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1. Vorwort

Seit der ersten Klasse fahre ich jeden Tag mit dem Fahrrad zur Schule und lege auch sonst
so gut wie alle Wege innerhalb Rosenheims auf dem Rad zurick. Seit jeher ist das Fahrrad
deshalb das wichtigste Verkehrsmittel fur mich, denn es garantiert mir in der Stadt
uneingeschrankte und unabhangige Mobilitat. Gerade in den letzten Jahren wurden mir
durch mein Interesse an Umweltschutz und Stadtebau auch die zahlreichen Chancen
bewusst, die der Radverkehr fur unsere verkehrsgeplagten Stadte bietet. Daraus entstand
naturlich die Frage, warum nicht viel mehr Menschen das Fahrrad als tagliches
Verkehrsmittel nutzen. Durch meine eigenen Erfahrungen im StralRenverkehr wurde mir
schnell klar, dass sehr viele Verkehrssituationen in Rosenheim den Anforderungen von
Radfahrern nur ungenugend oder gar nicht entsprechen. Aufenthalte in Paris und
Kopenhagen lieferten mir zahlreiche Beispiele, wie der Radverkehr effizient gefordert
werden kann und befeuerten mein Interesse. Somit war das Thema fur meine Jahresarbeit
und die dazugehorigen Fragestellungen relativ schnell gefunden. Welche Vorteile bringt
mehr Radverkehr fur unsere Stadte? Wie konnen mehr Menschen motiviert werden, das
Fahrrad starker zu nutzen?

Neben der Beantwortung dieser Fragen hoffe ich, mit meiner Jahresarbeit auch andere
Menschen zum Denken und Umdenken beim Thema Mobilitat und beim eigenen
Mobilitatsverhalten anzuregen. Damit ware ein kleiner, aber wichtiger Schritt getan, um eine

umwelt-, stadt-, und menschengerechte Mobilitat zu erreichen: Die fahrradfreundliche Stadt.






2. Einfuhrung

Uber die Halfte der Weltbevolkerung lebt heute in Stadten.’ Der Trend zur Urbanisierung,
der in Europa Anfang des 19. Jahrhunderts mit der Industrialisierung begann, setzte sich in
den letzten Jahrzehnten hauptsachlich in den Entwicklungslandern in massivem Ausmalf}
fort. So wuchsen vor allem in Afrika und Asien mittlere Stadte wie z.B. Shenzen in China
oder Lagos in Nigeria zu Megametropolen heran. Grunde dafur sind oft fehlende
Arbeitsplatze in landlichen Regionen, haufig aber auch Flucht vor Zerstorung und Krieg.2 In
den Ballungsraumen erhofft man sich ein besseres Leben. Nach Einschatzung der UN
werden im Jahr 2050 mehr als zwei Drittel der Weltbevolkerung in Stadten leben 3

Seit Beginn der Landflucht brachte das Zusammenleben von vielen Menschen auf engem
Raum enorme infrastrukturelle und stadtplanerische Herausforderungen mit sich. Eine
wichtige Rolle spielt dabei von jeher der Verkehr. Vor allem ein Problem macht den heutigen
Stadte- und Verkehrsplanern zu schaffen: das Auto. In den Jahrzehnten nach dem zweiten
Weltkrieg verbreitete sich diese relativ neue Art der Fortbewegung rasant. Vom Auto
versprach man sich Schnelligkeit, Komfort, Individualitat und Freiheit. Schnell entwickelte
sich das Gefahrt auch zum Statussymbol. In den Stadten wurden so gut wie alle
Strallenzuge und Platze auf die Bedurfnisse des motorisierten Individualverkehrs
zugeschnitten, andere Verkehrsteilnehmer wurden systematisch im wahrsten Sinne des
Wortes an den Rand gedrangt. Das Fahrrad, welches sich davor grofRer Beliebtheit erfreute,
wurde in dieser Zeit fast vollstandig vom Auto verdrangt.?

In seinem Buch ,Stadte fur Menschen” schreibt der renommierte Stadtplaner Jan Gehl,
eine lebenswerte Stadt musse lebendig, sicher, nachhaltig und gesund sein.® Stadte, die
hauptsachlich auf die Bedurfnisse des Autoverkehrs zugeschnitten sind, konnen diese
Bedingungen aber meist nicht erfullen. Tatsachlich mag das Auto oft das komfortabelste
Verkehrsmittel sein. Andere vermeintliche Vorzuge des Autofahrens, wie z.B. das
Versprechen nach Schnelligkeit und Flexibilitat, bleiben aufgrund der GrolRe und Behabigkeit

heutiger Autos sowie der hohen Verkehrsdichte aber meist auf der Strecke. Vielmehr hat

Tvgl. Statista, 2016

2 vgl. Wikipedia: Urbanisierung

3 vgl. Bicycle Innovation Lab, 2012, S. 28
4vgl. Sauer/Jahn, 2014, S. 74

5vgl. Gehl, 2015, S. 19



sich in unseren Stadten ein ganz anderes Bild etabliert: Viele Staus, zugeparkte Innenstadte,
Knappheit an Grun- und Freiflachen, gesundheitsgefahrdende Uberschreitungen von
Feinstaub- und Stickoxidwerten, Larm, StralRen, die einen Groldteil des Freiraums
einnehmen und ein belastender COz-Ausstols machen allen Burgern zu schaffen.
Jahrzehntelang versuchten die Verkehrsplaner, dem stadtischen Verkehrschaos mit dem
Bau von noch mehr StraRen, Parkplatzen und Parkhausern zu entkommen. Was sie
ernteten, waren aber nur noch mehr Stau und Verkehr. Die neue Infrastruktur stellte eine
regelrechte Aufforderung zum Autofahren dar und verscharfte dadurch die stadtischen
Probleme nur noch mehr.’

Erst seit den 80er Jahren wird die Sinnhaftigkeit dieser Entwicklung infrage gestellt.2 Man
sah ein, dass nur ein Umdenken in der Verkehrspolitik das stadtische Problem mit dem Kfz-
Verkehr auf lange Zeit losen kann. Neben dem offentlichen Nahverkehr ruckte nun auch
wieder ein Verkehrsmittel in den Fokus, dass viele bereits totgesagt hatten: Das Fahrrad.

In der Tat bietet dieses lang unterschatzte Verkehrsmittel zahlreiche Vorteile gegenuber dem
Auto: es ist kleiner, schneller, gunstiger, leise, ohne Ausstofd von Schadstoffen und somit
perfekt fur kurze Strecken und die Verhaltnisse in den Ballungsraumen geeignet.

Wahrend die Stadte hierzulande den Wandel aber meist nur sehr halbherzig angingen,
etablierten sich Stadte wie Amsterdam und Kopenhagen schon bald als Vorreiter bei der
Forderung des Radverkehrs. Durch verschiedene Malinahmen nahm der Radverkehrsanteil
dort sehr schnell zu, sodass in Kopenhagen heute stolze 32% der Wege mit dem Fahrrad
zuruckgelegt werden.3 Uber die Halfte der Einwohner - darunter Kinder, Senioren,
Berufstatige, Schuler und Burgermeister - nutzen das Rad taglich.4 Nicht zuletzt deswegen
bewertete das Magazin ,Monocle” die danische Hauptstadt bereits drei mal als
.lebenswerteste Stadt der Welt"”.5

Diese neue , Fahrrradkultur” schwappt allmahlich auch in andere Metropolen Uber. Gerade
bei jungen Leuten steigt die Beliebtheit des Rads; in Berlin hat sich beispielsweise der Anteil
der zuruckgelegten Wege bei den 18- bis 24-Jahrigen innerhalb von 6 Jahren verdoppelt.6
Die Stadt verspricht sich von mehr Radverkehrsforderung nach Kopenhagener Vorbild

attraktive StralRenraume, wirtschaftliche Entwicklung und somit eine hohere Attraktivitat fur

Tvgl. Gehl, 2015, S. 21

2 vgl. Beck, 1986, zit. n. Sauer/Jahn, 2014, S. 74

S vgl. Ligtermoet, 2009, zit. n. Kunert/Lebahn, 2014, S. 42
4vgl. Gehl, 2015, S. 24 f.

5 vgl. Salzburger Nachrichten

6 vgl. SenStadt, 2011, zit. n. Sauer/Jahn, 2014, S. 77
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Bewohner, Geschaftsleute und Touristen.!

Und dennoch: noch keine einzige Stadt weltweit nutzt das volle Potential des Fahrrads aus.
Ware es nicht unendlich schade, diese Chance eines menschenvertraglichen Stadtverkehrs
verstreichen zu lassen?

In meiner Jahresarbeit will ich zunachst der Vision einer fahrradfreundlichen Stadt und den
damit verbundenen Chancen fur den Einzelnen und die Gemeinschaft nachgehen. Im
zweiten Teil werde ich untersuchen, was eine fahrradfreundliche Stadt ausmacht und wie
sie umsetzbar ist. Im dritten Teil meiner Jahresarbeit will ich schlieRlich meine Ergebnisse in
die Praxis Ubertragen. Anhand eines Beispiels in Rosenheim mochte ich Entwiurfe fur eine

fahrrad- und fufdgangerfreundlichere Umgestaltung entwickeln.

T vgl. Abgeordnetenhaus 2004, zit. n. Sauer/Jahn, 2014, S. 76
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3. Vision einer
fahrradfreundlichen Stadt
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Der Superkilen in Kopenhagen

Eine fahrradfreundliche Stadt bietet viele Vorteile gegenuber der autogerechten
Stadt. Diese eroffnen sich jeder einzelnen Person, sobald sie in die Pedale tritt. Aber
auch die Gemeinschaft profitiert von mehr Radverkehr durch Steigerung der
Lebensqualitat. Deshalb wird die Vision einer fahrradgerechten Stadt nun nach
diesen beiden Kategorien dargestellt.

3.1. Vorteile fur die Gemeinschaft

3.1.1. Weniger Larm

Jeder Mensch reagiert unterschiedlich auf Larm. Standige Belastung beeintrachtigt aber bei
den meisten Menschen das Wohlbefinden und die Lebensqualitat. Grofdter Verursacher von
Larm ist in Deutschland der StralRenverkehr. Laut einer reprasentativen Umfrage des

Umweltbundesamtes fuhlen sich Uber die Halfte der Deutschen von Straldenlarm gestort
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oder belastigt.! Verkehrslarm am Arbeitsplatz beeintrachtigt die Qualitat der Arbeit, fuhrt zu
haufigen Fehlern und weniger Leistungsfahigkeit.2

Das Umweltbundesamt geht davon aus, dass ca. 50% der deutschen Bevolkerung einem
durchschnittlichen Larmpegel von 55 dB(A) am Tag ausgesetzt sind, der durch den
StraRenverkehr verursacht wird.3 Europaweit mussen etwa 160 Mio. Menschen tagtaglich
damit leben. Dabei rechnet man laut Weltgesundheitsorganisation bereits bei einem solchen
mittleren Larmpegel mit ernsten gesundheitlichen Folgen.® So steigt beispielsweise bei
Mannern, die fur langere Zeit in einer Gegend wohnen, in der sie hohem Verkehrslarm
ausgesetzt sind, das Risiko eines Herzinfarkts um bis zu 30%. Weitere gesundheitliche
Folgen, die infolge von Dauerschallbelastung haufig auftreten, sind Gehorschaden,
Schlafstorungen und Depressionen.b Eine niederlandische Studie fand heraus, dass durch zu
lauten Verkehr europaweit 240.000 Menschen an Herz-Kreislauferkrankungen leiden, 50.000
im Jahr sterben dadurch fruhzeitig.6

Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) sieht im Verkehrslarm in Wohngebieten auch
zunehmend soziale Probleme. So leben in den teuren Wohnungen abseits der grofen
StralRen vor allem die sozial besser gestellten Menschen, wahrend die weniger Betuchten
sich solche Wohnungen nicht leisten konnen und haufig einem hohen Larmpegel ausgesetzt
sind.

Nicht zuletzt haben der Staat, Kommunen und Privatunternehmen aufgrund des
Stralenlarms jahrliche Mehrausgaben infolge von Schallschutzmafinahmen, Wertminderung
von Hausern und Grundstucken, Produktionsausfallen durch Krankheit, Umsatzeinbufden
beim Tourismus und Arztekosten. Im Jahr 2005 entstanden der Bundesrepublik allein
dadurch Kosten von uber neun Milliarden Euro.’

Um das Problem in den Griff zu bekommen, fordert der VCD unter anderem mehr
LarmschutzmalRnahmen, einen langfristigen Larmgrenzwert von 55 dB(A) am Tag bzw. 45
dB(A) in der Nacht sowie eine allgemeine innerortliche Regelgeschwindigkeit von 30 km/h.
Denn laut der Organisation halbiert sich dadurch der Larm im Vergleich zu 50 km/h.

Ein wesentlicher Bestandteil der Problemlosung wird aber auch die Forderung von leiseren

Tvgl. UBA, 2014

2vgl. VCD, 2016b
3vgl. UBA, 2014

4vgl. VCD, 2016a
5 vgl. VCD, 2016b
6vgl. VCD, 2016a
7vgl. VCD, 2016b
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Verkehrsmitteln sein. So konnte eine Stadt, die den Radverkehr fordert, die Larmbelastung
reduzieren, da viele Bewohner auf das Auto verzichten wurden.! Kopenhagen hat sich z.B.
als Ziel gesetzt, dass alle Bewohner ruhig schlafen konnen und dass Schulen moglichst
wenig Verkehrslarm ausgesetzt sind. Um das zu erreichen, hat sich die Stadt vorgenommen,
die Situation von Radlern weiter zu verbessern, um noch mehr Autofahrer zum Umsteigen

zu bewegen.?

3.1.2. Bessere Luft

Um die Qualitat der Luft ist es in den Stadten meistens nicht zum Besten bestellt. Wahrend
die Feinstaubwerte in deutschen Stadten die Grenzwerte dank verbesserter Filter-
technologien an Autos meist nicht mehr Uberschreiten, sind die Stickoxidwerte (NO3), die
hauptsachlich durch den Ausstol? von Kraftfahrzeugen verursacht werden, immer noch viel
zu hoch® Zwar gab es auch in diesem Bereich technische Fortschritte, sie blieben
angesichts des steigenden Verkehrsaufkommmen aber praktisch wirkungslos, sodass die
NO2-Belastung in der Bundesrepublik seit 2002 fast auf dem gleichen Stand verblieben ist.*
2015 Uberstieg der Stickoxidanteil in der Luft in 80 deutschen Stadten die von der EU
vorgeschriebenen Grenzwerte von 40 Mikrogramm pro Kubikmeter, weshalb die
Kommission bereits ein Vertragsverletzungverfahren gegen Deutschland eingeleitet hat.
Auch die Deutsche Umwelthilfe hat den Staat wegen der schlechten Luftqualitat in den
Ballungsraumen verklagt.® Und das aus gutem Grund: Zu hohe Stickoxidwerte konnen
Kopfschmerzen, Schwindel und Atemnot verursachen, vor allem bei Asthmatikern steigt das
Risiko eines Schlaganfalls. In Deutschland sterben laut Umweltbundesamt jedes Jahr 47.000
Menschen an den Folgen von Schadstoffen in der Luft, rund 19.000 Todesfalle werden
durch den Verkehr verursacht.

Fur eine nachhaltige Verbesserung der Stadtluft musste der Autoverkehr deutlich reduziert
werden. Viele Stadte versuchen, das Problem mit sogenannten Umweltzonen in den Griff zu

bekommen. Dies funktioniert laut der Umweltorganisation Greenpeace aber nur, wenn die

1vgl. VCD, 2016a

2 vgl. Europaische Kommission
S vgl. Peyk, 2016

4vgl. Dambeck, 2016

5vgl. Peyk, 2015
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Umweltzonen grofdflachig ausgewiesen werden und dabei Stadtbereiche mit viel
Schwerverkehr mit erfasst werden. Aullerdem ist es notwendig, ausgleichende
Mobilitatsalternativen fur die Burger zu bieten. Das kann z.B. eine Verbesserung des
Angebots des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) oder der Fahrrad-Infrastruktur sein.
London hat es vorgemacht: Die , Congestion Charge” ist eine Maut fur Autos, die den
gesamten Londoner Innenstadtbereich umfasst. Kurze Zeit nach der Einfuhrung wurde
bereits ein 20-prozentiger Ruckgang des PKW-Aufkommens registriert, wahrend der
Radanteil um 43 und der OPNV-Anteil um 60% stieg. Die Folge: Stickoxid- und
Feinstaubwerte in der Luft nahmen deutlich ab.” Die niederlandische Stadt Groningen, eine
der fahrradfreundlichsten Stadte der Welt, ist fur seine ungewohnlich gute Luftqualitat
bekannt.2 Je mehr Menschen also anstatt des PKWs nachhaltige Verkehrsmittel wie das

Rad nutzen, desto gesundere Luft atmen alle Bewohner der jeweiligen Stadt.

3.1.3. Neue Freiflachen

Das Fahrrad ist ein unglaublich platzsparendes Verkehrsmittel. Zwar benodtigen Radler
weitaus mehr Verkehrsflache, als ihnen in den meisten Stadten heute zur Verfugung gestellt
wird. Trotzdem kann durch eine deutliche Dezimierung des Autoverkehrs eine betrachtliche
Anzahl wertvoller Freiflachen zuruckgewonnen werden. So bietet z.B. ein einziger
Autostellplatz Raum fur ca. 8-10 abgestellte Rader.3 Dazu fallen die umfangreichen
Einparkflachen bei Radlern weg. Noch deutlicher wird der Unterschied an benotigter
Stral3enflache, wenn Auto und Fahrrad in Bewegung sind. Bei einer Geschwindigkeit von 30
km/h und einem durchschnittlichen Besetzungsgrad von 1,4 Personen pro PKW bendtigt ein
Autofahrender ca. 75,3 m? StraRenraum. Ein Radfahrender mit der gleichen Geschwindigkeit
braucht nur 6,7 m? (siehe Graphik auf S. 17).4

Wieviel neuer Freiraum in einer fahrradgerechten Stadt entstehen konnte, wird deutlich,
wenn man sich die aktuelle Flachennutzung in deutschen Stadten anschaut. Zum Beispiel

Berlin: 9.806 Hektar der Bundeshauptstadt sind StralRenraum, das entspricht ca. 11% der

Tvgl. Greenpeace, 2016a. S. 8

2 vgl. de Rook, 2016, S. 39

3 vgl. Sauer/Jahn, 2014, S. 79

4vgl. Knoflacher/Kloss, 1980, zit. n. Knoflacher, 1996, S. 40
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gesamten Stadtflache’. Laut einer Studie sind 39% (3824 ha) dieses Straldenraums fur
fahrende Autos reserviert und nochmal 19% (1863 ha) fur Autostellplatze.2 Fuhrt man sich
vor Augen, dass ein abgestelltes Rad nur ein Zehntel der Flache eines Autostellplatzes
benotigt und ein fahrendes Rad nur 9% des Raums eines fahrenden PKWs einnimmt, wird
klar, wieviel Parkflache in in einer fahrradfreundlichen Stadt frei wurde fur Aufenthalt und
Erholung.

Viele Kommunen beschaftigen sich mit dem Thema. Das Konzept ,,Munchen 2030" fragt
unter anderem, wieviel der 4.000 Hektar Verkehrsflache in der bayerischen Landes-
hauptstadt durch weniger Autoverkehr kunftig frei werden konnte und wie diese Flache den
Stadtbewohnern sinnvoll zur Verfugung gestellt werden konnte. Nurnberg verfolgt ein ganz
ahnliches Konzept.3

Beispiele fur gelungene Umgestaltungen gibt es viele. Am Munchner Harras wurde ein
riesiger Kreisverkehr durch einen einfachen Verkehrsknoten im Suden des Platzes ersetzt.
Die neu entstandene Freiflache wurde von Landschaftsarchitekten zu einem schonen
Quartierplatz mit hoher Aufenthaltsqualitat umgestaltet, der fur das dichte Sendling
besonders wichtig ist.4 In New York wurde der Times Square und der Broadway von Gehl

Architects teilweise in offentlichen Raum fur Ful3ganger zuruckverwandelt. Die ehemaligen

Tvgl. Amt fur Statistik Berlin-Brandenburg, 2015, zit. n. berlin.de, 2015
2ygl. Agentur fur clevere Stadte, 2014

3 vgl. Loschwitz-Himmel, 2016, S. 16

4vgl. ebd., S. 14
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Verkehrsachsen erfreuen sich heute grof3er Beliebtheit. In Moskau betreibt das Architektur-
buro ahnliche Projekte.’

Das Reallabor, ein Projekt der Stuttgarter Universitat, testet neue Mobilitats- und
Freiraumkonzepte.2 Bei einem Experiment haben die Burger einzelne Stellplatze oder auch
ganze Stral3enzeilen, sogenannte ,Parklets”, in offentlichen Raum umgewandelt. Unter der
Patenschaft von benachbarten Burgervereinen und Geschaften entstehen hier offene
Werkstatten, Bucherregale, Lastenrader-Garagen oder einfach nur ein kleine Aufenthaltsorte
mit Beeten und Banken 3

Kopenhagen begann 1962, Stral3en in autofreie Zonen umzubauen.* Bis zum Jahr 2005 stieg
die Flache dieser Bereiche in der danischen Hauptstadt von 15.000 auf Uber 60.000
Quadratmeter.® Langzeitstudien zeigen, dass sich 1995 insgesamt vier mal so viele
Menschen Uber kurzere oder langere Zeit in Kopenhagener FulRgangerzonen aufhielten, als
vor dem Umbau.b , Je mehr Raum fur das Stadtleben bereitgestellt wird, desto lebendiger
wird die Stadt.”, ist der danische Stadteplaner Jan Gehl Uberzeugt.” Und 68% der
Kopenhagener glauben, dass sich die Fahrradkultur positiv bzw. sehr positiv auf das
Stadtleben und die urbane Atmosphare auswirkt.8

Am meisten Erfolg bei der Umnutzung ehemaliger Autoverkehrsflachen hat wahrscheinlich
die niederlandische Stadt Groningen. Durch konsequente Forderung des Radverkehrs
konnten zahlreiche ehemalige Stellplatze und StraRenflachen in der Innenstadt in Parks,
Platze, und Open-Air-Anlagen umgestaltet werden.® ,Das stadtische Leben hat stark an

Qualitat gewonnen” beteuert Groningens Verkehrsdezernent Paul de Rook.0

Tvgl. Gehl, 2016

2 vgl. Loschwitz-Himmel, 2016, S. 17

3 vgl. Parklets fur Stuttgart

4vgl. Gehl/Gemzee, 2004, zit. n. Gehl, 2015, S. 26

5 vgl. Gehl/Gemzae/Kirknaes/Sternhagen, 2006, zit. n. Gehl, 2015, S. 27
6 vgl. Gehl/Gemzee, 2004, zit. n. Gehl, 2015, S. 26

7 Gehl, 2015, S. 26

8 vgl. Bicycle Innovation Lab, 2012, S. 12

9 vgl. de Rook, 2016, S. 39

9 de Rook, 2016, S. 39
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3.1.4. Mehr Sicherheit

Ein wichtiger Punkt, warum das Fahrrad haufig nicht fur Stadtfahrten genutzt wird, ist, dass
es als zu gefahrlich bewertet wird. Dieses Urteil grundet oft auf mangelnder Praxis-
erfahrung, aber auch auf individueller Wahrnehmung, wie ein Bericht aus Kopenhagen zeigt.
Demnach empfindet fast die Halfte der Autofahrer in der danischen Hauptstadt Radfahren
als zu unsicher, wahrend sich vier Funftel der Radler sicher fuhlen.'

Dass Radfahrer in den meisten Kommunen aber tatsachlich haufig in Unfalle verwickelt sind,
liegt zum einen an der mangelhaften Infrastruktur fur Radler, aber auch daran, dass
Radfahrer in unserem Stadtbild einfach noch zu wenig prasent sind. Das Gefuhl, als
Verkehrsteilnehmer nicht ernst genommen und standig benachteiligt zu werden, 1ost bei
vielen Radfahrern eine Art Trotzreaktion aus: Man fuhlt sich legitimiert, neue Wege zu
suchen und die scheinbar nur fur den Autoverkehr gemachten Regeln zu missachten.? Aber
auch die Tatsache, dass einfach so wenige Radfahrer unterwegs sind, fuhrt bei Autofahrern
oft dazu, den zweiradrigen Verkehrsteilnehmer in kritischen Situationen zu wenig Beachtung
zu schenken, indem man z.B. beim Rechtsabbiegen nicht mit ihnen rechnet. Ein Autofahrer
wiurde es z.B. tunlichst vermeiden, sein Gefahrt einfach auf dem Radweg abzustellen (was
in Rosenheim Usus ist und oft zu gefahrlichen Situationen fuhrt), wenn dieser stark
frequentiert ware.

Das Beispiel der Stadt Kopenhagen zeigt eindrucksvoll, was passiert, wenn Radfahrern eine
angemessene Infrastruktur zur Verfugung gestellt wird, auf der taglich 32% der Wege
zuruckgelegt werden.® Durch bis zu funf Meter breite Radwege, eigene Ampeln und grune
Wellen fuhlen sich Radler dort ernst genommen, was zu erstaunlicher Disziplin bei der
Einhaltung der StraRenverkehrsordnung fuhrt.* Davon profitieren auch FulRganger, deren
Sicherheit in vielen Stadten nicht gewahrleistet ist, da Radler ihre Wege einfach
mitbenutzen. Die Autofahrer in der danischen Hauptstadt haben ein neues Bewusstsein fur
Radfahrer entwickelt und fahren viel rucksichtsvoller.

Kopenhagen hat dazu eine Studie vorgelegt (siehe Graphik auf S. 20). Sie belegt, dass

weniger Radunfalle mit Verletzungen passieren, je mehr Kilometer in der Stadt mit dem Rad

T vgl. City of Copenhagen, 2002, S. 15

2 vgl. Kulke, 2015

3 vgl. Ligtermoet, 2009, zit. n. Kunert/Lebahn, 2014, S. 42
4vgl. Kulke, 2015

19



zuruckgelegt werden. Insgesamt bedeutet das weniger Zusammenstofle von Autos und
Radfahrern.1

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass eine fahrradfreundliche Stadt mehr Sicherheit
bietet, und zwar fur alle Verkehrsteilnehmer.

Zusammenhang der mit dem Rad gefahrenen Kilometer mit der Anzahl Radunfalle in
Kopenhagen
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3.1.5. Klimaschutz

Der globale Klimawandel ist eine der groRten Herausforderungen unserer Zeit. Um ihn
einzudammen, gilt es, den Ausstold der sogenannten Treibhausgase zu verringern. In den
meisten Lebensbereichen konnte in den vergangenen Jahrzehnten eine - wenn auch
ungenugende - Reduzierung der Treibhausgasemissionen erreicht werden. Der Sektor
Verkehr hinkt aber weit hinterher. Seit 1960 hat sich der Endenergieverbrauch im Verkehr

verdreifacht, fast 30% des nationalen Endenergieverbrauchs werden heute durch Mobilitat

Tvgl. City of Copenhagen, 2002, S. 16
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verursacht.” Im Jahr 2013 wurden durch den Verkehrssektor 158 Millionen Tonnen CO»-
Aquivalente in die Luft geblasen, das sind 17% der gesamten Treibhausgasemissionen in
Deutschland.2 Das Auto ist dabei nach dem Flugzeug das klimaschadlichste Transportmittel:
170 Gramm CO2 werden pro Person und gefahrenen Kilometer freigesetzt (siehe Graphik
unten).® Wenn man bedenkt, wie hoch das Verkehrsaufkommen in den Stadten ist, wundert
es einen kaum, dass 70% der globalen CO2-Emissionen von den Ballungsraumen verursacht
werden, wovon der Verkehr einen malfdgeblichen Anteil beitragt.* Stadte tragen somit eine

besonders hohe Verantwortung.

CO2-Emissionen pro Kilometer und Person nach Verkehrsmittel in Kopenhagen 2005
(Angaben in Gramm)

Auto |, 170
sus | s
u-Bahn [ 45
s-Bahn [ 20

Fahrrad/Gehen |0

Um den durch Mobilitat verursachten Treibhausgasausstold zu reduzieren, setzt die
Bundesregierung unter anderem auf eine massive Forderung des Radverkehrs. ,Die
Potenziale des Radverkehrs sollten — sowohl auf kurzen [als] auch auf langeren Strecken -
ausgeschopft werden, um dessen Anteil an der Verkehrsleistung gegenUber der
Verkehrsverflechtungsprognose (2,6% im Jahr 2030) weiter zu erhohen”, heildt es im
November 2016 vorgestellten ,Klimaschutzplan 2050”.5 Kein Wunder, schlieRlich erspart
jeder mit dem Rad anstatt mit dem Auto gefahrene Kilometer dem Klima 140g CO2.5 So
vermeiden Kopenhagens Radler jahrlich den Ausstof? von 90.000 Tonnen CO2 indem sie das
Auto stehen lassen.” Um der Klimaerwarmung Einhalt zu gebieten, ist es also dringend
notwendig, dass vor allem in den Stadten kunftig mehr Menschen (fast) emissionsfreie

Transportmittel wie das Fahrrad nutzen.

Tvgl. BMUB, 20163, S. 47

2 vgl. BMUB, 2016b

3 vgl. City of Copenhagen, 2002, zit. n. City of Copenhagen, 2002, S. 16
4vgl. Bicycle Innovation Lab, 2012, S. 28

5BMUB, 20164, S. 52

6 vgl. NRVP 2011, zit. n. Greenpeace, 2016b, S .11

7 vgl. City of Copenhagen, 2011, S. 17
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3.1.6. Finanzielle Vorteile fur Staat, Kommune und
Einzelhandel

Nicht nur der Radfahrer selbst, sondern auch andere Akteure profitieren finanziell von einer
fahrradfreundlichen Stadt. So zum Beispiel der Einzelhandel. Schon heute sind Radler eine
wichtige Kundengruppe,! werden bei der Planung von Stellplatzen aber fast immer
vernachlassigt.? Zu fest sitzt bei den Handlern haufig noch die Idealvorstellung vom
vollgepackten Auto. Radler konnen zwar weniger transportieren, kaufen aber laut einer
Studie 1,25 mal pro Woche ein, wahrend Autofahrer nur 0,72 mal pro Woche Besorgungen
machen. Das schlagt sich auch bei den Ausgaben nieder: Radler geben gut 12% mehr Geld

pro Woche aus als Autofahrer.® AulRerdem kaufen Radfahrer starker lokal ein und haben so

Baukosten fur verschiedene Typen von Fahrrad-Stellplatzen

|1OO €
Einfacher Stellplatz

3.000 €

1.000 €

Uberdachter Stellplatz
8.000 €

3.000 €

Stellplatz in Garage/Parkhaus
16.000 €

B Fahrrad Auto

ein grolReres Stammkundenpotential fur die Handler. Laut einer Studie aus Osterreich gehen
rund 81% der Radler mehrmals wochentlich in lokale Geschafte einkaufen, bei den PKW-
Fahrern sind es nur 68%.4 Die selbe Studie besagt auch, dass 70% der insgesamt
getatigten Einkaufe weniger als 5 kg wiegen, also problemlos mit dem Rad transportiert
werden konnen.> Rechnet man die geringen Baukosten fur Stellplatze mit ein, zeigt sich,

dass Fahrrad fahrende Kunden fur die Geschafte eindeutig profitabler sind als Auto fahrende.

Tvgl. Gumpinger, 2010, zit. n. Sauer/Jahn, 2014, S. 76
2vgl. Sauer/Jahn, 2014, S. 82

3 vgl. Brichet/Heran, 2003, zit. n. Sauer/Jahn, 2014, S. 83
4vgl. Gumpinger, 2010, zit. n. Sauer/Jahn, 2014, S. 83
5vgl. ebd., S. 84
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Auch die Haushalte der Stadte und Gemeinden kdnnen in einer radfreundlichen Stadt
profitieren. Infrastruktur fur Radfahrer kommt den Kommunen z.B. wesentlich gunstiger als
die fur Autos. Gut zu sehen ist das beim Vergleichen der durchschnittlichen Baukosten fur
Stellplatze. Egal ob im Parkhaus, Uberdacht oder ohne Dach, ein Radstellplatz ist aufgrund
der kompakteren Abmessungen immer billiger als der eines PKWs (siehe Graphik auf S.
22)." Aullerdem fallen aufgrund der geringeren Straflenabnutzung durch Radfahrer die
StraRenerhaltungskosten geringer aus.?2 Der danische Stadtplaner Jan Gehl sagte in einem

Interview im Jahr 2016: , FuRganger- und Fahrrad-Infrastruktur sind [...] die gunstigste Art

Von der Stadtverwaltung geschatzte externe Kosten (€), die
Kopenhagen durch den Umstieg vom Auto aufs Rad im
Zeitraum von 1995 bis 2010 einsparen konnte

15.063.557

7.531.188 7.531.188

2.259.064
753.177

I Luftverschmutzung I Klimawandel M Larm B Unfalle B Infrastruktur [l Verkehrsstaus

und Weise, eine Stadt menschenfreundlich zu gestalten. Und das ist auch der effizienteste
Weg zu einer lebenswerten Stadt"”.3

Auch im Gesundheitssektor kann es in einer fahrradfreundlichen Stadt Einsparungen geben,
da Radfahrer aufgrund der Bewegung an der frischen Luft durchschnittlich gesunder sind als

Autofahrer.4 London plant z.B. den Bau von sogenannten , Healthy Streets”, also StralRen,

Tvgl. BMVIT, 2011, zit. n. Sauer/Jahn, 2014, S. 79
2 ygl. Bicycle Innovation Lab, 2012, S. 12

3 Gehl, 2016, S. 20

4vgl. Bicycle Innovation Lab, 2012, S. 12
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die moglichst attraktiv fur Radler und FuRganger sein sollen. Die stadtische Verkehrs-
gesellschaft , Transport for London” rechnet mit Einsparungen im Gesundheitswesen von
jahrlich 2,8 Milliarden Euro, sollten in Zukunft kurze Strecken hauptsachlich zu Fufld oder mit
dem Fahrrad zuruckgelegt werden.’

Sogar der Markenwert einer Stadt steigt durch mehr Radverkehr. Das hat auch Kopenhagen
erkannt, sie wirbt mit der Marketingkampagne | bike CPH" fur mehr Tourismus.2

Die Stadt Kopenhagen hat errechnet, was die verschiedenen Verkehrsmittel die Gesellschaft
kosten. Dabei flieRen Faktoren wie Gesundheit, Fahrtzeit, Komfort, Fahrtkosten, Sicherheit,
Markenwert der Stadt und Tourismus mit ein. Es kam heraus, dass der Gesellschaft jeder
gefahrene Autokilometer 9 Cent kostet, wohingegen sie pro gefahrenen Fahrradkilometer 16
Cent verdient.3 Durch die vielen Menschen, die vom Auto aufs Fahrrad umgestiegen sind,
konnte die Stadt so von 1995 bis 2010 Uber 33 Millionen Euro einsparen (siehe Graphik auf
S.23)4

Tvgl. Rettler, 2016, S. 28

2 vgl. Bicycle Innovation Lab, 2012, S. 8

3 vgl. The Technical And Environmental Administration Of Copenhagen, 2010, zit. n. Bicycle Innovation Lab, 2012, S. 12
4vgl. City of Copenhagen, 2011, zit. n. Greenpeace, 2016b, S. 10
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3.2. Vortelle fur den Einzelnen

3.2.1. Mehr Mobilitat

Das Fahrrad macht mobil. In der Stadt ist das Rad in den meisten Fallen den anderen
Transportmitteln in Punkto Schnelligkeit und Flexibilitat Uberlegen. Fragt man z.B. die
Kopenhagener, warum sie so viel Rad fahren, antworten Uber die Halfte, dass das Rad
schlicht und ergreifend das schnellste Verkehrsmittel in der Stadt ist.” Naturlich hangt die
Fahrtzeit stark von der zur Verfugung gestellten Infrastruktur und stadtebaulichen Strukturen
ab. Grundsatzlich lasst sich aber sagen: Beim Radeln ist das Risiko von Verspatungen (z.B.
durch Staus) gering, die Parkplatzsuche gestaltet sich meist recht einfach und das Rad lasst

sich auch Uberwiegend sehr nah am Zielort

abstellen, sodass die Gehzeit zum Ziel kurz
Gehen

Geh ausfallt. Betrachtet man also die reale
enen B Gehen
e e Parken Wege-Fahrtzeit von Tur zu Tur, bei der alle
- e :
i o genannten Faktoren einflieRen, ist das Rad
Fahrtzei s
Fahrtzeit P vor allem auf Kurzstrecken durchschnittlich
Gehen das schnellste Verkehrsmittel, gefolgt von
Gehen
"5 Gehen Auto, OPNV und Gehen. Nicht zuletzt ist
- - v, p/
- )\ X/

das Rad meistens mit oOffentlichen

Die durchschnittliche reale Wege-Fahrtzeit Verkehrsmitteln kombinierbar, was fur

verschiedener Verkehrsmittel in der Stadt zusatzliche Flexibilitat sorgt.2 Radler

profitieren auch davon, dass sie einfacher
spontan wahrend der Fahrt die Route andern konnen und sich Gegebenheiten wie einer
Fuldgangerzone oder einer Baustelle anpassen konnen, indem sie sich in Sekundenschnelle
in einen FuRganger verwandeln.
Die besondere Mobilitat des Fahrrads wurde auch durch eine Studie eindrucksvoll belegt.
Demnach fahren Radler zwar kurzere Strecken von durchschnittlich 3 Kilometern, legen
dafur aber durchschnittlich 3,6 Wege pro Tag und Person zuruck. Autofahrer fahren

durchschnittlich 8 Kilometer lange Strecken, kommen aber nur auf 3 Wege pro Tag.®

"vgl. City of Copenhagen, 2011, S. 5
2 vgl. Bicycle Innovation Lab, 2012, S. 11
8 vgl. Knoflacher, 1996, S. 27
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3.2.2. Gesunde Lebensweise

Radeln ist gesund. Die Liste der positiven Auswirkungen des Radfahrens auf das
Wohlbefinden ist lang. Fahrt man z.B. jeden Tag ca. 5 Kilometer mit dem Fahrrad zur Arbeit
oder zur Schule, erfullt man bereits die von den schweizerischen und danischen
Gesundheitsbehorden empfohlenen 30 Minuten Bewegung ,,moderater Intensitat” pro Tag,
die fur alle Altersstufen gelten und aullerst gesundheitsfordernd sind. So verbessert die
regelmalige Atmung beim Radeln die Lungenmuskulatur und deren Ventilation, sowie den
Fettstoffwechsel. Vor allem Menschen, die sonst meistens am Schreibtisch sitzen, kommt
die schonende Aktivitat der Gelenke zugute. Auch die Belastbarkeit und Ausdauer des
Herzens steigt, das Risiko von Herz-Kreislauf- und auch Krebserkrankungen kann massiv
gesenkt werden. Radfahren starkt die Muskulatur und minimiert so das Risiko von
Ruckenleiden.’

Aulderdem hat Radeln auch Auswirkungen auf die Psyche, denn es verbessert u.a. die Lern-
und Konzentrationsfahigkeit.2 Fahrt man morgens zur Arbeit oder in die Schule, wird man
durch die Bewegung wacher und frischer. Fragt man die Kopenhagener, was sie am
Radfahren am meisten mobgen, antworten 26%, dass sie dabei ein positives Gefuhl
bekommen und nochmal 20% sagen, dass Radfahren entspannt und Stress abbaut.3

All diese Effekte des Radfahrens wurden in einer danischen Langzeitstudie mit rund 30.000
Teilnehmern auf den Punkt gebracht. Demnach haben Menschen, die taglich zur Arbeit
radeln und damit auf drei Stunden Fahrtzeit pro Woche kommen, eine fast 40% geringere
Sterberate als vergleichbare Personen ohne diese regelmalige Bewegung.® Laut der
Weltgesundheitsorganisation WHO wird die Lebenszeit von Radfahrern lediglich in zwei
Punkten beeintrachtigt: Die vermehrte Einnahme von verschmutzter Luft verringert die die
Lebenszeit um durchschnittlich 1 bis 40 Tage, auch das leicht erhohte Unfallrisiko kostet im
Schnitt 5 bis 9 Tage Lebenszeit. Durch die zahlreichen gesundheitlichen Vorzuge des

Radfahrens verlangert sich die Lebenszeit aber um insgesamt 3 bis 14 Monate.®

Tvgl. ADFC, 2017, S. 1-10

2 vgl. Bicycle Innovation Lab, 2012, S. 11
S vgl. City of Copenhagen, 2011, S. 5
4ygl. ADFC, 2017, S. 11

5 vgl. Dambeck, 2011, S. 2
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2.2.3. Geringere Kosten

Radfahren ist, abgesehen vom Gehen, die gunstigste Art der stadtischen Fortbewegung.
Anschaffung, Unterhalt und Reperaturen kosten den Radfahrer ca. 10,2 Cent pro gefahrenen
Kilometer, bei Autofahrern kommen Park- und Kraftstoffkosten hinzu, weshalb sie fur jeden
Kilometer ca. 38,3 Cent zahlen mussen. Dazu mussen noch ungefahr 5 Cent an Steuern
berechnet werden.!

Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) hat die durchschnittlichen Kosten fur eine Kurzstrecke
in Berlin errechnet. Mit dem Auto zahlt man 3,46€, mit dem OPNV 2,10€ und das Fahrrad
kommt mit 0,36€ am gunstigsten weg.

Wie billig Radfahren ist, zeigt sich auch, wenn man die entstehenden Transportkosten auf
die Arbeitszeit umrechnet, die man braucht, um das benotigte Geld zu verdienen. Dies nennt
man die virtuelle Fahrtzeit. Wahrend die virtuelle Fahrtzeit bei Fahrrad und OPNV

vergleichsweise gering ausfallt, ist sie beim PKW rund sechsmal so lange.2

Virtuelle Fahrtzeit

. _— « -
— - A verschiedener
Kauf Verkehrsmittel (Zeit des
Kauf Versicherung Geldverdienens fur Kauf,
Kauf Instandhaltung Instandhaltung,

Versicherung und
Betriebskosten)

Versicherung

Instandhaltung

Betrieb

Tvgl. Trunk/Meschik, 2011, zit. n. Dambeck, 2011, S. 2,3
2 vgl. Bicycle Innovation Lab, 2012, S. 11
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2.2.4. Besseres Stadterlebnis

.Der Fahrradverkehr ist eigentlich eine erweiterte, schnellere Form des FulRgangerverkehrs.
Im Hinblick auf Sinneseindriicke, Stadtleben und stadtisches Transportwesen sind Radfahrer
integraler Bestandteil einer lebendigen Stadt”, schreibt der danischen Stadteplaner Jan Gehl
in seinem Buch ,, Stadte fur Menschen”.! Tatsachlich erleben Radfahrer ihre Umgebung viel
intensiver als z.B. Autofahrer. Diese befinden sich in ihrem Privatraum, Sinneseindrucke wie
Rundumblick, Geruche, Fahrtwind und Gerausche sind ihnen verwehrt. Da sie auch nicht mit
der Offentlichkeit in Kontakt treten konnen (aufder durch Hupen), nehmen sie praktisch nicht
am offentlichen Stadtleben teil.

Radfahrern eroffnen sich hier ganz andere Moglichkeiten. Sie nehmen die Stadt mit all ihren
Facetten wahr. So werden z.B. das Wetter und die Jahreszeiten mit Temperatur,
Sonnenschein, Regen oder Luftfeuchtigkeit direkt erlebt. Und auch die Stadt mit ihren
Menschen, Geschaften, Platzen, Fassaden und Parks wird durch Sehen, Riechen, und Horen
hautnah wahrgenommen. Radler haben im Gegensatz zum PKW-Fahrer die Moglichkeit,
spontan auf die Sinneseindriucke zu reagieren, unmittelbar mit der Stadt zu interagieren und
so aktiv am Stadtleben teilzunehmen. So kann z.B. eine bekannte Person wahrend der Fahrt
erkannt und gegrul3t werden oder man steigt schnell ab, um sich mit ihr zu unterhalten.
Auch kann man sich in Sekundenschnelle unkompliziert in einen FulRganger verwandeln, um
beispielsweise das Fahrrad schiebend Uber einen Platz, durch einen Park oder eine
FulRgangerzone zu laufen, an den Schaufenstern der Laden vorbei zu bummeln oder einen
Freund oder eine Freundin eine Zeit lang gehend zu begleiten. Naturnahe Radwege wie die
grunen Radschnellwege in Kopenhagen sind auRerdem eine wunderbare Moglichkeit, die
Natur auf der Fahrt zu erleben.?

Radfahrer sind sich dieser Moglichkeiten durchaus bewusst. So mogen 19% der
Kopenhagener an ihrem Rad, dass man die Stadt damit gut entdecken und erleben kann und

nochmal 18% geben an, dass sie vor allem das aktive Erleben der Jahreszeiten schatzen.3

" Gehl, 2015, S. 211
2 vgl. City of Copenhagen, 2002, S. 19
8 vgl. City of Copenhagen, 2011, S. 5
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4. Schritte zu einer
fahrradfreundlichen Stadt

Am Anfang jeder gelungenen Radverkehrsforderung muss ein politischer Wille da

sein, den Radverkehr ernsthaft attraktiver zu gestalten und den Radanteil zu steigern.
Gute Fahrradforderung ist dabei immer ein Gesamtsystem aus Infrastruktur,
ServicemalBnahmen und Offentlichkeitsarbeit.” Grundsatzlich gilt naturlich: Je besser
die FordermalRnahmen auf die Bedurfnisse der Radler angepasst sind, desto mehr
Menschen konnen zum Umstieg auf das Fahrrad bewegt werden. Wichtig ist dabei,
dass alle lokalen Akteure wie z.B. Politik, Firmen, Schulen und naturlich Barger in den
Planungsprozess mit eingebunden werden.?

Im folgenden Kapitel werden Beispiele aus verschiedenen Stadten vorgestellt, die
zeigen sollen, wie erfolgreiche Radverkehrsforderung funktionieren kann. Welche
MalBnahme am geeignetsten ist, sollte jedoch immer von Situation zu Situation
entschieden werden.

Tvgl. Chen, 2014, S. 23
2 vgl. Hartog, 2005, zit. n. Chen, 2014, S. 21
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4.1. Radverkehrsanlagen

Um die stadtische Radinfrastruktur zu verbessern, muss man zunachst vom bestehenden
Radwegenetz ausgehen. In vielen Stadten gibt es in diesem Punkt auch am meisten
Nachholbedarf. Lucken im Radverkehrsnetz, Radverkehrsanlagen in schlechtem Zustand
oder durch Autos zugeparkte Radwege fuhren bei vielen Menschen zu einem Empfinden
von Unsicherheit und wenig Fahrkomfort und sind somit ein Hauptgrund fur eine Nicht-
Nutzung des Fahrrads.! Ein wichtiger Kritikpunkt ist auch sehr haufig die zu geringe Breite
der Rad-Fahrbahn. In Stadten wie Rosenheim existieren oft Radverkehrsanlagen mit nur
einem Meter Breite oder noch weniger. Da dies den heutigen Standards von
benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen nicht mehr entspricht, wird den Radlern meist
nur die legale Option angeboten, die Autofahrbahn zu nutzen, was dem subjektiven
Sicherheitsgefuhl in keiner Weise zutraglich ist.

Grundsatzlich sollten Radverkehrsanlagen den Radfahrern ein sicheres, komfortables und
schnelles Vorankommen ermoglichen. Wichtig sind dabei auch eine gute Beschilderung, die
zu Zielen fuhrt, die fur Radfahrer gut erreichbar sind,2 und andere Servicemafinahmen wie
die Instandhaltung der Infrastruktur, das Beseitigen von Laub und das Raumen der Wege im
Winter.3 So wird es einerseits den bereits Radelnden leichter gemacht, andererseits werden
weitere Menschen dadurch motiviert, das Rad ©Ofter zu nutzen. Somit sind gute

Radverkehrsanlagen ein wirksames Mittel bei der Forderung des Radverkehrs.

o

Radverkehrsanlagen - Grundlagen einer guten Infrastruktur fur Radfahrer

Tvgl. Feldkotter, 2003, zit. n. Leben, 2014, S. 128
2 vgl. Ligtermoet, 2009, zit. n. Chen, 2014, S. 31
3 vgl. Bohle/Borcherding/Flade u. a., 2002, zit. n. Chen, 2014, S. 18
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4.1.1. Radverkehrsanlagen entlang grofRerer Straflden

In Tempo-30-Zonen und in Strallenzugen mit einer Geschwindigkeitsbegrenzungen von 30
km/h wird normalerweise keine Infrastruktur fur Radler zur Verfugung gestellt, da die
Geschwindigkeiten von Autos und Fahrradern dort relativ ahnlich sind und zudem Autofahrer
durch die Radler animiert werden, sich an die vorgegebene Geschwindigkeit zu halten.
Entlang grolRerer StralRen wird heute eine eigene Fahrbahn nur fur Radfahrer als sicherste
und beste Losung angesehen. Aufgrund der unterschiedlichen Geschwindigkeiten fordert
der Allgemeine Deutsche Fahrradclub (ADFC) eine grundsatzliche Trennung von Rad- und
FuRweg." Es gibt hier mehrere Typen von Radverkehrsanlagen.

Baulich angelegte Radwege sind meist mit einem Bordstein von der Fahrbahn getrennt und
auf einem Niveau mit dem FuRweg. Vom Fuldweg getrennt wird er oft durch Markierungen,
manchmal aber auch durch einen anderen Belag, einem Grunstreifen oder einem Bordstein.
Radfahrstreifen befinden sich auf gleichem Niveau mit der Autofahrbahn und werden nur
durch eine durchgezogene Linie und oft einer farblichen Markierung von ihr abgegrenzt. Ist
die Strafde zu schmal fur einen beidseitigen Radfahrstreifen, kommen oft Schutzstreifen zum
Einsatz. Im Gegensatz zum Radfahrstreifen sind sie durch eine gestreichelte Linie markiert.
Entgegenkommende Autos konnen in der Regel ohne Befahren der Schutzstreifen
aneinander vorbeifahren, nur in kritischen Situationen, wie z.B. der Begegnung von grofReren
Fahrzeugen, ist das Ausweichen auf den Schutzstreifen erlaubt. Autos durfen auf dem

Schutzstreifen nicht parken, dafur aber halten, sofern sie den Radverkehr nicht behindern.2

Radwege sind in Kopenhagen oft mit einer Mittelinsel von Bushaltestellen getrennt. So
kommen sich Fahrgaste und Radler nicht in die Quere

Tvgl. ADFC, 2013, S. 19
2 vgl. Wikipedia: Radverkehrsanlagen
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In Deutschland gelten Radfahrstreifen und Schutzstreifen auf der Fahrbahn mittlerweile als
sicherste Option, da Autofahrer die Radler besser wahrnehmen und sie in kritischen
Situationen wie z.B. beim Rechtsabbiegen nicht so leicht Ubersehen. Aufierdem konnen
diese Anlagen schneller zusammen mit der Autofahrbahn von Schnee befreit werden und
die Fahrbahn ist ebener als bei Radwegen, wo der Bordstein bei Einfahrten abgesenkt
werden muss. Allerdings parken oft Autos regelwidrig auf Radfahrstreifen und
Schutzstreifen. Durfen Autos rechts vom Schutzstreifen parken, mussen Radler haufig mit
sich plotzlich offnenden Autoturen rechnen. Dadurch leidet vor allem das subjektive
Sicherheitsempfinden der Radler.!

Letztlich kommt es auf die Radfahrer an, welche Art von Radverkehrsanlage sie bevorzugen.
Radfahrer, die im Mischverkehr auf der Fahrbahn unterwegs sind, legen groReren Wert auf
schnelles Vorankommen und Qualitat der Anlage.?2 Benutzern von Radwegen, vor allem
alteren Menschen, ist die Sicherheit wichtiger.3 Die Mehrheit der Radler in Deutschland
bevorzugt jedenfalls einen Radweg.# Der ADFC pladiert fur eine Abschaffung der

Benutzungspflicht von baulich getrennten Radwegen,® verbunden mit einer generellen

Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 Stundenkilometern im gesamten Stadtgebiet.6

: — oy C__
Bis zu vier Meter breite Radwege bieten Kopenhagens Radfahrern ein komfortables
Vorankommen

T vgl. Dambeck, 2014, S. 190 f.

2 vgl. Hagemeister, 2009, zit. n. Leben, 2014, S. 129
8 vgl. Steffens u. a., 1999, zit. n. Leben, 2014, S. 130
4vgl. Alrutz u. a., 1998, zit. n. Leben, 2014, S. 129
5vgl. ADFC, 2013, S. 20

6vgl. ebd., S. 21
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In der Fahrradstadt Kopenhagen hat man sich sehr erfolgreich fur beidseitige Radwege
entlang aller grofReren Stral3en entschieden. Sie sind meistens mit einem Bordstein von der
Autospur und dem Gehweg getrennt. Als Mindestbreite schreibt die Stadt 1,70 m vor, in der
Praxis sind die Radwege aber meistens 2,20 m breit. Von der Stadt angestrebt werden aber
noch breitere Wege, an stark frequentierten StralRen empfiehlt man aufgrund des hohen
Radaufkommens inzwischen eine Breite von drei bis vier Metern.! Viel Platz benotigen auch
die vielen Lastenrader und Rikschas, die in der danischen Hauptstadt unterwegs sind. Das
Nebeneinanderfahren von zwei Fahrradern auf Kopenhagens Radwegen ist erlaubt, wenn
sie dabei von einem dritten Radler Uberholt werden konnen.2

Sofern Langsparkplatze vorhanden sind, was viel seltener der Fall ist als in deutschen
Stadten, befinden sich diese auf der Fahrbahnseite. So will man einerseits Unfalle durch sich
plotzlich offnende Autoturen verringern, da diese meistens auf der Fahrerseite geoffnet
werden.3 Andererseits werden die Radfahrer dadurch vom flieRenden Autoverkehr
abgeschirmt und die Autofahrer mussen den Radweg zum Parken nicht queren.4 Um die
Sichtbarkeit der Radler fur Autofahrer nicht einzuschranken, enden die Parkstreifen aber
meistens fruhzeitig vor Knotenpunkten.5

AuRerdem legt Kopenhagen Wert auf ein moglichst dichtes und luckenloses Netz von
Radverkehrsanlagen. So werden moglichst kurze und direkte Verbindungen geschaffen, die
die Attraktivitat des Radfahrens weiter steigern.t

Egal in welcher Stadt Radverkehrsanlagen errichtet werden sollen, oft mangelt es am Platz.
Hier empfiehlt es sich, darUber nachzudenken, ob ein Parkstreifen oder eine Fahrspur
weichen kann. Diese Kombination aus Forderung des Radverkehrs und Restriktion fur den
Autoverkehr erweist sich als aulRerst effektiv. In der Kapuzinerstralle in Munchen
entstanden 2013 Radfahrstreifen auf Kosten von Kfz-Fahrstreifen. Verkehrszahlungen aus
den Jahren 2010 und 2014 zeigen, dass in diesem Zeitraum der Radverkehrsanteil auf der

Stralde um ca. 25% stieg, wahrend der Autoverkehr um 15% abnahm.”?

Tvgl. Nelson, 2013, zit. n. Wikipedia: Radverkehr in Kopenhagen
2 vgl. Dansk Cyklist Forbundet, 2010, zit. n. Kurbis, 2014, S. 97
3 vgl. Wikipedia: Radfahren in Kopenhagen

4vgl. Gehl, 2015, S. 213

5 vgl. Wikipedia: Radfahren in Kopenhagen

6 vgl. Kurbis, 2014, S. 97

7 vgl. Bickelbacher, 2016, S. 19
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4.1.2. Radschnellwege

Radschnellwege sind unabhangig vom PKW- und LKW-Verkehr gefuhrte Verbindungen, auf
denen Radfahrer in beide Richtungen bei konstanter Geschwindigkeit groRe Strecken
zurucklegen konnen. Um standiges Bremsen und Anfahren an Ampeln und Kreuzungen zu
vermeiden, werden die Anlagen gerne abseits der Strafsen gefuhrt. Bei Querungen haben
die Radler Vorfahrt und gegebenenfalls wird sogar eine Unter- oder Uberfuhrung eigens fur
den Radverkehr gebaut. Des Weiteren zeichnen sich gute Radschnellwege durch ihre Breite
von bis zu 4 Metern und moglichst grofRe Kurvenradien aus,' sodass zwei Radfahrer bequem
nebeneinander fahren konnen und von einem Dritten Uberholt werden kénnen. Empfohlen
wird auch eine durchgangige Strafdenbeleuchtung, ein zuverlassiger Winterdienst sowie eine
klare Kennzeichnung mit blauer Farbe und Piktogrammen.2 Weitere Servicemalinahmen wie
eine gute Beschilderung, Stationen zum Aufpumpen der Reifen, Abstellanlagen sowie
Uberdachungen zum Schutz vor Regen steigern den Komfort.3

Radschnellwege konnen Stadte mit den Kommunen im Umland verbinden und so das
innerstadtische Radwegenetz ideal erganzen. Vor allem Pendlern von auswarts ermoglichen
sie ein schnelles Erreichen der Innenstadt und dienen somit als Alternative zum Auto. Auch
durch die zunehmende Nutzung von E-Bikes, mit denen selbst ungeubte Radler
Geschwindigkeiten von Uber 25 km/h erreichen, wird der Bau von Radschnellwegen immer
dringender.

Ihren Ursprung fanden Radschnellwege in den 1980ern in den Niederlanden. Stadte wie
Tilourg oder Den Haag errichteten erstmals sogenannte , Fietssnelwegen”. Die ldee wurde
schnell Uberall angenommen, sodass heute in praktisch allen niederlandischen Stadten
Radschnellwege vorhanden sind oder sich in Planung befinden# Die Entwicklung in den
Niederlanden zeigt, dass Radschnellwege immer mehr Autofahrer dazu bewegen, auf das
Fahrrad umzusteigen.®

Auch Kopenhagen ist ein Vorreiter auf dem Gebiet. ,Cyclist motorways” sind hochwertig
gebaute Fahrradrouten, die moglichst abseits vom Verkehr in gruner Umgebung errichtet

werden. Durch das Vermeiden von Querungen mit anderen Strafsen und die Anbindung an

Tvgl. Hamm, 2016, S. 32
2vgl. Sturzl, 2016

Svgl. BSV, 2015, S. 54
4vgl. Hamm, 2016, S. 32
5vgl. Sturzl, 2016
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die innerstadtische Radverkehrsanlagen konnen die Radfahrer mit relativ hohen
Geschwindigkeiten in die Stadt fahren und jederzeit auf interne Radwegenetz wechseln. Die
Stadtverwaltung plant die Errichtung von 21 solcher Routen mit einer Gesamtlange von 100
Kilometern,' wobei 2010 bereits 42 Kilometer verwirklicht waren.2

Das Konzept der Radschnellwege verbreitet sich zunehmend in Europa. Basel und London

planen z.B. ahnliche Projekte. In Deutschland gibt es bisher nur vereinzelt Ansatze zum Bau

E-Bike-Ladestation 5 l N
]
]
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Visualisierung eines geplanten Berliner Radschnellwegs entlang einer stillgelegten Bahntrasse

von Radschnellwegen.? Diese werden von der Regierung als durchaus sinnvoll erachtet.
.Die Bundesregierung beabsichtigt, sich im Rahmen der verfassungsrechtlichen
Mboglichkeiten noch starker am Bau von Radschnellwegen zu beteiligen.” heil3t es
beispielsweise im 2016 erstellten Klimaschutzplan 2050.4

Die erste fertiggestellte Anlage in der Bundesrepublik war der ca. vier Kilometer lange
.eRadschnellweg Gottingen”, der den Gobttinger Hauptbahnhof mit der Universitat
verbindet. Der Weg ist eine Teilstrecke des geplanten knapp 10 Kilometer langen

Radschnellwegs Rosdorf-Gottingen.5 Entlang der Strecke errichtete Zahlstellen zeigen, dass

Tvgl. Jensen, 2002, zit. n. Kurbis, 2014, S. 98
2 vgl. City of Copenhagen, 2011, S. 7

S vgl. Hamm, 2016, S. 34

4vgl. BMUB, 20164, S. 55

5 vgl. Wikipedia: Radschnellweg
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der Weg an manchen Abschnitten taglich von Uber 5.000 Radlern befahren wird.!

Weit fortgeschritten sind auch die Planungen fur den sogenannten , RS 1" (Abk. fur
Radschnellweg 1), der ab 2020 von Hamm quer durch das Ruhrgebiet Uber Dortmund,
Bochum, Gelsenkirchen und Essen bis nach Duisburg verlaufen soll. Die Teilstrecke
Mulheim an der Ruhr - Essen des Uber 100 Kilometer langen Radschnellwegs wurde 2015
fertiggestellt. Nordrhein-Westfalen plant auch noch funf weitere Radbahnen mit einer

Gesamtlange von rund 150 Kilometern.
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Die , Cykelslangen” in Kopenhagen ist eine reine Fahrradbrucke

Die Idee, nicht mehr genutzte Bahntrassen in Radschnellwege umzuwandeln, findet immer
mehr Zuspruch. Diese Losung bietet sich geradezu an, da die Gleise eben verlaufen, die
Kurvenradien grol} sind, keine Straféen kreuzen und die Trasse bereits besteht. In Berlin z.B.
lauft gerade eine Machbarkeits- und Potentialanalyse zum Thema Radschnellwege, in der
u .a. geklart werden soll, ob die stillgelegten Trassen der Siemensbahn von den Bahnhofen
Gartenfeld nach Jungfernheide sowie vom Zoologischen Garten nach Friedrichshain in
Radschnellwege umgestalten werden konnten. Zum Teil ware die Strecke sogar Uberdacht
von der als Hochbahn fahrenden U-Bahn und der A 103.2 Moglich ware auch ein
Radschnellweg auf der seit 70 Jahren stillgelegten Bahntrasse vom Potsdamer Platz Uber
Schonefeld bis Lichterfelde West, sogar eine Verlangerung bis nach Potsdam ware denkbar.
Die ldee bekommt momentan viel Zuspruch, hat aber einen Haken: Wegen des starken

Bevolkerungswachstums im Berlin soll der Bahnverkehr auf der Trasse womoglich wieder

Tvgl. Schaufenster Elektromobilitat, 2015
2 vgl. Hamm, 2016, S. 34
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aufgenommen werden.’

In London setzt sich derzeit eine Burgerinitiative dafur ein, die ungenutzten Rangiergleise

der ,,Peckham Coal Line"” zwischen Peckham Rye und Queenstown Road in eine begrunte

Verbindung fur Radler und Fuldganger zu verwandeln. Mit der finanziellen Unterstutzung von

rund 900 Burgern und Organisationen konnte dazu eine Machbarkeitsstudie finanziert

werden.?

Sogar in Rosenheim findet die Idee eines Radschnellwegs immer mehr Unterstutzer. Die

Stadt und die Umlandgemeinden (SUR) starteten 2016 eine Bedarfs- und Potentialanalyse

mit ersten Trassenbetrachtungen moglicher Wege.2 Im Verkehrsentwicklungsplan

Rosenheim (VEP), der 2015 im Auftrag der Stadtverwaltung erstellt wurde, wird ein

Radschnellweg empfohlen, der den Mangfallradweg aus Kolbermoor mittels einer neuen

Gleisuberfuhrung westlich des Bahnhofs Rosenheim direkt an die Rosenheimer Innenstadt

anbinden soll.4
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Die im VEP vorgeschlagene Fuhrung des Radschnellwegs von Kolbermoor entlang der
Mangfall Uber die geplante Bahnuberfuhrung (rot) in die Rosenheimer Innenstadt

Tvgl. Hamm, 2016, S. 35
2ygl. Retter, 2016, S. 30 f.
3 vgl. Duczek, 2016

4vgl. BSV, 2015, S. 59
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4.1.3. Fahrradstralden

Fahrradstral®en sind Stral’en, deren Fahrbahn ausschlieRlich den Radfahrern vorbehalten
sind. In den meisten Fallen werden sie aber auch fur den Anliegerverkehr oder grundsatzlich
fur den Kfz-Verkehr freigegeben. Hierbei haben Fahrradfahrer aber weiterhin Vorrang, sie
durfen beispielsweise nebeneinander fahren. Aul3erdem gilt eine Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h und die Vorfahrtsregelungen der StVO bleiben erhalten.! Linienbusverkehr ist
nicht moglich.

Die Stadt Munchen macht mit ihren 58 Fahrradstraf3en sehr positive Erfahrungen. Immer
mehr Radfahrer sind auf den Routen unterwegs. Laut einer Befragung fuhlen sich 50% der
Radler auf den Fahrradstral3en viel sicherer als auf anderen Radverkehrsanlagen. Tatsachlich
nimmt die Anzahl der Unfalle in Stral3en ab, in denen eine FahrradstralRe eingefuhrt wurde,
da die Verkehrsteilnehmer mehr aufeinander acht geben. Allerdings hat die Anzahl schwerer
Unfalle an Ein- und Ausfahrten von Fahrradstrallen mit Rechts-Vor-Links-Regelung
zugenommen. Da diese Regelung die Fahrradfahrer ausbremst und ihre Sicherheit
gefahrdet, will das Kreisverwaltungsreferat den Radlern deshalb in einem Modellversuch
grundsatzlich Vorfahrt gewahren .2

Die Ausweisung von Fahrradstrafen ist eine auRerst kostengunstige und wirkungsvolle
MalRnahme, um den Radverkehr zu fordern. Da zwei Radler nebeneinander fahren durfen,
werden gemeinsame Fahrten mit dem Rad attraktiver. Durch die Hochstgeschwindigkeit

von 30 km/h, den grofReren Abstand zu parkenden Autos und mehr Platz zum Uberholen

2 wird das Radfahren auch deutlich sicherer.3

Eine Studie der Bundesanstalt fur StralRen-

wesen (BaSt) zeigt, dass die Fahrrad-
stralRen unter Radfahrern als besonders

attraktiv gelten.4 Da sie fur den Kfz-Verkehr

unattraktiver werden, haben Fahrradstrafien

auch eine verkehrsberuhigende Wirkung.®

AR NN

Fahrradstraf3e in Karlsruhe

Tvgl. ADFC, 2011, S. 1 f.

2 vgl. Hutter, 2016

Svgl. ADFC, 2011, S. 1 f.

4vgl. Alrutz u. a., 1998, zit. n. Leben, 2014, S. 129
5vgl. ADFC, 2011, S. 2
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4.1.4. Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten

Eine gute Radverkehrsfuhrung an Knoten-
punkten sollte vollstandig, Ubersichtlich,
sicher und komfortabel fur die Benutzer
sein. Oft wird bei der Planung von
StraRenkreuzungen und Einmundungen
oberste Prioritat auf die Leistungsfahigkeit
fur den Kfz-Verkehr gelegt, Radler und
FulRganger mussen dann mit fur sie
ungenugenden Anlagen vorlieb nehmen.
Das fuhrt haufig zu langen und wieder-
holten Wartezeiten, Umwegen, unklaren
Streckenfuhrungen beim Abbiegen und
mangelnden Sichtverhaltnissen zwischen
Autofahrern und Radlern.m 60% der

Radunfalle auf Straflen mit Radwegen

ereignen sich an Knotenpunkten, davon

K Aufstell-
flache

V'
direkte F'UhrunJ
indirekte Fuhrung |

Schema des direkten und indirekten
Linksabbiegens

sind 80% ZusammenstoRe mit Kraftfahrzeugen.?

Bei Einmundungen und Kreuzungen in StraRen, an denen eine Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h gilt, sind besondere Regelungen fur Radfahrer normalerweise nicht notig.3 Um
Radfahrern grofstmogliche Sicherheit und Komfort gewahrleisten, empfiehlt der ADFC vor
Knotenpunkten entlang groRerer Strafen den Einsatz von Radfahrstreifen. Die Vorteile
liegen auf der Hand: Die Sichtbeziehung zwischen Radfahrern und Autofahrern verbessert
sich, das Verhalten der Radfahrer wird fur die Autofahrer vorhersehbarer und Radfahrer
werden nicht wie Fufdganger Uber gepflasterte, mit Druckampeln versehene Verkehrsinseln
geleitet. Somit wird die Querung fur Radler deutlich komfortabler und geradeaus fahrende
Radfahrer werden von Autofahrern auch nicht so haufig Ubersehen.# Unfallstatistiken aus

zahlreichen Stadten zeigen, dass Unfallzahlen und Unfallschwere bei Knotenpunkten mit

' vgl. ADFC, 1997, S. 1
2vgl. Schnull u. a., 1992, zit n. ADFC, 1997, S. 2
3vgl. ADFC, 1997, S. 3
4vgl. ADFC, 1997, S. 4
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Komfortable Querungssituationen fur Radfahrer in Kopenhagen

Radfahrstreifen deutlich zuruckgehen.!

Rechtsabbiegende Radler mussen an Knotenpunkten oft zusammen mit dem Autoverkehr
unnotig lange warten. Laut ADFC ist an manchen Kreuzungen ein freies Rechtsabbiegen fur
Radler anzustreben.? Dies will die Stadt Munchen nun mit einem Pilotversuch testen. An 15
Kreuzungen soll der ursprunglich aus der DDR Ubernommene Grune Pfeil das Abbiegen von
Radlern auch bei Rot erlauben, sofern Ful3ganger nicht gefahrdet oder behindert werden.3
An vielen Kreuzungen ist es sinnvoll, vergroRerte Aufstellflachen, auch ,Aufgeblasene
Radfahrstreifen” genannt, zu markieren. Sie gewahrleisten Sicherheit und Komfort, da
Radler einerseits besser von Autofahrern gesehen werden und andererseits nicht hinter
stehenden Autos deren Abgase einatmen mussen. Somit ist der Einsatz vergroferter
Aufstellflachen vor allem bei Knotenpunkten mit langen Wartezeiten auf stark frequentierten
Routen zu empfehlen. AulRerdem kann es sinnvoll sein, die Ampel fur Radler einige
Sekunden vor der Ampel fur Kraftfahrzeuge auf ,Grun” umzuschalten. Dieser zeitliche
Vorlauf macht Radfahrer fur Autofahrer besser sichtbar und erhoht ihre Sicherheit.# In
Kopenhagen werden diese beide Malinahmen bereits erfolgreich angewandt.®

Der ADFC empfiehlt grundsatzlich ein direktes Linksabbiegen fur Radfahrer. Das bedeutet,
die Radler ordnen sich in eine eigene Linksabbieger-Spur ein und biegen dann ohne weiteren
Zwischenhalt ab (siehe Graphik auf S. 39). , Direktes Linksabbiegen ermoglicht kurze Wege,

zugiges Fahren und bei entsprechender Gestaltung der Zufahrt grof3e Sicherheit.” heil3t es

T vgl. Niedersachsisches Landesamt fur StraRenbau, 1992; Nachbarschaftsverband Stuttgart, 1991; Schnull u. a.,
1992, zit n. ADFC, 1997, S. 4

2vgl. ADFC, 1997, S.5

3 vgl. Hutter, 2016

4vgl. ADFC, 1997, S.5

5 vgl. City of Copenhagen, 2009, zit. n. Kurbis, 2014, S. 104
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Grune Welle fur Radfahrer in
Kopenhagen

in einer Stellungnahme des Fahrradclubs. Dabei sollte
der Fahrrad-Abbiege-streifen breit genug sein. Der
Abschnitt, in dem sich die Verkehrsteilnehmer auf die
Fahrstreifen verteilen, muss eine ausreichende Lange
aufweisen und Ubersichtlich gestaltet sein.

Bei fehlendem Platz fur ausreichende Linksabbieger-
Streifen und als Nachrustung von bestehenden Knoten-
punkten kann auch ein indirektes Linksabbiegen fur
Radfahrer sinnvoll sein. Hierbei fahren die Radler
geradeaus Uber die Kreuzung und queren die Stralle
erst, wenn die Ampel auf Grun schaltet. Voraussetzung
dafur sind ausreichende und sichere Aufstellflachen.?
Abbremsen und Anfahren ist gerade fur Radfahrer
besonders lastig, da es Kraft, Zeit und Nerven kostet.
Daher gewinnt derzeit die Idee einer grunen Welle fur
Radler an Popularitat. Entlang einer langeren Strecke

werden alle Ampeln an den Querungen so geschaltet,

dass Radler moglichst immer Grun haben und ohne Halt alle Kreuzungen passieren konnen.

Die Umsetzung einer solchen Ampelschaltung ist vergleichsweise kostengunstig und bietet

nebenbei viel Komfort fur Fahrradfahrer.2

Da die Durchschnittsgeschwindigkeit von Radfahrern aber zwischen 10 und 25 km/h

schwankt, kann eine grune Welle nie allen Radfahrern gerecht werden. Daher wird in der

Regel bei der Programmierung der Ampeln mit einer Progressionsgeschwindigkeit

(Geschwindigkeit des Begunstigten) von 18 bis 20 km/h gerechnet.3

Strallenzuige mit grunen Wellen fur Radler gibt es bereits in Kopenhagen, Amsterdam und

im danischen Odense.4 Auch in Berlin® und Miunchen (Schellingstral3e)® laufen derzeit

Planungen fur eine grune Welle fur Radfahrer.

'vgl. ADFC, 1997, S. 6

2vgl. Jensen, 2010, zit. n. Kunert/Lebahn, 2014, S. 45
8 vgl. RILSA, 2010, zit. n. Kunert/Lebahn, 2014, S. 39

4vgl. Kunert/Lebahn, 2014, S. 40

5vgl. Stadt Berlin, 2011, zit. n. Kunert/Lebahn, 2014, S. 38

6 vgl. Hutter, 2016
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4.2. Kombination der Verkehrsmittel und
Lelhradsysteme

Die Mobilitat der Zukunft wird zunehmend vernetzter, verschiedene Transportmittel wie U-
Bahn, Trambahn, Bus, Car-Sharing, Taxi, eigenes Auto, Leihrad und Privatrad werden je nach
Bedarf gewahlt und miteinander kombiniert. Das Fahrrad spielt dabei dank seiner
Kompaktheit und Schnelligkeit eine besonders wichtige Rolle, z.B. erweitert es als Zubringer
den Einzugsbereich von OPNV-Haltestellen. In den Niederlanden hat die Kombination
zwischen Rad und Bahn eine jahrzehntelange Tradition.! Uber 40% der Bahnreisenden
kommen dort mit dem Fahrrad zum Bahnhof.?2 Um diese Art der Intermodalitat zu fordern

und attraktiver zu gestalten, sind vor allem ausreichend Radstellplatze an den Haltestellen

und Bahnhofen notig, die Sicherheit und Komfort in der Benutzung gewahrleisten (siehe

Kapitel 4.3.).

Mitnahmemboglichkeiten in S-Bahnen und Taxis erleichtern die Kombination verschiedener
Verkehrsmittel mit dem Rad (Beispiele aus Kopenhagen)

Auch die Mitnahme von Fahrradern in den Verkehrsmitteln des OPNV steigert die
Attraktivitat des Rades, da sowohl der erste als auch der letze Teil der Strecke zum Zielort
schnell und flexibel zuruckgelegt werden kann.® Einzelne Verkehrsverbunde bieten
inzwischen sogar eine kostenlose Fahrrad-Mitnahme in Zugen an. In Kopenhagen z.B. ist die
Mitnahme in S-Bahnen seit 2010 kostenfrei. Die Kundenzufriedenheit in diesem Bereich

konnte so von 49% auf 55% gesteigert werden4 Auch im Raum Rosenheim war die

Tvgl. Thiemann-Linden, 2016, S. 42

2 vgl. Bicycle Innovation Lab, 2012, S. 20
3 vgl. Gehl, 2015, S. 213 ff.

4vgl. City of Copenhagen, 2011, S. 5
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Fahrradmitnahme in Zugen schon kostenfrei, das Programm wurde mittlerweile aber wieder
eingestellt.

Eine Verknupfung von Privatauto und Fahrrad kann ebenfalls sinnvoll sein, vor allem um den
Kfz-Verkehr von der Stadt fern zu halten. Sogenannte Park-and-Bike-Systeme bieten
Stellplatze fur PKW und Fahrrader und erleichtern so den Umstieg aufs Velo. Auch das
Ausleihen von Radern kann hier angeboten werden.! Noch weiter geht das Hamburger
Pilotprojekt ,switchh”. An bisher neun in der Stadt verteilten Stationen werden
verschiedene Transportmoglichkeiten wie Car-Sharing, Bus, Bahn, Taxi, Leihrader und
naturlich auch Fahrradstellplatze angeboten. , Switchh-Points” sollen den Menschen den
Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln erleichtern und so unnotigen Autoverkehr
vermeiden. Selbstverstandlich darf auch eine App nicht fehlen, mit der unter anderem die
Leihrader und -autos reserviert werden konnen. In Munchen existiert seit 2015 an der
Munchner Freiheit eine Mobilitatsstation. Aufgrund der sehr positiven Ruckmeldungen der
Nutzer sind mittlerweile 14 weitere Stationen in Planung.2 Auch Offenburg hat vier solcher

Stationen eingerichtet.3

Vom hochwertigen E-Bike fur Touristen zum Alltagsverkehrsmittel fur die Stadtbewohner:
Radverleihstationen in Kopenhagen und Paris

Radverleihsysteme bringen mehrere Vorzige mit sich. An Bahnhofen und Haltestellen
bieten sie eine ideale Erganzung zum Offentlichen Nahverkehr.4 Aber auch fur Touristen und
Einheimische, die sich nicht um Wartung, Pflege und Lagerung ihres Zweirads kUmmern

wollen, stellt das Leihrad eine Alternative dar.5 Und nicht zuletzt sorgen Leihrader fur einen

Tvgl. Van de Vrugt/Heijnis, 2007, zit. n. Chen, 2014, S. 28
2 vgl. muenchen.de, 2017

Svgl. Bremer, 2016, S. 35

4vgl. Gehl, 2015, S. 213 ff.

5vgl. ebd., S. 217
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einfachen Einstieg in die Radmobilitat, da man schnell die Vorzuge des Radelns
kennenlernen kann und sich evtl. bald ein eigenes Fahrrad anschafft. Die Einfuhrung von
Leihradsystemen ist z.B. ein Hauptgrund fur den rasant ansteigenden Fahrradanteil in
Stadten wie Sevilla und Barcelona.’

Eines der grofiten Leihradsysteme bietet Paris. Das , Velib-System” umfasst 1800 Stationen
mit 20.000 Fahrradern. An jeder der Stationen, die sich im Abstand ca. 300 Meter befinden,
lasst sich mittels eines Bildschirms genau die Anzahl der Rader und der freien Platze an den
umliegenden Stationen ablesen.? Das ist besonders praktisch, wenn sich an der Station, an
der man gerade steht, keine Rader zum Ausleihen oder keine freien Platze zum Zuruckgeben
mehr befinden. Weil die ersten 30 Minuten kostenfrei sind und die Kosten fur die
nachfolgenden halben Stunden sich zunehmend staffeln, werden die Nutzer animiert, das
Rad nach Erreichen des Zielorts direkt wieder an einer Station zuruckzugeben.3 ,Velib" ist
eine echte Erfolgsgeschichte: Jedes Leihrad wird ca. 10 mal am Tag genutzt,* 2008 fuhren
ein Drittel aller Radler in Paris ein Veélib-Rad. Parallel dazu hatte sich bereits ein Jahr nach der

Einfuhrung die Anzahl der mit Privatradern zuruckgelegten Wege verdoppelt.b

Radverleihstation in Barcelona: Das Konzept ist ein Hauptgrund fur den rasant steigenden
Radverkehrsanteil in der spanischen Metropole

In letzter Zeit entstanden in vielen europaischen Metropolen Leihradsysteme, die dem
Pariser Modell ahneln und teilweise sogar E-Bikes im Angebot haben. Die Niederlande hat

ein landesweit einheitliches Verleihsystem namens ,ov fiets” aufgebaut. Registrierte Nutzer

Tvgl. Dambeck, 2014, S. 188 1.

2 vgl. Pilz/Klippert/Liebner, 2014, S. 63

S vgl. SOMUPI, 2011, zit. n. Pilz/Klippert/Liebner, 2014, S. 64
4vgl. Frahm, 2014, S. 207

5 vgl. Britton u. a., 2007, zit. n. Gehl, 2015, S. 218 1.
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konnen damit Rader im ganzen Land leihen,’ und das sowohl auf Kurzstrecken als auch fur
Reisen Uber mehrere Tage.?

Um Stadtbewohnern einen Verzicht aufs Auto zu erleichtern, kann auch ein Leihsystem fur
Lastenrader zum Transport von grofleren Gegenstanden hilfreich sein. In zahlreichen
Stadten existieren bereits kostenfreie Angebote, die aber meistens noch sehr begrenzt sind.
Plane, den Verleih von Lastenrader grof3flachig in die bestehenden Radverleihsysteme zu
integrieren, gibt es bereits in Hamburg und Baden-Wurttemberg.3 Auch kann es sinnvoll
sein, ein Lastenrad fur mehrere Parteien in Wohnanlagen zur Verfugung zu stellen. Sogar
Geschafte konnen Lastenrader verleihen, um ihren Kunden den Heimtransport der
gekauften Waren zu ermoglichen. Bei IKEA in Groningen z.B., einem der grofdten
Mbobbelhauser der Kette, kann fur den Transport der gekauften Mobel ein Lastenrad fur 2,50

Euro pro Stunde gemietet werden.4

4.3. Fahrradparken

Das Fehlen von guten Stellplatzen macht das Radfahren fur viele Menschen unattraktiv.®
Das fangt oft schon zuhause an: Wenn keine oder nur schlechte Stellplatze vorhanden sind
und man das Velo z.B. vor jeder Fahrt aus dem Keller holen muss, fuhrt das haufig dazu,
dass ein anderes Verkehrsmittel genutzt wird. Wenn kein sicherer Abstellplatz verfugbar ist,
werden oft billige Fahrrader genutzt, was dann zulasten des Fahrkomforts geht. Immer mehr
Stadte erlassen deshalb Satzungen, die beim Neubau von Wohnanlagen eine von der
Wohnflache abhangige Anzahl an qualitativ hochwertigen und barrierefreien Radstellplatzen
vorschreibt. Solche Regelungen gibt es beispielsweise in Baden-Wurttemberg sowie in den
Stadten Munchen und Rosenheim.® Auch in Berlin sind Radstander bei Neubauten seit 1990
Pflicht; wenn kein Platz vorhanden ist, mussen sie notfalls auf offentlichem Grund errichtet

werden.” In Wien wurde kurzlich ein Wohnblock errichtet, in der das Fahrrad im Haus Uber

Tvgl. NS OV-Fiets, 0.J., zit n. Chen, 2014, S. 28

2 vgl. Thiemann-Linden, S. 43

S vgl. cargobike.jetzt, 2017

4vgl. Eckerson, 2013

5vgl. Meschik, 2008, zit n. Chen, 2014, S. 25

6 vgl. Thiemann-Linden, 2016, S. 41

7vgl. SenStadt, 2008, zit. n. Sauer/Jahn, 2014, S. 78
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Lifte nach oben transportiert und in den breiten Fluren abgestellt werden kann.”

Gerade in alteren Wohngebieten mangelt es aber oft an Platz fur die nachtragliche
Einrichtung von Stellplatzen.2 Die niederlandische Stadt Utrecht bietet daher sogenannte
.Fahrradquartiersgaragen” im halboffentlichen Raum an. Oft wird hier auch mal ein
leerstehender Laden oder ein Lokal angemietet und als Fahrradgarage fur die Anwohner zur
Verfugung gestellt.3

Grundsatzlich sollten Fahrradstellplatze folgende Kriterien erfullen: Sie mussen moglichst
nah am Zielort sein, das Fahrrad vor Diebstahl, Beschadigung und Witterung schutzen,
einfach zu bedienen sein und ihr Zugang sollte moglichst niveaugleich mit der Umgebung
sein.#

Neben Privaten Abstellanlagen sind naturlich auch offentliche Stellplatze wichtig, vor allem
an Schulen, Bahnhofen, Bushaltestellen, Einkaufszentren und in der Innenstadt. Ist dies
nicht der Fall, leiden nicht nur Radler sondern auch Fufiganger, deren Wege haufig durch
Fahrrader zugeparkt sind.

Besonders fortschrittlich, was Radstellplatze an Bahnhofen angeht, sind die Niederlande.

Mithilfe staatlicher Fordergelder in Hohe von 180 Millionen Euro pro Jahr wurden riesige

~
<

Fahrradregal in Groningen, Niederlande

Tvgl. Thiemann-Linden, 2016, S. 41

2 ygl. Hartog, 2005, zit n. Chen, 2014, S. 25
3 vgl. Thiemann-Linden, 2016, S. 41

4vgl. Meschik, 2008, zit. n. Chen, S. 25 f.
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Abstellflachen an den Bahnhofen in Amsterdam und Groningen finanziert. In Houten
entstanden unter dem Bahnsteig 3.000 Stellplatze fur Radler,” der neue Bahnhof in Utrecht
wird sogar Platz fur 12.000 Fahrrader bieten.?

Gerade in den Innenstadten mangelt es oft an Platz fur qualifizierte Abstellanlagen. Viele
Stadte verschmalern deshalb bereits Fahrbahnen oder private Seitenbereiche und wandein
Autoparkplatze in Radstellplatze um.3 Dies ist aullerst effektiv, passen doch auf einen
einzigen Autostellplatz 8 bis 10 Fahrrader* Eine aullergewOhnliche MalRnahme hat
Kopenhagen ergriffen. Kleine Abstellanlagen in Form und Aussehen eines Autos wurden auf
Autostellplatze gestellt. Diese lassen sich offnen und bieten in ihrem Inneren mehreren
Lastenradern einen sicheren und trockenen Stellplatz.® In den Niederlanden geht man die
Herausforderung in grofierem Mal3stab an. Radstellplatze in Baulucken, Fahrradtiefgaragen
unter Platzen und die Umwandlung der Erdgeschosse von Autoparkhausern zu
Radparkflachen sind hier nichts Ungewohnliches. In Deutschland sind Fahrradparkhauser
bislang noch eher selten.® Im Zuge des Wettbewerbs ,Bahnhofsvorplatz” in Rosenheim ist

als Erganzung zur bestehenden Fahrradstation ein zweigescholRiges Parkhaus fur Fahrrader

geplant.

o .~ T =2 LN, i P, bl i) et (98 % 4

Radparkplatz in Malmo, Schweden: Autostellplatze bieten Platz fur acht bis zehn Fahrrader

Um den Ansturm an Radlern besser bewaltigen zu kbnnen, hat man sich in den nordlichen
Fahrradnationen noch weitere Ideen einfallen lassen. In Groningen werden an Einkaufstagen

temporare Radstander aufgestellt, Utrecht weist seine Radler mit einem elektronischen

T vgl. Bicycle Innovation Lab, 2012, S. 20

2 vgl. Thiemann-Linden, 2016, S. 42

Svgl. ebd., S. 41

4vgl. BUND, 2011, zit. n. Sauer/Jahn, 2014, S. 78
5 vgl. Kurbis, 2014, S. 107

6 vgl. Thiemann-Linden, 2016, S. 42
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Parkleitsystem auf freie Stellplatze in der Stadt hin.' Auch Kopenhagen nutzt 1000 solcher
mobilen Radstander vor allem fur GroRRveranstaltungen. Um die bestehenden Radstellplatze
freizuhalten, lasst die Stadt regelmallig falsch abgestellte oder verlassene Rader entfernen.
2008 waren das 8.000 Fahrrader.2 Munchen verfolgt dieselbe Strategie.

Damit Einkaufen mit dem Rad attraktiver wird, verpflichtet Berlin seine Geschafte und Laden
beim Neubau auch zur Errichtung von Fahrradstellplatzen. Abhangig von der GroRRe der
Verkaufsflache wird eine bestimmte Anzahl von leicht zuganglichen Anlehnbugeln fur Rader
verlangt. Der Neubau eines Kaufhauses in der GroRe des Galeria Kaufhofs in Berlin
Alexanderplatz muss demnach ca. 500 Stellplatze vorweisen. Diese Vorgaben werden in der
Praxis aber noch selten eingehalten.3

Fahrradparken kann aber auch noch einiges mehr sein als nur Abstellplatze, das beweisen
mehrere Projekte, die allesamt die Attraktivitat des Rades fordern sollen. Am Bahnhof in
Malmo werden den Pendlern neben Stellplatzen auch Umkleiden, Duschen, Cafes und
Selbstkocherkuchen angeboten. London testet Schlief3facher fur Klapprader.4 Groningen
bietet eine kostenlose Uberwachung der Stellplatze in der Innenstadt.® In funf
Kopenhagener Metrostationen sorgt ein , Fahrrad-Butler” dafur, dass verlassene und falsch
geparkte Rader entfernt und die Fluchtwege freigehalten werden.® Auch Fahrrad-
waschanlagen,’ Schlief3facher zum Zwischenlagern des Einkaufs, Luftpumpen und

Reperaturset-Automaten an Fahrradstationen sind denkbar.8

4.4, Offentlichkeitsarbeit

Ob das Fahrrad benutzt wird oder nicht, hangt nicht nur von Radwegen und Stellplatzen ab,
sondern auch stark davon, wie das Velo in der Offentlichkeit wahrgenommen wird. In einer
grof$ angelegten Studie, die ergrunden sollte, warum das Radfahren in den Niederlanden so

beliebt ist, konnte kein Zusammenhang zwischen Geographie und Radaufkommen

Tvgl. Thiemann-Linden, 2016, S. 42

2 vgl. City of Copenhagen, 2009, zit. n. Kurbis, 2014, S. 104

S vgl. SenStadt, 2007, zit. n. Jahn/Sauer, 2014, S. 80

4vgl. Thiemann-Linden, 2016, S. 42

5vgl. Lightermoet, 2009, zit. n. Chen, 2014, S. 31

6 vgl. City of Copenhagen, 2010, zit. n. Kurbis, 2014, S. 107

7 vgl. Thiemann-Linden/Gwiasda/Miller u. a., 2004, zit n. Chen, 2014, S. 26
8 vgl. Thiemann-Linden, 2016, S. 42

48



festgestellt werden. Vielmehr zeigte sich, dass das Rad in diesem Land aus der Tradition
heraus ein ganz anderes Image hat und als Verkehrsmittel viel ernster genommen wird als
z.B. in Deutschland.” Das Image des Rads unterscheidet sich auch von Stadt zu Stadt.
Wahrend in kleineren Stadten wie Rosenheim das Radeln oft belachelt wird und haufig nur

als Freizeitsport gesehen wird, gilt das Fahrrad in Kopenhagen, Berlin, London oder New

York langst als modisches Objekt,2 das fur einen neuen Lebensstil steht.3

Mit einem Werbebanner fur saubere Luft werden die Kopenhagener motiviert, das Rad noch
ofter zu nutzen

Oft ranken sich auch eine Vielzahl von Vorurteilen und Rollenbildern rund um ein
Verkehrsmittel. Laut einer niederlandischen Studie ordnen Autofahrer die Begriffe
Entspannung, Spafd, Schnelligkeit und Freiheitsgefuhl allesamt ihrem PKW zu, Radler
dagegen ihrem Fahrrad. Verkehrsteilnehmer, die beide Arten der Fortbewegung nutzen,
verwenden die Begriffe ebenfalls fur ihr Fahrrad.* Eine andere Studie besagt, dass zwei
Drittel der Autofahrer in Kopenhagen aufs Rad umsteigen wiurden, wenn die Bedingungen
zum Radfahren besser waren. Vier Funftel der Radfahrer sind mit den Bedingungen aber
vollkommen zufrieden. Auch empfindet fast die Halfte der Autofahrer Radeln als zu unsicher,
vier Funftel der Radler fuhlen sich aber sicher.5 Manche Menschen bevorzugen auch ihren

PKW, da sie das Fahrrad fur ein , poor man vehicle” halten, also ein Fahrzeug fur arme

Tvgl. Ebert, 2014, S. 177

2 vgl. Dambeck, 2014, S. 190

3 vgl. Copenhagenize.com, 2011, zit. n. Kurbis, 2014, S. 96
4vgl. Van Boggelen, 2009, zit. n. Chen, 2014, S. 19

5 vgl. City of Copenhagen, 2002, S. 15
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Leute.’ Dabei fahren gerade Arbeitslose eher mit dem Auto als mit dem Rad.?

Offentlichkeitsarbeit zum Thema Fahrrad muss also den Abbau von Vorurteilen, die
Bewusstseinsbildung, Information, Beratung und die Vermarktung von Realisierungen
umfassen.3 Moglichkeiten dafur gibt es viele: Fahrradkurse z.B. fur Kinder oder Migranten,
Aufklarungsprojekte zum Thema Fahrrad und Gesundheit oder Infokampagnen in Form von
.Fahrradwochen” sind nur einige Beispiele. Groningen betreibt Aufklarungsmalinahmen
bereits in Grundschulen, um die Kinder ans Rad heranzufuhren.# In Rosenheim werden im
Rahmen der Initiative ,Bike for friends” gebrauchte Fahrrader repariert und an Fluchtlinge
verteilt.® Zahlreiche Initiativen gibt es auch, um Pendlern das Radfahren schmackhaft zu
machen. Groningen arbeitet z.B. intensiv mit Firmen und Institutionen zusammen, um die
Mitarbeiter aufs Rad zu bekommen.6 Die jahrlich von der Stadt Kopenhagen und dem
Danischen Radverband organisierte Kampagne ,We bike to work” will vor allem Uber den
gesundheitlichen Nutzen des Radfahrens informieren’” und noch mehr Arbeitnehmer
motivieren, mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren8 Dabei treten Arbeitnehmerteams
verschiedener Unternehmen gegeneinander an. Das Team mit den meisten gesammelten

Radkilometern gewinnt.®

4.5. Stadt der kurzen Wege

Im Stadtebau der Nachkriegszeit wurden verschiedene Funktionen wie Wohnen,
Arbeitsplatze, Nahversorgung, kulturelle Angebote und Grunanlagen meistens in
verschiedenen Stadtvierteln raumlich voneinander getrennt angeordnet. Weil die Wege
wischen den einzelnen Strukturen wie z.B. Wohnung und Arbeitsplatz dadurch lang und

somit unattraktiv zum Radfahren sind, wurde viel Autoverkehr erzeugt.'©

Tvgl. Hydéen/Nilsson/Risser, 1998, zit. n. Chen, 2014, S. 19
2 vgl. Ververs/Ziegelaar, 2006, zit. n. Chen, 2014, S. 19

3 vgl. Meschik, 2008, zit. n. Chen, 2014, S. 28

4vgl. Chen, 2014, S. 32

5vgl. OVB, 2016

6 vgl. de Rook, 2016, S. 38

7 vgl. Handwerk, 2009, zit. n. Kurbis, S. 96

8 vgl. Jensen, 2002, zit. n. Kurbis, S. 96

9 vgl. Copenhagenize,.com, zit. n. Kurbis, S. 96

10 ygl. Knoflacher, 1996, S. 31
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.Eine bedarfsgerechte Umgestaltung des StraRenraums und eine am Leitbild , Stadt der
kurzen Wege" ausgerichtete Stadtentwicklungspolitik bewirken einen signifikanten Anstieg
des Ful3- und Radverkehrs.” heifldt es im Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung.!
Tatsachlich geht in einer dicht bebauten Stadt mit gemischten Strukturen und urbaner
Lebensqualitat auch der motorisierte Individualverkehrs (MIV) massiv zuruck, Fuf3- und
Radverkehr nehmen dagegen zu (siehe Graphik auf S. 52).2 Auch der Energieverbrauch pro
Einwohner ist erheblich geringer, wie ein weltweiter Stadtevergleich zeigt (siehe Graphik
oben).3 Vergleicht man die Transportmittelwahl bei den zuruckgelegten Wegen (Modal Split)
so weisen die verschiedenen Stadtviertel besonders deutliche Unterschiede auf. Bei einer

geschlossenen innerstadtischen Bebauung ist der Anteil der mit dem Auto gefahrenen

"BMUB, 201643, S. 49
2vgl. Greenpeace, 2016a, S. 17
8 vgl. Newman/Kenworthy, 1989, zit. n. Knoflacher, 1996, S. 32
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Wege im Gegensatz zu einer reinen Wohnsiedlung um 60% niedriger, der Radanteil
verdoppelt sich. Gleichzeitig steigt die Anzahl der insgesamt zuruckgelegten Wege um 20%.
Das heil3t, Bewohner gemischter Stadtviertel sind mobiler.’

Ein gutes Beispiel fur eine ,Stadt der kurzen Wege"” ist Hallstatt in Oberosterreich.
Eingezwangt zwischen See und Berg hatte die Gemeinde keine Moglichkeit, neue Flachen
zu erschliefen und vereint deswegen alle notigen Funktionen auf wenig Raum. Der Anteil
des nachhaltigen Verkehrs ist entsprechend hoch: 1990 wurden 60% der Wege mit dem
Rad oder zu FuR zurlckgelegt. Gute Beispiele fur durchmischte Viertel sind auch die neuen

Freiburger Stadtteile Vauban und Rieselfeld.2

Modal Split in Wiener Wohnvierteln aus Ein- und Zweifamilienhausern, Wohnblocken
sowie in einem Stadtteil mit geschlossener Bebauung (v. I. n. r.).

® MIV @ OPNV @ FuR @ Fahrrad

4.6. Einschrankungen fur den
Autoverkehr

Uberall auf der Welt haben Stadte mit Problemen wie Schadstoffbelastung, Larmbelastung
und Platzproblemen zu kampfen. Die bisher angefuhrten MalRnahmen sind wichtig bei der
Losung dieser Probleme, da sie nachhaltige Verkehrsformen wie das Fahrrad fordern konnen
und somit eine gute Alternative zum Auto schaffen. Viele Leute sehen aber trotzdem keinen
Grund, um die Sinnhaftigkeit des Autofahrens ernsthaft infrage zu stellen und auf alternative
Verkehrsmittel umzusteigen. Stadte kommen deshalb nicht darum herum, den Autoverkehr

gezielt unattraktiver zu gestalten.

Tvgl. Knoflacher/Emberger/Grubits/Ripka, 1995, zit. n. Knoflacher, 1996, S. 223
2 vgl. Knoflacher, 1996, S. 31 ff.
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Geschwindigkeitsbegrenzungen sind dazu
ein beliebtes Mittel. Der ADFC pladiert
grundsatzlich fur ein Tempolimit von 30
Stundenkilometer innerorts. Denn diese
MalRnahme bremst nicht nur den MIV,
Geschwindigkeitsbegrenzungen fordern
auch die Sicherheit von Radfahrern' und
haben positive Auswirkungen auf die
Attraktivitat und Nutzbarkeit der Stralden-
raume.?
Wirksam

Uberdimensionierte StralRen,

OkALyy

BVaLg

Lastenrader wie diese konnen Autoverkehr
vermeiden

ist auch die Verringerung der Kapazitaten von Autoverkehrsachsen.

die regelrecht zum Autofahren einluden, wurden

beispielsweise in Berlin und in mehreren franzosischen Stadten zugunsten von Tramgleisen

zuruckgebaut.3 Kopenhagen hat einzelne Fahrspuren an HauptverkehrsstralRen zu Radwegen

umfunktioniert. Momentan lauft eine Machbarkeitsstudie zum Ruckbau des Cityrings in

Die fast autofreie Innenstadt von Groningen,
Niederlande

Tvgl. ADFC, 2013, S. 21
2 vgl. Krause, 2016, S. 7
S vgl. Haller, 2016, S. 11
4vgl. SHP u. a., 2012, zit. n. Haller, 2016, S. 11

5 vgl. Transport for London, 2008, zit. n. Gehl, 2015, S. 23

Hannover von sechs auf vier Spuren. In
Deutschland ist der Ruckbau von Strafden
immer noch kaum zu vermitteln und stof3t
auf grofse Wiederstande.*

London ist sehr erfolgreich mit seiner
Innenstadtmaut.® Bereits kurze Zeit nach
der Einfuhrung der ,, Congestion Charge” im
Jahr 2002 sank das MIV-Aufkommen um
20%, Staus gingen um 30% zuruck, Unfalle
um 70%. Dagegen stieg der Fahrradanteil
um 43%, der OPNV-Anteil sogar um 60%.°
Zahlreiche Stadte wie Stockholm, Oslo,
Bergen, Mailand und Bologna haben

inzwischen ahnliche Mautsysteme. Solche

6 vgl. Transport for London, 2008, zit. n. Greenpeace, 201643, S. 8
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Projekte sind politisch naturlich immer schwer durchsetzbar. Die Erfahrung zeigt aber, dass
der anfanglichen Skepsis bei der Bevodlkerung nach der Einfuhrung bald eine breite
Akzeptanz folgt.!

Eine wirkungsvolle restriktive Mafinahme ist auch die Begrenzung von Stellplatzen fur Autos
im offentlichen Strafenraum. In fast allen Stadten gibt es derzeit noch zu viele Parkplatze
am StralRenrand, die wiederum zusatzlichen Autoverkehr erzeugen. Alle Stellplatze sollten
konsequent bewirtschaftet werden, in jedem Fall sollte der Preis aber hoher sein als in den
Parkhausern.2 Wenn Parkplatze nicht naher am Zielort sind als Haltestellen oder
Radstellplatze, spricht man von einem Raumwiderstand, der das Autofahren zusatzlich
unattraktiv gestaltet.2 Auch In Wohngebieten und Wohnanlagen konnen Autostellplatze
reduziert werden, indem Alternativen in Form von Radstellplatzen und offentlichen
Nahverkehr geschaffen werden.

Das wohl erfolgreichste Konzept zur Vermeidung von Autoverkehr in der Innenstadt hat die
niederlandische Stadt Groningen. Ende der 70er Jahre wurde das kompakte Zentrum der
Studentenstadt mit ca. 182.000 Einwohnern in vier Sektoren unterteilt. Autos kénnen nicht
direkt zwischen den Sektoren wechseln, sondern mussen den Umweg Uber eine Ringstral3e
nehmen, der das Zentrum umschliet. Radler und Fuldganger profitieren dagegen von den

NORREBROHALLEN

r 7 & ae & o

W \%\
Selbst autofreie Stadtplatze - hier der Superkilen in Kopenhagen - kobnnen fur den Radverkehr
durchlassig gestaltet werden

"vgl. Greenpeace, 2016a, S. 8
2vgl. Haller, 2016, S. 12
3 vgl. Teufel, 1997, zit. n. Chen, 2014, S. 23
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direkten Verbindungen zwischen den Vierteln und haben so eine wesentlich geringere
Fahrzeit.! Durch Bike-and-Ride-Angebote am Rand des Zentrums werden die Autofahrer
indirekt aufgefordert, ihren Wagen dort stehen zu lassen und die Reststrecke mit dem
Fahrrad zurUckzulegen.? So ist das Rad heute in Groningen das schnellste und bequemste
Verkehrsmittel, Uber 50% der Pendler benutzen es innerorts.® Das Modell weckt
internationales Interesse, jahrlich empfangt die Stadt Vertreter aus aller Welt, die sich das

Konzept aus nachster Nahe ansehen wollen.*

Tvgl. Hoffmann, 2016, S. 38
2 vgl. de Rook, 2016, S. 38
3 vgl. Hoffmann, 2016, S. 38
4vgl. de Rook, 2016, S. 39
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5. Mein Konzept fur die
Mangfallstral3e in Rosenheim

Mangfallstral3e im Bereich der Waldorfschule - Blick nach Suden

Um meine gesammelten Erfahrungen und Erkenntnisse an einem praktischen
Beispiel anzuwenden und eigene Ideen zu einer fahrrad- und fulSganger-freundlichen
Umgestaltung vorzuschlagen, suchte ich nach einer geeigneten Verkehrssituation in
Rosenheim. Dabei fiel meine Wah! schnell auf den stdlichen Teil der Mangfallstral3e,
da ich diesen Abschnitt taglich auf meinem Schulweg benutze und besonderen
Verbesserungsbedarf sehe. Bevor ich mich mit der Mangfallstral3e befasse, werde
ich noch die allgemeine Situation des Radverkehrs in Rosenheim betrachten.

5.1. Radverkehr in Rosenheim

Rosenheim liegt topographisch gunstig fur den Radverkehr. Einerseits gibt es kaum
Hohenunterschiede in der Stadt, die das Fahrradfahren erschweren.! Andererseits ist
Rosenheim eine kompakte Stadt. Die meist kleinraumige Funktionsmischung in der

Stadtstruktur ermoglicht kurze Wege zwischen Wohnen, Arbeiten, Einkauf, Bildung und

Tvgl. BSV, 2015, S. 43
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Freizeit." Das Kernstadtgebiet hat einen Radius von ca. einem Kilometer, die Randgebiete
liegen innerhalb eines Radius von ca. zwei Kilometer und groRe Teile des gesamten
Siedlungsgebiets liegen innerhalb von vier Kilometern Entfernung zum Zentrum.2 Somit sind
ideale Voraussetzungen gegeben, um einen hohen Radverkehrsanteil zu erreichen.3

Dass die Potentiale des Radverkehrs in der Verkehrsplanung der letzten Jahrzehnte nicht
genugend genutzt worden sind, zeigen die Modal Splits der vergangenen Jahre. Zwar
konnte durch die Teilnahme am Projekt , Fahrradfreundliche Stadt” eine Steigerung des
Radverkehrsanteils von 11% auf 26% im Zeitraum von 1975 bis 1986 erreicht werden,* bis
2011 sank der Anteil aber wieder auf 18%.5 Verglichen mit anderen Stadten ist das immer
noch ein hoher Wert, er bleibt aber weit hinter dem Potential des Radverkehrs zuruck.® Das
zeigen auch die folgenden Zahlen: Mehr als ein Drittel aller PKW-Fahrten in Rosenheim sind
kurzer als drei Kilometer, 58% sind kurzer als funf Kilometer.” Das sind Strecken, die in den

meisten Fallen problemlos mit dem Fahrrad zuruckgelegt werden konnten.

Modal Splits von Rosenheim an Werktagen in den Jahren 1986, 2001 und 2011

1986 2001 2011

7 %

® VIV @ OPNV @ FuBR @ Fahrrad

Tvgl. BSV, 2015, S. 4

2vgl. CIMA, 2007, zit. n. BSV, 2015, S. 9
3vgl. BSV, 2015, S. 43

4vgl. ebd., S. 10

5 vgl. Socialdata, 2012, zit. n. BSV, 2015, S. 10
6vgl. BSV, 2015, S. 10

7 vgl. Socialdata, 2012, zit. n. BSV, 2015, S. 4

58



b.2. Bestandssituation und Zielsetzung

Der sudliche Teil der MangfallstraRe in Rosenheim liegt im Stadtteil Aisingerwies und
verbindet die Hauptverkehrsstralden Aisinger Strafde im Suden mit der Miesbacher Stral3e im
Norden. Die StraRe fuhrt durch Mischgebiet, es befinden sich also Wohnungen und
Gewerbe dort.? AulRerdem liegen die Freie Waldorfschule Rosenheim sowie der
Waldorfkindergarten in dem Abschnitt. Die StraRe hat eine Verbindungsfunktion zwischen
den Stadtteilen Aising und Pang mit dem Nahversorgungszentrum Mangfallstral’e und wird
oft als Abkurzung zur AuReren Munchener Stralle genutzt. Daneben fungiert sie als
ErschlieRungsstraRe fur das Wohngebiet westlich der MangfallstraRe.2 Im Abschnitt
Aisinger Strale bis ArnulfstraRe verkehren 4.300 PKW am Tag und im Abschnitt
Arnulfstrafde bis Miesbacher StralRe fahren taglich 6.100 Autos.3 Im gesamten Abschnitt gilt
eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h. Radverkehrsanlagen sind deshalb nicht
notwendig.

Im momentanen Zustand ist die Mangfallstrafe fur Fufsdganger und Radfahrer Uberwiegend
unsicher und unkomfortabel. Ein Problem sind die Gehwege. Auf der westlichen Seite ist
der FuBweg mittlerweile durchgangig, auf der ostlichen Seite aber existiert in grofsen Teilen
kein Gehweg. Die Schuler der Waldorfschule mussen so die StraRenseite wechseln, um die
Bushaltestelle oder das Nahversorgungszentrum zu erreichen. Meist wird aber einfach die
Fahrbahn benutzt. Die existierenden Gehwege sind aulderst schmal und zum Teil nur einen
guten Meter breit, an der Brucke Uber die Kalten haben sie sogar nur eine Breite von ca.
80cm.

Unkomfortabel, vor allem fur Radler, ist der kaputte Stral’enbelag. Die Vielzahl an
Schlaglochern und Rissen machen das Befahren zu einer holprigen Angelegenheit.

Viele Eltern bringen ihre Kinder vor Schulbeginn mit dem Auto zur Schule oder zum
Kindergarten. Das fuhrt zu einem hohen Kfz-Aufkommmen im Bereich vor der Schule. Die
vielen ein- und ausparkenden PKW behindern den Verkehr und fuhren zu gefahrlichen
Situationen fur Radler und Fufdganger. Die Langsparker im Bereich der Schule behindern den
Verkehr zusatzlich, insbesondere die Linienbusse kommen kaum vorbei und verspaten sich.

Dabei staut sich der Verkehr nach oft in beide Richtungen. Radler schlangeln sich dann oft

Tvgl. Stadt Rosenheim, 1995
2vgl. BSV, 2015, S. 113 f.
8 vgl. Stadt Rosenheim, 2016

59



durch die wartenden Autos hindurch oder weichen auf die Gehwege aus und gefahrden
damit sich selbst und die FulRganger.

Ein Problem fur Anwohner und Verkehrsteilnehmer, die die Stral3e benutzen mussen, ist
auch der Durchgangsverkehr. Viele Autofahrer nutzen die Mangfallstrae als Abkurzung,
anstatt Uber die Aisinger und Miesbacher Stralde zu fahren. Auch die Geschwindigkeits-
begrenzung auf 30 km/h wird haufig nicht eingehalten.

Ziel einer Umgestaltung muss also vorwiegend sein, Radverkehr und FuRganger zu starken
und ihnen mehr Sicherheit und Komfort zu bieten. Meine Vision ist folgende: Fufdgangern
werden ausreichende Wege zur Verfugung gestellt, der Fahrbahnbelag ist eben, Autofahrer
halten sich an die Geschwindigkeitsbegrenzung, der PKW-Anteil ist gering und der Verkehr
staut sich kaum. Durchgangsautoverkehr findet nicht mehr statt. Um den Verkehr nicht zu
behindern, lassen Eltern ihr Kinder vorwiegend in den Seitenstralsen aussteigen bzw.

Schuler und Eltern parken ihre Wagen in den SeitenstralRen.

5.3. Empfehlungen fur eine
Neugestaltung

Erste Ideen fur eine fahrrad- und fuRgangerfreundliche Umgestaltung habe ich wieder
verworfen, da die Nachteile dabei Uberwogen: Eine Ausweisung als Einbahnstrale z.B.
wurde breitere Gehwege ermoglichen, dafur aber den beidseitigen Busverkehr unmoglich
machen, unnotigen Verkehr erzeugen und Anlieger einschranken. Die Einrichtung einer
Busschleuse in der Mitte des Abschnitts, bei der ein versenkbarer Poller Autos an der
Durchfahrt hindert, Bus- und Radverkehr aber passieren lasst, konnte die StralRe
verkehrsberuhigen und beidseitigen Busverkehr weiter moglich machen. Auch bei dieser
MalRnahme wird aber Verkehr erzeugt, da viele Autofahrer und insbesondere die Anwohner
Umwege in Kauf nehmen mussten. Auch die Umgestaltung in einen verkehrsberuhigten
Bereich auf Teilen des Strafenabschnitts waren denkbar, um die Sicherheit von Fufégangern
zu erhdhen. Solche ,, Spielstrallen” wiurden aber auch Busverkehr und Radverkehr massiv
ausbremsen. Die Ausweisung als fur den Kfz-Verkehr freigegebene Fahrradstralle konnte
die Stralde attraktiver und sicherer fur Radfahrer machen (siehe Kapitel 4.1.3.), wiurde aber

ebenfalls den Busverkehr ausbremsen.
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Die folgenden MalRnahmen, die ich gemeinsam mit meinem Mentor Michael Angelsberger

erarbeitet habe, sind unserer Meinung nach geeignet, um die formulierten Ziele zu erreichen.

Verschmalerung der Fahrbahn zugunsten breiterer Gehwege

Um Platz fur ausreichend breite Gehwege zu erhalten, ist es notwendig, die Breite der
Fahrbahn zu vermindern. Momentan ist die Fahrbahn der MangfallstraRe meistens sechs bis
acht Meter breit, die Gesamtbreite der Stralde betragt auf weiten Teilen des Abschnitts 9,5
bis zehn Meter. Sinnvoll ist eine Verschmalerung der Fahrbahn Uber weite Teile des
Strallenabschnitts auf 5,25 Meter, sodass ein Begegnungsverkehr zwischen einem Bus
oder Lkw und einem PKW moglich ist (siehe Zeichnungen auf S. 66 und 67)." Somit sind auf
beiden Seiten der Stral3e gut zwei Meter breite Gehwege moglich. Zusatzlich notwendig
sind bei dieser Variante ca. drei breitere Fahrbahnabschnitte, in denen sich Lkw und
Linienbusse begegnen konnen. Diese Begegnungsbereiche sind 6,50 Meter breit und
ermoglichen noch beidseitige Gehwege mit einer Breite von gut 1,50 Meter.? Wichtig ist,
dass Sichtkontakt zwischen den Bereichen besteht. Sowieso notwendig ist Begegnungs-
verkehr zweier Busse an den Haltestellen Kaltenbrucke und Stifterstral3e. Ein dritter
Begegnungsbereich kann an der Einmundung der Arnulfstralle eingerichtet werden. (siehe
Zeichnung auf S. 65).

Auf der schmaleren Fahrbahn ist das Halten und Parken - zumindest unter tags - kaum mehr
moglich. Das Parken und der Parksuchverkehr wird damit in die Seitenstraféen verlagert. Die
Situation in der MangfallstralRe wird dadurch vor allem vor Schulbeginn entspannter, da es
zu weniger Staus kommt und die Lage insgesamt Ubersichtlicher wird. Der zusatzliche
Verkehr in den Seitenstralien kann aber die dortigen Anwohner belasten.

Im Bereich der Waldorfschule, also von der Arnulfstralde bis zur Gottfried-Keller-Stral3e,
besteht die Moglichkeit, die Fahrbahn auf 4,50 Meter zu verengen (siehe Zeichnung auf S.
68). Dadurch ist ein Begegnungsvekehr von zwei PKW oder einem Bus/Lkw und einem
Radfahrer moglich. Somit werden Gehwege moglich mit einer Breite von 2,50 Meter auf der
westlichen Seite und 3,50 Meter auf der ostliche Seite (Schulseite). Da die schmale
Fahrbahn die Autofahrer zum Langsamfahren animiert, wird die Situation vor der Schule
sicherer. Ein Halten oder Parken ist in diesem Bereich nicht moglich. Neben breiteren

Gehwegen verlangsamt eine Verschmalerung der Fahrbahn auch das Autofahren und sorgt

Tvgl. FGSV, 1996, S. 29
2vgl. FGSV, 1996, S. 29
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somit fur Verkehrsberuhigung. Vor allem als Durchgangsstraf’e wird die Mangfallstral3e

unattraktiver.

Neuer Stral3enbelag
Der Belag der Mangfallstralde ist kaputt, Uberall lauern Risse und Schlaglocher. Vor allem fur
Radler ist das beim Befahren der Stral3e unangenehm. Eine neue Asphaltierung verbessert

deswegen hauptsachlich den Fahrkomfort fur Radfahrer.

Neubau der Gehwege

Die neuangelegten Gehwege werden hdohengleich mit der Fahrbahn gebaut. Sie werden mit
ca. b0 Zentimeter breiten Entwasserungsrinnen aus Grofsteinpflaster von der Fahrbahn
getrennt. Die Entwasserungsrinne wird zur Fahrbahn gezahlt. Autos und Radfahrer nutzen
die Rinne nicht, nur Busse und Lkws uberfahren sie bei Bedarf. Somit wird die
Entwasserungsrinne zu einem flexiblen Bereich, der als Abstandhalter zwischen Fahrverkehr
und Ful3gangern fungiert und gegebenenfalls von grofien Fahrzeugen genutzt werden kann.
Da die Gehwege eben sind, konnen Rollstuhlfahrer die StralRe Uberall queren. Die Gehwege
sind gepflastert und heben sich somit optisch von der Fahrbahn ab. Im Bereich der
zusatzlich verengten Fahrbahn vor der Schule sind Poller oder andere Stralienmbdbel notig,
um die Autofahrer daran hindern, den Gehweg zu befahren.

Nordlich der Ganghoferstraflde auf der ostlichen StraRenseite muss die Stadt Privatgrund
ankaufen, um die StraRe verbreitern zu konnen. Nur so kobnnen ausreichende Gehwege

gebaut werden.

Breiterer Zebrastreifen
Momentan ist der Zebrastreifen vor der Schule ca. drei Meter breit. Moglich ist eine
Verbreiterung auf acht Meter. Dadurch wird das Queren der Stralle fur FulRganger

komfortabler, da sie weniger groRe Umwege in Kauf nehmen mussen.

Langsparkplatze vor dem Kindergarten

Das Ausparken aus den senkrecht zur Fahrbahn liegenden Parkplatzen vor dem Kindergarten
(Mangfallstr. 51) gefahrdet Fufdganger und Radfahrer und behindert den Verkehr. Um dies in
Zukunft zu vermeiden, konnen die Parkplatze, die auf Privatgrund liegen, in Langsparkplatze

umgewandelt werden. Diese stehen ausschliel3lich dem Bringverkehr von Schulern und
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Kindergartenkindern zur Verfugung, fur die Mitarbeiter des Kindergartens muss anderswo
genugend Parkraum zur Verfugung gestellt werden. Evtl. mussen auf der gegenuber
liegenden Stralenseite des Kindergartens noch ca. drei weitere Langsparkplatze fur Eltern
eingeplant werden. Der verbreitete Gehweg im Bereich der Schule wirde dadurch erst ca.

10 Meter sudlich der Einmundung der Gottfried-Keller-Strafse beginnen.
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Der untersuchte Abschnitt der

“'\\\ Mangfallstral3e in Rosenheim -
Bestandsplan ohne Mal3stab
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Ubersicht der empfohlenen
Fahrbahnverengungen nach
Abschnitten - Plan ohne Mal3stab
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Querschnitt Q1: Der StraBenraum wird auf der 0stlichen Seite um ca. 1,50 Meter Privatgrund

erweitert, die Fahrbahn wird auf 5,25 Meter verengt
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Querschnitt Q2: Die Verengung der Fahrbahn auf 5,25 Meter ermoglicht beidseitige Gehwege

von ca. 2,13 Meter

Bestand

Planung
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Querschnitt Q3: Im Bereich vor der Waldorfschule wird die Fahrbahn auf 4,50 Meter verschmalert,

sodass auf der Schulseite ein grof3zugiger Gehweg von ca. 3,50 Meter moglich ist

Bestand

Planung
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6. Ausblick

Es tut sich was im sogenannten Autoland. Auch wenn das eigene Auto nach wie vor das
beliebteste Verkehrsmittel der Deutschen ist, setzt gerade ein massiver Bewusstseins-
wandel ein. Tagliche Berichte in den Medien Uber schlechte Luft in den Stadten, hohe
Pendlerzahlen und lange Staus gehen fast immer einher mit der Forderung nach besseren
Bedingungen fur den offentlichen Nah-, Ful3-, und Radverkehr in den Ballungsraumen. Laut
einer Studie des Umweltministeriums und des Umweltbundesamtes glauben 91% der
Befragten in Deutschland, dass eine Stadt, in der man nicht auf das Auto angewiesen ist, ihr
Leben positiv beeinflussen wurde; 71% befurworten eine solche Umgestaltung auch fur ihre
eigene Kommune." Und knapp zwei Drittel der regelmalligen Autofahrer in Deutschland
konnen sich gut vorstellen, kunftig haufiger das Rad zu nutzen, wenn die Stadt
fahrradfreundlich gestaltet wird.2 Die Politik scheint dies allmahlich erkannt zu haben: Auch
wenn sie haufig noch sehr zogerlich vorgeht, flieRen doch bereits viele Millionen
Fordergelder in den Ausbau der stadtischen Radverkehrsinfrastruktur. In Berlin wird derzeit
Uber das erste deutsche Fahrradgesetz verhandelt. Die Initiatoren, darunter zahlreiche
Burger, Organisationen, Politiker und Wissenschaftler, fordern unter anderem 350 Kilometer
FahrradstralRen, 100 Kilometer Radschnellwege, 2 Meter breite Radwege an jeder Haupt-
verkehrsstralRe und die Errichtung von 200.000 Radstellplatzen in der Bundeshauptstadt.s
Auch bei der Burgerbeteiligung zum Rosenheimer Verkehrskonzept wurde deutlich, wie sich
die Burgerinnen und Burger die Verkehrspolitik der Zukunft vorstellen: Ein deutliches
Zuruckdrangen des Autos aus der Innenstadt, einhergehend mit massiver Forderung von
nachhaltigen Verkehrsformen.

Diese Entwicklung, die sich nicht nur auf Deutschland beschrankt, sondern in ganz Europa
und vielen anderen Teilen der Welt einsetzt, wird nicht mehr aufzuhalten sein. Sie ist die
einzig logische Antwort auf die aktuellen Probleme in unseren Stadten. Denn mit einer
fahrradfreundlichen Stadt machen wir einen grof3en Schritt in Richtung einer lebenswerten

Stadt.

Tvgl. BMUB/UBA, 2017, S. 65
2vgl. ebd., S. 63
3 Netzwerk lebenswerte Stadt e.V., 2017
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7. Anhang

/7.1. Dank

Mein Dank gilt in erster Linie meinem externen Mentor, dem Verkehrsplaner Michael
Angelsberger. In mehreren Treffen half er mir vor allem beim praktischen Teil meiner Arbeit
mit seinen Fachkenntnissen und Uberprufte auch den Rest meiner Arbeit auf seine
Richtigkeit.

Ein weiteres Dankeschon geht auch an meinen internen Mentor Bernhard Huber. Er las
meine gesamte Arbeit mehrmals durch und lieferte mir zahlreiche inhaltliche und
grammatikalische Verbesserungsvorschlage.

Ein besonderer Dank gilt auch meinen Eltern. Wahrend des ganzen Arbeitsprozesses
unterstutzten sie mich mit wertvollen Ratschlagen, Anregungen und Korrekturen und halfen
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