Jetzt
das Morgen gestalten

NACHHALTIGKEITSSTRATEGIE BADEN-WURTTEMBERG

Runder Tisch Radverkehr
Baden-Wurttemberg

Baden-Wurttemberg auf dem Weg
zum Fahrradland Nr. 1

Handlungsempfehlungen

Gesamtausgabe Dezember 2008



AbkUrzungsverzeichnis

ADFC
AGFB
AGFK

AGFS

ARS

BFStrG
DEHOGA
ERA

EU

FAG
FGSV

GPS
GVFG
HRaS 02
IC

ICE

MdL

NL

NRW
OD-Richtlinie
OPNV
ov

RAS
RAS-Q
StrG
TGV
TMBW
WM

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club

Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Betriebe Baden-Wurttemberg

Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen Baden-

Wirttemberg

Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Krei-

se in Nordrhein-Westfalen

Allgemeines Rundschreiben StralRenbau des Bundesministeriums fiir

Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bundesfernstraliengesetz

Deutscher Hotel- und Gaststattenverband

Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

Europaische Union

Finanzausgleichsgesetz

Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen, KoIn-
Rodenkirchen

Global Positioning System
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Hinweise zum Radverkehr auRerhalb stadtischer Gebiete 2002
Intercity

Intercity Express

Mitglied des Landtages

Niederlande

Nordrhein-Westfalen

Ortsdurchfahrten-Richtlinie

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Richtlinien fir die Anlage von Stralien

Richtlinien fur die Anlage von Strallen-Querschnittsgestaltung
Strallengesetz Baden-Wirttemberg

train a grande vitesse

Tourismus-Marketing GmbH Baden-Wirttemberg

Weltmeisterschaft

Redaktioneller Hinweis:

Bei der Verwendung der mannlichen Form flir Personenbezeichnungen handelt es sich um

ein generisches Maskulinum, das die weiblichen Personen einschlieft.



Beteiligte

An der Erstellung der vorliegenden Handlungsempfehlungen waren beteiligt:

- Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V., Landesverband Baden-Wirttemberg

- Allgemeiner Deutscher Automobil-Club Wirttemberg e.V.

- ACE Auto Club Europa

- DB Regio AG, Region Baden-Wirttemberg

- Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg

- Rhein-Neckar-Verkehr GmbH

- Landkreistag Baden-Wirttemberg

- Gemeindetag Baden-Wirttemberg

- Stadtetag Baden-Wiurttemberg

- Landesinstitut fiir Schulsport Baden-Wirttemberg im Auftrag des Ministeriums fur Kultus,
Jugend und Sport Baden-Wirttemberg

- Landesverkehrswacht Baden-Wurttemberg e.V.

-  Woirttembergischer Radsportverband

- Landessportverband Baden-Wiurttemberg

- AOK Baden-Wairttemberg

- Zweirad-Industrieverband

- Initiative Wirtschaft in Bewegung

- Firma Paul Lange & Co. / SHIMANO

- Firma Stohr Fahrradgaragen

- Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland, Landesverband Baden-Wirttemberg

- NABU Baden-Wirttemberg

- Lehrstuhl fir Strallenplanung und Stral3enbau, Institut fir Stralen- und Verkehrswesen
der Universitat Stuttgart

- Hochschule Esslingen, Nachhaltigkeitsbeauftragter

- Landeshauptstadt Stuttgart, Amt fir Stadtplanung und Stadterneuerung, Fahrradbeauf-
tragter

- GroRe Kreisstadt Wiesloch

- Tourismus-Marketing GmbH Baden-Wirttemberg

- Wirtschaftministerium Baden-Wirttemberg

- Ministerium fur Erndhrung und Landlichen Raum Baden-Wirttemberg

- Umweltministerium Baden-Wirttemberg

- Ministerium fir Arbeit und Soziales Baden-Wirttemberg

- Innenministerium Baden-Wrttemberg



Inhaltsverzeichnis
Y o] .o ] USSR 5
B. Prima Fahrradklima — Spaly am Radfahren im Land..............cccccceoeiiiiiin 6
C. Fahrradmanagement in Baden-Warttemberg..........ccccoooiiiiiiiiiiiiiciiiii 7
[.  Landesblndnis ProRad...........cccccuuiiiiiiiiiiiiiieie e 9
1. WIrkungskontrolle...........ooo oo 10
. FaNrmadmanager.........uuuiiiiieiieeeeei et 12
V. INterNetpOrtal.... ..o e e e 14
V. Arbeitgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen (AGFK)........................ 15
D. RadVerkenrSNEtzZe. ..o 17
E. Finanzierung der INfrastruktur..............ooooi e 19
F. Das Fahrrad im Alltag — jeden Tag die erste Wahl.............cccoiiiinn. 23
G. Offentlicher Verkehr und RadVerkenr...............ooeveeveoeeeeeeeeeeeeeeeeee e 33
H. FahrradtouriSMUS.........oooiiii e s 40
I.  Radfahren — mit Sicherheitl.............ooo 44
J. Recht und Gesetz — Ein moderner Ordnungsrahmen fur den Radverkehr......... 48
K. Radfahrer sind gesunder — Gesundheitspravention mit dem Fahrrad................ 51
Anhang:
Anlage 1: Entwurf einer Blndniserklarung Landesbindnis ProRad........................ 53

Anlage 2: Bemessung von Fahrradabstellanlagen................ccoooi 54



A. Vorwort

Auf Einladung von Staatssekretar Rudolf Kéberle MdL trat der ,Runde Tisch Radverkehr” des
Landes Baden-Wirttemberg am 21. November 2006 zur Griindungsversammlung zusam-
men. Alle Akteure auf dem Gebiet des Fahrradverkehrs aus Wirtschaft, Gesellschaft und
Verwaltung waren aufgerufen zu beraten, wie man gemeinsam den Fahrradverkehr in Baden-
Wirttemberg verstarkt fordern und unterstitzen kdnne. Damit wurden Anregungen fir den
zur Zeit in Vorbereitung befindlichen neuen Generalverkehrsplan des Landes verknlpft. Im
Marz 2007 wurde der Runde Tisch Radverkehr in die Nachhaltigkeitsstrategie des Landes
aufgenommen.

Aus dem Plenum bildeten sich zwei Arbeitskreise, die in einem intensiven Arbeitsprozess die
folgenden Handlungsempfehlungen erarbeitet haben. Die Verantwortung fiir die Férderung
des Fahrradverkehrs und somit auch fir die Umsetzung dieser Handlungsempfehlungen liegt
bei den jeweils im Text angesprochenen und groftenteils im Projekt vertretenen Akteuren.

Die Handlungsempfehlungen als wesentliches Ergebnis des ,Runden Tisches Radverkehr®
wurden im Konsens der Beteiligten verabschiedet. Fir den Radverkehr wurden Ziele formu-
liert und zugehdrige Mal3nahmen erarbeitet, die als praktikabel, effizient und Erfolg verspre-
chend eingeschatzt werden.

Handlungsempfehlungen von Experten kénnen der politischen Willensbildung weder vorgrei-
fen noch sie ersetzen. Gleichwohl sind sie als wichtiger Beitrag zur Politikberatung zu verste-
hen. Die beteiligten Institutionen legen Wert auf die Feststellung, dass die Umsetzung der
folgenden Handlungsempfehlungen von den jeweils zur Verfliigung stehenden finanziellen
und personellen Ressourcen abhangig ist. Insofern umfasst das politische Bekenntnis zur
Radverkehrsférderung auch die entsprechende Bereitstellung finanzieller und personeller
Mittel, Gber die an dieser Stelle nicht entschieden werden kann.

Das Radfahren bietet in vielfacher Hinsicht ein auf3erordentlich hohes Potenzial zur Steige-

rung des Gemeinwohls:

e das Fahrrad schont natirliche und energetische Ressourcen und ist das einzige klima-
neutrale Verkehrsmittel,

¢ Radfahrer sind — auf kurzen Strecken bis 7 km — vergleichsweise schnell und flexibel,
das Fahrrad stellt daher eine Alternative zum Kurzstreckenverkehr mit dem Auto dar,

e es kann in Verbindung mit Offentlichen Verkehrsmitteln auch auf langeren Strecken Au-
tofahrten ersetzen,

¢ Radfahren ist kostengiinstig, sowohl individuell als auch fiir die Gemeinschaft,

e es entlastet die Strallen vom motorisierten Verkehr und Stau,

o Radverkehr steigert die Wohn-, Lebens- und Aufenthaltsqualitat in den Stadten,

e Radfahrer leben gesunder,

e das Fahrrad erschliel3t reizvolle Landschaften und Sehenswirdigkeiten,

e Radfahrer sind gern gesehene Gaste in Gastronomie, Hotels und Gasthofen und sind
wichtige Kunden fiir den hochwertigen Tourismussektor,

e Dienstleistungen rund um das Fahrrad bieten sichere Arbeitsplatze im Mittelstand,

o Radfahren ist eine der Losungen im Rahmen betrieblicher Mobilitatskonzepte sowie

e einintegrales Element jedes kinder- und jugendfreundlichen Verkehrskonzepts.

Die vorliegenden Handlungsempfehlungen wollen helfen, die richtigen Wege und Methoden
zu finden, um dieses Potenzial starker nutzbar zu machen.
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B. Prima Fahrradklima — Spal® am Radfahren im Land

Das Fahrrad ist ein vielseitiges, preiswertes und umweltfreundliches Verkehrsmittel, das die
Menschen gerne nutzen und dem eine bedeutende Rolle fur ihre Mobilitdt zukommt. Es ist im
Alltag ein praktisches und schnelles Fahrzeug, ein beliebter Freizeit- und Reisebegleiter und
ein attraktives Sport- und Fitnessgerat. Das Fahrrad ist Uberdies das meistgenutzte Fahrzeug
auf dem Schulweg und daher ein unersetzlicher Baustein eines kinder- und jugendfreundli-
chen Mobilitatskonzepts. Die Radfahrer sind eine wichtige Zielgruppe und Wirtschaftsfaktor
fur den Tourismus und die Fahrrad- und Sportartikelindustrie, sowie flir alle Unternehmen, die
attraktive fahrradbezogene Dienstleistungen anbieten und sich mit umweltgerechter Fortbe-
wegung auseinandersetzen.

Angesichts dieser offensichtlichen Vorteile ist es erstaunlich, dass das Fahrrad im Gesamt-
verkehrsgeschehen in Baden-Wirttemberg immer noch eine untergeordnete Rolle spielt. Au-
genfallig fehlt fir die Belange des Radverkehrs bei den Entscheidungstragern in Politik, Ver-
waltung und Wirtschaft zumeist die erforderliche Rickendeckung. Die Vorteile und das Po-
tenzial, die dieses nichtmotorisierte Verkehrsmittel bietet, sind vielfach unerkannt und zum
Nachteil des Gemeinwesens auch ungenutzt. Es gilt daher, im Land ein Klima zu schaffen,
das die Blrger zum Radfahren motiviert, und die dem Radverkehr dienende Infrastruktur so
auszubauen und zu gestalten, dass sie dazu einladt, das Fahrrad zu nutzen.

Eine fahrradfreundliche Verkehrsinfrastruktur ist zwar eine notwendige Voraussetzung daflr,
dass sich die Menschen sicher und bequem mit dem Fahrrad fortbewegen kdnnen — allein mit
baulichen MalRhahmen kdnnen die Potenziale des Radverkehrs aber nur teilweise ausge-
schopft werden. Vielmehr ist das Radfahren mit seinen positiven Aspekten — umweltfreund-
lich, gesund und macht Spal} — als selbstandiger Teil der Mobilitat ins Bewusstsein der Men-
schen und der Entscheidungstrager zu riicken. Erst dann kann sich das positive Potenzial
des Fahrrades zum Nutzen der Gesellschaft voll entfalten.

Es gibt bei allen technischen automobilen Weiterentwicklungen kein gesiinderes, preiswerte-
res und umweltfreundlicheres, also nachhaltigeres Verkehrsmittel als das Fahrrad. Ein hdhe-
rer Radverkehrsanteil tragt dazu bei, innerstadtische Verkehrsprobleme zu I6sen und die Le-
bensqualitat in den Stadten zu erhéhen. Auch beim Fahrradtourismus im Land bestehen noch
Chancen, die andere Lander wie die Schweiz heute bereits mit groem Erfolg fur sich nutzen.

Das wesentliche Ziel,

Baden-Wiirttemberg — Fahrradland Nr. 1 in Deutschland,
soll mit diesen Handlungsempfehlungen erreicht werden.
Dazu ist es nétig:

o das Fahrradklima zu verbessern,

e den Fahrradanteil am Gesamtverkehr zu verdoppeln und die Fahrleistung im Radverkehr
zu erhohen,

o die Fahrradinfrastruktur zu optimieren und

o die Verkehrssicherheit stetig zu verbessern.
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C. Fahrradmanagement in Baden-Wurttemberg

Das Radfahren gewinnt auch in Baden-Wirttemberg als Politikfeld zunehmend an Gewicht.
Die Vorteile dieser Form der sanften Mobilitat sind unbestritten. Um die Potenziale des Fahr-
rades fir die Gesellschaft auszuschépfen, bedarf es eines politischen Bekenntnisses, das
Ziele fur das Land artikuliert und in einer Form verbindlich macht, aus der eindeutige Hand-
lungsauftrage fur die Verantwortlichen in Politik, Verwaltung und Gesellschaft abgeleitet wer-
den kénnen. Ein hochrangig besetztes Netzwerk der relevanten Verbande und Institutionen
auf Landesebene erscheint geeignet, politisch verbindliche Ziele zu definieren und nach Be-
schluss durch die politischen Gremien in ihrer Umsetzung zu kontrollieren. Die Arbeit des
-Runden Tisches Radverkehr” zeigt, dass ein regelmafRiger Meinungs- und Informationsaus-
tausch den Radverkehr wirkungsvoll voranbringen kann.

Um die auf politischer Ebene definierten Ziele fir den Radverkehr zu erreichen, sind die Fort-
schritte auf dem Gebiet der Fahrradnutzung regelmaRig festzustellen und zu dokumentieren.
Im Zuge einer Wirkungskontrolle kdnnen die verfolgten Strategien und Mal3inahmen tberprift
und — sofern erforderlich — optimiert werden. Ein entsprechendes Instrumentarium ist bislang
nicht vorhanden.

In Baden-Wirttemberg gibt es zahlreiche Kommunen, Verbande, Unternehmen und Initiati-
ven, die innovative Ideen zum Radverkehr bereits umgesetzt haben oder noch umsetzen wol-
len. Dieses vorhandene Engagement ist ein wichtiger Baustein, um die Ziele fir den Radver-
kehr im Land zu erreichen. Fir die verschiedenen Akteure sind die komplexen Verwaltungs-
strukturen wenig transparent. Die verwaltungsrechtliche Zustandigkeit fir den Radverkehr ist
zwischen dem Land und den Kommunen aufgeteilt und auf Ministeriumsebene thematisch so
gegliedert, dass zahlreiche Ressorts mit dem Fahrrad befasst sind. Ein wichtiges Anliegen,
um den Radverkehr im Land zu férdern, besteht deshalb darin, eine zentrale Stelle fir den
Radverkehr in der Landesverwaltung zu schaffen. Diese sollte als Schnittstelle fiir die kom-
munale Verwaltungsebene und die dort arbeitenden Verbande dienen, die stark arbeitsteilige
Struktur der Landesverwaltung zusammenfuhren und die vielfaltigen Aktivitaten koordinieren.

Fur die Weiterentwicklung des Radverkehrs im Nahbereich sind hauptsachlich die Kommu-
nen verantwortlich. Zur Unterstutzung der Kommunen ist ein auf deren spezifische Interessen
zugeschnittenes Forum noétig, das die politischen Interessen vertritt, in allen Fragen des Rad-
verkehrs unterstitzt, Uber allgemeine Qualitatsstandards sowie gute Beispiele aus der Praxis
informiert und damit den Aufwand der Einzelnen reduziert, da sie das ,Rad” in vielen Fallen
nicht neu erfinden mussen.

Um alle wichtigen fahrradbezogenen Informationen bereit zu stellen, ist ein zeitgemalies
Kommunikationsmedium wie das Internet sehr hilfreich. Standig und leicht verfiigbar lassen
sich alle relevanten Fakten zum Radverkehr abrufen. Uber dieses Medium erhalten die Mitar-
beiter der Verwaltungen und alle anderen Akteure im Land die benétigten aktuellen Informati-
onen. Es unterstitzt auch eine wirkungsvolle Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr und
leistet einen bedarfsgerechten Kundenservice.



Ziele

In Baden-Wirttemberg soll das Fahrradklima durch den Aufbau eines modernen Fahrradma-
nagements verbessert werden. Vorrangige Ziele in diesem Zusammenhang lauten:

Politischen und gesellschaftlichen Rickhalt sichern, um das Radfahren mit Kontinuitat auf
lange Sicht zu férdern

Strategien und MaRnahmen fiir mehr und sichereren Radverkehr mit innovativen Ideen
entwickeln und effizient steuern

Kommunikation und Transparenz zwischen allen am Radverkehr Beteiligten verbessern

Organigramm Fahrradmanagement Baden Wirttemberg
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Griindung eines Landesblindnisses ,,ProRad*

Als politisch und gesellschaftlich agierendes Netzwerk auf Landesebene, dem hochrangi-
ge Vertreter von Politik, Verwaltung und Verbande angehdren, soll ein Landesbindnis ge-
grundet werden, das den Fahrradverkehr und das Fahrradklima mit allen gesellschaftli-
chen und politischen Gruppen voranbringen will. Das Landesbiindnis bestimmt Ziele auf
dem Gebiet des Radverkehrs, die zu erreichen die Bindnispartner unterstitzen.

Aufbau einer Wirkungskontrolle

Es soll ein Kontrollsystem entwickelt und eingerichtet werden, das die eingetretenen Wir-
kungen der FérdermalRnahmen im Hinblick auf die Ziele regelmafig und zuverlassig zu
ermitteln und zu beurteilen erlaubt und Fortschritte in der Fahrradpolitik dokumentiert.




e Berufung eines Fahrradmanagers
Der im Innenministerium angesiedelte Fahrradmanager soll darauf achten, dass sich alle
FoérdermalRnahmen zugunsten des Radverkehrs bestmdglich auf die definierten Ziele aus-
richten. Er soll die Belange des Radverkehrs in der Landesverwaltung vertreten, die Ge-
schafte des Landesbiindnisses fliihren und als zentraler Ansprechpartner fiir alle Akteure
des Netzwerks wirken.

e Griindung einer Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen
In die Arbeitsgemeinschaft kobnnen Kommunen aufgenommen werden, die einen Uber-
durchschnittlich hohen Standard beim Radverkehr aufweisen oder diesen erreichen wol-
len. Mit der Aufnahme in die Arbeitsgemeinschaft verpflichten sie sich, den Radverkehr in
ihrer Kommune engagiert zu férdern. Im Gegenzug erhalten sie besondere Verglinstigun-
gen und Serviceleistungen.

o Aufbau eines Internetportals
Es soll ein Internetportal eingerichtet werden, das aktuelle Informationen rund um das
Fahrrad fir alle Netzwerkpartner bereithalt und auch der Offentlichkeitsarbeit dient.

l. Landesbundnis ,ProRad"

In Baden-W(rttemberg gibt es zahlreiche Verbande, Initiativen, Kommunen und einzelne
staatliche Institutionen sowie Unternehmen, die engagiert die Belange der Radfahrer wahr-
nehmen und den Radverkehr voranbringen wollen. Haufig ist dieses Engagement auf das
lokale Umfeld begrenzt, da eine gemeinsame landesweite politische Plattform fehlt und Gber-
ortliche Unterstiitzung nicht vorhanden ist.

Ein auf Landesebene agierendes Forum, dem hochrangige Vertreter von Politik, Verwaltung,
Verbanden und Unternehmen angehoren, kénnte der Férderung des Radverkehrs weit mehr
Gewicht bis in die Kommunen hinein geben. Dieses politisch und gesellschaftlich agierende

Netzwerk auf Landesebene, das den Fahrradverkehr und das Fahrradklima mit allen gesell-

schaftlichen und politischen Gruppen voranbringen will, gibt es derzeit nicht.

Ziel

Die politische und gesellschaftliche Verankerung der Fahrradmobilitdt auf Verwaltungs- und
Verbandsebene ist zu verbessern. Damit soll sichergestellt werden, dass der Fahrradverkehr
umfassend, ressortibergreifend und als eigenstandiges Politikfeld behandelt und nachhaltig
gefordert wird.

MaBnahme

In Baden-Wirttemberg soll ein Landesbindnis ,ProRad” gegriindet werden, dessen Mitglie-
der sich fur eine Verbesserung des Fahrradklimas einsetzen, den Fahrradverkehr engagiert
fordern und sich zu diesen Zielen bekennen. Dieses Bundnis ist flr die Landesregierung, den
Landtag und die Landesverwaltung der Ansprechpartner fir zentrale konzeptionelle Fragen
rund um das Fahrrad und den Radverkehr. Das Blndnis soll mit einem grof3en, landesweiten
Grindungskongress ins Leben gerufen werden.
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Mitglieder
Als wichtige Akteure sind neben den landesweit agierenden Verkehrs- und Umweltverbanden

die kommunalen Landesverbande, die zustandigen Ministerien und sonstige staatliche und
halbstaatliche Organisationen sowie Unternehmen angesprochen. Das Landesbundnis sollte
fur alle am Radverkehr interessierten wirtschaftlichen, politischen, wissenschaftlichen, kultu-
rellen und umweltorientierten Institutionen, Verbande und Vereinigungen offen stehen, soweit
sie landesweit organisiert sind oder landesweit die Organisation vertreten kdnnen. Einzelmit-
gliedschaften von Personen oder Firmen sowie die Mitgliedschaft von nur lokal agierenden
Initiativen und Verbanden stellen die Ausnahme dar, die im Falle von Fachexperten oder
wichtigen Firmen und Institutionen mit Alleinstellungsmerkmalen gewahrt werden kann. Hier-
zu kénnen unter anderem wissenschaftliche Einrichtungen, Fahrradindustrie sowie Verkehrs-
unternehmen gehdren.

Aufgaben
Das Landesbiindnis nimmt im Wesentlichen folgende Aufgaben wahr:

e Forderung des Fahrradklimas und der -infrastruktur durch konzeptionelle und politische
Arbeit und flankierende Offentlichkeitsarbeit

e politische Riickendeckung und Unterstitzung der Arbeit des Fahrradmanagers, Vermitt-
lung bei Zielkonflikten zwischen den Belangen des Radverkehrs und konkurrierenden In-
teressen

e Vernetzung der Bindnismitglieder durch Informationsaustausch

e Landespolitische und gesellschaftliche Begleitung und Unterstitzung der Arbeitsgemein-
schaft fahrradfreundlicher Kommunen

Das Landesbiindnis wird bei der Wahrnehmung seiner Aufgaben durch einen standigen Aus-
schuss inhaltlich und konzeptionell untersttitzt. Dieser standige Ausschuss setzt sich aus den
Fachexperten der im Landesbindnis vertretenen Organisationen zusammen.

Der Vorschlag einer Biindniserklarung liegt diesen Handlungsempfehlungen als Anlage (sie-
he Anhang) bei.

Il.  Wirkungskontrolle

Wirkungskontrollen geben Auskunft dartber, wie erfolgreich die zur Férderung des Fahrrad-
verkehrs im Land eingeleiteten Malinahmen waren und wie die bereitgestellten Ressourcen
am effizientesten verwendet werden kdénnen. In geeigneter Form tragen sie dazu bei, die
Qualitat des Radverkehrs zu sichern und sie im Rahmen eines Benchmarking-Prozesses zu
optimieren.

Um feststellen zu kdnnen, ob die mit den ergriffenen Malinahmen erwarteten Wirkungen ein-
getreten sind, besteht ein essentieller Teil des Monitoring in der Sammlung von Daten. Diese
Daten dienen dazu, ein umfassendes und verlassliches Bild der veranderten Situation zu
zeichnen. Unter gegebenen, in der Regel sich verdndernden Rahmenbedingungen wie bei-
spielsweise Demographie oder Kraftstoffpreise sind nachfrageseitig unter anderem die Zahl
der Radfahrer, ihr Mobilitatsverhalten und ihre Einstellungen zu erfassen. Als weiterer wichti-
ger Indikator gibt der Modal Split den Anteil des Fahrradverkehrs am werktaglichen Gesamt-
verkehrsaufkommen wieder. Im Hinblick auf das Fahrradklima sind auch Informationen Gber
das Mobilitatsverhalten und die Einstellungen der Ubrigen Verkehrsteilnehmer und der Allge-
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meinheit von Bedeutung. Angebotsseitig geht es um die Dokumentation der Mal3nahmen,
Aktionen und Produkte, die innerhalb eines Betrachtungszeitraumes zur Férderung des Fahr-
radverkehrs ergriffen, durchgeflihrt und erzeugt wurden.

Die Evaluation beurteilt die gesammelten Daten im Hinblick auf Ziele und Malinahmen wie
Anderungen der Verkehrsmittelwahl oder eingesparte Autokilometer und interpretiert die Er-
gebnisse vor dem Hintergrund sich @ndernder Rahmenbedingungen im Zeitvergleich.

Wenngleich auf verschiedenen Ebenen (Bund, Ldnder, Kommunen), aus verschiedenen An-
lassen und unterschiedlichen Zeitpunkten tUberwiegend singular Informationen Gber den Fahr-
radverkehr vorliegen, gibt es bisher kein konsistentes, landesweites System der Datenerfas-
sung im Radverkehr. Dies gilt in gleicher Weise flr ein Kontrollinstrument im Sinne der Quali-
tatssicherung und eines Benchmarking-Prozesses, flir das insbesondere auf europaischer
Ebene zahlreiche Anséatze' bekannt sind.

Ziel

Ziel ist es, Mallnahmen zur Forderung des Fahrradverkehrs effizient zu steuern sowie die
Qualitat des Radverkehrsangebotes und des Fahrradklimas im Land kontinuierlich zu opti-
mieren.

MaBBRnahmen

Ein landesweites Erhebungsnetz soll entwickelt werden, das Zahlungen und Befragungen
zum Radverkehr in konsistenter Weise zusammenfiihrt. Im Alltagsradverkehr wird es dabei
vorwiegend um Innerorts-Erfassungen gehen; im Freizeit- und Tourismus-Radverkehr kénnen
auch Aulerortsdaten von Belang sein. Um moglichst praktikabel und effizient ein zutreffen-
des Bild der Fahrradnutzung und ihrer Veranderung Uber die Zeit in Baden-Wdurttemberg zu
erhalten, ist zu prifen, welcher Mix von Kommunen in Bezug auf GroRRe, Lage, Topografie,
Fahrradtradition oder andere Kriterien hierzu geeignet ist.

Eine zuverlassige Aussage uber Veranderungen der Fahrradnutzung bedarf zum einen der
Definition von Indikatoren, mit denen die Wirkungen der Fahrradférderung erfasst werden
sollen, zum anderen einer auf diese Indikatoren abgestimmte Erfassungsmethodik. Indikato-
ren kénnen sein:

e die Unfallraten im Fahrradverkehr bei einer Verkehrssicherheitsmafinahme,

o die Zahl oder der Anteil der radfahrenden Schiiler bei einer Férderaktion an Schulen,

o die Wahrnehmung des Fahrrades als gleichwertiges Verkehrsmittel im Urteil der Allge-
meinheit nach einer Marketing-Kampagne.

Eine Unterscheidung nach Zielgruppen ist bei solchen Erhebungen in der Regel ebenso zu
beachten wie externe Einflusse auf die Radnutzung wie das Wetter. Im Einzelnen ist zu Uber-
legen, welcher Methoden-Mix aus Zahlungen, Befragungen und gegebenenfalls erganzenden
Verfahren qualifizierte Aussagen Uber die Entwicklung des Fahrradverkehrs in Baden-
Wirttemberg erlaubt.

' Hierzu zahlen Fietsbalans (NL), Bicycle Account (Kopenhagen) und BYPAD (BicYcle Policy AuDit,
Europaische Union).
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In einer ersten Stufe ist die Konzeption bestehend aus Indikatoren, Erfassungsmethodik, Um-
setzungsaspekten usw. fiir ein solches System zu entwickeln. Darauf aufbauend sind die
Voraussetzungen flr die Implementierung zu schaffen und das System ist einzurichten.

1. Fahrradmanager

Radfahren fordert die Gesundheit, schiitzt die Umwelt, ist — etwa im Fahrradtourismus — ein
Wirtschaftsfaktor und fir viele Strecken des Alltags und in der Freizeit eine attraktive Art der
Fortbewegung. Fahrradmobilitat ist daher ein Thema, mit dem sich verschiedene Akteure aus
der Gesellschaft, aus der Wirtschaft, aus dem &ffentlichen Personenverkehr, aus dem Sport
und aus Politik und Verwaltung befassen.

In der Landespolitik und -verwaltung verteilt sich die Zustandigkeit fir den Radverkehr auf
verschiedene Hoheitstrager und Verwaltungsebenen. So sind die Kreise, Stadte und Ge-
meinden in ihrer Selbstverwaltung angesprochen, wenn es um gemeindliche oder kreisweite
Radverkehrskonzepte und -infrastruktur geht. Die unteren Verwaltungsbehdrden, die Regie-
rungsprasidien und das Innenministerium sind thematisch durch die ihnen zukommende
Straltenbaulast eingebunden. Die folgenden Kompetenzen im Bereich des Radverkehrs sind
auf verschiedene Landesministerien verteilt:

e Das Innenministerium mit Radwegebau, Férderung von kommunalen Radverkehrsmalf3-
nahmen und Modellprojekten, Fahrradabstellanlagen beim OPNV, Fahrradmitnahme im
Nah- und Regionalverkehr, Fahrradmithnahmekapazitaten bei Zugbestellungen, Ver-
kehrssicherheit und Kriminalpravention,

o das Wirtschaftsministerium mit dem Bereich Landesradfernwege, Férderung regionaler
Radtourismusprojekte und Landesbauordnung,

e das Ministerium fur Kultus, Jugend und Sport im Rahmen seines Erziehungs- und Bil-
dungsauftrages auch im Bereich der Fahrradmobilitat,

e das Ministerium fr Ernahrung und Landlichen Raum mit Radinfrastrukturprojekten im
Zusammenhang mit EU-Férdermitteln im landlichen Raum sowie Mountainbiking und
Landeswaldgesetz sowie Wegebau im Rahmen von Flurneuordnungsverfahren,

e das Sozialministerium mit Praventionsarbeit und der Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit* und

e das Umweltministerium bei Projekten der Lokalen Agenda 21 und Ubergreifend im Rah-
men der Nachhaltigkeitsstrategie.

Neben den Aktivitdten der 6ffentlichen Verwaltung gibt es auch ein umfangreiches Engage-
ment verschiedener gesellschaftlicher Gruppen. Ein Informationsaustausch tiber deren Aktivi-
taten und eine Vernetzung der Akteure findet bisher nur sehr eingeschrankt statt. Gemeinsa-
me Handlungsmaoglichkeiten und Synergien kdnnen derzeit somit nicht hinreichend genutzt
werden. Verwaltungsexterne Gruppen kennen zudem oft nicht die Schnittstellen der 6ffentli-
chen Verwaltung, die Zusténdigkeiten oder Ansprechpartner zu Themen des Radfahrens.
Dies stellt ein Hindernis beim Zusammenwirken verschiedener Akteure bei der praktischen
Umsetzung von Strategien und Malinahmen fiir den Fahrradverkehr dar.

Diese Zersplitterung der Zustandigkeiten und Aktivitaten auf dem Gebiet des Radverkehrs
bewirkt einen Koordinierungsbedarf, der bisher nicht institutionalisiert ist sondern einzelfallbe-
zogen stattfindet. So sind MaRnahmen, die tbergreifende Auswirkungen auf den Radverkehr
haben kbénnen, derzeit nicht immer im notwendigen Malie Gegenstand einer umfassenden



13

Betrachtung. Eine Kommunikationsplattform Gber alle Themenbereiche des Radfahrens und
eine zentrale Ansprechstelle auf Landesebene sind derzeit nicht vorhanden. Offentlichkeits-
und Motivationsarbeit fiir das Thema ,Radfahren als wichtiges gesellschaftspolitisches An-
liegen und Handlungsfeld wird nur eingeschrankt oder punktuell geleistet. Deshalb ist das
Fahrrad in der 6ffentlichen Wahrnehmung gegenuiber seiner aktuellen Bedeutung fir die Ge-
sellschaft deutlich unterreprasentiert.

Ziele

Die Belange des Radverkehrs sollen landesweit zentral verfolgt und vertreten werden. Die
Ziele, den Anteil des Fahrradverkehrs am Gesamtverkehr und die Fahrleistung im Radver-
kehr zu steigern, die Infrastruktur zu optimieren und die Verkehrssicherheit stetig zu erhéhen
und dadurch das Fahrradklima zu verbessern, sind gemeinsam mit den verschiedenen Akteu-
ren umzusetzen. Die Wirksamkeit der vorhandenen und zukinftigen Ma3nahmen ist regel-
malig zu verifizieren; nach Bedarf sind Anpassungen vorzunehmen. Insbesondere ist das
Radfahren durch gezielte Offentlichkeitsarbeit und Werbung starker ins Bewusstsein der Ge-
sellschaft insgesamt zu bringen.

MaRnahme

Die Landesregierung soll bis Ende 2008 einen Fahrradmanager berufen. Ziel ist, alle Aktivita-
ten der Beteiligten zu koordinieren, um den Oberzielen — Radverkehr vermehren, Infrastruktur
verbessern, Sicherheit erhéhen — beste Wirksamkeit zu verleihen. Dabei stehen die Mal3-
nahmen zur Schaffung eines positiven Fahrradklimas und zur Optimierung der Fahrradinfra-
struktur im Mittelpunkt seiner Tatigkeit.

Aufgaben
Der Fahrradmanager und seine Geschéftsstelle nehmen im Wesentlichen folgende Aufgaben

wabhr:

o Sie verbessern die Kommunikation zwischen den Akteuren, um Synergien zu schaffen,
Krafte zu biindeln und das Thema Fahrrad in der Offentlichkeit zu reprasentieren.

e Sie férdern das Fahrradklima im Land und sorgen daflr, dass sich bestehende und zu-
kinftige Aktivitdten auf dem Gebiet des Radverkehrs mit groRtmaglicher Effizienz auf die
vorgegebenen Ziele ausrichten, dass Probleme friihzeitig erkannt und vermieden sowie
bestehende Hindernisse abgebaut werden.

o Der Fahrradmanager und seine Geschéftsstelle sind auf Landesebene zustandig fur alle
Fragen des Radfahrens und des Radverkehrs. Sie stehen als Ansprechpartner fir die 6f-
fentliche Verwaltung und Korperschaften, fur Verbande und Vereine sowie Unternehmen
zur Verfigung.

e Sie sind zustandig fur die Einhaltung, Weiterentwicklung und Kommunikation fahrrad-
freundlicher Standards.

o Der Fahrradmanager und seine Geschéftstelle organisieren jahrliche Besprechungen mit
Vertretern der Stralienbauabteilung, der Regierungsprasidien, der Stadt- und Landkreise
und des stéandigen Ausschusses des Landesbindnisses ProRad zur Abstimmung der an-
stehenden Infrastrukturvorhaben.

o Sie veranstalten regelmafige Treffen aller Beteiligten zum Thema Dienstleistungen rund
ums Rad wie beispielsweise Service- und Verleihstationen oder Fahrradmitnahme im OV.
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« Sie verfassen regelmaRig einen Bericht, der einen Uberblick (iber die Malnahmen des
Landes zum Radverkehr enthalt, der basierend auf der Wirkungskontrolle Erfolge und
Mangel aufflihrt und daraus Schlisse zieht.

o Der Aufbau und die Pflege eines Netzwerkes der verschiedenen Akteure auf der Ebene
der Gemeinden, Stadte, Kreise, Regierungsprasidien und der Landesministerien sowie
der gesellschaftlichen Gruppen und Verbande sind zentraler Bestandteil der Tatigkeit.

» Der Fahrradmanager und seine Geschéftsstelle koordinieren die Offentlichkeitsarbeit fiir
das Fahrrad auf Landesebene (Internet, Presse, Infobrief, Seminare, Kongresse, Messen,
Aktionstage) sowie netzwerkinterne WeiterbildungsmafRnahmen.

e Sie nehmen geschéftsfihrende Aufgaben des Landesbiindnisses wahr.

o Sie vertreten das Land gegenulber den fiir Radverkehr zustandigen Behérden und Institu-
tionen der Lander, des Bundes und der EU.

Kompetenzen
e Der Fahrradmanager ist an zentraler Stelle im Innenministerium angesiedelt und berichtet

regelmafig der Hausleitung.

o Erist von den anderen Ministerien Uber alle Aktivitadten im Bereich Radverkehr zu infor-
mieren. In fir den Radverkehr wichtigen Angelegenheiten wird der Fahrradmanager betei-
ligt.

e In allen Radverkehrsangelegenheiten kann der Fahrradmanager von den nachgeordneten
Landesbehdrden Stellungnahmen anfordern, um auf die Vorgange Einfluss nehmen zu
kénnen.

IV. Internetportal

Fur die Weiterentwicklung des Radverkehrs in Baden-Wirttemberg ist ein einfach gestalteter
Informationsaustausch zwischen den Beteiligten von groRer Bedeutung. Es hat sich gezeigt,
dass viele Initiativen und Projekte in den meisten Fallen nur auf den unmittelbaren Wirkungs-
bereich begrenzt und dariiber hinaus nicht bekannt sind. Es gibt bisher kein Medium, welches
all diese Projekte, erreichte Ergebnisse sowie bereits vorhandene Standards erfasst und all-
gemein zuganglich macht. Flyer, Verbandsschriften, kommunale Mitteilungsblatter, regionale
Zeitungen oder andere Medien erreichen in der Regel nur einen begrenzten Personenkreis.
Synergien bleiben aus, Handlungsmodelle werden nicht bekannt.

Ziel

Der Radverkehr soll durch den Aufbau einer einheitlichen Kommunikationsplattform im Inter-
net gestarkt werden.

MaRnahme

Das Land als Trager soll bis Ende 2008 ein Internetportal ,,FahrRad in Baden-Wurttemberg*
einrichten. In diesem sollen alle wissenswerten Informationen rund ums Fahrrad erfasst und
abgerufen werden konnen. Inhaltlich soll es vom Fahrradmanager betreut und verantwortet
werden.

Inhalte
Das Internetportal umfasst einen passwortgeschutzten und einen 6ffentlichen Bereich. Es
enthalt unter anderem:
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e Informationen Uber modellhafte Projekte von Kommunen und Verbanden

e rechtliche Grundlagen zum Fahrradverkehr

o Gremieninformationen des Landesbundnisses ,ProRad” und der Arbeitsgemeinschaft
fahrradfreundlicher Kommunen

e Jahresberichte des Fahrradmanagers uber die Entwicklung des Fahrradklimas und der
Fahrradinfrastruktur

o Weiterbildungsangebote

e Veranstaltungen und Aktivitdten von Organisationen und Verbanden/Einrichtungen

e Uberoértliche Radtourismusprojekte

e Madglichkeiten zum Erfahrungsaustausch (Chatroom)

e Ansprechpartner und Kontakte

o Verknlpfungen (Links) zu anderen Internetquellen

e einen Radroutenplaner

V. Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen (AGFK)

Fir am Radverkehr interessierte Kreise, Stadte und Gemeinden gibt es derzeit in Baden-
Wirttemberg kein Forum, um sich regelmaRig zu aktuellen Fragen des Radverkehrs auszu-
tauschen. Gerade beim Radverkehr, dessen Attraktivitat stark vom Engagement der Kommu-
nen abhangt, ist ein Netzwerk wichtig, das

o interessierten Gemeinden, Stadten und Kreisen als Anlaufstelle dient und sie bei Fragen
der Radverkehrsforderung, Auslegung der Stra3enverkehrsordnung, Stand der Technik
bei Radverkehrsplanungen, Verbesserung der Verkehrssicherheit, Offentlichkeitsarbeit,
Modellprojekten, betrieblichem Mobilitdtsmanagement, Gesundheitsaktionen und Touris-
musfoérderung berat,

o Service und Dienstleistungen bietet und die Mitarbeiter in den Verkehrsverwaltungen bei
der Informationsbeschaffung unterstitzt,

e kommunale Interessen gegeniber Land und Bund vertritt und

e positive Beispiele der Radverkehrsférderung veréffentlicht und andere Kommunen moti-
viert, an dem Netzwerk teilzunehmen.

Der Radverkehr braucht daher neben radverkehrsférdernden Strukturen auf Lander- und
Bundesebene vor allem Kompetenz auf der kommunalen Ebene. Ein freiwilliger Zusammen-
schluss von engagierten Kreisen, Stadten und Gemeinden in Form einer Arbeitsgemeinschaft
ist eine in der Praxis bewahrte Form, die beteiligten Kommunen zu vernetzen und nachhaltig
Bewusstsein flr die Belange der Radfahrer zu schaffen.

Die 1993 in Nordrhein-Westfalen gegrindete ,Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Stadte
und Gemeinden in NRW* (AGFS) ist im Sinne des besten Vorbilds eine geeignete organisato-
rische Form, die als Beispiel fiur ein ahnlich strukturiertes Netzwerk in Baden-Wiirttemberg
dienen kann.

Ziel

Die Kommunen sollen den Radverkehr férdern, indem sie in einem gemeinsamen Forum ihre
Erfahrungen austauschen, Synergien nutzen, spezifische kommunale Radverkehrsprobleme
I6sen und neue Impulse geben.
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MaRnahme

Bis Mitte 2009 soll sich eine ,Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen® (AGFK) in
Baden-Waurttemberg konstituiert haben. Die kommunalen Spitzenverbande, die Landesregie-
rung, der ADFC und am Radverkehr interessierte Verbande bilden zeitnah eine Arbeitsgrup-

pe, welche die organisatorischen Voraussetzungen schafft, um die AGFK ins Leben zu rufen.

Arbeit und Verstdndnis der AGFK

Die Vorteile einer Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft und die erzielbaren Synergien
sollen fir die beteiligten Kommunen sowohl finanziell als auch ideell spirbar sein.

Die AGFK berat vorrangig ihre Mitglieder bei Fragen der Kommunikation, Infrastruktur und
des Fahrradklimas. Im Besonderen gehéren hierzu die Radverkehrsforderung, die Ausle-
gung der StralRenverkehrsordnung, Fragen zum Stand der Technik bei Radverkehrspla-
nungen, Verbesserung der Verkehrssicherheit, Offentlichkeitsarbeit, Modellprojekte, be-
triebliches Mobilitdtsmanagement, Gesundheitsaktionen und Tourismusférderung.

Sie bietet Service und Dienstleistungen an, um die Mitarbeiter in den Verkehrsverwaltun-
gen bei der Informationsbeschaffung zu unterstutzen.

Die Arbeitsgemeinschaft gibt sich ein Leitbild.

Zur langfristigen Erfolgskontrolle und Bewertung des Prozesses soll ein aussagekraftiges
Indikatorensystem angewendet werden.

Die AGFK legt Aufnahmekriterien fest und prift im Zuge des Aufnahmeverfahrens, ob
diese erfiillt sind und die geplanten Vorhaben der Zielsetzung der AGFK entsprechen. Die
Aufnahmekriterien sollen kommunalpolitische Ziele wie einen héheren Radverkehrsanteil
am Gesamtverkehrsaufkommen und auch das Vorhandensein von Radverkehrskonzep-
ten sowie organisatorische, finanzielle und personelle Ressourcen beinhalten.

Die beteiligten Kommunen verpflichten sich, den Radverkehr besonders zu férdern. Die
bei der Aufnahme gepruften Kriterien sollen deshalb turnusgeman verifiziert werden.

In einem Beirat sollen nichtkommunale Organisationen beteiligt werden und an der inhalt-
lichen Ausrichtung mitarbeiten.



17

D. Radverkehrsnetze

Das Radverkehrsnetz Baden-Wirttemberg umfasst alle Radverkehrsnetze der Kreise, Stadte
und Gemeinden. Diese bieten den Radfahrern fiir ihre Alltags- und Freizeitfahrten ein fla-
chendeckendes Netz mit sicheren, bequemen und maéglichst direkten Wegen mit kurzer Rei-
sezeit an. Sie setzen sich aus Hauptverbindungen (Radrouten) und nachgeordneten Verbin-
dungen zusammen. Radverkehrsnetze stellen die Basis fur die Fahrradinfrastrukturplanungen
der Stadte und Gemeinden, der Kreise und des Landes dar und sind Bestandteil der Radver-
kehrsplane der Kreise, Stadte und Gemeinden.

Landesradverkehrsnetz

Landesweit bedeutsame Hauptradrouten sollen sich an den Entwicklungsachsen des Lan-
desentwicklungsplanes mit seinen Siedlungsschwerpunkten orientieren. Sie bilden zusam-
men mit den touristisch ausgerichteten Landesradfernwegen, dem europaischen und dem
nationalen Netz das Landesradverkehrsnetz. Diese Radrouten im Landesradverkehrsnetz
sind Teil der Radverkehrsnetze der Land- und Stadtkreise. Die Aufstellung und Fortschrei-
bung des Landesradverkehrsnetzes erfolgt im Rahmen des Generalverkehrsplans des Lan-
des.

Kommunale Radverkehrsnetze

Die Radverkehrsnetze der Land- und Stadtkreise enthalten neben den fir den Kreis bedeut-
samen Radrouten die Uberregional und landesweit bedeutsamen Radrouten des Landesrad-
verkehrsnetzes. Die Radverkehrsnetze der Stadte und Gemeinden erganzen das Radver-
kehrsnetz der Kreise und dienen dem taglichen Kurzstreckenverkehr und zur Feinverteilung
des Radverkehrs.

Netzbestandteile und Fiihrung der Radfahrer

Das Radverkehrsnetz umfasst neben selbstéandigen und unselbstandigen Radwegen alle
Arten von Radverkehrsanlagen einschliel3lich der Fihrungsmdglichkeiten als Mischverkehr
auf der Fahrbahn und auf Radfahrstreifen. Besondere Formen des Mischverkehrs sind ge-
meinsame Geh- und Radwege, Schutzstreifen, Busfahrstreifen, Tempo-30-Zonen, verkehrs-
beruhigte Bereiche und im Einzelfall fur Radfahrer freigegebene FulRgangerbereiche. Wichti-
ge Netzbestandteile sind radfahrergerecht gestaltete Kreuzungen und Einmiindungen, Fahr-
radstra3en, Einbahnstra3en sowie land- und forstwirtschaftliche Wege. Detaillierte Hinweise
zur Fuhrung der Radfahrer sind in der aktuellen Fassung der ,Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen® beschrieben.

Radverkehrspldne

Radverkehrsplane stellen die Grundlage fur die Radverkehrsinfrastrukturplanung dar und
dienen in der Regel der Ermittlung des Aus- und Neubau- sowie Erhaltungsbedarfs des Rad-
verkehrsnetzes sowie der Priorisierung der Malinahmen. Ein Grofiteil der Land- und Stadt-
kreise sowie einzelne Stadte und Gemeinden haben bereits Radverkehrsplane erstellt.



18

Ziel

Durch Infrastrukturmaf3inahmen sollen die Verkehrssicherheit und die Attraktivitat so verbes-
sert werden, dass der Anteil des Radverkehrs an den zurlckgelegten Wegen im Land bis
2015 von 10 % auf 20 % steigt.

MaBBRnahmen

1.

Das Landesradverkehrsnetz wird im Zuge der Fortschreibung des Generalverkehrsplans
des Landes definiert. Dieses wird in die Radverkehrsnetze der Land- und Stadtkreise in-
tegriert. Radrouten des Landesradverkehrsnetzes sollen bei der Priorisierung der Infra-
strukturmafRnahmen besonders bertcksichtigt werden.

Alle Land- und Stadtkreise sollen bis 2010 im Rahmen ihrer rechtlichen Zustandigkeit ei-
nen Radverkehrsplan mit einem Radverkehrsnetz aufstellen. Die Radverkehrsplane sollen
entsprechend der Methodik der ,Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen® erstellt und in
regelmafigen Abstanden fortgeschrieben werden.

Stadte und Gemeinden sollen erganzend zu den Radverkehrsplanen der Landkreise und
soweit es die Ortlichen Verhaltnisse erfordern eigene Radverkehrsplane erstellen.

Die Radverkehrsnetze sollen zeitnah einheitlich nach dem FGSV-Standard beschildert
werden.

Die Radverkehrsnetze sollen moglichst in einheitlich gestalteten Radkarten mit den Rad-
routen dargestellt sein.

Flankierend soll das ,Radverkehrsnetz Baden-Wirttemberg“ in einem landeseinheitlichen
internetgestitzten Routenplaner abgebildet und durch Serviceinformationen und -dienste
erganzt werden. Die Anforderungen an ein Internetportal ,FahrRad in Baden-
Wirttemberg® sind zu definieren und entsprechend umzusetzen.
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E. Finanzierung der Infrastruktur

Die Planung, der Bau, die Erhaltung und die Unterhaltung der Radverkehrsinfrastruktur ist
eine Aufgabe des Bundes, des Landes, der Kreise, Stadte und Gemeinden. Die Finanzierung
der Infrastruktur der Radverkehrsnetze in Baden-Wirttemberg erfolgt nach dem im Bundes-
fernstralengesetz und StralRengesetz festgelegten Baulastprinzip. Danach tragt der jeweilige
Baulasttrager der Strallen und Wege die Kosten fiir die Planung, den Bau, die Erhaltung und
die Unterhaltung der Radverkehrsinfrastruktur.

Durch eine gezielte Landesforderung sollen die Kreise, Stadte und Gemeinden motiviert wer-
den, in eine qualitativ hochwertige, den Erfordernissen des Radverkehrs gerecht werdende
Radverkehrsinfrastruktur zu investieren.

Auf der Grundlage des im Nationalen Radverkehrsplan, im Landesradverkehrsplan, in den
Kreisradverkehrsplanen und in den kommunalen Radverkehrsplanen festgestellten Bedarfs
an Neu- und AusbaumafRnahmen finanziert der Bund die Radwege entlang von Bundesstra-
Ren und das Land die Radwege entlang von Landesstral3en. Die Planung der Radwege er-
folgt durch den zustandigen Baulasttrager in Abstimmung mit den Tragern o6ffentlicher Belan-

ge.

Radverkehrsanlagen entlang von forderfahigen Kreis- oder Gemeindestralden wurden bisher
durch das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) gefoérdert. Im Zuge der Foderalis-
musreform wurde das GVFG abgeschafft. Das GVFG wird durch das Entflechtungsgesetz
ersetzt. Das Land hat nun die gesetzgeberische Kompetenz, die Férderung der Radverkehrs-
infrastruktur neu zu regeln.

Im Rahmen des Tourismusinfrastrukturprogramms des Landes kénnen derzeit kommunale
Infrastrukturmalinahmen fir den Fahrradtourismus vorwiegend in klassifizierten Tourismusor-
ten geférdert werden.

Ziel

Ein nachhaltiges Finanzierungs- und Forderkonzept soll den zielgerichteten Ausbau und die
Erhaltung der Radverkehrsinfrastruktur in Baden-Wirttemberg sichern. Das Land soll hierftir
bis zum Jahr 2015 ausreichend Finanzmittel zur Verfligung stellen.

MaRnahmen

Radverkehrsanlagen des Bundes

1. Zur Finanzierung von Radverkehrsanlagen entlang von Bundesstrallen zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit und der Gesamtmobilitat stellt der Bund StralRenbaumittel aus dem
Bundesstrallenhaushalt zur Verfliigung. Die Radverkehrsanlagen missen nicht notwendi-
gerweise unmittelbar neben einer BundesstralRe verlaufen, sondern den Radfahrern eine
attraktive und verkehrssichere Alternative zur Bundesstralle bieten.

2. Innerhalb der Ortsdurchfahrten sollen vorrangig Radfahrstreifen oder Schutzstreifen sowie
die radfahrergerechte Umgestaltung von Kreuzungen geplant, gebaut und finanziert wer-
den.

In Kommunen tber 80.000 Einwohnern liegt die Baulast fir die Bundesstralien geman
BFStrG bei den Gemeinden. Hier férdert das Land die Radverkehrsanlagen wie kommu-
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nale Radverkehrsanlagen. Die Ausgestaltung der Radverkehrsanlagen erfolgt nach den
~-Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen® (ERA).

3. Die Kosten fir die nachtragliche Anbringung der Wegweisung bei Radwegen entlang von
Bundesfernstralien tragt der Bund.

4. Das Land soll auch in den kommenden Jahren verstarkt Radverkehrsprojekte entlang von
Bundesstralien beim Bund anmelden und realisieren. Die Kreise sollen vorrangig den Be-
darf an Radwegen entlang von Bundesfernstrallen prifen.

Radverkehrsanlagen des Landes

1. Zur Finanzierung von Radverkehrsanlagen, welche gemeinsam mit dem Aus- und Neu-
bau von Landesstralien zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Gesamtmobili-
tat erfolgen, stellt das Land StralRenbaumittel aus dem Landeshaushalt zur Verfugung.
Dies gilt auch fiir den nachtraglichen Anbau von Radwegen an bestehende Landesstra-
Ren, soweit der Bedarf nach den bestehenden Richtlinien? nachgewiesen ist. Die Radver-
kehrsanlagen mussen nicht notwendigerweise unmittelbar neben einer Landesstralle ver-
laufen, sondern den Radfahrern eine attraktive und verkehrssichere Alternative zur Lan-
desstrale bieten.

2. Fur den nachtraglichen Anbau von Radwegen an bereits ausgebauten Landesstrallen, fiir
die kein Bedarf nach den bestehenden Richtlinien? nachgewiesen werden kann, kann auf
Initiative der Kreise, Stadte und Gemeinden eine MalRnahmenliste erstellt werden, mit
dem Ziel, zwischendrtliche Radverbindungen entsprechend den Radverkehrsplanen zu
realisieren. Es wird vorgeschlagen, dass sich die Stadte und Gemeinden sowie das Land
mit Mitteln aus dem Landeshaushalt jeweils zur Halfte an den Investitionskosten beteili-
gen und die Planung, der Bau sowie die Baulast von den Stadten und Gemeinden (ber-
nommen wird.

3. Innerhalb der Ortsdurchfahrten sollen vorrangig Radfahrstreifen oder Schutzstreifen sowie
die radfahrergerechte Umgestaltung von Kreuzungen geplant, gebaut und finanziert wer-
den.

In Kommunen tber 30.000 Einwohnern liegt die Baulast fur die Landes- und Kreisstralten
gemal StrG bei den Gemeinden. Hier fordert das Land die Radverkehrsanlagen wie
kommunale Radverkehrsanlagen. Die Ausgestaltung der Radverkehrsanlagen erfolgt
nach den ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen® (ERA).

4. Die Kosten fir die nachtragliche Anbringung der Wegweisung bei Radwegen entlang von
Landesstral3en tragt das Land.

Radverkehrsanlagen der Kommunen

1. Radverkehrsanlagen in der Baulast der Kreise, Stadte und Gemeinden sollen vom Land
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und zur Erhéhung der Mobilitat gefordert wer-
den, wenn die folgenden Kriterien fir eine Férderung erfillt sind. Die Radverkehrsanlagen
sollen entsprechend den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen“ (ERA) und die Rad-
wegweisung entsprechend den Standards der Forschungsgesellschaft fir Stral3en und
Verkehrswesen (FGSV) geplant und ausgefiihrt werden. Abstellanlagen und Fahrrad-

2 HRa$S 02, Tab. 6, Einsatzgrenzen fiir auRerértliche Geh- und Radwege nach den RAS-Q
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parkhauser sind férderfahig, wenn sie der Verbesserung des Verbundes Radverkehr -
OPNV dienen.

Grundlage fir die Gewahrung von Finanzhilfen sind Antrage der Baulasttrager an die Be-
willigungsbehdrden des Landes. Diese entscheiden (ber die Zuwendungsfahigkeit der
geplanten MalRnahme.

Das Land soll 50 % der Investitionen in Radverkehrsanlagen, Radwegweisung und Mal}-

nahmen zur Férderung des Umweltverbunds férdern, falls

¢ der Neu- oder Ausbaubedarf durch qualifizierte Radverkehrsplane oder entsprechende
Fachkonzepte nachgewiesen ist,

e die MaRnahmen nach den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen — ERA — geplant und
gebaut werden und

e der Investitionsbedarf flir Mallnahmen
baulicher Art® und der Radwegweisung mindestens 50.000 Euro betragt oder
zur Férderung des Umweltverbundes bei Uberschreiten eines noch festzulegenden
Mindestbetrages.

Die Kreise, Stadte und Gemeinden sollen jahrlich einen angemessenen Betrag fiir Rad-
verkehrsinvestitionen, Erhaltung und Unterhaltung von Radverkehrsanlagen, Offentlich-
keitsarbeit und Radverkehrsplanungen bereitstellen, um den Radverkehrsanteil am Ge-
samtverkehrsaufkommen kontinuierlich zu steigern.

Die Finanzierung von Radverkehrsanlagen des Nationalen Radverkehrsplans und des
Landesradverkehrsnetzes obliegt den Kreisen, Stadten und Gemeinden, sofern die Mal3-
nahmen keine Radwege betreffen, die in Beziehung zu Bundes- und Landesstralien ste-
hen. Das Land beabsichtigt, nach dem Entflechtungsgesetz 50 % der Investitionen in
Radverkehrsanlagen zu fordern.

Radverkehrsinvestitionen des Landes

1.

Das Land soll anstreben, bei den Radwegen entlang von Bundesstralien jahrlich Projekte
mit einem Investitionsumfang von 10 Millionen Euro beim Bund anzumelden und zu reali-
sieren.

Das Land soll anstreben, bei den Radwegen entlang von Landesstral3en jahrlich Projekte
mit einem Investitionsvolumen von 10 Millionen Euro zu realisieren.

Das Land soll anstreben, zur Férderung des kommunalen Radverkehrs jahrlich Férdermit-
tel nach dem Entflechtungsgesetz in Hoéhe von 15 Millionen Euro vorzusehen. Férdermit-
tel fir Radverkehrsanlagen, welche gleichzeitig mit einer forderfahigen Stralle gebaut
werden, sind in diesem Fordervolumen enthalten.

Darstellung des jahrlichen Investitionsvolumens fiir die Infrastruktur Radverkehr

Fur die Férderung des Radverkehrs tragen Bund, Land und Kommunen im Rahmen ihrer
jeweiligen Zustandigkeit die Finanzverantwortung. Das Land soll zuklnftig jahrlich das Ge-
samtinvestitionsvolumen des jeweils vergangenen Jahres, das sich aus Anteilen des Bundes,

® Zu MaRnahmen baulicher Art gehdren alle in der ERA beschriebenen Mdglichkeiten der Radver-
kehrsfiihrung
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des Landes und der Zuschussmittel aus dem Entflechtungsgesetz zusammensetzt, in einem
,Radverkehrsetat“ des Landes darstellen.

Ergdnzende radtouristische Infrastruktur

Fur die erganzende Infrastruktur beim Fahrradtourismus kénnen Mittel der Tourismusférde-
rung fur kommunale Vorhaben zur Verfiigung gestellt werden (vergleiche Kapitel H ,Fahrrad-
tourismus“ ab S. 40). Die Landeszuschiisse sollen vorrangig flr Infrastrukturmanahmen an
Landesradfernwegen und D-Netz-Routen vergeben werden. Eine angemessene Bagatell-
grenze ist vorzusehen. Einzelne Mal3nahmen sollten in geeigneter Weise gebundelt werden.
Der Fordersatz betragt bis zu 50 %.
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F. Das Fahrrad im Alltag — jeden Tag die erste Wahl

Die Mobilitdt der Menschen ist gekennzeichnet durch Wege zu Schule, Ausbildung und Ar-
beit, zum Einkaufen oder anderen Aktivitaten des taglichen Lebens und besteht im statisti-
schen Mittel aus rund drei Wegen pro Tag und Person. Ein radfahrerfreundliches Umfeld und
kurze Distanzen im Sinne der ,Stadt der kurzen Wege* erméglichen es, einen Grofteil dieser
Wege mit dem Fahrrad zurtickzulegen. Von Tur zu Tir ist das Fahrrad innerorts meistens
schneller als das Auto und bietet dem Nutzer maximale Flexibilitat. Dennoch sind aktuell Gber
die Halfte der taglichen Pkw-Fahrten kirzer als funf Kilometer und somit im Bereich optimaler
Fahrrad-Distanz — ein Fakt, der auch fiir den landlichen Raum zutrifft. Das grote Potenzial
fur die verstarkte Nutzung des Fahrrades liegt daher im Alltag.

Stadte und Gemeinden mit hohem Radverkehrsanteil haben den Nimbus hervorragender
Lebens- und Aufenthaltsqualitat durch weniger Larm und Abgase, mehr Platz im o&ffentlichen
Raum, weniger Stau und lebendige Innenstadte. Heidelberg, Freiburg, Karlsruhe und Tibin-
gen beispielsweise tragen durch weit reichende Férderung des Radverkehrs zur besonderen
Attraktivitat dieser Stadte wesentlich bei. Diese fliel3t als weicher Standortfaktor in die Ent-
scheidung der Menschen ein, ob sie in eine Kommune ziehen oder sie verlassen. Der Zu-
sammenhang zwischen einer belebten von florierendem Einzelhandel gepragten Innenstadt
und einem hohen Radverkehrsanteil wird allerdings oft noch nicht erkannt.

Finanziell bietet das Fahrrad als glinstiges Verkehrsmittel gro3e und vielfach unterschatzte
Vorteile — sowohl fiur private wie auch fir 6ffentliche Haushalte. Gerade in Anbetracht der
steigenden Energiepreise und damit verbunden der wachsenden Mobilitatskosten wird es in
Zukunft verstarkt darauf ankommen, gute Rahmenbedingungen flr eine mdglichst kosten-
gunstige Mobilitat wie das Fahrradfahren zu gewahrleisten. Auch wenn eine effektive Rad-
verkehrsforderung nicht zum Nulltarif zu haben ist, ist diese in der Regel im Vergleich mit
Investitionen in andere Verkehrstrager und vor allem in Relation zu ihrem 6konomischen Nut-
zen besonders wirtschaftlich. Ein héherer Radverkehrsanteil verringert die externen Kosten,
die der motorisierte Verkehr in Form von Umweltschaden, Unfallfolgen und Krankheiten so-
wie Flachenverbrauch verursacht. Deshalb fiihrt eine Férderung des Radfahrens zu erhebli-
chen haufig unterschatzten finanziellen Einsparungen.

Die tagliche Fahrradnutzung fordert zudem die Gesundheit aller Altersgruppen, da sie dem
Bewegungsmangel in der Gesellschaft entgegenwirkt. Da die Bewegung einfach in den Alltag
integriert werden kann, wird beim Alltagsradeln das Nutzliche mit dem Gesunden verbunden
(siehe Kapitel K ,Radfahrer sind geslinder — Gesundheitspravention mit dem Fahrrad“ ab

S. 51).

Alltagsradler wahlen das Fahrrad als Verkehrsmittel oftmals aber nicht nur wegen der offen-
sichtlichen praktischen Vorteile, sondern schatzen auch die Gelegenheit zur Kommunikation
mit anderen Menschen.

Eine verstarkte Fahrradnutzung im Alltag leistet auRerdem einen betrachtlichen und meist
deutlich unterschatzten Beitrag zum Umweltschutz. Denn gerade auf Kurzstrecken sind die
Emissionen von Kraftfahrzeugen am héchsten, da wegen des kalten Motors der Kraftstoff-
verbrauch Uberproportional hoch und die Wirksamkeit des Katalysators noch nicht voll er-
reicht ist. Aus diesen Grlinden entlastet die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf das Fahrrad im
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Nahbereich die Umwelt besonders wirkungsvoll. Nach Schatzungen des Umweltbundesamts*
koénnten allein durch eine Verdopplung des Radverkehrsanteils in Deutschland etwa 8 Millio-
nen Tonnen CO, pro Jahr eingespart werden. Auf Baden-Wirttemberg Gbertragen entspra-
che dies jahrlich beinahe 1 Million Tonnen des schadlichen Treibhausgases. Das Ziel der
Nachhaltigkeitsstrategie des Landes, mindestens 2 bis 4 Millionen Tonnen CO, pro Jahr ein-
zusparen, konnte auf diese Weise bereits zur Halfte erreicht werden.

Eine effektive Radverkehrsférderung kann nur dann gelingen, wenn neben infrastrukturellen
Verbesserungen gleichrangig auch fahrradfreundliche Serviceangebote geschaffen und die
Blrger durch moderne Kommunikationsstrategien zur Fahrradnutzung motiviert werden.
Denn gerade Einstellungen, Wahrnehmungen und Emotionen sind psychologische Faktoren,
die die alltagliche Verkehrsmittelwahl und die Fahrradnutzung wesentlich mitbestimmen. Da-
her liegt in offensivem Marketing noch ein erhebliches Potenzial, die Menschen zum Radfah-
ren zu bewegen. Aktionen wie beispielsweise das ,Sattelfest” der Stadt Stuttgart, die landes-
weiten Aktionstage ,Naturlich Mobil“ oder das Projekt ,Radlust” sind erste wichtige Mal3nah-
men in diesem Sinne, die verstarkt zum Einsatz kommen sollten.

Viele Menschen kennen weder die vielfaltigen Moglichkeiten des Radfahrens noch die erheb-
lichen Fortschritte in der Fahrradtechnik. Beispielsweise sind die Potenziale der sogenannten
Pedelecs und E-Bikes, also durch Elektromotoren unterstitzter Fahrrader, in der Bevdlkerung
gréfltenteils unbekannt. Pedelecs kdnnen helfen, weitere Anteile des Autoverkehrs auf das
Fahrrad zu verlagern.

Fahrradfahren beginnt im Bauch und im Kopf, setzt aber auch die entsprechende Infrastruktur
voraus. Zum Beispiel ist die einfache Zuganglichkeit zum Fahrrad eine Grundvoraussetzung.
Hierzu sind komfortable Abstellmoéglichkeiten wichtig (siehe Kapitel J ,Recht und Gesetz —
Ein moderner Ordnungsrahmen flr den Radverkehr” ab S. 48).

Leihfahrrader bieten attraktive Angebote fur rasche Ortswechsel in der Stadt und im Vor- und
Nachlauf in Verbindung mit der Nutzung des OPNV auch bei langerer Entfernung zwischen
Quelle und Ziel. Fahrradstationen kénnen tber den Fahrradverleih hinaus eine ganze Palette
an Serviceleistungen erfilllen, von der Fahrradreparatur bis zum Uberwachten Einstellen, von
Gepackaufbewahrung oder touristischen Dienstleistungen bis zum Aufladen von Pedelecs.

Radfahren ist ohne weiteres bis ins hohe Alter mdglich. Deshalb bilden altere Mitbirger
schon heute eine wichtige Zielgruppe des Alltagsradverkehrs. Werden ihre Winsche und
Bedurfnisse bei der Konzeption von Radverkehrsanlagen verstarkt berticksichtigt, steigert
dies die Gesundheit und Lebensqualitat im Alter.

Die vier wesentlichen Handlungsfelder liegen bei den Fahrten zum Arbeitsplatz und auf
Dienstwegen, zur Schule und Ausbildungsstatte, zum Einkaufen sowie zu Freizeitzwecken
und zu personlichen Erledigungen.

Ziele

Das Fahrrad soll fur Alle ein selbstverstandliches und gern genutztes Verkehrsmittel werden.
Die tagliche Fahrradnutzung soll in allen Bevdlkerungsschichten der Normalfall sein.

4 ,CO2-Minderung im Verkehr, 2003
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Ziel ist, das Image des Fahrrades durch ein aktives Marketing weiter aufzuwerten. Dieses soll
die eigenstandige Rolle des Fahrrades vermitteln und dessen Wertigkeit als gesellschaftlich
attraktives und 6kologisch wertvolles Verkehrsmittel hervorheben.

Bei allen Entscheidungen Uber die Zuteilung des 6ffentlichen Raumes soll der Radverkehr
gleichrangig mit anderen Verkehrsarten behandelt werden.

Das Fahrrad soll bis 2015 auf Strecken bis zu 5 km den Pkw als meistgenutztes Verkehrsmit-
tel ablésen.

Im Alter wird das Fahrrad fiir Senioren zu einem Baustein der Gesundheitsvorsorge und Le-
bensqualitdt, dem neben einer radfahrerfreundlichen Orts- und Stadtgestaltung auch die Ver-
kehrsplanung Rechnung tragen soll.

MaBBnahmen

1. Der Radverkehr soll starker in die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung integriert
werden, damit die vielfaltigen Quell- und Zielbeziehungen des alltédglichen Radverkehrs
besser beriicksichtigt werden kénnen. Die Kommunen sollen dazu eine flachenhafte Rad-
verkehrsnetzplanung betreiben, die durch den situationsangepassten Einsatz des gesam-
ten Entwurfsrepertoires fur Radverkehrsfiihrungen direkte, komfortable und sichere Fahr-
ten mit dem Fahrrad ermdglicht. Im Zuge dessen sollen insbesondere netzrelevante Prob-
lemstellen unter anderem Knotenpunkte, Engstellen, Uberquerungsstellen entscharft wer-
den.

2. Die Kommunen sollen die Radverkehrsnetze beschildern (siehe Kapitel D ,Radverkehrs-
netze“ ab S. 17).

3. Alle 6ffentlichen und privaten Einrichtungen sollen kommunizieren, wie sie mit dem Fahr-
rad erreichbar sind (im Internet durch Verweis auf Radroutenplaner).

4. Fur den ruhenden Radverkehr sollen die Kommunen ausreichend grof3e, dezentrale, si-
chere und wettergeschiitzte Fahrradabstellanlagen® vorsehen.
Offentliche Institutionen kénnen eine Vorreiterrolle ibernehmen, indem sie ihrer Vorbild-
funktion durch besonders gut gestaltete und ausgefiihrte Absteliméglichkeiten an 6ffentli-
chen Einrichtungen und im 6ffentlichen Wohnungsbau gerecht werden.

5. Stadte und Gemeinden sollen in der Bauleitplanung sowie bei deren Umsetzung den ru-
henden und flieRenden Radverkehr berlcksichtigen (,Radvertraglichkeitsprufung®).

6. In Kooperation mit geeigneten Partnern sollen Stadte und Gemeinden Service- und Fahr-
radstationen an Bahnhofen oder anderen zentralen Stellen betreiben. In diesen Stationen
sollen neben einem umfassenden Informationsangebot zum Radverkehr auch Leihfahrra-
der zur Verfligung stehen, Reparaturdienste, bewachtes Fahrradparken und andere Ser-
viceleistungen angeboten werden.

7. Nach dem Vorbild guter Leih- und Mietfahrradsysteme wie Call-a-Bike sollen die Kommu-
nen in Kooperation mit geeigneten Partnern dhnliche Systeme zur Erhéhung der Fahrrad-
verflgbarkeit und zur Starkung des Bewusstseins fiir dieses Verkehrsmittel anbieten.
Auch die Integration von Pedelecs ist wiinschenswert.

° entsprechend den Hinweisen zum Fahrradparken der FGSV
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8. Zur Bewusstseinsforderung sowie der Imageaufwertung des Fahrrades als alltagliches
Verkehrsmittel sollen die Kommunen in Zusammenarbeit mit der AGFK eine moderne, auf
die lokalen Bedingungen abgestimmte Marketingstrategie aus positiver, emotional an-
sprechender Werbung und differenzierten Elementen der Offentlichkeitsarbeit (Pressear-
beit, umfassendes Informationsangebot, Events, Wettbewerbe, Ausstellungen) entwickeln
und umsetzen.

9. In den Kommunen sollen zum Radverkehr Runde Tische oder Fahrradforen eingerichtet
werden. Die lokale Politik, Verwaltung, die maRgebenden gesellschaftlichen Akteure so-
wie die interessierte Offentlichkeit sollen somit in die Radverkehrspolitik und -entwicklung
einbezogen werden.

10. Die verschiedenen Organisationen und Institutionen aus dem Radverkehrsbereich sollen
ein qualifiziertes und auf ihre jeweilige Zielgruppe abgestimmtes Trainings- und Fortbil-
dungsprogramm entwickeln. Dazu gehort auch, ein Training fur Rad-Anfanger und -
Wiedereinsteiger anzubieten.

l. Mit dem Rad zur Arbeit und auf Dienstwegen

Die Verkehrsmittelwahl auf dem Weg zur Arbeit ist bislang vor allem von der individuellen
Entscheidung des Arbeitnehmers abhangig. Bei vielen Arbeitgebern ist das Bewusstsein flr
eine gesunde und umweltvertragliche Mobilitat der Mitarbeiter auf dem Weg zur Arbeit heute
noch unterentwickelt. Flr zahlreiche Mitarbeiter ware eine Unterstlitzung durch den Arbeitge-
ber hilfreich, das Radfahren zur Arbeit Gberhaupt in Betracht zu ziehen. Zusammen mit einem
betrieblichen Mobilitdtsmanagement kann mittelfristig das Mobilitdtsverhalten aktiv zu Guns-
ten des Fahrrads verandert werden, wenn gleichzeitig die Rahmenbedingungen fur radfah-
rende Mitarbeiter verbessert werden.

Besonderer Handlungsbedarf besteht bei der betrieblichen Infrastruktur, bestehend aus ar-
beitsplatznahen und sicheren Fahrradabstellanlagen, Duschen und Umkleiden. Auch eine
kontinuierliche Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur zu den Betrieben ist erforderlich,
damit man zilgig, komfortabel und sicher zu seinem Arbeitsplatz kommt.

Bei der Gesundheitsférderung der Mitarbeiter wird das Radfahren bisher nicht im erforderli-
chen Umfang in die Gesamtbetrachtung einbezogen. Es kommt hinzu, dass in vielen Betrie-
ben das Image radfahrender Mitarbeiter noch negativ belegt ist.

Es gibt bereits Aktionen und Programme zur Férderung des Radverkehrs zur Arbeit. Hier sind
beispielhaft die bundesweite Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit* der AOK und des ADFC, Bro-
schuren zu Férdermdglichkeiten oder die Betriebsberatung des ADFC zu nennen.

Ziel
Bis zum Jahr 2015 sollen im Land radfahrerfreundliche Unternehmen der Regelfall sein.

MaBRnahmen

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

1. Im Hinblick auf eine flachendeckende Einflihrung des betrieblichen Mobilitatsmanage-
ments sind Wirtschaftsministerium und Regionalverbande aufgefordert, Ansprechpartner
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fur die Betriebe auf Landes- und Regionalebene zu benennen und in ein geeignetes Netz-
werk zum Beispiel unter dem Dach der AGFK/AGFB einzubinden. Als Multiplikatoren
kommen u.A. Industrie- und Handelskammern, Wirtschaftsférderungsstellen, Gewerk-
schaften, Betriebskrankenkassen, Verbande wie zum Beispiel der ADFC, AGFK/AGFB
oder Energiebeauftragte in Betracht.

Auf Unternehmensleitungen ausgerichtet sind geeignete Instrumente der Information und
eine Uberzeugende Argumentation zu entwickeln und zu verbreiten, etwa in Form von
Beispielrechnungen Uber interne Kosten und Nutzen des betrieblichen Mobilitdtsmana-
gements im Hinblick auf das Radfahren auf dem Weg zur Arbeit und in Austibung des Be-
rufs.

Die Ansprechpartner auf Landesseite sind aufgefordert, Kontaktpersonen in geeigneten
Betrieben ausfindig zu machen, die sich um das betriebliche Mobilitdtsmanagement und
speziell den Gebrauch des Fahrrades kimmern, und ein tragfahiges ,Geschaftsmodell*
flr eine kontinuierliche flankierende Betreuung zu entwickeln und umzusetzen. Betriebli-
che Ansprechpartner im Rahmen eines solchen Netzwerks kénnen beispielsweise Nach-
haltigkeitsbeauftragte und Ansprechpartner im Rahmen der Zertifizierung umweltfreundli-
cher Betrieb sein.

MafRnahmen in den Betrieben selbst umfassen ein breites Spektrum. Dazu zahlen bei-
spielsweise:

- Arbeitsplatznahe Abstellanlagen, Duschen, Umkleiden und Werkstatt

- Einfahrt auf Betriebsgelande mit dem Fahrrad

- Dienstfahrrader fir interne und externe Wege

- Einsatz von Fahrradkurieren

- Finanzielle Anreize fur radfahrende Mitarbeiter

- Anschaffung von Leasingradern als Leihgabe an Beschaftigte

- Integration des Radfahrens zur Arbeit in das Gesundheitsmanagement

- Verbesserung des Radfahr-Images

Uber MaBnahmen in Betrieben gibt es zahlreiche Broschiren von Kommunen, Verbanden
und anderen Institutionen. Wichtig erscheint eine lokale, auf die jeweilige Gemeinde, den
jeweiligen Betrieb bezogene ,Ansprache®.

Aufgaben des Landes und der Kommunen

Land und Kommunen kénnen das Radfahren auf dem Weg zur Arbeit und in Ausiibung des
Berufes durch eine ganze Reihe weiterer MalRnahmen férdern. Dazu zahlen

1.

die verstarkte Unterstutzung der bundesweiten Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit (siehe
Kapitel K ,Radfahrer sind gestinder — Gesundheitspravention mit dem Fahrrad“ ab S. 51),

das jahrliche Ausloben eines Landespreises ,Radfreundlicher Betrieb® und eine entspre-
chende Zertifizierung von Betrieben,

das Einrichten einer Arbeitsgemeinschaft ,Fahrradfreundlicher Betrieb“ (AGFB) im Rah-
men der zu griindenden Initiative Landesbindnis ,ProRad",

das Wahrnehmen der Vorbildfunktion der éffentlichen Verwaltung bei der betrieblichen
Fahrradférderung: Bis Ende 2012 soll es je eine kleine, mittelgro3e und eine grole Be-
horde geben, die fir ihre Art fahrradfreundliches Vorbild ist,
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5. das Einfuhren steuerlicher Absetzbarkeit/Anreize, ggf. Gber eine Bundesratsinitiative des
Landes,

6. eine Bundesratsinitiative des Landes zur Férderung des Fahrrades als ,Null-Emissions-
Fahrzeug®, die auf die Griindung einer ,Stiftung FahrRad* aus Erlésen der zukiinftigen
Versteigerung der CO,-Emissionszertifikate des Bundes zielt und

7. eine den Radverkehr unterstitzende Gestaltung des Rechtsrahmens, etwa in Form ver-
bindlicher Vorgaben bezuglich Abstellanlagen, Duschen, Umkleiden und Werkstatt, ge-
staffelt nach Betriebsgrolie.

Il. Radeln zur Schule und Ausbildung

Die Entscheidung daruber, mit welchem Verkehrsmittel die Kinder und Jugendlichen zur
Schule gelangen, liegt zunachst bei den Eltern. Erst bei weiterfihrenden Schulen, Ausbil-
dungsstatten, und Hochschulen kénnen Schiler und Studenten in der Regel selbst bestim-
men, wie sie ihre Mobilitat gestalten.

Vorbehalte von Eltern oder Mitschilern gegeniiber dem Radfahren, aber auch Defizite bei der
Radinfrastruktur sowie der Qualitat der Abstellanlagen fiihren dazu, dass noch zu viele Schi-
ler vom ,Eltern-Taxi“ mit dem Auto zur Schule gefahren werden oder technisch minderwertige
Fahrrader benutzen. Auch die Vorbildwirkung der Lehrer bei der Fahrradnutzung kann ver-
bessert werden.

Die Polizei fuhrt in der 4. Klasse von Grundschulen landesweit eine Radfahrausbildung durch,
die zum Teil im realen Verkehrsgeschehen stattfindet. Auch Verkehrssicherheitstage, Rad-
Wandertage und Fahrradturniere helfen, Kindern und Jugendlichen das Radfahren sicherer
und attraktiver zu machen. Solche Aktionen erfolgen jedoch weder flachendeckend noch in
regelmafigem Turnus und hangen in groRem Malie vom individuellen Engagement der Ver-
kehrsbeauftragten der Schulen, der Lehrer, der Eltern und der auRerschulischen Partner ab.
Es fehlt nicht vorrangig an Hilfestellungen, sondern an Anreizen zur permanenten Umsetzung
solcher Projekte.

Flr Wege zu Ful} erarbeiten die Kommunen in der Regel Schulwegplane fir die und mit den
Grundschulen, wahrend Rad-Schulwege noch selten dokumentiert und in lokale Verkehrs-
konzepte eingebettet sind.

Nachhaltige Mobilitat in ihrer ganzen Bandbreite und insbesondere die Sensibilisierung fur die
Belange der Umwelt geniel3en noch nicht den Stellenwert, welcher im Sinne einer Mobilitats-
erziehung in Lehrplanen und im Schulalltag anzustreben ist.

Ziele

Kinder und Jugendliche sollen das Fahrrad eigenstandig und auf sicheren Wegen als attrakti-
ves Verkehrsmittel erleben kdnnen.

Jede Kommune soll bis zum Jahr 2015 sichere und attraktive Radrouten zu den Schulen be-
sitzen und radfahrerfreundliche Schulen sollen der Regelfall sein.
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MaRnahmen

1. Stadte und Gemeinden sollen gemeinsam mit den Schulen, der lokalen Agenda, Polizei
und interessierten aullerschulischen Partnern Mobilitadtskonzepte pro Rad entwickeln.
Dazu zahlen:

- das Entwickeln von Radschulwegplanen im Rahmen von Schulwegplanen, insbesondere
fur den Weg zur weiterfihrenden Schule, und ihre Verbreitung bei geeigneten Anlassen
wie Radfahrprifung oder Schulwechsel,

- attraktive und sichere Abstellanlagen nach dem Stand der Verkehrstechnik (ERA) samt
Luftpumpstationen und

- Schlief3facher, die in den Schulen den individuellen Verschluss der Rad-Utensilien wie
Helm, Stecklicht oder Luftpumpe ermdglichen.

2. Das Ministerium fir Kultus, Jugend und Sport soll ein Konzept zur Férderung des Radfah-
rens von Schilern, Lehrkraften und Eltern erarbeiten:

- Hierzu gehdren im Besonderen die Einbindung der Schultréger, Schulleitungen, Lehr-
krafte, Eltern- und Schilervertreter sowie die Motivation und Fortbildung der Lehrkrafte.

- Die Mobilitatsausbildung der Schuler an jeder Grund- und Forderschule soll auf die Nut-
zung des Fahrrades im o6ffentlichen Verkehrsraum fokussiert werden.

- Fahrradthemen sollen in Unterrichtseinheiten und Projekttage integriert werden. Bei Ex-
kursionen und Schulausfliigen soll vermehrt Rad gefahren werden. Auch im Rahmen der
Ganztagsbetreuung sollen fahrradspezifische Angebote unterbreitet werden.

- Insbesondere der Hinweis auf den jahrlichen ,Verkehrssicherheitstag in Klasse 8 und
die Handreichungen mit den radspezifischen Anregungen aus dem Schuljahr 2004/2005°
sollen hierbei einflieen. Auch an beruflichen Schulen sollen ,Verkehrssicherheitstage*
mit Fokus Radverkehr stattfinden.

- Die Aktion ,Verkehrssicheres Fahrrad® soll fir die Schulen in Zusammenarbeit mit dem
Fahrradhandel, der Polizei, den Elternvertretern, den Schulischen Verkehrsbeauftragten
und den ,Schilermentoren Verkehrserziehung“ propagiert werden.

- Die Mobilitatserziehung von Jugendlichen an weiterfuhrenden Schulen soll fir nachhalti-
ge Mobilitatsformen sensibilisieren und auch den Umgang mit neuartigen Verkehrsmit-
teln wie E-Bike oder Pedelec bericksichtigen.

- Auf dauerhafte AGs und Projekte, wie z.B. bike-pool’, Eltern-Kind-Tandem?®, MoVe 21°,
Fahrradtreffpunkt fir die gemeinsame Fahrt zur Schule, saisonale Fahrrad-Checks, Akti-
onstage ,Verkehrssicheres Fahrrad® in Zusammenarbeit mit dem Fahrradhandel und der
Polizei, Fahrradwerkstatten oder Radparcours soll hierbei ebenso hingewirkt werden wie

% siehe die Handreichung ,Mobile Schule - aktiv mit dem Fahrrad®, zu beziehen tber
http://www.kultusportal-bw.de/serviet/PB/-
s/1dgegugtik4331g4dmx619wv4swt1mc53/show/1228154/LIS Preisliste-Maerz-2008.pdf und
http://aktuelles.gib-acht-im-verkehr.de/mobilitaet21/mobilitaet21_01.htm

” sieche www.schulsport-in-bw.de/Bike-Pool.html

8 sieche www.elterntaxi.de

® siehe http://move21.de/



http://www.kultusportal-bw.de/servlet/PB/-s/1dqeguqtik4331q4dmx619wv4swt1mc53/show/1228154/LIS_Preisliste-Maerz-2008.pdf
http://www.kultusportal-bw.de/servlet/PB/-s/1dqeguqtik4331q4dmx619wv4swt1mc53/show/1228154/LIS_Preisliste-Maerz-2008.pdf
http://aktuelles.gib-acht-im-verkehr.de/mobilitaet21/mobilitaet21_01.htm
http://www.schulsport-in-bw.de/Bike-Pool.html
http://www.elterntaxi.de/
http://move21.de/
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auf die Beteiligung an Wettbewerben und Kampagnen wie z.B. der jahrlich neu akzentu-
ierten bundesweiten VCD-Fahrradjugend-Kampagne®.

- Die Fulle der Aktionen und Projekte setzt ein hohes Mal’ ehrenamtlicher Arbeit voraus.
Die Schulen sollen daher die Ausbildung von ,Schilermentoren Verkehrserziehung* for-
dern und ehrenamtliches Engagement u. a. durch eine Zeugnisbeilage wurdigen.

Die Bestandteile des Konzeptes sollen in das Profil der einzelnen Schulen und den
Schulalltag einflieen.

3. Das Ministerium flr Wissenschaft, Forschung und Kunst soll darauf hinwirken, dass bei
der Immatrikulation eine radspezifische Information, Aufklarung und Werbung durch
Hochschulverwaltung, Fachschaften und studentische Selbstverwaltung erfolgt. Attraktive
und sichere Radabstellanlagen in genligender Anzahl und Schlief3facher fiir die Rad-
Utensilien sollen an jeder Hochschule selbstverstandlich sein.

Ill. Per Fahrrad zum Einkaufen

Das Fahrrad eignet sich hervorragend fir die meisten Erledigungen, die im Nahbereich statt-
finden, ist als Verkehrsmittel fir Einkaufsfahrten in Stadten und Gemeinden zum Teil jedoch
stark unterreprasentiert. Insbesondere Fahrradanhanger oder Transportrader sind in ihren
Einkaufs- und Transportkapazitaten denen eines kleinen Pkw vergleichbar.

Radfahrende Kunden nutzen das Einkaufsangebot von Innenstadten nachweislich starker;
folglich leisten sie einen bedeutenden Beitrag zur Starkung der Innenstadte und der Nahver-
sorgung durch den Einzelhandel. So kann der anhaltenden Tendenz zur Verlagerung und
Blndelung von Einkaufsmdglichkeiten auf3erhalb der Zentren begegnet werden. Diese positi-
ven Effekte auf Stadtebau und Raumplanung sind bekannt und verlangen nach einer starke-
ren Berlicksichtigung bei kommunalen Entscheidungen.

Vorbehalte des Einzelhandels gegenuber Radfahrern, diese seien weniger konsumfreudige
Kunden, sind durch Studien widerlegt, die nachweisen, dass die gréRere Haufigkeit der Ein-
kaufe per Rad zu vergleichbaren — wenn nicht gar héheren — Umsatzen gegeniber der moto-
risierten Kundschaft fuhrt. Zudem flhren die hohen Mobilitdtskosten, die flr das Auto anfal-
len, zu einem Kaufkraftabfluss, der dem Einzelhandel pro Kunden verloren geht. Dennoch ist
die Motivation des Einzelhandels noch gering, die attraktive Zielgruppe der Radfahrer in U-
berlegungen und WerbemafRnahmen einzubeziehen. Derzeit existieren Anreizsysteme vor-
wiegend fur die Nutzer des motorisierten Verkehrs. Auch bei der Kundschaft selbst sind Wis-
sensdefizite dariber vorhanden, dass Einkaufe mit dem Rad zeitsparend, kostengunstig und
mit weniger Stress — beispielsweise durch den Wegfall der Parkplatzsuche — erledigt werden
kdénnen.

Ziele

Der Einzelhandel soll Radfahrer als attraktive Kundengruppe behandeln und aus Eigeninte-
resse flr das Radfahren werben.

1% aktuellstes Beispiel: ,Fahrrad-Klima-Tour“, siehe www.klima-tour.de
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MaRnahmen

1.

Der Einzelhandel soll von der gro3en Bedeutung radfahrender Kunden Uberzeugt werden.
Dazu sollen im Rahmen der AGFK die maf3geblichen Institutionen des Handels und Ge-
werbes (Wirtschaftsforderung, Gewerbevereine, City-Marketing, Einzelhandler) Gber die
Bedeutung der radfahrenden Kunden, das damit verbundene Absatzpotenzial und die
Chancen fur eine vitalere Innenstadt informiert sowie fur die Anliegen radfahrender Kun-
den sensibilisiert werden.

Durch die AGFK sollen zusammen mit den Mitgliedskommunen Marketing-Strategien zur
Motivation der Fahrradnutzung im Einkaufsverkehr entwickelt und umgesetzt werden. Da-
zu sollen sowohl klassische Werbemalinahmen (Plakate, Prospekte, Anzeigen, Spots)
zum Einsatz kommen, wie auch verschiedene fahrradspezifische Veranstaltungen und
Ausstellungen durchgefihrt werden. Auch kommunale Wettbewerbe und Auszeichnungen
sollen zur Bewusstseinsforderung und Motivation des Einzelhandels und der Verkehrsteil-
nehmer anregen. Solche Marketing-Aktionen sollen auch gemeinsam mit dem City-
Marketing durchgeflhrt werden. Die Broschure ,City-Marketing Fahrrad® der AGFS in
NRW! liefert hierfiir zahlreiche nachahmenswerte Ideen.

Um fir den Einkauf besonders taugliche Fahrradtypen (Transportrader und Anhanger)
vorzustellen, bieten sich vor allem Veranstaltungen und Ausstellungen an. Die AGFK soll
eine solche Ausstellung als Wanderausstellung konzipieren. Die Fahrradindustrie und der
Fahrradhandel sollen derartige Aktivitaten unterstiitzen und entsprechende Modelle zur
Verfligung stellen.

Die Kommunen sollen dafur sorgen, dass uber die ganze Innenstadt verteilt und an wich-
tigen Standorten des Einzelhandels attraktive und sichere Abstellanlagen zum Fahrrad-
parken aufgestellt sind. Die Attraktivitat dieser Anlagen kann zusatzlich gesteigert werden,
indem Schliel3facher als Gepackdepot angeboten werden, die einen ,unbeschwerten®
Einkaufsbummel erlauben. Der Einzelhandel soll fiir attraktive und gut zugangliche Fahr-
radabstellanlagen nahe am Eingang sorgen.

Wie in einigen Stadten bereits umgesetzt, sollen die Kommunen in Zusammenarbeit mit
dem City-Marketing und ahnlichen Initiativen Heimlieferservices anbieten. Die Einkaufe
kénnen so beim Handler stehen gelassen werden, die Kunden entspannt nach Hause ra-
deln, um dort die Einkdufe entgegenzunehmen.

IV. Radfahren in der Freizeit

In der heutigen Gesellschaft, in der die Freizeit eine immer gréRere Rolle spielt, werden ge-
rade auch im Alltag zunehmend mehr Wege zu Freizeitzwecken zurickgelegt. Die Fahrten
zum Kino oder Theater, zum Verein, zum Besuch von Freunden, einem Restaurant oder ei-
ner Bar haben mit einem Anteil von fast einem Drittel den mit Abstand grof3ten Anteil aller
Wege. Die Entfernungen dieser Freizeitwege liegen dabei meist im Nahbereich von bis zu
funf Kilometern, in dem alle Vorteile des Fahrrads voll zur Geltung kommen kénnen. Im
Sportbereich kann der Weg zum Training auf diese Weise bereits als Aufwarmphase genutzt
werden.

" siehe www.fahradfreundlich.nrw.de/cipp/agfs/custom/pub/content,lang,1/oid,3914/ticket,guest
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32

Ahnlich wie beim Einkaufs- oder Berufsverkehr verkennen die Anbieter von Freizeiteinrich-
tungen im Gastronomie-, Sport- oder Kulturbereich haufig die Bedeutung einer fahrradfreund-
lichen Infrastruktur. Oftmals fehlen Abstellanlagen oder sind von mangelhafter Qualitat und
fur Radfahrer kaum attraktiv. Doch gerade im Freizeitbereich bietet das Fahrrad — auch als
Ausdrucksform eines individuellen Lebensstils — vielfaltige Moglichkeiten der Kundenbindung
und des Marketings, die sich Anbieter von Freizeiteinrichtungen zu Eigen machen konnten.

Ziele

Das Fahrrad soll fur Alle ein selbstverstandliches und gern genutztes Verkehrsmittel werden.
Die tagliche Fahrradnutzung soll in allen Bevdlkerungsschichten der Normalfall sein.

Das Fahrrad soll bis 2015 auf Strecken bis zu 5 km den Pkw als meistgenutztes Verkehrsmit-
tel ablosen.

MaBRnahmen

1. Die o6ffentlichen Freizeiteinrichtungen (wie Sportanlagen, Jugendclubs, Theater, Museen)
sollen eine Vorbildfunktion fur eine fahrradfreundliche Erreichbarkeit erfullen. Hierzu tra-
genattraktive Abstellanlagen oder sonstige (ggf. auch finanzielle) Anreize bei, die zur
Fahrradnutzung motivieren.

2. Bei FreizeitgroRveranstaltungen (Sportveranstaltungen, Stadtfeste, Konzerte etc.) soll
tber die Medien nicht nur fir die Anfahrt mit dem OPNV geworben werden, sondern e-
benso fur die Nutzung des Fahrrades (Radroutenplaner). Im Rahmen des Verkehrskon-
zepts der Veranstaltung soll hnlich wie bei der Fussball-WM in Berlin'? ein bewachtes
Fahrradparken angeboten und beworben werden.

3. Private Freizeiteinrichtungen wie Kinos, Bowlingcenter, Restaurants, Bars und Cafés sol-
len im Rahmen der AGFK motiviert werden, ihre Erreichbarkeit flr radfahrende Besucher
zu verbessern und Anreize zu bieten.

12 siehe www.berlin-steigt-um.de
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G. Offentlicher Verkehr und Radverkehr

Eine optimale Vernetzung des Fahrrades mit dem Offentlichen Verkehr ist ein wesentlicher
Baustein der Radverkehrsférderung im Rahmen einer nachhaltigen Verkehrspolitik. Die Att-
raktivitat des Umweltverbundes Fahrrad - Offentlicher Verkehr wird durch die Verknlpfung
der Systemvorteile 6ffentlicher Verkehrsmittel — hohe Kapazitat und Geschwindigkeit tGber
grofiere Distanzen — mit den von Streckennetz und Fahrplan unabhangigen Einsatzmdglich-
keiten des Fahrrades erheblich gesteigert.

Ein attraktiver Umweltverbund zeichnet sich durch

- eine auf Zuwachs ausgerichtete Anzahl von hochwertigen Abstellanlagen flr Fahrrader an
Bahnhofen und Haltestellen,

- einfache, kostengtinstige Vermiet- und Verleihangebote von Fahrradern,

- ausreichende, an der Nachfrage orientierte Fahrradmitnahmekapazitaten in den Fahrzeu-
gen des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), insbesondere des Schienenperso-
nennahverkehrs,

- flachendeckende, kostenlose Fahrradmitnahme auf3erhalb der morgendlichen Hauptver-
kehrszeit und

- Fahrradmitnahmemaglichkeiten in allen Ziigen des Schienenfernverkehrs

aus. Er bietet den Zielgruppen der Berufstatigen, Schiiler, Studenten und Auszubildenden

sowie dem Einkaufs- und Freizeitverkehr zusatzliche Anreize, das Fahrrad zu nutzen. Die

Verkniipfung von Fahrrad und OPNV ist damit ein unverzichtbarer Baustein einer umfassend

angelegten Radverkehrsférderung.

Bike & Ride - Fahrradparken an Bahnhdfen und Haltestellen

Durch die Nutzung des Fahrrades als Zugangsverkehrsmittel zum 6ffentlichen Verkehr oder
fur den Nachtransport kann der Einzugsbereich von Bahnhéfen und Haltestellen auf etwa das
funffache gegeniber dem Fullweg vergrdliert werden. Sichere Fahrradabstellanlagen auch
an den Zielhaltestellen erméglichen es, Fahrrader fir den Weg zum Ziel der Fahrt unterzu-
stellen und das Fahrrad als Abgangsverkehrsmittel einzusetzen, ohne es im OPNV mitneh-
men zu mussen. Zum Fahrradparken an Bahnhéfen und Haltestellen gehéren Fahrradparker
und -garagen aber auch Anlagen zum Fahrradparken mit angeschlossenen Serviceeinrich-
tungen wie Verleih, Reparatur und Dienstleistungen rund ums Rad (Fahrradstationen).

Mit einem ambitionierten Bike & Ride-Programm in den Jahren 2000 bis 2004 gab es im Land
einen starken Schub bei modernen Fahrradabstellanlagen (Fahrradparker und -garagen).
Viele Gemeinden modernisierten die Abstellanlagen an Bahnhéfen und Haltestellen und er-
hoéhten damit die Akzeptanz, das Fahrrad in Kombination mit 6ffentlichen Verkehrsmittel zu
nutzen. Durch die Novellierung der Landesférderung im Jahr 2005 wurde die Bike & Ride-
Forderung stark eingeschrankt, so dass der Neubau von Fahrradabstellanlagen mit Ausnah-
me von grofken OPNV-InfrastrukturmaRnahmen weitgehend zum Stillstand gekommen ist.

Fahrradmitnahme im OPNV

Das Fahrrad besitzt als Individualverkehrsmittel im Vergleich zum Pkw einen geringeren Akti-
onsradius. Besonders bei langeren Wegen, gréReren Hoéhenunterschieden, unglnstiger
OPNV-Bedienungsqualitat im Quell- und Zielgebiet sowie unattraktiven Radwegen erweitert



34

die Mitnahmemaglichkeit des Fahrrades in 6ffentlichen Verkehrsmitteln den Einsatzbereich
beider Verkehrsmittel.

Auch im Freizeitverkehr stellt der Umweltverbund eine attraktive Alternative zur Pkw-Nutzung
dar. Daher besitzt die Fahrradmitnahme gerade auch im Freizeitverkehr eine besondere Be-
deutung.

Wird das Fahrrad am Zielort bendtigt und ist die Nutzung eines Miet- oder Zweitfahrrads nicht
maoglich, bietet sich die Fahrradmitnahme als Losung an. Dies ist auch der Fall, wenn die
Wegekette nicht zum gleichen Ausgangs- oder Zielort zurtick fihrt.

Wegen der begrenzten Fahrradmitnahmekapazitaten in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
kann bei hoher Nachfrage ein erschwerter Betriebsablauf auftreten. Auch wenn Kapazitats-
steigerungen mittelfristig vorgenommen werden, liegt der Schwerpunkt des Umweltverbunds
Fahrrad - OPNV in den Hauptverkehrszeiten bei Bike & Ride- und Vermietstationen.

Mit der Regionalisierung des Nah- und Regionalverkehrs und der damit einhergehenden
Wiedereroffnung von stillgelegten Schienenstrecken und der Modernisierung des Fahrzeug-
parks verbesserten sich der Umfang und Komfort der Fahrradmitnahme sowie die Mithahme-
kapazitaten deutlich. Verschiedene Fahrzeugtypen weisen jedoch unglnstige Einstiegsver-
haltnisse mit groRen Héhenunterschieden und/oder engen Tiren oder nur geringe Mithahme-
kapazitaten auf. Auf einigen besonders nachgefragten Strecken kommt es an Wochenenden
oder in Schulferien auch bei prinzipiell geeigneten Fahrzeugen zu Uberfiillungen.

Kostenlose Fahrradmitnahme im Nah- und Regionalverkehr

Mit der Einfiihrung der kostenlosen Fahrradmitnahme im OPNV im Jahr 2003 war Baden-
Wairttemberg das erste Bundesland, das auch innerhalb dicht besiedelter Verbundgebiete
und stark nachgefragter 6ffentlicher Verkehrsmittel den Radfahrern ein attraktives Angebot
gemacht hat.

Die Beibehaltung der kostenlosen Fahrradmitnahme auf dem Status Quo von Ende 2004 ist
ein Bestandteil der Neukonzeption der Verbundférderung. Diese Regelung bietet fur einen
Teil der Verblnde keine Anreize, eine kostenlose Fahrradmitnahme einzufihren oder sie
auszubauen. Aus diesem Grund und wegen teilweise unzureichender Fahrradmitnahmeka-
pazitaten haben wir besonders im Stiden Baden-Wirttembergs zahlreiche Strecken, auf de-
nen keine oder nur eine stark eingeschrankte kostenlose Fahrradmitnahme maoglich ist.

Fahrradmitnahme im Fernverkehr"

Im Urlaubs- und Ausflugsverkehr ist die Fahrradmitnahme im Fernverkehr von besonderer
Bedeutung. Die zunehmende Konzentration des Fernverkehrs der Deutschen Bahn auf den
ICE-Verkehr mit dem Wegfall von IC-Verbindungen fiihrt zu einem kontinuierlichen Riickgang
der Fahrradmithnahmemdglichkeiten in den Fernziigen der Deutschen Bahn. Besonders
nachteilig fur den Umweltverbund ist der derzeitige Ausschluss von Fahrradern in allen ICE-
Zuggattungen. Das neue Angebot des TGV, Fahrrader mitzunehmen, zeigt in Baden-
Wirttemberg, dass auch im Hochgeschwindigkeitsverkehr eine Fahrradmitnahme organisiert
werden kann.

% Bei dem Thema Fernverkehr enthalt sich die DB Regio AG
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Ziele

Der Umweltverbund Fahrrad - Offentlicher Verkehr wird wegen seiner besonderen Bedeutung
fur eine nachhaltige Verkehrspolitik verstarkt gefordert und weiter optimiert. Hierzu gehdren
im Besonderen:

Ausbau der Fahrradabstellanlagen mit Schwerpunkt auf Vandalismussicherheit und Nut-
zerkomfort mit dem Ziel, dass mittelfristig jeder Bahnhof — nach Méglichkeit Giberwachte —
Fahrradparker und Fahrradgaragen oder zugangskontrollierte Fahrradparker besitzt. Gro-
Rere Bahnhofe sollen Fahrradstationen erhalten. Die Nahverkehrsplane sollen den Bedarf
an Bike & Ride-Anlagen darstellen und deren Inhalt in die Stadtplanung und die Sanie-
rung des Bahnhofsumfelds Eingang finden.

Stadtbahnfahrzeuge und Busse sollen kiinftig geeignete Fahrradmitnahmemaoglichkeiten
besitzen.

Die Fahrradmitnahmemaglichkeiten im schienengebundenen Nah- und Regionalverkehr
sollen sukzessive weiter ausgebaut werden, um die steigende Nachfrage bedienen zu
kdénnen.

Die Fahrradmitnahme soll in allen Zliigen des Schienenfernverkehrs ermdglicht werden.

Durch eine entsprechende Landesforderung und Angebots- und Tarifgestaltung der Auf-
gabentrager, der Verkehrsverbiinde und -unternehmen sollen die Fahrradmithahmemag-
lichkeiten in Bussen deutlich verbessert werden und grundsatzlich méglich sein.

Fahrradabstellbereiche in Fahrzeugen des 6ffentlichen Nahverkehrs sollen in der Regel
als Klappsitzreihen ausreichender Lange (mindestens vier Klappsitze) oder als freier
Raum an der Fahrzeugwand gegebenenfalls mit einzelnem Klappsitz ausgestaltet wer-
den. Damit ist sichergestellt, dass diese Bereiche auch fiir Rollstuhlfahrer oder Kinderwa-
gen genutzt werden kénnen, wobei diese Nutzergruppen im Konfliktfall Vorrang haben.
Spezielle Fahrradhalterungen, welche die Nutzung dieser Mehrzweckbereiche flir andere
Personen unmdglich machen, sind vor diesem Hintergrund nicht empfehlenswert.

Durch die Férderung der Fahrradmitnahme im 6ffentlichen Nahverkehr wird auch das Ziel
der Barrierefreiheit unterstitzt, da vereinfachte Zugangs- und Mitnahmemadglichkeiten fur
Radfahrer fast immer auch mobilitatseingeschrankten Fahrgasten nitzen (Aufzi-
ge/Rampen, Niederflureinstiege, Stellflachen im Fahrzeug).

Die kostenlose Fahrradmitnahme im Nah- und Regionalverkehr soll bis Ende 2010 in allen
Verbinden und verbundibergreifend auf’erhalb der morgendlichen Hauptverkehrszeit
moglich sein. In begrindeten Fallen sind Ausnahmen denkbar.

Das Fahrradverleih- und -vermietangebot soll ausgebaut werden.

MaRnahmen

Bike & Ride - Fahrradparken an Bahnhdfen und Haltestellen

1.

Das Fahrradparken an Bahnhéfen und wichtigen Haltestellen des OPNV hat fir den tagli-
chen Radverkehr die grof3te Bedeutung sowohl fir den Zugang als auch fiir den Abgang
von der Haltestelle. Entsprechend der 6rtlichen Bike & Ride-Potenziale strebt das Land
folgende Standards bezogen auf die Anlagentypen an:
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- Standorte mit geringem bis mittlerem Bike & Ride-Potenzial — 50 bis 200 Bike & Ride-
Nutzer pro Tag — erhalten als Grundausstattung diebstahlsichere Abstellanlagen — nach
Moglichkeit mit Videotuberwachung — und als Zusatzangebot fur etwa 20 % der Nutzer
Fahrradgaragen oder zugangsbeschrankte Fahrradparker.

- Fur Standorte mit mittlerem Bike & Ride-Potenzial — 200 bis 500 Bike & Ride-Nutzer pro
Tag — sollte ein Fahrradparkhaus oder automatische Fahrradpark-Einrichtungen vorge-
sehen werden.

- Standorte mit groRem Bike & Ride-Potenzial — mehr als 500 bis 800 Bike & Ride-Nutzer
pro Tag — erhalten eine Fahrradstation mit ergdnzenden Serviceeinrichtungen.

Mafigebend flir den Anlagentyp sind dabei nicht die derzeitigen Bike & Ride-Nutzer, son-
dern die erzielbaren Potenziale. Generell sind die Abstellanlagen immer in unmittelbarer
Nahe zu den Bahnsteigen zu errichten, um kurze Wege zwischen Fahrrad und Zug zu
gewahrleisten und die Attraktivitat zu sichern.

2. Das Land unterstitzt die Stadte und Gemeinden finanziell bei der Errichtung entspre-
chender Abstellanlagen. Die Bagatellgrenzen sind so zu wahlen, dass auch kleinere An-
lagen finanziell geférdert werden kénnen. Es sollen auch Stellplatzablésegelder fur den
Bau von Bike & Ride-Anlagen verwendet werden. Eine qualifizierte Bike & Ride-
Konzeption zum Beispiel auf Grundlage des Nahverkehrsplans muss vorliegen.

3. Nachholbedarf besteht in Baden-Wirttemberg bei der Anlage von Fahrradstationen. Das
Land prift daher, ob ein Sonderprogramm ,100 Fahrradstationen fiir Baden-Wirttemberg®
aufgelegt werden kann.

Fahrradmitnahme in Stadtbahnen und -bussen

Die Fahrradmitnahme in Stadtbahnen auf3erhalb der Hauptverkehrszeiten ist bereits weit ver-
breitet. Besonders in topografisch anspruchsvollen Stadten sind diese Angebote wichtig.
Haufig sind Fahrzeuge im Einsatz, die zu wenig oder ungeeignete Flachen aufweisen, in de-
nen man das Rad abstellen kann.

Im Nahverkehr sind Klappsitze gut geeignet, um eine Mehrzweckflache auch fir die Fahr-
radmitnahme bereitzustellen, ohne die Sitzplatzkapazitaten einzuschranken. Die Klappsitze
erfreuen sich auch bei den Fahrgasten ohne Fahrrad einer hohen Beliebtheit.

1. Bei der Forderung von Stadtbahnfahrzeugen durch das Land sollen pro Fahrzeugeinheit
geeignete Abstellmdglichkeiten flr mindestens vier Fahrrader vorhanden sein.

2. Auch in Stadtbussen soll eine Fahrradmitnahme ermdglicht werden. Hierzu ist die Abstell-
flache so zu gestalten, dass zwei Fahrrader eingestellt werden kénnen. Dieses Kriterium
soll bei vom Land geforderten Fahrzeugen zwingend vorgeschrieben werden.

Fahrradmitnahme im regionalen Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Eisenbahnfahrzeuge eignen sich aufgrund ihrer in der Regel hohen Kapazitaten gut fur die
Mitnahme von Fahrradern. Eine grofe Nachfrage zur Fahrradmitnahme besteht vor allem im
Freizeitverkehr.

1. Das Land als Besteller der Nahverkehrsleistungen auf der Schiene definiert einheitliche
Standards und sorgt daflir, dass
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- bei der Vergabe von Nahverkehrsleistungen Fahrzeugkonzepte zwingend gefordert wer-
den, die in Form von Mehrzweckraumen Uber ausreichende Kapazitaten zur Fahrradmit-
nahme verfiigen. Auf stark nachgefragten Strecken sollen die Mehrzweckbereiche mit
Klappsitzen und Niederflureinstieg tiber den Zug verteilt Platz fir mindestens 40 Fahrra-
der auch in Regelzligen bieten. Als Mindestangebot sollte jeder Zug Platz fir mindestens
10 Fahrrader bieten.

- Offensichtlich wenig geeignetes Wagenmaterial wie die Steuerwagen der modernisierten
»Silberlinge“ sollten durch ein Sonderprogramm mittelfristig ersetzt oder umgebaut wer-
den. Das Land soll den Ein- oder Umbau von Mehrzweckbereichen férdern.

- Zur Ermittlung der jeweils erforderlichen Kapazitaten soll eine Arbeitsgruppe unter Fe-
derfuhrung der NVBW die derzeitige Situation bei der Fahrradmitnahme analysieren und
Vorschlage fur eine Optimierung der Fahrradmithahmekapazitaten erarbeiten.

- in touristisch wichtigen Regionen sichergestellt wird, dass auch an Wochenenden ein att-
raktiver Bedienungsstandard — mdglichst im Stundentakt — im Regelverkehr mit ausrei-
chenden Fahrzeugkapazitaten besteht. Die jlingsten Angebotskiirzungen sollen zum
nachsten Fahrplanwechsel riickgangig gemacht werden. Zudem sollten Direktziige von
Ballungsgebieten in die Tourismusgebiete zu attraktiven Abfahrtszeiten angeboten wer-
den. Hierzu soll unter der Federfihrung der NVBW zusammen mit den jeweils beteiligten
Touristikverbanden und ADFC ein Konzept erstellt werden.

- Ortlich und zeitlich sehr hohe Fahrradaufkommen im Tourismusverkehr durch saisonal
eingerichtete Radwanderzlige erganzend zum Regelangebot bewaltigt werden. Die
Radwanderzlige sind besonders auf den Strecken einzusetzen, wo das Fahrradmitnah-
meangebot in den Regelztgen nicht erweitert werden kann. Das Land unterstutzt touris-
tische Sonderverkehre — wie schon heute im Donautal und auf der Schwabischen Alb —
auch weiterhin finanziell.

- flankierend zur Fahrradmitnahme im Zug die Bedirfnisse der Radfahrer auch bei der
Umgestaltung der Bahnhdfe und Haltepunkte bertcksichtigt werden. Hierzu zahlen ins-
besondere Aufzlige mit einer Mindestlange von 2,00 Meter, Rampen und die Erhéhung
der Bahnsteige zur Erméglichung eines komfortablen Einstiegs in die Fahrzeuge. Im Zu-
ge einer Landesférderung sind hierzu Mindeststandards zu definieren.

- die Verkehrsunternehnmen im Internet und in den Bahnhofen Informationen bereit stellen,
die dem Radfahrer den Standort der Mehrzweckbereiche anzeigen. Weicht die Zugbil-
dung von der Regel ab, sollen die Radfahrer Giber Lautsprecherdurchsagen informiert
werden.

2. Bis Mitte 2009 sollen die Fahrradmithahmekapazitaten in Baden-Wirttemberg auf allen
Strecken ermittelt werden und daraus die erforderlichen Mallinahmen abgeleitet werden.

Fahrradmitnahme im regionalen Busverkehr

Im regionalen Verkehr, insbesondere im I&andlichen Raum und im Freizeitverkehr gibt es noch
bedeutende Entwicklungspotenziale fur die Fahrradmitnahme im Bus.
1. Folgende Angebotsformen werden empfohlen:

- ausreichende und fahrradgerecht dimensionierte Stellflachen in den normalen Linien-
bussen als Grundangebot,
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- Linienbusse mit erweitertem Stellplatzangebot oder Zusatzeinrichtungen in topografisch
schwierigen Gebieten (,Fahrradlift) im ganzjahrigen Betrieb,

- Fahrradbuskurse in regularen Linienwegen im Saisonbetrieb in fahrradtouristischen
Schwerpunktregionen,

- spezielle Fahrradbuslinien im Saisonbetrieb zu fahrradtouristischen Schwerpunktregio-
nen.

2. Um diese Angebotsverbesserungen mittelfristig zu erreichen, werden folgende Kriterien in
eine kunftige Landesférderung aufgenommen:

- Eine fahrradfreundliche Stellplatzgestaltung entsprechend dem Stadtbus soll kiinftig
zwingende Voraussetzung fir eine Landesforderung sein,

- Investitionen in eine fahrradfreundliche Umristung von bereits im Einsatz befindlichen
Bussen werden vom Land bezuschusst und

- das Land erganzt das finanzielle Engagement von Gebietskérperschaften bei der An-
schaffung von Fahrradanhangern in gleicher Héhe durch Landesmittel.

3. Das Land setzt sich dafiir ein, dass in den Nahverkehrsplanen der Landkreise und kreis-
freien Stadte
- MalRnahmen zur Fahrradmitnahme in Bussen erarbeitet werden und

-in allen Linienbussen — abgesehen von reinen Schilerverkehren — Mehrzweckbereiche
zur Verflgung stehen, die zur Mitnahme von Kinderwagen und Fahrradern geeignet
sind.

Die Verkehrsverblnde sollen ihre Tarif- und Beférderungsbestimmungen entsprechend
anpassen, damit eine Fahrradmitnahme in Bussen moglich wird. Sie werben bei ihren
Verkehrsunternehmen fiir eine Offnung der Busse fiir Fahrrader.

Kostenlose Fahrradmitnahme

Die unterschiedliche Handhabung der kostenlosen Fahrradmithahme in den Verkehrsverbln-
den und verbundfreien Gebieten soll bis Ende 2010 durch ein landeseinheitliches Angebot
ersetzt werden. Dort soll grundsatzlich die kostenlose Fahrradmitnahme ab 9.00 Uhr montags
bis freitags und ganztagig an Wochenenden und Feiertagen auf den Bahnstrecken eingeflihrt
werden. In begriindeten Ausnahmefallen kann auf einzelnen Strecken die Fahrradmitnahme
kostenpflichtig bleiben. Das Innenministerium soll die Einfihrung der kostenlosen Fahrrad-
mithahme gemeinsam mit den Verkehrsverblinden und -unternehmen sowie den kommuna-
len Aufgabentragern umsetzen.

Fahrradvermietung

Die Fahrradvermietung ist als erganzendes Angebot zum bewachten Fahrradparken und an-
deren Serviceleistungen einer Fahrradstation anzustreben.

An Orten ohne Fahrradstation ist eine Integration der Fahrradvermietung von lokalen und
regionalen Unternehmen in touristische Angebote anzustreben. Diesbezlgliche Einrichtungen
sollten in oder in der Nahe von Bahnhdéfen auch unter Einbeziehung des Fahrradhandels rea-
lisiert und beworben werden.
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Flachendeckende Vermietangebote in den Innenstadten sollen so gestaltet sein, dass Fahr-
rader auch unabhangig von festen Abstellplatzen geliehen und abgegeben werden kénnen.

Fahrradmitnahme im Fernverkehr

Der Bund soll die Fahrradmitnahme auch im ICE ermdglichen.

Sofern der Bund die Bahn nicht von einer Fahrradmitnahme im ICE Uberzeugen kann, soll
das Land sich bemuhen, die Problematik ,Fahrradmitnahme im ICE" in die Gemeinsame Kon-
ferenz der Verkehrs- und StralRenbauabteilungsleiter (GKVS) einzubringen.

Das Land soll priifen, inwieweit eine Anderung der rechtlichen Rahmenbedingungen geeignet
ist, die Fahrradmitnahme im ICE zu gewabhrleisten, und — sollte bis Mitte 2009 seitens der
Deutschen Bahn weiterhin keine Bereitschaft hierzu vorhanden sein — gegebenenfalls ent-
sprechend aktiv werden.
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H. Fahrradtourismus

Baden-Wirttemberg hat die besten Voraussetzungen flr den Fahrradtourismus. Es verflgt
Uber abwechslungsreiche, attraktive Naturrdume, Landschaften und Stadte sowie topografi-
sche Vielfalt. Ein breites kulturelles Angebot, zahlreiche Sehenswiirdigkeiten, ein vielfaltiges,
hochwertiges kulinarisches Angebot und moderne Hotels und Gasthéfe sowie ein dichtes
Netz von Fahrradfachgeschaften zeichnen das Fahrradtourismusland Baden-Wirttemberg
weiter aus. Die Fahrradmitnahmemaglichkeiten in den offentlichen Verkehrsmitteln bilden
eine Grundlage fur den sanften Tourismus und sind fur das Urlaubsland Baden-Wdurttemberg
von grofRer Bedeutung.

Seit Gber 10 Jahren gibt es im Land ein touristisch ausgerichtetes Radfernwegenetz mit ins-
gesamt 17 Radfernwegen, das von der Tourismus-Marketing Baden-Wdurttemberg (TMBW)
bundesweit vermarktet wird. Der Rheintal-Weg in Verbindung mit dem nordlichen Teil des
Bodensee-Wegs, der Donau-Weg und das ,Liebliche Taubertal“ sind Teile des bundesweiten
Radfernwegenetzes ,D-Netz“. Erganzend zu den Landesradfernwegen haben die regionalen
Tourismusverbande eigene touristische Wegenetze aufgebaut, die in der Regel auch durch
die ortlichen Institutionen vermarktet werden.

Mit Gber 700 radfahrerfreundlichen Hotels, Gasthofen und Pensionen unter der bundesweiten
Dachmarke ,Bett&Bike" finden die Radfahrer entlang den 17 Radfernwegen ein weitgehend
flachendeckendes, attraktives Angebot an Ubernachtungsméglichkeiten.

Eine fir die Radfahrer wichtige Prasentation der landesweiten Angebote verbunden mit ei-
nem einheitlichen Internetportal und zielgruppengerechten Produkten sind bei der TMBW
vorhanden. Eine Vernetzung der vielfaltigen regionalen Angebote ist derzeit nur teilweise auf
verschiedenen Internetportalen umgesetzt.

Das Radfahren im Wald ist fur die Attraktivitat der Feriengebiete von besonderer Bedeutung.
Neben dem vorhandenen Angebot von rund 80.000 Kilometern gut ausgebauter Forststra3en
sind schmalere, fahrtechnisch anspruchsvollere Wege insbesondere flir Mountainbiker be-
sonders reizvoll. Aufgrund bestehender Interessenskonflikte, unter anderem mit den Wander-
verbanden, wird das Radfahren im Wald auf Wegen von unter zwei Metern Breite nur aus-
nahmsweise erlaubt. Da Mountainbiker auch individuell zusammengestellte Touren unter-
nehmen, stellen die bestehenden, haufig rdumlich abgegrenzten Parcours angesichts des
geringen Anteils an schmalen Pfaden (,Single Trails®) fur dieses Freizeitsportsegment keine
befriedigende Lésung dar. Aus Sicht der Waldbesitzer sind dagegen Fragen der Verkehrssi-
cherungspflicht und die damit verbundenen Haftungsfragen sowie die Ubernahme der Kosten
fur die Streckenunterhaltung vor einer Freigabe zu klaren.

Ziel

Baden-Wirttemberg soll zum attraktivsten Radurlaubsland in Deutschland weiterentwickelt
werden.
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MaBBRnahmen

D-Netz — das bundesweite Radfernwegenetz

1. Die einheitliche Ausschilderung der D-Netz-Routen nach FGSV-Standard soll bis Ende
2009 abgeschlossen sein. Hierbei sollen auch die Bundesmittel flir Radwege entlang von
Bundesfernstralien genutzt, da die D-Netz-Routen haufig parallel zu einer Bundesstralle
verlaufen.

2. Fur die D-Netz-Routen sollen bis Ende 2008 alle Problemstellen erfasst und ein Investiti-
onsprogramm aufgestellt werden. Die Problemstellen sollen dann méglichst bis Ende
2010 entsprechend ihrer Priorisierung beseitigt werden.

Landesradfernwege

1. Die einheitliche Ausschilderung der Landesradfernwege nach FGSV-Standard soll bis
Ende 2011 abgeschlossen sein. Hierbei sollen auch die Bundesmittel fur Radwege ent-
lang von Bundesfernstralien genutzt werden, da die Landesradfernwege haufig parallel zu
einer Bundesstralde verlaufen.

2. Fur die Landesradfernwege sind bis Mitte 2009 vom Land alle Problemstellen zu erfassen
und ein Investitionsprogramm aufzustellen. Die Problemstellen sollen dann bis Ende 2012
entsprechend ihrer Priorisierung beseitigt sein.

Regionale touristische Radrouten

Die touristischen Radrouten der Kreise und regionalen Tourismusverbande stellen eine wich-
tige Erganzung der Landesradfernwege dar und dienen auch in besonderem Male dem Aus-
flugsverkehr. Zur Steigerung der Attraktivitat sollen folgende Mallhahmen umgesetzt werden:

1. Die Ausschilderung der regionalen touristischen Routen soll im Zuge der anstehenden
kreisweiten Ausschilderung der Radverkehrsnetze erfolgen.

2. Die Vernetzung der landesweiten und regionalen Radrouten erfolgt auf einem einheitli-
chen Internetportal. Das gesamte Angebot an touristischen Radrouten im Land sollte den
Radfahrern zur Verfugung stehen.

Ergdnzende radtouristische Infrastruktur

Attraktive touristische Radrouten benétigen entlang der Wege eine erganzende Infrastruktur,
die dem Radfahrer wahrend der Tour zur Verfigung steht. Hierzu zahlen:

- Abstellanlagen wie regengeschitzte Parkstander, diebstahlsichere Fahrradgaragen an
touristisch interessanten Orten,

- Rastplatze und Unterstellmdglichkeiten flr Radfahrer und
- Informationstafeln und Info-Terminals.

Zur Umsetzung dieser noch in geringem Umfang vorhandenen Angebote in den Kommunen
sollen die bestehenden Férdermdéglichkeiten verbessert werden.
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Mountainbiking und Landeswaldgesetz

Die gegenwartige gesetzliche Regelung, die das Radfahren im Wald auf Wegen von unter
zwei Meter Breite nur ausnahmsweise erlaubt, ist fur das Mountainbiking von Nachteil.

Aus diesem Grunde soll ein Mediationsverfahren durchgefiihrt werden mit dem Ziel, die aktu-
ellen Konflikte zu 16sen und die Situation flr die Mountainbiker zu verbessern.

Marketing

1. Internetportal fir Radfahrer
Um die fir die Radfahrer wichtige Vernetzung der regionalen und landesweiten Angebote
zu erreichen, soll ein einheitliches Internetportal mit zielgruppengerechten Produkten auf-
gebaut werden. Neben GPS-Daten und Kartenausschnitten mit den Radrouten sind in
diesem Portal alle relevanten Informationen wie radfahrerfreundliche Beherbergungsbe-
triebe, Sehenswirdigkeiten, Ausflugsmadglichkeiten, kulturelle Angebote und Verknupfun-
gen zum Offentlichen Verkehr als Points of Interests zu integrieren.
Hierzu ist eine Arbeitsgruppe zu installieren, welche die detaillierten Anforderungen an
das Internetportal definiert, mit dem Ziel ein fir Baden-Wirttemberg umfassendes Inter-
netportal fir Radfahrer zu erhalten.

2. Einheitliche Radkarten in Baden-Wirttemberg

Es soll angestrebt werden, einen landesweit einheitlichen Datenbestand Uber die Radwe-
ge bzw. ein einheitliches Kartenwerk fiir Baden-Wirttemberg aufzubauen, das im Hinblick
auf das Kartenbild, die Symbole, den Mal3stab und Routendarstellung den Anforderungen
der touristischen Radfahrer gerecht wird.

Hierzu ist eine Arbeitsgruppe unter friihzeitiger Beteiligung des Landesvermessungsamts
Baden-Wiirttemberg zu installieren, welche die detaillierten Anforderungen an diesen Da-
tenbestand und an die daraus abgeleiteten Radkarten definiert.

3. Radfahrerfreundliche Gastbetriebe
Zur Steigerung der Zahl der radfahrerfreundlichen Hotels, Gasthéfe und Pensionen mit
einer Integration der radfahrerfreundlichen Gaststatten sollen TMBW, DEHOGA und
ADFC verstarkt gemeinsam Marketingmalnahmen durchfiihren, damit bis zum Jahr 2009
mindestens 1000 Betriebe im Land das Pradikat ,radfahrerfreundlich® besitzen.

Fahrradmitnahme im Offentlichen Personennahverkehr und Fernverkehr

Mit der Regionalisierung des Nahverkehrs ist eine deutliche Attraktivitatssteigerung bei der
Fahrradmitnahme in Baden-Wurttemberg zu verzeichnen, so dass die Bahnnutzung von
Radurlaubern deutlich zugenommen hat. Auch die kostenlose Fahrradmitnahme stellt einen
wichtigen Baustein dar, um die Einstiegsschwelle in den Umweltverbund bei Ausflugsfahrten
Zu senken.

Die fehlende Fahrradmitnahmemaglichkeit im ICE behindert die Entwicklung des Fahrradtou-
rismus im Land, da die Anreise von Gasten aus anderen Bundeslandern oder dem Ausland —
mit Ausnahme von Frankreich (Fahrradmitnahme im TGV) — durch haufiges Umsteigen und
lange Reisezeiten erschwert oder unzumutbar ist.

Zur Forderung des Fahrradtourismus auf der Basis des Umweltverbunds soll
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- der Nahverkehr am Wochenende wieder verdichtet und durch radgerechte Direktzlige
zwischen den Ballungsrdumen und den touristischen Zielgebieten erganzt werden.

- die kostenlose Fahrradmitnahme bis Ende 2010 mdéglichst in allen Verblinden gelten.

- die Landesregierung gemeinsam mit dem Bund auf die Bahn einwirken, damit eine Fahr-
radmitnahme im ICE ermdglicht wird.

Die Ziele und MaBnahmen zur Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr sind im Kapitel G
,Offentlicher Verkehr und Radverkehr* ab S. 33 detailliert beschrieben.
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. Radfahren — mit Sicherheit!

Die Akzeptanz des Fahrrads als Verkehrsmittel hangt stark von der gefiihlten und objektiven
Sicherheit der Radfahrer ab. Nur in einem Umfeld, das durch Ricksichthahme, moderate
Geschwindigkeiten sowie attraktive und sichere Radverkehrsanlagen gekennzeichnet ist,
kann sich ein positives Fahrradklima entwickeln.

Sicherheitsempfinden, Sicherheitsbewusstsein und Sicherheitsbedirfnisse sind individuell
unterschiedlich ausgepragt. Sie werden sowohl vom Alter der Radfahrer als auch vom Fahrt-
zweck sowie der Intensitat des Radgebrauchs und der damit einhergehenden Routine beein-
flusst. Das persdnliche Sicherheitsempfinden ist ein entscheidendes Kriterium fir die indivi-
duelle Motivation, das Fahrrad zu nutzen.

Sicheres Radfahren ist vom Verkehrsverhalten aller betroffenen Verkehrsteilnehmer, von
klaren Regeln, sicherer Technik und Ausrustung sowie einer sicheren Infrastruktur abhangig.
Aulerdem erhoht ein hoher Radverkehrsanteil nach heutigen Erkenntnissen die Verkehrssi-
cherheit von Radfahrern gegeniuber dem motorisierten Verkehr.

Die Schaffung sicherer Rahmenbedingungen und eines groRtmadglichen Sicherheitsbewusst-
seins sowie die Kenntnis moglicher Risiken sind die beste Grundlage fiir eine sichere Fahr-
radmobilitat.

Erkenntnisse aus der Verkehrsunfallstatistik

Radfahrer sind bei Unfallen, vor allem mit Kraftfahrzeugen, einem hohen Verletzungsrisiko
ausgesetzt. Der Anteil von verletzten Radfahrern an allen Verunglickten mit Personenscha-
den lag 2007 bei 17 %. Besonders betroffen sind Senioren tber 65 Jahre und Kinder im Alter
von 10 bis 14 Jahren. Altersbedingt erleiden altere Menschen eher schwere Verletzungen.
Radfahrer erleiden bei schweren Unfallen haufig auch Kopfverletzungen.

Haufig sind nicht angepasste Geschwindigkeit, Sicherheitsabstand, Fehler beim Einfahren in
den fliellenden Verkehr und beim Abbiegen und Fahren auf der falschen Fahrbahnseite ur-
sachlich fur Radfahrunfalle. Durch die schmale Silhouette oder sogenannte ,Tote Winkel’
werden Radfahrer oftmals Gbersehen.

Bei Kindern verandern sich etwa ab dem zehnten Lebensjahr das Mobilitdtsverhalten und die
Risikobereitschaft. Bedingt durch den Wechsel in weiterfuhrende Schulen wie auch entwick-
lungsbedingt nutzen sie das Fahrrad vermehrt auf dem Schulweg und in der Freizeit mit der
Folge eines hoheren Unfallrisikos.

Altere Menschen nutzen das Fahrrad vermehrt im Alltag und im Wohnumfeld sowie — auch
unter dem Aspekt der Gesundheitsforderung — bei Ausflugsfahrten mit Gleichgesinnten am
Abend oder an Wochenenden und verstarkt bei touristischen Radveranstaltungen. Dies be-
dingt in gewisser Weise ein erhohtes Unfallrisiko, das durch die altersbedingt grof3ere Verlet-
zungsanfalligkeit verstarkt wird.

Verkehrsunfallstatistiken sind bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung unter anderem wegen
unvollstandiger radspezifischer Kriterien bei der Unfallaufnahme und der hohen Dunkelziffer
insgesamt nicht in gleichem Malle aussagekraftig wie beim Kfz-Verkehr. Unabhangig davon
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kann festgehalten werden, dass die Radfahrer starker als ihr Anteil am Gesamtverkehr am
Unfallgeschehen beteiligt sind.

Rechts- und Verhaltenssicherheit

Verkehrsunfalle sind iberwiegend in fehlerhaftem Verhalten der Verkehrsteilnehmer begriin-
det. Entsprechend wichtig sind klare, verbindliche und auch mit Konsequenzen verbundene
Regeln, wie sie fur Radfahrer und alle anderen Verkehrsteilnehmer in der StraRenverkehrs-
ordnung, der StraBenverkehrszulassungsverordnung und anderen Vorschriften formuliert
sind.

Recht ist einem standigen Wandel und der gesellschaftlichen Diskussion unterworfen. Es
bedarf daher auch einer standig aktuellen Informationsvermittiung und seitens der Ver-
kehrsteilnehmer einer Informations- und Beteiligungsmotivation. Je nach Zielgruppe sind hier-
fur Internetangebote, schulische und polizeiliche Verkehrserziehung oder Angebote und Pro-
gramme von Verbanden und Vereinen geeignet.

Motorik und Verkehrserziehung

Fahrverhalten und Fahrstile der Radfahrer sind sehr unterschiedlich und von vielen Faktoren
wie Radfahrertyp, Motivation, Routine, Beweglichkeit, Fahrradbeherrschung, Alter, alleine
oder in der Gruppe usw. gekennzeichnet. Verkehrssicherheit, Unfallrisiko und Verletzungsge-
fahr werden hiervon nicht unerheblich beeinflusst.

Verbande und Vereine bieten Ubungsprogramme fiir jede Alters- und Zielgruppe an. Gezielte
Bewegungserziehung bereits ab der Vorschule unterstitzt die notwendige Motorik fur das
Radfahren. Richtiges Einschatzen der eigenen Leistungsfahigkeit und Eigeninitiative (Rad-
helm) minimieren das Risiko. Das gilt auch fir das Erlernen und Praktizieren vorausschauen-
den Verhaltens.

Die Verkehrserziehung von Kindern und Jugendlichen darf sich nicht im Erlernen der Ver-
kehrsregeln und dem Uben im Schonraum der Jugendverkehrsschulen erschépfen. Ubungen
im Realverkehr finden noch nicht im notwendigen Malle statt.

Qualitédt der Verkehrswege und Radwegebenutzungspflicht

Gut ausgebaute, sicher angelegte und vernetzte Radverkehrsanlagen tragen entscheidend
zur Attraktivitat und Sicherheit des Radfahrens bei. Diesem Anspruch wird die heutige Situa-
tion in vielen Fallen nicht gerecht. Besonders die Vorrangstrafien im Mischverkehr mit Tempo
50 bis 60 km/h weisen ein Gefahrdungspotenzial fur Radfahrer auf. Gerade bei diesen Stra-
Ren ist die Radinfrastruktur besonders wichtig. Die heute in fast allen Stadten und vielen Ge-
meinden vorhandenen Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigten Bereiche ermdglichen einen
radfahrerfreundlichen Mischverkehr.

Die Uberwachung des flieRenden und ruhenden Verkehrs kann der Tendenz zu tiberhéhter
Geschwindigkeit und wildem Parken bislang nicht Uberall ausreichend entgegenwirken.

Die Akzeptanz der Radverkehrsanlagen sowie der per Verkehrszeichen angeordneten Be-
nutzungspflicht hangt entscheidend von der jeweiligen Gestaltung ab. MaRgebend hierfiir
sind: Wegebreite und -fihrung, Fahrbahnzustand, Sichtbarkeit, Erreichbarkeit, Querungs-
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moglichkeiten, Knotengestaltung, Vernetzung und Wegweisung, Berlcksichtigung von Ver-
kehrsstromen, Anbindung an 6ffentliche Verkehrsnetze etc. Unfallhdufungen und das tatsach-
liche Verhalten der Radfahrer lassen Rickschlisse hierauf zu. Die Radwegebenutzungs-
pflicht zwingt die Radfahrer auf Radwege, auch wenn sie den modernen Anforderungen an
die Verkehrssicherheit nicht entsprechen (siehe auch Kapitel J ,Recht und Gesetz — Ein
moderner Ordnungsrahmen fur den Radverkehr ab S. 48).

Technische Sicherheit und Eigentumsschutz

Jedes Fahrrad unterliegt den Bau- und Betriebsvorschriften der StralRenverkehrszulassungs-
ordnung — ausgenommen spezielle Kinderfahrrader. Der Radfahrer ist fur den vorschriftsma-
Rigen Zustand seines Fahrrades und eines Anhangers verantwortlich, wenn er es bzw. ihn im
offentlichen StralRenverkehr benutzen will. Neben der Einhaltung technischer Vorgaben ist
auch eine regelmafige und fachkundige Wartung des Fahrrades fir die Verkehrssicherheit
wichtig. Vor dem Hintergrund des grof3en und teilweise von deutlichen Qualitats- und Preis-
unterschieden gepragten Marktangebotes ist auch hier die Akzeptanz der Vorschriften von
deren Aktualitat und Nutzerfreundlichkeit abhangig. Die seit langerem stagnierende Novellie-
rung der einschlagigen Vorschriften und die damit bezweckte Anpassung an zeitgemalie
technische Standards konnten hierzu einen wichtigen Beitrag leisten.

Guter Diebstahlschutz motiviert zudem zur Nutzung eines verkehrssicheren Fahrrades, denn
nicht selten werden fiir die Fahrt zu Orten mit unsicheren Abstellanlagen alte und minderwer-
tige Fahrrader genutzt und damit Einbuf3en in der Verkehrssicherheit in Kauf genommen.

Geeignete Schutzmalinahmen wie an- oder eingebaute Schldsser, separate Schlésser oder
spezielle und gegebenenfalls tiberwachte Fahrradabstellanlagen beugen dem Diebstahl des
Fahrrades und materiellem Schaden vor. Vorbeugende Malinahmen sind auch sichtbare
Fahrradkennzeichnungen und -registrierungen wie Codierungen und Fahrradpass.

Ziele

Um die Sicherheit und damit die Attraktivitdt des Radverkehrs zu verbessern, sollen zeitge-
male Standards und Regeln in allen relevanten Sicherheitsbereichen entwickelt, umgesetzt
und beachtet werden.

Die Zahl der verungliickten Radfahrer in Baden-Wirttemberg soll bis 2017 im Vergleich zum
Jahr 2007 mindestens um ein Drittel reduziert werden.

MaBBnahmen

1. Das Land und die Kommunen sollen die Sicherheit der Verkehrsinfrastruktur im Hinblick
auf den Radverkehr weiterhin durch geeignete Kontrollen und entsprechende MalRnah-
men gewahrleisten. Die Offentlichkeit und betroffene auRerbehérdliche Institutionen sollen
einbezogen werden.

So sollen Radverkehrsanlagen und -netze regelmafig auf ihre Verkehrssicherheit kontrol-
liert werden. Wichtig ist zudem die Uberpriifung der Akzeptanz und Sinnhaftigkeit sowie
der Notwendigkeit baulicher oder konzeptioneller Veranderungen. Unfallereignisse sollen
kurzfristig analysiert und Gefahrenpunkte vorrangig entscharft werden.



47

. Kommunen und Schulen sorgen gemeinsam fir sichere Schulwege auch fir den Radver-
kehr. Ein geeignetes Instrument ist der Radschulwegplan als Teil des Schulwegplans.

. Praventions- und Informationsmalinahmen sollen vernetzt und verstarkt werden:

Bestehende Programme und Angebote von Verbanden, Vereinen und Netzwerken wie die
Aktion ,,Gib acht im Verkehr” sollen koordiniert und weiter entwickelt werden.
Durch intensive Offentlichkeits- und Aufklarungskampagnen in allen Medien soll

- die Vorbildfunktion Erwachsener hervorgehoben werden,
- die Schutzwirkung des Radhelmes herausgestellt und
- fir das Helmtragen geworben werden.

Hierbei sollen besonders gefahrdete Zielgruppen wie Kinder und altere Menschen be-
ricksichtigt werden.

. Das Kultusministerium soll die vorschulische und schulische Verkehrs- und Bewegungs-
erziehung Uberprifen, férdern und im Sinne einer umfassenden Mobilitatserziehung wei-
terentwickeln. Die polizeiliche Verkehrserziehung sowie die Radfahrausbildung durch die
Jugendverkehrsschulen soll hierin einbezogen und verstarkt werden. Im Besonderen gilt
es, die jungen Radfahrer auch im realen Verkehr zu schulen und sie dort auf die Gefahren
aufmerksam zu machen.

. Zum Schutz vor Diebstahl und Beschadigung sollen vermehrt geeignete Fahrradabstellan-
lagen angeboten werden.

. Die Kommunen und die Polizei sollen den flieRenden Verkehr — insbesondere im Hinblick

auf unangepasste Geschwindigkeiten und mangelnden Seitenabstand — sowie den ru-
henden Verkehr effektiv iberwachen und Regelverstoe konsequent ahnden. Verkehrs-
gefahrdendes Verhalten der Radfahrer soll durch geeignete Uberwachungsmafnahmen
wie Polizei auf dem Rad zurlckgedrangt werden.

. Das Innenministerium soll eine projektbezogene Arbeitsgruppe unter Einbeziehung von
Vertretern der Polizei, der StralRenverkehrsbehdrden, Versicherern, der Forschung, dem
ADFC, sowie anderen interessierten Verbanden einsetzen, um die Methodik der Unfall-
aufnahme und -statistik bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung kritisch zu hinterfragen.
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J. Recht und Gesetz — Ein moderner Ordnungsrahmen fur den Rad-
verkehr

Alltags- und Freizeitradverkehr haben vielfaltige Bedlirfnisse, denen mit moderner Infrastruk-
tur und Regelungen Rechnung zu tragen ist. Den gesetzlichen Ordnungsrahmen geben das
Baurecht, das Planungsrecht und das Stralenverkehrsrecht vor.

Die Ausgestaltung der Fahrradinfrastruktur wird mafgeblich von den Vorschriften der Stra-
Renverkehrsordnung (StVO), ihren Ausfiihrungsbestimmungen und den Richtlinien fir die
Anlage von StraRen (RAS, RAST und andere') sowie der Landesbauordnung (LBO) be-
stimmt. Dartber hinaus gibt es die ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen“ (ERA), die Hin-
weise zum Radverkehr auferhalb stadtischer Gebiete (H RaS 02) und die Hinweise zum
Fahrradparken der Forschungsgesellschaft flr Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV). Diese
Empfehlungen und Hinweise erganzen die Richtlinien fir den Bau von Stralen.

In der Vergangenheit wurde der Infrastruktur fir das Fahrrad nur in wenigen Regionen zu-
kunftsorientierte Bedeutung zugemessen, da die Belange der Radfahrer im Zielkonflikt mit
dem Kfz-Verkehr in der Regel zurlick stehen mussten. Auch wenn heute teilweise ein Um-
denken erkennbar wird, orientieren sich die Planungen oft noch zu wenig an den Belangen
des Radverkehrs.

Baden-Wirttemberg hat sich auf Bund-Lander-Ebene daflir eingesetzt, dass in der Novellie-
rung zur StVO und der zugehérigen Verwaltungsvorschrift (VwV StVO) die Belange der Rad-
fahrer entsprechend dem Stand der Verkehrswissenschaft und Stralenverkehrstechnik be-
ricksichtigt werden und sich gegentiber dem Bund fiir eine einhergehende Fortschreibung
der ERA ausgesprochen. Mit der Einflihrung der novellierten Strallenverkehrsordnung und
der VwV StVO werden Voraussetzungen fur die Umsetzung moderner Planungsgrundsatze
fur den Radverkehr geschaffen.

Fur die Akzeptanz des Fahrrads ist eine fahrradfreundliche Infrastruktur mit leichter Zugang-
lichkeit zu den Abstellanlagen und -rdumen von besonderer Bedeutung. Dies gilt im Besonde-
ren fur die Wohn- und Geschéaftshauser, Unternehmen und 6ffentliche Einrichtungen und
Raume.

Das Radfahren wird vielen Menschen teilweise schon durch die wenig komfortable Zugang-
lichkeit zum Fahrrad und ungeeignete Abstelimdglichkeiten erschwert. Selbst in Neubauten
sind Fahrradabstellanlagen oftmals unattraktiv und praxisfern ausgefiihrt. Die Regelungen
der Landesbauordnung kdnnen derzeit nur durch eine kommunale Satzung radfahrerfreund-
lich erganzt werden. Dies ist bis heute nur in sehr wenigen Stadten und Gemeinden erfolgt.
Oft ist es einfacher und bequemer, zu den Autostellplatzen zu kommen als zum Fahrrad.

Ziel

Zukunftig soll ein fahrradfreundlicher Ordnungsrahmen geschaffen werden, der eine nutzer-
freundliche und verkehrssichere Infrastruktur sicherstellt.

" OD-Richtlinie 2008 und ARS Grundsatze fiir Bau und Finanzierung von Radwegen im Zuge von
Bundesstrallen in der Baulast des Bundes
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Ab sofort sollen nur noch Radverkehrsanlagen gebaut werden, die modernen Planungs-
grundsatzen entsprechen und fur die Radfahrer attraktiv gestaltet sind.

Mit Hilfe der bauordnungsrechtlichen Gesetzgebung des Landes und Satzungen der Kom-
munen flr Fahrradabstellanlagen soll erreicht werden, dass die Radfahrer attraktive und
leicht zugangliche Abstellanlagen in Wohn- und Geschaftshausern, Unternehmen sowie 6f-
fentlichen Einrichtungen und Raumen vorfinden.

MaBBRnahmen

StraBenverkehrsordnung, Stand der Technik und Gestaltung von Radverkehrsanlagen

1.

Das Innenministerium soll die Verkehrsbehoérden des Landes und der Kommunen in der
radfahrerfreundlichen Anwendung und Umsetzung der novellierten StVO unterstlitzen.
Hierbei ist besonders auf die zu Uberarbeitende ERA hinzuweisen.

Es sollen regelmaRige Besprechungen zwischen der obersten Strallenbaubehdrde, der
obersten StralRenverkehrsbehdrde, den fir Radverkehrsanlagen Zustandigen in den Re-
gierungsprasidien, Vertretern der kommunalen Landesverbande und des ADFC zur Quali-
tatssicherung der Radverkehrsanlagen stattfinden. Dort sollen allgemeine und grundsatz-
lich beobachtete Probleme bei der Gestaltung der Radverkehrsanlagen erértert werden.
Hierzu gehdren unter anderem die Fuhrung, Ein- und Ausleitung sowie Oberflachenbe-
schaffenheit der Radwege, Kreisverkehre, Nutzung von Briicken, Offnung von Einbahn-
strallen, Busspuren, Drangelgitter, Bordsteinabsenkungen, Fahrradabstellanlagen. Auf
diese Weise soll Informations- und Schulungsbedarf identifiziert und gelungene Beispiele
guter Ausfuhrung mit dem Ziel kommuniziert werden, flachendeckend die Gestaltungs-
praxis der offentlichen Fahrradinfrastruktur zu optimieren. Dieser Termin soll mit der unter
.Fahrradmanager, Aufgaben® (siehe Kapitel C ,Fahrradmanagement in Baden-
Wirttemberg® unter Ill. ,Fahrradmanager®, S. 13) empfohlenen Besprechung gebindelt
werden.

Das Land soll dafur einsetzen, dass die zustéandigen Behdrden bei der Anordnung von
Tempo 30 innerorts auch auf klassifizierten Strallen mehr Handlungsspielrdume und eine
grofiere Flexibilitat fir ihre Entscheidungen erhalten.

Das Land soll die Méglichkeiten Uberprifen, inwieweit bereits heute entsprechende Rege-
lungen zur Verbesserung der Sicherheit des Radverkehrs zugelassen werden kénnen.

Das Land soll sich bei kiinftigen Novellierungen der Stralenverkehrsordnung flr eine
Neuordnung der Radwegebenutzungspflicht einsetzen. Dabei soll insbesondere die Be-
nutzungspflicht bei gemeinsamen Geh- und Radwegen innerorts Uberpruft werden.

Zur Verbesserung des Fahrradverkehrs sollen in Baden-Wurttemberg neue Ansatze mit
innovativen Modellprojekten erprobt werden. Hierzu gehdren unter anderem Pilotprojekte
fur einen gleichrangig genutzten Verkehrsraum nach dem Mischungsprinzip (,Shared
Space®). Dabei sollen die Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit, den Verkehrsablauf,
die Aufenthaltsqualitat und die Stadtentwicklung untersucht und bewertet werden.
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Landesbauordnung, Verwaltungsvorschrift und kommunale Stellplatzsatzungen

1.

Landesbauordnung

Zur Verbesserung der Absteliméglichkeiten fir Fahrrader bei Neubauten und bei wesent-

lichen Anderungen an bestehenden Gebauden soll die Landesbauordnung wie folgt ge-
andert werden:

- Bei Wohngebauden, gewerblichen und offentlichen Gebauden, sowie allen anderen re-
levanten baulichen Anlagen ist entsprechend der ,Hinweise zum Fahrradparken® der
FGSV eine ausreichende Anzahl an leicht erreichbaren, gut zuganglichen, diebstahl-
und vandalismussicheren sowie wettergeschuitzten Abstellanlagen zu errichten.

- Die Kommunen werden erméachtigt, die Zahl der notwendigen Kfz-Stellplatze unter Be-

ricksichtigung nicht nur des 6ffentlichen Personennahverkehrs sondern auch des Rad-
verkehrs zu reduzieren.

- Fahrradabstellplatze sind auf dem Baugrundstlick zu errichten.

- Die Kommunen werden ermdachtigt, zur Gewahrleistung der Sicherheit und Ordnung des
Verkehrs die nachtragliche Errichtung von Fahrradabstellplatzen zu verlangen.

Die Mdglichkeit, Stellplatzablésebetrage der Bauherren ohne Einschrankung flr investive
Malnahmen zur Férderung des Radverkehrs einzusetzen, soll kinftig verstarkt zum Ein-
satz kommen. Dabei soll der Umweltverbund in seiner Gesamtheit gestarkt werden.

2. Verwaltungsvorschrift fir Fahrradabstellanlagen

3.

Zur Gewabhrleistung eines landeseinheitlichen Standards soll das Land durch eine ent-
sprechende Verwaltungsvorschrift die Mindestanforderungen flir Fahrradabstellanlagen
(entsprechend dem in den ,Hinweisen fur Fahrradparken® niedergelegten Stand der
Technik) regeln (Lage, Anzahl, ErschlieRungsweg, Abmessungen gemal Anlage 2: ,Be-

messung von Fahrradabstellanlagen® S. 54, Regenschutz, Diebstahl- und Vandalismus-
sicherheit).

Kommunale Satzungen fir Fahrradabstellanlagen

Die Stadte und Gemeinden sollen klnftig verstarkt von der Moglichkeit Gebrauch ma-

chen, entsprechende Satzungen zu erlassen. Bei Bedarf werden Mustersatzungen erar-
beitet und zur Verfugung gestellt.
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K. Radfahrer sind gesunder — Gesundheitspravention mit dem Fahrrad

Der Mangel an korperlicher Bewegung unserer stark auf motorisierter Mobilitat basierenden
Gesellschaft ist einer der grof3en Risikofaktoren flir die Gesundheit der Bevolkerung. Viele
Menschen leiden unter ,Zivilisationskrankheiten“ wie Herz-Kreislauf-Erkrankungen, chro-
nisch-degenerativen Erkrankungen des Bewegungsapparates, Bluthochdruck, Altersdiabetes,
Fettleibigkeit sowie psychischen Erkrankungen.

Viele dieser Krankheiten kdnnten durch eine gesunde Lebensweise mit mehr Bewegung,
ausgewogener Ernahrung und Stressbewaltigung vermieden, ihr Auftreten verzégert oder
ihre Folgen gemindert werden. AulRerdem hat eine ausreichende kérperliche Bewegung posi-
tive Auswirkungen auf das Immunsystem des Menschen, die Muskelkraft, das Koordinations-
vermogen und das Herz-Kreislauf-System. Eine gute physische Kondition steigert auch die
geistige Fitness und fordert das Selbstbewusstsein.

Eine hervorragende Moglichkeit, dem Bewegungsmangel ohne viel Zeitaufwand abzuhelfen,
stellt das Radfahren im Alltag dar. Schon taglich eine halbe Stunde Bewegung auf dem Fahr-
rad wirkt vorbeugend. Menschen, die einen Teil ihrer taglichen Mobilitatsbedurfnisse mit dem
Fahrrad decken, fordern ihre Gesundheit und Leistungsfahigkeit. Diese wissenschaftlich un-
termauerten Erkenntnisse bringen den Menschen sowie der Volkswirtschaft nur dann sptirba-
re Vorteile, wenn es gelingt, die Menschen zu motivieren, das Fahrrad regelmaRig und der
persdnlichen Leistungsfahigkeit angemessen zu nutzen. Bereits heute werden von einigen
Krankenkassen spezielle Bonustarife fiir gesundheitsbewusstes Verhalten sowie entspre-
chende Pramienprogramme angeboten.

Es gibt bereits eine Vielfalt von Fahrrad-Aktionen, die zur Gesundheitsforderung in Baden-
Wiirttemberg beitragen'. Beziiglich der relevanten Sicherheitsaspekte wird auf das Kapitel |
,Radfahren — mit Sicherheit!“ ab S. 44 verwiesen.

Ziele

Mehr Fahrradfahren soll die Zahl und die Folgen der durch Bewegungsmangel verursachten
Erkrankungen deutlich senken.

Bis zum Jahr 2015 sollen die Menschen in Baden-Wirttemberg ihre taglichen Mobilitatsbe-
dirfnisse vermehrt mit dem Fahrrad abdecken. Die jahrliche Verkehrsleistung mit dem Fahr-
rad von derzeit circa 300 km pro Jahr soll mindestens verdoppelt werden. Zusammen mit
anderen koérperlichen Aktivitaten soll sich jeder im Schnitt mindestens 30 Minuten taglich be-
wegen.

MaRnahmen

Alle MaRnahmen, die das Fahrradfahren im Allgemeinen férdern, fordern auch die Gesund-
heit (siehe Kapitel F, ,Das Fahrrad im Alltag — jeden Tag die erste Wahl“ ab S. 23).

15 beispielsweise ,Mit dem Rad zur Arbeit* von ADFC und AOK, die ,Tour de Landle* von SWR4 und
EnBW, den ,AOK Radsonntag®“ in Verbindung mit ,Mobil ohne Auto“ sowie die tberall in Baden-
Wirttemberg stattfindenden Radtreffs
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Offentlichkeitsarbeit

Das Land und die Kommunen sollen gesundheitsorientierte Fahrradaktionen wie insbesonde-
re ,Mit dem Rad zur Arbeit* durch Offentlichkeitsarbeit unterstiitzen und bei der Bevélkerung
und den Unternehmen fir eine Teilnahme werben. AufRerdem sollen sie darauf hinwirken,
dass mdglichst viele ihrer Mitarbeiter teilnehmen.

Die Arbeitgeber und Gewerkschaften sollen diese Aktionen durch Informationen an ihre Mit-
arbeiter und Betriebsrate unterstitzen.

Krankenkassen, Arzte und Apotheker

1. Alle Krankenkassen sollen Konzepte erarbeiten fur ein Anreizsystem zugunsten Versi-
cherter, die im Rahmen der Gesundheitspravention das Fahrrad regelmafig nutzen.

2. Die Krankenkassen und Apotheker sollen im Zuge der Offentlichkeitsarbeit und der eige-
nen Beratungstatigkeit verstarkt fur die tagliche Fahrradnutzung werben und dabei die
gesundheitlichen Vorteile vermitteln.

3. Das Ministerium fur Wissenschaft und Kultus, die Universitaten und die Landeséarzte-
kammer Baden-Wirttemberg sollen darauf hinwirken, dass die Bedeutung der kérperli-
chen Aktivitdt und Bewegung fiir die Gesundheit bei der Aus- und Fortbildung der Arzte
einen angemessenen Raum einnimmt.

4. Die kassenarztlichen Vereinigungen und die Krankenkassen sollen darauf hinwirken, dass
Arzte verstarkt tagliche Bewegung auch mit dem Fahrrad empfehlen.
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Anhang:

Anlage 1:
Landesbiindnis ProRad

Bundniserklarung

Die endgultige Bindniserklarung sollte den Partnern des Bindnisses Uberlassen bleiben. Im
Folgenden ist ein Entwurf des Runden Tisches Radverkehr aufgefuhrt:

PRAAMBEL

In der Verantwortung

fir die nachhaltige Entwicklung unserer Gesellschaft fiir jetzige und nachkommende Genera-
tionen,

in dem Bewusstsein,
das Bediirfnis der Menschen nach Fortbewegung und Ortswechseln umweltvertraglich, res-
sourcenschonend und damit nachhaltig gewéhren zu wollen,

in der Erkenntnis,

dass die Vorteile des klimafreundlichen, gesunden und oft schnelleren Fahrradverkehrs noch
nicht in ausreichendem Maf3 bewusst sind und in entsprechendes politisches Handeln umge-
setzt wurde,

betrachten die Partner des Landesblindnisses ,,ProRad*” in Baden-Wiirttemberg die Férde-
rung des Fahrradverkehrs und die Schaffung eines positiven Fahrradklimas als ein zentrales
Handlungsfeld ihrer Arbeit.

ERKLARUNG

1. Das Landesbiindnis dokumentiert, dass sich alle Partner in der Verantwortung fiir dieses
wichtige Zukunftsthema sehen. Das Land wird als Biindnispartner Rahmenbedingungen
schaffen, die geeignet sind, den Fahrradverkehr zu férdern. Die Blindnispartner, werden
sich fiir die erforderliche Umsetzung vor Ort engagieren, den Informationsaustausch un-
tereinander pflegen und in ihren Entscheidungsprozessen die Belange des Fahrradver-
kehrs gleichberechtigt mit anderen Verkehrstrdgern einbringen, priifen und beriicksichti-
gen.

2. Die Blindnispartner sind sich einig, dass dieses Ziel nur mit gemeinsamen, aufeinander
abgestimmten Anstrengungen erreicht werden kann. Sie sehen wichtige Handlungsfelder

ein der Schaffung eines positiven Fahrradklima, das die Menschen motiviert, das Fahrrad
ZU nutzen,

ein der Férderung der Fahrradinfrastruktur und der Verbesserung der Verkehrssicherheit
der Radfahrer

oim Informationsaustausch auf allen politischen Ebenen innerhalb des Landes, aber auch
zu entsprechenden nationalen und internationalen Projekten, um von den vorhandenen
Erfahrungen in bestméglicher und effizienter Weise profitieren zu kénnen,

ein der gemeinsamen Entwicklung und Vermarktung innovativer Radverkehrskonzepte

3. Die Partner des Landesbiindnisses setzen sich deshalb ein fiir

e eine bedarfsgerechte Bereitstellung von Finanzmitteln und qualifiziertem Personal zum
Ausbau der Fahrradinfrastruktur,

edie Gleichberechtigung des Fahrradverkehrs gegeniiber anderen Verkehrstrdgern bei
der Verteilung der Finanzmittel und der Verkehrsflachen,

eeine Optimierung des Umweltverbundes Fahrrad - Offentlicher Verkehr,

edie Erh6hung der Verkehrssicherheit des Fahrradverkehrs durch moderne Infrastruktur
und die innerértliche Anpassung des Kfz-Verkehrs an die Bedlirfnisse der Bewohner,
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e die Intensivierung der Zusammenarbeit.

4. Die Biindnispartner erwarten von diesen MalBnahmen ein bewussteres Mobilitdtsverhalten
der Menschen verbunden mit einer Verminderung bei der Luft- und Ldrmbelastung sowie
ein erheblicher Beitrag zum Klimaschutz.

Anlage 2:

Bemessung von Fahrradabstellanlagen

Fur die Planung und Bemessung von Fahrradabstellanlagen sind entsprechend den Hinwei-
sen zum Fahrradparken der Forschungsgesellschaft fiir Strassen- und Verkehrswesen, Aus-
gabe 1995 folgende Mindeststandards zugrunde zu legen:

Die Achsabstande der Fahrradhalter (Lenker- oder Vorderradhalter) sollen mind. 0,8
m bei einer Parkstandslange von 2,00 m betragen.

Vor dem Parkstand ist eine Fahrgassenbreite von 1,80 m, bei Schragaufstellung (50
gon) von 1,30 m vorzusehen.

Fahrradabstellrdaume in Hochbauten sollen grundsatzlich ebenerdig, iber Rampen,
flachgeneigte Treppenrampen oder Aufziige (1,40 x 2,40) erschlossen sein.

Taren und Durchgange sollen mindestens ein Durchgangsmalf von 1,05 m aufweisen.

Fahrradboxen sollen mindestens 2,10 m lang, 1,00 m breit und 1,25 m, bei Fahrra-
dern mit Kindersitzen 1,60 m hoch sein.

Die Ermittlung der notwendigen Anzahl der Fahrradabstellplatze sind mit den Orientie-
rungswerten gemaf Anhang der Hinweise zum Fahrradparken durchzufihren.

Weitere Hinweise flir die bauliche Gestaltung und Ausstattung von Fahrradparkplatzen sind in
den Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs enthalten.
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