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A Grundlagen

Der Radverkehr kann mit seinen positiven Effekten auf die Umwelt, das Klima, die Lebens-
qualitit in den Stadten und die Gesundheit der Menschen Beitrdge zu vielen aktuellen und
zukiinftigen Aufgaben liefern. Vor diesem Hintergrund misst die Bundesregierung der Forde-
rung des Radverkehrs als Teil eines modernen Verkehrssystems in Stadten und im ldndlichen

Raum einen hohen Stellenwert bei.

Die Aufgabe des Bundes ist es dabei, die Rahmenbedingungen fiir die weitere Entwicklung
des Radverkehrs vor Ort zu schaffen: Er fordert den Radverkehr daher in seiner Zustdandigkeit
als Gesetzgeber sowie in seiner Zustdndigkeit fiir den Bau von Radwegen an Bundesstra3en.
Er ertiichtigt Betriebswege entlang von Bundeswasserstrallen zu Zwecken des Radverkehrs.
Er wirkt zudem im Zusammenhang mit seiner Verantwortung fiir eine nachhaltige Verkehrs-
und Stadtentwicklungspolitik mit dem Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) als Impulsgeber,

Moderator und Koordinator.

Der NRVP richtet sich allerdings nicht nur an den Bund, sondern maB3geblich auch an die
Lénder und die Kommunen. Denn im Rahmen des foderalen Systems sind diese grundséatzlich
fiir die einzelnen MafBnahmen der Radverkehrsforderung vor Ort zusténdig. Fiir eine erfolg-
reiche Radverkehrsforderung bedarf es daneben aber auch einer Unterstiitzung durch Verbén-

de, Unternehmen und nicht zuletzt durch die Biirgerinnen und Biirger.

Der neue NRVP (NRVP 2020) schlieB3t zeitlich nahtlos an den ersten NRVP (NRVP 2002-
2012) an. Inhaltlich handelt es sich nicht um eine reine Fortflihrung, sondern um eine Weiter-
entwicklung, weil die Radverkehrsforderung auf die neuen verkehrspolitischen und gesell-
schaftlichen Herausforderungen ausgerichtet wird. Als Teil einer integrierten Verkehrs- und
Mobilititspolitik zielt er liber die Férderung des Radverkehrs hinaus auf eine Starkung des so
genannten Umweltverbunds aus Offentlichem Personennahverkehr (OPNV), FuB- und Rad-
verkehr insgesamt. Der neue NRVP lduft bis Ende 2020.

Die Forderung des Radverkehrs kommt allen Menschen zugute, auch denjenigen, die iiber-

wiegend selbst das Auto nutzen oder zu Full gehen. Denn der Radverkehr ist als umwelt-
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freundlicher Verkehr weder mit Ldrm noch mit schidlichen Emissionen verbunden. Sein Fla-
chenbedarf ist gering. Zusammen mit dem OPNV und dem FuBverkehr bietet er die Moglich-
keit, insbesondere die Innenstddte vom Kraftfahrzeugverkehr und damit vom Stau und von
Schadstoffen zu entlasten. Nicht zuletzt aus diesem Grund werden Stiddte und Regionen mit

hohen Radverkehrsanteilen meistens als besonders lebendig und lebenswert bewertet.

Fiir die Nutzerin bzw. den Nutzer besitzt das Fahrrad im Alltags- und Freizeitverkehr weitere
Starken: Es garantiert eine bezahlbare Mobilitét, kann auf Entfernungen bis sechs Kilometer
sogar das schnellste Verkehrsmittel sein und fordert dartiber hinaus die Gesundheit. Der Rad-
verkehr ist zudem ein immer wichtiger werdender Wirtschaftsfaktor und mancherorts ein neu-

es Statussymbol oder Teil eines speziellen Lebensgefiihls.

Die gestiegene Bedeutung des Radverkehrs driickt sich vielerorts in wachsenden Radver-
kehrsanteilen am Modal Split und vermehrter 6ffentlicher Aufmerksamkeit aus. Deutschland
liegt hinsichtlich der Fahrradnutzung im europdischen Mittelfeld. Mit dem NRVP 2020 sollen
die weiteren Potenziale des Radverkehrs in Deutschland aktiviert werden. Der NRVP 2020
beschreibt die Strategie, mit der die Radverkehrsférderung in Deutschland effektiv weiterent-
wickelt werden soll. Hierzu werden die einzelnen Handlungsfelder identifiziert, die jeweiligen
Ziele und Losungsstrategien aufgezeigt und konkrete Mallnahmenvorschldge benannt. Der
Titel des NRVP 2020 ,,.Den Radverkehr gemeinsam weiter entwickeln® unterstreicht, dass es

sich um eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe handelt.

Potenziale des Radverkehrs

Kennzahlen der Fahrradnutzung

Derzeit gibt es in Deutschland ca. 70 Mio. Fahrriader. Rund 80 % aller Haushalte haben min-
destens ein Fahrrad, in 30 % sind sogar drei und mehr Fahrrdder vorhanden. Zwanzig Jahre
zuvor waren erst 70 % der Haushalte mit Fahrridern ausgestattet. Fiir fast alle Transportzwe-
cke sind heute geeignete Rader erhéltlich. Ist ausnahmsweise kein eigenes Rad verfiigbar,

bieten immer héufiger Fahrradverleihsysteme eine Alternative.
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Die Aktivititen des Bundes sowie vieler weiterer Akteure insbesondere von Lédndern und
Kommunen sowie der Wirtschaft und von Verbanden im Rahmen des NRVP haben dazu bei-
getragen, den Radverkehr attraktiver zu machen und infolge dessen die Zahl der Radfahrerin-
nen und Radfahrer zu steigern. So hat die Studie ,,Mobilitédt in Deutschland* gezeigt, dass der
Radverkehr im Zeitraum 2002 bis 2008 bundesweit bezogen auf die Anzahl der Wege um

17 % zugenommen hat — stérker als bei allen anderen Verkehrstridgern. Der Radverkehrsanteil
an allen zuriickgelegten Wegen ist im Bundesdurchschnitt in diesem Zeitraum von 9 % auf

10 % angestiegen.!

Dabei nimmt die Fahrradnutzung zu — sowohl an Wochenenden, an denen iiberwiegend in der
Freizeit Rad gefahren wird, als auch an Werktagen, an denen vor allem Alltagswege mit dem
Rad zuriickgelegt werden. Dies ist allerdings insbesondere in den verdichteten, stidtischen
Réumen und weniger in den ldndlichen Regionen zu beobachten. Unabhingig davon zeigt
sich, dass die Verkehrsleistung, also die mittlere Wegeldnge, die mit dem Fahrrad gefahren

wird, wichst.?

In einzelnen Stidten hat sich der Radverkehrsanteil mehr als verdoppelt, das zeigen verschie-
dene lokale Untersuchungen: So ist der Anteil derer, die in Miinchen mit dem Rad fahren, von
6 % im Jahr 1996 auf 17 % im Jahr 2011 gestiegen. In Frankfurt am Main ist deren Anteil
zwischen 1998 und 2008 von 6 % auf 14 % angewachsen, und in Rostock stieg er innerhalb

von zehn Jahren bis 2008 von 9 % auf 20 %.

Dabei unterscheidet sich die Intensitdt der Fahrradnutzung auf lokaler Ebene teilweise sehr
deutlich: Wahrend der Radverkehr in einigen Stidten, wie beispielsweise in Bocholt (35 %),
Miinster (38 %), Oldenburg (43 %) oder Greifswald (44 %), besonders boomt, gibt es gleich-
zeitig Stadte und Gemeinden, in denen er stagniert oder sogar abnimmt. Teilweise sind auch
innerhalb einer Stadt zwischen den Ortsteilen oder innerhalb eines Kreises zwischen Kern-
stadt und Umland oder zwischen unterschiedlichen topografischen Gegebenheiten (z.B. zwi-

schen Tallage und Bergriicken) gro3e Unterschiede feststellbar.

I BMVBS (Hrsg.): Mobilitit in Deutschland 2008, Ergebnisbericht, Bonn/Berlin 2010
2 BMVBS (Hrsg.): Deutsches Mobilititspanel, Bericht 2011, Karlsruhe 2011, S. 53
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Umstieg aufs Rad vor allem auf kurzen Strecken méglich

Das Potenzial des Radverkehrs liegt hinsichtlich der Wegeldngen vor allem im Entfernungs-
bereich bis zu fiinf Kilometern: 87% aller Fahrradfahrten finden derzeit in diesem Bereich
statt. Zugleich erfolgen aber auch 46% aller Fahrten im motorisierten Individualverkehr (als
Fahrer) auf entsprechend kurzen Strecken. Eine intensivere Fahrradnutzung im Alltag ist in

diesem Entfernungsbereich grundsétzlich fiir fast alle Fahrtzwecke moglich.

Bezogen auf alle Verkehrsmittel liegen sogar mehr als drei Viertel aller Wege im Entfer-
nungsbereich bis zehn Kilometer. Durch neue technische Entwicklungen, wie die so genann-
ten Pedelecs3, sowie durch die Kombination des Fahrrades mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

konnen auch diese ldngeren Strecken verstirkt mit dem Fahrrad erschlossen werden.

Der Trend zum Fahrrad

Neben objektiven Gegebenheiten wie Entfernung und Kosten spielen auch so genannte wei-
che Faktoren wie individuelle Vorlieben und gesellschaftliche Wertschitzung eine Rolle fiir
die Verkehrsmittelwahl. Aktuell zeichnen sich Entwicklungen hin zu einer neuen ,,Fahrrad-
kultur ab. Verdnderungen werden beispielsweise an der riickldufigen Quote der Pkw-

Verfiigbarkeit und —Nutzung bei jungen Erwachsenen deutlich.#

Die gestiegene gesellschaftliche Wertschidtzung des Fahrrades zeigt sich auch darin, dass es
eine hohere Bereitschaft gibt, mehr Geld fiir Fahrrader und Zubehor auszugeben. So lag der
durchschnittliche Verkaufspreis flir Fahrrader im Jahr 2011 bei 495 Euro. Gegeniiber 2008 ist
das eine Steigerung von fast 30%.5 Hinzu kommt, dass Fahrridder insbesondere in stddtischen
Réumen immer mehr zu einem Statusobjekt und zum Bestandteil eines urbanen Lebensge-

fihls werden.

Pedelec = Pedal Electric Cycle; Abgrenzung des Begriffs im Hinblick auf Fahrrdder bzw. Kleinkraftrdader
siche Kapitel ,,Elektromobilitat*.

4 BMVBS (Hrsg.): Deutsches Mobilititspanel, Bericht 2011, Karlsruhe 2011
5 Zweirad-Industrie-Verband e.V. (ZIV), 2012
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Ziele der Radverkehrsforderung

Radverkehr als Bestandteil einer integrierten Verkehrs- und Mobilitdtspolitik fordern

Der Radverkehr muss als wichtiger Teil des Verkehrsgeschehens ein Element einer integrier-
ten Verkehrs- und Mobilitétspolitik von Bund, Lindern und Kommunen sein. Auf Bundes-
ebene werden die Ziele des NRVP 2020 daher in die grundsitzlichen Strategien der Verkehrs-
entwicklung zum Beispiel das Energie- und Klimaschutzkonzept oder die Mobilitéts- und
Kraftstoffstrategie einflieBen. Auch bei den Voriiberlegungen zur Aufstellung eines neuen
Bundesverkehrswegeplans (BVWP) spielt Radverkehr als wichtiger Bestandteil einer guten
Verkehrsinfrastruktur eine Rolle. Insgesamt wird der Radverkehr gemeinsam mit dem Fuf3-
gangerverkehr kiinftig noch stérker als bisher als eine weitere Saule des Mobilitétssystems
neben dem motorisierten Verkehr und dem 6ffentlichen Personenverkehr beriicksichtigt. Dies
betrifft zukiinftige Planungen, Programme und Konzepte genauso wie die Organisationsstruk-

turen. Ein entsprechendes Vorgehen wird auch den Ladndern und Kommunen empfohlen.

Energie- und Klimaschutzkonzept des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Mit dem Energie- und Klimaschutzkonzept wird das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) fiir die in seiner Zustindigkeit verankerten Sektoren ,,Verkehr* und ,,Gebaude* mdgliche Potenziale
identifizieren, die zu den energie- und klimaschutzpolitischen Zielen der Bundesregierung mittel- und langfristig
beitragen konnen — dazu gehort auch der Radverkehr. Das Konzept baut sowohl auf dem Energiekonzept der
Bundesregierung vom September 2010 als auf den durch die Beschliisse der Bundesregierung fiir eine beschleu-

nigte Energiewende vom Juni 2011 verénderten Rahmenbedingungen auf.

Mobilitiits- und Kraftstoffstrategie

Die Bundesregierung hat die Erarbeitung einer Mobilitdts- und Kraftstoffstrategie vereinbart, die technologieof-
fen ist und die alle Verkehrstrager mit einbeziehen soll. IThre Bedeutung wurde noch einmal im Energiekonzept
der Bundesregierung (2010) unterstrichen. Sie ist daher auch ein wesentlicher Pfeiler des Energie- und Klima-
schutzkonzepts des BMVBS. Die Mobilitits- und Kraftstoffstrategie soll alle alternativen Technologien und
Energietrager beriicksichtigen. Dabei sollen auch konkrete Angebote gemacht werden, um umweltfreundliche

Mobilitatsformen als Alternativen zum motorisierten Individualverkehr zu stiarken.
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Das Leitbild ,, Radverkehr als System *“ umsetzen

Dem NRVP 2020 liegt — wie schon dem NRVP 2002-2012 — das Leitbild des ,,Radverkehrs
als System* zu Grunde. Danach ist nicht nur eine fahrradfreundliche Infrastruktur erforder-
lich. Ebenso wichtig sind eine intensive Kommunikations- und Offentlichkeitsarbeit sowie die
Bereiche Service und Dienstleistungen. Nur durch Aktivititen in allen diesen Bereichen sind
die Potenziale des Radverkehrs auszuschopfen. Es ist daher erforderlich, dass die Verantwort-
lichen auf Bundes-, Landes- und Kommunalebene alle drei Elemente des Leitbildes gleich-
wertig bei ihren Planungen und Programmen beriicksichtigen und mit MaBBnahmen unterset-
zen. Konkrete Handlungsstrategien finden sich fiir die einzelnen Bereiche in den entsprechen-

den Kapiteln zu den Handlungsfeldern.

Einen Beitrag zur Losung gesellschaftlicher Herausforderungen leisten

Die Forderung des Radverkehrs kann einen Beitrag zur Losung verschiedener gesellschaftli-
cher Herausforderungen leisten. Eine besondere Rolle spielt hier das Thema Gesundheit.
Denn durch die Bewegung mit dem Fahrrad und die damit verbundene korperliche Aktivitét
konnen die Kreislauffunktion verbessert, das Immunsystem gestarkt und allgemein die moto-
rischen Féhigkeiten unterstiitzt werden. Gerade Kinder kdnnen davon profitieren. Dartiber
hinaus fiihren die Einsparung klimaschédlicher Emissionen sowie die Vermeidung von Fein-
staub und anderen schédlichen Partikeln zur Entlastung der Umwelt und schaffen ein besseres
Klima in den Stiddten sowie auf dem Land. Vor dem Hintergrund der demographischen Ent-
wicklung ist der Radverkehr ein wichtiger Baustein bei der Sicherung der Mobilitit und damit

der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben.

Unterschiedliche Ausgangslagen

Der neue NRVP geht auf die von Kommune zu Kommune unterschiedlichen Ausgangslagen
ein. Dadurch soll eine stirkere groflere Abstufung und Breitenwirkung der Radverkehrsforde-
rung erreicht werden. So kann eine zielgerichtetere Unterstiitzung des Radverkehrs in der Fla-

che gelingen — gerade dort, wo er bisher nur eine geringe Bedeutung hatte.
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Ein Modell, das die erforderliche Differenzierung erleichtern soll, ist die Betrachtung von

Kommunen nach unterschiedlichen Entwicklungsstadien:

=  Kommunen, die am Anfang der Radverkehrsforderung stehen (,,Einsteiger®),
=  Kommunen, die in der Radverkehrsférderung fortgeschritten sind (,,Aufsteiger*) und

= Kommunen, mit einem hohen Niveau der Radverkehrsforderung (,,Vorreiter*).

Dieses Modell kann den Kommunen selbst als Orientierung dienen, um fiir die jeweilige Aus-
gangssituation angemessene Mallnahmen zur Forderung und Steigerung des Radverkehrs aus-
zuwdhlen und ist gleichzeitig an verschiedenen Stellen Grundlage fiir die Maflnahmen in un-

terschiedlichen Handlungsfeldern des NRVP.

Einsteiger, Aufsteiger, Vorreiter

Die Unterteilung der Entwicklungsstufen in die Kategorien ,,Einsteiger®, ,,Aufsteiger und ,,Vorreiter* basiert
auf einem Modell der European Cyclists® Federation (ECF). Grundlage fiir die Einordnung sind dabei zum einen
der Anteil des Radverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen und zum anderen das vorhandene Niveau der
(institutionellen) Radverkehrsforderung. Die einzelnen Entwicklungsstufen sind folgendermaflen zu unterschei-

den:

1. Einsteiger:

Bei Kommunen am Anfang der Radverkehrsférderung ist nicht nur der Radverkehrsanteil mit in der Regel deut-
lich unter 10% gering. Auch die organisatorischen Strukturen der Radverkehrsférderung existieren entweder
nicht oder sind erst in den Anféngen vorhanden. Insbesondere die kleineren Gemeinden verfiigen nur iiber be-

grenzte personelle Ressourcen bei gleichzeitig geringer fachlicher Spezialisierung.

2. Aufsteiger:

Bei den ,,Aufsteigern‘ ist bereits eine gewisse Dynamik in der Radverkehrsforderung vorhanden. Dies duBert
sich u.a. in teilweise ambitionierten Zielwerten, Forderstrategien und umfangreichen Maflnahmen der Kommu-
nen. Der Radverkehrsanteil liegt hier bereits zwischen rund 10 % und rund 25 %. In den entsprechenden Stadten
und Gemeinden ist mindestens eine Basisinfrastruktur vorhanden, die meist aber noch Liicken im Gesamtnetz
aufweist. Auch sind vielfach bereits feste organisatorische Strukturen (Arbeitsgruppe Radverkehr, Radverkehrs-

beauftragte etc.) geschaffen worden.

3. Vorreiter:

Unter den ,,Vorreitern finden sich jene Kommunen, bei denen ein hoher Radverkehrsanteil (> ca. 25 %) vor-
handen ist und bei denen Radverkehrsforderung eine breit getragene gesellschaftliche und politische Selbstver-
standlichkeit darstellt. Neben der 6ffentlichen Hand engagieren sich hier auch andere Akteure (z.B. Unterneh-
men, Kirchen). Aufgaben fiir Kommunen dieser Kategorie bestehen vor allem in der weiteren Steigerung des

Radverkehrs durch besondere Infrastrukturangebote sowie zusétzlichen Komfort, Kommunikation und Service.
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B  Handlungsfelder

Der NRVP 2020 zeigt in neun Handlungsfeldern die wesentlichen Handlungserfordernisse zur
Weiterentwicklung des Radverkehrs und mégliche Losungsstrategien fiir Bund, Lander und

Kommunen sowie weitere Akteure auf.

Die thematischen Schwerpunktsetzungen der Handlungsfelder stehen miteinander im Zu-
sammenhang. Das Handlungsfeld ,,Verkehrssicherheit* enthilt beispielsweise sowohl Aspek-

te aus dem Handlungsfeld ,,Infrastruktur* als auch aus dem Bereich ,,Kommunikation®.

1 Radverkehrsplanung und —konzeption

1.1 Ausgangssituation

Integrierte Radverkehrsplanung

Eine sichere, bedarfsgerechte und komfortable Radverkehrsinfrastruktur ist die wichtigste
Grundlage fiir die Forderung des Radverkehrs. Ohne sie ist kein nennenswerter Radverkehrs-
anteil zu erreichen, sie allein reicht aber nicht aus. Zusétzlich miissen im Sinne des Leitbilds
,Radverkehr als System* auch Offentlichkeitsarbeit/Kommunikation und Serviceleistungen

auf allen Ebenen stirker als bisher beriicksichtigt werden.

Hinzu kommt, dass die Radverkehrsinfrastruktur in vielen Kommunen und auf Landesebene
nicht das Ergebnis einer integrierten und strategischen Planung ist. Vielmehr ist sie an vielen
Orten lediglich ein Resultat der verfiigbaren Mittel und/oder der verfiigbaren Flache. Die
Radverkehrsinfrastruktur entstand zudem meist auch noch eher zufillig dort, wo ohnehin

Stralenbaumafinahmen geplant waren.
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Service rund ums Radfahren

Verschiedene Dienstleistungen machen die Nutzung des Fahrrades — neben anderen Mafnahmen — gerade im

Alltagsverkehr zusdtzlich attraktiv. Beispiele dafiir sind:

= Radfahrerinnen und Radfahrer konnen durch mobile Navigationssysteme und Niederschlagsradars bei der
Wahl von Fahrtzeitpunkt und Wegstrecke unterstiitzt werden.

= Neue Zugangsmdglichkeiten fiir den Radverkehr konnen durch Komplettservice-Angebote im Rahmen eines
Fahrradleasings z.B. fiir groflere Betriebe oder das Hotel- und Gaststéttengewerbe geschaffen werden.

= Als Serviceangebote fiir die Fahrréder selbst sind besonders Schlauchautomaten, mobile Reparaturservices,
offentliche Luftpumpstationen und Fahrradwaschanlagen bekannt.

= Das Fehlen eines ,,Kofferraumes® fiir die Zwischenlagerung von Einkaufen und den Transport sperriger Gii-
ter lasst sich durch Gepécksafes und Lieferservices kompensieren.

= Bei der Infrastruktur sind in Deutschland Infotafeln, Schutzhiitten und Fahrradboxen — nicht nur in touristi-

schen Regionen — im Einsatz.

Radverkehrsnetze

Grundlage des Radverkehrs sind durchgéngige und vor allem alltagstaugliche Radverkehrs-
netze. Diese sollten alle wesentlichen Quell- und Zielpunkte verbinden. Je nach der ortlichen
Situation werden dabei die Fahrbahn, Radverkehrsanlagen, eigene (selbstindige) Radwege

oder andere geeignete Verbindungen (z.B. Wirtschaftswege) genutzt.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass Radfahrerinnen und Radfahrer im Alltagsverkehr je nach
Fahrtzweck, Alter und Erfahrungen ganz unterschiedliche Bediirfnisse und Anforderungen
haben, etwa hinsichtlich der Geschwindigkeit oder des Sicherheitsempfindens bzw. des Si-
cherheitsbediirfnisses. Unter Umsténden ergibt sich daraus die Notwendigkeit verschiedener
Streckenfiihrungen fiir unterschiedliche Nutzergruppen (z.B. Schulweg oder touristische Rou-

ten getrennt von Hauptstrecken mit hohen Geschwindigkeiten).

Viele Stidte, Gemeinden und Landkreise sowie teilweise ganze Regionen und Lénder haben
in den vergangenen Jahren Radverkehrsnetze entwickelt. Gleichwohl sind diese nicht iiberall
durchgéngig sicher, bedarfsgerecht und komfortabel befahrbar. Die einzelnen Netzbestandtei-
le sind zudem nicht immer am aktuellen Stand der Technik orientiert. So gibt es immer wie-

der nicht geldste Konfliktbereiche, Netzliicken und Engstellen.

-10 -




+++ Entwurf NRVP 2020 +++

Radverkehr und Stadtentwicklung

Radfahren ist nicht zuletzt wegen des geringen Fldchenverbrauchs eine besonders stadtvertrigliche Form der
Mobilitat. Der Radverkehr trigt zudem zur Belebung der (Stadtteil-) Zentren bei. Die Forderung des Radver-
kehrs kann daher ganz wesentlich die Ziele einer integrierten Stadtentwicklungspolitik unterstiitzen, nicht zuletzt
hinsichtlich einer ,,Stadt der kurzen Wege®. Voraussetzung dafiir ist allerdings, dass die Radverkehrsférderung
und die Stadtentwicklungs- und Regionalplanung eng verzahnt werden. Dazu gehort eine Verankerung von Rad-
verkehrsmafinahmen in den Planungen auf kommunaler Ebene genauso wie eine Beriicksichtigung des Radver-
kehrs im Zuge der Stidtebauférderung bzw. quartiersbezogener Forderprogramme auf Landesebene. In diesem
Zusammenhang sind die Lander sind aufgerufen, MaBnahmen zur Foérderung einer umweltgerechten Mobilitét —

und dabei gerade fiir den Radverkehr — in geeigneten Fillen zu unterstiitzen.

Ein wichtiger Ansatz fiir eine stérkere Beriicksichtigung des Radverkehrs ist vor diesem Hintergrund auf kom-
munaler Ebene eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung. Der Radverkehr sollte dabei wegen seiner zuneh-
menden Bedeutung nicht nur ein selbstverstandlicher Bestandteil der jeweiligen Verkehrsentwicklungsplanung
und der Mobilitétspolitik im Allgemeinen sein. Er sollte vielmehr auch in der Bauleit- und Regionalplanung
(etwa um Radverkehrstrassen bei konkurrierenden Vorhaben vor einer Zerschneidung zu schiitzen), in den Fach-
planen (beispielsweise fiir den Nahverkehr) und in sonstigen Fachkonzeptionen (z.B. fiir den Einzelhandel) ver-

ankert werden.

Bisher ist diese Form integrierter Planung noch nicht weit verbreitet. Dabei ist eine aktive Steuerung von Raum-
ordnung und Siedlungsentwicklung oder der lokalen Standortpolitik fiir Einzelhandel oder Schulen wichtig, um

im Sinne einer ,,Stadt der kurzen Wege* fahrradfreundliche Strukturen zu entwickeln und zu erhalten.

1.2 Handlungserfordernisse

Integrierte Radverkehrsplanung

Es gilt, die unterschiedlichen und vielféltigen Anforderungen des Radverkehrs auf der kom-
munalen Ebene sowie auf den tibergeordneten Ebenen in Radverkehrskonzepten integriert zu
berticksichtigen. Dabei sind KommunikationsmaBnahmen und Serviceangebote einzubinden.
Vor allem in Naherholungsgebieten und Urlaubsregionen sind auch die Routen des touristi-

schen Radverkehrs zu beachten.
Radverkehrsnetze

Bei der Netzplanung miissen die unterschiedlichen Bediirfnisse der unterschiedlichen Nutzer-

gruppen beriicksichtigt werden, etwa die von ungeiibten Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
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kehrsteilnehmern, schnellen Radfahrerinnen und Radfahrern und Menschen auf mehrspurigen

(Lasten-)Fahrrddern oder mit Anhéngern.

Eine konsequent erarbeitete Netzplanung fiir den Alltagsverkehr, die einzelne Netzkategorien
mit dazugehdrigen Qualitdtsmalstdben definiert, ist jedoch derzeit noch die Ausnahme. Dies
gilt besonders fiir kleinere Gemeinden. Auch auf Ebene der Landkreise, Regionen und Lénder
gehort eine flichendeckende Radverkehrsnetzplanung mit Problemanalysen und Prioritédten-

setzung hinsichtlich konkreter Malnahmen noch immer nicht zum Standard.

Wichtig ist, dass nicht nur lokale Radverkehrsnetze entstehen, sondern dass diese zu zusam-
menhédngenden regionalen und landesweiten Netzen verbunden werden. Eine entsprechende
Koordination auf Ebene von Landkreisen, Regionen und Bundesldndern findet — wenn {iber-

haupt — hdufig nur in Bezug auf touristische Routen statt.

1.3 Losungsstrategien

Der Bund engagiert sich weiterhin fiir eine sichere, bedarfsgerechte und komfortable Radver-
kehrsinfrastruktur durch den Bau von Radwegen an Bundesstraf3en zur Erhhung der Ver-
kehrssicherheit durch Entflechtung des Verkehrs. Unter dieser Voraussetzung soll auch die
Netzbedeutung der jeweiligen Strecken moglichst beriicksichtigt werden. Als Grundlage dafiir
sind die Léander fiir die Erstellung entsprechender landesweiter Netzkonzepte verantwortlich.
Dariiber hinaus werden durch den Bund im Rahmen der Umsetzung des NRVP die Liicken
bei linderiibergreifenden Radwegen an Bundesstral3en ermittelt. Die Ergebnisse flieBen in
eine Radwegenetzkarte ein, aus der insbesondere die ldnderiibergreifenden Liicken im Rad-
wegenetz ersichtlich sind. Sofern aus Griinden der Verkehrssicherheit ein Radweg erforder-
lich ist, wird der Bund fiir die Straen in seiner Baulast zusammen mit den Landern und im
Rahmen der verfiigbaren Mittel die Netzliicken zwischen den Landern Schritt fiir Schritt zur

Schaffung eines zusammenhéngenden iiberortlichen Netzes schlief3en.

Er wird zudem das vorhandene Wissen im Hinblick auf das Thema ,,Radverkehrskonzepte*

aufbereiten und den Kommunen — besonders fiir die so genannten ,,Einsteiger* — zur Verfi-
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gung stellen. Ein Schwerpunkt betrifft dabei die Abstimmung bzw. Integration der Planung

verschiedener Gebietskorperschaften und Baulast- und Aufgabentréger.

Da gerade die so genannten ,,Einsteiger® im Hinblick auf eine Steigerung des Radverkehrsan-
teils haufig besonderen Herausforderungen gegeniiberstehen, wird der Bund zu Beginn der
Laufzeit des NRVP 2020 zudem ein so genanntes ,,Einsteiger-Paket* entwickeln, das eine
Handlungsanleitung fiir die ersten Schritte vor Ort und eine Zusammenstellung von Maf3nah-
menvorschldgen enthilt. Mit Blick auf iibergeordnete verkehrs- und umweltpolitische Ziele
wie der Erhohung der Verkehrssicherheit sowie der Verringerung von Larm und Schadstoft-
ausstofl wird der Bund im Rahmen des NRVP je nach Verfiigbarkeit von Haushaltsmitteln in
einem Wettbewerb besonders gelungene Umsetzungskonzepte in den Kommunen fordern.
Die Lénder sind als zustdndige Ebene dazu aufgerufen, diese Ansétze, ggf. im Rahmen von
Forderprogrammen oder vorhandenen Forderinstrumenten, aufzugreifen. Eine besondere
Aufmerksamkeit verdient dabei die Schaffung strategischer Grundlagen mit Hilfe von Rad-
verkehrskonzeptionen. Fiir die ,,Aufsteiger und die ,,Vorreiter” wird der Bund gerade den
Erfahrungsaustausch und die Bereitstellung von Praxisbeispielen fordern und dies — bei-

spielsweise durch Leitfiden — weiter ausweiten.

Die Lander sind aufgerufen, landesweite Netzkonzepte fiir den Radverkehr zu erstellen und
eine stirkere Koordinierungs- und Steuerungsfunktion im Hinblick auf baulasttrageriibergrei-
fende Radwegeprojekte wahrzunehmen. Dariiber hinaus wird empfohlen, Hauptrouten des
Alltagsradverkehrs systematisch zu fordern und die Erstellung von Radverkehrskonzepten
und qualifizierten Netzplanungen auf kommunaler Ebene durch entsprechende Bedingungen

in den Fordermittelbestimmungen zu unterstiitzen.

Aufgabe der Kommunen ist es, in ihrer Zusténdigkeit vor Ort fiir flichendeckende, bedarfs-
gerechte und sichere Basisnetze fiir den Radverkehr zu sorgen. Die Netzdichte sollte schritt-
weise erhoht werden, so dass langfristig alle wesentlichen Quellen und Ziele des Radverkehrs
erfasst sind. Besonders die Kreisverwaltungen sollten in diesem Zusammenhang ihre iiberge-
ordnete Koordinierungsaufgabe innerhalb der Landkreise, auch bezogen auf den Alltagsrad-

verkehr, verstarkt wahrnehmen.

Dartiiber hinaus haben sie eine wichtige Rolle bei der Frage einer integrierten Stadt- und Ver-

kehrsplanung. Den Kommunen wird daher empfohlen, den Radverkehr in ihre Verkehrsent-

- 13-



+++ Entwurf NRVP 2020 +++

wicklungsplédne aufzunehmen und ihn gleichgewichtig mit den anderen Verkehrsmitteln zu
beriicksichtigen. Zur Vernetzung und Abstimmung mit dem OPNYV sollte eine Integration in

die Nahverkehrsplanung erfolgen.

Linder, Kommunen und die Triger der Regionalplanung sollten dariiber hinaus Radver-
kehrsverbindungen in den jeweiligen Plénen ihrer Ebene in verstirktem Umfang darstellen

und dort verbindlich festschreiben, um sie gegeniiber konkurrierenden Planungen zu sichern.
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2 Infrastruktur

2.1 Ausgangssituation

Strafsen und Wege

AuBlerorts wurde in den vergangenen Jahren und Jahrzehnten in vielen Bundesldndern eine
erhebliche Ausstattung mit Radverkehrsanlagen erreicht, bei denen es sich liberwiegend um
getrennt von der Stra3e gefiihrte, gemeinsame Geh- und Radwege handelt. Alleine entlang
von Bundesstraien verlaufen inzwischen etwa 19.000 Kilometer Radwege. Bei den Landes-
strafen sind es rund 24.000 Kilometer und den KreisstraBen rund 16.000 Kilometer. Dabei
variiert der Ausstattungsgrad in den einzelnen Léndern stark und ist nur in wenigen Ausnah-

mefillen hoch, wie zum Beispiel in Schleswig-Holstein und Niedersachsen.

Die Situation innerhalb geschlossener Ortschaften ist differenzierter: Viele Kommunen haben
das umfangreiche Instrumentarium der unterschiedlichen Radverkehrsfithrungen genutzt. So
gibt es neben dem Mischverkehr auf der Fahrbahn (z.B. in Tempo 30-Zonen) und dem bau-
lich angelegten Radweg immer haufiger Markierungslosungen, wie zum Beispiel Schutz- oder
Radfahrstreifen. Dies hat vielerorts zu einem schnellen und kostengiinstigen Ausbau der Net-
ze beigetragen. Gerade in kleineren Gemeinden finden sich allerdings noch viele gemeinsame
Geh- und Radwege, die den unterschiedlichen Bediirfnissen von Radfahrerinnen und Radfah-

rern sowie Fullgéngerinnen und FuBBgingern {iberwiegend nicht gerecht werden.

Der Wandel hin zu mehr Markierungslosungen geht auf gute Erfahrungen in der Praxis und
positive Ergebnisse in der Sicherheitsforschung zuriick. Die Anwendungsbereiche fiir diese
Fithrungsformen wurden darauthin im Rechtsrahmen (StVO bzw. VwV-StVO) und im techni-
schen Regelwerk ausgeweitet. Nach wie vor hat aber auch der baulich angelegte Radweg sei-

ne Berechtigung.
Abstellen von Fahrrddern und Fahrradwegweisung

Zu einem erhohten Komfort und einer Verminderung von Zugangshemmnissen zum Radver-

kehr tragen sichere Abstellmdglichkeiten und einheitliche Fahrradwegweisungen bei.
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Im Hinblick auf Fahrradabstellmoglichkeiten gibt es in vielen Kommunen im Stralenraum
oder an Haltestellen des offentlichen Personenverkehrs zunehmend qualitativ hochwertige
Anlagen. Damit wird der Erkenntnis Rechnung getragen, dass ein Mangel an Abstellanlagen
ein zentrales Hindernis fiir die Fahrradnutzung sein kann. Dennoch besteht beim Thema Ab-
stellen von Fahrrddern immer noch ein grofles Defizit. Besonders schwierig ist die Situation
hier in dicht bebauten Stadtvierteln, in denen auf Gehwegen abgestellte Fahrrader zu Proble-

men fiir FuBgingerinnen und FuBBgidnger und fiir die Stadtraumgestaltung fiihren.

Die Fahrradwegweisung dient der Orientierung und Standortbestimmung. Nebenbei wird da-
mit aber auch fiir das Radfahren geworben. In den vergangenen Jahren ist sie in vielen Bun-
desldndern und Regionen deutlich ausgebaut worden. Als positiv hat sich erwiesen, wenn die
Bundeslinder als Vorbild und als koordinierende Instanz das Thema aufgegriffen und Stan-
dards definiert haben. Leitfiden einzelner Lander dienen dazu, die Kommunen bei der eige-

nen Fahrradwegweisung zu beraten.

2.2 Handlungserfordernisse

Straflen und Wege

Im Zusammenhang mit der Férderung des Radverkehrs ist ein weiterer Ausbau der Radver-
kehrsinfrastruktur nétig. Ebenso ist die in der Vergangenheit mitunter vernachléssigte Erhal-
tung und Sanierung vorhandener Radverkehrsanlagen eine wichtige Aufgabe aller Baulasttré-
ger, die zunehmend an Bedeutung gewinnen wird. Eine systematische Zustandserfassung soll-

te die Grundlage dafiir bilden.

Um eine anforderungsgerechte Radverkehrsinfrastruktur zu schaffen und zu erhalten, ist bei
Neu-, Um- und Ausbau von Radverkehrsanlagen bzw. der Straleninfrastruktur allgemein stets
der aktuelle Stand der Technik zu beriicksichtigen. Ein Hauptaugenmerk sollte dabei auf klei-
nere Gemeinden gelegt werden, weil hier vielfach ein Nachholbedarf fiir eine sichere, be-
darfsgerechte und komfortable Radverkehrsinfrastruktur besteht. Um die vorhandenen Liicken
im AuB3erortsstrallennetz in absehbarer Zeit schlie3en zu konnen, werden alternative Losun-
gen zum Bau von Radverkehrsanlagen an schwach belasteten Landes-, Kreis- oder Gemein-

destraBBen ggf. immer wichtiger.
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Der steigende Radverkehr fithrt zudem schon jetzt in einigen Stédten, insbesondere an Kreu-
zungen, zu Kapazititsproblemen. Es ist zu erwarten, dass diese Problematik bei dem allge-
meinen Trend, das Fahrrad mehr zu nutzen, auch ein Thema fiir viele andere Kommunen
wird. Dies ist bei der Planung der Infrastruktur genauso zu beriicksichtigen wie die Erforder-

nisse unterschiedlicher Nutzerinnen und Nutzer.
Abstellen von Fahrrddern und Fahrradwegweisung

Um auch bei kiinftig steigenden Radverkehrsmengen den zunehmenden Bedarf an Abstellan-
lagen zu decken, sind Abstellmoglichkeiten an Bahnhofen, in Innenstédten, bei Arbeitgebern
und Behorden zu schaffen. Handlungsbedarf besteht auch bei den Wohnungen, gerade dort,
wo Abstellmoglichkeiten bisher nur schwer zuginglich sind (z.B. im Keller). Besonders in
dicht bebauten Stadtvierteln kann es notwendig werden, ausreichend Flichen zum Abstellen
von Fahrradern zur Verfiigung zu stellen, damit FuBgingerinnen und FuB3génger nicht behin-
dert werden. In einigen Stddten werden dazu Parkflaichen am Fahrbahnrand in Anspruch ge-

nommen.

Die voraussichtlich mit der Verbreitung hoherwertiger Fahrrader weiter steigenden Anforde-
rungen im Hinblick auf den Diebstahlschutz sind zu beriicksichtigen. Neben den Abstellanla-
gen sind beim Thema Fahrraddiebstahl zudem auch verstérkte polizeiliche Mafinahmen sowie
die Chancen zur Erhohung der Aufklarungsquote durch Registrierung bzw. Codierung zu nut-

zen.

Grundsitzlich ist auf Basis der Radverkehrsnetzplanung eine durchgingige Wegweisung in
den Kommunen, den Regionen und den Landern zweckmifBig. Diese Wegweisung sollte nach
weitgehend einheitlichen Standards erfolgen. Denn auch wenn bereits einige Bundesldnder
Standards definiert haben, gibt es doch noch immer — gerade auf kommunaler Ebene — eine
groBBe Zahl unterschiedlicher Beschilderungsarten und -systeme. Sie verhindern nicht nur ein
einheitliches Erscheinungsbild. Durch hdufig nicht aufeinander autbauende Inhalte erschwe-
ren sie die Orientierung. Mangelnde Unterhaltung behindert zudem in der Praxis hiufig die

Nutzbarkeit fur die Radfahrenden.
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2.3 Losungsstrategien

Mit der Zunahme des Radverkehrs sind weitere innovative Infrastrukturangebote zu entwi-
ckeln. Dazu gehoren ausdriicklich so genannte Radschnellwege, weil damit nicht zuletzt die
Fahrradnutzung auch iiber ldngere Distanzen attraktiv wird. Auf diese Art und Weise kann ein
Beitrag zur Reduzierung von Staus, zur Entlastung des OPNV in den Spitzenzeiten und zur

Gesundheitsforderung geleistet werden.

Unabhéngig davon nimmt der Bund seine Verantwortung als Baulasttriger wahr und wird
weiterhin den Bau von Radwegen an Bundesstrallen finanzieren. Ortsdurchfahrten sollen da-
bei einen angemessenen Stellenwert erhalten, um die Verkehrssicherheit insbesondere in klei-

neren Ortschaften und im ldndlichen Raum zu erh6hen und den Radverkehr dort zu fordern.

Um die Moglichkeiten zur Schaffung sicherer Radverkehrsfiihrung auf schwach belasteten

Landes-, Kreis- oder Gemeindestralen auBerorts ohne Radverkehrsanlagen besser beurteilen
zu konnen, fordert der Bund ein Modellprojekt, bei dem die Einsatzbereiche von Schutzstrei-
fen als alternative Losung untersucht werden. Der Bund wird den Rechtsrahmen dartiber hin-
aus im Hinblick auf die Verbesserung der Verkehrssicherheit und die Forderung des Radver-

kehrs tliberpriifen.

In Anbetracht der Wichtigkeit des technischen Regelwerks fiir die Planungspraxis wird der
Bund die Fortbildungsangebote der Fahrradakademie fortfiihren, die sich zu groBen Teilen

mit der Sensibilisierung fiir eine hohe Qualitdt der Radverkehrsinfrastruktur beschiftigen.

Dariiber hinaus unterstiitzt der Bund die Erarbeitung technischer Regelwerke fiir eine Weg-

weisung fiir den Radverkehr.
Um die Abstellsituation zu verbessern, wird er ferner gute Beispiele (auch im Hinblick auf die

Gestaltung) verdffentlichen, innovative Losungen anstof3en und die vorhandenen Erkenntnisse

an die Kommunen und andere Akteure weitergeben.
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Die Linder sind in ihrer Funktion als Baulasttrager aufgerufen, den Aus-, Um- und Neubau
von Radwegen an Landesstralen weiter zu betreiben. Sie sollen dariiber hinaus eine grofere
Verantwortung fiir die Finanzierung der kommunalen Infrastruktur wahrnehmen, indem sie
vorhandene Forderprogramme nutzen und ggf. neue Programme auflegen, um die Kommunen

stirker beim Ausbau einer addquaten Radverkehrsinfrastruktur zu unterstiitzen.

Im Hinblick auf die konkrete Ausgestaltung der Wegweisung sollten die Lander Standards
definieren. Um bundesweit ein weitgehend einheitliches Erscheinungsbild zu erreichen, ist
eine gemeinsame Basis entscheidend (z.B. in Form technischer Regelwerke). Geringe Abwei-
chungen zwischen den einzelnen Léndern sind aber zu akzeptieren. Linder und Kommunen
sind dafiir zusténdig, jeweils im Rahmen ihrer Baulasttragerschaft die Radverkehrsnetze zu
beschildern; die Kommunen bendtigen hierbei zum Teil finanzielle Unterstiitzung durch die

Léander.

Die Léander haben dariiber hinaus tiber die Landesbauordnungen die Mdglichkeit, landesweite
Vorgaben fiir die Anzahl und die Qualitdtsstandards von Fahrradabstellanlagen einzufiihren.
Wo davon nicht Gebrauch gemacht wird, sollten die Linder zumindest den Kommunen die

Moglichkeit geben, dies in Ortssatzungen zu regeln.

Die Kommunen haben die Aufgabe, bei ihren Planungen und beim Bau der Radverkehrsinf-
rastruktur den aktuellen Stand der Technik und zukiinftige Zuwichse zu Grunde zu legen.
Dies gilt insbesondere auch fiir die Erhaltung sowie den Aus- und Umbau von Radverkehrs-
anlagen. Dartiiber hinaus sind sie aufgerufen, fiir eine ausreichende Ausstattung mit Fahr-
radabstellmoglichkeiten guter Qualitédt zu sorgen und dies — soweit dafiir keine Landesrege-

lung getroffen wird — durch Ortssatzung zu regeln.
Wohnungsgesellschaften, Einzelhandel, groere Unternehmen und Behorden sowie die ande-

ren privaten und 6ffentlichen Bauherren sind aufgefordert, auch auflerhalb des 6ffentlichen

Stralenraums Abstellanlagen in ausreichender Quantitit und Qualitét anzubieten.
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3 Verkehrssicherheit

Akzeptanz und Nutzung des Fahrrads als Verkehrsmittel hangen mal3geblich auch von der
Verkehrssicherheit ab. Wesentliche Faktoren sind dabei das Verhalten der Verkehrsteilneh-
merinnen und Verkehrsteilnehmer, die Infrastruktur und die Fahrzeugtechnik (sowohl beim
Fahrrad als auch beim Kraftfahrzeug). Neben den objektiven Unfallzahlen der amtlichen Sta-
tistik muss berticksichtigt werden, dass ein Teil der Unfélle (z.B. Alleinunfille) polizeilich

nicht erfasst wird.

Fiir die Akzeptanz der Fahrradnutzung spielt auch die Frage der subjektiven Sicherheit eine

grofle Rolle. Wer sich auf dem Fahrrad besonders unsicher fiihlt, fahrt weniger Fahrrad.

3.1 Ausgangssituation

Der Radverkehr in Deutschland ist in den letzten Jahren insgesamt sicherer geworden, auch
wenn die Zahl der getoteten Radfahrerinnen und Radfahrer im Jahr 2011 gegeniiber dem Jahr
2010 leicht und die der schwerverletzten Radfahrerinnen und Radfahrer deutlich zugenom-
men hat.® Trotz steigendem Radverkehrsaufkommen ist die Zahl verletzter und getoteter Rad-

fahrerinnen und Radfahrer deutschlandweit in den vergangenen Jahren insgesamt riicklaufig.’

Im Vergleich zu den starken Riickgéingen bei der Zahl getoteter und verletzter Verkehrsteil-
nehmerinnen und -teilnehmer insgesamt konnte der Radverkehr vom erreichten Sicherheits-
gewinn im StraBenverkehr bisher aber leider nur unterdurchschnittlich profitieren. Anlass zur
Sorge gibt zudem, dass sich immer weniger Radfahrerinnen und Radfahrer im StraBenverkehr
sicher fiihlen. Das zeigt zumindest der Fahrrad-Monitor 2011, im Rahmen dessen nur etwas
mehr als die Halfte der befragten Menschen sagten, dass sie sich im Stralenverkehr als Rad-
fahrerin bzw. Radfahrer sehr sicher oder mindestens meistens sicher fithlen. 2009 waren dies

noch zwei Drittel aller Befragten.®

Statistisches Bundesamt: Verkehrsunfille 2011, Wiesbaden 2012
Statistisches Bundesamt: Zweiradunfille im StraBenverkehr, Wiesbaden 2011
8  Sinus Markt- und Sozialforschung: Fahrrad-Monitor Deutschland, Heidelberg 2011

7
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Die meisten Unfélle mit Radfahrerbeteiligung ereignen sich innerorts (91 %). An AuBerorts-
stralBen sind sie jedoch besonders folgenschwer. Hier ereignen sich 40 % der Unfille mit tod-
lichen Folgen.? Unter den Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmern sind Kinder ab zehn
Jahren sowie Seniorinnen und Senioren besonders unfallgefdhrdet. Kinder und Jugendliche
weisen die hochste Zahl der verungliickten Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer je
100.000 Einwohnerinnen und Einwohner auf.! Bei den Seniorinnen und Senioren sind die
Unfallfolgen meist besonders schwer. Im Jahr 2011 waren etwas liber 50 % aller getoteten

Radfahrerinnen und Radfahrer in Deutschland tiber 65 Jahre alt.!!

Dabei sind in den meisten Féllen nicht immer Radfahrerinnen und Radfahrer die Hauptverur-
sacher. Nur bei 25 % der Unfille zwischen Pkw und Fahrrad sind die Radfahrerinnen und
Radfahrer hauptsichlich fiir den Unfall verantwortlich. Nur bei 21% der Unfalle mit Lkw
wurden Radfahrerinnen und Radfahrer als Hauptverursacher registriert. Bei Unféllen von zu
Fu3 Gehenden und Radfahrenden wird dagegen die Mehrzahl der Unfille von den Radfah-

renden verursacht.!2

3.2 Handlungserfordernisse

Ziel einer konsequenten Radverkehrsforderung muss es sein, eine Zunahme des Radverkehrs
mit einer Erhohung der objektiven Verkehrssicherheit zu verbinden. Es gibt positive Beispiele
aus Regionen, in denen dies bereits gelungen ist, zum Beispiel Kiel, Karlsruhe oder Olden-

burg.
Verhalten

Eine zentrale Voraussetzung fiir einen sicheren Stral3enverkehr sind Regelkenntnis und Re-
gelakzeptanz bei den Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmern. Auch die Radfahrerinnen
und Radfahrer haben hier eine grole Verantwortung. Allgemein gilt, dass mangelnde Regel-
kenntnis und fehlende Regelakzeptanz zu Konflikten im StraBenverkehr fithren. Das zeigt

nicht zuletzt der starke Anstieg von Rotlichtverstdf3en von Radfahrerinnen und Radfahrern

9  Statistisches Bundesamt: Verkehrsunfille 2011, Wiesbaden 2012
10 Statistisches Bundesamt: Zweiradunfille im StraBenverkehr, Wiesbaden 2011
11 Statistisches Bundesamt: Verkehrsunfille 2011, Wiesbaden 2012
12 Gtatistisches Bundesamt: Zweiradunfille im StraBenverkehr, Wiesbaden 2011
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zwischen 2009 und 2011. Die Aussage betrifft aber alle Verkehrsteilnehmerinnen und —
teilnehmer und damit auch andere vermeintliche ,,Kavaliersdelikte*, wie Geschwindigkeits-
iibertretungen oder das Parken auf Radwegen, die ein erhebliches Gefahrdungspotenzial bil-
den. SchlieBlich spielt das allgemeine Verkehrsklima eine wichtige Rolle. Statt eines Gegen-
einanders sind stindige Vorsicht und gegenseitige Riicksicht, wie es in § 1 StVO formuliert

ist, wichtig.

Verhaltensbezogene Verkehrssicherheitsarbeit sollte stets nach Zielgruppen differenziert ge-
plant werden und moglichst alle Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer in den Blick neh-
men. Wichtig ist dabei, keine Angste zu schiiren, weil sie ihrerseits zu gefihrlichen Verhal-
tensweisen der Radfahrerinnen und Radfahrer fiihren konnen, wie zum Beispiel zur Nutzung
von Gehwegen oder zur Einhaltung zu geringer Sicherheitsabstdnde gegeniiber parkenden
Kfz. Andererseits darf selbstverstindlich die Gefihrlichkeit des eigenen Verhaltens oder die
Gefahr eines Fehlverhaltens anderer Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer nicht unter-

schitzt werden.
Infrastruktur und Verkehrsregelung

Regeliibertretungen und Unfille konnen ein Indiz fiir Defizite in der Infrastruktur sein. Un-
iibersichtliche oder zu komplexe StraBenraumgestaltungen konnen die Verkehrsteilnehmerin-
nen und -teilnehmer insbesondere bei hohen Geschwindigkeiten des Kfz- oder Fahrradver-
kehrs tliberfordern. Radverkehrsanlagen miissen so gestaltet werden, dass Radfahrerinnen und
Radfahrer insbesondere an neuralgischen Punkten fiir den Kraftfahrzeugverkehr rechtzeitig
und gut erkennbar sind, selbst gute Sichtverhiltnisse haben und Konfliktsituationen zwischen
zu FulB3 Gehenden und Radfahrenden moglichst vermieden werden. Im Interesse aller Ver-
kehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer bedarf es daher einer Infrastruktur und Verkehrsrege-
lungen, die unbeabsichtigtes Fehlverhalten moglichst ausgleichen und ein sicheres Verkehrs-

verhalten unterstiitzen.

Sind Radverkehrsanlagen nicht nutzergerecht gestaltet, beispielsweise wenn das Uberholen
nicht moglich ist, oder sind sie etwa aufgrund von Falschparkern nicht nutzbar, dann weichen
Radfahrerinnen und Radfahrer hdufig auf andere Verkehrswege aus, die nicht hierfiir vorge-

sehen sind. Auch wenn in der Planung von Radverkehrsanlagen zum Beispiel die hohe Um-
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wegeempfindlichkeit von Radfahrenden nicht beriicksichtigt wird, kann dies eine Ursache fiir

ihr Fehlverhalten sein.

Ergebnisse bundesweiter Verkehrssicherheitsaudits belegen, dass auch bei neuen Planungen
innerorts ein erheblicher Teil der von unabhingigen Expertinnen und Experten festgestellten
Sicherheitsmingel (40 %) die Bereiche des Radverkehrs betrifft.13 Besondere Schwierigkeiten
sind zu erwarten, wenn in den niachsten Jahren zunehmende und — nicht zuletzt durch die an-
steigende Verbreitung von Pedelecs — schneller werdende Radverkehre auf Infrastrukturen
treffen, die darauf nicht ausgelegt sind. Auch aus Griinden der Verkehrssicherheit ist deshalb

die Anwendung des aktuellen Stands der Technik zu beachten.

Neben der Verkehrssicherheit ist bei Radverkehrsanlagen auch zu beachten, dass Radfahre-
rinnen und Radfahrer sich in sozialer Hinsicht sicher, also frei von der Angst vor Ubergriffen
fiihlen miissen. Hierzu sind insbesondere Einsehbarkeit und Beleuchtung bei Dunkelheit

malgeblich.
Sicherheitstechnik

Die aktive und passive Sicherheitstechnik von Kraftfahrzeugen ist bislang vorwiegend auf den
Schutz der Insassen ausgerichtet. Wiahrend zum Beispiel beim Unterfahrschutz bei Lkw be-
reits wesentliche Verbesserungen erreicht wurden, ist insbesondere die Problematik des ,,To-
ten Winkels* bei Lkw und Transportern bisher nicht zufriedenstellend geldst. Defizite gibt es
zudem beim Unfallschutz fiir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer.
Sicherheitssysteme zur Vermeidung von Unfillen beim Offnen von Pkw-Tiiren oder zur Ver-

groBerung des Uberholabstands kénnen zur Unfallvermeidung beitragen.

Die fortlaufende technische Weiterentwicklung (z.B. bei Fahrradbeleuchtung, -bremsen oder
-anhéngern) hat einen wichtigen Beitrag zur Erhohung der Sicherheit bei Fahrradern geleistet.
Die Marktdurchdringung von Fahrrddern mit hohem Sicherheitsniveau wird durch die sich
abzeichnende Tendenz zum Erwerb hochpreisiger Modelle begiinstigt!4. Ein groBer Teil des
Bestandes entspricht allerdings nach wie vor nicht dem Stand der Technik. Ein Hemmnis liegt

nicht zuletzt im Mangel an sicheren Abstellanlagen und der daraus resultierenden Diebstahl-

13 BASt (Hrsg.): Sicherheitsrelevante Aspekte der StraBenplanung, Bergisch Gladbach 2010, S.16ff
14 Sinus Markt- und Sozialforschung: Fahrrad-Monitor Deutschland, Heidelberg 2011
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gefahr. Erschwerend kommt hinzu, dass im Handel Fahrrader verkauft werden diirfen, die
nicht im vollen Umfang den Vorschriften der StVZO entsprechen. Die entsprechende Nach-
ristung (z.B. fehlende Beleuchtung) bleibt in diesen Fillen den Kundinnen und Kunden iiber-

lassen.

Fahrradhelme konnen bei einem Sturz die Unfallfolgen im Bereich der Kopfverletzungen fiir
Radfahrende verringern. Dennoch tragen nur wenige Menschen beim Radfahren einen Helm.
Die Helmtragequote iiber alle Altersgruppen betrug 2011 nur 11 %. Sie ist damit allerdings im
Vergleich zum Vorjahr wieder angestiegen. Bei Kindern von 6 bis 10 Jahren stieg der Anteil

sogar von 38 % auf 56 %.15

3.3 Losungsstrategien

Entsprechend dem Verkehrssicherheitsprogramm 2011 der Bundesregierung unterstiitzt der
NRVP das Ziel, die Zahl der verletzten und getoteten Verkehrsteilnehmerinnen und
-teilnehmer bundesweit um 40 % zu senken. Der Radverkehr hat hierzu seinen Beitrag zu

leisten.

Um dieses Ziel zu erreichen, sind auf den Ebenen von Bund, Liandern und Kommunen ein
Konzepte erforderlich, mit denen aufeinander abgestimmte Maflnahmen in den Bereichen
Verhalten, Infrastruktur und Verkehrsregelung sowie Technik {iber einen ldngeren Zeitrahmen
kontinuierlich verfolgt werden. Dabei muss die Vermeidung von Unfillen (Prdvention) Vor-

rang vor Strategien zur Verringerung von Unfallfolgen haben.

Der Bund hat hierzu mit seinem Verkehrssicherheitsprogramm bereits einen wichtigen Bau-
stein vorgelegt. Schwerpunkte liegen insbesondere auf der Verbesserung des Verkehrsklimas
und dem Schutz der schwécheren Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer. Der Bund wird
hierzu durch Kampagnen und weitere Maflnahmen der Aufklédrungsarbeit beitragen. Ein Fo-

kus wird dabei auf der Zielgruppenarbeit fiir Kinder sowie Seniorinnen und Senioren liegen.

15 BASt: Kontinuierliche Erhebung zum Schutzverhalten von Verkehrsteilnehmern 2011
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Um dem in §1 StVO verankerten Gebot der gegenseitigen Riicksichtnahme wieder zu mehr
Geltung zu verhelfen, wird die Kommunikation darauf ausgerichtet, Regelkenntnis und
-akzeptanz der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer bei besonders unfallrelevanten
Themen zu verbessern und fiir defensives, vorausschauendes Verhalten im Stralenverkehr zu
werben. Alle am Verkehr Teilnehmenden miissen sich gleichermafen aufgefordert fiihlen, die
Verkehrsregeln einzuhalten und durch angepasstes Verhalten zur Risikovermeidung beizutra-

gen.

Die Verkehrssicherheitsarbeit des Bundes wird weitere Aspekte von der Erh6hung der Helm-
tragequote liber die Nutzung von heller Kleidung und reflektierenden Materialien bis hin zum
Erfordernis der regelmédfigen Wartung des eigenen Fahrrads umfassen. Das BMVBS wird in
diesem Zusammenhang weiter aktiv fiir das Tragen des Fahrradhelms werben, um die Trage-
quote weiter zu erhohen. ,,Ich trag® Helm* oder Aktionen im Rahmen der Kampagne ,,Runter
vom Gas“ sind Beispiele dafiir. Lainder und Kommunen sind aufgerufen, in ihrer Zustandig-
keit die Mobilititserziehung und Verkehrssicherheitsarbeit ebenfalls auf entsprechende Mal3-

nahmen auszurichten.

Ergédnzend soll die Verkehrsiiberwachung gestirkt werden. Der Bund wird sich in diesem
Zusammenhang dafiir einsetzen, die Verwarngelder fiir besonders gefahrliche Verkehrsver-
stoBe zu erhdhen. Wichtig ist dabei, dass sowohl bei der Kommunikation vor Ort als auch bei
der Ahndung von Verkehrsdelikten alle Verkehrstrager gleichermaflen entsprechend ihrer
Bedeutung fiir das Unfallgeschehen einbezogen werden. Die Uberwachung ist daher nicht nur
an die Radfahrenden zu adressieren, sondern sollte auch andere Verkehrsteilnehmerinnen und
-teilnehmer einbeziehen, zum Beispiel in Bezug auf Abbiegeunfille, die durch Missachtung

der Vorfahrt von Autofahrerinnen und Autofahrern verursacht werden.

Basis fiir eine gezielte Verkehrssicherheitsstrategie miissen die Analysen des Verkehrsge-
schehens und der Unfallursachen sein. Der Bund wird daher — eingebettet in eine umfassende
Grundlagenstudie — auch die Sicherheit im Radverkehr untersuchen und dabei den aktuellen
Kenntnisstand der Unfallforschung zusammenfassen sowie die Datengrundlage weiter verbes-
sern. Zugleich wird der Bund auf eine optimierte Erfassung insbesondere der schwer- und

schwerstverletzten Radfahrerinnen und Radfahrer und deren konkrete Verletzungen (ein-
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schlieBlich der Auswirkungen von Fahrradhelmen) sowie der Unfallursachen hinwirken. Der

Bund untersucht zudem derzeit die Einfliisse von Pedelecs auf die Verkehrssicherheit.

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wird der Bund fiir die Straflen in seiner Baulast das
Stralenverkehrsinfrastruktur-Sicherheitsmanagement (z.B. Sicherheitsaudits bei der Planung,
die Sicherheitseinstufung, die Verkehrsschau und die Unfallkommissionen nach StVO, die
Streckenkontrollen der Stralenmeistereien etc.) konsequent anwenden, um sicherheitsrelevan-

te Defizite bei Planung und Betrieb zu vermeiden bzw. zu beseitigen.

Der Bund wird sich im Rahmen seiner Mdglichkeiten zur Gestaltung des Rechtsrahmens und
der technischen Regelwerke dafiir einsetzen, dass diese auf der Grundlage neuester Erkennt-

nisse zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fortgeschrieben werden.

Die Sicherheitspotenziale durch technische Verbesserungen an den Fahrzeugen miissen voll-
standig ausgeschopft werden. Bei Kraftfahrzeugen befinden sich die Hersteller zum Teil be-
reits in der Entwicklung von Warnsystemen (z.B. fiir sich 6ffnende Tiiren), von Auflenairbags
und von Systemen zur Vermeidung von Abbiegeunfillen (insbesondere bei Lkw). Zur be-
schleunigten Einfithrung dieser Systeme hat der Bund einen ,,Runden Tisch Abbiegeassistent
fur Lkw* mit Herstellern, Verbanden, Wissenschaftlern und der Bundesanstalt fiir Stralenwe-
sen (BASt) eingerichtet. Sobald Losungen den notwendigen technischen Reifegrad fiir die
Markteinfiihrung erfiillen, wird der Bund sich fiir ihre verbindliche Einfiihrung in den europé-
ischen oder internationalen Gremien einsetzen. Insbesondere die Einfiihrung von Assistenz-
systemen zur Vermeidung von Abbiegeunfillen wird als zielfiihrend angesehen. Dies soll
noch innerhalb der Laufzeit des NRVP 2020 herbeigefiihrt werden. Der Bund wird zudem
darauf hinwirken, dass die Hersteller diese Sicherheitstechnik friihzeitig in ihre Fahrzeuge
einbauen. Hierzu soll auch die vorzeitige Ausriistung im Rahmen einer freiwilligen Selbstver-

pflichtung vor Inkrafttreten der Ausriistungspflicht in Betracht gezogen werden.
Der Bund wird sich dariiber hinaus dafiir einsetzen, die ausriistungsrechtlichen Vorschriften

fiir Fahrrader — insbesondere im Hinblick auf die Beleuchtung — nutzerfreundlicher zu gestal-

ten und an den Stand der Technik anzupassen.
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Linder und Kommunen sind aufgerufen, Analysen der Unfallschwerpunkte vor Ort durch-

zufithren und davon abgeleitet Strategien und MaBBnahmenbiindel zu entwickeln.

Ein wichtiges Instrument der Verkehrssicherheitsarbeit auf Ebene der Lander und Kommunen
sind Verkehrssicherheitsnetzwerke, die die Kompetenzen von Verwaltungen, Polizei, Ver-
binden, Schulen und Verkehrsunternehmen biindeln und die Aufmerksamkeit fiir das Thema
Verkehrssicherheit erh6hen. Auf Ebene der Léander haben sich Programme und Netzwerke,
wie zum Beispiel die Programme ,,Bayern mobil — sicher ans Ziel* und ,,Verkehrssicheres
Nordrhein-Westfalen* sowie das ,,Forum und Netzwerk Verkehrssicherheit” in Brandenburg,
als hilfreich erwiesen. Die Kommunen erhalten hier Unterstiitzung bei der Verkehrssicher-
heitsarbeit in Form von Erfahrungs- und Informationsaustausch, Kompetenzausbau, Projekten

und Kampagnen.

Im Hinblick auf eine verkehrssichere Gestaltung der Infrastruktur sind die Lander und Kom-
munen aufgerufen, die Empfehlungen des technischen Regelwerks fiir die grundlegenden An-
forderungen an Dimensionierung und Fiihrung der Radverkehrsinfrastruktur konsequent an-
zuwenden. Dies gilt nicht nur fiir Neuplanungen, sondern auch fiir Aus- und Umbau der be-

stehenden Infrastruktur.

Um eine hohe Verkehrssicherheit bei der Infrastruktur zu gewihrleisten, wird Landern und
Kommunen empfohlen, das Straleninfrastruktur-Sicherheitsmanagement auch auf Landes-
und auf kommunale Stra8en auszuweiten. Die Bildung von Landes-Unfallkommissionen zur
Entwicklung von Strategien zur Verkehrssicherheit wird ausdriicklich begriilit. Wesentliche
Instrumente eines Sicherheitsmanagements sind insbesondere Verkehrssicherheitsanalysen

der bestehenden Infrastruktur und Sicherheitsaudits bei Neuplanungen.

Die Verkehrsbehorden vor Ort sollen die bestehenden Moglichkeiten von Verkehrsberuhi-
gungen sowie der Ausweisung von Tempo-30-Zonen oder von einzelnen Strecken mit Tem-
po 30 als Hochstgeschwindigkeit bedarfsorientiert nutzen. Auch auBlerorts kann bei Vorliegen
der entsprechenden Voraussetzungen nach StVO gerade an Kreis- und Gemeindestra3en ohne
Radverkehrsanlagen die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschriankung (z.B. zuléssige
Hochstgeschwindigkeit von maximal 70 km/h) die Sicherheit fiir Radfahrerinnen und Radfah-

rer erhohen.
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4 Kommunikation

Es ist eine wichtige Aufgabe im Rahmen der Radverkehrsforderung, den Spall am Radfahren
und die positiven Effekte des Radfahrens zu vermitteln sowie allgemein fiir ein fahrradfreund-
liches Klima zu sorgen. Denn das Mobilitatsverhalten in Bezug auf Verkehrsmittelwahl und
Verkehrssicherheit hingt nicht nur von der Infrastruktur ab, sondern auch von der Einstellung
zum Radfahren allgemein. Diese kann durch Kommunikation beeinflusst werden. Das Hand-
lungsfeld geht dabei iiber die reine Offentlichkeitsarbeit hinaus. Zielgruppe sind nicht nur die
Menschen vor Ort und die Medien (Kommunikation ,,nach auflen®). Kommunikationsmaf-
nahmen miissen sich auch an Politik, Verwaltungen und die so genannten Multiplikatoren

richten (Kommunikation ,,nach innen®).

4.1 Ausgangssituation

Kommunikationsarbeit wurde im NRVP 2002-2012 noch nicht als eigenstdndiges Handlungs-
feld aufgegriffen. Dennoch sind in diesem Bereich wéhrend seiner Laufzeit vielfaltige Erfah-
rungen gesammelt worden. Der Bund hat sich insbesondere im Rahmen der Durchfithrung
von Wettbewerben, Kampagnen und Konferenzen engagiert. Als Beispiele seien der Nationa-
le Radverkehrskongress, der Modellwettbewerb ,,Innovative 6ffentliche Fahrradverleihsyste-
me*, der ,,Deutsche Fahrradpreis* (bis 2011: ,,best for bike*), die Aktion ,,Ich trag Helm*
oder die Kampagne ,,Kopf an — Motor aus* genannt. Zusétzlich wurde es einer Vielzahl von
Akteuren durch Fordermittel des Bundes ermoglicht, weitere Modellvorhaben im Bereich der

Kommunikation umzusetzen.

Innerhalb der Lander und Kommunen reichen die Ansitze von breit angelegten Kampagnen
unter einem lokalen Motto (z.B. ,,Niirnberg steigt auf*, ,,Aachen fahrt Rad*, ,,Radlhauptstadt
Miinchen* etc.) bis hin zu innovativen Einzelmafinahmen, die insgesamt Ausdruck eines stér-
ker dialogorientierten Verhéltnisses zwischen Verkehrsplanung und der Gesellschaft sind.
AuBerdem haben zahlreiche Verbdnde, Versicherungen, Stiftungen und regionale sowie iiber-

regionale Medien das Thema Radverkehr aufgegriffen.
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Die Erkenntnisse aus den vielfiltigen Einzelaktivitdten wurden bisher allerdings nicht syste-
matisch ausgewertet und sind in der Praxis vor Ort daher nur selten flichendeckend bekannt.
Bei der Konzipierung der Kommunikationsmafinahmen muss daher haufig wieder ,,bei null*
begonnen werden. Hinzu kommt, dass den infrastrukturellen MaBBnahmen allein in der ver-
kehrsplanerischen Praxis meist noch immer eine deutlich hohere Bedeutung beigemessen
wird als einem Biindel verschiedener MaBBnahmen, zu dem neben der Verbesserung der Infra-

struktur auch Kommunikationsinstrumente gehoren.

4.2 Handlungserfordernisse

Verstetigung der Kommunikation als eigenstdndiges Handlungsfeld

Erfolgreiche Kommunikationsarbeit muss strategisch geplant und professionell durchgefiihrt
werden. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass so genannte weiche MaBBnahmen, die auf Verhal-
tensdnderungen oder die Einbindung von wichtigen gesellschaftlichen Akteuren zielen, teil-
weise erst langfristig wirken. Mafigeblich ist, dass Kommunikation auf allen Handlungsebe-
nen als Daueraufgabe verstanden wird und dass die einzelnen MaBnahmen mit Kontinuitét

verfolgt werden.

Im Verhéltnis zur Infrastruktur sind Maflnahmen im Bereich Kommunikation relativ kosten-
giinstig. Sie sind in jedem Stadium der Radverkehrsforderung erforderlich. Wichtig ist die
Erkenntnis, dass kein Zeitpunkt ,,zu frith* und kein Budget ,,zu klein‘ ist. In Kommunen mit
hohen Zuwéchsen im Radverkehr besteht Bedarf, diese Zuwichse zum Beispiel im Hinblick
auf eine Verbesserung des Verkehrsklimas zu begleiten. Um die Ubertragbarkeit der Erkennt-
nisse zu verstetigen, sollten Malnahmen der Kommunikation auf allen Ebenen hinsichtlich

threr Wirksamkeit evaluiert werden.
Kommunikation mit Politik, Verwaltung und Multiplikatoren

Ein Erfolgsfaktor fiir die Radverkehrsférderung ist hiufig die Ansprache von Entscheidungs-
trigern und Multiplikatoren. So kann es effektiver sein, vor einer Werbung fiir das Fahrrad als
Verkehrsmittel in der Offentlichkeit zuerst in Politik und Verwaltung hineinzuwirken, um

Unterstiitzung ,,in den eigenen Reihen* zu gewinnen.
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Entscheidungstrigerinnen und Entscheidungstriger brauchen Grundlagen, um informiert iiber
KommunikationsmaBnahmen beschlieBen zu kdnnen. Dabei sind auch Wirkungen, die iiber
die Verkehrspolitik hinausgehen (wie z.B. Gesundheit, Stadtentwicklung und Lebensqualitit,
Reduktion des CO,-Ausstofes etc.) aufzubereiten und zu vermitteln. Gleichzeitig sind sie
auch selber Akteurinnen und Akteure der Kommunikation. Die Vorbildwirkung bekannter

Personlichkeiten und die damit verbundene AuBlenwirkung werden haufig noch unterschétzt.

Zahlreiche fiir den Radverkehr entscheidende Rahmenbedingungen werden auBerhalb der
klassischen Radverkehrsforderung gestaltet. Neben Entscheidungstrigerinnen und Entschei-
dungstrigern aus verschiedenen Bereichen (z.B. Wirtschaft, Stadtentwicklung oder Gesund-
heit) miissen daher auch andere gesellschaftliche Gruppen wie Polizei, Medien, Einzelhandel,
Architektinnen und Architekten, Planerinnen und Planer, Immobilienentwicklerinnen und
-entwickler, Religionsgemeinschaften, Stiftungen oder GroBveranstalter fiir den Radverkehr

gewonnen werden.
Kommunikation mit der Offentlichkeit

Um der zunehmenden Vielfalt von Einsatzmoglichkeiten des Fahrrades zu entsprechen und
um neue Zielgruppen zu erschlieBen, muss radverkehrsbezogene Kommunikation kiinftig
gezielter nach Transportzwecken, Lebenslagen und sozialen Milieus differenziert werden.
Auch an der jeweiligen Ausgangslage in den Kommunen (,,Einsteiger®, ,,Aufsteiger*, ,,Vor-
reiter) sollte sich die Ausrichtung der Kommunikationsarbeit orientieren. Die Erfahrung
zeigt, dass fiir eine Presse- und Offentlichkeitsarbeit in Bezug auf den Radverkehr die Initiati-
ve der jeweiligen fiir den Radverkehr zustdndigen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter maB3geb-
lich ist. Fiir die Umsetzung ist es jedoch meistens zweckmiBig, das Wissen fachkundiger Ak-
teure — beispielsweise entsprechend ausgebildeter Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter innerhalb

der Verwaltung oder spezialisierter Agenturen (insbesondere bei Kampagnen) — hinzuziehen.

KommunikationsmafBBnahmen sind zwar kosteneffiziente Instrumente der Radverkehrsforde-

rung, gleichwohl sind sie nicht kostenlos.
Neben der Vermittlung der positiven Effekte des Radfahrens liegt eine weitere Aufgabe der

Kommunikation im Sinne der Verkehrssicherheitsarbeit darin, fiir ein sicheres und riick-

sichtsvolles Miteinander im Stralenverkehr zu werben. Dabei ist maf3geblich, dass sich alle
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Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer in ihrem eigenen Verhalten angesprochen
fiihlen. Im Sinne einer Anderung der Verkehrsmittelwahl sollten in Zukunft verstirkt Ver-

marktungsansitze gewahlt werden, die die Qualitét einer kombinierten Nutzung unterschied-
licher Verkehrsmittel verdeutlichen und das Fahrrad als Element leistungsfiahiger Mobilitéts-

ketten darstellen.

SchlieBlich ist bei Radverkehrsplanungen eine aktive Beteiligung der Menschen vor Ort im
Rahmen einer auf Dialog ausgerichteten Strategie anzustreben. Diese soll Akzeptanz sowie

Vertrauen schaffen und die Mitwirkung in der Radverkehrsforderung ermoglichen.

4.3 Losungsstrategien

Der Bund wird eine Dachmarke mit einem eigenen Logo entwickeln, die er vorrangig fiir
seine eigenen Maflnahmen der Radverkehrsférderung nutzen wird. Er wird sie aber auch den
Landern, den Kommunen, den Verbinden und allen anderen gesellschaftlichen Akteuren, die
sich fiir den Radverkehr engagieren, bei Interesse zur Verfiigung stellen. Damit sollen die
bisher vielfach vereinzelten Aktivitidten zusammengebunden und eine bessere Wahrnehmung
der bundesweiten Radverkehrsforderung erreicht werden. Bereits die Entwicklung wird unter
breiter Einbeziehung der wesentlichen Akteure — u.a. der Lédnder und der kommunalen Spit-
zenverbdnde — erfolgen, um eine moglichst hohe Bekanntheit und Akzeptanz der Dachmarke

zu erreichen.

Der Bund wird zudem eine tibertragbare Muster-Kampagne fiir Kommunen im Hinblick auf
mehr Riicksicht im Stralenverkehr bereitstellen und betreuen. Interessierte Kommunen sollen
die Moglichkeit erhalten, sich mit dem notwendigen ,,Instrumentenkoffer* kostenfrei beim
Bund auszustatten, um die darin enthaltenen MaBBnahmen ggf. mit Hilfe von Partnern und
Sponsoren vor Ort umzusetzen. Weitere Kampagnen — insbesondere bereits vorhandene —
konnten beispielweise gemeinsam mit den Landern bundesweit zur Verfiigung gestellt wer-

den.

AuBerdem wird der Bund mit den Landern {iberlegen, wie die bestehenden Zertifizierungssys-

teme fiir fahrradfreundliche Kommunen aufeinander abgestimmt bzw. vereinheitlicht und
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dann ggf. bundesweit angewendet werden konnen. Ziel ist es, dass sich Kommunen um eine
entsprechende Auszeichnung bewerben und diese dann 6ffentlichkeitswirksam fiir ihre eigene

Kommunikationsarbeit nutzen kénnen.

Der Bund hat bereits einzelne Wettbewerbe zur Auszeichnung besonders fahrradfreundlicher
Akteure in bestimmten Handlungsbereichen gefordert. Er wird diesen Ansatz im Sinne einer
bundesweiten ,,Leistungsschau‘ systematisch ausweiten, dabei besonders gelungene Beispiele
pramieren und in kompakter Auswertung im gesamten Bundesgebiet bekannt machen. Mogli-
che Themen sind iiber bereits vorhandene Beispiele, wie ,,fahrradfreundliche Arbeitgeber*
und ,,fahrradfreundliche Wohnungswirtschaft* hinaus auch der ,,fahrradfreundliche Einzel-

handel* oder ,,fahrradfreundliche Schulen.

Die Lander konnen mit der Entwicklung von Kampagnen und Wettbewerben sowie mit dem
Aufbau und der Unterstiitzung von Netzwerkstrukturen (wie z.B. Arbeitsgemeinschaften zur
Kommunikation in den Kommunen) die Basis fiir landesweite Kommunikation zum Radver-
kehr und den Transfer von Wissen und Kompetenz schaffen. In Regionalveranstaltungen kann
eine gezielte Ansprache der Fiihrungspersonlichkeiten und Multiplikatoren auf Landesebene
stattfinden. Mit Wettbewerben und Paten-Modellen, bei denen Kommunen sich gegenseitig

beraten und unterstiitzen, konnen sie Anreize fiir die Kommunen setzen.

Der wesentliche Teil der Kommunikationsarbeit ist allerdings von den Kommunen vor Ort
zu leisten. Auf regionaler Ebene konnten hier die Landkreise als zentrale Anlaufstelle fiir die

Vernetzung und Koordinierung der Stidte und Gemeinden aktiv werden.

Aktionen wie ,,Mit dem Rad zur Arbeit ins Rathaus* kdnnen dazu beitragen, zunéchst inner-
halb der Kommunalverwaltung die Fahrradnutzung zu verbessern und eine stirkere Unterstiit-
zung der Radverkehrsférderung zu erreichen. Die Vernetzung kann durch die Einrichtung
eines ,,Runden Tisches* mit Verwaltung, Politik und Verbdnden unterstiitzt werden. Dariiber
hinaus werden turnusmiflige Berichte an die Entscheidungstrigerinnen und Entscheidungs-

trager (,, Tatigkeitsbericht Radverkehr*) empfohlen.

Auch die Kommunikation mit der Offentlichkeit sollte mdglichst kontinuierlich erfolgen.

Dauerhafte Pressearbeit mit positiven Meldungen zum Thema Radverkehr nach dem Motto
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,»Lue Gutes und rede dariiber* sorgt fiir eine stetige Aufmerksamkeit. Durch regelméfige In-
formationen der Offentlichkeit in Form von Faltblittern, Mitmach-Aktionen, Wettbewerben
und Preisen, wie beispielsweise einer Auszeichnung fiir fahrradfreundliche Geschifte, werden
Anreize gesetzt und 6ffentliche Aufmerksamkeit geschaffen. Ein einheitliches Erscheinungs-
bild unterstiitzt dabei die Erkennbarkeit und unterstreicht den Zusammenhang mit anderen

MafBnahmen der Radverkehrsforderung.

Eine aktive Einbeziehung der Biirgerinnen und Biirger wird etwa durch Moglichkeiten zum
Melden von Méngeln an der Infrastruktur (etwa im Rahmen von Begehungen und Befahrun-
gen mit Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstragern vor Ort oder beispielsweise
durch ein ,,Scherbentelefon*) moglich. Mit sogenannten ,,Neubiirger-Paketen* kénnen die
lokalen und regionalen Angebote des OPNV sowie des FuB- und Radverkehrs zudem gemein-

sam vermarktet werden.

Die gesellschaftlichen Akteure wie Verbiande, Hochschulen, Agenturen, Stiftungen und Me-
dien sind aufgerufen, zur Sammlung und Auswertung von Erfahrungen mit Kommunikation
beizutragen und sich mit ihren Ressourcen (Wissen, Umsetzungsbereitschaft, Netzwerke) im
Rahmen von Projekten, Netzwerken oder beispielsweise Wettbewerben auf kommunaler Ebe-
ne in die Radverkehrsforderung einzubringen. Gemeinsam mit Industrie und Wirtschaft
kommen sie auch als Forderer oder Unterstiitzer fiir eine wirksame Radverkehrskommunika-
tion in Betracht. Diese Gruppe kann dariiber hinaus von Krankenkassen und Apotheken bis

hin zum Einzelhandel und dem ADAC reichen.
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5 Fahrradtourismus und Sport

Der Fahrradtourismus ist in Deutschland neben der Fahrradbranche ein bedeutender Wirt-
schaftsfaktor. Nach der im Auftrag des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie
(BMWi) erstellten ,,Grundlagenuntersuchung Radtourismus in Deutschland* aus dem Jahr
2009 sind mit dem Fahrradtourismus in Deutschland rund vier Milliarden Euro an Gesamt-
wertschopfung sowie mehr als 9 Milliarden Euro an Bruttoumsétzen verbunden.!® Davon pro-
fitieren insbesondere lokale Gastronomie- und Beherbergungsbetriebe, aber auch Betreiber

von Serviceeinrichtungen, der Einzelhandel sowie Verkehrsunternehmen.

Radtouristische Angebote bieten vielen Menschen eine Gelegenheit, das Fahrrad als Fortbe-
wegungsmittel kennenzulernen. Dabei gewonnene positive Erfahrungen kdnnen die Basis fiir
eine hiufigere Nutzung des Fahrrads im Alltag bilden. Qualitativ hochwertige Radverkehrsin-
frastrukturen in den Urlaubsregionen werden dabei auch von der lokalen Bevolkerung auf
ihren alltaglichen Wegen mit dem Fahrrad genutzt. Somit stellt die Forderung des Fahrradtou-
rismus stets eine Kombination aus Wirtschafts- und Radverkehrsforderung dar.!” Insbesonde-
re in ldndlichen Kommunen kann auf diesem Wege politische Unterstiitzung fiir den Radver-

kehr generiert werden.

5.1 Ausgangssituation

Das fahrradtouristische Angebot in Deutschland konnte in den letzten Jahren konstant weiter-
entwickelt werden. So durchziehen mittlerweile mehr als 200 iiberwiegend regionale touristi-
sche Radwege das Bundesgebiet. Die zwolf Radfernrouten des ,,Radnetzes Deutschland* bil-
den die Grundlage fiir den Radtourismus und sind in das europdische Radfernwegenetz (Eu-
roVelo) eingebunden. Der derzeit am weitesten verbreitete Qualitdtsmalstab ist das vom

ADFC entwickelte Zertifizierungssystem flir Radfernwege.

16 BMWi (Hrsg.): Grundlagenuntersuchung Fahrradtourismus, Forschungsbericht Nr. 583, Berlin 2009
17" Europiisches Parlament: Das Europiische Fahrradnetzwerk EuroVelo —Herausforderungen und Chancen fiir
einen nachhaltigen Fremdenverkehr, Briissel 2009
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Bis heute besteht kein zusammenhidngendes Angebot an Radfernwegen und Serviceeinrich-
tungen. In der Praxis zeigt sich, dass die Konzeption der iiberregionalen Radverkehrsinfra-
struktur durch die vielfdltigen und auf viele Ebenen verteilten Zustandigkeiten fiir Tourismus,
Radwegebau und Verkehr sich nicht einfach gestaltet. Davon betroffen sind auch die Finan-
zierung der Bau- bzw. Erhaltungsmafinahmen sowie die integrierte Vermarktung regionaler

und iiberregionaler Angebote und eine umweltschonende An- und Abreise.

Am Beispiel des zum ,,Radnetz Deutschland* zdhlenden Radfernweges D3 (gleichzeitig Eu-
roparadweg R1) wurde im Rahmen des Bund-Linder-Modellprojekts "Léanderiibergreifender
Ausbau und Vermarktung der Fernradroute D3 /R1" die ilibergreifende Koordination, Planung
und Vermarktung einer Radroute mit Unterstiitzung des BMWi, des BMVBS und der be-

troffenen Bundesldnder durch den Deutschen Tourismusverband (DTV) erfolgreich erprobt.

Entlang von Bundeswasserstralen wurden Ausbau und Erhalt von Betriebswegen fiir Zwecke
des Radverkehrs mit Bundesmitteln finanziert. In verschiedenen Regionen wurden auflerdem
Fahrradwegweisung und Kommunikation zu Radfernwegen mit Mitteln zur Umsetzung des
NRVP verstérkt. Dariiber hinaus konnten Erfahrungen mit der radtouristischen Entwicklung
von stillgelegten Bahntrassen, der Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln sowie
mit Fahrradverleihsystemen in touristischen Regionen gesammelt, ausgewertet und der inte-
ressierten Fachoffentlichkeit zur Verfligung gestellt werden, u.a. iiber das NRVP-Portal

www.nrvp.de.

Radfahren als Sport

Radfahren ist in Deutschland auch als Sport beliebt. Der Einsatz von Mountainbikes oder Rennradern als Sport-
gerdt fithrt zu spezifischen Nutzungsanforderungen an Stralen und Wege. So stellte die Sicherung der Umwelt-
und Sozialvertriglichkeit von Mountainbiking auf Forstwegen lange Zeit eine dringende Herausforderung fiir
die Kommunen dar. Mittlerweile wurden u.a. in Baden-Wiirttemberg und im Sauerland unter Einbindung gesell-
schaftlicher Akteure tibertragbare Losungsansitze entwickelt. Empfohlen werden Arbeitsgemeinschaften auf
regionaler Ebene, die Schaffung geeigneter Infrastrukturen und die Verbesserung der Wegweisung sowie die
Integration sportlicher Wegeangebote in Onlineroutenplanern bzw. die Bereitstellung von GPS-Daten. Entspre-
chend der lokalen Gegebenheiten sollten die beispielhaften Ansétze auch von anderen Landern und Regionen

ubernommen werden.
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5.2 Handlungserfordernisse

Die positiven Entwicklungen in den letzten Jahren erfordern weiterhin umfassenden Abstim-
mungs- und Koordinierungsbedarf in der Férderung des Fahrradtourismus zwischen den Akt-
euren der Tourismuswirtschaft, dem Fahrradgewerbe, Gebietskorperschaften und Verkehrs-

anbietern.

Damit die wiinschenswerte Vielfalt des radtouristischen Angebots aufgrund seiner Uniiber-
sichtlichkeit nicht zu Lasten der Géste aus dem In- und Ausland geht, braucht es in Zukunft
iiber Lander- und Kommunalgrenzen hinweg besser aufeinander abgestimmte Routenfiihrun-
gen mitsamt der entsprechenden Beschilderung. Es besteht Bedarf, die einzelnen Angebote
wie Fahrradverleihsysteme und Radroutenplaner auch fiir internationale Géste leichter zu-
géanglich zu gestalten und konsequenter in das Gesamtsystem zu integrieren. Auch die ver-
schiedenen Angebote einzelner privater Akteure, wie zum Beispiel von Gastronomie- und
Beherbergungsbetrieben oder Fahrradhdndlerinnen und -héndlern, sollen kiinftig gebiindelt

(z.B. im Internet) abrufbar sein.

In den letzten Jahren zeigte sich, dass das Angebot von sanfter und aktiver Mobilitét zur At-
traktivitit von Tourismusorten und -regionen beitrdgt und von Gésten als eigenstdndige Quali-
tit nachgefragt wird. Die umweltgerechte An- und Abreise muss zur Verbesserung der
Klimabilanz und zum Nutzen der radtouristischen Regionen verstirkt entwickelt und bewor-
ben werden. Die Fahrradmitnahme im Fernverkehr der Bahn kann die Erreichbarkeit der Ur-
laubsregionen deutlich verbessern und dazu beitragen, Staus im Urlaubsverkehr zu vermei-
den. Die Verbesserung und Vereinheitlichung der Mitnahmemodalitdten der einzelnen lokalen
und regionalen Verkehrsdienstleister dienen auch der verbesserten Kombination der Ver-

kehrsmittel innerhalb der Tourismusregionen.

Mit der raschen Verbreitung von Pedelecs werden in groBem Umfang neue Potenziale fiir den
Radtourismus erschlossen — sowohl im Hinblick auf die Zielgruppen als auch beziiglich der

Destinationen. Nicht nur fiir Seniorinnen und Senioren oder bewegungseingeschrinkte Perso-
nen werden durch elektrounterstiitzte Fahrrader langere Fahrradtouren oder das Fahren in hii-

geligen bzw. bergigen Regionen attraktiver. Auch neue Destinationen kénnen durch Pedelecs
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erschlossen werden. Sowohl in etablierten Tourismusregionen als auch in den neu zu er-
schlieBenden Zielorten des Fahrradtourismus sind Infrastrukturen, Service- und Vermark-

tungsangebote auf die sich wandelnden Anspriiche und Zielgruppen abzustimmen.

Vielerorts liegt der Fokus der Forderung des Fahrradtourismus auf der Errichtung zusétzlicher
touristischer Radwege. Mit dem wachsenden Qualitdtsbewusstsein der Fahrradtouristinnen
und Fahrradtouristen steigen auch die Erwartungen hinsichtlich einheitlich hoher Qualitits-
standards sowie der Bereitstellung von Serviceangeboten in den Regionen, wie zum Beispiel
Abstellanlagen und diebstahlsichere Gepédckaufbewahrung bei Sehenswiirdigkeiten. Im Hin-
blick auf ein spezielles Angebot von Unterkiinften fiir Radreisende bietet das Qualitétssiegel
,bett und bike* des ADFC eine gute Orientierung. Allerdings kann dessen Bekanntheitsgrad
sowohl bei den Beherbergungsbetrieben als auch bei den Radreisenden noch verbessert wer-

den.!®

5.3 Losungsstrategien

Der Bund wird sich weiter fiir den Ausbau und die Erweiterung des 'Radnetzes Deutschland'
einsetzen. Dies bezieht sich vor allem auf eine zukiinftige ldnderiibergreifende Kooperation.

Grundlage dafiir werden die Ergebnisse des Bund-Lander-Modellprojekts zur D-Route 3 sein.

Dariiber hinaus fordert der Bund die Vereinheitlichung des Datenbestands zur Radrouten-
infrastruktur sowie die bundesweite Vernetzung der Radroutenplaner. Der Bund wird aufbau-
end auf der Grundlagenuntersuchung zum Fahrradtourismus in Deutschland u.a. den Erfolg
von Mallnahmen zur Forderung des Radtourismus erheben und evaluieren. Des Weiteren wird
er gezielt liber Fordermdglichkeiten sowie iiber Beispiele guter Praxis fiir Serviceeinrichtun-

gen im Bereich des Fahrradtourismus informieren.

Auf Ebene der Linder sollten regionale Vernetzungsforen zur Koordinierung einer abge-
stimmten Entwicklung radtouristischer Angebote unterstiitzt werden. Bei der Vergabe von
Fordermitteln sollte grenziiberschreitenden Strecken in grofleren Netzzusammenhingen Vor-

rang eingerdumt werden.

18 Sinus Markt- und Sozialforschung: Fahrrad-Monitor Deutschland, Heidelberg 2011
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Auch durch die gezielte Bekanntmachung von Fordermdglichkeiten sowie durch Leitfaden
und Beratungsangebote kann der Fahrradtourismus in den Léndern weiter vorangebracht wer-
den. Der Datenbestand zu radtouristischen Infrastrukturen und Sehenswiirdigkeiten sollte —
unter Einbeziehung zusétzlicher Daten aus Gastronomie, Beherbergung, Handel oder Service
— fiir mobile Nutzungen wie Navigationsgerite und Routenplaner bereitgestellt werden. Die
Lander haben hier eine Koordinationsfunktion. Eine besondere Bedeutung kommt der Ver-
bindung der Radroutenplaner mit OPNV-Informationssystemen zu, da damit ein Beitrag zur
Verkniipfung der Verkehrsmittel und zur Férderung der Inter- und Multimodalitét geleistet

wird.

In den Kommunen und Regionen konnen mit der gezielten Forderung des Radtourismus
auch lokale und regionale Potenziale fiir den Alltagsverkehr aktiviert werden. Das Mobili-
tdtsmanagement sollte auch den Fahrradtourismus beriicksichtigen und dabei u.a. auf die
Stiarkung sanfter Mobilitdt bei der An- und Abreise von Gésten ausgerichtet werden. In
Kommunen und Regionen, die bereits iiber eine hohe Beliebtheit im Fahrradtourismus verfii-
gen, wire eine Erhohung von Mitteln im Bereich der Erhaltungsmafnahmen und Qualitéts-

verbesserung sowie radtouristischer Services sinnvoll.

Starker als bei anderen Themen spielen gesellschaftliche Akteure, insbesondere die Gaststat-
ten- und Beherbergungsbetriebe, im Fahrradtourismus eine wichtige Rolle. Sie und die ent-
sprechenden Verbédnde (z.B. auch regionale Tourismusverbédnde) sollten daher stirker in die
Bewertung und Sicherung von Qualitéitsstandards einbezogen werden. Bei der Wegweisung
oder der Zertifizierung von Radfernwegen konnen beispielsweise ehrenamtliche Beitrdge er-
bracht werden. Auch in einer integrierten Strategie zur Vermarktung lokaler und regionaler
Angebote sowie der Entwicklung und Bereitstellung von Serviceangeboten liegen Aufgaben

privater Akteure.
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6 Elektromobilitiit

6.1 Ausgangssituation

Auf dem Fahrradmarkt entwickelt sich die Elektromobilitdt derzeit besonders dynamisch. In
den letzten Jahren sind die Absatzzahlen von so genannten Pedelecs jeweils um 30 bis 50 %
gestiegen. Unter Pedelecs werden gemeinhin elektrisch unterstiitze Fahrrdader verstanden, bei
denen die Motorunterstiitzung nur einsetzt, wenn der Fahrer in die Pedalen tritt (siche Kas-
ten). Wéhrend 2007 rund 70.000 solcher Fahrzeuge verkauft wurden, waren es 2011 bereits
310.000. Aktuelle Prognosen und Befragungen deuten auf eine unverminderte Fortsetzung
des Trends hin.!® Wihrend 2009 noch 24 % aller Personen, die im Rahmen des Fahrrad-
Monitors befragt wurden, am Thema Pedelec interessiert waren, hat sich die Zahl bis heute
auf 47 % fast verdoppelt. Insgesamt erwégen 24 % derer, die einen Fahrradneukauf planen,

den Kauf eines Pedelecs. In der Gruppe der liber 60-Jéhrigen liegt der Anteil gar bei 54 %.20

Wann gilt ein Pedelec als Fahrrad?

Bund und Lander nehmen die grundsétzliche Abgrenzung ,,Fahrrad oder Kraftfahrzeug® derzeit anhand der EG-
Richtlinie 2002/24/EG vor. Ein Pedelec gilt vor diesem Hintergrund straenverkehrsrechtlich als Fahrrad, wenn
es mit einem elektromotorischen Hilfsantrieb mit einer maximalen Nenndauerleistung von bis zu 250 Watt aus-
gestattet ist, der die Fahrerin bzw. den Fahrer beim Treten unterstiitzt. Die Unterstiitzungsleistung des Hilfsan-
triebs muss sich zudem mit zunehmender Fahrzeuggeschwindigkeit progressiv verringern. Sie endet beim Errei-
chen einer Geschwindigkeit von 25 km/h oder frither, wenn der Fahrer im Treten einhélt. Pedelecs, die in den
Geltungsbereich der genannten EG-Richtlinie fallen, sind dagegen Kraftfahrzeuge (sogenannte E-Bikes oder
Schnelle Pedelecs). Sie unterliegen anderen Anforderungen und Regelungen (z.B. Erfordernis von Versiche-

rungskennzeichen, ggf. Helmpflicht) und sind nicht Gegenstand des NRVP 2020.

Pedelecs eréffnen sowohl dem Radverkehr als auch der Fahrradwirtschaft neue Potenziale.
Durch die elektrische Unterstiitzung lassen sich hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten er-
reichen, ldngere Strecken zuriicklegen und Steigungen einfacher bewéltigen. Dadurch werden

neue Regionen erschlossen und neue Zielgruppen angesprochen.

So wird im Berufsverkehr insbesondere zwischen Stddten und ihrem Umland, wo die Ar-
beitswege fiir die herkdmmliche Fahrradnutzung oft zu weit sind, das Pendeln mit einem Pe-

delec auch tiber groBere Distanzen zu einer neuen Option. In Gebieten mit bewegter Topogra-

19 Zweirad-Industrie-Verband e.V. (ZIV), 2012
20 Sinus Markt- und Sozialforschung: Fahrrad-Monitor Deutschland, Heidelberg 2011
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phie wird das Radfahren durch die neue Technik fiir breite Nutzergruppen sowohl im Alltags-
verkehr als auch im Tourismus attraktiv. Und schliefSlich sorgen Pedelecs dafiir, dass der Ein-
zugsbereich von Knotenpunkten des 6ffentlichen Personenverkehrs auch iiber die sonst iibli-
che Distanz der ,,normalen‘ Fahrrdder hinaus vergréfert wird. Dadurch konnen in den Spit-
zenzeiten des Berufsverkehrs stark ausgelastete Buszubringer etwa zu den Bahnstationen ent-
lastet werden. In der Kombination von Bus und Pedelec besteht nicht zuletzt auch in diinn

besiedelten Regionen eine attraktive Alternative zum Auto.

Nach wie vor sind Pedelecs wegen des geringeren erforderlichen Kraftaufwands vor allem fiir
dltere Menschen interessant. Sie bieten aber auch Einsatzmoglichkeiten fiir ganz neue Ziel-
gruppen und Fahrtzwecke (siehe Kasten). Durch neue Modelle mit attraktiver Optik werden

zudem Nutzergruppen auch im Freizeitbereich angesprochen.

Transporte mit dem Fahrrad

Das Fahrrad ist auch als Transportmittel — sowohl fiir private Zwecke als auch im Wirtschaftsverkehr — geeignet.
Neue Fahrradtypen mit zwei oder drei Réddern (z.B. Lastenrdder und Kindertransportrdder) und das entsprechen-

de Zubehor (z.B. Anhdnger) werden stetig weiterentwickelt und finden wachsende Verbreitung.

Fahrradkurier- und Botendienste sind vielerorts bereits seit langem etabliert. Auch die Brief- und Paketzustel-
lung von verschiedenen Unternehmen erfolgt teilweise mit Fahrrddern. Zukiinftig bietet sich durch den Einsatz
von Elektroantrieben (Pedelecs) bzw. Anfahrhilfen und neu entwickelten Sammel- und Verteilkonzepten im
gewerblichen Bereich die Gelegenheit, vermehrt Logistikaufgaben mit Fahrradern abzuwickeln. Denn gerade auf
der ,,letzten Meile* weist das Fahrrad auch fiir die Zusteller deutliche Vorteile auf, da sie im Stadtverkehr — bei
entsprechender Infrastruktur fiir Fahrrader — eine hohe Produktivitét erreichen. Es profitieren aber auch die
Kommunen von den zunehmenden Fahrradtransporten, da die mit dem traditionellen Lieferverkehr verbundenen

Probleme (z.B. Halten in zweiter Spur, Ldrm- und Schadstoffemissionen) verringert werden.

Um diese Potenziale zu nutzen, ist im Bereich des Wirtschaftsverkehrs u.a. die Einrichtung von Zustellbasen fiir
die ,.letzte Meile* erforderlich, die etwa auch von den verschiedenen Zustellunternehmen gemeinsam verwendet
werden konnen. Verleihangebote fiir Lastenrader konnen bei kurzfristigem Transportbedarf eine sinnvolle Alter-

native zu Mietwagen bieten.

Pedelecs konnen zudem das Bringen und Holen von Kindern erleichtern. Auch im Einkaufsverkehr zeigt sich,
dass entsprechend ausgestattete Fahrrader fiir den Transport der meisten Einkdufe geeignet sind. In Kooperation
mit dem lokalen Fahrradhandel und Bildungseinrichtungen kann beispielsweise der Gebrauch von Kindertrans-

portrddern im Rahmen von Aktionstagen oder bei dhnlichen Gelegenheiten angeregt werden.

Grundlage all dieser Mallnahmen ist, dass Netze und Infrastrukturen auf die besonderen Bediirfnisse von Ver-
kehrsteilnehmerinnen und -teilnehmern mit mehrspurigen (Lasten-)Fahrrddern oder mit Fahrrddern mit Anhé-

ngern ausgelegt werden.
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6.2 Handlungserfordernisse

Da Pedelecs in der Regel einem gehobenem Preissegment angehdren und ein hoheres Ge-
wicht haben, bendtigen sie — vor allem auch die Batterien — sowohl an den Wohnstandorten
der Nutzerinnen und Nutzer als auch am Fahrtziel (Arbeitsplatz, Bahnstationen etc.) beson-

ders diebstahlsichere, moglichst barrierefreie Abstellanlagen.

Die Verbreitung von Pedelecs stellt zudem teilweise gesteigerte Anforderungen an die Stra-
Benraumgestaltung und die Radverkehrsinfrastruktur: Ausreichend breite Radwege, weite
Kurvenradien, ein rutschfester Belag sowie die Vermeidung von Absperrpfosten und Umlauf-
sperren sind schon jetzt erforderlich. Der Bedarf hierfiir wichst aber nicht zuletzt wegen der
hohen Geschwindigkeiten, die mit Pedelecs von immer mehr Radfahrerinnen und Radfahrern
erreicht werden konnen. Das Erfordernis, verkehrssichere Uberholvorginge unterschiedlich
schneller Radfahrerinnen und Radfahrer zu ermdéglichen, gewinnt zusétzliche Bedeutung. Das
technische Regelwerk enthilt bereits die hierzu erforderlichen Standards. Im Hinblick auf die
kiinftige weitere Zunahme von Pedelecs gilt es verstérkt, diese in der Entwurfspraxis umzu-

setzen.

Auch an die Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer stellen Pedelecs neue Anfor-
derungen: Zum einen miissen die Nutzerinnen und Nutzer der Pedelecs ein Fahrzeug sicher
beherrschen, das andere Fahreigenschaften besitzt als ein herkommliches Fahrrad. Zum ande-
ren miissen sich die anderen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer insbesondere
der motorisierte Verkehr — auf neue Verkehrssituationen einstellen, in denen beispielsweise
beim Abbiegen die hoheren Geschwindigkeiten der Fahrerinnen und Fahrer von Pedelecs

nicht unterschitzt werden diirfen.

Aufgrund der rasanten Entwicklung in diesem Marktsegment und der vielfaltigen technischen
Besonderheiten von elektrisch unterstiitzen Fahrrddern muss zudem Klarheit im Hinblick auf

eine einheitliche Rechtsauslegung geschaffen und die Rechtslage angepasst werden.

6.3 Losungsstrategien

Der Bund beriicksichtigt Pedelecs im Rahmen seiner Aktivititen zur Forderung der Elektro-

mobilitit. Dabei sollen vor allem Lésungen zur Einbindung von Pedelecs in Mobilitdtskon-
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zepte, die eine sinnvolle Verkniipfung verschiedener Verkehrstrager ermdglichen und fiir
neue infrastrukturelle Herausforderungen erarbeitet werden. Im Rahmen der Umsetzung des

NRVP wird darauf aufgebaut und dies weiterentwickelt.

Es ist Aufgabe von Bund und Léndern, mittelfristig die zulassungs-, ausriistungs- und verhal-
tensrechtlichen Vorschriften an das Marktsegment Pedelecs anzupassen und allgemein fiir
eine einheitliche Rechtsauslegung zu sorgen, um die die Sicherheit fiir die Fahrer von Pede-
lecs und Dritte im Verkehr zu erhdhen. Dabei werden die Ergebnisse von Forschungsauftré-
gen bei der BASt die Grundlage bilden. Insbesondere die Verbesserung der Beleuchtungsan-
lagen kann einen wichtigen Beitrag leisten, um das Unfallrisiko fiir die Nutzer von Pedelecs

und Fahrrddern zu senken.

Die Linder sind aufgefordert, iiber Nachriistungsprogramme fiir Abstellanlagen an Bahnsta-
tionen und Haltestellen die Diebstahlsicherung der Pedelecs bzw. der Batterien zu verbessern.
Mit Hilfe platzsparender Technologie zum Abstellen von Fahrrddern und mit Designwettbe-
werben konnen gestalterisch ansprechende, integrierte Losungen entwickelt werden. Sie kon-
nen je nach Einsatzort im 6ffentlichen oder privaten Raum auch als tiberdachtes Fahrradab-

stellen mit Lademoglichkeiten (,,Solartankstelle) realisiert werden.

Die Berticksichtigung des technischen Regelwerks bei den Fordervoraussetzungen von Rad-
verkehrsanlagen stellt sicher, dass das hier angegebene Ausbauniveau (bzw. eine sichere
Fahrbahnfiihrung) auch kiinftigen Anforderungen einer stirkeren Pedelec-Nutzung entspricht

und mittelfristige Fehlinvestitionen vermieden werden.

Zur besseren Nutzbarkeit sollten die Ladesysteme nutzerfreundlich gestaltet und Moglichkei-
ten fiir die freie Wahl des Stromanbieters beriicksichtigt werden. Angesichts der schnellen
Marktentwicklung miissen die Grundlagen fiir eine einheitliche Ladeinfrastruktur zeitnah ge-

schaffen werden.
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7 Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

7.1 Ausgangssituation

Viele Menschen sind inter- oder multimodal unterwegs. Das heifit, sie sind nicht auf ein Ver-
kehrsmittel festgelegt, sondern nutzen verschiedene Verkehrsmittel — innerhalb einer Weg-
strecke oder an unterschiedlichen Tagen in der Woche. In einem Dirittel der Félle ist dabei das

Fahrrad mit im Spiel.2!

Was bedeutet ,,Inter- und Multimodalitit*“?

Als ,,multimodal werden Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer bezeichnet, die im Verlauf einer
Woche regelmifBig unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen. Thr Anteil ist in den vergangenen Jahren stetig ge-
stiegen und betriigt heute bereits 44 % der Bevolkerung.22 Die zunehmende Verbreitung von flexiblen Nut-

zungsangeboten wie Car-Sharing, Fahrradverleihsystemen sowie neuen Mobilitdtsdienstleistungen unterstiitzt

diesen Trend und verstérkt ihn weiter.

Die so genannte ,,Intermodalitit™ bedeutet dagegen die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel im Laufe eines
Weges. Eine klassische Verkniipfung ist beispielsweise die Fahrt mit dem Fahrrad zum Bahnhof, dann das Um-

steigen in einen Zug und dann die Weiterfahrt etwa mit dem Bus.

Wenn das Fahrrad in Kombination mit einem anderen Verkehrsmittel benutzt wird, ist hdufig
der OPNV der ideale Partner, denn Busse und Bahnen vergroBern den Aktionsradius des
Fahrrades, wihrend das Fahrrad zugleich den OPNV bei der ErschlieBung der Fliche stirkt.

In einigen Féllen kann das Fahrrad auch in Spitzenzeiten die Busse und Bahnen entlasten.

Dabei sind ausreichende und qualitativ hochwertige Abstellanlagen — moglichst {iberdacht —
eine wesentliche Voraussetzung fiir die Verkniipfung der Verkehrsmittel. Hier sehen Nutze-
rinnen und Nutzer derzeit noch erhebliche Defizite.23 Neben der ausreichenden Zahl von
Stellpldtzen spielt auch die Sicherheit der Abstellanlagen eine Rolle. Besonders an Knoten-
punkten des OPNV haben sich Fahrradstationen bewihrt. Vor allem in Nordrhein-Westfalen

21 BMVBS (Hrsg.): Deutsches Mobilititspanel, Bericht 2011, Karlsruhe 2011
22 ebd.
23 Sinus Markt- und Sozialforschung: Fahrrad-Monitor Deutschland, Heidelberg 2011
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gibt es solche vom Land geforderten Einrichtungen, die neben dem sicheren und wetterge-

schiitzten Abstellen meist auch noch zusétzlichen Service rund ums Fahrrad anbieten.

Die Alternative zum Abstellen ist die Fahrradmitnahme in Bussen und Bahnen. Sie ist fahr-
zeugseitig oft nicht oder nur eingeschriankt moglich (geringe Anzahl von Fahrradstellplédtzen,
schwere Zuginglichkeit). Vereinzelt wurden daher — vor allem in touristischen Gegenden
wihrend der Saison — spezielle Angebote zum Beispiel mit Anhdngern fiir die Mitnahme von
Fahrrdadern in Bussen entwickelt. Haufig schlieBen die Beforderungsbedingungen eine Mit-
nahme von Fahrrddern aber generell oder in bestimmten Fahrzeugen bzw. Fahrzeugteilen

und/oder zu bestimmten Uhrzeiten aus.

Eine dritte Mdglichkeit der Verkniipfung von Fahrrad und 6ffentlichen Verkehrsmitteln er-
offnen 6ffentliche Fahrradverleihsysteme. Sie gewihren einen einfachen Zugang zu dezentral
im 6ffentlichen StraBenraum — hiufig an OPNV-Haltestellen — bereitgestellten Fahrriidern
und erlauben damit die flexible Nutzung eines Leihfahrrades in Kombination mit dem OPNV.

Das Angebot entsprechender Systeme ist in den vergangenen Jahren dynamisch gewachsen.

7.2 Handlungserfordernisse

Fiir die Attraktivitit einer inter- oder multimodalen Verkehrsmittelnutzung sind die Qualititen
der Schnittstellen zwischen den Verkehrstrigern und ein reibungsloser Ubergang entschei-
dend. Die verschiedenen Mobilitdtsangebote sollten starker als Teile eines einheitlichen Sys-
tems begriffen werden, so dass jedes Verkehrsmittel nach seinen spezifischen Starken zur
Anwendung kommen kann. Das eigenstdndige ,,System Radverkehr* muss darin integriert

werden.

Das Fahrrad, der OPNV und weitere alternative Verkehrsmittel (z.B. CarSharing) sollten fle-
xibel und kombiniert genutzt werden kénnen. Dazu ist eine durchgehende Mobilititskette von
Haustiir zu Haustiir erforderlich, die auch aktiv vermarktet wird. Die dazu ndtigen Ansitze im
Bereich des Mobilitdtsmanagements sind vielfach noch die Ausnahme. Eine bessere Koordi-

nierung der unterschiedlichen Mobilitdtsangebote ist erforderlich.
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Dazu gehort auch, dass die tariflichen Voraussetzungen fiir eine Nutzung verschiedener Ver-
kehrsmittel geschaffen werden, etwa in Form integrierter Mobilitdtsdienstleistungen im Rah-
men einer ,,MobilCard®, die die unkomplizierte Nutzung von Bussen und Bahnen, CarSha-
ring, Taxi, Leihrddern und Fahrradstationen sowie weiterer Dienstleistungen auf eine Rech-
nung mit einer Karte ermdglichen. Dabei kann man an bestehenden Systemen wie zum Bei-

spiel der BahnCard der Deutsche Bahn AG (DB AG) ankniipfen.

In Zukunft sollte es zudem idealerweise keinen Haltepunkt des OPNV geben, an dem keine

geeigneten, leicht zugédnglichen Abstellanlagen fiir Fahrrdder vorhanden sind.

7.3 Losungsstrategien

Der Bund wird sich fiir eine Verbesserung der Abstellsituation an Bahnhdfen einsetzen. Er
wird dazu Gesprache mit der DB AG und den Léndern dahingehend fiihren, entsprechende
Verbesserungen fiir typische Félle im Rahmen von Modellvorhaben zu entwickeln und zu
erproben. Ferner erwartet der Bund von den Eisenbahnverkehrsunternehmen, dass sie fiir die
Kunden des Fernverkehrs in eigener Verantwortung attraktive Angebote fiir die Fahrradmit-

nahme bereitstellen.

Gute Beispiele der Verkniipfung von Radverkehr und OPNV werden vom Bund zusammen-
gestellt und verbreitet. Der Bund hat gemeinsam mit dem Verband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) einen elektronischen Standard fiir einen einheitlichen Zugang zu Bussen und
Bahnen mittels elektronischer Fahrkarte (,,eTicket®) entwickelt. Er kann im Sinne einer Ver-
kniipfung von OPNV und Radverkehr auch fiir Fahrradverleihsysteme als einfacher, anbieter-
tibergreifender Zugang genutzt werden. Es wird den Anbietern von Fahrradverleihsystemen
daher empfohlen, zukiinftig verstirkt einen gemeinsamen Standard als Zugangsmoglichkeit

zu verwenden.
Die Linder kénnen im Rahmen der Forderung des OPNV fiir eine Verbesserung der Abstell-

situation besonders an bestehenden Bahnhofsanlagen und wichtigen Bushaltestellen sorgen,

indem sie die Finanzierung von Bahnhofsumbauten an die Schaffung von B+R-Anlagen kop-
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peln und zusétzliche B+R-Programme auflegen. Dabei sollte verstéirkt auch die Realisierung

von Fahrradstationen in die Maflnahmen einbezogen werden.

Die Bedingungen fiir die Fahrradmitnahme kénnen in den OPNV-Gesetzen so geregelt wer-
den, dass eine kombinierte Nutzung unterstiitzt wird. Bei der Bestellung der Betriebsleistung
und insbesondere der Beschaffung von Fahrzeugen sind die Bedingungen fiir die Fahrradmit-
nahme als wichtiger Faktor einzubeziehen. Eine zusétzliche Option ist die Vereinbarung einer

kostenlosen Fahrradmitnahme im Rahmen der Verkehrsvertrige mit den OPNV-Anbietern.

Auf lokaler Ebene sollten die jeweiligen Aufgabentriger des OPNV — hiufig die Kommu-
nen selbst — die Nahverkehrspldne nutzen, um im Hinblick auf Fahrradmitnahme sowie die
Angebote fiir Abstellanlagen optimale Bedingungen zu schaffen. Fiir die Umsetzung — insbe-
sondere bei den Abstellanlagen — sind im Einzelfall die Stddte und Gemeinden verantwortlich.
Hinsichtlich der Fahrradmitnahme ist dabei ein einfacher und sicherer Zugang zu Haltestellen
und Bahnsteigen erforderlich. Dafiir sind ggf. neben den Stddten und Gemeinden auch andere

Akteure (z.B. Verkehrsunternehmen) zusténdig.

Zusammen mit den Aufgabentrigern des OPNV sowie den Verkehrsunternehmen sind die
Kommunen dariiber hinaus aufgefordert, moglichst optimale Bedingungen fiir durchgingige
Mobilitédtsketten zu schaffen und verkehrstrageriibergreifende Mobilititsangebote zu entwi-
ckeln und zu vermarkten. Dazu soll ein kommunales Mobilititsmanagement eingefiihrt wer-

den, das als Querschnittsaufgabe in den Kommunalverwaltungen verankert ist.
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8 Mobilitatserziehung und Bildung

Bei Kindern und Jugendlichen werden die wesentlichen Grundlagen fiir das spétere Mobili-
tatsverhalten als Erwachsene gelegt. Voraussetzung dafiir, spéter die Verkehrsmittel entspre-
chend der jeweiligen Mobilititsbediirfnisse flexibel nutzen zu konnen, ist die Ausbildung ent-
sprechender Kompetenzen und Erfahrungen. Das Fahrrad spielt hierbei eine wichtige Rolle,
weil es gerade den Heranwachsenden die Chance bietet, sich selbstbestimmt {iber den ver-

gleichsweise engen fulllaufigen Aktionsradius hinaus zu entfalten.

Eine umfassende Mobilititserziehung geht allerdings tiber die Schulung von Kindern und
Jugendlichen weit hinaus. An Kindertagesstétten sowie Schulen zielt sie auch auf das Mobili-
tatsverhalten der Eltern sowie der Pddagoginnen und Pddagogen als den wesentlichen Vorbil-
dern. Mobilitdtsbildung ist unabhidngig davon aber auch im Erwachsenenalter und vor allem

bei Seniorinnen und Senioren im Zusammenhang mit der Verkehrssicherheit wichtig.

8.1 Ausgangssituation

Fahrradnutzung bei Schiilerinnen und Schiilern

Kinder und Jugendliche nutzen das Fahrrad fiir rund 20 % ihrer Wege und damit etwa doppelt
so hdufig wie andere Bevolkerungsgruppen.2* Entgegen dem allgemeinen Trend ist in dieser
Altersgruppe in den vergangenen Jahren jedoch ein kontinuierlicher und deutlicher Riickgang

des Fahrradanteils zu verzeichnen.?>
Mobilitdtserziehung

Auf Basis allgemeiner Empfehlungen der Kultusministerkonferenz aus dem Jahr 1994 wurden
in den Landern eigene Curricula entwickelt, die vom reinen Erlernen der Verkehrsregeln bis

hin zur Ausbildung von Mobilitdtskompetenz reichen.

24 BMVBS (Hrsg.): Deutsches Mobilitdtspanel, Bericht 2011, Karlsruhe 2011
25 ebd.
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Fiir die Umsetzung der Rahmenvorgaben in den Schulen gibt es zahlreiche Beispiele, bei de-
nen das Thema Mobilitdtserziehung auf vielfaltige Weise in den Schulalltag integriert oder in
Form von Projekttagen und Aktionswochen vertieft behandelt wurde. Unabhingig davon ab-
solvieren Grundschiilerinnen und -schiiler nahezu flaichendeckend in der vierten Klasse eine

Radfahrausbildung.

In der Regel werden die Schulen besonders von der Polizei und der Verkehrswacht bei ihren
Aktivitaten unterstiitzt. Nicht zuletzt durch das mit Mitteln zur Umsetzung des NRVP zwi-
schen 2008 und 2011 geforderte Projekt ,,RADschlag® (www.radschlag-info.de) des Ver-
kehrsclubs Deutschland (VCD), des Auto Club Europa (ACE) und der Sporthochschule Kdln
gibt es zudem eine umfassende und fundierte Ubersicht iiber die konkreten Mdglichkeiten der

Wissensvermittlung fiir unterschiedliche Altersgruppen.

Vereinzelt existieren Strukturen, die eine aktive Vermittlung des Themas Mobilitdtserziechung
in den Schulen mit einem einheitlichen Qualitdtsstandard befordern. Als hilfreich hat sich
beispielsweise die Beauftragung kommunaler Mobilititsmanagerinnen und -manager mit der
Koordinierung von Mobilitdtserziehung erwiesen. Bei der Wissensvermittlung kommt den

Fortbildungseinrichtungen der Lehrerinnen und Lehrer eine wesentliche Bedeutung zu.
Mobilititsbildung Erwachsener

Mobilititserziehung endet in Deutschland im Jugendalter, in der Regel mit der Fiihrerschein-
priifung. Neuerungen etwa im Bereich der Verkehrsregeln werden dann meist nur noch zufil-
lig und partiell wahrgenommen. Auch wird das ndtige Wissen iiber neue Mobilitdtsformen
(z.B. Leihfahrradsysteme, aber auch Car-Sharing) nur selten vermittelt, und es bestehen weni-
ge Moglichkeiten fiir ungeiibte Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer im Erwachsenenalter,

unter Anleitung Fahrpraxis zu sammeln.

8.2 Handlungserfordernisse

Um die Vorteile des Radverkehrs auch in den ndchsten Generationen zu verdeutlichen, be-
steht Bedarf nach einer umfassenden Mobilititserziehung. Kinder und Jugendliche miissen in

die Lage versetzt werden — nicht zuletzt im Hinblick auf ihr spiteres Verhalten als Erwachse-
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ne —, eine an den jeweiligen Starken orientierte Verkehrsmittelwahl vorzunehmen. Das Fahr-
rad sollte hierbei einen festen Platz haben. Die Wissensvermittlung muss dafiir schon in den
Kindertagesstétten, vor allem jedoch in den Schulen und auch unter Einbeziehung der Eltern
deutlich ausgebaut werden. Dabei ist es wenig hilfreich und zugleich rechtlich nicht erforder-
lich, wenn Kindern von der Schule verboten wird, vor der Radfahrpriifung mit dem Fahrrad
zur Schule zu kommen. Denn bekanntermafen fordert gerade eine regelméfBige Fahrpraxis die
sichere Beherrschung des Fahrrades. Gleiches gilt auch, wenn Eltern Kinder selbst {iber kurze

Distanzen mit dem Auto fahren.

In der Praxis sind die zahlreichen guten Beispiele zu integrierten Ansitzen der Mobilitétser-
ziehung und Radfahrausbildung nach wie vor zu wenig bekannt. Zudem hangt die Frage, ob
gute Beispiele tiberhaupt aufgegriffen werden, wiederum vom Engagement einzelner Schulen,

Lehrerinnen und Lehrer oder Eltern ab.

Die mit einem umfassenden Ansatz der Mobilitdtserziehung verbundenen Chancen und Po-
tenziale werden noch nicht in ausreichendem Mafle genutzt. Gerade die Unfallzahlen bei den
iber zehnjihrigen Kindern und Jugendlichen unterstreichen den Bedarf. Bedenkt man, dass
Mobilititserziehung vielfach nach der Radfahrausbildung endet, dass es meist keine Einbin-
dung des Themas in den Unterricht gibt und dass immer mehr junge Menschen keinen Fiih-
rerschein machen oder ihn erst spéter erwerben, wird das Defizit in der Vermittlung von mo-

bilititsbezogenen Inhalten deutlich.

8.3 Losungsstrategien

Der Bund wird unterstiitzend dafiir sorgen, dass die vorhandenen Informationen, Erfahrungen
und Materialien im Hinblick auf eine umfassende Mobilititserziechung weiter verbreitet wer-

den.

Die Linder haben in ihrer Verantwortung fiir die Lehrplédne der Schulen eine der wichtigsten
Aufgaben im Bereich Mobilititserziehung. Als Vorbild fiir Lehrpléne kann das ,,Curriculum
Mobilitdt* aus Niedersachsen dienen. Eine Fortfiihrung entsprechender Angebote bei weiter-

fiihrenden Schulen ist sinnvoll. Gleichzeitig sollte die Mobilititserziechung mehr als bisher auf
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den vorschulischen Bereich sowie auf die Klassenstufen nach der Fahrradpriifung ausgedehnt
werden. Die Lehrkréfte aller Schultypen sollten entsprechend ausgebildet bzw. geschult wer-
den. Durch den Aufbau von Netzwerke zum Thema Schulwegsicherheit konnen die Lander

Kompetenzen aufbauen und Aktivititen lokaler Akteure férdern.

Die Kommunen konnen die Schulen bei thren Aktivitdten unterstiitzen, indem sie durch eine
gute Infrastruktur die Rahmenbedingungen fiir eine selbstindige und sichere (Fahrrad-) Mobi-
litdt von Kindern und Jugendlichen gestalten. Hierzu zdhlt auch die Einrichtung von Tem-

po 30 vor Schulen aus Verkehrssicherheitsgriinden. Als Schultrdger oder allgemein als Triger
von Kinder- und Bildungseinrichtungen konnen sie wichtige Impulse zur Umsetzung der
Landesvorgaben setzen und als Vorbild fiir freie Trager fungieren. Die Benennung einer zent-
ralen Ansprechpartnerin bzw. eines zentralen Ansprechpartners kann hilfreich sein, um die

Zustandigkeiten zu biindeln und die einzelnen Einrichtungen fiir eine Mitwirkung zu gewinnen.

Wesentliche Akteure sind jedoch Kindertagesstitten und Schulen selbst. Hier sind die Ak-
tivitdten im Rahmen der vorhandenen personellen und finanziellen Mdglichkeiten zu intensi-
vieren. Denn eine aktive Mobilitidtserziehung bedeutet nicht unbedingt mehr Aktivitédten, son-
dern lediglich verdnderte Schwerpunkte bei der Arbeit mit den Kindern. Sie kann beispiels-
weise ganz einfach in den reguldren Unterricht integriert werden. Dabei sind auch éltere Jahr-
génge einzubeziehen. Ergénzt werden kann sie zudem durch ein Mobilitdtsmanagement zur
Verkehrsmittelwahl von Eltern sowie Pddagoginnen und Pddagogen. Fahrrad-Schulweg-
Plane, die auch gemeinsam mit den Schiilerinnen und Schiilern erarbeitet werden kénnen,

erleichtern eine eigenstdndige und sichere Mobilitét der Kinder und Jugendlichen.

Nur durch das Engagement weiterer staatlicher und gesellschaftlicher Akteurinnen und
Akteure wie der Polizei, den Verkehrswachten, von Versicherungen und Interessenverbin-
den, kann Mobilitdtserziechung in Deutschland umfassend erfolgen. Dieses Engagement ist

daher unbedingt anzuerkennen, weiterzufiihren und — wo moglich — auszubauen.

Dies bezieht sich auch auf die Mobilitdtsbildung Erwachsener. Die Kommunen sollten ent-
sprechende Angebote wie zum Beispiel das Radverkehrstraining von Seniorinnen und Senio-
ren oder Migrantinnen und Migranten stérker in ihre Aktivititen zur Radverkehrsforderung
integrieren. Hier wird der Bund bei Bedarf ergdnzend und unterstiitzend die Lehrinhalte der

Fahrschulausbildung und der Fahrerlaubnispriifungen sowie — in Abstimmung mit den Lén-
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dern — auch der Ausbildung von Fahrlehrerinnen und Fahrlehrern kontinuierlich tiberpriifen

und anpassen.
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9 Qualitaten schaffen und sichern

Eine wesentliche Grundlage fiir die Qualitit der Radverkehrsforderung sind die Bausteine
Forschung und Innovation sowie die Wissensvermittlung an die Praktiker in den 6ffentlichen

Verwaltungen, bei der Polizei, den Verbdnden und in der Privatwirtschaft.

9.1 Ausgangssituation

Forschung und Innovation

In den letzten Jahren wurde insbesondere im Rahmen der Unfall- und Sicherheitsforschung
der BASt, des Forschungsprogramms Stadtverkehr (FOPS) des BMVBS, des Modellvorha-
bens ,,Fahrradfreundliche Stadt” und anderer Projekte des Umweltbundesamtes sowie im
Rahmen der Mobilititsforschung von Bundeswirtschafts- und forschungsministerium ressort-
bezogen zum Radverkehr geforscht. Spezielle Forschungsfragen wurden auch im Auftrag
einzelner Bundeslédnder und Kommunen von Universititen und anderen Forschungsinstituten

bearbeitet.

Parallel dazu wurden auf EU-Ebene in verschiedenen Programmen und Projekten wegwei-
sende Erkenntnisse zum Radverkehr gewonnen, beispielsweise durch die Entwicklung eines

Qualitdtsmanagementsystems fiir den Radverkehr (BYPAD).
Wissensvermittlung und Fortbildung

Die gezielte Vermittlung von Informationen iiber den Stand der Technik, gute Beispiele, er-
folgreiche Modellprojekte und aktuelle Forschungsergebnisse flir die Praxis vor Ort wird der-
zeit mit Forderung des Bundes vor allem durch die Fahrradakademie und das Fahrradportal
des Nationalen Radverkehrsplans (www.nrvp.de) erfolgreich realisiert. Dariiber hinaus wer-
den im Forschungsinformationssystem des BMVBS aktuelle Forschungsergebnisse bereitge-
stellt. Der internationale Wissenstransfer wird durch die mit Mitteln zur Umsetzung des
NRVP finanzierte Publikationsreihe ,,Forschung Radverkehr* / ,,Cycling Expertise unter-

stutzt.
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Im europaweiten Vergleich nimmt Deutschland dabei heute mit seiner langen Tradition an
radverkehrsbezogener Forschungsarbeit, zahlreichen innovativen Praxislosungen und einer
gezielten Vermittlung aktueller Forschungsergebnisse in der Radverkehrsforderung eine be-

sondere Stellung ein.

9.2 Handlungserfordernisse

Forschung und Innovation

Um der Dynamik der Wissensgebiete Mobilitdt und Radverkehr auch weiterhin zu entspre-
chen und fiir kiinftige Entscheidungen in Politik, Verwaltung und Planung die ndtigen Grund-
lagen zu entwickeln, muss es ein vorrangiges Ziel sein, die bewéhrte Qualitdt im Stand der

Forschung in Deutschland aufrecht zu erhalten und weiter zu entwickeln.

Wissensvermittlung und Fortbildung

Das NRVP-Portal im Internet gibt in Ansitzen einen Uberblick iiber aktuelle Praxisfragen
und Forschungsthemen. Allerdings sind diese nicht systematisch aufbereitet und vor allem die
Darstellung der Forschung ist auf Aktivitdten auf Bundesebene beschrinkt. Selbst dort ist die
Informationsfiille bereits so groB3, dass es nicht immer einfach ist, einen Uberblick zu gewin-

nen.

Der Fachoffentlichkeit (Planerinnen und Planer, Fahrradbeauftragte, etc.) hilft eine systemati-
sche Auswertung der bereits bestehenden Erfahrungen bei der Radverkehrsforderung. Das
Angebot an Weiterbildungs-, Informations- und Vernetzungsmoglichkeiten erreicht inzwi-
schen einen immer grofBeren Personenkreis. Es gibt aber weiteren Handlungsbedarf etwa in
Bezug auf die Ansprache von Kommunen, Verwaltungsabteilungen, privaten Planungsbiiros
und weiteren Akteuren mit bisher nur geringem Bezug zum Radverkehr sowie auf neue Ver-
mittlungsformen. Auch der internationale Transfer von Forschungsergebnissen kann noch

weiter verbessert werden.
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9.3 Losungsstrategien

Der Bund wird das Fahrradportal zu einer Transferstelle insbesondere im Hinblick auf den
Erfahrungsaustausch weiter entwickeln. Dazu sollen ergénzend spezielle Fachwerkstétten

gehdren, in denen aktuelle Themen im Dialog vertieft werden konnen.

Im Rahmen des Fahrradportals wird ferner eine Forschungsdatenbank aufgebaut und mit dem
Ziel gepflegt, eine Ubersicht iiber die Forschungsvorhaben der unterschiedlichen Akteure
(insbesondere Linder, Verbédnde, Stiftungen etc.) zu liefern. Aktuelle Forschungsergebnisse
sollen dort im Hinblick auf ihre Relevanz bei den Praktikerinnen und Praktikern in Landern
und Kommunen aufbereitet und fiir eine leichte Zuganglichkeit systematisiert werden. Dies
soll gleichzeitig auch die Identifizierung von Liicken innerhalb des Forschungsbereichs er-
moglichen. Starker als bisher wird auf dem Fahrradportal auch der internationale Wissens-

transfer unterstiitzt.

Um den Forschungsbedarf kontinuierlich bearbeiten zu konnen, werden neben dem FOPS
auch Mittel zur Umsetzung des NRVP fiir aktuelle Forschungsfragen bereitgestellt, zum Bei-
spiel beziiglich des Verkehrsverhaltens, der Motivation sowie der Zielgruppen des Radver-
kehrs. Ausgangspunkt fiir alle weiteren Aktivitdten wird eine Grundlagenuntersuchung mit

einer Bestandsaufnahme zur Situation der Radverkehrsférderung in der Bundesrepublik sein.

Die Fahrradakademie wird als zentrales Instrument der Weiterbildung und Vernetzung auf
Bundesebene fortgefiihrt und mit Blick auf neue Zielgruppen (z.B. Planerinnen und Planer,

unterschiedliche Multiplikatoren) sowie neue Veranstaltungsformate weiter entwickelt.

Zusitzlich werden durch den Bund Leitfiden und Sammlungen guter Beispiele zu verschie-
denen Einzelthemen verdffentlicht, um damit das vorhandene Wissen zu biindeln und fiir die

praktische Anwendung nutzbar zu machen.
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Leitfdden:

Die Leitfaden und Sammlungen guter Beispiele sollen im Rahmen eigener Publikationsreihen mit einem einheit-

lichen Erscheinungsbild entsprechend der neuen Dachmarke publiziert werden.

Themen konnen beispielsweise sein:
= Radverkehrskonzeption

= Radverkehr im Planungsrecht

= Fahrradabstellen

» Kommunikation

= Serviceeinrichtungen

* Mobilitdtserziehung

* Monitoring

Den Lindern kommt bei der Finanzierung und Umsetzung eigener Forschungsvorhaben so-
wie in der Unterstiitzung laufender Forschungsprojekte und Mobilitétsdatenerhebungen ein
grofBes Gewicht zu. Ihre Mafinahmen sollten in die aufzubauende Forschungsdatenbank im

Fahrradportal eingebunden werden.

Fiir einen verbesserten Wissenstransfer konnten die Lander Paten-Modelle fiir Kommunen
einfiihren. Den Liandern wird auerdem empfohlen, die Kenntnisse im Bereich integrierter
Mobilitit in der universitdren Ausbildung von Planerinnen und Planern und anderen Berufs-

gruppen stérker zu verankern.
Die kommunalen Akteurinnen und Akteure sollten die mittlerweile vorhandenen unter-

schiedlichen Mdglichkeiten zur Fort- und Weiterbildung aktiv nutzen. Dies betrifft insbeson-

dere solche Kommunen, die am Beginn der Radverkehrsforderung stehen (,,Einsteiger®).
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C Instrumente

Die Forderung des Radverkehrs braucht eine solide Basis, um die mit ihr verfolgten Ziele
erreichen zu konnen. Kontinuitdt und eine angemessene Ausstattung mit Personal und Fi-
nanzmitteln sind wesentliche Erfolgsfaktoren. Effiziente Organisationsstrukturen miissen zu-
dem deren optimalen Einsatz gewéhrleisten und die relevanten Akteurinnen und Akteure ein-

binden.

Der NRVP 2002-2012 hat gezeigt, dass ein koordiniertes Vorgehen von Bund, Léndern und
Kommunen in ihren jeweiligen Zustdndigkeitsbereichen der richtige Ansatz fiir die Umset-
zung einer fahrradfreundlichen Politik ist. Dieses gilt es fortzusetzen und zu intensivieren.
Dariiber hinaus haben aber auch die nicht-staatlichen Akteure wichtige Aufgaben bei der For-

derung des Radverkehrs.

Organisationsstrukturen

In vielen Verwaltungen gibt es bereits Mitarbeiterinnen bzw. Mitarbeiter, die fiir das Thema
Radverkehr umfassend verantwortlich sind (z.B. Radverkehrsbeauftragte) und die sowohl im
Hinblick auf das verfiigbare Zeitbudget als auch die jeweiligen Einflussmoglichkeiten eine
starke Position besitzen. Dies hat sich gerade auf kommunaler Ebene als erfolgreiches Modell
herausgestellt. Es wird daher empfohlen, klare Zustandigkeiten fiir den Radverkehr — zuneh-
mend auch in Landkreisen und iiber die kommunale Ebene hinaus — zu schaffen und die néti-

gen personellen und finanziellen Ressourcen bereitzustellen.

Netzwerke sind dariiber hinaus eine entscheidende Basis, um die Zusammenarbeit verschie-
dener Akteure mit unterschiedlichen Interessen zu ermdglichen. Sie sollten auf allen Ebenen
genutzt werden, um Informationen auszutauschen, Positionen und MaBBnahmen abzustimmen
und eine breite Unterstiitzung fiir die Umsetzung zu erreichen. Zu beachten ist dabei, dass der
Radverkehr als Querschnittsthema in verschiedenen Aufgabenbereichen (z.B. Verkehr, Ge-
sundheit, Stadtplanung, Sicherheit) und damit auch verschiedenen Ressorts verankert ist, die

in geeigneter Weise (z.B. in gemeinsamen Arbeitsgruppen) einbezogen werden sollten.
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Fiir eine effiziente Arbeit sollte sowohl in den Landkreisen als auch in den Landern sowie auf
Bundesebene angestrebt werden, ein ,,Netz von Netzen* zu etablieren. Mit den Arbeitsge-
meinschaften fahrradfreundlicher Kommunen in Nordrhein-Westfalen, in Baden-
Wiirttemberg, in Bayern und — teilweise in dhnlicher Form — auch in anderen Landern sowie
unterschiedlichen Strukturen in den Kommunen sind dabei auf ganz verschiedene Weise gute
Beispiele entstanden, deren Erfahrungen genutzt werden sollten. Besonders die Lander sind
vor diesem Hintergrund aufgerufen dort, wo noch nicht geschehen, interkommunale Netzwer-
ke nach diesem Vorbild zu initiieren und Netzwerke auf Ebene der Kreise und Regionen aktiv

zu unterstiitzen.

Der Bund unterstiitzt als Koordinator und Moderator eine Zusammenarbeit der verschiedenen
Léandernetzwerke. Er wird zudem die bereits eingefiihrten und erprobten Vernetzungsinstru-
mente fortfiihren und weiter ausbauen. Mit dem Bund-Lénder-Arbeitskreis Fahrradverkehr ist
ein Gremium zur Koordinierung von Bund, Landern und weiteren Akteuren geschaffen wor-
den. Die Fahrradkommunalkonferenz ergénzt dieses im Hinblick auf den Austausch von Bund
und Kommunen. Der Nationale Radverkehrskongress dient dem Austausch von Politik, Ver-
waltung und Fachoffentlichkeit. Der Beirat Radverkehr hat sich als Beratungsgremium zur
Steuerung der Radverkehrspolitik bewidhrt. Diese Strukturen wird der Bund fortfithren und

weiter stiarken.

Finanzausstattung

Ausreichende personelle und finanzielle Ressourcen sind wesentliche Grundlagen der Rad-
verkehrsforderung. Investitionsmittel fiir die Infrastruktur umfassen den Neu-, Aus- und Um-
bau ebenso wie die laufende Erhaltung und Erneuerung vorhandener Radverkehrsanlagen.
Erforderlich sind auBerdem Mittel fiir Kommunikation, Service und weitere nicht-investive
Malinahmen. Ein Vorteil ist, dass MaBlnahmen im Radverkehr meist sehr kosteneffizient sind.
Den Ausgaben fiir den Radverkehr stehen zudem Einsparungen an anderer Stelle, zum Bei-
spiel im Gesundheitsbereich, bei den Umweltkosten sowie bei anderen Infrastrukturausgaben

gegeniiber.
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Finanzbedarf der Kommunen

Vor dem Hintergrund, dass ein Hauptteil der Aufgaben der Radverkehrsforderung sowohl in Bezug auf die Inf-
rastruktur als auch in Bezug auf die so genannten weichen MaB3nahmen auf Seiten der Kommunen liegt, wurde
im Rahmen der Weiterentwicklung des NRVP ein Kurzgutachten beauftragt, das in einer ersten Abschitzung

u.a. den Finanzbedarf der Stidte, Gemeinden und Landkreise in Relation zur EinwohnergroBe ermittelt hat.26

Die Abschétzung basiert auf umfangreichen Recherchen vorhandener Mittelansdtze und -bedarfe im In- und
Ausland. Die konkreten Angaben wurden dabei differenziert nach den unterschiedlichen Ausgangslagen (,,Ein-
steiger®, ,,Aufsteiger und ,,Vorreiter) aufbereitet und konnen den kommunalen Akteurinnen und Akteuren als

Orientierungshilfe dienen (Details siche Tabelle).

Demnach kann bei den Stddten und Gemeinden unabhéngig von der jeweiligen Stadt- bzw. Gemeindegrofe fiir
Neubau, Erhaltung und Betrieb der Infrastruktur ein Wert von rund 6 bis 15 Euro pro Einwohnerin bzw. Ein-
wohner und Jahr (davon zwischen etwa 1 und 3 Euro allein fiir die betriebliche Unterhaltung) als Mittelbedarf
angenommen werden. Hinzu kommen Mafinahmen fiir Abstellmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum in Hohe von
jahrlich etwa 1 bis 2,50 Euro pro Einwohnerin bzw. Einwohner und fiir die so genannten weichen Maflnahmen
(Kommunikation, Service etc.) von 0,50 bis 2 Euro pro Einwohnerin bzw. Einwohner und Jahr. Zusammen mit
weiteren Mafinahmen (z.B. Fahrradverleihstation) ergibt sich bei dem Ziel, sowohl bei der Infrastruktur als auch
bei Abstellmoglichkeiten, Kommunikation und Service einen guten Standard zu erreichen, abhiangig von vom
bisherigen Ausgangsniveau und dem zukiinftigen Anspruch ein Mittelbedarf fiir die einzelnen Stadte und Ge-

meinden von 8 bis 19 Euro pro Einwohnerin bzw. Einwohner und Jahr.

Bei den Landkreisen ist der Finanzbedarf insgesamt niedriger. Hier sind fiir die Infrastruktur je nach Ausgangs-
lage 0,30 bis 4,70 Euro pro Einwohnerin bzw. Einwohner und Jahr anzusetzen sowie fiir die sonstigen nicht-
investiven MaBBnahmen zwischen 0,50 und 1,50 Euro jahrlich fiir jede Einwohnerin bzw. jeden Einwohner. Ins-

gesamt liegt der Mittelbedarf hier zwischen ca. 1 und 6 Euro pro Einwohnerin bzw. Einwohner.

Infrastruktur | Infrastruktur | Summe Abstell- Nicht- Weitere Gesamt-
(Um-/Neubau | (betriebliche (Spalten 1+2) | anlagen investive Mafnahmen | summe
und Erhal- Unterhaltung) Mafinahmen | (Fahrradver- (Spalten
tung) (u.a. Kommu- | leihsystem, 3+4+5+6)
nikation) Fahrradstati- gerundet
on)
1 2 3 4 5 6 7
_ Einsteiger 5-12 1,10 6,10 13,10 1,10 - 2,50 0,50 0,50 -2 8-18
= D
s %
g g Aufsteiger 8-12 1,70 9,70 - 13,70 1,20 - 1,50 0,50 1-2 13-18
=]
%3 .
Vorreiter 12 3 15 0,10 - 0,80 1 2 18-19
. | Einsteiger | 0,20-4,60 0,10 0,30 - 4,70 0,50 - 1 1-6
= | Aufsteiger | 0,30-4,10 0,10 - 0,40 0,40 - 4,50 0,50 - 1,50 1-6
=
<
= nctie: 2,40 - 3,00 0,50 - 0,70 2,90 - 3,70 1-1,50 4-5

Tabelle: Finanzbedarf von Stidten, Gemeinden und Landkreisen fiir verschiedene Aufgabenbereiche (in Euro

pro Einwohner und Jahr, Spannbreiten entsprechend unterschiedlicher Ausgangssituationen bzw. Perspektiven)

26 PGV Hannover: Kurzgutachten ,,Finanzierung des Radverkehrs, Hannover 2012
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Finanzierung und Forderkulisse

Im Zusammenhang mit dem Ziel der weiteren Férderung des Radverkehrs nimmt der Bund
seine Verantwortung wahr und wird die Investitionsmittel fiir die Fahrradinfrastruktur unter
der Voraussetzung der zur Verfiigung stehenden Haushaltsmittel am Bedarf fiir den Neubau
und die Erhaltung der Radverkehrsanlagen entlang von Bundesverkehrswegen ausrichten. Zur
Ermittlung der erforderlichen Haushaltsmittel wird der Bund eine vertiefende Untersuchung
zum Finanzbedarf fiir die Investitionen in die Radverkehrsinfrastruktur in den kommenden
zehn Jahren erarbeiten, die als umfassende Studie zum Investitionsbedarf auch die Situation in

den Liandern und Kommunen einbezieht.

Um dariiber hinaus seine Funktion als Impulsgeber der Radverkehrsforderung auszubauen,
wird der Bund die Forderung innovativer Projekte zielgenauer ausrichten und verstirken. Die
bisherige Forderung im Rahmen der Umsetzung des NRVP wird in diesem Zusammenhang
neu aufgestellt und im Hinblick auf konkrete thematische Schwerpunkte gebiindelt. Die unter-
schiedlichen Ausgangslagen (,,Einsteiger, ,,Aufsteiger®, ,,Vorreiter*) werden dabei verstirkt
beachtet. Je nach Verfligbarkeit von Haushaltsmitteln soll diese Forderung ergénzt werden um
integrierte Modellvorhaben nach dem Leitbild ,,Radverkehr als System* bzw. um so genannte
,Leuchtturmprojekte®, die in allen Bereichen der Radverkehrsforderung initiiert werden kon-
nen (z.B. zu Radschnellwegen oder zu Fahrradabstellanlagen). Damit sollen vor dem Hinter-
grund der bundespolitischen Aufgabenstellung im Rahmen der Klima- und Umweltpolitik
sowie der Verkehrssicherheit aktuelle Entwicklungen im Radverkehr gefordert und eine Vor-

bildwirkung erzielt werden.

Durch die Fortfithrung der Forderfibel im Fahrradportal {iber die gesamte Laufzeit des NRVP
2020 werden die Akteure der Radverkehrsforderung iiber vorhandene Fordermdglichkeiten

auf allen Ebenen informiert.

Den Léandern wird empfohlen, vergleichbare Forderinstrumente zu entwickeln. Dies betrifft
insbesondere nicht-investive MaBnahmen in den Bereichen Kommunikation und Service.
Wichtig ist gleichermalflen, dass fiir investive Vorhaben in den Kommunen die Voraussetzung
fiir eine Forderung im Rahmen von Forderprogrammen bzw. der dazu gehdrenden Richtlinien
geschaffen bzw. ausgeweitet und die entsprechenden Mittel bereitgestellt werden. Dabei soll-

ten vorhandene Bagatellgrenzen im Sinne einer Forderung kostengiinstiger Malnahmen im
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Radverkehrsbereich abgeschafft bzw. (deutlich) reduziert werden. Die Fordermittelvergabe ist

grundsétzlich mit einer Evaluation zu verbinden.

Regelmiaflige Beobachtung — Monitoring

Eine regelmdfige Beobachtung der Situation des Radverkehrs in Deutschland ist wichtig, um
weitere Entwicklungen einschitzen, die Mainahmen der Radverkehrsférderung bei Bedarf
nachsteuern und um ggf. die Effektivitit des Mitteleinsatzes {iberpriifen zu kdnnen. Ebenso
wie die Radverkehrsforderung stellt sich auch diese Aufgabe Bund, Léndern und Kommunen

gleichermalfien.

Der Bund wird ein effizientes Instrument fiir eine deutschlandweite Beobachtung mit folgen-
den Eckpunkten entwickeln und umsetzen: In einem Turnus von zwei Jahren werden die
wichtigsten Daten zum Fahrradbestand, zur Radverkehrsinfrastruktur, dem Verkehrsautkom-
men, der Verkehrssicherheit sowie Angaben zum Fahrradtourismus zusammengestellt und
veroffentlicht. Dabei wird auf vorhandene oder mit begrenztem Aufwand zu erhebende Daten
zurlickgegriffen. Als Ergdnzung dazu wird der Fahrrad-Monitor in der Regie des BMVBS
fortentwickelt und ebenfalls alle zwei Jahre durchgefiihrt, um Einstellungen, Stimmungen und
Meinungen zum Fahrrad, zur Fahrradnutzung und zur Radverkehrspolitik zu ermitteln. Der
Bund wird zudem priifen, inwieweit er zusammen mit den Landern die vorhandenen Mobili-
tatsuntersuchungen aufeinander abstimmt bzw. in die Untersuchungen zu ausgewéhlten The-
men (z.B. Verkehrsverhalten) einheitliche Fragen aufgenommen werden, um damit die Ver-

gleichbarkeit zu verbessern.

Der Fahrradbericht der Bundesregierung erhilt in diesem Zusammenhang eine iibergeordnete
Funktion. Er wird dazu dienen, auf Basis der regelmifBig erhobenen Daten die Schlussfolge-

rungen fiir die Weiterentwicklung der Radverkehrsforderung auf Bundesebene zu ziehen.
Den Léndern und Kommunen wird empfohlen, eigene Monitoringsysteme zu entwickeln, um

die Auswirkungen der von ihnen ergriffenen Maflnahmen vor Ort ermitteln und die weitere

Ausrichtung ihrer Radverkehrsforderung wirkungsvoll steuern zu konnen.
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Lander und Kommunen sollten eigene Befragungen und (automatische) Zéhlungen initiieren.
Der Bund stellt in diesem Zusammenhang ein Berechnungswerkzeug zur Verfiigung, mit dem
auch Kurzzeitzdhlungen sinnvoll genutzt werden konnen. Das entsprechende Hochrechnungs-
verfahren wurde im Rahmen eines Forschungsvorhabens des BMVBS entwickelt. Damit kon-
nen vertiefende Analysen und Aussagen zu Entwicklung des Radverkehrs gemacht und
dadurch die Grundlagen fiir die Planung verbessert werden. Dartiber hinaus sollten die Lander
kommunale Erhebungen oder Vertiefungen fiir Stidte und Gemeinden bei bundesweiten Ver-
kehrserhebungen fordern. Neben der reinen Erfassung der Radverkehrsstirken sollten weitere
Indikatoren beriicksichtigt werden. Dies betrifft vor allem solche, die auch vom Bund fiir die
regelmiBige Beschreibung des Radverkehrs verwendet werden. Zuséitzlich konnen auf Lan-
des- und kommunaler Ebene detailliertere Angaben zur Zufriedenheit der Radfahrerinnen und

Radfahrer, vergleichbar mit einem Kundenbarometer, hilfreich sein.
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D Rahmenbedingungen

Stand der Radverkehrsforderung in Deutschland

Bisherige Aktivitdten

Die Bundesregierung begann bereits Ende der 1970er Jahre mit der Radverkehrsforderung,
u.a. mit dem ,,Modellvorhaben Fahrradfreundliche Stadt”. In den 1980er Jahren wurde im
Rahmen des Haushaltstitels ,,Erneuerung, Um- und Ausbau und Neubau von Bundesstraen*
ein Programm fiir den Bau von Radwegen an Bundesstralen geschaffen. Seit 2002 steht fiir
den Bau und die Erhaltung von Radwegen an Bundesstra3en ein eigener Haushaltstitel zur

Verfiigung, aus dem bundesweit seitdem insgesamt 8§77 Mio. Euro investiert wurden.

Parallel dazu haben auch die Bundeslidnder verstirkt in den Bau von Radwegen an Landes-
strallen investiert. Ein wichtiger Meilenstein der Radverkehrsforderung auf Landerebene war
die Griindung der ersten Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stidte und Gemeinden in
den 1990er Jahren in Nordrhein-Westfalen, die inzwischen eine Vorbildwirkung fiir die Zu-

sammenarbeit von Land und Kommunen sowie zwischen den Kommunen hat.

Auch auf der kommunalen Ebene begannen einzelne Stadte bereits in den 1970er Jahren mit
einer strategischen Radverkehrsforderung (z.B. Projektgruppe ,,Radwege® in Bonn, Radweg-
kommission in Freiburg). In den 1990er Jahren kamen Stadte wie Kiel und Leipzig, spiter
Karlsruhe, Frankfurt/M, Berlin und Landkreise wie Nienburg/Weser, Euskirchen, Ostvor-

pommern hinzu.

Im Mai 2002 wurde der erste Nationale Radverkehrsplan beschlossen. Ziele des NRVP 2002-
2012 waren die Steigerung des Radverkehrsanteils, die Forderung des Radverkehrs als Be-
standteil einer nachhaltigen integrierten Verkehrspolitik und einer modernen, sozial- und um-

weltvertridglichen Nahmobilitit sowie die Verbesserung der Verkehrssicherheit.

Um die Potenziale des Radverkehrs im Alltagsverkehr stirker zu aktivieren, wurde das Leit-

bild ,,Radverkehr als System* entwickelt. Danach sind Infrastruktur, Service und Dienstleis-
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tungen sowie Kommunikation als gleichberechtigte Sdulen der Radverkehrsforderung anzu-

sehen und zu fordern.

Radverkehrsforderung unter dem NRVP 2002-2012

Im Rahmen des NRVP 2002-2012 hat der Bund eine Férdermdglichkeit fiir ,,nicht investive MaBnahmen* im
Bereich des Radverkehrs geschaffen, die in besonderem Mafe innovativ und auf andere Kommunen und Akteu-
rinnen und Akteure iibertragbar sind. Hierzu wurden zunichst Haushaltsmittel in Héhe von jahrlich 2 Mio. Euro,

seit 2008 in Hohe von 3 Mio. Euro jahrlich bereitgestellt.

Insgesamt wurden mehr als einhundert Projekte gefordert, deren Bandbreite von Wettbewerben, Modellvorha-
ben, offentlichkeitswirksamen Kampagnen, Forschungsvorhaben und AufkldrungsmaBnahmen bis hin zu MaB3-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit reicht. Machbarkeitsuntersuchungen zu Radschnellwegen
(Metropolregion Hannover-Braunschweig-Gottingen) zéhlen ebenso dazu, wie der jahrlich verliehene Deutsche
Fahrradpreis (friiher: ,,best for bike*) oder Aktionen wie ,,Mit dem Rad zur Arbeit®“, ,,Mit dem Fahrrad zum Ein-

kaufen® und ,,Fahrradfreundliche Arbeitgeber.

Eine neue Qualitit der Radverkehrsforderung auf Bundesebene wurde durch die Einrichtung des Fahrradportals
www.nrvp.de und die ,,Fahrradakademie* des Deutschen Instituts fiir Urbanistik (Difu) erreicht. Beide werden
vom Bund maBgeblich unterstiitzt und sind ein wichtiges Informations- und Fortbildungsangebot fiir Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter der kommunalen Verwaltungen, Landesbehdrden, Planungsbiiros und Verbande. Gerade
die Fahrradakademie hat hierbei einen wichtigen Beitrag geleistet, indem sie seit 2007 in iiber einhundert Veran-
staltungen mehr als 6.000 Personen in Rechtsfragen, im technischen Regelwerk und in der Entwicklung und

Umsetzung fahrradfreundlicher Strategien geschult hat.

Bei der Umsetzung des NRVP 2001-2012 und bei der Auswahl der Projekte wurde das BMVBS durch einen
Beirat aus Vertreterinnen und Vertretern der Wissenschaft, von Verbanden und von Lindern und Kommunen
beraten. Die Koordination mit Landern und Gemeinden erfolgt durch den zweimal jéhrlich tagenden Bund-

Lander-Arbeitskreis Fahrradverkehr.

Dariiber hinaus wurden im Rahmen des NRVP 2002-2012 der Ausbau von Radwegen an Bundesstralen und
Forschungsprogramme der Verkehrs- und Sicherheitsforschung mit erhohter Intensitét fortgefiihrt. Hinzu kamen
Haushaltsmittel fiir die Ertiichtigung von Betriebswegen an Bundeswasserstraien fiir Zwecke des Radverkehrs
und einzelne gesonderte Programme wie der Wettbewerb ,,Innovative 6ffentliche Fahrradverleihsysteme — Neue

Mobilitét in Stadten des BMVBS.

Wirtschaftsfaktor Fahrrad

In Deutschland wurden zuletzt jéhrlich rund 4 Mio. Fahrridder verkauft. Der Gesamtumsatz
inklusive Zubehor liegt bei geschétzten 5 Mrd. Euro pro Jahr. Damit hat sich der Markt auf

einem recht hohen Niveau stabilisiert. Der durchschnittliche Verkaufspreis von Fahrrddern
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erhohte sich nach Angaben des Zweirad-Industrie-Verbandes (ZIV) auf inzwischen 495 Euro
im Jahr 2011.27 Dabei steigt die Nachfrage nach Fahrradern weiter: Bei einer Befragung im
Rahmen des Fahrrad-Monitor 2011 gaben 29 % der Deutschen an, in den nichsten zwolf Mo-
naten ein neues Fahrrad zu kaufen. Dafiir wollen die Befragten durchschnittlich 620 Euro
ausgeben. Zwei Jahre zuvor hatten bei der gleichen Umfrage nur 13 % Interesse an einem
neuen Fahrrad geduBert. Der geplante durchschnittliche Kaufpreis lag damals lediglich bei

570 Euro. 28 Zu einem wichtigen Teil des Umsatzes tragen inzwischen die Pedelecs bei.

Auch iiber den reinen Verkauf von Fahrrdadern hinaus ist die Fahrradbranche ein wichtiger
Wirtschaftszweig. Einen besonderen Beitrag liefert dabei der Fahrradtourismus. Insgesamt
betrdgt der jahrliche Umsatz der Fahrradbranche in Deutschland — einschlieBlich fahrradtou-
ristischer Umsétze — rund 16 Mrd. Euro. Dadurch werden rund 278.000 Vollzeit-Arbeitsplétze

in Deutschland gesichert.2?

Die Unternehmen der deutschen Fahrradindustrie und des Fahrradhandels sowie die vielfalti-
gen sonstigen Dienstleisterinnen und Dienstleister rund ums Fahrrad sind iiberwiegend mittel-
standisch geprégt. Die Forderung des Radverkehrs unterstiitzt damit auch Wachstum und Be-

schéftigung im Mittelstand.

Akteure der Radverkehrsforderung und deren Aufgaben

Die Rollen von Bund, Ldindern und Kommunen

Nur durch ein abgestimmtes Handeln von Bund, Landern und Kommunen wird eine Stirkung
des Fahrradverkehrs in Deutschland insgesamt erreicht werden kdnnen. Dazu ist es notig, die
Radverkehrsforderung als eine gemeinschaftliche Aufgabe aller staatlichen Ebenen anzuer-

kennen.

Der Bund trégt zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik in Bezug auf den Radverkehr bei, indem

er den Ordnungsrahmen gestaltet und im Rahmen seiner Zustandigkeiten Finanzmittel bereit-

27 Zweirad-Industrie-Verband e.V. (ZIV), 2012
28 Sinus Markt- und Sozialforschung: Fahrrad-Monitor Deutschland, Heidelberg 2011

23 Angaben auf Basis von Daten des ZIV, des BMWi und des statistischen Bundesamts (zusammengestellt
durch VSF e.V.), 2012
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stellt. In diesem Zusammenhang hat der Bund u.a. eine wichtige Aufgabe als Baulasttriger,
indem er an den Bundesstra3en fiir eine sichere Radverkehrsinfrastruktur sorgt. Mit dem
NRVP hat er aber auch erfolgreich die Funktion als Moderator, Koordinator und Impulsgeber
iibernommen, indem er innovative und iibertragbare Projekte und Modellvorhaben fordert,
gute Beispiele aus der Praxis vermittelt und die Forschung unterstiitzt. Nicht zuletzt durch die
Aktivitdten des Bundes wurden viele staatliche und nicht-staatliche Akteure dazu motiviert,
unter Bezugnahme auf den NRVP eigene Programme, Projekte und Initiativen der Radver-
kehrsforderung zu starten. Mit den bisher im Rahmen des NRVP eingesetzten Haushaltsmit-

teln wurden damit zahlreiche wichtige Impulse und positive Effekte ausgelost.

Die Lander und Kommunen sind aufgerufen, ihre Verantwortung gleichfalls wahrzunehmen.
Viele tun dies bereits. Die Lédnder haben dabei selbst eine aktive Rolle als Baulasttriger fiir
eigene Straflen und im Rahmen der Auftragsverwaltung des Bundes sowie gleichermaf3en als
Koordinator auf Landesebene. Dariiber hinaus sind sie in der Situation, die Foérderung des
Radverkehrs in den Kommunen finanziell direkt unterstiitzen zu kénnen. Dazu sind entspre-
chende investive und nicht-investive Forderinstrumente erforderlich. Die Lander werden er-
muntert, diese zu schaffen bzw. vorhandene stirker fiir die Férderung des Radverkehrs einzu-
setzen. Die Kommunen haben schliellich die zentrale Verantwortung zur Umsetzung konkre-
ter Mallnahmen vor Ort. Sie sind aufgerufen, dieses konsequent im Sinne einer nachhaltigen

Verkehrspolitik und vor dem Hintergrund des Leitbildes ,,Radverkehr als System* zu tun.

Radverkehrsforderung in Liindlichen Ridumen
Ausgangslage und Herausforderungen

Der Radverkehr in landlichen Raumen verdient ein besonderes Augenmerk. Neben der teilweise hohen touristi-
schen Nutzung ist das Fahrrad in den l&ndlichen Regionen in allen Altersgruppen ein traditionelles Verkehrsmit-
tel im Alltagsverkehr, insbesondere fiir diejenigen, die iiber kein eigenes Auto verfiigen. Mit durchschnittlich

8 % der Wege liegt der Radverkehrsanteil in landlichen Gemeinden unter dem der Stadte mit 11 %. (MiD 2008).

Dafiir ist eigentlich kein besonderer Grund ersichtlich. Denn auch in l&ndlichen Gemeinden sind viele Wege
kurz. So werden 75% aller Wege im Binnenverkehr innerhalb der ldndlichen Gemeinde zuriickgelegt. 50% aller
Wege, die mit dem Auto zuriickgelegt werden, sind auch hier kiirzer als fiinf Kilometer. Allerdings sind die
Voraussetzungen fiir den Radverkehr in den einzelnen Landkreisen teilweise sehr unterschiedlich. Sie differieren
etwa zwischen Kernort und Randgemeinden oder zwischen Tallage und Hang- bzw. Berglage. Zudem nimmt die
Entflechtung von Wohnen, Einkaufen, Bildung und anderen Versorgungsfunktionen zu, weil die traditionellen

Ortslagen vielfach Versorgungsfunktionen verlieren.
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Losungsmoglichkeiten

Die Landkreise sind die zentralen Akteure bei der Radverkehrsforderung in ldndlichen Rdumen. Im Rahmen
ihrer gesetzlichen Aufgaben sind sie als Baulasttrager und Straenverkehrsbehorde tatig. Aktive Landkreise
entwickeln als Aufgabentréger fir die Verkehrsverbiinde in Abstimmung mit Verkehrsbetrieben, Gemeinden
und Nutzerverbanden zudem Konzepte einer kombinierten Mobilitit, die neben Fahrradabstellmoglichkeiten an
Haltestellen und Bahnhofen auch Fahrradbusse oder Leihradsysteme umfassen sollten. Dabei kénnen mehr und
mehr auch spezielle Losungen, wie zum Beispiel die Fahrradmitnahme im Anrufsammeltaxi oder Mietfahrréder
in weitlaufigen Gewerbegebieten, bedacht und umgesetzt werden. Die Beitridge des Wettbewerbs ,,Menschen

und Erfolge™ (www.menschenunderfolge.de) bieten hierbei wertvolle Anregungen.

Dartiiber hinaus sollten die Landkreise den Gemeinden bei der Planung und Umsetzung von Radverkehrsmaf3-
nahmen sowie bei der Kommunikation zum Radverkehr als Koordinator, fachlicher Berater und Ansprechpartner
fiir Finanzierung und Zuwendungsantriage zur Seite stechen. Dabei handelt es sich um eine wichtige Aufgabe, die

jedoch freiwillig zu leisten ist.

Damit zumindest eine baulasttrageriibergreifende Koordination der regionalen Radverkehrsnetze gewéhrleistet
ist, sollten die Lander in ihren StraBen- und Wegegesetzen die Zustindigkeit dafiir bei den Landkreisen festle-
gen. Diese wiren dann offiziell Trager fiir Netzplanung und Realisierung der Radverkehrsanlagen. Damit die
Landkreise diese Funktionen addquat wahrnehmen kdnnen, miissen sie bei der Aufgabenwahrnehmung unter-
stiitzt werden. Die Lander sollten dariiber hinaus Programme zur Aktivierung der Landkreise als zentraler Koor-

dinator der Radverkehrsférderung in den Gemeinden auflegen.

Radverkehrsforderung geht alle an

Die Bemiihungen von Bund, Lindern und Kommunen werden allerdings nur erfolgreich sein,
wenn sie von einer breiten gesellschaftlichen Unterstiitzung getragen werden. Daher sind auch
Institutionen, Vereine und Verbinde sowie die Biirgerinnen und Biirger aufgerufen, sich an
der Forderung des Radverkehrs zu beteiligen: Alle konnen in ihrem eigenen Umfeld fiir das

Radfahren werben und zu einem positiven Bild des Radverkehrs beitragen.

Dabei sind insbesondere jene nicht staatlichen Akteure angesprochen, die bisher (noch) kei-
nen engen Bezug zum Radverkehr hergestellt haben. Der Einzelhandel kann durch steigende
Umsétze davon genauso profitieren, wie die Wohnungswirtschaft durch eine hohere Nachfra-
ge der Mieterinnen und Mieter oder wie Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber durch ein hoheres
Gesundheitsniveau der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer. Ein eigenes Interesse an der
Radverkehrsforderung kdnnen dariiber hinaus zum Beispiel auch Versicherungen, Kranken-

kassen, Schulen, Verkehrsverbiinde, Kirchen oder Gewerkschaften haben.

-67 -




+++ Entwurf NRVP 2020 +++

Um eine groBere Wirkung in die breite Offentlichkeit oder auch in einzelne Gruppen hinein
zu erreichen, sollen Multiplikatoren in Politik, Verwaltung, Wirtschaft und Gesellschaft dafiir
gewonnen werden, fiir das Radfahren zu werben. Dies kann im Rahmen der Erarbeitung von
Programmen und Konzepten zur Radverkehrsférderung genauso geschehen wie durch geeig-
nete Kampagnen. Solche Aktivitéten sind insbesondere auch auf regionaler und lokaler Ebene
ndtig. Unterstiitzt werden sie bundesweit durch einen intensiveren Erfahrungsaustausch etwa
iiber eine Weiterfithrung der ,,Fahrradakademie* und eine Weiterentwicklung des Fahrradpor-

tals.

Beitrag des Radverkehrs zu gesamtgesellschaftlichen Zielen

Mit der Radverkehrsforderung kann ein Beitrag zur Losung verschiedener gesellschaftlicher
Herausforderungen und zur Umsetzung der in entsprechenden Pldnen und Programmen auf

Landes-, Bundes- und EU-Ebene festgelegten spezifischen Zielvorgaben geleistet werden.

Klimaschutz und Energie

Um die Folgen des Klimawandels zu begrenzen, sind massive Einsparungen der Treibhaus-
gasemissionen erforderlich. Auch der Verkehrsbereich muss hierzu zukiinftig einen angemes-
senen Beitrag leisten. Hinzu kommt, dass die weltweit wachsende Nachfrage nach Ol bei
gleichzeitig stagnierenden bis abnehmenden Fordermengen mittelfristig zu stark steigenden

Preisen beim Rohol fiithren wird.

Die Herausforderung besteht darin, die derzeitige Abhingigkeit des Verkehrssystems von
fossilen Energietrdgern zu verringern und langfristig aufzuheben, ohne seine Effizienz zu ge-
fahrden oder die Mobilitit einzuschrianken. Eine Antwort darauf ist das Energiekonzept der
Bundesregierung, das eine Reduktion des Endenergieverbrauchs im Verkehr vorsieht. Hierzu
werden drei Handlungsstrategien (Effizienzpotenziale ausschopfen, innovative Antriebe ent-
wickeln, alternative Kraftstoffe erforschen) verfolgt, die zu einer Senkung von Energiever-

brauch und CO,-Ausstoss beitragen sollen.
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Mit dem Fahrrad steht bereits heute ein emissionsfreies Individualverkehrsmittel zur Verfi-
gung. Mit ihm kdnnen Mobilitdtsbediirfnisse im Nahbereich schnell und kostengiinstig befrie-

digt werden.

Mit dem Energiekonzept hat sich die Bundesregierung das Ziel gesetzt, den Endenergieverbrauch im Verkehrs-

sektor um 10 % bis 2020 und um 40 % bis 2050 gegeniiber 2005 zu senken.

Einen entsprechenden Orientierungswert hat die EU-Kommission mit dem Weiflbuch Verkehr 2011 (,,Fahrplan
zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcen-
schonenden Verkehrssystem®) in die Debatte eingebracht: Es wird empfohlen, bis 2050 eine Treibhausgasminde-

rung um 60% gegeniiber 1990 anzustreben.

Umweltschutz

Uber den Klimawandel hinaus besteht weiterer Handlungsbedarf im Umweltbereich. Luftver-
schmutzung und Verkehrsldrm erzeugen erhebliche Gesundheitsrisiken.3? Die Schadstof-
femissionen im Bereich Feinstaub und Stickoxyd sind trotz verschirfter Abgasbestimmungen
im Verkehrsbereich nicht wie erwartet zuriickgegangen. Die zunehmende Versiegelung des
Bodens durch Bau- und Verkehrsflachen tragt zum Verlust von Lebensrdumen fiir Tiere und
Pflanzen und zum Verlust der Artenvielfalt bei. Vor diesem Hintergrund kann das Fahrrad

einen Beitrag zu einer nachhaltigen Mobilitit leisten.

Geméil dem 6. Umweltaktionsprogramm der EU soll langfristig europaweit eine Luftqualitdt erreicht werden,
von der keine Gefahren fiir Mensch und Umwelt ausgeht. Als Zwischenziel sind bis zum Jahr 2020 konkrete
Emissionsminderungen vorgesehen (Schwefeldioxid 82 %, Stickstoffoxide 60%, Feinstaub 59% etc.). Die Um-
gebungslidrmrichtlinie der EU schreibt eine strategische Larmkartierung insbesondere an Hauptverkehrsstralen
und in Ballungsrdumen sowie die Erarbeitung von Aktionspldanen mit dem Ziel der Larmbekédmpfung vor. Ent-

sprechende Bestimmungen sind im Bundes-Immissionsschutzrecht enthalten.

Aufbauend auf der ,,Nationalen Strategie zur biologischen Vielfalt” aus dem Jahr 2007 besteht das Ziel, die
zusétzliche Flacheninanspruchnahme fiir Siedlung und Verkehr deutschlandweit auf 30 ha téglich im Jahr 2020
zu begrenzen. Die EU-Umweltminister haben zudem 2010 beschlossen, den Verlust an Biodiversitit bis zum

Jahr 2020 auf Null zu reduzieren.

30 WHO-Studie: The burden of desease from environmental noise. Quantification of healthy life years lost in
Europe, 2011
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Gesundheit

In Deutschland ist Bewegungsmangel eine der zentralen Ursachen fiir klassische Zivilisati-
onskrankheiten wie Ubergewicht, Bluthochdruck sowie Herz-Kreislauf-Erkrankungen und
Altersdiabetes. Auf Basis von Daten der Weltgesundheitsorganisation WHO wurden Gesund-

heitseffekte in Hohe von 0,125 Euro je Fahrradkilometer bei aktiven Menschen ermittelt.3!

Der Radverkehr bietet den Menschen die Moglichkeit, mit dem Fahrrad ausreichend Bewe-
gung in die Alltagswege zu integrieren. Gerade im Distanzbereich ab fiinf Kilometer, in dem
Radverkehr vor allem Pendelfahrten substituiert, ist der Effekt fiir die Herz-Kreislauf-

Prophylaxe am grof3ten.

Im Jahr 2008 wurde vom Bundeskabinett der ,,Nationale Aktionsplan zur Privention von Fehlernihrung,
Bewegungsmangel, Ubergewicht und damit zusammenhiingenden Krankheiten“ beschlossen. Ziel der Initi-
ative ist die Forderung eines gesunden Lebensstils durch die nachhaltige Verbesserung des Erndhrungs- und

Bewegungsverhaltens, u.a. im Rahmen einer gesundheitsfordernden und umweltvertraglichen Nahmobilitét.

Auf internationaler Ebene haben die UN-Wirtschaftskommission fiir Europa (UNECE) sowie die Weltgesund-
heitsorganisation WHO mit dem 2009 beschlossenen ,,Transport, Health and Environment Pan-European

Programme* (THE PEP) das Ziel formuliert, sichere, umwelt- und gesundheitsfreundliche Mobilitét zu fordern.

Die UN-Vollversammlung hat 2011 mit der Resolution zur Priivention und Kontrolle nicht iibertragbarer
Krankheiten einen neuen Impuls zur Bewegungsforderung durch eine aktivierende Stadt- und Verkehrsplanung

beschlossen.

Demografie

Der demografische Wandel wird Deutschland in den kommenden Jahrzehnten tiefgreifend
verdndern. Die Bevilkerung wird aufgrund der steigenden Lebenserwartung immer élter, auf-
grund der niedrigen Geburtenraten immer weniger und in ihrer Zusammensetzung vielfdltiger.

Insbesondere in ldndlichen Regionen wird die Bevdlkerungszahl iiberproportional sinken.

Mit dem wachsenden Anteil dlterer Menschen und der Verringerung der Bevolkerungsdichte
in ldndlichen Rdumen miissen neue Konzepte erarbeitet werden, um die verkehrliche Infra-
struktur in 14ndlichen Regionen zu erhalten und die Erreichbarkeit von Einrichtungen der Da-

seinsvorsorge sicherzustellen. Insbesondere soll die selbstédndige Mobilitit fiir dlteren Men-
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schen und auch fiir Personen ohne eigenen Pkw gewihrleistet bleiben. Dem Radverkehr
kommt dabei gerade in Siedlungsstrukturen ohne Versorgungseinrichtungen in FuBwegdis-
tanzen, iiber seine traditionelle Funktion als Zubringer zum OPNV hinaus und fiir kleinere
Einkédufe eine wachsende Bedeutung zu. Er kann einen eigenstdndigen Beitrag im Rahmen
eines integrierten Mobilitdtskonzepts im ldndlichen Raum leisten. Mit der zunehmenden Nut-
zung von Pedelecs konnen dariiber hinaus grofere Wegeldngen zum Beispiel zu zentralisier-

ten Einzelhandelsstandorten leichter zuriickgelegt werden.

Die Bundesregierung hat begleitend zu ihrer Demografiestrategie im November 2011 die Forschungsagenda
»Alter hat Zukunft* beschlossen, in deren Rahmen im Forschungsfeld ,,Gesellschaftliche Teilhabe: Mobil und

in Verbindung bleiben* u.a. neue Ansétze zur Mobilitatssicherung fiir dltere Menschen untersucht werden.

Ferner wird die Bundesregierung im Rahmen der Umsetzung ihrer Demografiestrategie im Dialog mit den
Landern und Kommunen u.a. beraten, in welcher Form die Mobilitétssicherung élterer Menschen durch MaB3-
nahmen der Nahmobilitét in die ebenen- und maBBnahmeniibergreifende Koordinierung eingehen kann. Die Mog-
lichkeiten des Radverkehrs als Mobilititsinstrument werden in diesen gemeinsamen Uberlegungen eine wichtige

Rolle einnehmen.

Stadtentwicklung

Attraktive Innenstidte sowie starke Orts- und Stadtteilzentren sind wichtige Standortfaktoren
im Sinne des Leitbildes der ,,Stadt der kurzen Wege*. FuBlgdngerinnen und Fullgénger sowie
Radfahrerinnen und Radfahrer tragen hier zu einem lebendigen 6ffentlichen Raum bei und
erhohen damit die Attraktivitit innerstadtischer Einzelhandels-, Gastronomie- und Freizeit-
standorte. Das hédufige Einkaufen mit dem Rad verstarkt zudem die lokale Kaufkraftbindung.
Nicht zuletzt Familien legen immer mehr Wert auf ein sicheres, ruhiges Wohnumfeld mit
hoher Aufenthaltsqualitit im 6ffentlichen Raum. Sie sind oft nur mit entsprechenden Angebo-
ten in der Stadt zu halten. Das Fahrrad trigt aufgrund seiner Flacheneffizienz zur Vereinbar-
keit hoher Bevdlkerungsdichten mit den Anspriichen an Mobilitdt und Aufenthaltsqualitit im

offentlichen Raum bei.

Das 2011 vom BMVBS vorgestellte ,,Weilbuch Innenstadt — Starke Zentren fiir unsere Stiadte und Gemein-
den“ enthalt ein breites Spektrum an Mafnahmen fiir mehr Lebens- und Aufenthaltsqualitét in Innenstédten. Als
ein wichtiger Baustein urbaner Mobilitit werden hier neben attraktiven FuBwegenetzen sowie zuverlédssigen und
bezahlbaren 6ffentlichen Verkehrssystemen insbesondere auch Mallnahmen fiir attraktive Radwegenetze ge-

nannt.

31 BMVBS (Hrsg.): Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaBnahmen, 2008
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Die im Rahmen der deutschen EU-Prisidentschaft im Jahr 2007 von den fiir Stadtentwicklung zustéindigen Mi-
nisterinnen und Ministern der EU-Mitgliedsstaaten beschlossene ,,Leipzig-Charta zur nachhaltigen europai-
schen Stadt“ enthélt Empfehlungen zur Herstellung und Sicherung qualitétsvoller 6ffentlicher Rdume sowie der
Sicherstellung eines preisgiinstigen und leistungsstarken Stadtverkehrs unter besonderer Beachtung benachteilig-
ter Stadtquartiere. Sie stellte explizit den Bezug zwischen der Stadtentwicklungspolitik und der Modernisierung

der Netze des FuBBgénger- und Radverkehrs her.
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E Perspektiven

Potenziale bis 2020

Der autkommensbezogene Anteil des Radverkehrs kann ausgehend vom bundesweiten Rad-
verkehrsanteil von 10 % im Jahr 2008 im Zuge der Umsetzung des NRVP 2020 bis zum Jahr
2020 deutlich gesteigert werden. Bei entsprechenden fahrradfreundlichen Rahmenbedingun-

gen ist das Potenzial dafiir vorhanden (siche Kasten).

Grundlage fiir die mogliche Steigerung sind die Verdanderungen der gesellschaftlichen Rah-
menbedingungen, die eine zunehmende Orientierung auf den Radverkehr erméglichen sowie
die derzeitige Verkehrsmittelnutzung, bei der ein erheblicher Anteil aus Wegen unter fiinf

Kilometern Lénge besteht.

Moglicher Anteil des Radverkehrs im Jahr 2020

Im Rahmen einer Fachwerkstatt haben Expertinnen und Experten im Auftrag des BMVBS Einschéitzungen fiir
die mogliche Entwicklung des Radverkehrs bis 2020 in Deutschland erarbeitet.32 Hierzu wurden Erkenntnisse
und Prognosen von Expertinnen und Experten bundesdeutscher Groerhebungen zum Mobilitdtsverhalten —
,»Mobilitdt in Deutschland* (MiD), ,,Mobilitat in Stddten* (SrV) und ,,Deutsches Mobilitatspanel” (MOP) — zu-
grunde gelegt. Hinzu kamen Szenariobetrachtungen und Variationsrechnungen aus dem Projekt ,,Potenziale des
Radverkehrs fiir den Klimaschutz* im Auftrag des Umweltbundesamtes sowie entsprechende Ergebnisse aus

dem Projekt ,,Einsparpotenziale des Radverkehrs im Stadtverkehr* im Auftrag der BASt.

Im Ergebnis wird ein Radverkehrsanteil von 15 % an den zuriickgelegten Wegen fiir moglich gehalten. Dieser
Gesamtwert bedeutet fiir den léndlichen Raum eine Steigerung des durchschnittlichen Wertes von jetzt 8 % auf
13 % in 2020 und fiir stddtische Kommunen einen Zuwachs von 11 % auf 16 %. Die Werte sind jedoch je nach

Ausgangslage weiter zu differenzieren.

Einzelne Bundesldnder und Kommunen haben sich bereits Zielwerte fiir die Erthdhung des
aufkommensbezogenen Radverkehrsanteils gesetzt: So soll beispielsweise der Anteil des
Radverkehrs in Baden-Wiirttemberg bis 2015 von 8 % auf 16 % verdoppelt werden; im Jahr
2020 wird ein Anteil von 20 % angestrebt. Berlin setzt auf eine Steigerung von 13 % (2008)
auf 18 bis 20 % (2025), Hamburg auf eine Verdoppelung des Radverkehrsanteils auf 18 %

32 TU Dresden/Prof. Dr. Ing. Gerd-Axel Ahrens: Kurzgutachten ,,Expertenbasierte Potenzialanalyse Radver-
kehr*, Dresden 2011
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(2015), Potsdam auf eine Steigerung von 20 % (2003) auf 27 % (2012) und Niirnberg von
11 % (2008) auf 20 % (2015). Dies kann die bundesweite Entwicklung unterstiitzen.

Welche Potenziale insgesamt bestehen, zeigt zudem beispielsweise der internationale Ver-
gleich mit den Niederlanden, Danemark oder Ungarn, die einen Radverkehrsanteil von 31 %

bzw. 19 % erreichen konnten.

Im Zusammenhang mit der bundesweit moglichen Steigerung des Radverkehr sind jedoch
auch hier die unterschiedlichen Ausgangslagen in den Léndern, Regionen und Kommunen
(Stichwort: ,,Einsteiger*, ,,Aufsteiger®, ,,Vorreiter*) zu beachten. Vor diesem Hintergrund
werden fiir die drei Gruppen konkret folgende Entwicklungen angeregt:
= Bei den ,,Einsteigern® sind die groten Zuwichse anzustreben. Die entsprechenden
Kommunen sind daher aufgerufen, alle nétigen Malnahmen zu ergreifen, um die
Gruppe der ,,Aufsteiger* zu erreichen.
= Die vergleichsweise hohe Dynamik, die bei den ,,Aufsteigern® in der Radverkehrsfor-
derung vorhanden ist, sollte weiter intensiviert werden. Diese Kommunen sollten den
Radverkehrsanteil im Rahmen der Laufzeit des NRVP parallel zur moglichen Steige-
rung des Radverkehrs deutschlandweit verbessern.
= Die Aufgabe der ,,Vorreiter* ist es, ihr derzeitiges Niveau zu halten und idealerweise
weiter auszubauen. Empfohlen wird dazu, sich zum Beispiel auf die Verlagerung lin-
gerer Wege auf das Fahrrad zu konzentrieren, um so vor allem die Verkehrsleistung

im Radverkehr weiter zu steigern.

Die angegebenen Steigerungspotenziale sind dabei nur als Orientierung fiir die einzelnen
Entwicklungsstufen zu verstehen, die je nach ortsspezifischen Gegebenheiten eventuell variie-
ren. Einflussfaktoren sind insbesondere die Topographie sowie die Siedlungs- und die Sozial-

struktur, die sowohl Abweichungen nach oben als auch nach unten bedeuten kénnen.

Ausblick auf 2050

Der Impuls des NRVP geht iiber das Jahr 2020 hinaus, weil mit ihm ein Beitrag dazu geleistet
werden soll, die Potenziale des Radverkehrs auf kommunaler, Landes- und Bundesebene fla-
chendeckend auszuschopfen und ihn als Teil einer integrierten Verkehrspolitik stirker zu ver-

ankern. Welche Rolle der Radverkehr im Verkehrssystem des Jahres 2050 konkret spielen
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wird, hdngt von zahlreichen gesellschaftlichen Faktoren ab, deren unmittelbare Folgen jedoch

derzeit nur schwer abschétzbar sind.

Das Fahrrad wird in jedem Fall einen wichtigen Platz einnehmen, weil es hinsichtlich der
Umweltfreundlichkeit, der Klimavertrdglichkeit, des sparsamen Fldchenverbrauchs sowie der
Kosten fiir die Nutzer und die 6ffentliche Hand unschlagbare Vorteile aufweist. Wenn es ge-
lingt, die Radverkehrssicherheit dariiber hinaus nachhaltig zu verbessern sowie die Radver-
kehrsinfrastruktur an die steigende und geidnderte Nachfrage anzupassen, wird sich Deutsch-
land im Jahr 2050 zu Recht als fahrradfreundliches Land bezeichnen diirfen. Voraussetzung
dafiir ist jedoch, dass alle Beteiligten engagiert daran mitwirken, die Rolle des Fahrrades als

integralem und gleichwertigem Bestandteil des Verkehrssystems weiter zu starken.
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