jahren dargestellt. Begleitend wurde die Rolle
des Fahrrads im geschichtlichen Kontext aufgearbeitet.

Der Weg fihrte von der zu Beginn noch unbeliebten Lauf-
maschine des Erfinders Freiherr von Drais tiber Hoch- und
Bonanzarad, das Tretkurbel-Velociped (welches auf der
Pariser Weltausstellung 1867 prasentiert wurde) bis hin zum
modernen Freizeit- und Sportgerit wie dem Singlespeed-
Fahrrad und sogar dem ,Fahrrad der Zukunft*.

Die Darstellung des Einflusses des Fahrrads auf die gesell-
schaftlichen Entwicklungen, wie die Weiterentwicklung vom
edlen ,Spielzeug® des Adels bis hin zur Bedeutung in der

Frauenbewegung, rundeten die Ausstellung ab. Ferner wurde
demonstriert, wie das Fahrrad eine Renaissance als energie-
effizientes und umweltfreundliches Fortbewegungsmittel
Einzug in die Stidte findet und Teil moderner stadtischer
Lebensstile wird.

Interaktive Stationen boten den Gésten die Moglichkeit, die
technische Funktionsweise besser zu verstehen. So konn-
ten die technischen Fortschritte entdeckt, erforscht und
nachvollzogen werden. Zudem gab es Tipps und Tricks, um
sein eigenes Fahrrad schnell und unkompliziert zu reparie-
ren. Auf Hochriadern und Laufmaschinen konnten die Gaste
auflerdem Platz nehmen und so die historischen Fahrzeuge
ausprobieren.

Das BMVI ergédnzte die Ausstellung durch fiinf Plakate der
Jubilaumskampagne ,,200 Jahre Fahrrad - made in Germany*.
Sie zeigten die tagliche Lust und Freude am Fahrradfahren
und spielten mit ihren Titeln ,,Piinktlichkeit, ,Unabhin-
gigkeit", ,Leidenschaft®, ,Prazision“ und ,,Fahrvergniigen“
humorvoll auf deutsche Tugenden und die gezeigten Alltags-
szenen an.
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Liste der Abkiirzungen

ABS Antiblockiersystem

ACE Auto Club EuropaeV.

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrradclub e.V.

AG Aktiengesellschaft

AG & Co.KG Aktiengesellschaft & Compagnie Kommanditgesellschaft

AGFK Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen

AGFS Arbeitsgemeinschaft fuftganger- und fahrradfreundlicher Stidte, Gemeinden und Kreise in
Nordrhein-Westfalen e.V.

AIM Anwendungsplattform , Intelligente Mobilitat"

BASt Bundesanstalt fiir Straflenwesen

BE Belgien

BG Bulgarien

BMVI Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur

bzw. beziehungsweise

ca. circa

CIVITAS City Vitality Sustainability

CO, Kohlenstoffdioxid

cm Zentimeter

DE Deutschland

DLR Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e.V.

DStGB Deutscher Stiddte- und Gemeindebund

E- Elektro-

eG eingetragene Genossenschaft, eingetragene Gesellschaft

eV. eingetragener Verein

ECF European Cyclist Federation, Européischer Radfahrerverband

ESP elektronische Stabilititsprogramme

EU Europdische Union

FAS Fahrerassistenzsystem

FCREX Fuel Cell Range Extender

FFG Osterreichische Forschungsféorderungsgesellschaft

FVS Fahrradvermietsystem

GDV Gesamtverband der deutschen Versicherungswirtschaft

geV. gemeinnitziger eingetragener Verein

gGmbH gemeinnitzige Gesellschaft mit beschrankter Haftung

GmbH Gesellschaft mit beschrankter Haftung

GPS Global-Positioning-System, Globales Positionsbestimmungssystem

HRO Hansestadt Rostock

HU Ungarn

IE Irland

IT Informationstechnik

ILS Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung

IML Fraunhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik

[oT Internet of Things, Internet der Dinge

Kfz Kraftfahrzeug

KIT Karlsruher Institut fiir Technologie

km Kilometer
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km/h
KMU
LED
Lkw
LSA
max.
MdB
MdL
Mio.
MIV
Mrd.
MTB
NGO
NL
NRVK
NRVP
NRW
NVBW
OECD
OPNV
Pkw
PL

PT

RS1
SHARE
SIFAFE
SRH
StVO
TNO

TU

ua.

UK

USA
US-Dollar
UWB-Tags
VM

VSF

z.B.

ZIV

Kilometer pro Stunde

Kleinere und mittlere Unternehmen

Leuchtdiode

Lastkraftwagen

Lichtsignalanlage

maximal

Mitglied des Deutschen Bundestages

Mitglied des Landtages

Millionen

Motorisierter Individualverkehr

Milliarden

Mountainbike

Non-Governmental Organisation, (Nichtregierungsorganisation)
Niederlande

Nationaler Radverkehrskongress

Nationaler Radverkehrsplan

Nordrhein-Westfalen

Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg
Organisation for Economic Cooperation and Development
Offentlicher Personennahverkehr

Personenkraftwagen

Polen

Portugal

Radschnellweg Ruhr

Schaeffler Hub for Advanced Research
Sicherheitsorientierte Fahrassistenzsysteme fiir Elektrofahrrider
Stadtreinigung Hamburg

Straflenverkehrsordnung

Netherlands Organisation for Applied Scientific Research (Niederlandische Organisation fiir

Angewandte Naturwissenschaftliche Forschung)
Technische Universitét

unter anderem

United Kingdom

United States of America

United States Dollar

Ultra Wideband - Tags

Ministerium fiir Verkehr des Landes Baden-Wirttemberg
Verbund Service und Fahrrad g.eV.

zum Beispiel

Zweirad-Industrie-Verband e V.
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