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Wissenschaftliche Beratung des BMVI zur
Mobilitats- und Kraftstoffstrategie

Studie ,,Fahrradparken an Bahnhofen*

Handlungsempfehlungen fiir einen flaichendeckenden Ausbau von
Bike+Ride-Anlagen an Bahnhoéfen
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1 Ausgangssituation und Handlungsbedarf

Die Zielstellungen in der Klimapolitik veranlassen auch den Verkehrssektor, die Treib-
hausgas-Emissionen und den Energieverbrauch deutlich zu senken. Im Rahmen der
Mobilitats- und Kraftstoffstrategie (MKS) der Bundesregierung werden generelle Entwick-
lungspfade untersucht, die zu einer Dekarbonisierung des Verkehrssektors fiihren kénnen.
Die Untersuchung ,Studie zur Alltagsmobilitat: Verlagerungspotenziale auf nicht-motorisierte
und offentliche Verkehrsmittel im Personenverkehr [1] ermittelte ein jahrliches Einspar-
potenzial von rund neun Millionen Tonnen CO.-Aquivalenten, wenn eine entsprechende
Verlagerungsstrategie von Fahrten des MIV auf Offentliche Verkehrsmittel und das Fahrrad
konsequent verfolgt wird. Bike+Ride — also die Verknipfung der beiden Verkehrsmittel —
kann dabei einen wichtigen Beitrag zur Ausschopfung der Potenziale leisten. Denn diese
ermOglicht insbesondere auch eine Substitution langerer MIV-Fahrten mit hoher COo-
Relevanz. Dafur sind vor allem sichere und komfortable Fahrradabstellanlagen an Bahn-
hofen in ausreichender Menge notwendig. Ein Vergleich mit dem Bike+Ride-Vorreiterland,
den Niederlanden, zeigt, dass diesbezuglich in Deutschland noch ein gro3er Nachholbedarf
besteht: Dort gibt es — nicht zuletzt aufgrund eines effizienten und flachendeckenden
Planungs- und Umsetzungsprozesses — an 410 Bahnhofen ca. 480.000 hochwertige Fahr-
radabstellplatze. Durchschnittlich nutzen 46 % der Bahnreisenden das Fahrrad flr die
Anreise zum Bahnhof [2]. An den Bahnhéfen in Deutschland gibt es derzeit geschatzt nur
etwa 400.000 Abstellplatze, die auch nur teilweise den qualitativen Anforderungen
entsprechen. Flachendeckende Nutzungsdaten liegen nicht vor. Regionale Untersuchungen
lassen vermuten, dass maximal 5 bis 10 % der Bahnreisenden mit dem Rad zum Bahnhof
kommen [3]. Planung, Umsetzung und Betrieb liegen heute in der Verantwortung der —
haufig finanziell und personell schlecht ausgestatteten — Kommunen und die Forderland-
schaft ist in den einzelnen Bundeslandern sehr heterogen. Eine Ubergeordnete Koordi-
nierung und finanzielle Férderung im Hinblick auf einen flachendeckenden Ausbau gibt es
nicht. Mit den vorliegenden Handlungsempfehlungen soll aufgezeigt werden, wie in Deutsch-
land der zielgerichtete Ausbau von Fahrradabstellanlagen an Bahnhdfen gelingen kann, um
so die intermodale Nutzung von Rad und offentlichem Verkehr zu férdern. Im Vergleich zu
Ausbaumalinahmen im SPNV oder dem Bau von Park+Ride-Anlagen ist das Errichten von
Fahrradabstellanlagen an Bahnhéfen kostenglinstig und insbesondere unter gesamtwirt-
schaftlichen Aspekten positiv zu bewerten. Er ist zudem zilgig umsetzbar und politisch
vergleichsweise unstrittig.

2 Zielkonzept Bike+Ride

Insgesamt besteht ein hoher Bedarf an Fahrradabstellanlagen an Bahnhdfen. Die niederlan-
dischen Zahlen lassen sich aufgrund der unterschiedlichen Strukturen im Hinblick auf
Bevdlkerungsverteilung, Schienennetz, Topografie usw. nicht unmittelbar auf deutsche Ver-
haltnisse Ubertragen. Uber einen angebotsplanerischen Regionstyp- und Bahnhofs-
kategorien-basierten Ansatz konnte ein Gesamtbedarf von rund 1,5 Mio. Abstellplatzen ab-
geschatzt werden. An die zu bauenden Anlagen werden insbesondere die folgenden Anfor-
derungen gestellt: ausreichende Anzahl, Zugangsnahe zu den Bahnsteigen, gute Erreich-
barkeit und Sicherheit.

Die Installation von kleineren und standardisierten Fahrradabstellanlagen ist grof3tenteils
Uber die bisherigen regionalen Programme der Bundeslander sowie die Bike+Ride-Offen-
sive des BMU und der DB AG abgedeckt. Diese bildet einen guten Einstieg in die Koope-
ration zwischen Bahn und Kommunen, um standardisierte Anlagen mit geringer und mittel-
groller Nachfrage an Bahnhéfen zu bauen und zu betreiben. Die vorliegenden Handlungs-
empfehlungen fokussieren auf groRere Anlagen (Fahrradparkhauser und Radstationen).
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Mittels einer einfachen Bedarfsabschatzung wird fur die 1.000 aufkommensstarksten
Bahnhoéfe in Deutschland von einem Bedarf von etwa einer Million Stellplatzen aus-
gegangen. Fur die Halfte dieser Bahnhofe wurde ein Stellplatzbedarf von bis zu 600 Stell-
platzen abgeschatzt, fir je 20 % zwischen 600 und 1.000 bzw. zwischen 1.000 und 2.000
Stellplatzen. An rund 10 % der Bahnhofe wurde ein Bedarf fur groRe Fahrradparkhduser mit
mehr als 2.000 Stellplatzen ermittelt. Bei der Umsetzung eines Bauprogramms der
skizzierten Grofenordnung ist eine fundierte Bedarfsabschatzung durchzuflihren, welche
die regionalen und standortbezogenen Spezifika berlcksichtigt.

3 Bauliche Umsetzung und Kosten

Fahrradparksysteme sind herstellerseitig bereits technisch ausgereift vorhanden (Anlehn-
blgel, Hoch-Tief-Einsteller, Doppelstockparker, Fahrradboxen); entsprechende Normen so-
wie Aufstellungsrichtlinien sind formuliert. Uberdachungen und gesicherte Anlagen sind er-
probt und vielerorts im Einsatz.

Eine standortspezifische modulare Zusammenstellung der Bauelemente ist moglich (Bei-
spiele siehe Titelblatt). Innovationen sind beim Bau (modulares Planen/Bauen mit System-
elementen, 6kologisches/energieeffizientes Bauen) sowie beim Betrieb (digitale Zugangs-
und Abrechnungssysteme, neue Beschaffungs- und Betreibermodelle) realisierbar. Gleich-
zeitig kdnnen durch Typisierung der Baukdrper und Verwendung von Gestaltungselementen
Synergien bei Planung und Bau sowie eine Uberregionale Wiedererkennbarkeit gewahrleis-
tet werden. Die Einpassung in die oértliche stadtebauliche Situation ist durch die flexible Gré-
Re und Fassadengestaltung der Fahrradparkhduser moglich.

Entscheidend fiir das jeweilige Baukonzept vor Ort ist die verfligbare Flache — und diese in
richtiger Lage. Anlagen mit hoher Kapazitat haben einen groflien Platzbedarf, die Nutzer ak-
zeptieren nur Anlagen in der Nahe der Bahnhofs- bzw. Bahnsteigzugange.

Die Bausysteme mussen daher auch auf kleinen Grundflachen (Mehrstéckigkeit) oder kom-
plexen raumlichen Situationen (Bestandsgebaude, Tiefgeschosse) anwendbar sein. Beispie-
le an den Bahnhofen in Potsdam und Frankfurt a.M. zeigen, dass die Umnutzung von Pkw-
Parkdecks zum Radabstellen kostenglinstig mdglich ist.

Abhangig von Standort, Bauaufwand fir Aus- oder Neubau und den Anforderungen an
Grunderwerb sind aktuell Baukosten zwischen 2.000 Euro und 4.000 Euro pro Stellplatz
anzusetzen. Bei einer vereinfachten Annahme einer 50:50-Verteilung der zu bauenden
Stellplatze zu 2.000 Euro respektive 4.000 Euro pro Stellplatz und einem angenommenen
Bedarf von einer Million Stellplatzen ist mit Investitionskosten in Héhe von ca. 3 Mrd. Euro
zu rechnen. In einem Zehnjahreszeitraum ist somit — nach einer Programmvorbereitungs-
phase, in der insbesondere schon angeplante Pilotprojekte realisiert werden — mit einem
durchschnittlichen Investitionsbedarf von ca. 300 Mio. Euro pro Jahr zu kalkulieren. Der
Beginn eines moglichen Fordertitels ist unter anderem von den notwendigen Abstimmungen
und der parlamentarischen Befassung abhangig.

Geschatzter Investitionsbedarf
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4 Umsetzungsplan

Um ein entsprechendes Bauprogramm umzusetzen, sind insbesondere die Flachen-
bereitstellung, die Finanzierung und die Koordinierung sicherzustellen.

Flachenbereitstellung

An den gréReren Bahnhofen, insbesondere in den Ballungsraumen trifft eine grofe Flachen-
nachfrage fur Fahrradparken auf hohe stadtebauliche Anforderungen und meist auf sehr be-
grenzt verfugbaren Raum — sowohl auf Seiten der DB als auch auf der der Kommunen.
Realisierbar werden hier haufig nur vergleichsweise kostenintensive Fahrradparkhauser
sein.

Es bedarf geeigneter Prozesse bei der DB, den Landern und den Kommunen, die eine
schnelle, vollstandige und systematische Identifizierung geeigneter Flachen, der Klarung der
Flachenwidmung sowie der erforderlichen baurechtlichen Genehmigungen ermdglichen.
Zudem sind Finanzierungslésungen fir unter hohem kommerziellem Vermarktungsdruck
stehende, bahnsteignahe und damit fiir Bike+Ride-Anlagen interessante Flachen, zu finden.

Finanzierungs- und Organisationsmodelle

Fir einen zentral gesteuerten Ausbau von Fahrradabstellanlagen an Bahnhéfen sind zwei
miteinander kombinierbare Modelle zur Projektabwicklung denkbar. Beide basieren auf der
folgenden Grundidee:

Der Bund unterstitzt die Lander und Kommunen finanziell bei Planung, Grunderwerb und
Bau. Die Finanzierung des laufenden Betriebs erfolgt — soweit dieser nicht durch Nutzungs-
entgelte gedeckt werden kann — durch die Lander bzw. SPNV-Aufgabentrager und/oder die
Kommunen.

Die Forderung von Bike+Ride-Anlagen durch den Bund steht unter der Pramisse, dass
Fahrradabstellanlagen ein Basisangebot umweltfreundlicher Mobilitdt an den Bahnhofen der
bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturunternehmen werden sollen. Die Zielstellung ist der
flachendeckende Neu- und Ausbau der Anlagen. Das BMVI fordert in Abgrenzung zu
kleinteiligen MaRnahmen des BMU und der Lander gréRere Fahrradparkhauser und Abstell-
anlagen an aufkommensstarken Standorten.

Weg 1: Kooperationsmodell DB / Kommunen:

= Die DB Station&Service baut Fahrradparkhdauser mit dem Ziel einer weitestgehenden
Standardisierung bei Planung, Bau und Beschaffung sowie einer bundesweiten Wieder-
erkennbarkeit.

= Die DB Station&Service stellt — sofern vorhanden — eigene, nicht betriebsnotwendige und
nicht kommerziell verwertbare Flachen zur Verfigung. Des Weiteren sind noch Voraus-
setzungen zu schaffen, die es der DB Station&Service ermoglichen, Uber nicht eigene
Flachen — in der Regel Flachen der DB Netz oder der Kommunen — zu verfigen: z. B.
durch Ankauf, Anmietung oder langfristige Nutzungsrechte im Rahmen von Gestattungs-
vertragen.

= Der Forderanteil des Bundes liegt bei 100 % (analog LuFV-/ Zukunftsinvestitionspro-
gramm). Es wird eine Finanzierungsvereinbarung mit der DB Station&Service geschlos-
sen. Fur den Bau von Bike+Ride-Anlagen wird zusatzliches Budget bereitgestellt. Es er-
folgt keine Verrechnung mit bestehenden — oder derzeit in Abstimmung befindlichen — Fi-
nanzierungstiteln zwischen Bund und DB AG. Wenn doch kommerziell verwertbare Fla-
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chen von DB Station&Service eingebracht werden sollen, ist ein geeignetes Modell fur
den Wertausgleich / Entschadigung zu entwickeln und abzustimmen.

» Es erfolgt eine Forderung aller HOAI-Leistungsphasen und Eigenleistungen inklusive des
Aufbaus der Programmkoordination (in der DB-Zentrale und den sieben DB-Regionen)
sowie der bundesweiten standardisierten Anplanung, Projektentwicklung und Flachenbe-
reitstellung. Kapazitaten fur die Planung von Fahrradabstellanlagen in genanntem Um-
fang sind heute nicht bei DB Station&Service vorhanden und missen zusatzlich aufge-
baut werden. Basierend auf den Erfahrungen mit der Bike+Ride-Offensive ist fur einen
Zehnjahreszeitraum mit einem Personalaufwand in Hohe von jahrlich etwa einer Million
Euro zu rechnen.

= Als Voraussetzung flr den Bau muss ein abgeschlossener Betreibervertrag zwischen DB
Station&Service und der Kommune uber die Aufgabenverteilung und Finanzierung des
Betriebs vorliegen. Ebenso kénnen zwischen den Landern/Gebietskorperschaften und
der DB Station&Service Vereinbarungen nach § 37 Abs. 3 ERegG geschlossen werden.

Weg 2: Kommunales Modell

= Die Kommunen bauen und betreiben Bike+Ride-Anlagen auf eigenen Flachen. Der Er-
werb oder die Anmietung von weiteren Flachen (DB oder Privat) kann erforderlich sein.

= Der Fordersatz der Bundesmittel liegt bei 60 bis 90 %, zuzuglich einer Kumulation von
Mitteln der Bundeslander und einem Eigenanteil der Kommunen in Héhe von 10 %.

= Es ist zu prifen inwiefern das Finanzierungsmodell analog des GVFG-Bundesprogramms
genutzt werden kann, um Bundesmittel fir kommunale Projekte einsetzen zu kdnnen,
ggf. ist eine Projektbindelung auf Landesebene erforderlich.

Uberblick

Beide Wege sollen moglich sein, um die spezifische Situation vor Ort abdecken zu kénnen.
Aufgrund des bundesweit koordinierten Vorgehens und der Nutzung von Projektsynergien
sollte Uberwiegend das Kooperationsmodell DB/Kommunen zur Anwendung kommen.
Vorgeschlagen wird zudem die beschleunigte Realisierung eines Pilotprojektes je Bundes-
land bis 2021/22, unter Nutzung bestehenden Planungsvorlaufs.

Uberblick tiber die Verantwortlichkeiten je nach Umsetzungsmodell:

Weg 1: Kooperationsmodell Weg 2: Kommunales Modell

Finanzierung Bund: 100 % Bund: 60 bis 90 %
Land /AT: 0 bis 30 %
Kommune: 10%

Auftraggeber Planung DB Station&Service Kommune
Bauherr DB Station&Service Kommune
Betrieb Kommune, DB Station&Service oder sonstiger Betreiber

(nach Vereinbarung)

Koordination und Steuerung

Der Vorteil beider Modelle ist die Schaffung klarer Zustandigkeiten. Es sind Clearing-/
Koordinierungsstellen auf Bundes-, Lander- und DB-Ebene notwendig, die als Ansprech-
partner und Projektsteuerer beim Thema Fahrradparken an Bahnhdfen fungieren. Die
Bundeslander und SPNV-Aufgabentrager kénnen dabei mit dem Ziel hoher Bauvolumen in
kurzer Zeit auch weitere Leistungen wahrnehmen, z.B. das Fldchenmanagement, die
Planung und Beschaffung (mittels Rahmenvertragen), Betrieb und Kundenmanagement. Die
Grundlage bilden jeweils regionale Bike+Ride-Strategien.
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