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ILS Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung
infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft
innoZ Innovationszentrum fiir Mobilitat und gesellschaftlichen Wandel
ISOE Institut fur sozial-6kologische Forschung
ivm Integriertes Verkehrs- und Mobilitaitsmanagement Region Frankfurt RheinMain
IWu Institut fir Wohnen und Umwelt
MdB Mitglied des deutschen Bundestags
MiD Mobilitat in Deutschland
MIV Motorisierter Individualverkehr
MIV motorisierter Individualverkehr
MOP deutsches Mobilitatspanel
MTB Mountainbike
MWME Ministerium fir Wirtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
NMIV nicht-motorisierter Individualverkehr
NRVP Nationaler Radverkehrsplan
NRW Nordrhein-Westfalen
NVBW Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg
NVV Nordhessischer Verkehrsverbund
OPNV offentlicher Personennahverkehr
OpPv offentlicher Personenverkehr
OREG Odenwald-Regionalgesellschaft

ov offentlicher Verkehr
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PAPI paper and pencil interview

PGV Planungsgemeinschaft Verkehr

Pkm Personen-Kilometer

Pkw Personenkraftwagen

row regelmaRige berufliche Wege

RMP Rhein-Main-Panel

RMV Rhein-Main-Verkehrsverbund

SrV Mobilitat in Stadten

UBA Umweltbundesamt

ULAK Unterarbeitskreis

VCD Verkehrsclub Deutschland

VDA Verband der Automobilindustrie

VRN Verkehrsverbund Rhein-Neckar

IV Zentrum fur Integrierte Verkehrssysteme

IV Zweirad-Industrie-Verband

BMVBW Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
bmvit Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (Osterreich)
FAZ Frankfurter Allgemeine Zeitung

pd-f Pressedienst-Fahrrad

Lesehinweis:

In der vorliegenden Arbeit wurde die mannliche Schreibweise gewahlt, um den Lesefluss zu
verbessern. Es sei darauf hingewiesen, dass bei allen Textpassagen die weibliche Form eben-
so mit

eingeschlossen ist, auch wenn dies nicht explizit aufgefiihrt wird.
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Wir danken dem DLR und infas fiir die Bereitstellung der Daten der MiD 2002 und 2008
sowie dem Regionalverband Frankfurt/Rhein-Main fiir die Bereitstellung der zugehérigen
Hessenaufstockungen. Weiterhin sei allen Experten und den Teilnehmern der Online-
Befragung gedankt, die sich die Zeit genommen haben, sich mit dem Thema Fahrradmobili-
tat in Hessen auseinanderzusetzen.
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Zusammenfassung

Die wichtigsten Erkenntnisse des Projekts ,Mobilitat 2050 — Impulsgeber fir eine neue Mo-
bilitdt: Fahrradmobilitdat in Hessen” werden nachfolgend zusammenfassend dargestellt,
wahrend die detaillierten sachspezifischen Analysen und Handlungsempfehlungen keinen
Eingang finden.

1. Kiinftig mit einer weiteren Zunahme des Radverkehrs gerechnet. Der Umfang des
Wachstums hangt jedoch von der Unterstiitzung und den Mallnahmen der Kommunen,
des Landes und des Bundes ab.

2. Das Fahrrad kann zu einer nachhaltigen Mobilitat des Landes Hessen einen wertvollen
Beitrag leisten:

In 6kologischer Hinsicht verursacht das Fahrrad abgesehen von seiner Produktion
kaum Treibhausgase oder Luft-Schadstoffe, wenig Larm und verbraucht sowohl im
ruhenden als auch im flieBenden Verkehr verhaltnismaRig wenig Flache.

In sozialer Hinsicht stellt das Fahrrad ein Verkehrsmittel dar, das fiir alle sozialen
Gruppen finanziell erschwinglich ist. AuBerdem verbessert die regelmaBige Bewe-
gung die korperliche Fitness und leistet somit einen wertvollen Beitrag zur
Gesundheit. Die erh6hte Nutzung des Fahrrads kann darliber hinaus zu einer Entwick-
lung hin zur ,Stadt der kurzen Wege“ beitragen.

Auch wirtschaftlich ergeben sich positive Effekte: In Hessen sind Fahrradproduzenten
und Komponenten-Hersteller sowie eine Vielzahl von Reparaturwerkstatten ansassig.
Durch den Fahrradtourismus werden zudem 6konomische Effekte erzielt, die v.a. fir
die landlicheren Rdume Hessens von Bedeutung sind. Dariber hinaus ist der Bau von
Infrastruktur fir das Fahrrad erheblich giinstiger fiir die 6ffentlichen Haushalte als
der fir den motorisierten Verkehr.

Durch Energieeinsparungen, Stauvermeidung, Flacheneinsparungen, geringere Larm-
belastung und die positive Wirkung auf die Gesundheit der Bevdlkerung werden
weitere nicht-monetare, aber dennoch auch 6konomisch wertvolle Effekte erzielt.

3. Der demographische Wandel wird in Hessen regional unterschiedliche Auswirkungen
auf den Radverkehr haben.

Im Rhein-Main-Gebiet ist durch prognostizierte Bevolkerungszuwachse mit einer wei-
teren Zunahme von Verkehr zu rechnen, dessen negative Folgen durch eine erhdhte
Fahrradnutzung abgedampft werden kdnnen. Das Fahrrad kann hier durch zeitliche
Vorteile besonders zu den Verkehrsspitzen eine gute Alternative darstellen.

In den anderen Rdumen Hessens ist mit teilweise sehr deutlichen Bevélkerungsriick-
gingen zu rechnen. Im landlichen Raum ist zu erwarten, dass der Offentliche Verkehr
an Qualitat verliert, so dass das Fahrrad in der Nahmobilitdt und das Pedelec bei mitt-
leren Distanzen eine Alternative darstellt.

Der Altersdurchschnitt Hessens wird erheblich ansteigen. Eine sichere Fahrradinfra-
struktur sowie die Forderung des Einsatzes von Pedelecs bergen daher Potentiale zur
Steigerung des zukiinftigen Radverkehrsanteils.

Angesichts der zu erwartenden Verdanderungen in der Bevolkerungsstruktur und bei

der Einwohnerzahl ist es wichtig, Erreichbarkeit und Mobilitdtsanforderungen als in-
tegralen Bestandeteil jeglicher raumlicher Planungen miteinzubeziehen.
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4. In den jlingeren Bevolkerungsgruppen konnte in stadtischen Gebieten in den letzten
Jahren ein Wertewandel im Bereich Mobilitat festgestellt werden.

Der Pkw wird unwichtiger, er verliert seine symbolische Bedeutung und wird rationa-
ler bewertet.

Die Radverkehrsanteile steigen in dieser Altersgruppe.

Es zeigt sich ein Trend zu verstarkter multimodaler Verkehrsmittelnutzung.

Mithilfe verschiedener MafBnahmen, z.B. InfrastrukturmafRnahmen, multi- und inter-
modaler Routingsysteme, Neubirger-Marketing, Fahrradverleihsysteme und
Imagekampagnen kdnnen diese im Sinne der Nachhaltigkeit erwiinschten Effekte
verstarkt werden.

5. Okonomische Zwinge kénnen eine entscheidende Rolle in der Radverkehrsentwicklung
spielen.

MaRnahmen zur Bekiampfung des Klimawandels und die Endlichkeit des Rohstoffs Ol
werden die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs zukiinftig verteuern. Dies
kann v.a. auf Kurzstrecken einen Anstieg des Radverkehrsanteils nach sich ziehen.

Zugleich droht angesichts des demographischen Wandels und aktueller Sparzwange
eine Verknappung der Haushalte von Bund, Landern und Kommunen.

Verkehrsinfrastruktur fur das Fahrrad ist wesentlich glinstiger im Bau und der In-
standhaltung als Verkehrsinfrastruktur flir den motorisierten Verkehr. Hier kbnnen
Kommunen durch ein friihzeitiges Umlenken von Investitionen und die Férderung des
Radverkehrs bereits jetzt fir die Zukunft vorbauen und den Trend zu einer verstark-
ten Fahrradmobilitat zusatzlich unterstiitzen.

Der Neubau von StraBeninfrastruktur fir den MIV sollte nach Moglichkeit vermieden
werden, um die Haushalte in Zukunft nicht noch starker zu belasten.

Bei der Umsetzung kommunaler RadverkehrsmalRinahmen stellt die Bagatellgrenze
aufgrund ihrer Héhe ein bedeutendes Problem fiir die Kommunen dar.

Gerade fir kleinere Kommunen kann die Bereitstellung von aufbereiteten Informati-
onen zur Férderung von Fahrradmobilitdt eine wertvolle Hilfestellung bieten.

6. Pedelecs erschlieen durch eine elektrische Tret-Unterstiitzung neue Personengruppen
flr Fahrradmobilitat.

Fiir weniger sportliche Personen bietet sich die Chance, das Verkehrsmittel Fahrrad
ohne hohen Kraftaufwand zu nutzen.

Der Einsatz von Pedelecs bietet in topographisch starker bewegten Regionen die
Moglichkeit, den Radverkehrsanteil zu starken.

Pedelecs erhohen die Reichweite des Radverkehrs und werden fiir weitere Wege-
zwecke, wie den zur Arbeit, zur Alternative.

Pedelecs werden hauptsachlich das Verkehrsmittel Fahrrad ersetzen, allerdings wird
auch ein betrachtlicher Teil der Pkw-Fahrten substituiert.

Das Interesse an Pedelecs ist in den letzten zwei Jahren deutlich gewachsen, v.a. Alte-
re, deren Anteil an der Bevolkerung sich angesichts des demographischen Wandels
deutlich erhéhen wird, interessieren sich fur das neue Fortbewegungsmittel.

Unterstitzt durch eine auf das Pedelec angepasste Infrastruktur erhéhen sich die
Chancen auf eine Alltagsnutzung dieses Verkehrsmittels.
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7. Es zeigt sich, dass das Thema Fahrradmobilitdat eine Querschnittsaufgabe darstellt. Des-
halb ist eine gute und funktionierende Vernetzung unerlasslich, um Fahrradmobilitat in
Hessen voranzutreiben.

Fahrradmobilitat betrifft eine Vielzahl von Akteuren aus dem Bereich Verwaltung,
Wirtschaft, Forschung und Gesellschaft. Bei der Férderung von Fahrradmobilitat gilt
es, all diese Akteure miteinzubeziehen, um bestmogliche Radverkehrsférderung zu
betreiben.

Ein sehr bedeutendes Element stellen dabei die hessischen Radforen als regionale In-
formations- und Kommunikationsplattformen dar. In Hessen bestehen aktuell vier
solcher Foren. Drei Regionen Hessens gehoren allerdings keinem Radforum an und
kénnen so nicht vom Austausch in den Radforen profitieren.

Fir die teilweise noch sehr jungen Radforen, drei von ihnen bestehen erst seit weni-
ger als drei Jahren, gilt es, sich zunachst zu etablieren.

Wie Beispiele aus anderen Bundeslandern zeigen, gibt es weitere Mdglichkeiten der
Vernetzung. Es gilt abzuwagen, welche Vorteile anderer Netzwerkformen in die hes-
sischen Radforen integriert werden kdnnten, um Fahrradmobilitat starker zu fordern.

Die Vernetzung der regionalen Foren auf Landesebene ist ein wichtiger Schritt, um
von den Erfahrungen in den regionalen Radforen zu profitieren und gestarkt nach in-
nen und aulen aufzutreten.

Ein entscheidendes Element in der Forderung von Fahrradmobilitdt in Hessen wiirde
die Aufstellung eines Landes-Radverkehrsplans als Pendant zum Nationalen Radver-
kehrsplan darstellen, in dem konkrete Ziele und MalRnahmen zur Forderung des
Radverkehrs festgelegt werden.

Sowohl die Vernetzung der regionalen Radforen in Hessen als auch die Einbindung
der fahrradrelevanten Akteure in ein landesweites Konzept einer strategischen Rad-
verkehrsférderung erfordern Organisatoren und Verantwortlichkeiten. Diese kénnten
im Rahmen der Ideenagentur Fahrradmobilitadt in Hessen (FAMQZ) realisiert werden.
Die Kurzdarstellung des Konzepts findet sich im Anhang C.

8. Die alltagliche Fahrradnutzung in Hessen ist im deutschlandweiten Vergleich unter-
durchschnittlich ausgepragt. Der Anteil der Wege, die mit dem Fahrrad zurlickgelegt
werden, liegt in Hessen lediglich bei 7%, der Bundesschnitt bei 10%. Sowohl in Hessen
als auch deutschlandweit ist allerdings eine leichte Zunahme seit 2002 erkennbar.

Regional betrachtet ergeben sich deutliche Unterschiede. Die Analyseregionen Sud-
hessen (11%) und Rhein-Main (9%) liegen etwa auf Hohe des Bundesschnitts, in den
topographisch bewegten Regionen Nord-, Mittel- und Osthessen werden nur 4%
Radverkehrsanteil erreicht, in Westhessen 3%.

Angesichts dessen, dass in Hessen drei von vier Personen ein funktionstiichtiges Fahr-
rad besitzen und 46% aller Wege unter finf Kilometern mit dem motorisierten
Individualverkehr zurlickgelegt werden, bestehen deutliche Umstiegschancen auf
Kurzstrecken.

Weiteres Potential liegt v.a. im urbanen Raum, wo bundesweit starke Zuwachse im
Radverkehr beobachten werden kénnen.
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Das Fahrrad und der Offentliche Verkehr werden in Hessen nur selten kombiniert,
obwohl durch die Erweiterung der Reichweite deutliche Potentiale fiir solche inter-
modalen Wegeketten zu erkennen sind.

Es gilt verschiedene Personenkreise anzusprechen, bei denen verstarktes Um-
stiegspotential besteht: Altere, Junge, Arbeitende, Studierende, Neubiirger, Frauen
und Personen mit niedrigem 6konomischem Status. Im Detail besteht weiterer For-
schungsbedarf innerhalb dieser Zielgruppen.

Analysen nicht nur zu sozio-demographischen und -6konomischen Merkmalen, son-
dern auch zu psychographischen Merkmalen konnten aufgrund mangelnder
Datengrundlage nicht durchgefiihrt werden, kdnnten aber weitere wichtige Hinweise
auf Nutzerpotentiale im Radverkehr aufzeigen.

Durch MaRnahmen eines zielgruppengenauen Marketings, verbesserte Infrastruktur
in Stadten und Mobilitadtsmanagement sind Steigerungen des Radverkehrsanteils zu
erwarten. Die Kombination von investiven und nicht-investiven MalRnahmen sollte
dabei beachtet werden.

. Im Bereich des Fahrradtourismus ist Hessen gut aufgestellt.

Das touristische Wegenetz ist gut ausgebaut und beschildert, einige Radwege sind
ADFC-zertifiziert, was den Bekanntheitsgrad deutlich erhoht. Weitere Zertifizierungen
sind deshalb erstrebenswert.

Konkrete Zahlen zu Radtourismus in den hessischen Regionen liegen nicht vor, hier
konnten zielgerichtete Erhebungen neue Potentiale aufdecken.

Generell wird aufgrund des demographischen Wandels und aktueller Trends (,back
to nature”) mit einem Wachstum im Radtourismus gerechnet. Potential wird v.a. im
landlich gepragten Raum gesehen.

Angesichts der bewegten Topographie in Teilen des Landes ergeben sich durch das
Aufkommen von Pedelecs weitere Steigerungspotentiale.

Verbesserungspotentiale werden v.a. hinsichtlich der Vermarktung gesehen.
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1. Einleitung: Das Projekt ,,Fahrradmobilitdt in Hessen”

Dem Verkehr als einem der groRten CO,-Verursacher kommt bei dem Ziel der nachhaltigen
Entwicklung des Landes Hessen eine bedeutende Rolle zu. Die nachhaltige Gestaltung von
Mobilitat, insbesondere die Starkung des Umweltverbundes, kann deshalb einen wichtigen
Beitrag zur Verbesserung der Lebensqualitdt in Hessen leisten. Das Fahrrad bringt dabei
okologische, gesellschaftliche und wirtschaftliche Vorteile mit sich. Als leises, umweltfreund-
liches und ressourcenschonendes Verkehrsmittel verursacht es keine Abgase und bendétigt
nur wenig Abstellflaiche. Durch die Bewegung auf dem Rad ergeben sich positive Effekte fir
die Gesundheit und als kostenglinstiges Fortbewegungsmittel ermoglicht es individuelle
Mobilitat fir jedermann. Weiterhin gelten Radfahrer als eine wichtige Zielgruppe fir die
Wirtschaft, ob als Radtourist oder -ausfligler, als Kdufer von Fahrradzubehor oder als Nutzer
fahrradbezogener Dienstleistungen.

Obwohl dem Fahrrad schon heute eine bedeutende Rolle in der Nahmobilitdt zukommt, sind
seine Potentiale bei Weitem noch nicht ausgeschopft. Denn mit einem Radverkehrsanteil
von lediglich sieben Prozent liegt Hessen unter dem Bundesschnitt von zehn Prozent und im

Landervergleich im hinteren Drittel.
Doch wie genau sieht Fahrradmobilitat in Hessen aus?

Das Projekt ,,Fahrradmobilitdt in Hessen”

Seit 2008 wird von der Landesregierung die ,,Nachhaltigkeitsstrategie Hessen” verfolgt, um
als Schnittstelle zwischen kommunaler und Bundesebene auch als Land die 6kologische,
soziale und 6konomische Zukunft mitzugestalten (HSL 20104, S. 10). Seit August 2009 ist eine
Vielzahl von Projekten zur Erreichung dieser Ziele ins Leben gerufen worden — so auch das
Projekt ,, Mobilitdt 2050 — Impulsgeber fiir eine neue Mobilitét” im Juli 2010. Das Projekt setzt

sich dabei aus vier Teilprojekten zusammen:
e Fahrradmobilitdt in Hessen
e Personalisierter Mobilitatslotse
e Mobilitat im landlichen Raum

e Freizeitverkehr der Zukunft



Einleitung: Das Projekt ,,Fahrradmobilitdt in Hessen” Seite 2

In dem Teilprojekt , Fahrradmobilitét in Hessen” wurden folgende fahrradrelevanten The-

mengebiete genauer beleuchtet:
e Akteure und Projekte im Bereich Radverkehr in Hessen,
e Vernetzung im Bereich Radverkehr in Hessen,
e Alltagliche und touristische Fahrradnutzung in Hessen,
e Radtouristische Angebote in Hessen,
e Potentiale von Infrastruktur, Intermodalitat und Technik und

e daraus resultierend die inhaltliche Grundlage fiir die ,,/deenagentur Fahrradmobilitit
der Zukunft in Hessen” (FAMOZ) entwickelt.

Aufbau des vorliegenden Forschungsberichts

Der folgende Forschungsbericht beginnt zunachst mit der Beschreibung des Projektaufbaus,
den Forschungsfragen sowie der methodischen Herangehensweise an die Untersuchung
(Kapitel 2). In Kapitel 3 wird ein kurzer Uberblick tiber den Forschungsstand im Bereich Fahr-
radmobilitdt gegeben, Begrifflichkeiten werden geklart und schlieBlich werden anhand der
drei Themen Wirtschaft, Umwelt und Soziales die Nachhaltigkeitsperspektiven des Ver-
kehrsmittels Fahrrad erldutert. Im Anschluss wird ein Uberblick iber den Fahrradmarkt in
Deutschland gegeben. Eine Darstellung des Bundeslandes Hessen, seiner regionalen Gliede-
rungen und deren wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung, erfolgt in Kapitel 4 als
Grundlage fur die im Forschungsbericht folgenden Analysen. Zunachst werden in Kapitel 5
die Akteure identifiziert und dargestellt, welche Forschungsprojekte wo in Hessen zu fahr-
radrelevanten Themen zu finden sind. Im zweiten Teil des Kapitels wird ndaher auf den
Bereich Vernetzung, insbesondere auf die hessischen Radforen, eingegangen. Diese werden
untersucht und anschliefend weitere bestehende Netzwerke im Bereich Radverkehr vorge-
stellt. Eine ausfiihrliche Analyse der Fahrradnutzung in Hessen erfolgt in Kapitel 6, wo
zundachst die alltdgliche Radnutzung anhand quantitativer Analysen dargestellt und anschlie-
Rend auf den Bereich Radtourismus eingegangen wird. In Kapitel 7 werden Chancen und
Risiken der zukilinftigen Entwicklung von Fahrradmobilitat dargestellt und dabei die Me-
gatrends im Bereich Technik, Gesellschaft und Umwelt aufgegriffen. Abschlielend erfolgt in
Kapitel 8 eine zusammenfassende und bewertende Ergebnisdarstellung, in der auch Hand-
lungsempfehlungen an das Land Hessen zu finden sind. Im Anhang findet sich u.a. das im
Kontext des Projekts entwickelte Konzept ,ldeenagentur Fahrradmobilitat in Hessen”
(FAMOZ).
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2. Projektaufbau und methodisches Vorgehen von ,Fahrradmobilitdt in

Hessen“

Das 18-monatige Projekt lauft unter der Projektleitung des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-
Clubs e.V. (ADFC) und der Mitarbeit der Stiftungsprofessur Mobilitatsforschung, Humangeo-
graphie an der Goethe-Universitat Frankfurt a.M.. Eine solche Kombination zwischen einer
sehr angewandten und praxisnahen Arbeit des ADFC mit seiner umfassenden Vernetzung
und den vielen Kontakten in ganz Hessen und Deutschland sowie der Arbeit auf universitarer
Seite, bei der anhand qualitativer und quantitativer Methoden das Thema von wissenschaft-
licher Seite beleuchtet wird, hat sich flr dieses Projekt als duRerst fruchtbar erwiesen. Die
Kombination spiegelt sich auch im Projektaufbau wider, denn auch hier wird zwischen der
angewandten und wissenschaftlichen Seite des Projekts unterschieden. Durch die Koopera-
tion und stindige Kommunikation zwischen den beiden Seiten konnten Impulse aus der
Wissenschaft direkt in die Praxis geleitet werden und gleichzeitig die hohe Vernetzung und
das pragmatische Wissen des ADFC auch von der Forschung genutzt werden. So entstanden

wertvolle Synergieeffekte.

Abbildung 1: Aufbau des Projekts "Fahrradmobilitat in Hessen"

Projektaufbau ,Fahrradmobilitidtin Hessen” -
Praxisbezug/
Ideenaustausch )
Forschung Praxis
Projektbaustein I: M?bilitétsforschung und Phase 1 (ab 01.2011): Beratung und
Wissenstransfer Projektbegleitungen
Projektbaustein Il:  Potential (méglicher) Nutzer Phase 2 (ab 10.2011): Ergebnisprésentationen
und Stakeholder ,Fahrradmobilitat in Hessen”
Projektbaustein Ill: Ansprache- und Phase 3 (12.2011):  Forschungsbericht
Aktivierungsméglichkeiten ,Fahrradmobilitat in Hessen“
Projektbaustein |V: Potentiale der Infrastruktur,
Intermodalitdt und Technik
Handlungsempfehlungen/ -
Strategien; Kontakte -
A
Phase 4 (ab 20127): Ideenagentur FAMOZ Hessen
Quelle:
eigene Darstellung
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2.1 Die vier Projektbausteine — Forschungsfragen

Nachfolgend werden die vier Projektbausteine mit ihren Forschungsfragen sowie mit den

jeweils verwendeten wissenschaftlichen Methoden Uberblicksartig dargestellt.

2.1.1 Projektbaustein I: Mobilitdtsforschung und Wissenstransfer

a. Wie konnen Ergebnisse der Mobilitatsforschung gesammelt und — auf die unter-
schiedlichen Raume in Hessen bezogen — operationalisiert und kommuniziert
werden?

b. Wie kann der wissenschaftliche Austausch zu fahrradbezogenen Themen initiiert
und intensiviert werden?

c. Auf welche Weise kdnnen mobilitats- und fahrradbezogene Ausbildungs- und

Fragestellung

Forschungseinrichtungen an hessischen Hochschulen miteinander vernetzt wer-
den?
d. Wie kdénnen private hessische Planungsunternehmen aus den Bereichen Mobili-

tat und Fahrrad in diesen Wissenstransfer eingebunden werden?

* Wissenslandkarte: Welche potentiellen Akteure gibt es in Hessen im Bereich

Fahrradmobilitat?

* Online-Befragung, knapp 30 Teilnehmer (50 Befragte), hessische Akteure im Be-

reich Fahrradmobilitidt: Wie sieht die Vernetzung im Radverkehrsbereich in
Hessen aus? Wer sind die Akteure? Was kdnnte man besser machen?

* Expertengesprdche, Leiter Fahrradakademie (difu) & Vertreter der Radforen in

Hessen & Radfahrbiiro Frankfurt a.M.: Wie sehen Wissensaustausch, Kooperation
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bzw. Vernetzung im Bereich Radverkehr in Hessen aus und wie sollten diese aus-

sehen?




Projektaufbau und methodisches Vorgehen von , Fahrradmobilitat in Hessen” Seite 5

Fragestellung

=
()]
©
o
i =
=)
()]
=
()]
=
()]
©
(=
()]
3
j
()]
>

2.1.2 Projektbaustein Il: Potential der (méglichen) Nutzer und Stakeholder

a.

Welche (potentiellen) Nutzergruppen des Verkehrsmittels Fahrrad kdnnen identi-

fiziert werden?

. In welchen Regionen, bei welchen sozialen Gruppen und Verkehrssituationen

soll und kann eine nachhaltige Mobilitatspolitik die Fahrradnutzung bis 2020
bzw. 2050 spurbar steigern?

c. In welchen Regionen kdnnte dies aus welchen Griinden schwierig sein?

. Welche Chancen bestehen fiir die Entlastung der Verkehrsinfrastruktur in den

Spitzenzeiten, insbesondere im Berufsverkehr, durch Verlagerung von Fahrten
mit dem PKW und dem Offentlichen Verkehr auf das Fahrrad?

Welchen Einfluss auf die Fahrradnutzung werden kiinftig Merkmale wie Bevolke-
rungsriickgang, internationale Migration, Prozesse der Re-Urbanisierung,

demographischer und sozialer Wandel sowie neue Lebensstile haben?

Literatur- und Online-Recherche: Wer fahrt Fahrrad aus welchen Griinden? Wel-

che externen und personlichen Faktoren beeinflussen die Nutzung des Fahrrads?
Welche Rolle kénnen die in genannten Einflisse spielen?
(Sekunddr-)Datenanalyse MiD 2002 & 2008 inkl. Hessenaufstockung, Grundla-

genuntersuchung Fahrradtourismus in Deutschland (BMWi 2009), Radreise-
Analyse (ADFC 2009), Radreisen der Deutschen (Trendscope o.J. (2008)): Wo wird
in Hessen von wem wie viel Fahrrad gefahren und aus welchem Grund? Wie sieht
die Entwicklung der letzten Jahre aus? Welche Trends sind zu erkennen?

Regionalindikatoren Auswahl verschiedener Indikatoren (z.B. kleinrdumiger Relief,

Bett&Bike-Betriebsdichte) zur Bewertung des Radnutzungspotential hessischer
Regionen: Welche Regionen zeichnen sich durch bestimmte fahrrad-férderliche
Merkmale aus? Wo herrscht welches Potential zur Erhohung des Radverkehrsan-
teils?

Expertengesprdche Vertreter Radforen, Vertreter aus Ministerien (HMWVL, Hes-

sen Agentur), Akteure Wissenschaft, Vertreter ADFC Bund (Tourismus), Leiter
Fahrradakademie: Wie gestaltet sich touristische und alltagliche Fahrradnutzung
in Hessen? Welche Best-Practice aus anderen Bundeslandern kdnnen herangezo-

gen werden?
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2.1.3 Projektbaustein Ill: Ansprache- und Aktivierungsmdglichkeiten

f.

Wie kdnnen Nutzergruppen, die als solche mit hohem Potential identifiziert wur-

den, am besten angesprochen und Uiberzeugt werden?

. Wie kdnnen (potentielle) Stakeholder aktiviert und eingebunden werden?

. Wo sollten regionalisierte Runde Tische und Fahrrad-Foren, bei denen der Ideen-

austausch mit Radfahrerinnen und Radfahrern und von potentiell Radfahrenden

ermoglicht wird, eingerichtet werden?

Literatur- und Online-Recherche/ Best-Practice-Recherche: Welche Moglichkeiten

bestehen im Rahmen von Marketing, Information, Kommunikation, Image, aber
auch Ausbau Infrastruktur etc., um den Radverkehrsanteil zu erhohen? Wie ge-

staltet sich Kommunikation im Fahrradbereich in anderen Bundeslandern?

Regionalindikatoren: Welche Regionen dhneln sich bei Radnutzung und Potential?

Expertengespriche Vertreter Radforen, Vertreter aus Ministerien (HMWYVL, Hessen

Agentur), Akteure Wissenschaft, Vertreter ADFC Bund (Tourismus), Leiter Fahr-
radakademie: Wie ist die Funktionsweise der einzelnen Radforen in Hessen, gibt
es Schwerpunktsetzungen und wie finanzieren sich die Foren? Wie gestaltet sich

Austausch im Radverkehr in anderen Bundesléandern?
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2.1.4 Projektbaustein IV: Potentiale der Infrastruktur, Intermodalitiit und Technik

Fragestellung
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a.

Welche Vorteile bietet eine optimierte Fahrradinfrastruktur (Wege, Wegweisung,

Parksysteme) fir die Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitat?

. Wie kann die vorhandene Verkehrsinfrastruktur umgestaltet werden, damit von

ihr in verstarktem MaRe auch der Radverkehr profitiert?

. Welche Chancen bietet eine optimierte Kombination von Radverkehr und Offentli-

chem Verkehr fiir die intermodale Nutzung des Fahrrads?

. Welchen Beitrag fiir die gewiinschte Verlagerung konnen elektrounterstitzte

Fahrrader (Pedelecs) leisten (Erweiterung der Nutzergruppen und der Entfernun-

gen)?

Literatur- und Online-Recherche: Chancen und Hemmnisse des Radverkehrs und

der -forderung in der Region, in Hessen und im Allgemeinen
Expertengespriche Vertreter Radforen, Vertreter aus Ministerien (HMWYVL, Hessen

Agentur), Akteure Wissenschaft (Uni Kassel, Vertreter ADFC Bund (Tourismus), Lei-

ter Fahrradakademie: Welche Chancen und Hemmnisse des Radverkehrs und der

—forderung werden in der Region, in Hessen und im Allgemeinen gesehen?
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2.2 Expertengespriache — Netzwerke, Tourismus und Zukunft der
Fahrradmobilitat in Hessen

Uber Fahrradmobilitit in Hessen wurde bisher wenig niedergeschrieben. Das vorhandene
Wissen ist groRtenteils an Personen gebunden. Durch die enge Vernetzung mit dem ADFC
Hessen konnten in relativ kurzer Zeit die wichtigsten Experten zur Fahrradmobilitdt in Hes-
sen identifiziert und Expertengesprache mit Personen durchgefiihrt werden, die auf
verschiedenen Handlungsfeldern Spezialisten sind. Der Befragte ist in einem Expertenge-
sprach nicht als Person an sich, sondern ,in seiner Funktion als Experte fiir bestimmte
Handlungsfelder interessant” (MAYER 2008, S. 38). Bei der Auswahl der Experten wird darauf
geachtet, Akteure aus unterschiedlichen Bereichen (Wissenschaft, Praxis) zu wahlen, die sich
mit Radverkehr in Hessen beschaftigen. Im Text werden Informationen aus Expertengespra-
chen durch die Angabe des Namens und den Zusatz EG (Expertengesprach) deutlich gemacht
(z.B. HocHSTEIN EG 2011). Die Interview-Leitfadden und ein Uberblick iiber die befragten Ak-

teure befinden sich im Anhang A: Expertengesprache.

2.2.1 Experten der regionalen Radforen in Hessen

Zunachst wurden Expertengesprache mit regionalen Vertretern der hessischen Radforen
durchgefiihrt. Hierzu wurden die Ansprechpartner der drei bereits bestehenden regionalen
Radforen gewahlt, um moglichst fahrradbezogene und hessenweite Aussagen zu erhalten,
ohne jedoch auf Kreisebene und somit sehr viele Akteure befragen zu missen (Abbildung
13). Weiterhin bot sich hier die Moéglichkeit, Einzugsgebiete, Aktivitaten und Schwerpunkt-
setzungen der einzelnen Foren bzw. des Radfahrbiiros abzufragen. Die Gespriache wurden
mit Michael Hess, Joachim Hochstein, Rudi Roy, Ute Schulte und Gerhard Spdith gefiihrt. Fir
diese Gesprache wurde ein gemeinsamer Interview-Leitfaden entwickelt. Zur sinnvollen
Umsetzung der Gespriache wurde allerdings auf die Ubernahme der Formulierungen und die
strikte Einhaltung der Reihenfolge verzichtet. Es wurde beachtet, dass alle Themenpunkte

,abgearbeitet” wurden (Bortz/ DORING 2006, S. 315).

2.2.2 Experten auf Landes- und Bundesebene und Wissenschaftler

Neben den Interviews mit den Experten der Radforen wurden weitere explorative Gesprache
mit Experten auf Landes- und Bundesebene geflihrt. Die Mobilitdtsforschung an Hochschu-
len wurde einerseits abgedeckt durch ein Expertengesprach mit Vertretern der Universitat
Kassel, Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung/ Mobilitdtsentwicklung unter Herrn Prof.
Holzapfel, andererseits wird diese Studie selbst von Wissenschaftlern der Goethe-Universitat
Frankfurt a.M., Arbeitsgruppe Mobilitatsforschung unter Herrn Prof. Lanzendorf erstellt. An

der Universitat Kassel, Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung/ Mobilitdtsentwicklung wird
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von Herrn Joachim Otto und Frau Claudia Nash das Projekt ,,KLIMZUG Nordhessen” bearbei-
tet, bei dem der Radverkehr eine wichtige Komponente darstellt. Der regionale Fokus v.a.
auf Nordhessen stellt eine gute geographische Ergdanzung zur Schwerpunktsetzung in der AG
Mobilitatsforschung dar. Weiterhin verfligen die beiden Gesprachspartner auch (iber breit-
gefachertes Wissen in Bezug auf Radverkehr im Allgemeinen und dessen zukiinftige Chancen

und Risiken.

Neben den Fahrradexperten aus der Region auf angewandter und wissenschaftlicher Ebene
wurden auch Akteure befragt, die sich mit der Fahrradverkehrsforderung auf Landesebene
beschéaftigen. Dr. Bernd Schuster und Claudia Grumann vom Hessischen Ministerium fir
Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (HMWVL) wurden als Experten, die mit den
konkreten Forderrichtlinien des Landes vertraut sind, aber auch den Stellenwert der Radver-
kehrsforderung in Hessen kennen, interviewt. Stefan Zindler beschaftigt sich als Mitarbeiter
der Hessenagentur mit der touristischen Bedeutung und Forderung des Radverkehrs auf
Landesebene. Um Hessen mit den Ubrigen Bundeslandern vergleichen zu kénnen, wurden
zudem zwei Experten herangezogen, die einen Uberblick tiber die deutschlandweite Radver-
kehrslandschaft haben. Arne Koerdt, Leiter der Fahrradakademie beim Deutschen Institut fir
Urbanistik (difu) ist vertraut mit der Forderlandschaft im Alltagsverkehr, Bertram Giebeler,
stellvertretender Bundesvorsitzender des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC) und
Mitglied des ADFC-Fachausschusses Tourismus, ist Experte im Bereich Fahrradtourismus in
Deutschland. Fir die Gesprache wurden aufgrund der verschiedenen Sachgebiete individuel-
le Leitfaden entwickelt. Wie bei den Interviews mit den Vertretern der Radforen wurde auch
hier in der Umsetzung auf die Ubernahme der Formulierungen und strikte Einhaltung der
Reihenfolge verzichtet und nur beachtet, dass alle Themenpunkte ,abgearbeitet” werden
(BorTz/ DORING 2006, S. 315).

2.3 Sekundardatenanalyse — Fahrradmobilitdt in Hessen im Alltag und
in der Freizeit

Ein weiteres wichtiges Instrument zur Darstellung der Radverkehrssituation in Hessen ist die
Auswertung quantitativer Datenerhebungen, denn unser Verkehrshandeln wird mithilfe von
Verhaltensmerkmalen beschrieben. Hierzu zahlen bspw. die Nutzungshaufigkeiten verschie-
dener Verkehrsmittel und Wegezwecke. Verkehrsverhaltensmerkmale kdnnen sowohl
guantitativ als auch qualitativ erfasst werden. Beispiele fir quantitative Erfassungen dieser
Merkmale in Hessen sind die Querschnittsbefragungen der bundesweiten Studien ,,Mobilitat
in Deutschland” (MiD) aus den Jahren 2002 und 2008 und die dazugehorigen Aufstockungen
zu Hessen sowie die deutschlandweite, jahrlich wiederholte Langsschnittbefragung , Deut-

sches Mobilitdtspanel” (MOP). Hinzu kommen regionale Datenséatze, die nur Informationen
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zu Teilrdumen Hessens beinhalten. Hierzu zahlen die seit drei Jahren jahrlich durchgefiihrte
Langsschnittstudie ,, Rhein-Main-Panel” (RMP) (Rhein-Main-Gebiet) und die Querschnittsstu-
die ,Mobilitat in Stadten” (SrV) aus den Jahren 2003 und 2008 (Frankfurt a.M., Kassel (mit
GroRraum Kassel)) sowie der ADFC-Fahrradklimatest (2003: 18 Stadte und Gemeinden in
Hessen (von 148 in Deutschland); 2005: 13 (von 142)). Die regionale Einschrankung mancher
Datensatze, die Abfrage unterschiedlicher Verhaltensmerkmale, die Anzahl der in der Studie
Befragten sowie die Wiederholung der Befragung derselben Personen flihren zu unter-

schiedlichen Méglichkeiten der Untersuchung.

Neben auf Alltagsmobilitat bezogenen Studien werden Daten zum Mobilitatsverhalten auch
durch quantitative Erhebungen im Tourismussegment erfasst, denn dort spielt Mobilitat eine
zentrale Rolle, entweder als Verkehrsmittel zur An- bzw. Abreise oder als Freizeitbeschafti-
gung an sich. Die auf Bundesebene groRte fahrradrelevante Studie ist dabei die
»Grundlagenuntersuchung Fahrradtourismus in Deutschland” des Bundesministeriums fir
Wirtschaft und Technologie (BMWi 2009), aber auch die jahrlich durchgefiihrte ,ADFC-
Radreiseanalyse”, bei der verschiedene Datensatze ausgewertet werden (z.B. Trendscope
,Radreisen der Deutschen”, ETI ,Sommerurlaub der Deutschen®, , Fahrrad-Monitor Deutsch-
land“, ADFC-Magazin-Befragung (Radwelt), liefert einige Daten. Problematisch, wie bei den
meisten deutschlandweiten Erhebungen, ist die Verwendbarkeit auf Landesebene oder

sogar fur bestimmte Regionen in Hessen.

Um die alltagliche Fahrradnutzung in Hessen zu analysieren, eignet sich am ehesten die
aktuelle MiD. Aufgrund der hohen Fallzahl durch die Hessenaufstockung kénnen reprasenta-
tive Ergebnisse auch fir Untergruppen (regional, personell) ermittelt werden. Das MOP kann
aufgrund der geringen Fallzahl (<2000 Befragte) nicht gesondert fiir Hessen betrachtet wer-
den, das RMP wiederum weist zwar eine hohe Fallzahl von in Hessen Lebenden auf, eignet
sich allerdings weniger dadurch, dass nur Einwohner des Rhein-Main-Gebiets befragt wur-
den und so keine Aussage zu den Bewohnern der anderen, v.a. der sich vom Rhein-Main-
Gebiet strukturell unterscheidenden Regionen des Bundeslandes gemacht werden kann.
Auch die SrV kann nur erganzende Informationen zu Teilgebieten Hessens liefern (Frankfurt
a.M, Kassel mit GrolRraum). Beim ADFC-Fahrradklima-Test werden nur sehr wenige soziode-
mographische Merkmale erhoben, so dass diese Daten bei der Nutzeranalyse keine Rolle
spielen. Die touristische Fahrradnutzung in Hessen soll durch die Auswertungen der Grund-
lagenuntersuchung Fahrradtourismus in Deutschland und der ADFC-Radreiseanalyse
erfolgen. Eine Studie, die den Fahrradtourismus in Hessen im Speziellen betrachtet, liegt
nicht vor. Die Beschreibung der verwendeten Datensatze und Studien findet sich in Kapitel
6.1.
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3. Forschungsstand Fahrradmobilitit — ein kurzer Uberblick

3.1 Von Verkehr zu nachhaltiger Mobilitat

Der Begriff Mobilitat leitet sich aus dem Lateinischen mobilitas ab und bedeutet wortlich
Ubersetzt Beweglichkeit. Im vorliegenden Bericht geht es um den Bereich der (Ver-
kehrs-)Mobilitdt, hier definiert als Ortsverdnderung einer Person mit Rickkehr zum
Ausgangspunkt, d. h. der Weg beginnt und endet i.d.R. am Wohnungsstandort (FORSCHUNGS-

INFORMATIONSSYSTEM (FIS) 2011, 0.S.).

Der Begriff Verkehr hingegen bezieht sich auf eine im physischen Raum realisierte Ortsver-
anderung von Personen, Glitern und Nachrichten. Verkehr ist so gesehen ein Mittel zur
Realisierung von Mobilitat, kann Mobilitat allerdings auch beeintrachtigen, z.B. durch Staus
in der Rushhour. Zur Aufrechterhaltung ein und desselben Mobilitatsniveaus kann ein sehr

unterschiedlicher Verkehrsaufwand notwendig sein (UBA 2009, S. 2).

Abbildung 2: Nachhaltigkeit im Bereich Mobilitat

Nachhaltigkeit im Bereich Mobilitat -

* Minimierung von

> * Sicherung und
verkehrsbedingter , { 6 ] b 8
6kologischer Belastung AN /41\ | Shesene
o Q/‘,\ 'C \ 6konomischer
¢ Einhaltung der :;S @, Austauschprozesse
Erneuerungs- und N [ @ - -
¢ langfristige Effizienz
Austauschkapazitdten der . %\ . 5 B g
Natur 7 -
. 1O f»)
NACHHALTIGKEIT "

Entkoppelung von Mobilitat und Verkehr notwendig:

HOHE Mobilitit €—> GERINGER Verkehr

* gleiche

Teilnahmechancen \g@t 7A0 C:)
* gleiche

Verkehrsbelastungen Quelle: eigene Darstellung nach Universitét Dortmund/ Planersocietét —

Stadtplanung, Verkehrsplanung, Forschung 2004, S.5; ILS 2010, S. 13ff.

Nachhaltigkeit, die u.a. durch das Projekt Fahrradmobilitdt in Hessen erreicht werden soll,
bedeutet eine Entwicklung, die die Bedlirfnisse der Gegenwart befriedigt, ohne zu riskieren,
dass kiinftige Generationen ihre eigenen Bediirfnisse nicht befriedigen kénnen (UNITED NA-
TIONS 1987, S.24, Abs. 27). Die Nachhaltigkeit basiert dabei auf drei moglichst
ausbalancierten Saulen, der 6kologischen, der 6konomischen und der sozialen. Mdchte man
eine nachhaltige Entwicklung im Bereich Mobilitat forcieren, muss der Verkehr so aussehen,

dass er auf 6kologischer Ebene moglichst wenige negative Effekte hat, was bedeutet, dass
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der durch Verkehr entstehende SchadstoffausstoR minimiert wird. Weiterhin ist eine dko-
nomisch langfristige Effizienz anzustreben, ohne dabei Personen in ihrer Mobilitat
einzuschranken oder durch die negativen Auswirkungen von Verkehr starker zu belasten als
andere (Abbildung 2). Deshalb sollte langfristig die Entkoppelung von Verkehr und Mobilitat
das Ziel sein, so dass eine hohe Mobilitat ohne negative Verkehrsbelastungen gewahrleistet
ist (ILS 2010, S.5; UNIVERSITAT DORTMUND/ PLANERSOCIETAT — STADTPLANUNG, VERKEHRSPLANUNG,
FORSCHUNG 2004, S. 13ff.).

3.1.1 Okologie — Umwelt

Eines der Ziele, das im Rahmen der Nachhaltigkeitsstrategie Hessen verfolgt wird, ist die
Reduktion von Treibhausgasemissionen. Etwa ein Fiinftel der CO,-Emissionen in Deutschland
entfallen auf den Verkehr (UBA 2009, S. 38). Teilweise kdnnen Reduktionen lber die Minde-
rung des Kraftstoffverbrauchs bei motorisierten Verkehrsmitteln erwirkt werden, jedoch ist
langfristig die Umstrukturierung des gesamten Verkehrssystems ebenso wichtig (biFu 2011,
S. 1).

Vor dem Hintergrund, dass das Fahrrad 0 Gramm CO, pro Personen-Kilometer (Pkm), der
Pkw im Vergleich dazu 144 Gramm CO, verursacht,’ erscheint die Fokussierung auf eine
Verlagerung des MIV auf den NMIV als logische Folge. Aus den MID-Daten fiir Hessen aus
dem Jahr 2008 ergibt sich, dass 62% aller Wege in Hessen maximal finf Kilometer lang sind,
diese ideale FuR- und Fahrraddistanz allerdings trotzdem mit einer Wahrscheinlichkeit von
45% mit dem MIV zuriickgelegt wird (Abbildung 3). Es wird deutlich, dass das Verkehrsmittel
Fahrrad gerade hier seine Potentiale noch bei Weitem nicht ausgeschopft hat. Auch der
Effekt der verminderten Larmbelastung durch weniger motorisierten Verkehr darf nicht
vergessen werden. Weiterhin profitiert unsere Umwelt (und die 6ffentlichen Kassen) von
geringerem Ressourcenverbrauch fir die Produktion und den Betrieb von Verkehrsmittel
und fur den Bau von Infrastruktur. Die Reduktion der Flachenversiegelung sowie der geringe-
re Flachenverbrauch in der Stadt befordert das Leitbild der kompakten Stadt — oder auch

Stadt der kurzen Wege genannt — es entsteht also ganz automatisch weniger Verkehr.

! Die CO,-Bilanzen beziehen sich auf das Transport Emission Model (TREMOD) 4.17 vom 12.12.2006, bei dem nur die

durchschnittlichen Verbrauchswerte pro Kilometer je Person einbezogen wurden (UBA 2009, S. 30ff.), Aspekte wie
Produktion und Entsorgung wurden nicht mit einberechnet.
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Abbildung 3: Modal Split2 bei einer Wegeldnge von bis zu 5km

Wege-

Modal Split bei Wegen mit einer Lange bis zu fiinf Kilometern
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Hessen 2008

gewichteter Datensatz
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alle Wege inkl. rbW

MIV (fahrend)
34%

MIV
(mitfahrend)
12%

Fahrrad
9%

eigene Darstellung
Datenquelle: MiD Hessenaufstockung 2008

Durch den Markteintritt der Pedelecs, die bei einer CO,-Bilanz von etwa vier bis 14 g/km
liegen,® ergeben sich in der CO,-Einsparung weitere Potentiale aufgrund eines vergréRerten
Einzugsgebiets bei Distanz und Relief, aber auch bei Personengruppen, die korperlich leis-

tungsschwacher sind, wie bspw. viele Senioren (piFu 2011b, S 1f.).

3.1.2 Soziales — Gesellschaft

Fahrrad fahren ist nicht nur gut fiir die Umwelt, sondern auch fiir die Menschen, denn durch
die regelmaRige sportliche Bewegung ergeben sich positive Effekte fir die Gesundheit und
Fitness. Schon bei kleinen Kindern ist das Fahrrad ein gutes Mittel zur Entwicklung motori-
scher Fahigkeiten und wenn sie &alter werden, lernen sie den Wert der mobilen
Unabhangigkeit zu schatzen (piIFu 2010b, S. 1). Als glinstiges Verkehrsmittel ermdglicht das

Fahrrad Mobilitat fiir jedermann, unabhangig von finanziellen Ressourcen.

Der Trend weg von der griinen Wiese und rein in die Innenstadte zeigt sich sowohl auf dem
Wohnungsmarkt als auch im Einzelhandel. Um das Leitbild der Stadt der kurzen Wege leben

zu koénnen, spielen die langsamen Verkehrsmittel FuR und Fahrrad eine zentrale Rolle, denn

2 zurlickgelegte Wege in einem Gebiet aufgeteilt nach genutztem Hauptverkehrsmittel.

® Hier kénnen nur Richtwerte genannt werden, da die sich CO,-Bilanz je nach Stromquelle, nach Starke der Antriebsleistung
des Pedelecs, nach Relief der gefahrenen Strecke etc. verandert. Gleiches gilt auch fiir andere Verkehrsmittel, bei denen
sich bspw. der Auslastungsgrad, die Fahrweise etc. nur an Richtwerten orientiert und von Fall zu Fall sehr unterschiedlich
sein kann. Die in diesem Bericht verwendeten CO,-Emissionsdaten beziehen sich auf das Transport Emission Model
(TREMOD) 4.17 vom 12.12.2006, bei Pedelecs wurden die Annahmen des difu tbernommen (UBA 2009, S. 30ff.; piru
2011b, S. 3, biFu 2011, S. 2).
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oftmals ist in den Innenstdadten Park- und auch StraRenraum ein knappes Gut (pIFu 2011d,
S. 3).

3.1.3 Okonomie - Wirtschaft

Die 6konomischen Effekte des Radverkehrs sind als deutlich positiv zu bewerten. Verschie-
dene Fahrradhersteller in Deutschland verzeichnen gute Absatze. Zwar sind die Stlickzahlen
im Absatz in den letzten Jahren leicht gefallen, doch hat sich der Durchschnittswert der
Rader auch dank des Erfolges von Pedelecs erhoht, so dass in der Branche ein steigender
Umsatz (2010: 1,84 Milliarden €) zu verzeichnen ist (ZIV 2011a, 0.S.; PRESSEDIENST-FAHRRAD
2011, 0.S.).

Fahrradtourismus macht mit einem geschatzten Bruttoumsatz von 3,87 Mrd. € im Jahr inzwi-
schen einen nennenswerten Anteil am Tourismus in Deutschland aus (Abbildung 4) und
kurbeln die Wirtschaft durch Ausgaben in unterschiedlichen Bereichen, wie Beherbergung,
Gastronomie, Lebensmitteleinkauf oder auch Freizeit/ Unterhaltung an (BMWi 2009,
S. 22ff.).

Abbildung 4: Vom Fahrradtourismus in Deutschland profitierende Wirtschaftszweige

Vom Fahrradtourismus in Deutschland profitierende Wirtschaftszweige -
100% Deutschland
90% Hochrechnung
80%
70% Bruttoumsatz
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40%
0,
A W Gastgewerbe
20%
° M Einzelhandel
10% . .
M Dienstleistungen

0%

Fahrradausfligler Ubernachtende Fahrradtouristen
Bruttoumsatz: 2,448 Mrd. € Bruttoumsatz: 1,421 Mrd. €

Quelle: BMWi 2009, S$.30

Am bedeutendsten jedoch sind nicht die Einnahmen, sondern die Einsparungen, die durch
die Reduktion und Substitution des MIV erzielt werden. Allein der Bau von Infrastruktur ist
fiir das Fahrrad wesentlich billiger als flir den MIV. Dennoch investieren die Kommunen
einen Grofteil der verkehrsinfrastrukturbezogenen Gelder in den MIV (Abbildung 5). Durch

Energieeinsparungen, Stauvermeidung, Flachensparsamkeit, Verringerung von Larmbelas-
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tungen und geringere Unfallschdden werden nicht-monetdre und dennoch 6konomisch
wertvolle Effekte erzielt, wie bspw. zeitliche Einsparungen, hohere Konzentrationsfahigkeit
und positive Effekte auf die Gesundheit (pIFu 20113, S. 1ff). Letztendlich profitiert die Kom-
mune, der Arbeitgeber etc. von einem fahrradfreundliches Klima, auch wenn man die
positive Aullendarstellung und das positive Image nicht in Zahlen fassen kann (piFu 20103,
S.1).

Abbildung 5: Modal Split und kommunale Ausgaben; Quelle: difu 2011, S. 4

Modal Split und kommunale Ausgaben am Beispiel der Stadt Freiburg -
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Quelle: UBA 2002; in: difu 2011a, S. 4

3.2 Mobilitatsverhalten — Moglichkeiten zur Erfassung

Das Verkehrshandeln wird bestimmt von situativen Rahmenbedingungen (z.B. Siedlungs-,
Wirtschafts-, Verkehrsinfrastruktur) und von personenbezogenen Merkmalen (HUNECKE 2006,
S. 31). Die personenbezogenen Merkmale werden dabei von einer Vielfalt von Faktoren
beeinflusst, die generell in externale und internale Faktoren unterschieden werden kénnen
(HEIDEMANN 1981 in: GATHER/ KAGERMEIER/ LANZENDORF 2008, S. 176; Abbildung 6). Externale
Faktoren sind i.d.R. leicht messbar, zu ihnen zdhlen soziodemographische und sozio6kono-
mische Merkmale, welche u.a. das Geschlecht und Alter der Verkehrsteilnehmer, die
Haushaltszusammensetzung und Wohnlage, den Erwerbsstatus, das Einkommen und die
Pkw-Verfligbarkeit umfassen. Internale Faktoren liegen in der Person selbst und sind subjek-
tiver Art. Sie beschreiben die Werte, Normen, Bedirfnisse und Vorlieben der Person und
werden auch als psychographische Merkmale bezeichnet (HUNECKE/ HAUSTEIN 2007, S. 42). Die

Ermittlung dieser Merkmale erfordert i.d.R. einen héheren Aufwand, da sich solche Einstel-
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lungen nicht einfach und direkt abfragen lassen. Durch die unterschiedlichen Moglichkeiten

der Operationalisierung sind die Ergebnisse zudem schwer vergleichbar.

Abbildung 6: Faktoren, die Verkehrsverhalten beeinflussen

Faktoren, die Verkehrshandeln beeinflussen -
Verkehrshandeln

situative personenbezogene
Rahmenbedingungen Faktoren
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soziodemographische und
soziobkonomische Faktoren

2.B.: Alter, Geschlecht,
Einkommen

psychographische Faktoren

2.B.: Normen,
Einstellungen, Bediirfnisse,
Vorlieben

Quelle: eigene Darstellung

Zur Untersuchung des Verkehrsverhaltens werden dabei entweder einzelne Merkmale oder
eine Gruppe von Merkmalen herangezogen. Die Betrachtung einzelner Merkmalsauspragun-
gen und deren Zusammenhang mit Verkehrsverhalten ist recht einfach, ein Beispiel hierfir
ware die Betrachtung des Modal Splits nach Alter oder nach GemeindegroRe. Allerdings
werden auch nur wenige, relativ spezielle Informationen generiert, die eindeutige Riick-
schlisse auf das Verhalten aufgrund der Vielfalt der Einflussfaktoren erschweren.
Aussagekréaftiger werden solche Studien durch die Segmentierung anhand externaler Fakto-
ren, wenn also die Gesamtbevolkerung in Untergruppen unterteilt und dann das
Verkehrsverhalten untersucht wird. Ein frihes Beispiel einer solchen Merkmalskombination
bildet die Einteilung in Verhaltenskonsistente Gruppen nach KuTTer 1973, in der Uber eine
Faktorenanalyse anhand von Geschlecht, beruflicher Tatigkeit und Pkw-Verfiigbarkeit Grup-
pen gebildet wurden und die als Vorform der heutigen Aufteilung in verhaltenshomogene
Gruppen4 in der MiD 2008 gesehen werden kann (G61z 2007, S. 762). Weiterhin weist die

MiD die erhobenen Verhaltensmerkmale nach Lebensphasen des Haushalts® und nach Ver-

* Faktoren: Erwerbstatigkeit, Pkw-Verfligbarkeit, Alter.
® Faktoren: HH-GroRe, Alter, Erwerbstatigkeit.
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kehrsmittelnutzersegmenten® (Abbildung 7) aus. Auch beim MOP bestehen Méglichkeiten
der Segmentierung, jedoch kann es hier aufgrund der wesentlich geringeren Fallzahl (2008:

1783 Berichtspersonen) relativ schnell zu nicht mehr aussagekraftigen Ergebnissen kommen.
Abbildung 7: Verkehrsmittelnutzer-Segmente der MiD 2008

Verkehrsmittelnutzer-Segmente der MiD 2008 -
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Quelle: DLR/infas 2010, S. 19

Eine weitere Moglichkeit der Segmentierung von Verkehrsteilnehmern besteht in der Hinzu-
nahme von internalen Faktoren. Hinter der Bildung solcher Kategorisierungen stehen meist
Theorien, die das Verhalten aus der subjektiven Einstellung ableiten (z.B. Rational Choice
Modelle (wie etwa die Theorie des geplanten Verhaltens), das Norm-Aktivations-Modell
oder die Value-Belief-Norm Theorie) (BAMBERG/ HUNECKE/ BLOBAUM 2007, S. 190). Abgeleitet
aus den Methoden der sozialwissenschaftlichen Lebensstilanalyse wurden Beweggriinde des
Verkehrsverhaltens identifiziert, die im Hintergrund ablaufen (Go1z 2007, S. 770f.). Inzwi-
schen gibt es mehrere unterschiedlich aufgebaute Modelle sogenannter Mobilitatsstile.
I.d.R. werden hierbei externale Faktoren der sozialen Lage oder Lebensphasen (Alter, Kinder,
Familienstand) mit internalen Faktoren gekreuzt und zu verschiedenen Gruppen segmen-
tiert. Das Erheben der internalen Faktoren ist dabei nicht nur problematisch, weil die
Abfrage von Einstellungen schwierig zu operationalisieren ist, sondern auch, weil bisher
keine Einigkeit Uber die Erhebung von Mobilitatsstilen herrscht und sich der Zeitgeist im
steten Wandel befindet und bspw. Fragestellungen der 1990er nicht mehr mit heutigen

Ubereinstimmen (G61z 2007, S. 771). Meist liegen Befragungen, bei denen Segmentierungen

® Faktoren: Verflugbarkeiten von Verkehrsmitteln, Nutzungshaufigkeit, Erreichbarkeit. Hier flieRen Elemente des
Verkehrshandelns mit in die Segmentierung ein, bei der Auswertung muss deshalb stets beachtet werden, Tautologien zu
vermeiden.
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anhand von Mobilitatsstilen durchgefiihrt wurden, nur auf lokalen Ebenen (haufig GroRstad-
te) vor, wurden unterschiedlich operationalisiert (HUNECKE 2006, S. 34) und sind v.a. fir die
Grundlagenforschung von Interesse.” Umfassendere, allgemeingiiltige und in mehreren

Studien validierte Mobilitatsstilansatze existieren bisher nicht.

Eine weitere Komponente, die in die Untersuchungen miteinflieBen kann, ist die Zeit. Sowohl
die Entwicklung von Mobilitdt innerhalb von drei Jahren, wie sie in Mobilitatspanels i.d.R.
erfasst wird, als auch Lebensbiographie-Ansatze (z.B. Mobilitatsbiographien, Sozialisation),
die von einschneidenden Erlebnissen, die auch Veranderungen im Mobilitdatsbedarf mit sich
bringen und die Routinen aufbrechen, fokussieren die Veranderlichkeit von Mobilitatsverhal-
ten im Zeitverlauf. Um den zeitlichen Verlauf von Mobilitat und deren Einflussfaktoren zu
erfassen, ist ein sehr hoher Erhebungsaufwand erforderlich. Die Langsschnittstudie MOP
versucht die Befragten liber drei Jahre hinweg jahrlich zu befragen. Daher miissen ein hoher
Aufwand und die sogenannte Panelmortalitdt, d.h. Probanden, die aus unterschiedlichen
Grunden vor Ablauf der drei Befragungen aus der Stichprobe ausscheiden, in Kauf genom-
men werden. Lebensbiographien werden wegen der Komplexitdt der Abfrage (bis in die
Kindheit) i.d.R. in leitfadengestitzten Interviews erfasst, so dass die Datensatze relativ klein
sind. Das Konzept der Mobilitatsbiographien befindet sich, dhnlich dem Ansatz der Mobili-

tatsstile, noch in der Erforschung.

Wie bereits in Kapitel 2.3 erldutert, stehen fiir die vorliegende Untersuchung v.a. Daten aus
der MiD und den zugehorigen Aufstockungen fir Hessen zur Verfligung. Insgesamt kann
festgestellt werden, dass dort weder internale Faktoren noch Aspekte, die fiir den hessi-

schen Radtourismus von Belang sind, abgefragt werden.

3.3 Fahrradmarkt in Deutschland

Die Fahrradproduktion in Deutschland hat zwischen 2008 und 2010 eher abgenommen.
Wurden nach Angaben des Zweirad-Industrie-Verbandes e.V. (ZIV) 2008 noch 2,42 Mio.
Fahrrader hier produziert, waren es 2010 nur noch 2,22 Mio.. Allerdings hat sich im gleichen
Zeitraum der Durchschnittswert von 254 € je Fahrrad auf 306 € entwickelt, was den Gesam-

tumsatz der Branche erhoht hat.

Es werden fast dreimal so viele Fahrrader nach Deutschland importiert (2,71 Mio.) wie ex-
portiert (1,02 Mio.). Zwar sind die exportierten Rader im Durchschnitt teurer (352 €/Stlick)
als die importierten (206 €), jedoch ergibt sich trotzdem eine negative Import-Export-Bilanz.
Die leicht gestiegene Anzahl und die hoheren Werte der exportierten Rader fuhren aller-

dings dazu, dass inzwischen 359 Mio. € durch den reinen Export umgesetzt werden, eine

7 2.B.: DEFFNER 2009; FLIEGNER 2002; GOTz/JAHN/ScHULTZ 1997; HUNECKE/WULFHORST 2002; LANZENDORF 2001; MOBILANZ 2005.
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Steigerung um fast die Halfte seit 2008 (244 Mio. €). Die meisten Rader werden in das euro-
paische Ausland, v.a. in die Niederlande (21%), nach Frankreich (19%) und nach Osterreich
(10%) exportiert. Importiert wird hingegen v.a. aus Asien (Taiwan 14%, Thailand 11%, Indo-
nesien 4%) und Osteuropa (Polen 9%, Tschechien 6%, Litauen und Rumaénien 5%). Daraus
ergibt sich eine Inlandsanlieferung® von 3,91 Mio. Stiick, eine halbe Million weniger als noch
2008. Davon stammen 42% aus deutscher Produktion, eine leichte Steigerung gegeniiber

2009, wo dieser Anteil bei 40% lag.

Abbildung 8: Modellgruppenaufteilung des ZIV — Anteil verkaufter Modelle

Modellgruppenaufteilung -

Kinderrad Holland-/Tourenrad _Sonstige Deutschland 2010
Jugendrad 3,0% 1,0%
3,5%

Trekkingrad
35,0%

Cityrad/Urban
25,0%

Quelle: ZIV 2011a

Der E-Bike-Markt in Deutschland und Europa wachst. 2007 wurden bereits 70.000 E-Bikes
auf dem deutschen Markt abgesetzt, 2010 hat sich die Zahl fast verdreifacht (200.000).
Dieser Anstieg zeigt sich ebenfalls deutlich in der Modellgruppenaufteilung: Lag der Anteil
der E-Bikes 2008 noch bei 2,5%, hat er sich 2010 auf 5% Anteil verdoppelt (Abbildung 8). Die
am weitesten verbreiteten Rader in Deutschland sind allerdings auch weiterhin Trekking-
und Cityrader (ZIV 2011a). Beim Vergleich, welche Rader 2008 und welche 2010 verkauft
wurden, wird deutlich, dass Alltagsrader mehr und Hobby-Rader weniger verkauft werden.
So ist der Anteil an Mountain-Bikes (MTB), All-Terrain-Bikes (ATB) und Rennrdadern (zusam-
men 2008 knapp 30%, 2010 25%) leicht zuriickgegangen, wohingegen Trekkingrader,
Cityrader und Holland- bzw. Tourenrader (zusammen 2008 58%, 2010 63%) einen groReren
Teil ausmachen. Dies stellt ein erstes Indiz dafiir dar, dass die Alltagsnutzug des Verkehrsmit-

tels Fahrrad zunehmend sein kdnnte.

8 Inlandsproduktion und importierte Rader abziglich exportierter Rader.
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Auch in Hessen werden Fahrrader bzw. Komponenten dazu hergestellt. Neben einigen
Kleinstbetrieben (1-2 Mitarbeiter) gibt es in Hessen auch einige mittelstandische Betriebe.
Riese und miiller, Storck Bicycles, HP Velotechnik die Rohloff GmbH und Cucuma sind dabei

die groRten hessischen Fahrradbauer.

Riese und miiller beschaftigt etwa 60 Mitarbeiter am Firmensitz in Darmstadt und entwi-
ckelt, montiert und vertreibt von dort aus ausschlieRlich vollgefederte Fahrrader, u.a. auch
Faltrader, Pedelecs und E-Bikes (RIESE UND MULLER GMBH 2011). Neben einigen anderen Prei-
sen, die das seit 1993 bestehende Unternehmen bereits gewonnen hat, belegte 2010 eines
ihrer Pedelecs den ersten Platz im ADAC-System-Vergleich ,Fahrrader mit Elektromotor”
(ADAC 0.J.). 2008 wurde aus der zunachst unter dem Dach der riese und miller GmbH ge-
fihrten Taschenmarke ,zwei” (u.a. Fahrradtaschen) eine eigenstiandige GmbH (RIESE UND

MULLER GMBH 0.J.).

Cucuma wurde 2002 als Eigenmarke eines Darmstadter Fahrrad-Fachgeschaftes entwickelt,
die inzwischen Cucuma-Rader produziert und vertreibt. Spezialisiert hat sich Cucuma auf
Rennrader und Mountainbikes. Grundlegende Idee war, die Liicke zwischen fachlicher Kom-
petenz und Beratung des gehobenen Einzelhandels und den Preisangeboten eines
Direktvertriebes zu schlieBen (Sporthorizont GmbH 0.J.). Nach eigenen Angaben sind derzeit
flinf Mitarbeiter dort beschaftigt (Telefonat am 31.10.2011).

Storck Bicycles wurde 1995 gegriindet und ist ansassig in Idstein im Rheingau-Taunus-Kreis.
Momentan arbeiten im Unternehmen 20 Mitarbeiter, 18 davon in Hessen. Storck Bicycles
entwickelt technisch hochwertige Fahrradrahmen aus Karbon und weitere Fahrradkompo-

nenten flir Radsportler (STorck BicycLe GMBH 2011; Telefonat am 31.1.02011).

Des Weiteren ist die 1986 gegriindete Firma Rohloff AG in Hessen ansdssig, die sich v.a. auf
die Entwicklung, Montage und den weltweiten Vertrieb ihrer Antriebstechnologien (Achsen,
Ritzel, Ketten etc.) spezialisiert hat. Die Einzelteile fiir die Produkte werden deutschlandweit
von ca. 150 Zulieferbetrieben hergestellt. Am Standort in Fuldatal bei Kassel, der 2004 bezo-
gen wurde, sind 35 Mitarbeiter beschaftigt (ROHLOFF AG 2009).

HP Velotechnik wurde im Jahr 1993 gegriindet. Die Liegeradmanufaktur in Kriftel (Main-
Taunus-Kreis) beschaftigt 23 Mitarbeiter und produziert im Jahr etwa 1.300 Fahrrader, die
weltweit in den Handel gelangen (HP VELOTECHNIK 0.J. 2011).
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4. Das Bundesland Hessen

Die empirischen Untersuchungen dieser Studie beziehen sich auf das Bundesland Hessen.
Hessen ist mit einer GroRe von etwa 21.115 km? das siebtgréRte Bundesland Deutschlands,
mit einer Bevodlkerungszahl von 6.061.951 Einwohnern (31.12.2009) liegt es im Bundesver-
gleich an funfter Stelle. Die Bevolkerungsdichte von 288 Einwohner/km? ist etwas hoher als
der Bundesschnitt (231 Einwohner/km?) (DESTATIS 2011, 0.S.). Hessen untergliedert sich in
drei Regierungsbezirke: Darmstadt, GieRen und Kassel — die Begriffe Siid-, Mittel- und Nord-
hessen sind allerdings ebenfalls gelaufig (LACHMANN 2010, S. 367).

Die dichteste Besiedelung findet sich im Siiden des Landes, im Regierungsbezirk Darmstadt
mit der Metropolregion Frankfurt Rhein-Main, wo nicht nur die kreisfreien Stadte Frankfurt,
Offenbach, Darmstadt und Wiesbaden, sondern auch der Landkreis Main-Kinzig-Kreis eine
Bevolkerungsdichte von mehr als 1.000 Einwohner/km? aufweisen (HSL 2011a, 0.S.). Vier der
funf GroRstidte’ sowie 42 der 53 Mittelstadte'® Hessens befinden sich in diesem Regie-
rungsbezirk, mehr als die Halfte der Hessen (63%) lebt hier (HSL 2011b, 0.S.) und die
Bevolkerung nimmt weiter zu, die Einwohnerzahl des Bezirks ist von 2000 bis 2009 um 1,5%
gewachsen, wahrend die Einwohner in den anderen Regierungsbezirken weniger wurden
(HA 2010, S.3). Die wirtschaftliche Bedeutung der Region zeigt sich daran, dass 2007 knapp
70% des hessischen BIP hier erwirtschaftet wurden (HSL 2011c, 0.S.). Nach der siedlungs-
strukturellen Kreis-Klassifikation™  wird  der gesamte  Regierungsbezirk  als
Agglomerationsraum eingeordnet (BBSR 2011, 0.S.). Auch altersstrukturell sind deutliche
Unterschiede zu den anderen Regierungsbezirken zu erkennen. Die héhere Attraktivitdt mit
vergleichsweise besseren Ausbildungs- und Arbeitsmoéglichkeiten Stidhessens spiegelt sich in
der Wanderungsstatistik wider, die durch ein positives Wanderungssaldo auffallt (LACHMANN
2010, S. 371).

Nordlich des Regierungsbezirks Darmstadt schlieSt der flaichenmaRig kleinste Regierungsbe-
zirk GieRen mit einer Einwohnerzahl von etwas mehr als einer Million an. Er ist mit 193
Einwohnern/km? weniger dicht besiedelt (HSL 2011a, 0.S.), zdhlt aber nach der BBSR-
Klassifikation in siedlungsstrukturelle Kreistypen zum verstddterten Raum (BBSR 2011, 0.S.) —
zwar finden sich hier keine GroRstadte, daflir aber Marburg, GieBen und Wetzlar mit Ein-
wohnerzahlen zwischen 50.000 und 80.000 Einwohnern (HSL 2011b, 0.S.).

° mehr als 100.000 Einwohner.

1% mehr als 20.000 bis 100.000 Einwohner.

" Die siedlungsstrukturellen Kreistypen dienen der intraregionalen Vergleichbarkeit innerhalb Deutschlands, aber auch auf
der EU-Ebene. Die Typisierung bericksichtigt dabei den Kreisstatus (kreisfrei, Landkreis), die Einwohnerzahl, die
Einwohnerdichte und die Lage im siedlungsstrukturellen Regionstyp bzw. Zentralitat (BBSR 2011, 0.S.).
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Am landlichsten gepragt ist der Regierungsbezirk Kassel, in dem zwar mit der kreisfreien
Stadt Kassel eine GroRstadt vorhanden ist, dessen Umland aber neben Fulda im duRersten
Sudosten keine groBere Stadt aufweist. Die Bevolkerungsdichte betragt nur 147 Einwoh-
ner/km? (HSL 2011a, 0.S.), die ndrdlichen Kreise und Kassel gehéren nach der BBSR-
Klassifizierung zum verstadterten Raum, der Kreis Fulda und Hersfeld-Rothenburg zu den
landlichen Raumen (BBSR 2010b, 0.S.). Die Wanderungsstatistik und Altersverteilung Hes-
sens weisen darauf hin, dass eine deutliche Abwanderung junger Menschen in diesem

Regierungsbezirk stattfindet (LACHMANN 2010, S. 370ff.).

Die Datengrundlage der MiD 2008 Hessenaufstockung ermoglich die Unterscheidung Hes-
sens in sechs Analyseregionen, kleinere Raume sind aufgrund der dann zu geringen Fallzahl
nicht mehr sinnvoll. Die Bildung der Regionen geht auf das HMWVL zurlick und orientiert
sich zumeist an Kreisgrenzen. Neben politisch-administrativen Aspekten wurden auch struk-
turelle Verflechtungen der einzelnen Gebietskdrperschaften miteinbezogen. Die Einteilung in
Analyseregionen fand bereits in der Studie ,Mobilitdt in Stadt und Region”“ Anwendung, wo
das Verkehrsverhalten der hessischen Birger anhand der MiD-Daten aus 2002 untersucht

wurde (PLANUNGSVERBAND FRANKFURT RHEIN-MAIN/ TRAFFIQ/ NVV 2005, S. 6):

Tabelle 1: Hessische Analyse- und Planungsregionen

Analyseregion Kreise
Region Siidhessen: Kreisfreie Stadt Darmstadt sowie die Landkreise Darmstadt-Dieburg, Bergstralle,
Odenwald und die Gemeinden im Landkreis Gro3-Gerau aulRerhalb des Bal-
lungsraumes Frankfurt/Rhein-Main.

Region Rhein-Main: Kreisfreie Stadte Frankfurt und Offenbach sowie die Landkreise Offenbach,
Main-Taunus, Hochtaunus und die Altkreise Hanau und Friedberg (Ballungsraum
Frankfurt/Rhein-Main nach § 2 Abs. 1 BallrG).

Region Westhes- Kreisfreie Stadt Wiesbaden und Landkreis Rheingau-Taunus.

sen:

Region Mittelhes- Landkreise Limburg-Weilburg, Lahn-Dill, Marburg-Biedenkopf und GieBen sowie
sen: die Altkreise Blidingen und Alsfeld.

Region Osthessen Landkreise Fulda und Hersfeld-Rotenburg sowie die Altkreise Gelnhausen,

Schliichtern (Gemeinden im Landkreis Main-Kinzig aufRerhalb des Ballungsrau-
mes Frankfurt/Rhein-Main) und Lauterbach (Gemeinden Freiensteinau,
Grebenhain, Herbstein, Lauterbach, Lautertal, Ulrichstein, Schlitz und Warten-
berg).

Region Nordhessen Kreisfreie Stadt Kassel sowie die Landkreise Waldeck-Frankenberg, Kassel,
Schwalm-Eder und Werra-Meil3ner.

Datenquelle: PLANUNGSVERBAND FRANKFURT RHEIN-MAIN/ TRAFFIQ/ NVV 2005, S. 6
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Die Darstellung der Kreise nach BBSR-Kreistypen (Abbildung 10) zeigt deutlich, dass in den
verschiedenen Analyseregionen unterschiedliche Siedlungsstrukturen vorherrschen. So
zihlen Sudhessen, Westhessen und Rhein-Main zum Regionstyp Agglomerationsraum®?,
Nord- und Mittelhessen zu verstidterten Riaumen™ und Osthessen kann als Mischform
zwischen allen drei Regionstypen (Agglomerationsraum, verstadterter Raum und landlicher
Raum™*) angesehen werden. Die jeweiligen Abstufungen dieser Regionstypen in Kernstadte,
hochverdichtete Kreise, verdichtete Kreise und landliche Kreise ergeben sich aus der jeweili-

gen Einwohnerzahl bzw. -dichte.

Es wird deutlich, dass Hessen in vielerlei Hinsicht (Wirtschaft, Bevolkerungs- und Siedlungs-
dichte) eine sehr heterogene Struktur aufweist. Wie die folgenden Kapitel zeigen werden,
wirkt sich dies auch auf den Verkehr, die Mobilitdat und die Fahrradnutzung der Menschen

aus.

12 Oberzentrum iiber 300.000 Einwohner oder Dichte um 300 Einwohner/km? (BBSR 2011, 0.S.).

3 Dichte groBer als 150 Einwohner/km? oder Oberzentrum tber 100.000 Einwohner bei einer Mindestdichte von 100
Einwohner/km? (BBSR 2011, 0.S.).

% Dichte Uber 150 Einwohner/km? und ohne Oberzentrum (iber 100.000 Einwohner; mit Oberzentrum iber 100.000
Einwohner und Dichte unter 100 Einwohner/km? (BBSR 2011, 0.S.).
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Abbildung 9: Analyseregionen in Hessen
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Kartographie: A. Busch-Geertsema, B.Dieser
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Abbildung 10: Siedlungsstrukturelle Regionstypen (BBSR-Klassifikation)
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5. Akteure, Projekte, Vernetzung im Bereich Fahrradmobilitdt in Hessen

5.1 Akteure und Projekte in Hessen

Es gibt eine Vielzahl an Akteuren in Hessen, fiir die Fahrradmobilitdt von Interesse ist bzw.
sein kdnnte. So vergeben die einen Forschungsauftrage, andere forschen und wieder andere
planen oder setzen Projekte um. Im Folgenden werden deshalb verschiedene Akteursgrup-
pen im Bereich Fahrradmobilitdt in Hessen vorgestellt. Zuletzt folgt eine Bewertung der

Ergebnisse.

Planungs- und Beratungsbiiros beraten, moderieren, untersuchen, konzipieren und planen
sowohl im infrastrukturellen Bereich der Fahrradmobilitat als auch im Bereich Mobilitatsma-
nagement. lhre Auftrdge erhalten diese Unternehmen i.d.R. aus den Kommunen,
Landkreisen, Ministerien und Verkehrsverbiinden, aber auch private Investoren kénnen eine
Rolle spielen. Schon bei der Recherche nach solchen Biros, aber auch in Gesprachen mit
kommunalen Vertretern einerseits und Mitarbeitern von Planungs- und Beratungsbiiros
andererseits, stellt sich heraus, dass zwischen diesen lediglich informelle Netzwerke beste-
hen. Die Recherche bei der Ausschreibung fir bspw. die Erstellung eines
Radverkehrskonzeptes ist flir Kommunen sehr aufwendig, denn es kann nicht davon ausge-
gangen werden, dass in der Verwaltung eine Vielzahl solcher Akteure bekannt sind. Der hohe
administrative Aufwand bei der Recherche von Planungsbiiros im Vorfeld von Projektverga-

ben kann v.a. auf kleine, personal- und finanzschwache Kommunen abschreckend wirken.

Die Forderung des Radverkehrs ist vorrangig eine Aufgabe der Kommunen. Im Bereich Politik
und Verwaltung finden sich sowohl auf kommunaler und regionaler Ebene als auch auf
Landesebene zahlreiche Akteure. In den Kommunen und Regionen gibt es Planungsverban-
de, Radverkehrsbeauftragte, StraBenverkehrsamter etc., in deren Zustandigkeit auch der
Bereich Radverkehr liegt. Nicht zu vergessen sind hier engagierte Birger, die auf kommuna-
ler Ebene in verschiedener Form, Funktion und Starke mitbestimmen, wie Radverkehr
gestaltet wird. Arne Koerdt vom Deutschen Institut fiir Urbanistik (difu) sieht die Kommunen
als Hauptumsetzer: ,0Ohne die Kommunen geht gar nichts. Wobei ich das nicht nur auf die
Infrastruktur beziehen wiirde, sondern durchaus auch was Kommunikation und Netzwerke
anbelangt, sollte es eben auch kommunal und regional sein. Wenn man die Zielgruppen
erreichen will, dann kann man das zwar von (ibergeordneten Ebenen anstofen oder unter-
stiitzen, aber im Prinzip braucht man lokale Akteure, die wissen wo es langgeht.” Auf Ebene
des Landes sollte Fahrradmobilitdt nicht nur fiir das Verkehrsministerium eine Rolle spielen,
denn es gibt verschiedene Ministerien und Amter, fiir die Forschung im Querschnittsthema

Fahrradmobilitat relevant ist (z.B. Umweltministerium, Hessenagentur (Tourismus), StraBen-
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und Verkehrsverwaltung, Statistisches Amt; Tabelle 2). Sicherlich ist auch die Finanzierungs-
funktion tber Landesmittel und aus Mitteln nach dem Entflechtungsgesetz (ehemals GVFG-
Mittel)™ etc. zu nennen, ohne die Kommunen oftmals Investitionen in die Radinfrastruktur
nicht umsetzen kdnnten. Im Bereich der Fahrradmobilitatsforschung kommen den Instituti-
onen der Lander weitere wichtige Aufgaben zu: Wissen um und tGber Fahrradmobilitdt muss
von ihnen angewendet werden und in ihre Entscheidungen einflieBen kénnen. Weiterhin
gelten diese Institutionen als wichtiger Auftraggeber und somit auch Geldgeber fiir Akteure
aus Forschung und Planung. Arne Koerdt vom difu sieht beim Land allerdings noch eine
weitere wichtige Funktion verankert: ,Sie haben [...] v.a. eine Vernetzungs- und Koordinie-
rungsfunktion, das ist, glaube ich, die zentrale Ebene, um Ansprechpartner zu sein fiir die
Kommunen, Verstdrker zu sein, Informationen auszutauschen, Leute zu vernetzen, Projekte
zu initiieren, wenn es die Méglichkeiten erlauben, Férderprogramme zu initiieren. Es gibt
eben einige Lénder, wo das schon lduft und man sehen kann, was das fiir Effekte hat und was
fiir die Kommune fiir eine Stdrkung heraus kommt. Das hat natiirlich auch fiir die Kommune
eine Signalfunktion, ob man jetzt kommunaler Einzelkémpfer, also in einer einzelnen Kom-
mune ist — das Thema Radverkehr hidngt sehr hdufig stark von Einzelpersonen ab — oder ob
man eingebunden ist in Entwicklungsstrategien, in Konzepte, die auf Landesebene sind. Das
ist ein grofSer Unterschied, gerade wenn man nicht nur die Vorreiterstédte erreichen will, die
ohnehin was machen wollen, sondern auch die Bereiche, wo Radverkehr bis jetzt liberhaupt
keine Rolle spielt, weder auf der Strafse noch in den Képfen der Entscheidungstrdger, dann

muss da eine (ibergeordnete koordinierende Funktion sein.”

Claudia Grumann®® vom HMWVL weiR um die Wichtigkeit von Vernetzung in der Radver-
kehrsforderung. Dabei denkt sie vorrangig an die Integration der Landesebene in den
Radforen (siehe Kapitel 5.2.1), nennt aber auch den Arbeitskreis Bund-Lander, der sich aktu-
ell mit der Entwicklung des neuen Nationalen Radverkehrsplans ab 2012 beschaftigt und
halbjahrlich tagt. Nicht zu vergessen sei auch die Vernetzung durch diverse Veranstaltungen
wie Seminare der Fahrradakademie und Fahrradkommunalkonferenzen, wo formell oder
informell Themen des Radverkehrs in Bezug auf Hessen besprochen werden. Daraus seien

auch wichtige Synergien entstanden, so Grumann, , Nordrhein-Westfalen, Hessen und auch

1 Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG): ,Der Bund gewahrt den Landern Finanzhilfen fir Investitionen zur
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden” (§ 1 Absatz 1 Satz 1 GVFG). Dieses Gesetz wurde im Zuge der
Foderalismusreform weitestgehend durch das Entflechtungsgesetz abgelost (§ 3 Absatz 1 Satz 1 EntflechtG). Dabei ergibt
sich u.a. eine Ungewissheit fur zukiinftige Planungen, denn die Mittel aus dem GVFG und Entflechtungsgesetz laufen
2019 aus, bis Ende 2013 soll eine Revision der Mittelhhe mit Tendenz zur Senkung stattfinden: ,,Bund und Lander prifen
gemeinsam bis Ende 2013, in welcher Hohe die Betrage [...] fir den Zeitraum vom 1. Januar 2014 bis zum 31. Dezember
2019 zur Aufgabenerfillung der Lander noch angemessen und erforderlich sind“ (§ 5 Absatz 3 Satz 1 EntflechtG).

% Hessisches  Ministerium  fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, Referat Luftverkehrsinfrastruktur-
management/Straenbau, Verkehrsinfrastrukturférderung.
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Thiiringen haben den gleichen Radroutenplaner, also die gleiche Software, und kénnen sich

austauschen bei der Entwicklung von einzelnen Modulen.”

Eine landesweite Radverkehrsstrategie in Papierform gibt es bisher nicht — Frau Grumann
spricht von einer interaktiven Strategie: ,Ziel ist es, den [Radverkehrs-]Anteil zu erhéhen.
Und da muss man durchaus auch einfach mal ganz praktisch entscheiden: Was ist machbar?
Wo finden sich auch auf der anderen Seite Akteure, die etwas umsetzen méchten? Und un-
terstiitzt dann da, wo man es fiir sinnvoll hélt. Es wiirde ja sehr viel Energie verloren gehen,
wenn man irgendwo hin geht und versucht, etwas zu initiileren wenn sich auf der anderen
Seite, also bei den Kommunen, noch (iberhaupt nichts tut. Und wenn man dann eben auch
solche Partner hat wie den ADFC, die von sich aus schon das eine oder andere anstofien,
dann kann man viel wirksamer férdern als nach einem losgelésten Konzept. Also die Strategie
ist — wenn man es so formulieren kann, mich hat noch niemand danach gefragt — eine inter-
aktive. Und ich finde das ist auch eine gute Haltung fiir eine Verwaltung. Dass sie nicht im
luftleeren Raum agiert, sondern die Impulse aufnimmt, die auch aus dem Land kommen.” Dr.
Bernd Schuster®’ hebt die Unterstltzung von Einzelprojekten hervor und spricht sich gegen
eine Radverkehrspolitik aus, die nur auf Breitenforderung ausgerichtet ist: ,Die Kunst wird
eben sein, genau dort finanziell zu unterstiitzen, wo wir einen grofsen Nutzen sehen. Und wo
auch Ergebnisse erzielt werden, die dann dem Biirger vor Ort etwas bringen. Also nicht mit
dem GiefSskannenprinzip. Die Kunst, die Strategie, das Konzept wird sein, nach Bedarf, nach
Interessenlage hier ganz gezielt Aktivitéiten zu unterstiitzen, die dem Biirger am Ende einen

mdglichst hohen Nutzen bringen.”

Das Land tritt als Geldgeber in Folge von Kiirzungen im Haushalt zunehmend zuriick (Tabelle
3). Die finanziellen Mittel wurden 2011 reduziert, was auch bspw. auf dem letzten Radforum
im Marz 2011 breit diskutiert wurde. ,Das ist ein Beschluss vom Parlament, das hat mit dem
Radverkehr direkt nichts zu tun. Sondern der Radverkehr wurde aus Mitteln des kommunalen
Finanzausgleichs in hohem Mafle geférdert und diese Mittel, die sind eben jetzt radikal zu-
sammengestrichen worden. Das kam ja auch in den Nachrichten. Die Kommunen sind ja auch
unmittelbar betroffen. Und das betrifft eben auch unseren Férderbereich, deshalb miissen
wir uns da neu aufstellen. Und wir werden das auch schaffen”, erlautert Grumann optimis-
tisch. , Also wir haben in der Radverkehrsférderung ganz starke Einschnitte, die wir erst mal
verdauen miissen. Und insofern: Wenn wir unseren Standard halten kénnten, dann haben wir

uns schon sehr verbessert und es wird nach aufSen keiner merken.”

" Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (HMWVL), Referat Mobilit4tspolitik, Logistik,
trageriibergreifender Verkehr.
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Auch Schuster sieht die riicklaufigen finanziellen Mittel nicht nur als Einschnitt, sondern auch

als Chance: ,Das Geld wird nicht mehr, es wird wahrscheinlich noch weniger. Und umso

wichtiger ist es dann, das Geld gezielt da einzusetzen, wo man mit anderen Partnern koope-

riert. Und der Radverkehr ist eben sehr heterogen strukturiert, es gibt andere Bereiche, die

sind relativ einfach. Ich sage mal, es ist einfach eine Autobahn zu bauen. Da gibt es einen

Bund, der gibt Geld, und das Land fiihrt das aus. Und es gibt auch andere Bereiche, wo es

relativ einfach ist. Aber dieses ist der Radverkehr nicht. Und daher miissen hier andere Wege

beschritten werden. Und das ist auch die Strategie, die wir als Land verfolgen.”

Tabelle 2: potentielle Akteure aus Politik und Verwaltung

Potentielle Akteure aus Politik und Verwaltung

Landesebene

HMWVL
HMUELV
HSM

HA
HMDIS
HSVv
HSL

Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung

Hessisches Ministerium fiir Umwelt, Energie, Landwirtschaft und Verbraucherschutz
Hessisches Sozialministerium (Gesundheit)

Hessen Agentur (Tourismus)

Hessisches Ministerium des Innern und fiir Sport

Hessische StraRen- und Verkehrsverwaltung

Hessisches Statistisches Landesamt (Daten)

Regional- und Kommunalebene

Regionalverbande, Zweckverbdnde, Regionalmanagement (z.B. Regionalverband Frankfurt
RheinMain, Regionalmanagement Nordhessen GmbH, Zweckverband Raum Kassel)

Amter fiir StraRen- und Verkehrswesen
Radverkehrsbeauftragte, Radfahrbiro, Radforen

Kreis-/Stadtverwaltung

Quelle: eigene Darstellung
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Tabelle 3: Férderung des Radverkehrs auf Landesebene

Forderung des Radverkehrs auf Landesebene (HMWVL)

Férdermittel fiir Radverkehrsanlagen

10-11 Mio. € Radwegebau an BundesstraBen in Hessen (Bundesgelder); 2011: 12,5 Mio. €; Umsetzung
im Jahr von ca. 15 von 100 angemeldeten MalRnahmen in den nachsten 3-4 Jahren.

2007: 1,8 Mio. €
2008: 2,5 Mio. € Radwegebau an LandesstraBen in Hessen (Landesgelder); massive Einschnitte bei Planung

und Ausfiihrung; derzeit [Stand Mai 2011] noch keine verbindliche Aussage moglich, welche

2009: 3,8 Mio. € MaRnahmen 2011 finanzierbar sind.

2010, 2011: ?

2007: 3,6 Mio. €

2008: 6,5 Mio. €  Ragverkehrsanlagen im kommunalen StraBenbau in Hessen (Landesgelder - Zuwendung);
2009: 4,5 Mio. € 2011 Bedarf ca. 8 —9 Mio. €; fur 2011 derzeit keine verbindliche Zusage moglich wegen
2010: 4,0 Mio. € Mittelkiirzung.

2011:?

geforderte Projekte

laufend ,Bericht aus Wiesbaden” — Integration des HMWVL in den Radforen

seit 2007 Hessischer Radroutenplaner

2009 Radwanderkarte

seit 2010 Meldeplattform Radverkehr

2010-2011 Hessische Nachhaltigkeitsstrategie: ,,Mobilitdt 2050 — Impulsgeber fir eine neue Mobilitat:

Fahrradmobilitdt in Hessen”

Minister als Schirmherr verschiedener Projekte, z.B. Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit",
Aktion ,Bike and Business"

2011 Fahrradkommunalkonferenz in Kassel

Quelle: eigene Darstellung nach HMWVL 2011b;HMWVL 2011c

Im kiirzlich erschienenen Fahrrad-Monitor 20118 (SINUS MARKT- UND SOZIALFORSCHUNG GMBH
2011, S. 51) wurde die Fahrradfreundlichkeit der Landesregierungen abgefragt. Die Ergebnis-
se sind aufgrund ihrer teils sehr geringen Fallzahl nur eingeschrankt aussagekraftig, dennoch
zeigt sich flir Hessen im Vergleich zu den Bewertungen anderer Landesregierungen ein recht
negatives Bild. Lediglich 10% der Befragten benoteten die Landesregierung mit der Schulno-
te 1 oder 2. Allerdings ist trotz des schlechten Gesamtergebnisses auch eine wesentlich
positivere Interpretation moglich, denn die Bewertungen des Bundeslandes Nordrhein-
Westfalen (NRW) sind fast genauso schlecht, obwohl NRW in Deutschland als das herausra-
gende ,Fahrrad-Bundesland” gilt. Dies kann jedoch darauf zuriickgefiihrt werden, dass es

dort eine hohe Radnutzung gibt und sich dadurch Gberdurchschnittlich viele Birger fiir Rad-

'8 Die vom BMVBS geforderte und vom Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH durchgefiihrte Online-Befragung mit 2.000
Teilnehmern wurde im August und September 2011 erhoben. Reprasentativitat ist hinsichtlich Alter, Geschlecht, Bildung
und WohnortgréRe gegeben (SINUS MARKT- UND SOZIALFORSCHUNG GmBH 2011, S. 3ff.). Es ist allerdings zu vermuten, dass
eher Radfahr-Interessierte an der Studie teilnahmen, bspw. fahrt ein Viertel der Befragten mit dem Fahrrad zur Arbeit —
verglichen mit den Zahlen der MiD (iberdurchschnittlich viele.
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verkehr interessieren. In Hessen ist dagegen der Radverkehrsanteil unterdurchschnittlich
ausgepragt (Kapitel 6.2.2). Die schlechte Bewertung der Landesregierung kann, muss aber
nicht auf mangelhafte Radverkehrsforderung zurlickzufiihren sein. Auch eine unzureichende
Offentlichkeitsarbeit kann hier ursichlich sein. Deutlich wird jedoch, dass die Landesregie-
rung in diesen Bereichen aktiver werden muss, will sie in der Bevolkerung als fahrradfreund-

fahrradfreundlich wahrgenommen werden.

Abbildung 11: Fahrradfreundlichkeit der Landesregierungen

»Wiirden Sie Ihre Landesregierung grundsatzlich als fahrradfreundlich
einstufen?”

Thiringen; n =46 b/ SN Y/ SN ),/ 20 Online-Befragung
Schleswig-Holstein; n =74 il 11% 88% ‘ Fahrrad-Monitor
Sachsen-Anhalt; n=51 X/ 12% 86% in Deutschland 2011
Sachsen; n=103 [EPA 22% 75%
Saarland; n = 24 0% ‘ 17% 83% ‘
Rheinland-Pfalz; n = 96 25/ LA 90%
Nordrhein-Westfalen; n = 438 1% 11% ‘ 88%
Niedersachsen; n =199 [el/4 11% 86% M Note 1 (sehr
Mecklenburg-Vorpommern; n = 42 5% 19% 6% : fahrradfreundlich)
Hessen; n =143 pLA 8% 90% ‘ ‘ ‘ H Note 2
Hamburg; n=58 [IEEA 12% 83% (fahrradfreundlich)
Bremen; n=24 7N ‘ 25% ‘ A58 m Note 3 und
Brandenburg; n =56 P/ 20% 78% schlechter
Berlin; n=94 5% 20% 75%
Bayern; n =301 pj ‘ 19% | 79%

Baden-Wiirtemberg; n = 251 6% 20% 74%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% eigene Darstellung
Datenquelle: Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH 2011, S. 51

Selbstverstandlich spielt auch die Bundesebene eine bedeutende Rolle. Dort wird sich allem
voran mit der Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) 2002-2012 auseinander-
gesetzt. Neben dem Referat Radverkehr beim BMVBS existiert der schon erwahnte Bund-
Lander-Arbeitskreis Fahrradverkehr (BLAK), wo neben rechtlichen, finanziellen und koordi-
nierenden Aufgaben auch der Austausch von Erfahrungen und Forschungsergebnissen im
Bereich Fahrradmobilitat forciert und neuer Forschungsbedarf ermittelt wird. Weiterhin
existierten bis 2005 funf Unterarbeitskreise (ULAK) (Ordnungsrahmen, Finanzierung, Koordi-
nierung, Tourismus, Kommunikation), die maRgeblich an der Formulierung und Begleitung
von Forschungsprojekten zur Umsetzung des NRVP beteiligt waren. Der Beirat Radverkehr,
ein 2005 gegriindetes Gremium aus fahrradrelevanten Vertretern aus Wissenschaft, Wirt-
schaft und Praxis, soll das BMVBS bei der Umsetzung und Weiterentwicklung des NRVP
unterstiitzen und beratend zur Seite stehen (BMVBS 2007, S. 16ff.).

Verschiedene Interessenverbdnde beschaftigen sich mit dem Thema Fahrrad im Speziellen

oder mit dem Mobilitatsbereich im Allgemeinen. Fahrrad- und Zubehdrproduzenten werden
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vom Zweirad-Industrie-Verband vertreten. Im Bereich Umwelt und Gesellschaft sind v.a. der
Allgemeine Deutsch Fahrrad-Club (ADFC) und der Verkehrsclub Deutschland (VCD) zu nen-
nen, die sich beide sehr intensiv mit nachhaltiger Mobilitdit befassen. Aber auch
allgemeinere Umweltverbande beschaftigen sich neben anderen Themen, wie etwa Natur-
schutz, mit dem Bereich Mobilitat, wie etwa BUND, NABU, Klimabindnis oder WWF.

In vielen Fallen werden Auftrdage zur Erforschung von Mobilitat und den Ursachen und Fol-
gen an Hochschulen und Forschungsinstitute vergeben. Recherchearbeiten und ein e-
postalisch versendeter Online-Fragebogen zum Thema fahrradbezogener Mobilitatsfor-
schung zeigten auf, an welchen Hochschulen und Universitaten in den letzten flnf Jahren
Projekte zum Thema Fahrradmobilitdt durchgeflihrt wurden und mit welchen Partnern an
Hochschulen und Universitdaten zusammengearbeitet wurde (Tabelle 4)". Dabei zeigt sich,

dass sich die fahrradbezogene Hochschul-Forschung auf Frankfurt und Kassel beschrankt.

19 Nennungen, die nicht als fahrradbezogene Forschung an Hochschulen kategorisiert wurden: (1) Hochschule Fulda —
Fahrradfreundliche Hochschule im Rahmen der ,Nachhaltigen Hochschule Fulda“: keine Forschung, sondern
Mobilitdtsmanagement; (2) Universitdt Kassel — Politikwissenschaftliche Umweltforschung — KLIMZUG Nordhessen,
Teilprojekt: Partizipation, Akzeptanz und Regionale Governance: kaum/kein Bezug zu Fahrradmobilitat.



Tabelle 4: Hochschulen in Hessen, die Projekte im Bereich Fahrradmobilitdt bearbeiten, Stand: Jan. 2011

Hochschule ausgewahlte Projekte der letzten funf Jahre

Goethe-Universitadt Frankfurt a.M.
Institut flir Humangeographie

AG Mobilitatsforschung

Prof. Dr. Martin Lanzendorf

2009-2010: Radverkehr in Frankfurt a.M.

Seminar ,Praxis der empirischen Sozialforschung: Radverkehr in Frankfurt” mit quantitativer Befragung (n=303) und qualitati-
ven Interviews

2010-2011: Pedelecs

Sozialwissenschaftliches Forschungskonzept zur Elektromobilitat in der Modellregion Rhein-Main — Teilprojekt Pedelecs, zu-
satzliche Dissertation zum Thema Pedelecs in Bearbeitung; weitere Informationen: www.geo.uni-
frankfurt.de/ifh/mobilitaet/projekte/projekt 3/pfs dissertation prill.pdf

2010-2011: Fahrradmobilitdt in Hessen

,Fahrradmobilitdt in Hessen” als Teilprojekt von ,,Mobilitat 2050 — Impulsgeber fiir eine neue Mobilitat” im Rahmen der hes-
sischen Nachhaltigkeitsstrategie; weitere Informationen: www.hessen-nachhaltig.de/web/neue-mobilitaet/5

laufend: Vorlesungen, Seminare zum Thema , Nachhaltige Mobilitat”; weiterhin Beratungstatigkeit, Konferenzvortrage

Universitat Kassel

Institut fir Verkehrswesen

FG Integrierte Verkehrsplanung/
Mobilitatsentwicklung

Prof. Dr.-Ing. Helmut Holzapfel

2008-2009: Nordhessen R-fahren

Schulwettbewerb ,Nordhessen R-fahren”, Auseinandersetzung der Schiller mit dem Thema Radverkehr in ihrer Region, Erar-
beitung von Projekten, Projekthandbuch; weitere Informationen unter: www.r-fahren.de/

2009-2010: Radverkehr in Nordhessen/ Klimaanpassung

»Klimaanpassung in Nordhessen am Beispiel des Radverkehrs”, praxis-orientiertes studentisches Projekt, Ideen und Konzepte
als Baustein fur die zukunftsfahige Entwicklung des Radverkehrs in Nordhessen.

2008- : KLIMZUG Nordhessen

Anpassungsstrategien im durch den Klimawandel veranderten Personenverkehr; weitere Informationen: www.klimzug-
nordhessen.de/index.php?id=74

laufend: Beratungstéatigkeit, Lehrveranstaltungen, Konferenzvortrage

Universitat Kassel

Institut fir Verkehrswesen

FG Verkehrsplanung und Verkehrs-
systeme

Prof. Dr.-Ing. Carsten Sommer

2010- : Fahrradverleihsystem in Berlin

Evaluation des Projekts ,,StadtRAD Berlin“, Fahrradverleihsystem der Deutschen Bahn in Berlin
2008- : KLIMZUG Nordhessen
Anpassungsstrategien im
nordhessen.de/index.php?id=73

stadtischen Wirtschaftsverkehr; weitere Informationen:

www.klimzug-

Fachhochschule Frankfurt a.M.
Architektur-Bauingenieurwesen-
Geomatik

FG Verkehrsplanung und 6ffentlicher
Verkehr

Prof. Dr.-Ing. Petra Schdfer

2010-2011: Pedelecs

Sozialwissenschaftliches Forschungskonzept zur Elektromobilitat in der Modellregion Rhein-Main (u.a. der Einsatz von Pede-
lecs im Rahmen von bike + business 2.0)

2009-2011: Mobilitatsverhalten, u.a. Fahrradmobilitat

,Elektrolowe 2010“ im Rahmen der Nachhaltigkeitsstrategie Hessens; in Kooperation mit Akasol e.V. wird das Mobilitdtsver-
halten hessischer Birger im landlichen, im monozentrischen und im Ballungsraum untersucht; weitere Informationen:

www.fh-frankfurt.de/de/.media/fb1/Forschung _Institute/verkehr/forschung/elektroloewe 2010 lauterbach.pdf

Quelle: eigene Erhebung
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Geforscht und entwickelt wird allerdings nicht nur an Hochschulen, sondern auch an diver-
sen Forschungsinstituten sowie in einigen Planungs- und Beratungsunternehmen. Die
Grenzen zwischen oOffentlichen getragenen Institutionen (z.B. ivm GmbH), gemeinniitzigen
Einrichtungen, die vom Land und von der Kommune institutionell geférdert werden, sich
aber auch Uber wettbewerblich vergebene Projektgelder, private Auftraggeber und Verban-
de finanzieren (z.B. ISOE) und privaten Planungs- und Beratungsunternehmen (z.B. ZIV
GmbH) sind flieRend. Dort werden sowohl Forschungsauftrage bearbeitet als auch prakti-
sche Projekte umgesetzt und Dienstleistungen angeboten (Tabelle 5). Es ist zu vermuten,
dass die Ubersicht nicht alle Projekte im Bereich Fahrradmobilitit in Hessen abbilden kann,
da viele Unternehmen gerade aus dem privat-wirtschaftlichen Bereich nicht auf die Befra-

gung reagierten.

Eine weitere Akteursgruppe in der fahrrad-bezogenen Mobilitatsforschung stellen Fahrrad-
und Radkomponenten- sowie Zubehorhersteller dar, denn hier wird nicht nur technisches
Know-how angewandt, sondern es werden auch Daten bspw. Absatzzahlen generiert. Eben-
falls Daten registriert, allem voran Unfallzahlen und Fahrraddiebstahle, werden von Polizei
und Ordnungsamt. Am Rande beschéftigt man sich auch im Versicherungswesen mit Fahr-

radmobilitat, z.B. Diebstahl-, Haftpflicht- oder Krankenversicherung.

SchlieRlich ist noch der OV zu nennen, der fiir den Wissensstand im Bereich der Mobilitats-
forschung eine bedeutende Rolle spielt. Fiir die Forschung in diesem Bereich finden sich hier
wichtige Kooperationsmoglichkeiten, weil die Verkehrsverbiinde und die DB eine wesentlich
detailliertere Einsicht in das Mobilitatsverhalten ihrer Kunden haben. Dadurch ergeben sich
bspw. Erkenntnisse zu dem Fahrradmitnahmeverhalten der Passagiere oder zum Umsteige-
potential. Oftmals wird hier jedoch nicht von Synergieeffekten bei der Kombination der
Verkehrsmittel ausgegangen, sondern das Fahrrad wird als Konkurrent betrachtet und es

werden Kannibalismus-Effekte®® befiirchtet.

20,.B., dass ein gestirkter Radverkehr Fahrgiste des OV zum Umsteigen auf das Fahrrad motiviert und so die

Fahrgastzahlen sinken.
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Tabelle 5: Forschungsinstitute, Planungs- und Beratungsunternehmen in Hessen, die Projekte im Bereich

Fahrradmobilitdt bearbeiten

Forschungsinstitute

ausgewahlte Projekte der letzten finf Jahre

ZIV: Zentrum flr integrierte
Verkehrssysteme GmbH,
Darmstadt

privates Planungs- und
Beratungsunternehmen im
Bereich Verkehr

2010-2011: touristischer Pedelec-Verleih

,Freizeitverkehr der Zukunft” als Teilprojekt von ,,Mobilitdt 2050 — Impuls-
geber fiir eine neue Mobilitdt” im Rahmen der hessischen
Nachhaltigkeitsstrategie; weitere Informationen: www.hessen-
nachhaltiq.de/web/neue-mobilitaet/freizeitverkehr-der-zukunft

ivm: Integriertes Verkehrs-
und Mobilitdtsmanagement
Region Frankfurt/Rhein-
Main GmbH, Frankfurt

Gesellschaft der Bundesldn-
der Hessen und Rheinland-
Pfalz sowie von mehreren
Stédten und Landkreisen
der Region Frankfurt/Rhein-
Main

2006- : Radroutenplaner Hessen

Internet-basierter Radroutenplaner fiir PC und mobile Endgerate; weitere
Informationen: www.ivm-
rheinmain.de/fileupload//dateien/Projektblatt Radroutenplaner 2010.pdf

2010- : Meldeplattform Radverkehr

online-basierte Eingabeplattform zur Qualitdtssicherung hessischer Rad-
wege, weiter Informationen: www.meldeplattform-radverkehr.de/

2009-2010: Intelligente Verkniipfung von Radroutenplanern VeRal

Verkniipfung der Radroutenplaner der einzelnen Bundeslandern zu einem
landertbergreifenden Planer

IWU: Institut fiir Wohnen
und Umwelt GmbH, Darm-
stadt

gemeinnlitzige Forschungs-
einrichtung der
Gesellschafter Land Hessen
und Stadt Darmstadt

2009: Verkehrsregelungen und Unfallrisiko im Radverkehr

Unfallrisiko, Konfliktpotential und Akzeptanz der Verkehrsregelungen von
Fahrradfahrern

2009-2010: Radverkehrsforderung in Baden-Wiirttemberg

Nullanalyse, Befragung im Rahmen der Wirkungskontrolle der Radver-
kehrsforderung in Baden-Wiirttemberg; weitere Informationen:
www.iwu.de/?id=245#870

ISOE: Institut fiir sozial-
okologische Forschung,
Frankfurt

gemeinnlitzige Forschungs-
einrichtung, Finanzierung
durch wettbewerblich
vergebene dffentliche
Forschungsgelder, private
Auftraggeber und Verbdn-
de; institutionelle Férderung
liber das Land Hessen;
Unterstiitzung durch die
Stadt Frankfurt a.M.

2005-2007: MOVILIZATION

internationales Projekt zur Entwicklung einer Toolbox 6ffentlichkeits-
wirksamer Instrumente zur Forderung von Radverkehr in acht verschiede-
nen Stadten und Regionen

2008-2009: ZEM - Zero Emission Mobility

zielgruppen-spezifische bundesweite Kampagne zur Férderung von emissi-
onsfreier Nahmobilitat

2010-2013: REZIPE - Elektromobilitat

Testung innovativer Ansatze im Bereich elektrisch betriebene Fahrzeuge
als 6ffentliche Fahrzeuge oder in Public Private Partnerships in Stadten;
explorative Akzeptanzuntersuchung elektromobiler Verkehrsmittel
2011-2014: mobile2020

Fahrradférderung in Mittel- und Osteuropa in kleinen und mittleren Stad-
ten bis 350.000 Einwohner

Stand: Jan. 2011 Quelle: eigene Erhebung
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Abbildung 12: Fahrradmobilitit in Hessen - Schematischer Uberblick
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5.2 Netzwerke und Kooperationen

Der Vorteil des Austausches von Wissen liegt klar auf der Hand: Durch einen ausgewogenen
Erfahrungsaustausch konnen Synergieeffekte erzeugt werden (NORTH/ FRANZ/ LEMBKE 2004,
S. 12). Wie wertvoll der Austausch von Wissen und Erfahrungen ist, hat auch das vom Bun-
des-Verkehrsminister Dr. Peter Ramsauer MdB einberufene Expertengremium zur
Weiterentwicklung des Nationalen Radverkehrsplans erkannt und in seinen einstimmig
beschlossenen Handlungsempfehlungen am 16.09.2011 veroffentlicht (BMVBS 20114, S. 2):

»(9) Der NRVP 2020 soll darauf hinwirken, dass auf Ebene des Bundes, der Ldnder, der Land-
kreise sowie der Stddte und Gemeinden geeignete Strukturen fiir die Radverkehrsférderung
entstehen, indem Netzwerke gebildet, Verantwortlichkeiten hergestellt und Kontinuitdt ge-
schaffen werden. Dabei soll das Thema Radverkehr auf allen Ebenen als ressortiibergreifende

Querschnittsaufgabe wahrgenommen werden.

(10) Der Bund soll die bestehenden erfolgreichen Vernetzungsinstrumente, wie zum Beispiel
Bund-Ldnder-Arbeitskreis, Beirat Radverkehr und Fahrradkommunalkonferenz, stdrken und
weiterentwickeln. In allen Léindern sollen Netzwerke initiiert werden, die die Kommunen bei

der Radverkehrsfoérderung unterstiitzen.”

Sowohl die Wahrnehmung des Themenfeldes als Querschnittsaufgabe wie auch die Initiie-
rung von Netzwerken in den Bundeslandern zur Unterstiitzung der Kommunen stellen
entscheidende Handlungsempfehlungen dar, wie sich auch aus den folgenden Kapiteln
ergibt. Zunachst werden die bestehenden regionalen Netzwerke in Hessen untersucht. Im
Anschluss werden die Ergebnisse der Analyse von Netzwerken in anderen Bundeslandern
und auf Bundeseben prasentiert. Bei der abschlielRenden Auswertung werden die Ergebnisse
zusammengetragen und bewertet, Handlungsempfehlungen vorgestellt und erste Schritte in

der praktischen Umsetzung dieser prasentiert.

5.2.1 Die Radforen in Hessen

Im Bereich der regionalen Zusammenarbeit hat sich in Hessen die Form der Radforen, wel-
che in der Region Rhein-Main, in Nordhessen bzw. Kassel und neuerdings auch in
Mittelhessen bestehen, als erfolgreich erwiesen. Die vier hessischen Radforen grenzen sich,
wie durch die Namen bereits angedeutet, durch regionale Faktoren voneinander ab
(Abbildung 13).
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Abbildung 13: Radforen, Planungsregionen und Regierungsbezirke in Hessen
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Ein Radforum ist , eine Informations- und Kommunikationsplattform, also Kommunikation in
alle Richtungen und Transparenz in Sachen Information. Wer auch immer da auf welcher
Ebene beteiligt ist: Landesebene, Regierungs-/Prdsidiumsebene, Kreisebene, HSV [Hessische
Straflen- und Verkehrsverwaltung]-Ebene, 6rtliche Ebene, alle die kénnen sich mit ihren Pro-
jekten in alle Richtungen mitteilen”, so Joachim Hochstein vom Regionalverband
Frankfurt/RheinMain. Auch fur Frau Grumann vom HMWVL ist die Bedeutung von Radforen
auf Ebene der Regionen von groRRer Wichtigkeit: “Was ich daran effektiv finde ist natiirlich,
dass sie regional handeln kénnen. Also dass sie nah am Ort des Geschehens sind. Und dass
wir Akteure haben, die sich auch an Ort und Stelle auskennen. Da sind wir wieder bei dem
Thema: Inwieweijt kann das HMWVL etwas von oben planerisch betrachten oder inwieweit
kann das Ministerium die Méglichkeit der Radforen nutzen, dass jemand sich eben auch lokal
speziell auskennt. Dass jemand da differenzieren kann was von Wiesbaden oder gar von
Berlin oder sonst wo aus nicht geht. Und die Radforen sind eben nahe genug dran und sind
auf der anderen Seite grof8 genug, um die Kommunen zu vernetzen. Also um Radfahrridume
zu erschliefSen. Das ist fiir mich das Besondere an den Radforen.” Dr. Schuster vom HMWVL
begriilit den Bottom-Up-Ansatz von Radforen: ,,Und es ist generell auf allen Planungsebenen
besser, wenn die Verantwortlichen vor Ort gemeinsame Interessen haben und sich zusam-
menschliefSen. Also ein Bottom-Up-Ansatz ist immer besser als ein Top-Down-Ansatz, denn
damit kommen sie nicht weit. Und Radverkehr ist nun mal sehr kleinréumig, lokal. Und es ist
natiirlich ein Gliick, wenn hier das Interesse von unten, von den Verantwortlichen vor Ort

kommt.”

Das 2003 gegriindete regionale Radforum Rhein-Main (1) ist das édlteste in Hessen und
umfasst bisher offiziell die Stadte Frankfurt am Main und Offenbach sowie 73 weitere Kom-
munen in den Kreisen Gro3-Gerau, Offenbach, Main-Kinzig, Main-Taunus, Hochtaunus und
Wetterau (Abbildung 13; PLANUNGSVERBAND 0.J.3, 0.S). Letztendlich werden die Grenzen aller-
dings nicht so scharf abgegrenzt, wohl auch, weil die Metropolregion Rhein-Main raumlich
nicht genau definiert ist, aber die ,Zugehodrigkeit” zur Metropolregion die Kommunen im
Radforum durch dhnliche Voraussetzungen, Problemstellungen und das Potential gemein-
samer Projekte eint (HocHsTEIN EG 2011). Kernziel des Forums ist es, den regionalen
Radverkehrsanteil deutlich zu steigern (BMVBS/ biFu 2005, 0.S.). Neben der Abstimmung des
regionalen Radroutennetzes versteht sich das Radforum als eine Plattform zur Verstarkung
des Erfahrungs- und Informationsaustauschs in der Region, zur Unterstiitzung regionaler
Fahrradverkehrsprojekte (z.B. ,bike + business”) und zur Entwicklung von gemeinsamer
Offentlichkeitsarbeit (BMVBS/ piFu 2005, 0.S.). Joachim Hochstein, regionaler Radverkehrs-
beauftragter und Mitbegriinder des Radforums Rhein-Main, beschreibt den Prozess der

Entstehung des Radforums wie folgt:
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»,Der Hauptanlass, warum die Stelle [des Radverkehrsbeauftragten] eingefiihrt wurde war die
Tatsache, dass im Rahmen der regionalen Fliichennutzungsplanung ein (iberértliches Fahr-
radroutennetz  definiert werden musste. Ein grundsdtzlich neues Netz, ein
Planungsinstrument und dazu bedurfte es eben einer Person, die sich ausschliefSlich mit dem
Thema auseinandersetzt. Das war letztendlich argumentativ der Hintergrund eine Stelle des
Radverkehrsbeauftragten einzurichten. Das Radforum war im Rahmen dieser Planungsab-
stimmung ein ganz wichtiges Instrument um Transparenz und Konsens herzustellen und zu
informieren, was wollen wir damit, was ist das (berértliche Fahrradnetz und was nicht? Es
konnten dann lber Arbeitsgruppen, die im Planungsrahmen gelaufen sind, bestimmte Netz-
strukturen definiert werden. Das Radforum hat also in diesem Prozess eine ganz wichtige
Rolle gespielt. Uns sind dann im weiteren Verlauf weitere Projekte mit rein getragen worden
und das Forum ist dann mit verschiedensten Themen bestiickt worden, ob das bike + business
war, der Mainradweg, der ja auch so nicht gekommen wdre, ohne das Radforum oder andere

Themen wie Bike & Ride.”

Das regionale Kooperationsmodell wurde 2003 als begleitende MalRnahme zur Aufstellung
des regionalen Flachennutzungsplans gegriindet, seither wird im halbjahrlichen Rhythmus
mit den regionalen Kooperationspartnern21 und fachlich relevanten weiteren Akteuren aus
Forschung und Praxis ein Plenum durchgefiihrt. An diesem Plenum nehmen i.d.R. etwa 55
Personen teil, welche Uber einen E-Mail-Verteiler regelmaRig Gber wesentliche Vorgange
informiert werden (vgl. BMVBS/ piFu 2005, 0.S.). Auf den Veranstaltungen werden neben
fahrradrelevanten Berichten aus dem HMWVL und dem Planungsverband auch Fachvortrige
und Best-Practice-Beispiele aus dem Ballungsraum, aber auch aus anderen deutschen Bun-
deslandern prasentiert und diskutiert (vgl. PLANUNGSVERBAND 0.J.3, 0.S.). Die Radumlichkeiten,
Bewirtung und Personalkosten des Koordinators und Moderators finanziert der Regionalver-

band, die Referenten erhalten keine Honorare (HocHSTEIN EG 2011).

Mit der Abstimmung des regionalen Radroutennetzes befassen sich innerhalb des Radfo-
rums die Mitglieder der AG ,,liber6rtliche Planung”, welche sich vierteljahrlich treffen und
mit Ausnahme der kreisangehorigen Kommunen die Kooperationspartner des Forums sind.
In dieser AG wird der Planungsstand des regionalen Radroutennetzes vorgestellt. Der Pla-
nungsverband erhalt so friihzeitig Riickkopplungen zur Netzplanung und damit wichtige
Informationen zur Aufstellung des regionalen Flachennutzungsplans. Zur Steuerung des

Radforums dient die AG , Grundsatzfragen®, welche nur im Bedarfsfall zusammentritt. Mit-

% Die Kooperationspartner sind der Planungsverband Ballungsraum Rhein-Main und die in seiner Zustandigkeit liegenden
Stadte, Gemeinde und Kreise, das Hessische Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (HMWVL), die
Hessische StraBen- und Verkehrsverwaltung (HSV), der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) und der Allgemeine
Deutsche Fahrrad-Club, Landesverband Hessen e.V. (ADFC Hessen) (vgl. PLANUNGSVERBAND 0.J.a, 0.S.).
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glieder sind einzelne Vertreter aller Verwaltungsebenen, des Planungsverbands und des
ADFC Hessen (BMVBS/ piFu 2005, 0.S.).

Hochstein sieht einen wichtigen Vorteil der Existenz von Radforen darin, dass so ein Beteili-
gungsverfahren gewahrleistet ist: ,Das Radforum, hat ja keine Rechtsverbindlichkeit, [...] ist
ja mehr ein informelles Instrument, das allerdings sehr effektiv ist, weil jeder, der schon mal
in Kenntnis von bestimmten Punkten ist, eben hilft. Gerade die Vertreter, die mit einer
Grundskepsis an alles herangehen, miissen mitgenommen werden. Indem man die neuen
Planstidnde mitteilt und vorstellt und immer wieder die Verteiler des Radforums nutzt, um
auch Riickmeldungen einzuholen, kritisch wie positiv, und daraus auch den Bedarf fiir neue
Arbeitsgruppen erkennt.” Weiteren Nutzen bringt das Forum dadurch, dass sich die Perso-
nen, die mit Radverkehr befasst sind, kennen, in permanentem Kontakt und Austausch
miteinander stehen und Interesse daran entwickeln, gemeinsame Projekte durchzufiihren.
So ist Hochstein der Uberzeugung, dass das regionale Projekt bike + business und auch die
Umsetzung des gemeinsamen Marketings fiir den Main-Radweg nur deshalb so erfolgreich
waren, weil das Radforum die Ideen multipliziert hat und Interessen abgefragt wurden: ,Ich
stelle eine Sache in das Forum rein und frage: ,Wie ist die Resonanz, brauchen wir es oder
nicht?’ Dann mache ich es davon abhdngig, ob ich mich weiter darum kiimmere”, so Hoch-
stein. Ein weiterer Erfolgsfaktor des Radforums stellt die Integration der Landesebene dar.
Halbjahrlich stellt die Regierung die radverkehrsrelevanten Entwicklungen in Hessen in Form
eines ,Berichts aus Wiesbaden” vor, so dass die kommunalen Akteure auf den neusten Stand
gebracht werden und ihnen auch die Moglichkeit gegeben wird, Riickfragen an das Ministe-
rium zu stellen. Gleichzeitig sehen aber auch die ministerialen Vertreter, mit welchen
Projekten, aber auch Problemen sich die kommunalen Akteure beschaftigen. Letztlich sei
auch die positive AuBenwirkung, die solche gemeinsamen Projekte fiir den Ballungsraum

Rhein-Main hatten, nicht zu verachten.

Das nordhessische Radforum (2) fand sich zum ersten Mal im November 2010 zusammen.
80 Teilnehmern aus allen nordhessischen Landkreisen, sowie dem Landkreis Hersfeld-
Rothenburg (Osthessen) und der Stadt Kassel?®> wurde das Radtourismuskonzept fiir die
,GrimmHeimat NordHessen” prasentiert (REGIONALMANAGEMENT NORDHESSEN GMBH 2010, 0.S.).
Neben den Akteuren auf Kreisebene (Radverkehrsbeauftragte etc.) nehmen auch die Amter
fiir StraBen und Verkehr, das HMWVL und Stakeholder, wie Blrgermeister und Landréate, an
diesem Radforum teil. Das Forum fokussiert die touristische Entwicklung, was sich auch bei
der Verortung in der Struktur des Regionalmanagements NordHessen zeigt: Es ist nicht im

Cluster ,Mobilitatswirtschaft” verankert, sondern im Bereich ,Tourismus/ Wellness/ Ge-

22 Nordhessen umfasst die finf Landkreise Kassel, Schwalm-Eder, Waldeck-Frankenberg, Werra-Meillner, Hersfeld-
Rotenburg und die kreisfreie Stadt Kassel.
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sundheit” (REGIONALMANAGEMENT NORDHESSEN GMBH 0.J., 0.S.). ,,Im Augenblick ist die Sprachre-
gelung, dass ein Grofteil der Routen sowieso auch fiir Alltagsradler relevant ist. Einzige
Ausnahme ist das Stadtgebiet Kassel, da ist natlirlich auch sehr viel Berufsverkehr — Bike und
Business ist da ein grofSes Thema — aber in den ldndlichen Regionen Nordhessens denken wir,
dass wir da eine hohe Schnittmenge haben”, erlautert Ute Schulte von der Regionalma-
nagement NordHessen GmbH, die fliir das Radforum Nordhessen zustandig ist. Durch die
Schaffung des Destination Management Centers im Regionalmanagement und die Entste-
hung der nordhessischen Dachmarke ,,GrimmHeimat NordHessen” wurde die Notwendigkeit
erkannt, Grundlagen fir den Fahrradtourismus zu bilden. Ziel ist dabei die Vernetzung der
gesamten Region. Noch vor der Schaffung des Radforums wurden deshalb an vielen Orten
Radverkehrsbeauftragte und Radwegebeauftrage installiert, ,,noch nicht flichendeckend,
aber weitgehend”, so Schulte. Das Radforum basiert auf einem mehrstufigen System: In
jedem Landkreis gibt es einen Landkreisverantwortlichen. AuRerdem gibt es fiir jede Kom-
mune bzw. touristische Arbeitsgemeinschaft zusatzlich einen Ansprechpartner fiir die
regionalen Radwege. ,Das war dann die Basis zu sagen: Okay, jetzt miissen wir auch die
Moéglichkeit schaffen, sich auszutauschen und gemeinsam Projekte voranzutreiben. Und das
war dann im November die Grundsteinlegung fiir das Radforum®, erklart Schulte. Die Sitzun-
gen im Plenum sollen, anders als im Radforum Rhein-Main, nicht halb-jahrlich, sondern
einmal im Jahr stattfinden. Ergdanzend zu der Vollversammlung sollen die einzelnen Landkrei-
se kleine regionale Sub-Foren ausbilden, die dann enger kooperieren und sich haufiger
treffen. Um das Ziel der Starkung des Fahrradtourismus in Nordhessen zu erreichen, soll im
Radforum die Grundlage zur Entwicklung eines Katasters fiir die Radverkehrsinfrastruktur
gelegt werden, welches auch eine hessenweite Glltigkeit hatte. Darauf fuBende Projekte,
die im Anschluss angestoRen werden sollen, sind ein einheitliches Beschilderungskonzept
und die Untersuchung und Verbesserung radtouristischer Infrastruktur (z.B. Rastplatze).
Parallel soll gemeinsam mit dem ADFC verstarkt an der bed&bike-Zertifizierung von Gastge-
bern gearbeitet werden. Langerfristig soll ein gemeinsames Marketingkonzept entwickelt

werden, das v.a. die touristisch relevanten Routen Nordhessens in den Vordergrund stellt.

Die Finanzierung, hauptsachlich der Personalkosten, erfolgt lber Eigenleistungen der ver-
schiedenen Institutionen, ,wenn es jetzt um die investiven MafSnahmen geht, weniger den
Radwegebau, der ist ja relativ klar von der Finanzierung her, sondern so ein gemeinsames
Radwegekataster oder ein Beschilderungssystem, was eingefiihrt und umgesetzt werden soll,

ist die Finanzierung noch nicht sicher”, so Schulte.
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Trotz der rdaumlich vollstandigen Abdeckung durch Abbildung 14: Logo Radforum Region Kassel

dieses Radforum in Nordhessen gibt es in der Region ®
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HMWVL, LA StralRenverkehr, ASV, Polizei, ADFC, Universitat Kassel und der Nordhessische

Verkehrsverbund (NVV), die Teamleitung ibernehmen die Stadt Kassel (Radverkehrsbeauf-

ein zweites, das Radforum Region Kassel (3), welches

nur die Gebiete der Stadt und des Landkreises Kassel

tragter Gerhard Spath), der Landkreis Kassel (Radverkehrsbeauftragter Rudi Roy) und der
Zweckverband Raum Kassel (Leitung Verkehr/ Technik Michael HeR) (Hess/ Roy/ SPATH 2010b,
S.7).

Das Radforum Region Kassel besteht seit knapp zwei Jahren (Januar 2009) und tragt v.a.
auch dem alltaglichen Radverkehr Rechnung. Das Gremium kiimmert sich meist um infra-
strukturelle MaRBnahmen — die Entwicklung eines regionalen Radroutennetzes und dessen
Beschilderung, Verbesserung bestehender und Bau neuer Fahrradverkehrsanlagen und
Radwege sowie Lickenschlisse touristischer Radrouten stehen im Mittelpunkt — aber auch
Aspekte des Mobilitatsmanagements und das Themenfeld Intermodalitat sollen hier behan-
delt werden. Offentlichkeitsarbeit spielt in der Radverkehrsférderung auch nach Meinung
von Rudi Roy, dem Radverkehrsbeauftragten des Landkreis Kassel, eine groRe Rolle: ,Ich
denke diese Offenheit, auch die ganze Offentlichkeitsarbeit, die wir hier im Radforum entwi-
ckelt haben, mit unserem Logo und manchen Verdffentlichungen, zeigt eben: Aha, diese
Region hat was vor mit Radverkehr, das und das sind die Ziele und wer will, kann da mitma-

chen.”

Ziele des Forums sind die Verdoppelung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehr in der
Stadt und dem Kreis Kassel (STADTVERWALTUNG KASSEL 0.J., 0.S.), die Entwicklung des Radfo-
rums Region Kassel zu einem Radforum fiir ganz Nordhessen, ein einheitliches touristisches
Marketing und kontinuierliches Werben fiir die Bereitstellung einer personellen und finanzi-
ellen Grundausstattung fir die Radverkehrsplanung (Hess/ Roy/ SPATH 2010a, S. 2). Dabei soll
das Forum ,,in erster Linie motivieren, anregen, begleiten”, so Roy. Ahnlich dem Vorbild im
Ballungsraum Rhein-Main gibt es auch hier ein halbjahrliches Treffen im Plenum mit Bericht
aus Wiesbaden und Projektprasentationen sowie AGs und zusatzlich projektbezogene Ko-
operationen mit den Umlandgemeinden (Hess/ Roy/ SPATH 2010b, S. 8). Aktuell arbeitet das
Radforum Region Kassel daran, das Projekt bike + business, das sich in Rhein-Main etabliert
und Auszeichnungen gewonnen hat, flr die Region Kassel zu adaptieren. Obwohl das Radfo-
rum noch sehr jung ist, sind die Erwartungen fiir die Zukunft grof3. Spath,

Radverkehrsbeauftragter der Stadt Kassel: ,Das, was wir jetzt angestofien haben, weckt
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natiirlich Begehrlichkeiten. Dann kommen die Anfragen und die politischen Parteien melden
sich irgendwann zu Wort: Da miissen wir was machen!”“ Neben dem ,Sichtbarmachen” der
Radverkehrsforderung sieht Hel8 vom Zweckverband Raum Kassel den Zusammenschluss
vieler Kommunen als Argumentationshilfe bei potentiellen Geldgebern: ,Dann haben wir
natiirlich lber die Radforen ein [...] bisschen mehr Druckaufbau in Richtung Regierung Wies-
baden als wir das als Einzelkémpfer und Einzelkommunen hdtten, wenn wir dort Antréige
stellen. Weil Netzzusammenhdinge klar sind und die eben kommuneniibergreifend (iber ganze
Fldchen und Regionen wirklich zusammenhéngend da sind, ist es natiirlich klar, dass ich auf
dem Hauptroutennetz eine Férderung gar nicht mehr begriinden muss, sondern wenn ich da
irgendwo einen Wegeabschnitt habe, der in einem miserablen Zustand ist, dann hat der
automatisch den Status ,férderfdhig’. Klar, die kénnen ihr Geld auch nicht backen oder dru-
cken, aber vom Grundsatz her wird dadurch die Argumentation pro Radverkehr, pro Rad-

Infrastruktur wesentlich einfacher als bei dem bisher bekannten Einzelkéimpfertum.”

Trotz der positiven Erwartungen gibt es im Radforum Region Kassel auch verschiedene
Schwierigkeiten, mit denen die drei Organisatoren zu kdmpfen haben. Spath beschreibt, dass
Radverkehrsforderung fir Alltagsradler in der Stadt Kassel und auch in der unmittelbaren
Umgebung noch ganz gut ankommt, wenn es jedoch in die weniger dicht besiedelte Flache
geht ,merken wir auch, dass zwar die ein oder andere Einsicht [von Biirgermeistern] noch zu
gewinnen ist, wenn es um touristische Radwege geht, aber Alltagsradverkehr ist fiir die ein
volliges Fremdwort.” Ein weiteres Problem, welches sich auch den anderen Radforen stellt,
ist die Finanzierung. Die Teilnahme der Akteure vom Landkreis, der Stadt und dem Zweck-
verband ist , kostenlos®, Teile der Arbeitskraft werden wahrend der Dienstzeit in das Projekt

Radforum gesteckt und bilden so ein akzeptiertes, aber keineswegs stabiles Fundament.

Das Radforum Mittelhessen (4) befindet sich momentan in seiner Griindungsphase. Auch
hier sollen in halbjahrlichen Abstanden Sitzungen im Plenum abgehalten werden und AGs fir
spezifische interkommunale Projekte ins Leben gerufen werden. Ziel des Radforums Mittel-
hessen ist die Integration des Radverkehrs in das Gesamtsystem der Stadt- und
Verkehrsplanung, die Entwicklung eines regionalen Radroutennetzes, Effizienzsteigerung in
der Planungsumsetzung durch koordinierte Projektierung und abgestimmte Antragstellung
sowie die Unterstitzung regionaler Radverkehrsprojekte. Auf der geplanten Teilnehmerliste
stehen neben den drei Oberzentren und fiinf mittelhessischen Landkreisen® Vertreter des
Regierungsprasidiums, der ADFC-Gliederungen aus Mittelhessen, des ADFC Hessen, des
HMWVL, der Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung, der regionalen Amter fiir Stra-

Ben und Verkehr, der Regionalentwicklungsvereine, der Touristikverbande der Region und

2 Die Oberzentren sind GieRen, Wetzlar und Marburg. Die mittelhessischen Kreise setzen sich zusammen aus dem Lahn-
Dill-Kreis, Landkreis Limburg-Weilburg, Landkreis GieBen, Vogelsbergkreis und Landkreis Marburg Biedenkopf.
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des Regionalmarketingvereins MitteHessen. Ein erstes Treffen fand im Frihjahr 2011 statt,

ein Regionalkongress fiir Mittelhessen ist fir 2012/13 geplant.

5.2.2 Vorstellung anderer Netzwerke

Vorbildfunktion auch fir die anderen Foren nimmt dabei das Radforum Rhein-Main ein, das
durch seine frihe Griindung, regelmalige Treffen und engagierte Vertreter schon einige
Projekte realisieren konnte, die ohne regionalen Austausch nicht oder nur schwierig umsetz-
bar gewesen waren. Hessen geht mit seinen Radforen im bundesweiten Bild eine Art
Sonderweg. In anderen Bundeslandern (Nordrhein-Westfalen, Baden-Wirttemberg, Bayern)
findet regionale Zusammenarbeit v.a. in den Arbeitsgemeinschaften fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise statt. Auch das Beispiel MV bike aus Mecklenburg-
Vorpommern, welches sich von den Arbeitsgemeinschaften fahrradfreundlicher Stadte,
Gemeinden und Kreise (AGFS) und den Arbeitsgemeinschaften fahrradfreundlicher Kommu-
nen (AGFK) unterscheidet sowie das bundesweite Netzwerk der Fahrradakademie werden

im Folgenden erldutert.

AGFS bzw. AGFK — der ,,exklusive” Club fahrradfreundlicher Kommunen

Die Arbeitsgemeinschaften fahrradfreundlicher Kommunen dienen v.a. zur Vernetzung von
Kommunen, die einen Uberdurchschnittlich hohen Standard im Bereich Radverkehr aufwei-
sen oder anstreben. Sowohl in Nordrhein-Westfalen (a), in Baden-Wirttemberg (b) als auch
die sich in der Grindung befindliche AGFK in Bayern (c) organisieren sich als eingetragene
Vereine (e.V.). Die Mitgliedschaft ist in NRW und BW kostenpflichtig und an bestimmte
Bedingungen geknlpft. Neben der Vernetzung und dem Austausch steht die gemeinsame

Offentlichkeitsarbeit im Vordergrund.

a. Die ,Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in Nord-
rhein-Westfalen e.V.” ist mit ihrer Griindung im Jahr 1993 die alteste. Mit einer
Mitgliederzahl von 47 Stadten, zwolf Kreisen und finf Gemeinden (Stand:
24.08.2011; Abbildung 15) ist sie die groRte in Deutschland und wird oft als Vorbild
fir interkommunale Radverkehrsforderung gesehen. Gegriindet wurde sie im An-
schluss an das Forderprojekt “fahrradfreundliche Stiadte und Gemeinden in
Nordrhein-Westfalen”, welches das Land Nordrhein-Westfalen von 1988 bis 1993 be-
trieb (BMVBW 2002, S. 56). Infrastruktur, Service und Kommunikation werden dabei
als gleichwertig tragende Saulen anerkannt (AGFS NRW 2009, S. 24). Die AGFS NRW
mochte als Ansprechpartner, als Informations- und Kommunikationsschnittstelle, als
kreativer Berater, Interessenvertretung und Publizist in allen Fahrradbelangen wahr-

genommen werden. Dabei sieht sie die Basis ihrer Arbeit darin, vorhandene
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Informationen zu biindeln und ihren Mitgliedskommunen zur Verfligung zu stellen,
um so ein Portfolio von Arbeitshilfen fiir die Kommunen aufzubauen. Weiterhin wer-
den in Zusammenarbeit mit einer Agentur Materialien fiir Offentlichkeitsarbeit
bereitgestellt (AGFS NRW 2009, S. 27). Die durch diese kanalisierte Vorgehensweise
erzielten Synergien sorgen dafiir, dass die Kommunen mit einem finanziell geringeren
Aufwand mehr und professionellere Fahrradférderung und Offentlichkeitsarbeit be-
treiben kénnen als auf dem individuellen Weg: ,,zentral produzieren, lokal einsetzen*
(LiINDER 2010, S. 31).

Abbildung 15: Mitgliedskommunen in der AGFS NRW

Mitgliedskommunen der AGFS NRW -
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Quelle: http://www.fahrradfreundlich.nrw.de

Ein weiterer Vorteil fir die Kommunen ist der Zugriff auf Fordermittel fiir zusatzliche
dezentrale kommunale Radverkehrs-Offentlichkeitsarbeit (GOTTscHE 2007, 0.S.) und
die Auszeichnung als ,fahrradfreundliche Kommune“. Bisher wurden eine Reihe halb-
jahrlich erscheinender Info-Magazine, eine Plakat-Werkekampagne und mehrere
Infobroschiiren herausgegeben, die Homepage verfligt iber ein Intranet fir Mitglie-
der, die Arbeitsgemeinschaft prasentiert sich auf Messen und Ausstellungen, bietet
Fortbildungsmoglichkeiten in Form von Fachkongressen, Arbeitskreisen, Exkursionen
und Themenveranstaltungen an, betreibt Lobbyarbeit und unterstitzt ihre Mitglieder
bei kommunalen Aktionen (AGFS NRW 2009, S. 42). Die Landesregierung beteiligt
sich nach eigenen Angaben mit ,mafgeblicher finanzieller und administrativer Unter-
stitzung” (MWME NRW 2002, S.5). Weitere finanzielle Mittel werden durch die

eigens gegriindete Initiative ,Unternehmen FahrRad” gewonnen, deren Ziel der Wis-
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sens- und Informationstransfer zwischen Industrie, Wissenschaft, Verwaltung und Po-
litik ist (LINDER 2010, S. 51f.).%*

Abbildung 16: Struktur der AGFS NRW
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Die Organisationsstruktur der AGFS NRW ist in Abbildung 16 dargestellt. Sie beinhal-
tet eine Mitgliederversammlung, in der die (Ober-)Bilrgermeister und Landrate der
Mitgliedskommunen vertreten sind. Sie entscheiden lber grundlegende Angelegen-
heiten, waéhlen einerseits den Vorstand (Vorsitzender, zwei Stellvertreter und
Geschaftsfuhrer), der die AGFS NRW nach auRen reprasentiert, andererseits ent-
scheiden sie Uber die Mitglieder im Beirat, der sich aus Fachleuten verschiedener
Fachrichtungen zusammensetzt und die AGFS NRW bei der Entwicklung langfristiger
Ziele und Strategien unterstiitzt. Im Facharbeitskreis schlieflich sitzen die von den
Kommunen autonom bestimmten Radverkehrsbeauftragten. Hier findet regelmafi-
ger Informationsaustausch zu Fragen der Radverkehrsférderung statt und es werden
Beschliisse liber die Vorgdange und MalBnahmen der AGFS NRW gefasst (AGFS 2009,
S. 38f.).

** Auf der Homepage der AGFS NRW finden sich nur sehr wenige Informationen Uber diese Initiative und auch die weitere
Internetrecherche hat zwar einige Erwahnungen, aber nur wenig Inhaltliches erbracht, lediglich die Mitglieder sowie der
Projekttitel ,Mit dem Rad zur WM*“ (2006) werden genannt. Eine E-Mail-Anfrage am 25.08.2011 an
info@fahrradfreundlich.nrw.de ergab folgendes: , Die Kooperation mit dem Unternehmen Fahrrad besteht nach wie vor.
Es werden weiterhin neue Mitglieder akquiriert. In diesem Jahr ist eine gemeinsame Arbeit zur Entwicklung der
Querungsstellenbroschiire zustande gekommen* (Pascale van den Berg, AGFS). Es sind also entweder keine
weiterreichenden Aktivitdten der Initiative zu verzeichnen, oder sie laufen weitgehend auBerhalb des Blickfelds der
Offentlichkeit ab.
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Um Mitglied in der AGFS NRW zu werden, muss die Kommune mehrere Bedingungen
erfullen. Dahinter steht u.a. der Gedanke, in der Offentlichkeit als fahrradfreundliche
Vorbildkommune wahrgenommen zu werden. Die Bewerber missen ein fahrrad-
freundliches Gesamtkonzept fir ihre Kommune ausarbeiten, ,innovative, effektive
und unkonventionelle Wege zur Lésung von Problemen bevorzugen“ und ,kommunal-
politisch deutliche Prioritéiten fiir den Radverkehr setzen” (MWME 2002, S. 7). Ferner
existiert eine ,offene Liste” mit Aufnahmekriterien, deren Erfillung je nach Gege-
benheiten der Kommune bewertet wird (AGFS NRW 2003, S. 1ff.). Der Antrag wird
beim Landesverkehrsministerium eingereicht und von einer Auswahlkommission
(Landtagsabgeordnete, Ministerialbeamte, Vertreter aus Mitgliedskommunen, ADFC-
Vertreter und sonstige Experten) gepriift, welche im Anschluss eine Empfehlung an
den Minister abgibt, der letztendlich tiber die Mitgliedschaft entscheidet. Ferner wird
die Einhaltung der Kriterien und somit das Recht auf Mitgliedschaft alle sieben Jahre
Uberprift (LINDER 2010, S. 7ff.). Der Mitgliedsbeitrag fiir die Kommunen betragt un-
abhangig von GroRe oder Einwohnerzahl 2.500 € im Jahr (E-Mail-Anfrage).

Inzwischen haben weitere zwei Bundeslander Arbeitsgemeinschaften zum Thema
Radverkehr gegriindet. In Baden-Wiirttemberg umfasst das im Mai 2010 gegriindete
Blindnis ,Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-
Wirttemberg” (AGFK-BW) mit 20 Stadten, vier Landkreisen und einer Gemeinde
(Stand: 25.08.2011) uber ein Drittel der Bevolkerung des Landes (NVBW 2011, 0.S.).

Abbildung 17: Mitgliedskommunen der AGFK-BW
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Die AGFK-BW ist eingebunden in eine systematische Radverkehrsférderung. Das
“Fahrradmanagement Baden-Wirttemberg” entstand aus den zwischen 2006 und
2008 erarbeiteten Handlungsempfehlungen des ,Runden Tisch Radverkehr Baden-
Wiirttemberg” (damaliger Staatssekretar im Verkehrsministerium sowie Akteure auf
dem Gebiet Radverkehr aus Wirtschaft, Gesellschaft und Verwaltung). Im Rahmen
des Fahrradmanagements wurden neben der AGFK-BW weitere MalRnahmen getrof-

fen:

= 2008: Einrichtung einer , Geschaftsstelle Umweltverbund” des Landes bei der

Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg mbH (NVBW)
= 2009: Schaffung der Stelle ,Fahrradmanager des Landes”
= 2009: Grindung des ,Landesblindnisses ProRad“

= 2009-2010: Wirkungskontrolle (Nullanalyse) der Radverkehrsforderung in Ba-
den-Wirttemberg

Das Landesbindnis ProRad ist ein Forum auf Landesebene, bei dem sich Vertreter
aus aktuell 23 Institutionen (Landtagsfraktionen, verschiedene Ministerien, kommu-
nale Landesverbande, die Arbeitsgemeinschaft der Regionalverbande,
Interessenverbdnde, OPNV-Unternehmen, der Zweirad-Industrie-Verband, die AOK
Baden-Wiirttemberg) zusammengeschlossen haben, um gemeinsam radverkehrs-
politische Ziele zu entwickeln und somit die Radverkehrsférderung im Land zu opti-
mieren. Dadurch, dass auch hochrangige Vertreter des Landes (wie bspw. Landes-
Verkehrsminister Winfried Hermann und Landes-Polizeiprasident Dr. Hommann) zum

Landesbiindnis ProRad gehdren, gewinnt das Forum an Gewicht und Offentlichkeit.

Da im Falle der Radverkehrsférderung in Baden-Wiirttemberg die AGFK einen inte-
grierten Baustein eines Gesamtkonzepts darstellt, fallt dessen Organigramm etwas
komplexer aus (Abbildung 18). Das Landesbiindnis ProRad beauftragt einen Fahr-
radmanager des Landes, der sich sowohl mit der Landesverwaltung als auch den
Kommunen vernetzt, bei der AGFK-BW mitwirkt, das Internetportal

(www.fahrradland-bw.de) betreut sowie andere Organisationen und Initiativen tber

Radverkehr in Baden-Wirttemberg informiert. Die AGFK-BW selbst wird von einem
von den Mitgliedskommunen gewahlten Vorstand geleitet. Zudem gibt es eine Ge-
schaftsstelle, die bei der NVBW angesiedelt ist (NVBW 20011, 0.S.). Es ist davon
auszugehen, dass durch die allein schon raumliche Vernetzung der AGFK-BW und der

NVBW (berdurchschnittlich viel im Bereich Umweltverbund, Multi- und Intermodali-
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tat gearbeitet wird. Inwiefern diese Allianz zwischen OV und Radverkehr zu Synergien

flihren kann, wird sich in den nachsten Jahren zeigen.

Abbildung 18: Struktur des Fahrradmanagements Baden-Wiirttemberg
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Die Aufnahmekriterien der AGFK-BW sind noch etwas flexibler formuliert als bei der

AGFS NRW. So miussen folgende Punkte erfillt sein:

=  Beschluss des zustiandigen Gremiums der kommunalen Gebietskdrperschaft,
der AGFK-BW beitreten zu wollen und darauf hinzuwirken, die fir die Aus-
zeichnung ,Fahrradfreundliche Stadt“, ,Fahrradfreundliche Gemeinde” oder
,Fahrradfreundlicher Landkreis” erforderlichen Voraussetzungen erfillen zu

wollen,
=  Benennung eines festen Ansprechpartners fiir den Radverkehr nach auBen,
= Bereitschaft zur Mitarbeit in der AGFK-BW (ideell und materiell) und

= Bereitschaft zur Zahlung der Mitgliedsbeitrage der AGFK-BW (je nach GroRRe
der Kommune zwischen 1.000 und 4.000 € im Jahr) (NVBW 2011, o.S.).

b. In Bayern wurde im Rahmen des zweiten Nationalen Radverkehrskongress in Nirn-
berg am 31.05.2011 die Grindungsinitiative flr eine neue Arbeitsgemeinschaft
,Fahrradfreundliche Kommunen in Bayern” prasentiert. Die Initiative mit bisher 15
Mitgliedskommunen (14 Stadte, ein Landkreis) entstand unter der Federfiihrung des
Bayrischen Stadtetags und soll vom Freistaat Bayern ,,ideell und finanziell unterstiitzt”
werden (BAYRISCHER STADTETAG 2011, 0.S.), fiir den Zeitraum 2011 bis 2013 wurden
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vom Innenministerium 150.000 € zugesichert (INNENMINISTERIUM BAYERN 2011, 0.S.).
Schwerpunkt der Arbeitsgemeinschaft sollen auch hier die Bereiche Offentlichkeits-

arbeit und Kommunikation bilden (BAYRISCHER STADTETAG 2011, 0.S.).

MV bike — Kommunales Netzwerk

Vor etwa zwei Jahren wurde das Netzwerk MV bike in Mecklenburg-Vorpommern gegrin-
det. Dieses Netzwerk dhnelt in vielen Belangen der AGFS NRW, welche auch als Vorbild
diente (MV Bike o.J., 0.S.), aber ,geht in bestimmten Punkten ein bisschen anders ran. Die
haben bspw. nicht so einen exklusiven Club von fahrradfreundlichen Stéddten, sondern versu-
chen erst mal jeden einzubinden und in bestimmten Bereichen andere Wege zu gehen”,
erklart Arne Koerdt vom difu. Dies zeigt sich auch an der Mitgliederstruktur: Mit 59 Griin-
dungskommunen umfasst das MV bike-Netzwerk mehr als die Halfte der Einwohner des
Landes und hat von Beginn an mehr Mitglieder als die AGFS/ AGFK. Zudem ist das Verhaltnis
der Stadte (6) zu Landkreisen (8), Amtern® (28) und amtsfreien Gemeinden (17), die Mit-
glieder sind, viel ausgeglichener (MINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU UND LANDESENTWICKLUNG
MECKLENBURG-VORPOMMERN 0.J., S. 10). So ist anzunehmen, dass sich MV bike auch gerade
durch den in Mecklenburg-Vorpommern starker wirkenden demographischen Wandel,

verstarkt der Fahrradmobilitdt im landlichen Raum und dem Radtourismus zuwendet.

Das Netzwerk sieht seinen Aufgabenbereich genauso wie die AGFS im Bereich Information,
Kooperation und Offentlichkeitsarbeit. Hinzu kommt in Mecklenburg-Vorpommern die wis-
senschaftliche Begleitung durch die ,Denkfabrik Fahrradverkehr” an der Hochschule Wismar
(MV bike o.J., 0.S.), wo auch das Projektbiiro von MV bike verortet ist. Allerdings trat MV
bike bisher nur recht wenig in Erscheinung. Neben einem Flyer, zwei Pedelec-Radtouren,
einer nicht den aktuellen Méglichkeiten der Technik entsprechenden Homepage sowie zwei
Forschungsprojekten finden sich zumindest im Internet kaum Hinweise auf MV bike. Im
Forum der Homepage wurde im Marz 2010 nach der Aktualisierung der Seite gefragt, worauf
von MV bike (Sabrina Lampe; Ansprechpartnerin Geschéaftsstelle MV Bike an der Hochschule
Wismar) im Januar 2011, also neun Monate spater, eine Aktualisierung versprochen wurde:
,Sie haben recht, viel hat sich auf der Seite nicht getan. Aber wir sind dabei, dies zu éndern.
Uns liegen schon eine ganze Palette von Materialien vor, die nur darauf warten veréffentlicht
zu werden, auch arbeitet MV bike an einer Reihe von Projekten ebenso wie ein ganz enga-
giertes Designbiiro, welches in Kiir[z]e die neue MV bike Seite mit vielen aktuellen Inhalten
und Materialien prdsentieren wird. Wir méchten daher Sie und alle anderen MV bike Besu-

cher noch um etwas Geduld bitten.“ Seit diesem Kommentar hat sich scheinbar nur wenig

2 n Mecklenburg-Vorpommern gab es aufgrund der Folgen des demographischen Wandels und der Abwanderung
Gebietsreformen, aus denen sogenannte Amter entstanden sind. Dies sind Gemeindezusammenschliisse, die sich eine
Verwaltung teilen, um Kosten zu sparen (BBSR 2010, S. 17).
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getan, bspw. enthalt die Seite kein Impressum, was rechtlich gesehen eigentlich nicht er-
laubt ist (www.mv-bike.net/?page id=23, Stand 06.09.2011).

Abbildung 19: Kooperationsmodel Radverkehr in Mecklenburg-Vorpommern

Kooperationsmodell Radverkehr -

IMAG Radverkehr Mecklenburg-Vorpommern

(VM, WM, LU, LS)
nachgeordneter Bereich: IMAGregional

Projektlésungen Kommunen

Vertreter
Mitglieder

MV bike

Organisation Kommunales Netzwerk Radverkehr

Férder- Beirat
projekte (weitere Vertreter: Verbédnde, Einzelpersonen)

Kooperation

Vernetzungsstelle

Kooperation Férderung WM

Denkfabrik Fahrradverkehre MV

Hochschule Wismar & Hamburger
Weltwirtschaftsinstitut

Quelle: Ministerium fiir Verkehr, Bau und Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern (0.J.), S. 5

Fahrradakademie — das bundesweite Netzwerk
Durch den NRVP ins Leben gerufen wurde die Fahrradakademie, die das difu seit Sommer
2007 anbietet. ,Es wurde festgestellt, dass viel Know-how da ist, aber eben nicht dahin
kommt, wo es hingehért, dass die fachliche Umsetzung in den Kommunen hapert”, erklart
der Leiter der Fahrradakademie Arne Koerdt den Grund fiir die Entstehung des bundeswei-
ten Netzwerks. Neben einem fachlich sehr umfangreichen Programm, das unterschiedliche
Aspekte der kommunalen Radverkehrsplanung beleuchtet und von praxisnahen Experten
durchgefiihrt wird, werden Uber das Forum Stadte, Gemeinden und Landkreise ,, mit dem Ziel
eines effektiven Erfahrungsaustauschs und einer fundierten Meinungsbildung vernetzt“ (DIFu
2011e, 0.S.). Hierzu dienen Veranstaltungen und Fachexkursionen mit verschiedenen The-
menschwerpunkten, die an vielen wechselnden Orten in Deutschland stattfinden. Jahrlich
findet eine Fahrradkommunalkonferenz in Kooperation mit unterschiedlichen Kommunen
statt, davon bisher zwei in Hessen (2008 Frankfurt a.M.; 2011 Kassel). Geférdert wird die
Fahrradakademie durch das BMVBS, die Zielgruppen sind v.a. kommunale Akteure, die sich
mit den Arbeitsfeldern Strallenplanung, Verkehrsrecht, Verkehrssicherheit, Verkehrslen-
kung, Stadtplanung, Kdmmerei, OPNV-Aufgabentriger, Schule, Kindergarten, Jugend, Sport
oder Stadtmarketing beschaftigen (piFu 2009, 0.S.). Aktuell arbeitet das difu in moderieren-
der Funktion an der Entwicklung des neuen Nationalen Radverkehrsplan 2013-2020 (NRVP

2020) mit.
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6. Fahrradnutzung in Hessen und Aufzeigen der Potentiale

6.1 Datengrundlagen zur Erfassung alltaglicher und touristischer Mobilitat

Die Untersuchung zur Alltagsmobilitat in Hessen wird mithilfe der Datensdatze MiD 2002,
MiD 2008 und deren jeweiligen Hessenaufstockungen durchgefiihrt. Dabei sollen zunachst
die Datensatze kurz beschrieben und anschliefend auf einige Einschrankungen in der Aussa-

gekraft eingegangen werden.

Die Studie Mobilitat in Deutschland (MiD) ist eine bundesweite Erhebung, die 2002 und 2008
im Auftrag des BMVBS vom Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) und vom
Institut fur angewandte Sozialforschung (infas) durchgefihrt wurde. An der Befragung nah-
men 2002 deutschlandweit 61.729 Personen teil, 2008 waren es 60.730 (Tabelle 6). In der
hessischen Aufstockungs-Stichprobe wurden 2002 21.229 Personen und 2008 20.527 Perso-
nen befragt.’® Beauftragt wurde die Aufstockung zur differenzierteren Analyse der
hessischen Teilregionen vom Hessischen Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Landes-
entwicklung sowie vom Land Hessen, von der ivm GmbH, der Rhein-Main-Verkehrsverbund
GmbH (RMV), dem Verkehrsverbund und Foérdergesellschaft Nordhessen mbH, dem damali-
gen Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main (heute Regionalverband
FrankfurtRheinMain), der Lokalen Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH traffiQ
sowie den Stadten Offenbach und Darmstadt. Der Regionalverband Frankfurt/Rhein-Main

hat den Datensatz fiir diesen Bericht bereitgestellt.

Die Befragung wurde in zwei Phasen unterteilt: Zunachst wurden die Haushalte mithilfe der
Instrumente PAPI (paper and pencil interview), CATI (computer assisted telephone inter-
view) und CAWI (computer assisted web interview) nach verschiedenen allgemeinen Daten
wie HaushaltgroRe, Verkehrsmittel im Haushalt und Angaben zu den einzelnen Haushalts-
mitgliedern befragt. In den anschliefenden Wege- und Personeninterviews wurden dann
telefonisch die Stichtagsmobilitdt und weitere personliche Daten erhoben (DLR/ INFAS 2010,
S. 8).%” Eine Ubersicht tiber die Befragungsinhalte findet sich in Abbildung 20.

* Aufgrund von Gewichtungen, aber auch durch den Ausschluss der rheinland-pfélzischen Befragten (Mainz) in der
Hessenaufstockung, ergeben sich je nach Auswertung zumeist (unerheblich) geringere Gesamtzahlen. Die in der
Untersuchung genannten Ergebnisse wurden mittels statistischer Verfahren (Chi?) Gberprift und sind alle bei einer
Irrtumswahrscheinlichkeit von 5% signifikant.

? Eine ausfiihrliche Beschreibung zur Konzeption und Erhebung der Daten findet sich bei DLR/INFAS (2010), S. 8ff.
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Tabelle 6: Uberblick Stichproben "Mobilitit in Deutschland”

Studie Wege Personen Haushalte
MiD 2002 167.851 61.729 25.848
MiD 2008 193.290 60.713 25.922
MiD 2002 — Hessenaufstockung 57.249 21.229 8.761
MiD 2008 — Hessenaufstockung 65.584 20.527 8.862

Datenquelle: MID 2002, 2008, Hessenaufstockung 2002, 2008

Abbildung 20: Inhalte der Befragung "Mobilitat in Deutschland“

Befragungsinhalte der MiD 2008

Haushaite optional: Personen Reisen mit Wege
Autos Ubernachtung
* HaushaltsgroBe * Typ + Soziodemographie * Anzahl im letzten
« Fah g d + Baujah * Tatigkeit Quartal
* Telef: hi * Lei g * Fuhrerscheinbesitz fUr die letzten dreiReisen:
* Telefonnummer * Antriebsart * Wohndauer + Verkehrsmittel
* Einkommen + Jahresfahrleistung « OPNV-Verfugbarkeit « Entfernung
= Verfigbarkeit Handy, + Tachostand * Mobilitdtsein- + Begleiter
Computer, Internet * Halter schriankungen * Zweck
- * Wohngebiet + Alter und A ffung « Ubliches OPNV-Ticket « zeitliche Dauer =
[ * Alter, Geschlecht und + Parkméglichkeiten zu * Nutzung Fahrradhelm [
2 Titigkeit der Haus- Hause « Fahrradverfugbarkeit p
2 haltsmitglieder * Hauptnutzer « generelle Verkehrs- £y
mittelnutzung (OPNV,
Fahrrad, Auto, Bahn im
Fernverkehr, Flugzeug)
« Erreichbarkeit Ublicher
Ziele
« Verfugbarkeit Handy,
Internet,
Navigationsgerét
« Mobilitat am Stichtag * Zweck
« Normalitat Stichtag + Verkehrsmittel
« Pkw-Verfugbarkeit * Entfernung
* Wetter + Start- und Ankunftszeit
* genaue Zieladresse
2 + Lage der Ziele g
£ blau: bereits in den KONTIV-Erhebungen vor + Anzahl Begleiter und £
‘g 2002 Personen aus dem g
2] rot: Er gen ab 2002 gegeniib Haushalt «
dlteren KONTIV-Erhebungen + Zusatzmodul
grau: nicht mehr in der MIiD 2008 Wirtschaftsverkehr
griin: neu in der MiD 2008 + genutzter Pkw aus
ielt: Woh yp auf Haushalt

Adressebene (seit 2002)
Quelle: DLR/ infas 2010, S. 12
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Im Datensatz der MiD-Aufstockung Hessen 2008 sieht die Verteilung der Befragten nach

Analyseregion und GemeindegrofRe folgendermaRen aus:

Tabelle 7: Befragte der MiD-Hessenaufstockung 2008 nach Region und Gemeindegrofe

Sud- Rhein- West- Mittel-  Ost- Nord-

. Hessen
hessen Main hessen hessen hessen hessen

2.000 bis unter 5.000 478 0 0 386 0 0 864
Einwohner (500) (0) (0) (417) (0) (0) (917)
5.000 bis unter 20.000 1034 2003 214 1869 1781 1372 8273
Einwohner (1181)  (1713) (319) (2259) (2042) (1974) (9488)
20.000 bis unter 50.000 501 2743 230 167 0 419 4060
Einwohner (690)  (2587) (305) (274) (0) (423) (4279)
50.000 bis unter 100.000 0 521 0 522 0 0 1043
Einwohner (0) (483) (0) (706) (0) (0) (1189)
100.000 bis unter 500.000 1879 1040 700 0 0 289 3908
Einwohner (474) (402) (925) (0) (0) (655) (2456)
500.000 und mehr Einwohner 0 2379 0 0 0 0 2379
(0)  (219¢) (0) (0) (0) (0) (2196)

gesamt 3892 8686 1144 2944 1781 2080 20527

(2845)  (7381)  (1549)  (3656)  (2042)  (3052)  (20525)

ungewichteter Datensatz; in Klammern gewichteter Datensatz; Datenquelle: MiD-Hessenaufstockung 2008

In Westhessen, der auch flaichenmaRig kleinsten Analyseregion Hessens, wurden die wenigs-
ten Personen befragt, wovon etwa 2/5 auf Wiesbaden entfallen (einzige Stadt mit mehr als
100.000 Einwohnern in Westhessen). Deshalb sind v.a. die westhessischen Zahlen kritisch zu
betrachten. Allerdings sollte auch bei den anderen Analyseregionen beachtet werden, dass
die Befragungen in nur einigen Kommunen, also nicht flaichendeckend durchgefiihrt wurden,
und deshalb nicht zwangslaufig und in allen Fallen das reale Bild der Region widerspiegeln

kénnen.

Eine weitere Einschrankung betrifft die regionale Auswertung der Datensatze. Die Daten der
MiD werden nur in bestimmten, ausgewdhlten Kommunen erhoben. Zwar kann durch die
grolRe Anzahl der Befragten ein fiir gréBere Regionen aussagekraftiges Ergebnis abgebildet
werden, allerdings sind keine Rickschliisse auf Kreisebene maoglich. Die kleinstmdglichste
regionale Einheit der Hessenaufstockung sind somit die sechs hessischen Planungs- und
Analyseregionen (vgl. Kapitel 4). Selbst hier ist bei der Interpretation eine kritische Betrach-
tung der Datengrundlage notwendig. Durch die regionale Betrachtung zeigt sich zwar der

Unterschied zwischen eher landlich und eher stadtisch gepragten Gebieten, bei heterogenen
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Strukturen, wie sie bspw. in den Regionen Nord-, West- sowie Mittelhessen zu finden sind,

ist die Aussagekraft der Ergebnisse allerdings weniger grols.

Generell sei darauf hingewiesen, dass es sich bei den folgenden Darstellungen immer um
Durchschnittswerte handelt, deren Datengrundlage (ber das Erhebungsjahr hinweg gleich-
maRig erhoben wurde. Einige Daten, wie bspw. die Nutzungshaufigkeit eines Fahrrads,
beruhen auf persénlichen Einschatzungen der Befragten. 2002 wurden erstmalig Wege von
Personen aller Altersstufen erfasst, umfassende personenbezogene Daten liegen jedoch erst
flr Befragte ab 14 Jahre vor. Deshalb wurde der Personendatensatz fiir Personen ab 14
Jahren analysiert, wahrend im Wegedatensatz Personen ab 0 Jahren Eingang in die Analyse
fanden. Die Wege wurden analog zur bundesweiten Auswertung inkl. regelmaRiger berufli-
cher Wege (rbW) erfasst. Die Summen der Prozent-Anteile der Merkmalsausprdagungen
kdnnen rundungsbedingt von 100% abweichen (+ / - 1%). Angaben wie ,keine Angabe“,

»weil nicht” etc. wurden bei der Berechnung der Prozent-Anteile ausgeschlossen.

Die Analyse der touristischen Fahrradmobilitdt basiert grofStenteils auf der ,Grundlagenun-
tersuchung — Fahrradtourismus in Deutschland” (BMW:i 2009), die sich aus verschiedenen
Teilstudien zusammensetzt. Relevant ist hier eine Sonderauswertung des Qualitatsmonitors
Deutschlandtourismus der Deutschen Tourismuszentrale und der Europdischen Reiseversi-
cherung AG aus dem Jahr 2008. Grundlage hierfiir ist eine face-to-face-Befragung von mehr
als 15.000 Ubernachtungsgéisten zwischen Mai 2007 und April 2008. Der zweite quantitative
wichtige Baustein der Grundlagenuntersuchung ist die Sonderauswertung der Grundlagen-
untersuchung ,Tagesreisen der Deutschen”, die das Deutsche Wirtschaftswissenschaftliche
Institut fir Fremdenverkehr (dwif) durchfiihrt und von den Wirtschaftsministerien des Bun-
des und der Lander finanziert wird. Insgesamt wurden in einem Zeitraum von drei Jahren
(2005-2007) mehr als 100.000 Personen telefonisch zu ihrem Ausflugsverhalten befragt.
Weiterhin flieBen Ergebnisse aus der Trendscope-Marktstudie ,Radreisen der Deutschen
2008“ ein (TRENDSCOPE 0.J.). Im Erhebungszeitraum zwischen April und September 2008
wurden 4.000 Radtouristen an Radfernwegen, regionalen Radwegen und auf Radveranstal-
tungen an verschiedenen Orten in Deutschland befragt (BMWIi 2009, S. 13). Keiner der 22
Hauptbefragungsstandorte lag jedoch in Hessen, so dass maximal Resultate von nicht-
temporaren Standorten, wie etwa von ADFC-Radtouren, aus Hessen eingeflossen sein kon-
nen (TRENDSCOPE 0.J., S.12). Ferner wurde im Rahmen der Trendscope-Studie eine
telefonische Vorerhebung durchgefiihrt, bei der knapp 1.000 Personen nach soziodemogra-
phischen Daten sowie dem Ausflugs- und Reiseverhalten in Bezug auf Fahrradmobilitat

befragt wurden. Diese Vorstudie diente einerseits zur Einschdtzung der GroRenordnungen,
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in denen sich Radtourismus bewegt und andererseits der Quotierung der Haupterhebung,

bei der ja nur noch Radurlauber und Radausfligler befragt wurden (TRENDSCOPE 0.J., S. 7ff.).

Tabelle 8: Touristische quantitative Studien, die in der Untersuchung Verwendung fanden

Studie Jahr Anzahl Befragte Zielgruppe
Grundlagenuntersuchung: Sonder- Ubernachtungsgiste
auswertung Qualitatsmonitor 2007-2008 >15.000 in- und ausldndisch
Deutschlandtourismus Urlaubs- und Geschéftsreisende

Grundlagenuntersuchung: Sonder-

auswertung ,Tagesreisen der 2005-2007 >100.000 Wohnbevolkerung Deutschland
Deutschen®
Radreisen der Deutschen 2008: .

2008 990 Wohnbevdlkerung Deutschland
Vorerhebung
Radreisen der Deutschen 2008: 2008 2.454 Radurlauber
Hauptbefragung 1.755 Radausflugler

Datenquelle: BMWi 2009, S. 13; Trendscope o.J., S. 7ff.

6.2 Alltagliche Fahrradmobilitat

6.2.1 Alltdgliche Fahrradmobilitéit in Hessen — kleinréiumige Topographie in Hessen

Ob das Fahrrad verstarkt genutzt wird, hangt von vielen Einflussfaktoren ab: Siedlungsstruk-
tur, Radverkehrsinfrastruktur, alternative Mobilitdtsangebote, Mobilitatskultur etc.. Es ist
aufgrund der Heterogenitdt des Landes Hessens schwer, Aussagen zu diesen Faktoren zu
machen, die fur das ganze Land zutreffen. Viel eher sind Untersuchungen dieser Art auf
kommunaler Ebene zu empfehlen. Dennoch soll einer der Einflussfaktoren angesprochen
werden: Immer wieder sind die Autoren im Laufe der Expertengesprache und bei Prasentati-
onen in den Radforen auf das Argument gestoRen, dass in Hessen der Radverkehrsanteil
aufgrund der bewegten Topographie unterdurchschnittlich ausgepragt sei. Mit Rhon,
Taunus, Rothaargebirge, Odenwald, Vogelsberg, Hoher Meillner, Kellerwald und anderen,

finden sich in Hessen tatsachlich einige Mittelgebirgsregionen oder Teile davon.

Eine bewegte Topographie vor Ort scheint fir viele Menschen ein Grund zu sein, nicht oder
nur wenig Fahrrad zu fahren. Die Radnutzung in Regionen mit starken Hohenunterschieden
ist wesentlich geringer als in ebenen Gebieten (PGV 2008, S. 4). MAIWALD (2010) untersuchte
in ihrer Diplomarbeit ,Radverkehrsférderung in topographisch bewegten Raumen” anhand
von acht europaischen Stadten verschiedene MaBBnahmen auf ihre radverkehrsférderlichen
Effekte. Dabei fand sie heraus, dass nicht die Topographie, sondern oftmals die lokalen

Entscheidungstrager in den Kommunen das gréBere Hindernis sind. Radverkehr in topogra-
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phisch bewegten Stidten erfordere spezielle MaRnahmen zur Uberwindung der Steigungen
(z.B. Lifts, verbreiterte Radwege, Wegeweisung auf flacheren Strecken). ,Einen gréf3eren
Einfluss scheint sie [die Topographie] allerdings auf die politischen Entscheidungstréger in
den Kommunen zu haben. Durch Vorurteile gegeniiber dem Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel
und Unwissenheit lber die Mdglichkeiten zur Fahrradférderung in bewegter Topographie

wird diese abgelehnt oder verzédgert sich stark” (MAIWALD 2010, 0.S.).

Steigungen werden unterschiedlich stark empfunden. Dies hingt von der eigenen Ubung,
Kraft und Kondition ab, aber auch davon, liber welche Distanzen sich die Steigung erstreckt.
Oftmals bestehen zudem Alternativrouten auf weniger steilen StraBen. Der ADFC (2004, S. 1)
und die PGV (2008, S. 4) haben in Anlehnung an vorhandene, dltere Regelwerke folgende
Schwellenwerte fiir Steigungen genannt drei Kategorien definiert: geringe Steigung (<3%
Steigung), mittlere Steigung (3 bis 7% Steigung) und groRe Steigung (>7% Steigung). Fir die

vorliegende Analyse wurden diese Kategorien auf fiinf erweitert:

e < 1%: keine oder sehr geringe Steigung: auch (iber langere Strecken mit konstanter
Geschwindigkeit befahrbar

e 1 bis < 3%: geringe Steigung: auch (ber langere Strecken mit konstanter Geschwin-
digkeit befahrbar

e 3 bis < 5%: mittlere Steigung: Uber langere Strecken nur mit verminderter Geschwin-
digkeit befahrbar

e 5 bis < 7%: starke Steigung: nur mit deutlich verminderter Geschwindigkeit befahrbar

e > 7%: sehr starke Steigungen (Steilstrecke): ein GroRSteil der Radfahrer wird absteigen

mussen.

Im Rahmen des vorliegenden Projektes wurde mithilfe von digitalen Gelandemodellen die
Steigungen aller Landes-, Staats-, Kreis- und GemeindestraRen in Hessen auf 100m-
Abschnitten berechnet und den verschiedenen Kreisen zugeordnet.”® Abbildung 21 stellt dar,
wie grol der Anteil von StraRen mit einer Steigung ab 5% Neigung ist, Abbildung 22 verdeut-
licht den Anteil der Strallen, die keine oder nur eine geringe Steigung aufweisen (<3%

Neigung).

Vor allem in Stidhessen und im Rhein-Main-Gebiet findet sich eine groRe Zahl recht ebener
Kreise. In den anderen Analyseregionen gibt es zwar weniger ganzlich flache StralRen, jedoch
liegt oftmals noch ein GroRteil der Steigungen unter 3% und sollte somit auch Uber langere

Strecken mit konstanter Geschwindigkeit befahrbar sein. Mit 32 bis 33% haben der Rhein-

% Die genaue methodische Vorgehensweise kann auf Anfrage bereitgestellt werden. Die Daten des digitalen
Geldandemodells, der Verkehrswege und der Verwaltungsgrenzen wurden tber das HMWVL vom Hessischen Landesamt
fiir Bodenmanagement und Geoinformation fiir das Projekt bereitgestellt.
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gau-Taunus-Kreis und der Odenwaldkreis die geringsten Anteile von StralRen, die maximal
sehr geringe Steigungen (<1% Steigung) aufweisen. Steilstrecken mit sehr starker Steigung
(>7% Steigung) hingegen machen selbst in reliefreicheren Kreisen maximal einen Anteil von
25% aus. Jede der Analyseregionen weist Kreise auf, die iberwiegend eben sind und somit
ideale Voraussetzungen fiir Alltagsradler bieten, aber auch solche, die topographisch an-
spruchsvoller sind. So sind im Kreis Grof3-Gerau kaum StralRen zu finden, die das Radfahren
anstrengend machen, im Odenwaldkreis hingegen bietet nur knapp ein Drittel aller StraRen
einen solchen Komfort, fast ein Viertel ist hochstens zum Alltagsradeln sportlich Ambitionier-

ter geeignet.
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Abbildung 21: Anteil der Straflen in Hessen mit starker Steigung

Anteil der Stral’en* mit starker Steigung
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Datenquelle: Hessisches Landesamt fiir Bodenmanagement und Geoinformation Entwurf: A. Busch-Geertsema, B.Dieser
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Abbildung 22: Anteil der Straflen in Hessen mit geringer Steigung

Anteil der Strallen* mit geringer Steigung
(weniger als 3% Neigung)
an allen Stralen
in Hessen
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Daten: Hessisches Landesamt fir Bodenmanagement und Geocinformation Entwurf: A. Busch-Geertsema, B.Dieser
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6.2.2 alltdgliche Fahrradmobilitéit in Hessen

In Deutschland wird jeder zehnte Weg mit dem Fahrrad zurlickgelegt. Verglichen zum MIV ist
dies nur ein Bruchteil, denn fir mehr als jeden zweiten Weg wird der MIV genutzt
(Abbildung 23). Zu FuR werden knapp ein Viertel aller Wege bestritten, der OV wird mit
einem Anteil von 8% noch seltener in Anspruch genommen als das Rad. In Hessen zeigt sich
auf den ersten Blick ein dhnliches Bild, doch féllt schnell der hohe Unterschied der Fahr-
radnutzung im Vergleich zu den gesamtdeutschen Zahlen auf: Der bundesweite
Radverkehrsanteil rangiert bei 10,0%, in Hessen sind es lediglich 6,7% und somit fast ein
Drittel weniger. Auch die Aufschlisselung nach Verkehrsaufwand, also nach zurilickgelegten
Kilometern, belegt die geringere Bedeutung des Fahrradverkehrs in Hessen. Dadurch, dass
die Wegeldangen der fahrradfahrenden Hessen allerdings durchschnittlich um 400 Meter
langer sind (Tabelle 9), ist der Unterschied zu Deutschland weniger ausgepragt als beim
Verkehrsaufkommen, denn der hessische Anteil liegt hier ,nur” um ein Viertel geringer.
Auffallig im hessischen Modal Split ist neben dem geringen Radverkehrsanteil der hohere
Aufwand im OV. Jeder sechste Kilometer wird mit dem OV zuriickgelegt, obwohl nicht ein-

mal jeder zehnte Weg mit den , Offentlichen” bewiltigt wird.

Abbildung 23: Modal Split 2008 in Hessen und Deutschland nach Verkehrsaufkommen und Verkehrsaufwand

Welches Verkehrsmittel haben Sie im Verlauf dieses Weges genutzt?
Datensatz
Hessen und Deutschland 2008

gewichtete Datensdtze,
alle Wege inkl. rboW

Verkehrsaufkommen (Wege) Verkehrsaufwand (km)

100%
90%
80%
70%
60%
50% = OPV
e = MIV (fahrend)
;g:ﬁ B MIV (mitfahrend)
® Fahrrad
10%
M zu Ful
0%
Hessen Deutschland Hessen Deutschland
2008 2008 2008 2008

eigene Darstellung
Datenquelle: MiD 2008; Hessenaufstockung 2008
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Tabelle 9: Durchschnittliche Wegeldnge nach Verkehrsmittel

durchschnittliche Wegeldnge in km (korrigiert um subjektive Uberschﬁtzungzg)

MIV ' MIV
LIRENE ; . (mitfahrend) (fahrend)
Hessen 1,4 km 3,6 km 16,1 km 14,2 km 21,6 km
Deutschland 1,4 km 3,2 km 18,3 km 14,6 km 21,3 km

Quelle: MiD 2008, Hessenaufstockung 2008

Bundesweit ist der Anteil der Wege, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt wurden, zwischen
2002 und 2008 von 9,2 auf 10,0%, also um 0,8%-Punkte angestiegen. In Hessen stieg dieser
Anteil nur um 0,3%-Punkte von 6,4 auf 6,7%. Jedoch zeigt sich, dass der Trend zu vermehrter

Radnutzung sich auch in Hessen andeutet (vgl. Abbildung 24).

Abbildung 24: Modal Split in Hessen und Deutschland 2002 und 2008 nach Verkehrsaufkommen (Wege)
Datensatz

Hessen und Deutschland 2002 und 2008

gewichtete Datensdtze,

Welches Verkehrsmittel haben Sie im Verlauf dieses Weges genutzt?

100% alle Wege inkl. rbW
90%
80%
70%
60%
50%
40% = OPV
30% m MLV (fahrend)
20% B MIV (mitfahrend)
10% M Fahrrad
0% M zu FuR
Hessen Hessen Deutschland Deutschland
2002 2008 2002 2008

eigene Darstellung
Datenquelle: MiD 2002, 2008; Hessenaufstockung 2002, 2008

Betrachtet man Hessen allerdings im Kontext der bundesweiten Befragung ohne Aufsto-
ckung, zeigt sich Gegenteiliges. Die Verwendung der Bundesdaten fiir das Bundeslander-
Ranking fuhrt dazu, dass der Fahrradanteil 2008 in Hessen nicht, wie die Aufstockung ergab,

6,7% betragt, sondern nur 6,1%. Der bundesweiten MiD zufolge scheint also der Radver-

® Ein Ergebnis einer im Vorfeld der MiD 2002 durchgefithrten Methodenstudie war die Uberschitzung der berichteten
Wegeldngen. Entsprechend diesem Ergebnis wurden die Angaben zur Entfernung in Abhdngigkeit des Verkehrsmittels
nach unten korrigiert. Bei den FuR- und Radwegen erfolgte eine Reduktion der Entfernung um 2%, bei den OV-Wegen um
10%, bei allen anderen Wegen um 5% (INFas/DLR 0.J., S. 9).
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kehrsanteil in Hessen gesunken zu sein (Tabelle 10).30 Der Vergleich zu anderen Bundeslan-
dern zeigt auferdem auf, welche Radverkehrsanteile auch in Flachenstaaten und in

grolRraumig bewegtem Relief moglich sind.

Tabelle 10: Radverkehrsanteile nach Bundesldandern in 2002 und 2008

Bremen 17,8% 18,9% +
Sachsen-Anhalt 11,6% 15,1% +
Niedersachsen 13,2% 14,7% +
Schleswig-Holstein 10,6% 14,5% +
Brandenburg 17,2% 13,4% -
Hamburg 8,9% 13,3% +
Mecklenburg-Vorpommern 12,3% 12,2% -
Berlin 7,8% 10,9% +
Bayern 8,4% 10,5% +
Nordrhein-Westfalen 9,6% 9,6% =
Sachsen 7,8% 8,0% +
Baden-Wurttemberg 7,5% 7,7% +
Rheinland-Pfalz 5,5% 6,2% +
Hessen 6,8% 6,1% -
Thuringen 7,9% 3,7% -
Saarland 3,1% 1,9% -
Deutschland 9,2% 10,0% +

Datenquelle: MID 2002, 2008

Die Starken des Verkehrsmittels Fahrrad sind eindeutig bei Kurzstrecken zu finden. Abbil-
dung 25 verdeutlicht flr die jeweiligen Verkehrsmittel, welcher Anteil der zuriickgelegten
Wege in einer bestimmten Entfernungsklasse liegt. 38% der radgefahrenen Wege liegen
unter einem Kilometer, fast drei Viertel unter drei Kilometern. 94% der geradelten Wege
sind kiirzer als zehn Kilometer. Langer ist nur noch etwa jeder 20. Weg, der mit dem Fahrrad
zuriickgelegt wird. Deutlich erkennbar ist auch die grofRe Rolle des MIV auf , Kurzstrecken:

Uber 30% der Wege liegen unter drei Kilometern und fast 50% unter fiinf Kilometern.

30 Ricksprachen mit infas ergaben, dass dieser Unterschied von 0,6%-Punkten zwar verhaltnismaRig grof3, dennoch aber
moglich ist aufgrund der unterschiedlichen Datensdtze. Im vorliegenden Bericht werden im Folgenden die Daten und
Entwicklungen der hessischen Aufstockung zugrunde gelegt, da hier die Fallanzahl deutlich gréRer ist und mehr Wert auf
Reprasentativitdt im Land Hessen gelegt wurde.
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Abbildung 25: Wegeldnge nach Verkehrsmitteln (kumuliert)

Wegelange nach Verkehrsmitteln (kumuliert)

—ll Hessen 2008

100%
[ ——— 1 o— ;
| ‘ gewichteter Datensatz
90% - | /.//.//./— /
80% L 7
o A P >

& e
60% // ——zu Ful’
50% f / -#-Fahrrad
40% | / ‘ =+—=MIV (mitfahrend)
30% -o—-MIV (fahrend)
20% OPV

10% - /,,

0% -

<1lkm <2km <3km <5km <10km <20km <50km 50km +

eigene Darstellung
Datenquelle: Hessenaufstockung 2008

In Hessen besitzen etwas weniger Leute ein funktionstiichtiges Fahrrad als im Bundesschnitt
(H:75%; D:78%), der Anteil der Fahrradbesitzer ist aber, genau wie im gesamtdeutschen
Schnitt, seit 2002 leicht angestiegen (Abbildung 26). Verglichen mit den anderen Bundeslan-
dern belegt Hessen wieder einen der hinteren Platze und liegt nur an elfter Stelle: In zehn
Bundeslandern ist die Zahl der Rader pro Kopf hoher als in Hessen. Es gibt nur zwei Bundes-
lander, in denen der Fahrradbesitz unter 74% und somit deutlich niedriger als in Hessen
liegt: Thiringen (68%) und das Saarland (67%), deren Radverkehrsanteile ebenfalls deutlich

hinter den hessischen zurtckfallen.

Die Fahrradanteile am Modal Split variieren im jahreszeitlichen Verlauf (Abbildung 27). Auf-
grund der Wetterverhdltnisse steigen in den Sommermonaten (Mai bis August)
Uberdurchschnittlich viele aufs Fahrrad (H: 9-10%; D: 13-15%), von Dezember bis Marz wird
am wenigsten geradelt (H: 2-4%; D: 6-7%). Selbsterklarend sind auch die Ergebnisse der
Radfahranteile nach Wetterlage: Bei schonem Wetter (sonnig, heiter, leicht bewd6lkt) werden
in Hessen 8% aller Wege mit dem Rad zurlickgelegt (D: 11-12%), bei starker Bewdlkung nur
noch 6% (D: 9%), bei regnerischem Wetter 5% (D: 7%) und bei Schnee nur 1% (D: 3%). Hinzu
kommt, dass sich, je schlechter das Wetter wird, die absolute Anzahl der zuriickgelegten

Wege ebenfalls reduziert.
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Abbildung 26: Fahrradbesitz in Hessen und Deutschland 2002 und 2008

: . s . g 3 Personen-
Besitzen Sie zurzeit ein funktionstiichtiges Fahrrad? -
Datensatz

Hessen und Deutschland 2008
gewichtete Datensdtze,
Personen ab 14 Jahren

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

M nein

Hja
Hessen Hessen Deutschland Deutschland
2002 2008 2002 2008

eigene Darstellung
Datenquelle: MiD 2002/2008; Hessenaufstockung 2002/2008

Datensatz
90% 10%= e y8% I e l 2% Ig% i e IlO% 24 Ill%Ill%H = gewicht:ifi)i?eiggz
80%
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60%‘: 44%I44% =48%I44‘7 - 0

50%

0% 16% 1% 13%=
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20%
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Abbildung 27: Modal Split in Hessen nach Monaten

Modal Split nach Monaten
100%

I
48%=4 3% 44%I42% I44%I45%
|

14%g17% 15/"i13<y 4%I16% 16% 179, § 16% Rklitl

10(yl 9% N 8% I 8% I 59 I4A) MV (fahrend)
I I I I I I B MIV (mitfahrend)
10% | At S 23% 025% 0239, 1249 0249 1287 R

w 1 11 11

M zu FuB

eigene Darstellung
Datenquelle: MiD Hessenaufstockung 2008

Befragt nach der Nutzungshaufigkeit ihres Fahrrads gaben 14% der Hessen an, (fast) taglich
mit dem Fahrrad Wege zurlickzulegen. RegelmaRig, also mindestens einmal in der Woche,
nutzten 31% ihr Fahrrad (Abbildung 28). Der bundesweite Vergleich zeigt auch hier, dass

anderswo mehr Rad gefahren wird, denn in Deutschland in steigen durchschnittlich 19%
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(fast) taglich auf ihr Rad und 39% mindestens einmal in der Woche — um ein Viertel mehr als

in Hessen.

Abbildung 28: Fahrradnutzung in Hessen und Deutschland 2002 und 200831

Wie haufig benutzen Sie ein Fahrrad?
Datensatz

Hessen und Deutschland 2008

100% gewichtete Datensdtze,
90% - Personen ab 14 Jahren
80%

70%

60% B habe kein Fahrrad*

50% nie bzw. fast nie*

40% - M seltener als monatlich
30% M an 1-3 Tagen pro Monat
S M an 1-3 Tagen pro Woche

W taglich bzw. fast taglich

10%
* 2002 gab es die Antwortméglichkeit
0% T T =] ,habe kein Fahrrad“noch nicht und

Hessen Hessen DeutschlandDeutschland e e
2002 2008 2002 2008

eigene Darstellung
Datenquelle: MiD 2002, 2008; Hessenaufstockung 2002, 2008

In Hessen ist die Tatsache, dass mehr Manner regelmaRig Fahrrad fahren, ausgepragter als
auf Bundesebene. Mit 34% liegt dieser Wert bei den Mannern nur 7%-Punkte unter dem
deutschen Schnitt (41%), bei Frauen (28%) ist die Differenz zu den Frauen in Deutschland
(37%) mit 9% ausgepragter. Wahrend bundesweit jeder Finfte (fast) taglich auf sein Rad
steigt, tut dies nur etwas mehr als jeder siebte Hesse und jede achte Hessin (Abbildung 29).
Der geschlechtsspezifische Modal Split untermauert diese Ergebnisse: Bundesweit legen
Manner 10,1% ihrer Wege mit dem Rad zurlick, Frauen 9,8%. Bei Mannern in Hessen liegt

der Anteil bei 7,2% und bei Frauen 6,1%.

Die Haufigkeit der Fahrradnutzung liegt im Alter von 14 bis 17 Jahren wesentlich hoher als
bei allen alteren Altersklassen (Abbildung 29). Vor Allem durch den Fiihrerscheinerwerb im
Alter von 18 Jahren geht die Nutzung des Fahrrads stark zuriick (Fihrerscheinknick). Bun-
desweit gesehen fallen dann die Werte der regelmaRigen Radnutzung um etwa ein Drittel, in
Hessen sogar um die Halfte. Einer der Griinde hierfiir kann in dem Umstand begriindet sein,

dass in Hessen der Anteil an Fihrerscheinbesitzern in der Altersklasse von 18 bis 29 Jahre bei

3 Aufgrund der unterschiedlichen Kategorisierung in den Jahren 2002 und 2008 werden hier alle Angaben, auch die z.B.
,keine Angabe” ,weill nicht“ und ,verweigert” mitberechnet um einer moglichen Verzerrung der Prozentzahlen zu
entgehen. Durch die verschiedene Kodierung ware ein Vergleich der Daten eigentlich nicht gestattet, da jedoch die
Kategorien, die tatsachlich eine Nutzungshaufigkeit (abgesehen von ,nie”) angeben, durchaus vergleichbar sind, sollen
nur jene in die Analyse miteinflieRen.
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91% liegt, deutschlandweit wird nur ein Wert von 88% erreicht. Der Anteil der Personen, die
mindestens wochentlich Fahrrad fahren, ist in dieser Altersklasse der Zweitgeringste im
Lebensverlauf, erst ab 75 Jahren fahren noch weniger Personen regelmafig Rad. Abgesehen
von den jugendlichen Fahrradfahrern weist die Altersklasse der 40- bis 49-Jahrigen die groR3-
te Zahl an regelmaRigen Radfahrern auf. AnschlieRend an diese Altersklasse ist nicht nur ein
Absinken der Anzahl regelmafiger Radler zu erkennen, sondern auch der Fahrradbesitz wird
seltener. So fallt auf, dass im Alter von 65 bis 74 Jahre 20% kein Fahrrad zu seiner Verfliigung
hat, bei den Alteren sind es sogar 41%, die kein Fahrrad haben. Weiterhin ist auffallig, dass
mit zunehmendem Alter die Flexibilitat bei der Verkehrsmittelwahl zurlickgeht. Im mittleren
Alter fahrt ein wesentlich hdherer Anteil nur gelegentlich mit dem Rad, bei den Alteren kann
fast von einer strikten Trennung zwischen Personen, die regelmalig Fahrrad fahren und

Personen, die dies gar nicht (mehr) tun oder gar kein Rad besitzen, gesprochen werden.

Ausgehend von den Anteilen regelmaRiger Radler in Deutschland liegen in Hessen v.a. die
Altersklassen zwischen 18 und 39 Jahren sowie von 65 bis 74 Jahren unter dem Durchschnitt.

Den verhaltnismaRig geringsten Unterschied weist die Altersklasse 14 bis 17 Jahre auf.

Abbildung 29: Fahrradnutzung in Hessen 2008 nach Alter und Geschlecht

Wie haufig benutzen Sie ein Fahrrad?
Datensatz

100% Hessen 2008
90% gewichtete Datensdtze,
Personen ab 14 Jahren

80% 25% 28%

70% 30% [ S— 31%  30% 359,
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

® habe kein Fahrrad

nie bzw. fast nie
M seltener als monatlich
M an 1-3 Tagen pro Monat
M an 1-3 Tagen pro Woche
M taglich bzw. fast taglich

eigene Darstellung
Datenquelle: MiD Hessenaufstockung 2008

Betrachtet man die Entwicklung des Anteils der Personen, die mindestens einmal in der
Woche Fahrrad fahren, zeigt sich, dass in Hessen, entgegen dem bundesweiten Trend in
dieser Alterskohorte, 2008 ein wesentlich hoherer Anteil der Personen im Alter zwischen 14
und 17 ihr Rad nutzten, als 2002 (Abbildung 30). Auch in der dariiber liegenden Altersklasse

bis 29 Jahre zeigt sich ein leichter Anstieg, der allerdings auch bundesweit beobachtet wer-
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den kann. Ab einem Alter von 30 Jahren ist der Anteil derer, die regelmaBig radeln jedoch,
wenn auch nur um wenige Prozentpunkte, durchgangig riicklaufig. Auf Bundesebene zeigt
sich ein anderes Bild, hier finden sich von 2002 bis 2008 auch in den Altersklassen zwischen
30 und 49 Jahren sowie zwischen 65 und 74 Jahren Zuwachse. Erkennbar ist insgesamt, dass
die Menschen sowohl in Hessen als auch deutschlandweit ihre regelmallige Radnutzung
geringer einschatzen als noch 2002. Der Modal Split-Anteil des Fahrrads ist jedoch in diesem

Zeitraum sowohl in Hessen als auch auf Bundesebene angestiegen.

Abbildung 30: regelmaBige Fahrradnutzung in Hessen und Deutschland 2002 und 2008

Anteil der Befragten, die mindestens einmal in der Woche ein Fahrrad nutzen
Datensatz
Hessen und Deutschland 2002 und 2008

gewichtete Datensdtze,
Personen ab 14 Jahren

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10% -

14-17J. 18-291J. 30-39J. 40-49). 50-591J. 60-64J. 65-74). 75und Gesamt

alter
B Hessen 2008 M Hessen 2002 M Deutschland 2008 = Deutschland 2002

0%

eigene Darstellung
Datenquelle: MiD 2002/2008; Hessenaufstockung 2002/2008

Die Betrachtung der Altersklassen getrennt nach Geschlecht offenbart weitere Unterschiede.
Frauen fahren generell weniger regelmaRig Fahrrad als Manner. Erstaunlicherweise tritt
dieser Unterschied nur in jungen Jahren und ab einem Alter von 50 auf, in der Lebensmitte
zwischen 30 und 49 Jahren liegen die Anteile von Mannern und Frauen auf gleichem Niveau
(Abbildung 31). Betrachtet man die Zahlen aus 2002, zeigt sich zunachst, dass der Anteil
junger Fahrradfahrer unter 18 Jahren sowohl bei Mannern als auch bei Frauen deutlich
angestiegen ist. Fiir den Anstieg der 18- bis 29-Jahrigen in Hessen sind mehr fahrradfahrende
Frauen verantwortlich, die geringere Radnutzung im mittleren Lebensalter zwischen 30 und
49 Jahren ist auf den Riickgang mannlicher Radler zuriickzufiihren. Bei den Frauen gab es

deutliche Einbriiche in der Altersklasse 60 bis 64 Jahre.
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Abbildung 31: RegelmiBige Fahrradnutzung nach Alter und Geschlecht in Hessen 2002 und 2008

: — ; - ] Personen-
Anteil der Befragten, die mindestens einmal in der Woche ein Fahrrad nutzen

70% Hessen 2008
‘\ gewichtete Datensdtze,

60% Personen ab 14 Jahren
D\
50% A

\
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40% e N ==
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20% . X
\\ —e Hessen 2002 Frauen
10% —a—Hessen 2008 Manner
—e—Hessen 2008 Frauen
0%

14-17 18-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-74 75und

Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre  lter eigene Darstellung
Datenquelle: MiD Hessenaufstockung 2002, 2008

Tabelle 11: RegelmaRige Fahrradnutzung nach Geschlecht und Alter in Hessen 2002 und 2008

Anteil der Befragten, die mindestens einmal in der Woche ein Fahrrad nutzen

30-39 4049 50-59 = 60-64 6574  75und
Jahre ~ Jahre  Jahre = Jahre  Jahre  ilter

Gesamt

Hessen 2002: 1 oo, 33% 37% 39% 37% 39% 39% 25% 37%
Maénner
Hessen 2008: ¢/ 33% 30% 35% 36% 38% 37% 21%  34%
Manner
Hessen 2002: 14 22% 34% 33% 31% 35% 25% 13% 20%
Frauen
'F";S::: 2008: 4594 27% 31% 34% 30% 27% 23% 13% 28%

Quelle: MiD Hessenaufstockung 2002, 2008

Auch der Hessenvergleich mit den Daten der Bundesebene ergibt Unterschiede. Sowohl bei
den jungen Erwachsenen (18 bis 29 Jahre) als auch in den Altersklassen von 50 bis 74 Jahren
radeln wesentlich weniger Frauen als Manner in Hessen verglichen mit dem Bundesschnitt.
Beispielsweise fahren auf Bundesebene sogar etwas mehr Frauen im Alter zwischen 50 und
59 Jahren regelmaRBig Fahrrad als Manner, in Hessen sind es nicht nur generell, sondern auch
im Vergleich zu den Mannern weniger Frauen. Dieser Unterschied verringert sich bei der
Betrachtung auf Wegeebene, also dem Radverkehrsanteil am Modal Split, v.a. in den Alters-
klassen ab 50 Jahren (Abbildung 32). Dies mag daran liegen, dass die Anzahl der absolut
zuriickgelegten Wege im Alter sinkt. Weiterhin auffallig ist, dass Frauen zwischen 50 und 64

auf Bundesebene einen hoheren Radverkehrsanteil haben als Manner, namlich 9,8% am
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Wege-Modal Split, im Vergleich zu 10,1% bei Mannern. In Hessen ist der Unterschied groRer:
Der Anteil mannlicher Radler liegt bei 7,2%, der von Frauen ist um 1,1%-Punkte geringer bei

6,1%.

Abbildung 32: Fahrradanteil am Modal Split nach Alter und Geschlecht in Deutschland und Hessen 2008

o < Wege-
Fahrradanteil im Modal Split nach Alter und Geschlecht
Datensatz
. Hessen und Deutschland 2008
30% gewichtete Datensdtze,
Personen ab 14 Jahren
25%
20%
15% %\\
10% .\\\ //0> | —+—Manner in Hessen
L « .
k /‘\7 -e—Frauen in Hessen
5% b BN Manner in Deutschland
-e-Frauen in Deutschland
0%

14-17 18-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-74 75und
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre dlter eigene Darstellung
Datenquelle: MiD 2008, Hessenaufstockung 2008

Im Hinblick auf die Berufstatigkeit dhneln sich die Haufigkeiten der Fahrradnutzung auf
Landes- und Bundesebene (Abbildung 33). Zwar zeigt sich auch hier die in Hessen generell
geringere Fahrradnutzung, sonstige Unterschiede sind aber kaum zu erkennen. Im Allgemei-
nen nutzen Berufstatige das Fahrrad haufiger mindestens einmal in der Woche als Nicht-
Berufstatige, jedoch gibt es mehr Nicht-Berufstatige, die (fast) jeden Tag aufs Rad steigen.
Differenziert man die Berufstatigen genauer aus, so zeigt sich, dass am ehesten die Teilzeit-
Berufstatigen taglich radeln, im Bundesschnitt sogar haufiger als Nicht-Berufstatige. Bei
Betrachtung der Anteile jener Personen, die manchmal, also haufiger als (fast) nie, hochs-
tens jedoch an drei Tagen im Monat, Fahrrad fahren, zeigt sich, dass der Anteil Berufstatiger
deutlich Gberwiegt. Sowohl auf Bundes- als auch auf Landesebene ist die Zahl der Berufstati-

gen, die kein Fahrrad besitzen, weniger als halb so grof} wie bei den Nicht-Berufstatigen.
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Abbildung 33: Fahrradnutzung in Hessen und Deutschland 2008 nach Art/ Umfang der Berufstitigkeit

o i 5 o Personen-
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Datenquelle: MiD 2008; Hessenaufstockung 2008

Der 6konomische Status®” eines Haushalts fiihrt kaum zu Unterschieden in der Fahrradnut-
zung (Abbildung 34). Sowohl auf Bundes- als auch auf Landesebene zeigt sich, dass Personen
mit niedrigem 6konomischem Status am haufigsten regelmaRig Rad fahren, wahrend der
Anteil taglicher Radler mit héherem Status abnimmt. Mit steigendem 6konomischem Status
wird auch der Anteil der Personen, die kein Fahrrad besitzen, geringer. AuBerdem weisen
Personen mit hoherem 6konomischem Status eine hohere Gelegenheitsnutzung (Personen,
die manchmal das Fahrrad nutzen) auf. Interessant ist auch ein Blick auf die Wegezwecke, zu
denen ein Fahrrad genutzt wird. Sie zeigen nur geringe Unterschiede bei der Differenzierung
nach 6konomischem Status, allerdings fallt auf, dass bei sehr hohem 6konomischen Status
Uberdurchschnittlich viele Radfahrten dem Zweck , Arbeit” dienen (18%), bei allen anderen
Gruppen liegt dieser Anteil nur bei 6 bis 12%. Umgekehrt entfallen bei Personen mit sehr
niedrigem 6konomischem Status Uberdurchschnittlich viele Radwege auf die Wegezwecke

»Einkaufen” und ,Erledigungen” (zusammen 42%, sonst zwischen 29 und 34%).

2 Der dkonomische Status wird nach dem Prinzip des Aquivalenzeinkommens berechnet, d.h. das Pro-Kopf-Einkommen
wird nicht einfach durch die Haushaltsmitglieder dividiert, sondern wird durch eine nach Alter und HaushaltsgroRRe
gewichtete Summe der Haushaltsmitglieder geteilt. Der Grund hierfiir liegt darin, dass das Pro-Kopf-Einkommen
unterschiedlicher HaushaltsgréRen/-formen nur eingeschrankt vergleichbar ist, denn z.B. ergeben sich Einspareffekte
durch gemeinsame Nutzung von Wohnraum und Haushaltsgerdten (DLR/ INFAs 2010, S. 17).
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Abbildung 34: Fahrradnutzung in Hessen und Deutschland 2008 nach 6konomischem Status
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Datenquelle: MiD 2008; Hessenaufstockung 2008

Das Fahrrad entfaltet sein Potential vor allem auf Kurzstrecken, wie auch der Modal Split bei
Wegen unter finf Kilometern zeigt (Abbildung 35). Mit einem Anteil von bundesweit 14%
bzw. landesweit 9% liegt der Radanteil zwar (iber den Werten auf allen Strecken, jedoch
werden solche Kurzstrecken immerhin zu 45 bzw. 46% mit dem MIV zuriickgelegt. Wie aus
Tabelle 12 hervorgeht, scheint eine Wegelange von 1 bis etwa 2,5 km optimal fir die Nut-
zung des Fahrrads zu sein — durch die Zeitersparnis gegeniber dem zu Ful’ gehen lohnt es
sich, das Fahrrad aus dem Keller zu holen (bei Strecken unter einem Kilometer werden noch
iber 60% der Wege zu FuR erledigt), die Fahrt mit dem OV oder MIV rentiert sich allerdings

noch nicht.

Tabelle 12: Radverkehrsanteil nach Wegelange in Hessen und Deutschland

Wegelinge in km (korrigiert um subjektive Uberschitzung)

Jahr 2008
Hessen 9,5% 11,0% 7,8% 4,3% 3,5% 1,1% 2,2% 1,6%
Deutschland 14,2% 18,1% 10,5% 6,2% 4,6% 2,6% 3,3% 1,9%

Quelle: MiD 2008, Hessenaufstockung 2008
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Abbildung 35: Modal Split bei Wegen bis zu 5km

Modal Split bei Wegen mit einer Ldnge bis zu 5km
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0% =
Hessen Hessen Deutschland Deutschland
2002 2008 2002 2008 eigene Darstellung
Datenquelle: MiD 2008; Hessenaufstockung 2008

Am haufigsten verlassen Personen das Haus um einer Freizeitaktivitdt nachzugehen. Ein
Drittel aller Wege dienen diesem Zweck (Abbildung 36). Der zweithdufigste Wegezweck ist
das Einkaufen, aber nur sofern man die Wegeanzahl und nicht die zuriickgelegten Kilometer
betrachtet. Eingekauft wird also eher in der ndheren Umgebung, wie auch die geringe durch-
schnittliche Wegedistanz von lediglich 5,3 km (Tabelle 13) untermauert. Ein weiteres Viertel
zurlickgelegter Wege setzt sich aus Wegen von bzw. zur Arbeit und fir private Erledigungen
zusammen. Die dienstlichen Wege bilden den kleinsten Anteil der zuriickgelegten Wege.
Wege von und zu Schule, Kindergarten etc. werden zusammengefasst unter dem Zweck
Ausbildung. Ihre Anteile liegen nur knapp Uber dem dienstlicher Wege, was daran liegt, dass

der GroRteil der Bevolkerung sich nicht in der Ausbildung befindet.

Betrachtet man nun nicht die Anzahl der Wege, sondern die Kilometer, die fur den jeweili-
gen Zweck zurlickgelegt wurden, ergibt sich ein etwas anderes Bild. Die Bedeutung der
Wegezwecke Freizeit und Arbeit steigt hier nochmals, denn diese Wege sind durchschnittlich
langer. Die Dienstwege haben zwar eine wesentlich geringere Bedeutung, verdoppeln aber
ihr Gewicht in dieser Betrachtungsweise und werden wegen der sehr hohen Durchschnitts-
distanz zum drittbedeutendsten Wegezweck. In der Betrachtungsweise nach Kilometern ist
der Wegezweck des Einkaufs wesentlich unbedeutender als bei der Aufschliisselung nach

Wegezahlen.
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Abbildung 36: Wegezwecke in Hessen

s : Wege-
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20% -~ M Ausbildung
10% - M dienstlich
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Verkehrsaufkommen (Wege) Verkehrsleistung (km) el Disestellang
Datenquelle: Hessenaufstockung 2008

Tabelle 13: Durchschnittliche Wegedistanz (alle Verkehrsmittel) nach Wegezwecken in Hessen 2008

Arbeit

18,0 km 26,9 km 7,7 km 53 km 7,8 km 12,7 kmg 8,1 km 113 km

Quelle: MID Hessenaufstockung 2008

Der Radverkehrsanteil betrachtet nach Wegezwecken belegt, dass das Fahrrad nicht fir jede
Aktivitat gleich gut geeignet ist oder dementsprechend eingeschatzt wird. Vor allem dienstli-
che Wege und Wege, auf denen der Hauptzweck die Begleitung einer anderen Person ist,
werden verhaltnismaRig selten mit dem Rad zuriickgelegt (Abbildung 37). Am ehesten wird
das Fahrrad zum Erreichen der Ausbildungsstiatte genutzt, denn zum einen haben Schiiler
unter 16 Jahren nur selten die Mdglichkeit schon individualmotorisiert unterwegs zu sein,
anderseits fehlen in der Ausbildung oft die nétigen finanziellen Maoglichkeiten um ein Auto

zu finanzieren. Neben dem OV dient das Fahrrad hier deshalb hiufig als Alternative.
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Abbildung 37: Radverkehrsanteil nach Wegezwecken in Hessen und Deutschland 2008

Radverkehrsanteil nach Hauptwegezwecken
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Datenquelle: MiD 2008; Hessenaufstockung 2008

Wie schon Tabelle 12 aufzeigte, liegen die Radverkehrsanteile auf kurzen Strecken unter funf
Kilometern hoher als auf langeren Strecken. Dies zeigt sich auch bei der Betrachtung aller
mit dem Rad zuriickgelegten Wege, wo deutlich wird, dass 85% der rad-gefahrenen Strecken
weniger als fiinf Kilometern lang sind (Abbildung 38). Ab einer Distanz von zehn Kilometern

sind die Anteile deutlich geringer, meist wird hier nur noch zum Freizeitzweck geradelt.

Abbildung 38: Fahrradgefahrene Wege nach Distanz

; . . Wege-
Mit dem Fahrrad zuriickgelegte Wege nach Distanz
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100% - gewichteter Datensatz
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20% - W 2,5-4,99km
10% W 1-2,49km
M 0-0,99km
0% -
Hessen 2008 Deutschland 2008 eigene Darstellung
Datenquelle: Hessenaufstockung 2008
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Der Anteil von Personen, die verschiedene Verkehrsmittel auf einem Weg miteinander
kombinieren, sich also intermodal fortbewegen, ist relativ gering. Hessenweit liegt der Anteil
an Wegen, die 2008 mit dem OV und einem weiteren Verkehrsmittel zuriickgelegt wurden
bei 13%, bundesweit etwas hoher (Abbildung 39). Die Kombination von Fahrrad und OV
kann auf drei verschiedene Arten realisiert werden. Das Fahrrad kann mit in den OV
genommen werden, was in Hessen zu groBen Teilen kostenlos, allerdings oftmals zu den
Verkehrsspitzen untersagt ist. Eine zweite Moglichkeit ist es, das Fahrrad als Vor- oder
Nachtransport zu nutzen und an der Start- oder Zielhaltestelle unterzubringen (z.B.
Fahrradstationen). Zudem kann durch die Nutzung von Leihradsystemen im Vor- oder
Nachtransport der Radius um OV-Haltestellen erweitert werden (LANZENDORF/ BUSCH-
GEERTSEMA 2011).

Die Kombination von Rad und OV ist in Hessen seltener als in Deutschland. Wé&hrend
deutschlandweit 5,0% aller Wege, auf denen der OV das Hauptverkehrsmittel ist, mit dem
Fahrrad kombiniert werden, liegt dieser Anteil in Hessen bei 3,2%. Lediglich auf dem
Arbeitsweg wird der bundesweite Schnitt von 5% erreicht. Beachtet man nun, dass der OV-
Anteil in Hessen bei 9% liegt, ergibt sich, dass nur 0,3% aller Wege in dieser Kombination
zurlickgelegt werden. Die deutschlandweite Betrachung von intermodalen Wegeketten
analysiert nach siedlungsstrukturellen Regionstypen zeigt auf, dass diese Nutzung in
Kernstadten am schwachsten ausgepragt und eher im suburbanen Raum vorzufinden ist
(LANZENDORF/ BUSCH-GEERTSEMA 2011). Weitere Unterschiede lassen sich bei den Wegezwe-
cken erkennen. Generell eher selten kombiniert wird bei den Wegezwecken Einkauf,
Erledigung und Ausbildung, allgemein haufig bei Begleitung, Freizeit und Arbeit. Bei den
Zwecken Einkauf und Erledigung wird allerdings das Fahrrad fast genauso oft mit dem OV
kombiniert wie der MIV. Bei dienstlichen Wegen, und zum Zweck der Begleitung ist der
Anteil der MIV-OV-Kombinierer um ein Vielfaches héher als der der Fahrrad-OV-

Kombinierer.

In der Untersuchung Fahrrad-Monitor Deutschland 2011 (SINUS MARKT- UND SOZIALFORSCHUNG
GmBH 2011, S. 34) wurden 577 Personen, die mit dem Fahrrad zur Arbeit bzw. Ausbildungs-
statte fahren, online gefragt, ob Sie auf diesem Weg das Fahrrad mit dem OV kombinieren.
30% der Befragten tun dies und legen kombiniert im Schnitt 10,4 km, davon 4,7 km auf dem
Fahrrad, zuriick. Der Schwerpunkt liegt bei Personen in Grostadten (40%) und bei 20- bis
29-Jahrigen (44%).



Fahrradnutzung in Hessen und Aufzeigen der Potentiale Seite 78

Abbildung 39: Verkehrsmittelkombinationen im OV nach Wegezwecken

; s - Wege-
Verkehrsmittelkombinationen nach Wegezwecken im OV in Hessen
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Datenquelle: MiD 2008, Hessenaufstockung 2008

SchlieBlich soll der Modal Split auch anhand der zuvor beschriebenen verhaltenshomogenen
Gruppen untersucht werden. Schon ein erster Blick auf Abbildung 40 verdeutlicht die
Unterschiedlichkeit in der Verkehrsmittelwahl. Den GroRteil der Radfahrer machen dabei die
Wege von Beruftstatigen ohne verfligbaren Pkw aus (16%; auf Bundesebene sind es 24%,
also fast jeder vierte Weg), aber auch altere Schiiler (13%) und Nicht-Berufstatige ohne Pkw
(12%) nutzen das Fahrrad Uberdurchschnittlich oft. Unterdurchschnittlich haufig fahren
Kinder unter sechs Jahren Fahrrad, was sich v.a. dadurch erklart, dass Fahrradfahren erst
gelernt werden muss. Aber auch die Berufstatigen und Nicht-Berufstatigen mit verfligbarem
Pkw haben einen sehr kleinen Radverkehrsanteil (5% bzw. 6%). Bleiben die Studierenden,
von denen oftmals behauptet wird, dass sie viel Rad fahren: Mit 8% Radanteil fallen sie in
Hessen allerdings nicht sonderlich ins Gewicht. Im Vergleich mit den gesamtdeutschen
Zahlen liegt ihr Radverkehrsanteil um vier Prozentpunkte und damit mehr als ein Drittel
geringer. Am grofSten ist der Unterschied allerdings bei Kindern unter sechs Jahren, wo
deutschlandweit 8% aller Wege geradelt werden, in Hessen nur 5%. Auszubildende hingegen
nutzen ihr Fahrrad Uberdurchschnittlich haufig, denn im Vergleich mit dem Anteil auf
nationaler Ebene liegen sie nur einen Prozentpunkt darunter, bei einem durchschnittlich um

Drittel geringeren Radverkehrsanteil in Hessen bemerkenswert.
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Abbildung 40: Model Split von verhaltenshomogenen Gruppen in Hessen

Modal Split nach verhaltenshomogenen Gruppen
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Abbildung 41: Model Split von verhaltenshomogenen Gruppen in Deutschland

Modal Split nach verhaltenshomogenen Gruppen
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6.2.3 Die alltéigliche Fahrradmobilitiit unter rdumlichen Aspekten

Die Fahrradnutzung ist innerhalb Hessens sehr divers (Abbildung 42). Die Analyseregion
Studhessen weist dabei mit 11% den hochsten Radverkehrsanteil auf, gefolgt von Rhein-Main
mit 9%. Wie aus Kapitel 6.2.1 hervorgeht, sind dies auch die beiden Analyseregionen in
Hessen, die das flachste Relief aufweisen. Der hohe Anteil Sidhessens ldsst sich teilweise mit
dem groRen Radverkehrsanteil in Darmstadt erklaren, der mit 15% weit Uber der Radnut-
zung anderer Stadte liegt (Kassel 5%, Frankfurt 11%, Offenbach 9%, Wiesbaden 5%;
Abbildung 43). Allerdings liegt der Radverkehrsanteil auch in anderen siidhessischen Gebie-
ten, v.a. in Stadten, noch deutlich Gber dem Schnitt. Die anderen Analyseregionen liegen mit
Anteilen von gerade einmal 4% und sogar nur 3% (Westhessen) deutlich unter dem hessi-
schen Mittel. Bemerkenswerterweise ist der OV-Anteil in Westhessen allerdings recht nah an
dem der Analyseregion Rhein-Main. Die Nicht-Nutzung des Fahrrads wird dort aber auch
durch MIV-Wege ausgeglichen. Mittel- und Osthessen unterscheiden sich in ihrer Struktur
beim Modal Split kaum: Nordhessen hat zwar einen genauso niedrigen Radverkehrsanteil,
jedoch leicht hohere Werte beim zu Full gehen und bei den o6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Plastisch wird die Diversitat Hessens hinsichtlich der Radnutzung bei der Betrachtung der
absoluten Zahlen. Wahrend in Siidhessen etwa jeder neunte Weg mit dem Fahrrad zurlick-
gelegt wird, ist es in Westhessen nur etwa jeder 30. Weg. Festzuhalten bleibt aulRerdem,
dass in den Analyseregionen und auch in den Stadten, fir die Daten vorliegen, mit starker
bewegtem Relief der Radverkehrsanteil tendenziell niedriger ist als in Regionen, die v.a.

flache StraRenverlaufe aufweisen.

Abbildung 42: Modal Split in Hessen 2008 nach Analyseregionen
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Abbildung 43: Modal Split in kreisfreien Stadten in Hessen
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Der Radverkehrsanteil in den hessischen Analyseregionen hat sich zwischen 2002 und 2008
verandert, wie Abbildung 44 verdeutlicht. In Stidhessen ist der Anteil um fast drei Prozent-
punkte angestiegen, in Osthessen um einen Prozentpunkt. In Nordhessen konnten kleine
Riickgange beobachtet werden, in Mittelhessen starkere. Mittelhessen war 2002 noch an

dritter Stelle beim Radverkehrsanteil in Hessen und rangiert 2008 auf dem vorletzten Platz.

Abbildung 44: Radverkehrsanteil der hessischen Analyseregionen 2002 und 2008
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Doch woher stammen diese Veranderungen? Noch wurde der Fahrradboom in Deutschland
recht wenig analysiert, doch scheinen die Veranderungen sowohl durch bestimmte Perso-
nenkreise zu entstehen, als auch durch bestimmte Raumstrukturen. Betrachtet man Hessen
nach den bereits in Kapitel 4 vorgestellten siedlungsstrukturellen Regionstypen zeigt sich,
dass zwischen 2002 und 2008 nicht Uberall der Radverkehrsanteil gleichzeitig angestiegen
ist, sondern v.a. Kernstadte und landliche Kreise hoherer Dichte ein deutliches Radverkehrs-
Wachstum erfahren haben. Eine leichte Abnahme der Radverkehrsanteile sind in den ver-

dichteten Kreisen zu verzeichnen (Abbildung 45).

Abbildung 45: Radverkehrsanteil nach siedlungsstrukturellen Regionstypen
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Die Betrachtung des Modal Splits bei Wegen, die unter finf Kilometern liegen, zeigt wie
schon zuvor in Abbildung 35 deutschlandweit zu sehen war, dass der Anteil an Strecken, die
zu FuB bewidltigt werden, wesentlich hoher liegt (37%) als im Schnitt aller Wege. In Westhes-
sen wird in dieser Betrachtung fast jeder zweite Weg zu FuB gegangen. Auch der Radverkehr
hat auf diesen Strecken héhere Anteile und liegt in Stidhessen bei Strecken unter finf Kilo-
metern um knapp die Halfte héher als beim streckenunabhangigen Modal Split. Westhessen
erreicht hier einen Radverkehrsanteil von 5% und liegt damit gleichauf mit Mittel- und Nord-

hessen.

In Hessen besitzen durchschnittlich 76% der Personen ein Fahrrad, deutschlandweit sind es
78%. In den einzelnen Teilregionen Hessens zeigen sich dabei Unterschiede (Abbildung 47).

In Westhessen verfligt jeder Dritte tGber kein funktionstiichtiges Rad, in Stidhessen hingegen
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sind nur ungefihr halb so viele.** Die Parallelen von Radnutzung und Fahrradbesitz sind
deutlich zu erkennen. Je mehr Personen ein Fahrrad besitzen, desto mehr scheinen dies

auch zu nutzen.

Abbildung 46: Modal Split bei Wegen unter 5km nach Analyseregionen
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Abbildung 47: Fahrradbesitz in Hessen
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* In den folgenden Abbildungen wird sehr deutlich, dass ein Unterschied der Angaben zum ,,Besitz eines funktionstlichtigen
Fahrrad” (Abbildung 47) und der Antwortmaoglichkeit auf die Nutzung eines Fahrrads ,habe kein Fahrrad” besteht. Zum
einen erklart sich der Unterschied daraus, dass die Funktionstiichtigkeit bei der Antwortmaglichkeit ,habe kein Fahrrad”
keine Rolle spielt, zum anderen gibt es auch Personen, die, obwohl sie kein eigenes Rad besitzen, ein solches nutzen
(Mietrader, Leihgaben etc.).
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Wie aufgrund der Resultate der Modal Split-Auswertung zu erwarten war, steht Stidhessen
bei der Nutzungshaufigkeit eines Fahrrads an der Spitze. Stidhessen hat zwischen 2002 und
2008 ein deutliches Wachstum erfahren, denn 2002 lag die Region Rhein-Main noch knapp
vor Sudhessen (Abbildung 48). Der Anstieg zeigt sich vor allem bei den Personen, die (fast)
taglich aufs Fahrrad steigen. Deutlich gesunken sind die Anteile regelmaRiger Radfahrten in
Nord- und Uberraschenderweise in Osthessen (Abbildung 49). Der Modal Split-Wert Osthes-
sens lasst auf einen Anstieg des Radverkehrsanteils schliefen, doch die subjektive
Einschatzung der Radnutzung zeigt, dass die Befragten weniger haufig das Fahrrad regelma-
Rig nutzen. In Mittelhessen, wo aus dem Modal Split der starkste Riickgang in der
Radnutzung verzeichnet wurde, ist zwar der Anteil taglicher Radler gestiegen, insgesamt
steigen jedoch etwas weniger Personen Uberhaupt auf ihr Fahrrad. Westhessen bildet nicht
nur das Schlusslicht bei regelmaRigen Radfahrten, sondern hat auch mit 57% den groéBten
Anteil an Einwohnern, die (fast) nie aufs Rad steigen. Jedoch kdnnen auch hier kleine Steige-
rungen verzeichnet werden, denn der Anteil von Personen, die (fast) taglich Fahrrad fahren,

ist immerhin von sieben auf neun Prozent gestiegen.

Abbildung 48: Fahrrad-Nutzungshaufigkeit nach Regionen (A)

Wie haufig benutzen Sie ein Fahrrad?
Datensatz

100% Hessen 2008
90% - ” , | 4 gewichtete Datensdtze,
80% - 24% 6% = 40% ml 3 Personen ab 14 Jahren
70% LI 26% | | RO
60%

50%
40% M habe kein Fahrrad*
30% nie bzw. fast nie*
20% - M seltener als monatlich
10% M an 1-3 Tagen pro Monat
0% M an 1-3 Tagen pro Woche
M taglich bzw. fast taglich
* 2002 gab es die Antwortmdglichkeit
("—) ,habe kein Fahrrad“noch nicht und
8(@’ diese wurden der Kategorie ,,nie bzw.
c;\) fast nie” zugeordnet

eigene Darstellung
Datenquelle: MiD Hessenaufstockung 2002, 2008
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Abbildung 49: Fahrrad-Nutzungshaufigkeit nach Regionen (B)

Wie haufig benutzen Sie ein Fahrrad?

Personen-
Datensatz

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Hessen 2008

gewichtete Datensdtze,
Personen ab 14 Jahren

M habe kein Fahrrad*

I nie bzw. fast nie*

M seltener als monatlich

M an 1-3 Tagen pro Monat
M an 1-3 Tagen pro Woche
M taglich bzw. fast taglich

* 2002 gab es die Antwortméglichkeit
habe kein Fahrrad“noch nicht und
diese wurden der Kategorie , nie bzw.
fast nie” zugeordnet

eigene Darstellung
Datenquelle: Hessenaufstockung 2008

Abbildung 50: Radverkehrsanteil nach Wegestrecken nach Regionen

Radverkehr nach Wegezwecken nach Regionen

Datensatz

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Hessen 2008

gewichteter Datensatz

1 Begleitung
W Freizeit

W Erledigung
m Einkauf

M Ausbildung
M dienstlich
M Arbeit

eigene Darstellung
Datenquelle: Hessenaufstockung 2008

Die Wegezwecke, die bei der Nutzung des Fahrrads verfolgt werden, unterscheiden sich in

den verschiedenen Analyseregionen (Abbildung 50). In Rhein-Main dient gut ein Viertel der

Radfahrten dazu, den Ausbildungs- oder Arbeitsplatz zu erreichen, in Mittelhessen hingegen

liegt der Anteil nur bei 16%. In Westhessen, wo der Radverkehrsanteil insgesamt schon sehr

gering ist, zeigt sich, dass Uber die Halfte dieser Fahrten dem Freizeitzweck dienen. Dieser

Wert liegt in allen Regionen und auch im Bundesschnitt deutlich unter 50%. Die Freizeitori-
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entierung bei der Fahrradnutzung in Westhessen zeigt sich auch bei Betrachtung der mit
dem Rad zuriickgelegten Distanzen. Auch in Nordhessen sind die mit dem Fahrrad zurilickge-
legten Distanzen verhadltnismallig grof3. Jedoch ist hier nicht aus den Wegezwecken
erkennbar, was ursachlich dafir ist. In allen anderen Analyseregionen sind die Strecken, die

Rad gefahren werden, kiirzer (Abbildung 51).

Abbildung 51: Radverkehrsanteil nach Distanz nach Regionen

- 2 . s Wege-
Mit dem Fahrrad zuriickgelegte Wege nach Distanz und nach Regionen
Datensatz
100% 2% 49 o 4% Hessen 2008
90% 7 0 27 gewichteter Datensatz
80% -
70% - =
60% -
50% i
40% 15km und mehr
° 10-14,99km
30% ~ W5-9,99km
20% AR - M 2,5-4,99km
10% - | W 1-2,49km
W 0-0,99km
0%
Q& Q Q Q
& & & 4—?’0 & R R
e 3 e e e e e
X X N X N ® ;
5 @ $z‘—) i*"@ o & eigene Darstellung
<« @ b Datenquelle: Hessenaufstockung 2008

Intermodalitat spielt in den landlicheren Gegenden eine geringere Rolle als in Rhein-Main
und v.a. Sliidhessen, wo der Radverkehrsanteil, wie bereits gezeigt, generell héher liegt.
Interessanterweise rihren diese verhaltnismaRig hohen Zahlen allerdings nicht von den
Kernstadten selbst her. In Darmstadt und Kassel liegt der Anteil aller OV-Fahrten, bei denen
auch ein Fahrrad genutzt wird, bei 5%, in Frankfurt und Offenbach bei 4%, in Wiesbaden gab
es keinen einzigen Fall bei 309 erhobenen OV-Fahrten. Eine Auswertung nach einem ande-
ren rdumlichen Faktor, den siedlungsstrukturellen Regionstypen (Kapitel 4) zeigt, dass die
intermodale Wegekombination OV und Fahrrad am ehesten in den hochverdichteten Kreisen
in Agglomerationszentren und in den Kernstadten im verstadterten Raum vorzufinden ist.
Kombiniert wird also hauptsachlich in Zentren und Zentrenndhe. In Gemeinden mit 2.000-
5.000 Einwohnern — der kleinsten GroRenklasse, die im Datensatz MiD analysierbar ist — liegt
der Anteil an Fahrrad-OV-Kombinierern mit 8% aller OV-Fahren am héchsten. Letztendlich
scheint also diese Form von Intermodalitat fiir die Bewohner der umliegenden Gemeinden
und Vororte von Stadten bzw. Agglomerationen eine attraktive Moglichkeit der Mobilitat

darzustellen. Als Ursache fiir diesen Umstand ist anzunehmen, dass hier zwar sehr gute OV-
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Verbindungen in die Kernstadte bestehen, der Wohnort jedoch nicht in unmittelbarer Nahe

zur OV-Station liegt und die Distanz bis dorthin mit dem Rad {iberbriickt wird.

Abbildung 52: Verkehrsmittelkombinationen im OV nach Analyseregionen

. — . 5 : Wege-
Verkehrsmittelkombinationenim OV nach hessischen Analyseregionen
Datensatz
Hessen und Deutschland 2008
100% gewichteter Datensatz
90%
80%
70%
60% ® MIV (fahrend)
50% und OV
40% H MIV (mitfahrend)
30% und SJV
]
20% nur OV
0 .
10% B Fahrrad und OV
0%
Q Q Qo Q Q Q
fo’q' @'b\ Q;—)"’e & & é_),,,e, Q;—,Q'
N ) NS & S RS
& Q‘S\z {vf’ :\g,q’ o $o‘ eigene Darstellung
\ Datenquelle: MiD 2008, Hessenaufstockung 2008

Abbildung 53 stellt die hessische Bevolkerung unterteilt nach den bereits in Kapitel 3.2
(Abbildung 7, S. 17) eingeflihrten Verkehrsmittelnutzersegmenten dar. Bei der Bildung dieser
Klassifizierung wurden die Verkehrsmittelverfiigbarkeit, die Erreichbarkeit taglicher Ziele und
die Nutzungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel bertcksichtigt. In der unterschiedli-
chen Zusammensetzung ist dabei zwischen Hessen und Deutschland nur ein relativ geringer
Unterschied erkennbar, wobei auch hier gréRere Differenzen in der Gruppe der Fahrradfah-
rer deutlich werden. Interessanter ist die Aufschlisselung nach den einzelnen

Analyseregionen.

Wenig-Mobile, also Personen, die seltener als einmal in der Woche den OV nutzen, aller-
dings auch keinen Pkw zur Verfligung haben, sind in Hessen etwas seltener zu finden als
bundesweit. Unter dem Schnitt liegt dabei die Metropolregion und v.a. Slidhessen. Griinde
hierflir kdnnten in der Verkehrsinfrastruktur und der Altersstruktur zu finden sein. In groR3-
stadtischen Rdumen ist der OV stirker ausgebaut, was auch am Modal Split und in der
vorliegenden Grafik am Anteil der OPNV-Captives und OV-Stammkunden im Vergleich zwi-
schen Mittel-, Nord- und Osthessen einerseits und Siidhessen und Rhein-Main andererseits
erkennbar wird. Westhessen stellt, wie schon haufiger gesehen, einen Sonderfall dar. Gene-
rell leben in Stadten mehr jingere Menschen (HSL 2010b, S. 27), die im Schnitt mobiler sind.

Personen aus den Segmenten Fahrradfahrer und OPNV-Captives haben keinen Pkw zur
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Verfligung. Die Fahrradfahrer sind allerdings (fast) taglich mit dem Fahrrad unterwegs, die

OPNV-Captives mindestens einmal wéchentlich mit dem OPNV. Wie sich schon in den vorhe-

rigen Modal-Split-Ergebnissen zeigte, wird in Stidhessen und Rhein-Main mehr Rad gefahren

als in den anderen Teilen Hessens. Dass allerdings Personen keinen Pkw zur Verfligung ha-

ben und viel Rad fahren, kommt in Hessen eher selten vor. Selbst die hessischen

,Fahrradhochburgen” Stidhessen und Rhein-Main erreichen mit einem Anteil von 4% nicht

den Bundesschnitt von 5%. Was sich bei den Verkehrsmittelnutzersegmenten deutlich zeigt,

ist der hohe Anteil von IV-Stammkunden in Nord-, Ost- und Mittelhessen. Diese unterschei-

den sich von der Gruppe OPNV-Potential nur darin, dass sie die Erreichbarkeit mit dem

OPNV als sehr schlecht einschitzen, beim OPNV-Potential wird sie hingegen als gut angese-

hen. Gemeinsam sind ihnen die Pkw-Verfiigbarkeit und die seltene OPNV-Nutzung.

Abbildung 53: Verkehrsmittelnutzersegmente in den hessischen Analyseregionen

s ¢ 2 ; Personen-
Verkehrsmittelnutzersegmente in den hessischen Analyseregionen -
Datensatz
100% I Hessen und Deutschland 2008
90% gewichteter Datensatz,
80% 37% M 36% Personen ab 14 Jahren
70%
60%
50% 17% I = [ | I.\'/-Stammkunden
m OPNV-Potential
40% e ;
1 OPNV-Gelegenheitskunden
30% m OPNV-Stammkunden
20% m OPNV-Captives
10% 6% I o i [ ] Fahrradfahrfer
05 4 a2 I 28 H Wenig-Mobile
Q Q& Q Q Q O
é;)z ®Q,\ z‘;,e é_;,e z‘_,,_)e, @‘5’6 Q::,e, ‘(@o
XXX R ©
© & S «@ > & ©
) < {A@ @ 9 éo ) eigene Darstellung
Datenquelle: MiD 2008; Hessenaufstockung 2008

Zuletzt soll nun noch ein MiD-unabhangiges Ergebnis in die Bewertung einflieen. Der Fahr-
radklimatest des ADFC wurde 2003 und 2005 durchgefiihrt.>* Dabei wurden die Leser des

ADFC-Magazins ,,Radwelt” nach der Fahrradfreundlichkeit®® ihrer Gemeinden befragt. Aus-

wertungen erfolgten nur

dann,

wenn eine Mindestteilnehmerzahl

(abhéngig von

3 Der Fahrradklimatest wurde 2003 vom ADFC durchgefiihrt, 2005 unterstiitzte der Bund fiir Umwelt und Naturschutz

(BUND) die Erhebung, was auch die deutlich erhohte Fallzahl erklart.

» Kategorien: SpaR/Stress, Akzeptanz, alle Bevdlkerungsgruppen, Werbung, Sicherheitsgefiihl, Konflikte mit FuRgangern
und Kraftfahrzeugen, Hindernisse, Fahrraddiebstahl, Radwegebreite, Abstellanlagen, Fihrung an Baustellen,
Fahrradmitnahmen im OV, Férderung in jiingster Zeit, Falschparker auf Radwegen, Reinigung der Radwege,
Ampelschaltung, Erreichbarkeit Stadtzentrum, ziigiges Radfahren, gedffnete EinbahnstraBen, Wegweisung, Flihrung
abseits der HauptstraBen (ADFC 2005, 0.S.).
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OrtsgréRen) erreicht wurde. Interessant ist hierbei, dass alle 18 (2003; ca. 8.000 Befragte)**
bzw. 13 (2005; ca. 26.000 Befragte)37 Kommunen, die diesen MaRstab erreichten, im Studen
Hessens liegen, lediglich Kassel bildet eine Ausnahme. Auch dieser Umstand deutet auf eine
starkere Fahrradaffinitat in Sidhessen und Rhein-Main hin (Abbildung 54).

3 Unter 100.000 Einwohner: Russelsheim, Mihlheim/Main, Hattersheim/Main, Neu-Anspach, Bad Homburg, Dreieich,

Wehrheim, Schwalbach/Taunus, Bad Soden, Rodgau, Seligenstadt, Eschborn, Hanau; 100.000-200.000 Einwohner:
Darmstadt, Offenbach, Kassel; mehr als 200.000 Einwohner: Frankfurt, Wiesbaden (ADFC 2003, 0.S.).

37 Unter 100.000 Einwohner: Russelsheim, Mihlheim/Main, Rodgau, Seligenstadt, RoRdorf, Bad Vilbel, Dietzenbach, Hanau,
Bad Soden; 100.000-200.000 Einwohner: Darmstadt, Kassel; mehr als 200.000 Einwohner: Frankfurt, Wiesbaden (ADFC
2005, 0.S.).
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Abbildung 54: Teilnehmende Kommunen am ADFC-Fahrradklimatest 2003 und 2005

2003 & 2005

Mittelhessen

M heimRheln-Maun

Westhessen

Bad®
Soden

Risselshg

Darmstadt

Siidhessen

an einem FKT teilgenommen

® an beiden FKTs teilgenommen

|:| Analyseregionen

T I KM
0 10 20 40

Teilnahme & Bewertung* d@orﬁrﬁunen
am ADFC- Fahrradkllmat"éé't (FKT)

. @
Kassel

Nordhessen

Osthessen

Stadtename 2003 2005
Bad Homburg 4.1 —
Bad Soden 4,34 3,87
Bad Vilbel — 3,65
Darmstadt 3,83 3,73
Dietzenbach — 3,72
Dreieich 4,15 [E—
Eschborn 455 —_—
Frankfurt/Main 4,26 3,87
Hanau 4,61 3,86
Hattersheim am Ma 3,98
Kassel 424 3,97
Mithlheim 3,7 3,29
Neu-Anspach 4,02 —
Offenbach 3,99 —
Rodgau 4.4 3,3
RoRdorf —_— 347
Risselsheim 3,03 3,09
Schw albach 4,3 —
Seligenstadt 3,58 3,44
Wehrheim 416 —
Wiesbaden 4,45 4,39

* Bewertung nach Schulnotensystem
Entwurf: B. Dieser
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6.3 Fahrradtourismus in Deutschland und Hessen

Wie in der MiD-Auswertung gezeigt, konnen Wege nach Zwecken unterteilt werden. Eine
Kategorie fasst Wege zusammen, die zum Zwecke der Freizeitgestaltung ausgelibt werden.
Doch auch hier besteht die Mdéglichkeit zur weiteren Differenzierung. Zum einen kann das
Fahrrad genutzt werden, um an den Ort der Freizeitgestaltung zu gelangen (z.B. zum Park
fahren, um dort Freunde zu treffen), das Fahrrad dient also als Verkehrsmittel. Zum anderen
kann diese Fortbewegungsart auch um ihrer selbst willen gewahlt werden, das heifst also,
dass das Fahrradfahren an sich die Freizeitgestaltung darstellt (z.B. um Sport zu treiben). Aus
fahrradtouristischer Perspektive kann die Radnutzung auerdem danach unterschieden
werden, ob nur ein Ausflug gemacht wird (Radausfliigler) oder ob im Rahmen einer Uber-
nachtungsreise fahrradgefahren wird (Radurlauber). SchlieRlich gibt es noch die Gruppe
derer, die eine Reise mit Ubernachtung unternehmen, bei der aber die Fahrradnutzung nur
eine Freizeitaktivitat darstellt, wo also z.B. ein Ausflug gemacht wird (Reise mit Fahrradaus-
flug) (Abbildung 55 und BMWI 2009, S. 38ff.).

Abbildung 55: Fahrradtourismus

Arten des Fahrradtourismus -

Innerhalb des alltdglichen Wohnumfelds Auferhalb des alltdglichen Wohnumfelds

BRI L Fahrrad als Freizeit-/Sportgerat

Nutzung zu Freizeit-/ Urlaubszwecken

Fahrrad als Freizeit-/ Sportgerat im Alltag

Ausflug Ubernachtungsreise

Radfahren als Hauptmotiv Radnutzung als eine
bzw. Hauptaktivitat, Aktivitat von mehreren,
z.B. Radwanderung, 2.B. Stadtfiihrung per

Rennradreise Rad, Radausflug auf Reise

Fahrradtourismus im Fahrradtourismus im Fahrradtourismus im
engeren Sinn engeren Sinn weiteren Sinn

Quelle: BMWI 2009, S. 14, veréindert

Radfahren als Hauptmotiv
bzw. Hauptaktivitat,

2.B. Radausflug, Radtour

Deutschlandweit erfreut sich Fahrradtourismus seit einigen Jahren zunehmender Beliebtheit
(u.a. FREITAG 2005, S. 45; FAZ 2007, S. R3; BMWI 2009, S. 12), auch Hessen profitiert davon:
,Fahrradtourismus in Hessen ist zu einem beachtlichen Wirtschaftsfaktor avanciert. Radver-
kehr weist mit ca. 8% die héchsten Steigerungsraten im Tourismus auf”, freut sich auch der
hessische Wirtschafts- und Verkehrsminister, Dieter Posch, in einer Pressemitteilung vom
01.06.2011 (HMWVL 20113, 0.S.). Demzufolge seien dem Radtourismus in Hessen mehr als
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eine Million Ubernachtungen zuzuordnen und die Zahl der Ausfliigler im Jahr wird auf zehn
Mio. geschatzt — daraus resultierend wirden durch Radtourismus in Hessen 220 Millionen €
Umsatz im Jahr generiert (HMWVL 201143, 0.S.). Claudia Grumann vom HMWVL sieht eben-
falls groRe Potentiale in der Forderung des Radtourismus: ,Ich sehe Hessen sehr weit vorne,
was die Radverkehrsférderung betrifft und im Vergleich zu anderen Bundesléndern. Wir
haben ein hohes touristisches Potential und haben das mit den hessischen Radfernwegen, die
ja auch vom Land Hessen betreut werden, sehr gut entwickelt.” Auch Stefan Zindler, zustan-
dig flir Tourismus- und Kongressmarketing bei der Hessen Agentur (HA), sieht grofes
Potential im Radtourismus, denn ,,das Radfahren und Wandern ist in allen hessischen Regio-
nen sehr gut méglich. Das funktioniert auch unserer Erfahrung nach in der Vermarktung am

besten.”

Das Potential der Starkung des Fahrradtourismus v.a. im landlichen Raum benennt Bertram
Giebeler vom Fachausschuss Tourismus beim ADFC: ,.Je mehr man sich in Iéndliche Regionen
hineinbewegt, desto gréfSer wird die Bedeutung des Radtourismus. Fiir eine Stadt, wie Frank-
furt, spielt der Fahrradtourismus keine so immense Rolle, aber bspw. fiir den Landkreis
Hersfeld-Rothenburg, wo sich der Fulda-Radweg befindet, hat der Radtourismus schon eine
ernsthafte Bedeutung.” Nicht zuletzt kann die Forderung des Radtourismus auf kommunaler
Ebene in seiner Funktion als , Tiiréffner” fir andere verkehrspolitische Themen im Bereich
Radverkehr im Alltag gesehen werden und so zu einem sukzessiven Umdenken in Richtung
einer nachhaltigen kommunalen Verkehrsplanung fiihren (GieBeLerR EG 2011). Auch in Nord-
hessen, wo momentan noch die beiden Radforen Nordhessen und Region Kassel bestehen,
wird diese Chance gesehen (Roy EG 2011).

6.3.1 Fahrradtouristische Angebote in Hessen

Die fahrradtouristische Angebotsseite wird vom Land Hessen v.a. durch die HA und das
HMWVL betreut. Das HMWVL ist zustandig fiir die Finanzierung und Instandhaltung der
Radfernwege, die HA mit ihrer Abteilung Hessentouristik kimmert sich um die Vermarktung.
Fahrradtourismus zahlt dabei zum strategischen Themenfeld , Aktiv- und Naturtourismus”
(ZINDLER EG 2011). Ein weiterer wichtiger Akteur ist der ADFC Hessen, der vom Land mit der
Qualitatssicherung der hessischen Radfernwege beauftragt wurde. Weiterhin informiert der
ADFC Uber Radausfliige und Radrouten in Hessen, liber Unterkunftsméglichkeiten und Gber
besondere Veranstaltungen. Da im touristischen Bereich oftmals nicht nur Bundeslander,
sondern touristische Regionen als Dachmarke umworben werden, spielen auch diese eine
wichtige Rolle, wie z.B. die Grimm-Heimat Nordhessen mit dem Radforum Nordhessen. Auch

die Region Rhon (Hessen, Thiiringen, Bayern) ist bspw. eine sehr bekannte Wanderregion
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und endet verstandlicherweise nicht an Landesgrenzen. Eine dhnlich bekannte Region, die
durch ihren Radtourismus hervorsticht, findet sich in Hessen allerdings nicht (ZINDLER EG
2011). Auf der Internetseite der HA fir Touristen werden folgende Radregionen in Hessen
benannt: Nordhessen, Lahntal, Vogelsberg, Rhon, Odenwald, Bergstrale und Spessart/
Kinzigtal (Abbildung 56) (HA o0.J.a).

Die Zusammenarbeit zwischen der HA und den touristischen Regionen gestaltet sich liber
verschiedene Arbeitskreise. Das Thema Radtourismus ist dabei im Arbeitskreis Aktivurlaub
untergebracht. Dort werden MalRnahmen im Bereich des touristischen Marketings bespro-
chen. Die Arbeitskreise sind offen angelegt, wer mitarbeiten méchte, darf auch mitarbeiten.
Dariiber hinaus werden Kooperationen mit Reiseveranstaltern (z.B. Ameropa, Neckermann
Care) angestrebt und ausgebaut, um touristische Regionen in deren Programmen zu platzie-
ren (ZINDLER EG 2011).

Von den befragten Experten wird die Forderung des Radtourismus in Hessen auf Landesebe-
ne positiv bewertet. Bertram Giebeler kennt die Situation in vielen Bundeslandern und
spricht von , freundlicher Resonanz auf Landesebene”. Dabei erklart er, dass diese bei wei-
tem nicht in allen Bundeslandern gegeben sei. Ute Schulte von der Nordhessen
Regionalmanagement GmbH und Koordinatorin des touristischen Radforums beschreibt
Installation und Pflege der Radfernwege als Erfolge, wiinscht sich allerdings ein einheitliche-
res Konzept des Landes, was den Radtourismus anbelangt. Aktuell stelle die Installation
eines landesweiten Radroutenkatasters ein interessantes Projekt dar, welches fir das Land

im Ganzen durch eine lbergreifende Koordination Synergieeffekte mit sich bringen wiirde.
Radrouten

Hessen verfligt Gber ein recht groRes Netz an Radrouten (Abbildung 56). Allein die Radfern-
wege haben eine Gesamtlange von 3.300 Kilometern, hinzu kommen zahlreiche regionale
Radrouten. Das HMVWL (2011b, S. 4) beziffert die Lange des Radwanderwegenetzes in
Hessen auf ca. 18.000 Kilometer. Vom ADFC zertifiziert sind dabei allerdings nur zwei Wege38
(bundesweit 21): Der Main-Radweg, der als erster Radweg in Deutschland die hochstmaogli-
che Sterneanzahl erreicht hat (5 Sterne) und der Lahntalradweg (4 Sterne) — ,Leuchttiirme®,
mit denen die HA auch wirbt. Eine Angebotsanalyse von Radreiseveranstaltern ergab, dass
der Mainradweg am zweithaufigsten durch Radreiseveranstalter beriicksichtigt wird, auf
Platz eins landete mit deutlichem Abstand der Elbe-Radweg. Bertram Giebeler identifiziert in

Hessen vier Radrouten, die in nennenswertem Umfang Fahrrad-Tourismus aufweisen kon-

8 Ende November 2011 erhielt ein dritter Weg, der Fulda-Radweg ebenfalls die Auszeichnung (4 Sterne) (ADFC HESSEN
2011).
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nen: Den Main-Radweg, wobei Grof3teile des Weges und auch ein hdheres Aufkommen an
Touristen im Nachbarbundesland Bayern zu verzeichnen seien, den Rhein-Radweg, das
nordwestliche Hessen mit den Radwegen entlang von Fulda, Werra und Weser (R1) und den

Lahn-Radweg, dessen Bedeutung er vor allem im regionalen Tourismus sieht.

Auffallig ist die Vielfalt der Radrouten, die unterschiedlichen Anspriichen und Vorstellungen
gerecht werde. Viele verlaufen entlang von Flissen (Main, Lahn, Werra, Eder, Fulda etc.)
oder auf ausgedienten Gleisbetten der Bahn (BahnRadweg Hessen) und kénnen so mit ei-
nem ebenmalBigen Profil eine hohe Zahl an Besuchern locken. ,Hessen besticht vor allem
durch sehr unterschiedliche Landschaftstypen mit jeweils einer sehr eigenstdndigen Rationa-
litét, das ist ganz spannend, das dann auch zu entdecken”, so Stefan Zindler von der HA.
Einige der Routen fiihren auch durch bewaldete Mittelgebirgsregionen und sprechen des-
halb eher die sportlich ehrgeizigeren Radtouristen an. Allerdings gibt es auch Routen mit
nahezu permanentem Anstieg oder Gefalle, je nach der Richtung, in der man den Radweg
,bezwingen” will (z.B. Lahntalradweg). Die Radwege sind gut vernetzt und zu grofRten Teilen
MIV-frei. Fir Mountainbiker gibt es derzeit insgesamt drei Reviere in Nordhessen und der
Rhon (ADFC 2011b, 2011c; HA 2011, HMWVL/ ivm o.).). Das Angebot am Edersee, an dem
einige Radfernwege und regionale Radrouten entlangfihren, wird unterstitzt durch ,Radur-
laubspakete”, die bspw. Unterkunft, Fahrradverleih, Lunchpakete, Radwanderkarten,
Fahriberfahrten oder gefiihrte Radtouren umfassen. Durch Campingmoglichkeiten und
sonstiges Freizeitangebot (Baden, Wandern, Nordic Walking etc.) wird die Angebotspalette
erganzt. Giebeler geht aufgrund einer hohen Verdichtung von bett + bike-Betrieben rund um
den Edersee davon aus, dass hier ebenfalls eine radtouristische Nachfrage zu verzeichnen sei
und vermutetet aufgrund der topographisch anspruchsvolleren Gegend einen besonders
hohen Anteil an Regioradlern, also Radurlauber, die eine feste Unterkunft gemietet haben

und von dort aus Tagesausflliige unternehmen.

Das Netz der hessischen Fernradwege wurde im Auftrag des HMWVL zwischen 2004 und
2009 durchgadngig beschildert. Zudem ist der ADFC Hessen im Anschluss an die Neubeschil-
derung vom HMWVL mit einer fortlaufenden Qualitatssicherung beauftragt. Dies beinhaltet
die regelmaRige Kontrolle der Radfernwege, wobei Probleme den jeweils zustandigen Stellen
weitergeleitet werden (HA o.J.a). Darliber hinaus kénnen sich Radwanderer bei entdeckten
Mangeln und Verbesserungsvorschlagen an eine Servicestelle des ADFC Hessen wenden
(BMWI 2009, S. 78).

Neben den Internetauftritten der HA, des ADFC und dem Radroutenplaner (s.u.) informieren
verschiedene Broschiiren, Kartenmaterial und Flyer Gber einzelne Radrouten (z.B. Broschiire

des Vogelsbergkreis ,Bahnradweg Hessen“ 2010, Broschiire des ADFC ,Rauf aufs Rad in
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Hessen” o.J., Broschiire des Regionalverbands FrankfurtRheinMain ,,Fahrrad Erlebnis Region
FrankfurtRheinMain“ 2011, ,Radwanderkarte Hessen” der HA 2010, bundesweite ADFC-
Broschiire ,,Deutschland per Rad entdecken” 2011). Schon bei der Férderung eines Radwe-
ges, so Zindler von der HA, sei es sehr wichtig, sich um seine touristische Vermarktung
Gedanken zu machen. ,,Wir haben mit dem Produkt der hessischen Radfernwege ein wirklich
gutes und vorzeigbares Produkt, auf dessen Basis man auch die Vermarktung vernlinftig

aufbauen kann.”

Grumann vom HMWVL sieht im Netz der Radfernwege allerdings nicht nur den touristischen
Nutzen: , Die Radfernwege haben eine Gerlistfunktion. Zwar haben sie auch eine hohe touris-
tische Nutzung, aber sie waren nie nur darauf ausgelegt. Und man sieht ja auch, je nachdem
wo diese Radfernwege verlaufen, dass sie auch im Alltag genutzt werden. Und die Entwick-
lung in den letzten Jahren hat gezeigt, dass die Kommunen sich an die Radfernwege
anlehnen, dass sie ihr Netz auch daran entlang entwickelt haben. Insofern hatten die Rad-

fernwege, die das Land Hessen entwickelt hat, eine Anschlussfunktion.”

Abbildung 56: Radfernwege in Hessen
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Radevents

Mit monatlich im Schnitt finf Newslettern (insgesamt 47 vom 01.01.2011 bis 01.10.2011)
informiert der ADFC Hessen regelmaRig, v.a. im Frihjahr, Gber anstehende Veranstaltungen
oder Neuerungen im Bereich Fahrradmobilitdt in Hessen (Tabelle 14). Mindestens 27 fahr-
radbezogene Events fanden dem Newsletter zufolge in diesem Jahr bereits statt (Stand:
01.10.2011). Dazu zahlen fahrradfreie Sonntage und Fahrrad-Informationstage. Nicht zu
vergessen sind auch vom ADFC angebotene Touren oder bspw. Fahrradflohmarkte, die nicht
Uber den ADFC-Verteiler geschickt werden. In 2011 fanden zudem gréRere Messen zum
Thema Radverkehr statt. In Frankfurt die VELO Frankfurt und der Radreisemarkt, in Kassel
die Bike Expo. Sogar auf der Internationalen Automobilausstellung (IAA) in Frankfurt war
dieses Jahr mit der riese und muller GmbH ein Fahrrad- bzw. Pedelec- und E-Bike-Hersteller
vertreten (VDA 2011).

Das Portal der HA (www.hessen-tourismus.de) zeigt in der Kategorie ,Rad-Events” neun

Veranstaltungen:

- Natdirlich BergstraRe, um Bensheim (alle zwei Jahre)

- Bike-Festival Willingen, in Willingen (wechselnd)

- Autofreier WeiltalSonntag "Komm vorbei - Weil autofrei!”, im Taunus (erster Sonn-
tag/ August)

- Tal Total am Rhein, bei Ridesheim (Uberwiegend Rheinland-Pfalz) (letzter Sonntag/
Juni)

- Kinzigtal total, zwischen Sinntal und Hanau (2. Sonntag/ September)

- Radelmal im Niestetal, bei Kassel (wechselnd)

- Speichenfest im Fuldatal, Rothenburg bis Fulda (wechselnd)

- Rad Total im Werratal, Witzenhausen bis Bad Sooden (wechselnd)

- Fahr zur Aar, Diez bis Taunusstein (teilweise Rheinland-Pfalz) (wechselnd)

Im Veranstaltungskalender der HA lassen sich keine Fahrradveranstaltungen finden (Katego-
rie Sportereignisse), was aber auch daran liegen kann, dass der Zugriff am 13.10.2011
erfolgte und die Daten fiir das neue Jahr noch nicht eingespeist wurden. Der Link zu einer
Veranstaltungslibersicht des ADFC funktioniert nicht, weiterhin sind Eintrage teilweise veral-
tet. So wird auf den nachsten Termin des Festes , Natlirlich BergstralRe” im Jahr 2009

hingewiesen.

Im Vergleich zum ADFC Hessen-Newsletter sind auf der Seite der HA wesentlich weniger
Veranstaltungen angegeben. Allerdings gab es auch solche, die nicht Gber den Newsletter

kommuniziert wurden, aber stattgefunden haben, so z.B. das Bikefestival Willingen und das
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Radelmal im Niestetal. Bei ausfuhrlicher Internetrecherche konnten weitere Veranstaltun-

gen, die weder Uber die HA noch (iber den ADFC Hessen kommuniziert, wurden gefunden

werden, z.B. das Sattelfest bei Kassel oder die Tour de Chattengau in Nordhessen.

Tabelle 14: Ausschnitt Newsletter ADFC Hessen

ADFC-News 45/2011
ADFC-News 44/2011
ADFC-News 43/2011
ADFC-News 42/2011
ADFC-News 41/2011
ADFC-News 40/2011
ADFC-News 39/2011
ADFC-News 38/2011
ADFC-News 37/2011
ADFC-News 36/2011
ADFC-News 35/2011
ADFC-News 34/2011
ADFC-News 33/2011
ADFC-News 32/2011
ADFC-News 31/2011
ADFC-News 30/2011
ADFC-News 29/2011
ADFC-News 28/2011
ADFC-News 27/2011
ADFC-News 26/2011
ADFC-News 25/2011
ADFC-News 24/2011
ADFC-News 23/2011
ADFC-News 22/2011
ADFC-News 21/2011
ADFC-News 20/2011
ADFC-News 19/2011
ADFC-News 18/2011
ADFC-News 17/2011
ADFC-News 16/2011
ADFC-News 15/2011
ADFC-News 14/2011
ADFC-News 13/2011
ADFC-News 12/2011
ADFC-News 11/2011
ADFC-News 10/2011
ADFC-News 09/2011
ADFC-News 08/2011
ADFC-News 07/2011
ADFC-News 06/2011
ADFC-News 05/2011
ADFC-News 04/2011
ADFC-News 03/2011
ADFC-News 02/2011

Gastro-Wochen am Vulkanradweg

Radlersonntag “Kinzigtal total”

Tour de Chattengau am 11, September
Regionalpark-Rundroute wird eroffnet

Erlebnistag "Waldbrunn on the Road”

Autofreier Sonntag im Lumdatal

Kirchen am Vulkanradweg zeigen Kunst

Neue Mountainbike Rundstrecke in Abtsteinach
Erlebnisregion Mittleres Fuldatal bietet interaktive Karte
Neues Angebot fur Mountainbiker im Hohen Vogelsberg
Autofreier WeiltalSonntag am 7. August 2011

Neue Radwanderkarte der E-Bike-Region Lahntal

Neue Broschure: Radwandern im RMV-Gebiet

Hessens Radroutenplaner wird mobil

Rad total im Werratal

Lahntal TOTAL am 24, Juli 2011

Bad Orb - Neue Broschure mit Tourenvorschlagen fur Mountainbiker

Neuer Sport-Guide "Radfahren in Frankfurt”
TalTotal - Autofreies Mittelrheintal am 26.6.
Speichenfest im Fuldatal

Eder-Bike-Tour 2011

Mit dem Rad zum Hessentag in Oberursel
Oldtimertag am Vulkanradweg

Neuer Radroutenplaner fur Hessen

“Fahr zur Aar” am 29, Mai

ADFC Radler-Fest in Frankfurt

Die Apfel-Kult-Tour durch den Taunus

Neues touristisches Radwegenetz im Burgwald
Naturlich BergstraRe - Autofreier Sonntag

RadspaP im Rotkappchenland

FahrRad! im GranGurtel um Frankfurt

Autofreier Sonntag "Grunberg auf der Rolle”
Fahrradsonntag am 8. Mai im Ems- & Warsbachtal
am 1. Mai starten die Fahrradbusse

Neuer Radfuhrer: 33 schonste Radtouren Rhein-Main
Anradeln auf dem Werratal Radweg

Neuer Ausflugsfuhrer RadRheinMain erschienen
Saisoneroffnung am Milseburgradweg

NaTourBus - vom Neckar durch den Odenwald an den Main
NVV startet Ausflugsbusverkehr

“Oberursel fahrt ab”™ - Tag des Fahrrads am 27, Marz
Fahrrad-Info-Tag am 27. Marz in Rodermark
RadreiseMarkt am 20.3. in Frankfurt

Bike-EXPO am 6.2.11 in Kassel

Do 08.09.2011 05:14
Do 08.09.2011 04:52
Mi 07.09.2011 16:37
Mi 31.08.2011 14:53
Fr 26.08.2011 23:27
Fr 26.08.2011 23:16
Sa 20.08.2011 11:15
Fr12,08.2011 17:03
Do 11.08.2011 21:25
Mi 10.08.2011 18:06
Fr05.08.2011 21:44
Di 02.,08.2011 23:54
Fr 29.07.2011 21:50
Mi 27.07.2011 22:25
Do 21.07.2011 22:39
Di 19.07.2011 23:05
S0 10.07.2011 09:50
Sa 25.06.2011 11:21
Di 21.06.2011 23:48
Fr17.06.2011 13:33
Fr17.06.2011 11:37
Fr10.06.2011 22:57
Mi 08.06.2011 07:30
Fr03.06.2011 00:40
Mi 25.05.2011 22:51
Di 24.05.2011 18:23
Do 19.05.2011 06:20
Sa 14.05.2011 00:22
Do 12.05.2011 23:25
Mi11.05.2011 22:32
Mi11.05.2011 22:08
Do 05.05.2011 22:50
Di 03.05.2011 19:50
Do 28.04.2011 22:24
Di 26.04.2011 23:03
Di 19.04.2011 06:04
Do 14.04.2011 23:13
Fr08.04.2011 20:28
S0 03.04.2011 00:22
Sa 02.04,2011 23:59
Fr 25.03.2011 09:43
Di 22.03.2011 21:19
Di 08.03.2011 02:59
Do 03.02.2011 00:41



Fahrradnutzung in Hessen und Aufzeigen der Potentiale Seite 98

Qualitatsinitiative fur fahrradfreundliche Betriebe

In Deutschland gibt es mehrere Initiativen, um einerseits fahrradfahrenden Gasten die Aus-
wahl der Unterkunft zu erleichtern und anderseits die Qualitat der Unterkiinfte zu erhéhen.
Das bekannteste Beispiel solcher Qualitatsinitiativen ist aufgrund seiner deutschlandweiten
Verbreitung das touristische Gitesiegel ,bett + bike” des ADFCs (BMWI 2009, S. 78ff.). Ande-
re Qualitatssiegel, wie bspw. ,,Radfreundliche Unterkunft am Elberadweg”, beschranken sich
auf einen Radweg oder, wie bspw. das Gitesiegel , Fahrradfreundlicher Hotel- und Gaststat-

tenbetrieb” in Bayern, nur auf eine Region bzw. ein Bundesland (DTV o.J.).

Abbildung 57: Logo Bike Arena |5 Hessen gibt es lediglich im Upland im Landkreis Waldeck-
Sauerland Frankenberg in Nordhessen ein regionales Zertifikat, mit
dem die ,bike-freundlichen Betriebe” der Bike Arena Sauer-
land, einer Mountainbike-Region, ausgezeichnet werden.
Hier sind insgesamt 61 Betriebe (Stand 19.09.2011) zertifi-
ziert, 13 davon liegen in Hessen (Willingen) (SAUERLAND

RADWELTE.V. 2011).

Quelle: Sauerland Tourismus e.V. 0.J.

Bett + bike ist ein touristisches Gutesiegel flr Apbbildung 58: Logo bett + bike

Beherbergungsbetriebe, die sich durch fahr-

radfreundliche Bedingungen auszeichnen. Um +++ bett+ bike

vom Gutesiegel bett + bike zertifiziert zu wer-

g

den, missen die Betriebe einige Mindestan-
forderungen erfiillen. Am wichtigsten ist dabei, dass radfahrende Gaste auch fiir nur eine
Ubernachtung angenommen werden und ein abschlieRbarer Raum zur unentgeltlichen
Aufbewahrung der Fahrrader Gber Nacht zur Verfiigung steht. Weiterhin missen Trocken-
moglichkeiten fir Kleidung und Ausristung existieren und ein Frihstiick oder eine
Kochgelegenheit muss angeboten werden. Regionale Radwanderkarten und Radwanderfiih-
rer, Bahn- und Busfahrpline sowie eine Ubersicht tiber Schiffs- und Fihrangebote miissen
vor Ort verfugbar sein (Aushang, Verleih, Verkauf). Fahrrad-Reparatursets mit den wichtigs-
ten Werkzeugen fir einfache Reparatur- und Wartungsarbeiten sowie Informationen lber
Lage, Offnungszeiten und Telefonnummern der nichsten Fahrradreparaturwerkstitten fiir
grofRere Reparaturen miissen bereitgestellt werden. Zu den Mindestanforderungen missen
mindestens zwei zusatzliche Angebote bereitgestellt werden: Beratung zur umweltfreundli-
chen An- und Abreise, Hol-/Bringdienst fiir radelnde Gaéste, Fahrradvermietung,

ausgearbeitete Tagestouren, Gepdacktransfers, Reservierungsservice flir die nachste Unter-
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kunft in einem anderen bett + bike-Betrieb, Lunchpakete etc. (ADFC Hessen 2010b, 0.S.). Die
Aufnahme-Gebilhr betragt derzeit 123 € fiir Betriebe mit mehr als acht Betten und 82 € fur
nicht-gewerbliche Betriebe mit maximal acht Betten. Jahrlich zu zahlen ist ein Grundbetrag
von 35 € zuzliglich 6 € je (Schlaf-)Zimmer (ADFC Hessen 20103, 0.S.).

Im Gegenzug erhalten die Betriebe neben dem Zertifikat eine Plakette fiir die Hauswand und
werden in verschiedenen Verzeichnissen integriert, z.B. im bett + bike-Verzeichnis (Online
und Papierform). Weiterhin werden Erwdahnungen im Begleitheft fiir Radtouren in der Ndhe
und im ADFC-Tourenportal sowie die Einbindung in Radroutenplaner angeboten. Durch
Pressearbeit, Messeaktivitditen und eine Info-Hotline werden potentielle Gaste informiert
und beraten (ADFC Hessen 2010b, 0.S.).

Deutschlandweit ist die Anzahl der vom ADFC zertifizierten fahrradfreundlichen bett + bike-
Gastbetriebe von 216 im Griindungsjahr 1995 auf 5.209 (Marz 2011) gestiegen (ADFC o0.).a,
0.S.). 7% dieser Betriebe befinden sich in Hessen: 387 von insgesamt 3637 hessischen Be-
herbergungsbetrieben®® sind vom ADFC-Qualitatssiegel bett + bike zertifiziert. Die wenigsten
davon befinden sich in Mittelhessen (114 von 387), dort wird allerdings die hochste Dichte
solcher Betriebe erreicht (Abbildung 59). Im Schnitt ist hier jedes siebte Bett ein bett + bike-
Bett und jede flinfte Unterkunft ein bett + bike-zertifizierter Betrieb. Vor allem die vier Land-
kreise Lahn-Dill, Limburg-Weilburg, Marburg-Biedenkopf und der Vogelsbergkreis stechen
hervor. Hier sind 16-19% der erfassten Betten bett + bike-zertifiziert, im Vogelsbergkreis
wird auBerdem die hochste Betriebsdichte erreicht: 35 von 120 Beherbergungsbetrieben
sind bett + bike-Betriebe. Am schlechtesten schneiden bei diesem Vergleich die kreisfreien
Stadte mit Bettenanteilen von hdchstens 2% und einer auch absolut sehr geringen Anzahl an
bett + bike-Betrieben ab (ein bis zwei Betriebe in Darmstadt, Offenbach Stadt, Wiesbaden
und Kassel, flinf Betriebe in Frankfurt). Von den 58 Campingpldtzen in Hessen sind 14 mit

dem Zertifikat ausgezeichnet, was einem knappen Viertel entspricht.

Eine interessante Ergdnzung bei bett + bike, aber auch bspw. beim zuvor genannten Gite-
siegel Fahrradfreundlicher Hotel- und Gaststattenbetrieb in Bayern ist die Moglichkeit, auch
Gaststatten und nicht nur Beherbergungsbetriebe zu zertifizieren. Hier missen bspw. Mdég-
lichkeiten zum kostenlosen Auffiillen von Wasserflaschen oder Fahrradabstellanlagen in

Sichtweite zur Verfiigung stehen (ADFC o.J.a; DEHOGA BAYERNE.V. 0.].).

* Die Anzahl der bett + bike-Betriebe wurde am 29.04.2011 erfasst, die Anzahl aller Beherbergungsbetriebe bezieht sich
auf Mai 2011. AuBerdem zdhlen bei der Gesamtzahl der Beherbergungsbetriebe auch Campingplatze hinzu (pro Stellplatz
vier Betten). Bei den bett + bike-Betrieben wurde auf diese verzichtet, da die Stellplatz-Anzahl nicht immer deutlich
hervorging. Zudem finden sich in amtlichen Statistiken erst Unterkiinfte mit mehr als acht Betten, d.h. 87 der
zertifizierten Betriebe tauchen in der amtlichen Statistik nicht auf.
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Abbildung 59: bett + bike-zertifizierte Betriebe als Anteil aller Beherbergungsbetriebe in Hessen

Anteil von Bett + Bike-zertifizierten
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* Bett + Bike-zertifizierte Betriebe in Hessen ohne Campingplatze
(14 in Hessen zertifiziert) am 25.04.2011 Quelle: E-Mail ADFC 2011

2 gedffnete Beherbergungsbetriebe in Hessen, inkl. Campingplatze
(1 Stellplatz = 4 Betten) am 01.05.2011 Quelle: HSL 2011, S. 7 Entwurf: A. Busch-Geertsema, B.Dieser
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Fahrrad im OV

In Hessen gibt es drei Verkehrsverbiinde. Abbildung 60: Verkehrsverbiinde in Hessen

Der flachenmaRig groBte Teil Hessens -
Verkehrsverbiinde

in Hessen

wird durch den Rhein-Main-
Verkehrsverbund abgedeckt. Mit Aus-

nahme des Landkreises Bergstrale in
Sidhessen, welcher noch zum Gebiet des
grolRtenteils in Baden-Wirttemberg lie-
genden Verkehrsverbunds Rhein-Neckar
(VRN) zahlt, gehoren die Analyseregionen
Sidhessen, Rhein-Main, Westhessen und
Mittelhessen, sowie der GroRteil von
Osthessen zum RMV. Im Norden grenzt
der Nordhessische Verkehrsverbund NVV
an den RMV und ist somit flir Nordhessen

und den nérdlichen Teil von Osthessen

[ RMV
Il VRN
[ Kreise

[J Analyseregionen

(Hersfeld-Rotenburg und Teile des Land-

kreises Fulda) zustandig. N

Die Fahrradmitnahme ist im RMV-Gebiet ———— kM
0 25 50 Entwurf: B. Dieser

grundsatzlich erlaubt und kostenfrei,
jedoch haben Rollstiihle und Kinderwagen Vorrang. Ein Anspruch auf die Beférderung be-
steht nicht, letztendlich entscheidet das Personal. Verkehrsunternehmen konnen die
Fahrradmitnahme zu bestimmten Zeiten einschranken oder auch die Fahrradmitnahme fir
bestimmte Zige und Busse ausschlieRen (RMV o.J).a). Dies geschieht bspw. in Frankfurt: ,/In
den U-Bahnen, Strafsenbahnen und Bussen in Frankfurt ist an Samstagen, Sonntagen, Feier-
tagen und wdhrend der hessischen Schulferien die Mitnahme von Fahrridern ganztags
méglich. Montags bis freitags kénnen wdéhrend der Hauptverkehrszeiten von 6.00 — 8.30 Uhr
und von 16.00 — 18.30 Uhr leider keine Fahrrdder mitgenommen werden. Ausgenommen sind
auch die Linien 25 und 57 sowie die Linie 60 abends zwischen Heddernheim und Alt-
Eschersheim. Zusammengeklappte Fahrréider diirfen jederzeit als Handgepdédck mitgenommen
werden” (TRAFFIQ o.J.). Im Sommerhalbjahr (i.d.R. Anfang Mai bis Ende Oktober) werden die
Angebote des Nahverkehrs speziell fir den (Rad-)Tourismus erweitert. So fahren auf be-
stimmten Strecken Bahnen haufiger und erhéhen ihre Fahrradmitnahmekapazitaten. An
Bahnhofen in touristischen Gebieten gibt es acht sogenannte Freizeitbus-Linien mit Fahrrad-

anhdngern, die Urlauber u.a. an die Radwege transportieren, an den Bahnhof zuriickbringen
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oder dabei helfen Streckenabschnitte (z.B. bewegte Topographie) zu , liberspringen” (RMV
0.).b).

Auf der Homepage des NVV sind die Informationen zur Fahrradmitnahme nur sehr versteckt
zu finden. In den Befdorderungsbedingungen schlieRlich findet sich der Abschnitt ,,Beforde-
rung von Tieren und Sachen”: ,Die Mitnahme von Sachen und Tieren gemdf$ §§ 11 und 12
der Beférderungsbedingungen ist unentgeltlich. Dies gilt auch fiir die Mitnahme von Fahrrd-
dern. Sie kann jedoch ausgeschlossen werden, wenn es die Betriebslage erfordert. Die
Entscheidung hieriiber liegt beim Personal der Verkehrsbetriebe“ (NVV 2009, S. 7). Der NVV
bietet wie der RMV Ausflugsbusse an, die Uber Radanhanger verfiigen (NVV 2011). Im VRN
(Kreis BergstralRe) diirfen Fahrrader aufgrund der morgendlichen Verkehrsspitze an Werkta-
gen erst nach 9 Uhr mitgenommen werden. Davor ist die Fahrradmitnahme allerdings zum
Preis eines Kinderfahrscheins der entsprechenden Preisstufe moglich oder bei regelmaligen
Fahrten mit einem Fahrrad-Jahresticket zum Preis von 480 € pro Jahr (Tarifstand 1/2011)
(VRN 2011). Einzelregelungen, Ausnahmen und Ergdanzungen zu den durch den Verkehrsver-
bund festgelegten Regularien zur Fahrradmitnahme durch Verkehrsunternehmen und Lokale
Nahverkehrsorganisationen finden sich ebenfalls auf den jeweiligen Online-Auftritten der
Anbieter (Linkliste in Anhang B). Im Folgenden soll anhand des RMV-Gebiets aufgezeigt
werden, wie uneinheitlich die Regelungen auch im Verkehrsverbund selbst sind. Bei der
Cantus Verkehrsgesellschaft, Vectus und der Darmstadt-Dieburger Nahverkehrsorganisation
(DADINA) wurde die Mitnahme von Fahrradern mit Hilfsmotor ausgeschlossen. Neben der
Frankfurter Nahverkehrsgesellschaft traffiQ schlieBRen auch die Stadtwerke Marburg (6-9
Uhr, 16-18 Uhr) und die Hessische Landesbahn (HLB) die Fahrradmitnahme zu den Verkehrs-
spitzen aus (werktags 6-9 Uhr, 16-19 Uhr). In Risselsheim und in Fulda dirfen Fahrrader an
Werktagen nur zwischen 9 und 11/12 Uhr oder ab 19 Uhr mitgenommen werden, in Ris-
selsheim sogar samstags erst ab 16 Uhr. Die Odenwald-Regionalgesellschaft mbH (OREG)
schlief3t die Mitnahme von Fahrradern im Schilerverkehr aus (Schultage 6-8 Uhr, 11-16 Uhr).
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Abbildung 61: Beschrankungen in der Fahrradmitnahme in Baden-Wiirttemberg
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Quelle:
http.//www.3-loewen-takt.de/fileadmin/pdf_2011/ADFC_Karte.pdf

Der ADFC Baden-Wirttemberg hat die jeweiligen Regularien in Baden-Wirttemberg karto-
graphisch dargestellt (Abbildung 61). Hier zeigt sich, dass eine Ubersichtliche Darstellung
bereits hilfreich ist, wenn es nicht moglich ist, einheitliche Regularien zu schaffen. Denn
schon alleine die aufwendige Informationssuche und Komplexitdt der unterschiedlichen
Regeln, aber auch der Ausschluss von Pedelecs bei manchen Verkehrsanbietern, kann Tou-

risten davon abhalten, eine Radreise in Hessen zu starten.
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Fahrradverleih

Fahrradverleih ist, wie in ganz Abbildung 62: Kreise in Hessen, in denen Pedelecs im Rahmen
7’

. . von Movelo angeboten werden (griin
Deutschland, ganz klassisch bei ver- , & (griin)

Hamm L
schiedenen privaten Anbietern (z.B. '

Fahrradladen und touristischen Ver-
leihern) moglich, die jedoch bspw.
online nur schwer ausfindig zu ma-
chen sind. Immer mehr liegt der
Verleih von Fahrradern durch Beher-
bergungsbetriebe im Trend. I.d.R.
sind solche Angebote eher fiir Rad-
touristen im weiteren Sinne gedacht,
da Radtouristen im engeren Sinne
meist ihr eigenes Rad dabei haben
(BMW! 2009, S.110). Interessant,
momentan v.a. im Bereich des Stad-
tetourismus, ist die Nutzung von
stadtischen Fahrradverleihsystemen,
wie sie bspw. von nextbike oder Call a
Bike angeboten werden. In Hessen
stehen diese Radverleihsysteme in

Frankfurt, Kassel, Offenbach, Darm- Kheim . Rhe } oa’e;m':d-

o Quelle®
rage movelo

stadt, Hanau und Fulda zur Verfligung
(FR oNLINE 2009). Im Rahmen des vom BMVBS ausgelobten Modellversuchs "Innovative
offentliche Fahrradverleihsysteme - Neue Mobilitat in Stadten" wird aktuell das stationsge-
bundene Fahrradverleihsystem ,Konrad“ in Kassel aufgebaut (Stadt Kassel 2011). Im
landlichen Hessen gibt es bspw. den , Radpool Weser-Diemel“, zu dem sich einige Gastro-
nomen und Gemeinden zusammengeschlossen haben und gemeinsam Leihrdader vermieten

und einen Bring- bzw. Abholservice der Rader anbieten (www.fahrradpool.de). Ein grolRer

Vorteil bei solchen Systemen ist, dass one-way-Fahrten moglich sind. Relativ neu und in
Hessen zwar nicht flaichendeckend, aber in einigen touristischen Regionen angeboten, ist das
auf Touristen ausgerichtete Verleihnetz fiir Elektrofahrrader ,,movelo”. Dieses Angebot, bei
dem an vielen verschiedenen Stationen die Akkus der Leih-Pedelecs aufgeladen werden
kénnen und/ oder die Fahrrader vermietet werden, existiert in folgenden Regionen: Grimm-
heimat Nordhessen, Lahntal, Regionalpark Rhein-Main, Rheinhessen, Taunus, Wiesbaden,

zwischen Main und Rhon (movelo GmbH o.J.; Abbildung 62).


http://www.fahrradpool.de/
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Radroutenplaner

In Hessen existiert seit Mai 2007 der Online-Service Radroutenplaner in deutscher und engli-

scher Sprache (www.radroutenplaner.hessen.de). Mit diesem elektronischen Routenfinder,

seit 2011 auch als App fur Smartphones verfiigbar, konnen auch Alltagswege, schwerpunkt-
maRig allerdings Freizeitrouten mit dem Fahrrad zusammengestellt und geplant werden.
Neben dem eigentlichen Kartenwerkzeug (abgestimmtes Radwegenetz, fiir Radfahrer zuge-
lassenes Straflennetz) mit Reliefinformationen kdnnen Tourentipps, touristische Routen,
Mountainbike-Touren, Sehenswiirdigkeiten, bett + bike-Betriebe, Wetterinformationen und
Informationen zu den saisonalen Freizeitbussen abgerufen werden. Die Daten zum Routen-
verlauf und Reliefkbnnen zur Nutzung von GPS-Gerdten auch auf den Computer
runtergeladen werden. Das vom HMWVL und der ivm GmbH finanzierte Projekt arbeitet
derzeit an grenziiberschreitenden Losungen (Projekt VERA 2). Mit dem Radroutenplaner in
NRW besteht bereits eine Kooperation, so dass die Routenplanung nicht an der Landesgren-
ze aufhéren muss (ivm 2010; HMWVL/ ivm 0.).).

Abbildung 63: Radroutenplaner Hessen
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Quelle:
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http://www.radroutenplaner.hessen.de/
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Abbildung 64: Seitenaufrufe des Radroutenplaners (Stand: 01.05.2011)
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6.3.2 Fahrradtouristische Nachfrage in Hessen

»Ich sehe das Potential auf jeden Fall sowohl fiir das Radfahren als auch fiir das Wandern,
vor allem wegen dem Megatrend in Richtung Neo-Nature: Wiederentdeckung oder neue
Entdeckung der Natur, unberiihrte Landschaften, das Thema Entschleunigung, ganz einfach
wieder echte Erlebnisse und Eindriicke sammeln. Alles Trends, die das Potential fiir Rad- und
Wandertourismus erhéhen”, resimiert Zindler von der HA Uber zukiinftige Entwicklungs-

chancen des Fahrradtourismus.

Fahrradausfliige

Typische Fahrradausfliigler kommen aus allen Altersklassen (mit Ausnahme der sehr Alten
und sehr Jungen). Den groBten Anteil stellen dabei Personen der mittleren Jahrginge und
junge Senioren (46-75 Jahre), welche (ber die Hélfte der Radausfligler ausmachen. Ein
genauerer Blick auf die Haushaltsstruktur zeigt, dass Paare, in deren Haushalt kein Kind
(mehr) lebt, die meisten Radausfliige machen, Paare mit minderjahrigen Kindern hingegen
die wenigsten. Bei Betrachtung der Einkommensklassen wird deutlich, dass Radreisende
haufiger Gber ein sehr hohes Brutto-Monatseinkommen verfiigen (3000 € und mehr) (BMWI

2009, S. 39.f). Im Durchschnitt werden bei einem Tagesausflug mit Fahrradnutzung etwa 20



Fahrradnutzung in Hessen und Aufzeigen der Potentiale Seite 107

Kilometer mit dem Rad zurlickgelegt und 16 € pro Kopf ausgegeben. Am meisten profitiert
dabei die Gastronomie, wo durchschnittlich 9,10 € ausgegeben werden, gefolgt vom Einzel-
handel, auf den knapp 30% der Ausgaben entfallen. In Relation zu anderen Ausflugsarten
sind die Ausgaben beim Fahrradausflug mit 16 € verhaltnismaRig gering, denn mit rund 28 €
sind die Durchschnittswerte pro Tag und Kopf bei anderen Ausflugsarten deutlich héher
(BMWI 2009, S. 27 und S. 45).

Wie auch bei der alltdglichen Fahrradnutzung zu beobachten ist, kann im touristischen Be-
reich eine saisonale Abhdngigkeit festgestellt werden. Von Mai bis Oktober finden rund 80%
aller Radausfliige statt. In dieser Zeitspanne ist fast bei jedem zwdlften Tagesausflug ein
Fahrrad im Spiel. Hauptsadchlich werden Tagesreisen am Wochenende unternommen, in
Deutschland trifft dies auf jeden zweiten Ausflug und 66% der Radausfliige zu. V.a. der Sonn-
tag ist hier beliebt, da Radtouren an Samstagen einerseits durch die Offnungszeiten der
Geschafte im Wettbewerb mit dem Einkaufsvergniligen stehen und andererseits durch das
Uberdurchschnittliche Angebot von Veranstaltungen recht hohe Konkurrenz zu anderen
Ausflugsarten besteht (BMWI 2009, S. 45f.).

Mit Hilfe der Trendscope-Studie wird deutlich, dass Radausfliigler einen Tages-Radausflug
machen, weil sie sportlich aktiv sein mochten, die Nahe zur Natur wiinschen, etwas fir die
Gesundheit tun wollen, die Flexibilitat beim Radausflug schatzen oder sich vom Alltag erho-
len wollen. Sie unterscheiden sich von der Gruppe der Radurlauber v.a. darin, dass ihnen

Ruhe und Erholung weniger wichtig ist (TRENDSCOPE 0.J., S. 89).

Die beliebtesten Landschaftsformen bei Radausfliiglern sind Flusslandschaften, Meereskiis-
ten, Seengebiete und Stadte — allerdings findet auch jede dritte, von Tagesreisenden
unternommene Radtour in GroRstadten statt (BMWI 2009, S. 40ff.). Hessen kann hier v.a. bei
den Flusslandschaften punkten: Fulda, Lahn, Eder flieen Gber 100 Kilometer durch Hessen,
aber auch die bekannten Fliisse Rhein, Main, Weser und Neckar fiihren auf Teilstlicken durch
das Land und viele der hessischen Fern- und regionalen Radwege fiihren an diesen Flusslau-
fen entlang. Die grofRten Seen befinden sich im Norden Hessens. Mit einer Flache von
zwolf km? ist der Edersee im Landkreis Waldeck-Frankenberg mit Abstand der gréRte, meh-
rere Radwege und -routen erschlieBen die Umgebung. Doch auch der Affolderner See, der
Diemelsee und der Twistesee liegen im selben Landkreis. Weitere Seen befinden sich im
Main-Kinzig-Kreis (Kinzig-Stausee), im Lahn-Dill-Kreis (Aartalsee), Schwalm-Eder-Kreis (Bor-
kener See), Werra-MeiRRner-Kreis (Werratalsee) sowie im Landkreis Offenbach (Langener
Waldsee). AuBer dem Edersee sind die Seen alle unter 2km? groR. Im Verhéltnis zu anderen
Bundesldandern kann Hessen mit Ausnahme des Edersees nur mit einer geringen Zahl touris-

tisch inwertgesetzter Seen aufwarten und ein Meer ist bekanntlich auch nicht vorhanden.
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Ein Blick in die Daten der MiD zeigt, dass der Radverkehrsanteil auf Freizeitwegen® leicht
Uber dem durchschnittlichen Niveau liegt, sowohl in Hessen als auch bundesweit (Abbildung
65). Wie sich auch schon in der Analyse der alltaglichen Mobilitdt in Hessen herausstellte,
stechen auch hier wieder Stidhessen und Rhein-Main mit einem Radverkehrsanteil von 12
bzw. 10% hervor, die anderen vier Analyseregionen haben unterdurchschnittliche Radver-

kehrsanteile.

Dass das Fahrrad bei vielen Menschen v.a. zur Freizeitnutzung dient, wird durch die Zahlen
von Trendscope (o.J., S. 196) klar. Auf die Fragen, wozu die befragte Person ein Fahrrad

nutzt, gaben 77% Freizeitnutzung an und nur 38% Alltagsnutzung.**

Abbildung 65: Model Split beim Wegezweck "Freizeit"
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In Hessen wurden 2006%* 281 Mio. Tagesreisen unternommen, 22% davon entfallen aller-
dings auf Geschaftsreisen. Mit 8,2 Mio. fahrradtouristischen Radreisen bilden diese mit
einem Anteil von 2,9% an allen Tagesreisen in Hessen nur einen recht geringen Bruchteil. Im

Bundesschnitt entfielen 4,5% aller Tagesreisen auf fahrradtouristische Tagesreisen, Bran-

40 Freizeitwege sind in der MiD eine Zusammenfassung vielfiltiger Wegezwecke, z.B. Besuch/ Treffen von Freunden,
Verwandten, Bekannten, Besuch kultureller Einrichtungen, Sport bzw. zum Sport kommen, Schrebergarten,
Wochenendhaus, Urlaub (ab fiinf Tagen), Kirche, Friedhof, Ehrenamt, Jobben in der Freizeit gegen Entgelt, Spielplatz,
Hund ausfihren oder etwa der Einkaufsbummel. Ausgewertet nach detaillierten Wegezwecken ergeben sich fur ,Sport
(selbst aktiv), Sportverein“ und ,Schrebergarten/ Wochenendhaus” sowie ,Spielplatz, Spielen auf der StraRe etc.” die
hochsten Radverkehrsanteile, nicht alle detaillierten Wegezwecke liefern allerdings signifikante Ergebnisse.

# Mehrfachnennungen waren moglich.

* Aus der Grundlagenuntersuchung geht nicht klar hervor, auf welches Jahr sich die angegebenen Zahlen beziehen. In der
Broschiire des HMWVL , Tourismus in Hessen“ (HMWVL o.J., S. 7) ist die Angabe von 281 Mio. Tagesreisenden fir das
Jahr 2006 zu finden.
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denburg lag mit 10,7% an der Spitze. Hessen wurde lediglich vom Stadtstaat Hamburg un-

terboten (2,6%). Obwohl also Hessen im Bundeslandervergleich an flinfter Stelle bezlglich

des Gesamtaufkommens von Tagesreisenden und an Platz acht beim Vergleich fahrradtou-

ristischer Radreisen insgesamt steht, weist der geringe Anteil der Radtouristen am

Tagestourismus in Hessen auf ungenutzte Potentiale hin (BMWi 2009, S. 40f.). Betrachtet

man die Fahrradausfligler pro Jahr im Verhaltnis zur Gro3e des Bundeslandes, schneiden die

Stadtstaaten mit Abstand am besten ab (etwa 4.000-6.000 Fahrradausfliigler im Jahr pro

km?2). Im Bundesschnitt wird ein Wert von 428 Ausfliglern im Jahr pro km? erreicht, Hessen

liegt mit einer ,,Fahrradausfliglerdichte” von 388 Fahrradausfliiglern/Jahr/km? im Mittelfeld.

Tabelle 15: Bedeutung von Fahrradausfliigen in den Bundesldndern

Bedeutung der Fahrradausfliige nach Bundesldndern

Bundesland Tagesreisen  Fahrradausfliige/Jahr  Anteil fahrradtouris-  Fahrradtouristische
insgesamt in Mio. tischer Tagesreisen Tagesreisen/Jahr
in Mio. an Tagesreisen pro km?
gesamt

Baden-Wiirttemberg 441 14,3 3,2% 400
Bayern 520 27,5 5,2% 390
Berlin 132 4,2 3,2% 4711
Brandenburg 108 11,6 10,7% 393
Bremen 45 2,4 5,3% 5936
Hamburg 111 2,9 2,6% 3840
Hessen 281 8,2 2,9% 388
Mecklenburg-

70 4,1 5,9% 177
Vorpommern
Niedersachsen 310 14,6 4,7% 306
Nordrhein-Westfalen 700 27,7 4,0% 813
Rheinland-Pfalz 204 10,2 5,0% 514
Saarland 32 1,4 4,4% 545
Sachsen 157 8,7 5,5% 472
Sachsen-Anhalt 78 5,4 6,9% 264
Schleswig-Holstein 131 6,1 4,7% 386
Thiringen 74 3,7 5,0% 229
Deutschland 3404 153 4,5% 428

Quelle: BMWi 2009, S. 41, DESTATIS 2011; teilweise eigene Berechnungen
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Radreisende (mit Ubernachtung)

Die Radreisenden, die in Deutschland Urlaub machen, sind zum GroRteil auch Deutsche
(95%), was durch die zentrale Lage Hessens in Deutschland hier in noch groRerem Mal
zutreffen dirfte. Der durchschnittliche Fahrradurlauber ist 46 Jahre alt, jedoch erscheint
eine altersspezifische Zielgruppensegmentierung nicht sonderlich sinnvoll, da Radurlauber
durch fast alle Altersschichten hindurch zu finden sind. Auch nach Einkommensschichten
und Berufsgruppen ist eine solche generelle Einteilung nicht zielfiihrend, denn auch hier

ergeben sich lediglich Durchschnittswerte ohne Aussagekraft.

Die Trendscope-Studie hat die Radreisenden deshalb in vier Typen unterteilt: Der Radwan-
derer, der sein Ubernachtungsstitten wechselt, der Regio-Radler, der die Unterkunft nicht
wechselt und sternférmige Fahrradausflige von dort aus macht, den Rennrad-Urlauber
(ebenfalls keine wechselnden Unterkiinfte) sowie den Mountainbike Urlauber (sowohl feste
als auch wechselnde Unterkiinfte). Bei den Radwanderern und Regio-Radlern ist knapp die
Hélfte der Urlauber zwischen 46 und 65 Jahre alt, etwa ein Viertel 26-45 Jahre und 15% bzw.
16% alter als 65 Jahre. Rennradler und v.a. Mountainbiker sind deutlich jinger. Rennradler
sind zu Uber 50% jlnger als 46 Jahre, allerdings sind immerhin 39% auch zwischen 46 und 65
Jahre alt. Bei Mountainbikern sind knapp drei Viertel jliinger als 46, lediglich 2% sind Gber 65
Jahre alt. Generell bevorzugen eher Manner Radurlaube. Frauen bevorzugen besonders das
Regio-Radeln, das von fast so vielen Frauen wie Madnnern betrieben wird (46%). Beim Rad-
wandern sind es zu 40% Frauen, beim Mountainbike-Urlaub nur noch 35% und unter

Rennrad-Urlaubern ist schlieRlich nur noch ein Viertel weiblich (TRENDSCOPE 0.J., S. 114f.)

Durch die Beliebtheit von Fahrradurlaub durch alle Altersklassen hindurch, angesichts des
demographischen Wandels und der Entwicklung hin zu gesundheitsorientierteren Lebenssti-
len stellt sich der Radtourismus als recht attraktives und krisensicheres Geschaftsfeld dar.
Denn auch Radurlauber geben Geld aus: Im Schnitt 64,60 € pro Kopf pro Tag. Der groRte
Anteil entfdllt hier auf die Unterkunft und auf Gastronomiebesuche. Der Wert liegt zwar
unter den durchschnittlichen Ausgaben anderer Ubernachtungsgiste (Individualtourist 83 €,
Pauschaltourist 108 €), seine Bedeutung ist dennoch nicht zu unterschatzen. Radtouristen
sind oftmals in landlich gepragten Gebieten mit geringerem Preisniveau bei Unterkiinften
unterwegs und zudem wahlen sie meist eine preisglinstigere Unterkunftsart (z.B. Camping
im Vergleich zu Hotelkosten in GrofRstadten) (BMWIi 2009, S. 28f.).

Die meisten Reisen finden in kleinen, individuellen Reisegruppen (z.B. Paare, Familien) statt,
organisierte Reisegruppen spielen mit einem Marktanteil von 11% bei Radreisen nur eine
Nebenrolle. Wahrend Nicht-Radurlauber immerhin jede vierte Reise pauschal buchen, wahlt

nur jeder zehnte Radurlauber diesen Weg. Das Buchungsverhalten bei Unterkiinften ist
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aufgrund der Wetterabhadngigkeit spontaner und es werden eher kurzfristig verfligbare
Herbergsformen praferiert. Am haufigsten wird in Ferienwohnungen bzw. Privatquartieren
genachtigt (43%), erstaunliche 20% campen (4% bei Nicht-Radreisenden) und 10% schlafen
in einer Pension oder einem Gasthof. Mit nur 16% Anteil wird im Vergleich zu Nicht-
Radreisenden eher selten in Hotels Ubernachtet (Nicht-Radreisende: 43%) (BMWIi 2009,
S. 54f.).

Die Dauer des Radurlaubs ist unterschiedlich, ungefdhr ein Drittel bleibt zwei bis vier Tage,
ein Drittel funf bis sieben Tage und ein Drittel acht bis 14 Tage, langere Radreisen sind eher
die Ausnahme (TRENDSCOPE 0.J., S. 67). Dabei sitzen die Urlauber am Tag ungefahr sieben bis
acht Stunden im Sattel (47%), teilweise sogar langer (19%), teilweise aber auch nur flinf bis
sechs Stunden (20%). In jedem Fall werden aber langere Fahrzeiten erreicht als bei den
Radausfliglern, bei denen die Halfte nur drei bis vier Stunden radelt, sieben bis acht Stunden
hingegen fahren dort nur 5%. Die meisten Radurlauber bevorzugen wechselnde Unterkiinfte.
Wenn allerdings ein Renn- oder Mountainbike-Urlaub unternommen wird, wird eher eine
feste Unterkunft gewahlt (Abbildung 66). Zu konstatieren ist, dass sich der Radtourismus
ausdifferenziert hat. Die Gruppe der Radtouristen und ihre Anspriiche und Bediirfnisse ist
heterogener geworden und bietet Beherbergungsbetrieben einerseits neue Moéglichkeiten,

stellt sie aber auch vor neue Herausforderungen.

Abbildung 66: Arten des Radurlaubs

Art des Radurlaubs: ,Wie wiirden Sie Ihren Radurlaub charakterisieren?” -

Mountainbike-  Rennrad-Urlaub mit Rennrad-Urlaub mit Deutschland 2008
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Quelle: Trendscope o.J., S. 71

21% der in der Trendscope-Vorstudie befragten Personen haben schon mindestens einmal

einen Urlaub mit mindestens einer Ubernachtung unternommen, bei dem das Radfahren im
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Mittelpunkt stand. Aus Abbildung 67 geht allerdings hervor, dass sich 35% einen Radurlaub
vorstellen konnen, so dass ein klares Potential erkennbar ist. Dieses ist jedoch nach oben
limitiert, denn flr etwa die Halfte der Befragten kommt ein solcher Urlaub (wahrscheinlich)

nicht in Frage (TRENDSCOPE 0.J., S. 198ff.).

Abbildung 67: Potential zukiinftiger Radurlauber

»Konnten Sie sich vorstellen, zukiinftig einen Radurlaub mit mindestens einer
Ubernachtung zu unternehmen, bei dem das Radfahren im Mittelpunkt steht?“

Deutschland 2008
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Quelle: Trendscope o.J., S. 199

Abbildung 68: Frequenz von Radkurzurlauben bei Radkurzurlaubern

Nur Radurlauber: ,Wie viele Radkurzurlaube haben Sie im vergangenen Jahr/
in den letzten 3 Jahren unternommen?“
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Die meisten Radurlauber, die in der Hauptstudie-Studie von Trendscope befragt wurden,
sind , Wiederholungstater”. Lediglich fiir 18% war es der erste Radurlaub ihres Lebens
(TRENDSCOPE 0.J. S. 33). Diejenigen, die nicht zum ersten Mal einen Radurlaub unternommen
haben, haben wiederum zu 80% auch im Vorjahr mindestens einen Radurlaub gemacht,
jeder Flinfte sogar mindestens drei (Abbildung 68) und kénne damit als radurlaub-erfahren

bezeichnet werden.

Das Hauptverkehrsmittel zur Anreise stellt eindeutig das Auto dar, welches zu diesem Zweck
noch haufiger von Radreisenden (77%) als von Nicht-Radreisenden (72%) genutzt wird. Die
Grinde hierfir liegen vermutlich in der erhéhten zeit-raumlichen Flexibilitdt und Bequem-
lichkeit, aber auch darin, dass Fahrrader im bzw. am Auto verhaltnismaRig einfach (durch
den einmaligen Kauf einer Halterung) mitgenommen werden kénnen, wahrend die Radmit-
nahme in Fernziigen der Bahn unterschiedlichen Regulierungen unterliegt (BMWI 2009,
S. 56). Gegenliber den Zahlen des BMWi ergibt sich aus der Trendscope-Studie fir Radurlau-
ber ein anderes Bild. Hier geben nur 40% an, mit dem Auto angereist zu sein, 36% mit der
Bahn und 23% mit dem Fahrrad (TRENDSCOPE 0.J., S. 47).

Radurlauber bringen ihre Reise unterdurchschnittlich haufig mit Erholung in Verbindung,
hauptsachlich erfreut sich die Kombination mit Abenteuerurlaub, Badeurlaub oder mit Wan-
derurlaub hoher Beliebtheit. Diese Heterogenitat erschwert die genaue Definition einer
Zielgruppe zusatzlich. Gefragt nach Griinden fiir einen Radurlaub werden weit Gberdurch-
schnittlich haufig ,,in der Natur sein“ und ,aktiv/ sportlich sein” angegeben, ,stddtisches

Flair” und ,,shoppen” hingegen sind deutlich unterreprasentiert (BMWI 2009, S. 56ff.).

Wichtig bei der Wahl der Destination sind Radurlaubern allem voran die Landschaft (90%)
und das Angebot an Radwegen (87%), fir 70% ist gute Luft und Klima ein weiterer Grund fir
die Wahl einer bestimmten Destination (Abbildung 69). Auch das Angebot von Wanderwe-
gen spielt fiir viele Radurlauber eine entscheidende Rolle — ein weiterer Hinweis darauf, dass
die Zielgruppe Wander- und Radurlauber groRe Uberschneidungen aufweist. Ein Aspekt, der
immerhin noch fiir 39% der Radurlauber wichtig ist und den Hessen nur in eingeschranktem
MaBe vorweisen kann, ist das Vorhandensein von Seen, Stranden und Bademadglichkeiten
(BMW! 2009, S. 59). Bertram Giebeler, Tourismus-Experte des ADFC, sieht das Zusammen-
treffen der Faktoren landschaftlicher Attraktivitdt und flacher Topographie als unabdingbar.
Das hessische Ried in Stidhessen wiirde sich zwar von der Topographie optimal eignen, sei
aber landschaftlich nicht sehr reizvoll. Umgekehrt biete die Rhén zwar eine hohe landschaft-
liche Attraktivitat, ist von der Topographie allerdings als sportlich eher anspruchsvoll zu
bewerten. In der Grundlagenuntersuchung wird allerdings festgehalten, dass nicht immer

eine touristisch hoch attraktive Destination geboten sein muss, sondern eher landliche Ge-
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genden mit entsprechend geringem Verkehrsaufkommen beliebte Ziele darstellen (BMWI
2009, S. 42).

Abbildung 69: Motive bei der Wahl der Destination
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Quelle: BMWi 2008, $.59

Die bevorzugte Landschaftsform, das wichtigste Kriterium bei der Destinationswahl, ist die
Flusslandschaft (95%). An zweiter, dritter und vierter Stelle stehen — sicherlich v.a. geschul-
det dem nur wenig bewegten Relief — mit nur geringen Unterschieden Seenlandschaften
(76%), Kistenlandschaften (74%) und ebene Landschaften (72%). Mittelgebirge gehoren fiir
immerhin 40% zu den bevorzugten Landschaftsformen, Hochgebirge hingegen scheinen nur
noch bei sportlich hochambitionierten Fahrern einen Stellenwert einzunehmen (16%) (BMWi|
2009, S. 59).

Bei der Befragung der Radurlauber der Trendscope-Studie wurde erhoben, welche Radfern-
wege im letzten Fahrradurlaub besucht wurden. Auch hier zeigte sich der Elbe-Radweg als
der beliebteste. 12% derjenigen, die auf einem Radfernweg unterwegs waren, hatten den
Weg befahren. Mit einem Anteil von 5% rangiert der Main-Radweg an vierter Stelle, der
Werratal-Radweg mit 3% an zehnter Stelle. Insgesamt gaben allerdings knapp zwei Drittel
der Befragten auch an, dass das Reiseziel ihres letzten Radurlaubs kein Radfernweg war,
sondern eine Radreiseregion. Genannt wurden v.a. Bundeslander (z.B. Mecklenburg-
Vorpommern, Bayern) bzw. Seen (z.B. Bodensee, Gardasee) oder Orte im Ausland (z.B. Mal-
lorca). Hessen war allerdings nicht unter den haufigsten zehn Nennungen vertreten
(TRENDscoOPE 0.J., S. 53ff.). Weiterhin wurden diejenigen gefragt, die zuklinftig in Radurlaub

fahren wollen, welche Radfernwege geplant seien. Die Top-Antworten lauteten Donau-



Fahrradnutzung in Hessen und Aufzeigen der Potentiale Seite 115

Radweg (13%) und Elbe-Radweg (12%), als einziger teilweise in Hessen verlaufender Weg
wurde der Main-Radweg an Stelle zehn von 2% genannt (TRENDSCOPE 0.J., S. 204). Hier fallt
auf, dass Themenrouten keine grof3e interregionale Rolle zu spielen scheinen, wahrend der

GrofRteil der genannten Radfernwege Flussradwege sind.
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7. Chancen und Risiken fiir die Fahrradmobilitat in Hessen

Mobilitat wird sich in den nachsten Jahrzehnten deutlich verdndern. Ursache hierfir ist das
Wirken vielfaltiger Megatrends (Abbildung 70). Der demographische Wandel fiihrt zu einer
Uberalterungen der Gesellschaft, die zukiinftigen Alten werden sich allerdings aufgrund
einer anderen Sozialisation und anderen Moglichkeiten anders verhalten als die Alten von
heute. Doch auch bei den Jungen deuten sich Verhaltensveranderungen im Bereich der
Mobilitat an. Erste Forschungsergebnisse deuten darauf hin, dass die symbolisch-emotionale
Bedeutung des Autos ricklaufig ist und Multimodalitat auf dem Vormarsch. Auch kénnen
technische Innovationen wie die Einfihrung und Verbreitung der Pedelecs zu Veranderun-
gen in der Fahrradnutzung fiihren. Weiterhin, aus den Medien seit Jahren bekannt, stehen
wir den menschengemachten Veranderungen unseres Klimas gegeniiber und es besteht
dringender Handlungsbedarf, Emissionen in allen Bereichen zu reduzieren. Schlieflich wird
auch die Endlichkeit fossiler Rohstoffe nicht nur wegen der umweltschadlichen Verbrennung
im motorisierten Verkehr, sondern auch durch die zu erwartenden Preissteigerungen zu
Veranderungen im Mobilitatsverhalten fiihren. Durch den demographischen Wandel werden
Steuereinnahmen sinken, durch den steten Neu- und Ausbau von Strafen-Infrastruktur
heute werden aber die Instandhaltungskosten weiter ansteigen. Im Folgenden soll auf all
diese Entwicklungen naher eingegangen werden. Zum Abschluss des Kapitels werden Ergeb-

nisse von Szenarien, die auch den Bereich Fahrradmobilitat betreffen, dargestellt.

Abbildung 70: Megatrends im Verkehrsmarkt
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Quelle: InnoZ 2008, S. 7
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7.1 Technische Entwicklungen - Pedelecs

7.1.1 Was sind Pedelecs?

Pedelecs (Pedal Electric Cycle) sind Fahrrader, die lber eine elektrisch betriebene Trethilfe
verfligen. Der Elektromotor befindet sich an der Vorder- oder Hinterradnabe und wird durch
einen Akku mit Energie versorgt. Der Motor unterstiitzt den Fahrer mit einer Leistung von
maximal 250 Watt und nur dann, wenn auch tatsachlich getreten wird. Der Unterstltzungs-
grad kann verschieden stark eingestellt sein — maximal 25 km/h — und ist abhangig von der
Pedalkraft und der Trittfrequenz. Pedelecs sind Fahrradern laut der europdischen Richtlinie
2002/24/EG43 gleichgestellt, d.h. es bestehen weder Fiihrerschein- noch Kennzeichen-
pricht.44 Bei schnelleren Pedelecs, auch ,schnelle Pedelecs” oder ,S-Klasse” genannt (ADFC
0.).b), deren Tretunterstitzung bis zu 45km/h reicht, sind gesetzliche Besonderheiten zu
beachten. Es werden Betriebserlaubnis und Mofa-Flihrerschein sowie ein Versicherungs-
kennzeichnen verlangt. E-Bikes im engeren Sinne sind am ehesten mit einem Elektromofa zu
vergleichen, denn der Elektroantrieb dient nicht nur als Tretunterstiitzung, sondern kann
unabhangig vom eigenen Eintreten eingeschaltet werden (Abbildung 71, ADFC o.).b, ZIV
2011b).

Abbildung 71: E-Bikes
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Quelle: eigene Darstellung

* Richtlinie 2002/24/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 18. Marz 2002 iiber die Typgenehmigung fir
zweiradrige oder dreirddrige Kraftfahrzeuge und zur Aufhebung der Richtlinie 92/61/EWG, abrufbar unter eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32002L0024:DE:HTML.

 Ausnahme bilden Pedelecs mit einer Anfahrhilfe bis 6km/h, fur die ein Mofa-Fiihrerschein erforderlich ist (ADFC 0.J.b).
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Pedelecs erreichen heute je nach Starke des Unterstltzungsgrads, nach Topographie der
Landschaft und Akkukapazitat eine Reichweite von 30 bis 80 Kilometern, konnen allerdings
danach auch ohne Elektrounterstiitzung weitergefahren werden. lhr groBes Potential liegt
darin, dass weitere Distanzen als mit dem normalen Fahrrad zuriickgelegt werden kénnen
und dass darliber hinaus auch eine schwierigere Topographie mit weniger Kraftaufwand
bewaltigt werden kann. Zudem erhoht sich durch die elektrische Unterstiitzung die Durch-
schnittsgeschwindigkeit um etwa finf bis zehn km/h, so dass Pedelecs eine echte Alternative
zu Pkw und OV auf mittleren Streckenentfernungen (fiinf bis 15 km Distanz) darstellen kén-
nen (ZIV 2011b).

In Abbildung 25 auf Seite 65 wurde dargestellt, welche Verkehrsmittel fiir welche Distanzen
genutzt werden. Dabei zeigte sich recht deutlich die Liicke zwischen den Verkehrsmitteln fir
Kurzstrecken (FuR und Fahrrad) und denen fiir lingere Strecken (OV und MIV). Abbildung 72
zeigt, dass zwischen 70 und 78% aller zuriickgelegten Wege kurzer als zehn Kilometer sind,

79 bis 83% liegen unter 15 Kilometern — ein immenses Potential.

Abbildung 72: Wegeldngen in Hessen

Datensatz

Wegeldngen in hessischen Analyseregionen

el Hessen 2008
90% 7%  17% - 5499 — 18% — 17%  17%  17% - gewichteter Datensatz
80% | 4% 4% , 3% 3 4%

\
70% -

60%

50% 15km und mehr
12,5-14,99 km

M 10-12,49 km
m7,5-9,99 km

W 5-7,49 km

W 2,5-4,99 km

W 1-2,49 km

W 0-0,99 km

40%
30%

20% |
10% -

0% -

S ) & & Q\e"%
& & & & o’ & eigene Darstellung
N Datenquelle: MiD Hessenaufstockung 2008

Wie in Kapitel 6.2.2 erortert, liegt der Radverkehrsanteil in Hessen bei Distanzen zwischen 1
und unter 2,5 Kilometern bei 11%, bei allen Wegen unter flinf Kilometern noch bei 9%. Stre-
cken zwischen fiinf und unter 7,5 Kilometern werden nur noch zu 4,3% geradelt, ab 7,5 bis
unter zehn Kilometer nur noch zu 3,5%. Das bedeutet, dass das Fahrrad wesentlich seltener
verwendet wird, wenn die zuriickzulegende Distanz weiter als flinf Kilometer ist. Wie die
Ergebnisse der sozialwissenschaftlichen Begleitforschung zur Elektromobilitdt in der Modell-

region Rhein-Main zeigen, werden mit Pedelecs tatsachlich im Durchschnitt Distanzen
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zurlickgelegt, die Uber der Durchschnittswegeldnge normaler Rader liegen. In einem De-
monstrationsvorhaben (n=451 Wege von Personen, denen ein Pedelec zur Verfligung stand)
fanden die Forscher heraus, dass 49% ihr Pedelec fiir eine Distanz von bis zu vier Kilometern
verwendeten, 24% fur Entfernungen zwischen fiinf und neun Kilometern und 9% bei einer
Strecke von zehn bis 14 Kilometern. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass das Pedelec zu
51% fir Strecken ab finf Kilometern genutzt wurde (FACHHOCHSCHULE FRANKFURT AM MAIN et al.
2011,S.5).

Wie in Kapitel 3.3 bereits dargestellt, ist der Pedelec-Markt in den letzten Jahren stark an-
gewachsen. Zwar sind die Fahrradverkdufe insgesamt leicht rlcklaufig, dafir ist der
Durchschnittspreis je Fahrrad deutlich angestiegen (2008: 386 €; 2010: 460 €). Das Pedelec
mit einem Durchschnittspreis von 1.500 bis 2.400 € spielt in diesem Zusammenhang eine
bedeutende Rolle, denn seit 2007 steigt das Marktvolumen deutlich an (piFu 2011, S. 1, ZIV
2011b). 2010 wurden bereits etwa 200.000 Pedelecs verkauft, etwa dreimal so viele wie
noch 2007. Der Branchenverband ZIV erwartet in den nachsten Jahren einen weiteren An-
stieg der Verkaufszahlen, die 2018 400.000 bis 600.000 erreichen sollen (ZIV 2011b).

Abbildung 73: Verkaufte E-Bikes in Deutschland 2007-2010
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Die Nutzung, Wirkung und Akzeptanz von Pedelecs wurde 2011 von der Goethe-Universitat
Frankfurt untersucht. In qualitativen Interviews und Fokusgruppen wurde dabei haufig das
,Pedelec-Grinsen” erwahnt, der Schliisselmoment der ersten Pedelec-Nutzung. Ein bedeu-
tender Mehrwert wurde in der selbstbestimmten Mobilitdit im Vergleich zu

Mitfahrgelegenheiten und dem OV angefiihrt. Auch der Ausgleich von Leistungsdefiziten bei
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gemeinsamen Radtouren wurde v.a. von Frauen angesprochen. Eher als positive Nebenef-
fekte wurden hingegen Umwelt-, Image- und Gesundheitsaspekte bewertet. Der
aufwendigere und schwierigere Umgang mit dem Pedelec, v.a. durch den hohen Sachwert
und das Gewicht, sowie die fehlende Infrastruktur werden als Akzeptanzhindernisse gesehen
(FH FRANKFURT et al. 2011, S. 15ff.). Die verhaltnismaRig teuren Fahrrader konnen tber Nacht
nicht an der StraRe geparkt und miissen oftmals mangels privater ebenerdiger Abstellmdg-
lichkeiten im Keller verstaut werden, was durch das hohere Gewicht der Réader
problematisch sein kann. Auch das Abstellen im 6ffentlichen Raum am Zielort oder am
Bahnhof, um in den OV umzusteigen, stellt bisher ein ungeklirtes Problem und somit ein

Hindernis zur Nutzung des Pedelecs dar (piFu 2011c, S. 2).

Ferner ist im Kontext einer nachhaltigen Entwicklung zu bemerken, dass eine eigentlich
weniger erwiinschte Verlagerung vom OV und vom Fahrrad auf das Pedelec stattfand (FH
FRANKFURT et al. 2011, S. 16f.). Zwar sind Pedelecs wesentlich umweltfreundlicher als bspw.
Pkw, jedoch verbrauchen sie trotzdem Energie. Durchschnittlich verbraucht ein Pedelec auf
100 Kilometern etwa eine Kilowattstunde, was einer Waschmaschinenladung oder sieben
Stunden Fernsehen entspricht. Die CO,-Bilanz belduft sich dann je nach verwendeter Strom-
quelle zwischen vier und 14 Gramm CO,/km (Auto etwa 180 Gramm CO,/km) (piFu 2011c,
S. 2). Dabei ist im Sinne der Nachhaltigkeit allerdings darauf zu achten, dass erstens die
Stromquelle (Okostrom, Atomstrom, Kohle, Ol etc.) und die duRerst energie-intensive Pro-
duktion des Pedelecs, seines Motors und seines Akkus negative Auswirkungen auf unsere
Umwelt hat und verwendete Materialien, wie Lithium, Kobalt, sogenannte seltene Erden wie
Ol, endliche Rohstoffe sind.*

In einer Studie im Osterreichischen Bundesland Vorarlberg (kalRos GGmBH 2010) wurden
insgesamt 500 speziell angefertigte Pedelecs (,Landrad”, Preis: 1.250 €) an Privatpersonen
und Unternehmen verkauft. Bei den knapp 200 befragten Privatpersonen46 im Besitz eines
Landrades zeigte sich ein deutlich anderes Mobilitatsverhalten als im Durchschnitt des Bun-
deslandes (Abbildung 74), denn mit dem Fahrrad bzw. Pedelec wurden an Werktagen mehr

als die Halfte aller Wege zuriickgelegt.*’

** Studien, die den Aspekt der Nachhaltigkeit, v.a. der 6kologischen Dimension, im gesamten Prozess eines Elektrofahrzeugs
(v.a. Pkw) betrachten, sind bspw. Projekte des BMU (LithoRec, LiBRi, OPTUM, UMBReLA) sowie die Veroffentlichung
FRAUNHOFER-INSTITUT FUR SYSTEM- UND INNOVATIONSFORSCHUNG 2011.

* Die insgesamt acht Befragungsstichtage fand im Zeitraum von einem Jahr statt und wurde sowohl an Tagen mit gutem (4)
als auch mit schlechtem (4) Wetter durchgefiihrt (August 2009 bis Juli 2010).

7 Dieser Unterschied basiert allerdings vermutlich nicht nur auf den Einsatz der Pedelecs, sondern kénnte auch darauf
zuriickzufiihren sein, dass diejenigen Personen, die sich ein Pedelecs gekauft haben, schon vorher fahrradaffin waren.
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Abbildung 74: Modal Split in Vorarlberg/Osterreich (196 Landradbesitzer)
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Abbildung 75: Verkehrsmittelverlagerung durch die Nutzung des Pedelecs (196 Landradbesitzer)
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In Abbildung 75 zeigt sich, dass die Mdglichkeit zur Nutzung eines Pedelecs dazu flhrte, dass
dieses v.a. als Ersatz fiir zwei Verkehrsmittel diente. Uber 50% der Wege, die mit dem Land-
rad zurlickgelegt wurden, wurden zuvor mit einem normalen Fahrrad bewaltigt, was im
Sinne der Nachhaltigkeit kein gewiinschter Effekt ist. Allerdings wurde aber auch fiir mehr
als jeden dritten Weg der Pkw stehen gelassen. Weiterhin interessant ist, dass weder der OV

noch zu Ful® zurlickgelegte Wege stark zurlickgingen. Eine weitere , Verlagerung” wurde in
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der Studie hinsichtlich der Jahreszeiten deutlich, denn das Pedelec wurde auch im Winter
genutzt. Uber die vier Jahreszeiten verteilt wurde im Winter 17% der gesamten Fahrleistung
der Pedelecs erbracht und 27% der Landradbesitzer gaben an, keine Winterpause eingelegt

zu haben.

In der Vorarlberger Studie zeigt sich weiterhin, dass die mit dem Landrad zurlickgelegten
Strecken im Mittel sieben Kilmeter lang waren und die Halfte der Strecken (iber vier Kilome-
ter lagen. 12,5% der Wege waren langer als 13 km. Auch hier wird sichtbar, dass sich die
zuriickgelegten Distanzen durch den Einsatz von Pedelecs deutlich erhéhen, denn die durch-
schnittliche Wegedistanz mit dem Fahrrad liegt bei etwa der halben Strecke: bundesweit bei
3,2 km, in Hessen bei 3,6 km. Die Betrachtung nach Wegezwecken offenbarte, dass die Land-
rader als vollwertiges Verkehrsmittel wahrgenommen werden, denn es wurde nur zu 18% zu

Freizeitzwecken eingesetzt.

Hervorzuheben ist, dass 21% der Probanden, also jeder Funfte, grundlegende Verhaltensan-
derungen zeigen und haufiger statt dem Auto das Landrad verwenden. Diese Gruppe
unterscheidet sich von denen, die ihr Verhalten nicht grundlegend anderten darin, dass sie
stark vom Auto abhingig und gleichzeitig unzufrieden mit dem Angebot des OV waren. Dies
kann bedeuten, dass die Kombination dieser beiden Faktoren starke Potentiale fiir eine

nachhaltige Mobilitatsentwicklung darstellt.

Dem ,,Fahrrad-Monitor Deutschland 2011“ zufolge, werden Pedelecs in den nachsten Jahren
einen regelrechten Boom erfahren. Noch vor zwei Jahren war ein generelles Interesse fir
Pedelecs nur bei knapp einem Viertel der Bevolkerung vorhanden, den Ergebnissen aus dem
diesjahrigen Sommer zufolge hat sich dieser Anteil verdoppelt. Dabei interessieren sich
verstirkt Manner und Altere fiir diese Art von Fahrrddern (Abbildung 76). Das zunehmende
Interesse Alterer an Pedelecs und E-Bikes zeigt sich auch in Abbildung 77. Auf die Frage,
welche Art von Fahrrad gekauft wiirde, wenn eines gekauft werden sollte, zeigten v.a. Altere

einen sehr groRen Zuspruch fir Pedelecs und E-Bikes.



Chancen und Risiken fiir die Fahrradmobilitat in Hessen Seite 123

Abbildung 76: Generelles Interesse an E-Bikes/ Pedelecs

,,Sind Fahrrader, die einen Elektromotor integriert haben (E-Bikes, Pedelecs)
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Datenquelle: Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH 2011, S. 68 und 95

Abbildung 77: Priferenz zum Pedelec/ E-Bike oder Fahrradkauf

»,Wenn Sie sich fiir ein neues Fahrrad entscheiden miissten: Wiirden Sie sich
fiir ein herkdmmliches Fahrrad oder ein Fahrrad mit Unterstiitzung durch
Elektromotor (Pedelecs / E-Bikes) entscheiden?*
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In den Medien werden Pedelecs oftmals negativ in Verbindung mit dem Sicherheitsaspekt im
StraRenverkehr betrachtet, z.B. ,,Rasen ohne Helm und Fiihrerschein” (SPIEGEL ONLINE 2009),
,Streit um riskante Pedelecs” (ZEiT ONLINE 2011), ,,Mehr Tote und Verletzte durch Elektro-

Fahrrdder” (BiLD.DE 2011). Aus den Sicherheitsbedenken sind die Diskussion um eine Helm-
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pflicht fir Rad- bzw. Pedelecfahrer sowie Uberlegungen zur Schaffung einer neuen Fahr-

zeugklasse erwachsen (GDV 2011).

7.1.2 Infrastruktur und Pedelecs

Im Zuge der Verbreitung von Pedelecs wird immer deutlicher, dass das neue Verkehrsmittel
besondere Anforderungen an die Infrastruktur stellt. Vor allem betroffen sind dabei die
Wege-Infrastruktur sowie Abstellmoglichkeiten. Eine 6ffentliche Ladeinfrastruktur ist anders
als bei Elektroautos flr den alltaglichen Einsatz von Pedelecs nicht notwendig, da die Akkus
am Fahrrad abnehmbar sind und die Ladegeradte recht gut transportiert werden kdnnen
(kalros GGMBH 2010, S. 28f.). Eine Ausnahme stellen der touristische Einsatz (z.B. movelo)
oder Verleihsysteme (z.B. e-Call a Bike in Stuttgart) dar, wo die Entwicklung von 6ffentlichen

Lademoglichkeiten meist zum Konzept gehort.

Bei der Radwegegestaltung sollten aufgrund der hoheren Geschwindigkeit v.a. drei Punkte
beachtet werden: Radwege sollten erstens lber ausreichende Kurvenradien und Sichtbezie-
hungen an Knotenpunkten und Einmiindungen verfiigen, zweitens Uberholméglichkeiten
bieten, so dass Fahrrader auch Fahrrader Uberholen kénnen, und schlieRlich drittens Gber

eine ebene Radwegoberflache verfiigen (piFu 2011c, S. 3).

Durch die erhéhte Geschwindigkeit und erleichtertes Treten werden grofRere Distanzen
zurlickgelegt, was schon in der Verkehrsplanung beriicksichtigt werden sollte. Hier bietet

sich das Konzept der Radschnellwege an.

Radschnellwege verbinden i.d.R. moglichst geradlinig Wohngebiete mit Arbeitsplatzen auf
einer Strecke von etwa 15 Kilometern. Sie verlaufen i.d.R. parallel zu anderen StraRen, sind
breiter und mit hochwertiger Oberflachenbeschaffenheit ausgestattet als konventionelle
Radwege und werden im Idealfall nicht durch Ampeln, Kreuzungen o0.3. unterbrochen. Dabei
werden die Wohn-/Arbeitsgebiete mithilfe von Zubringern (,,Feeders”) an Schnellwege an-
gebunden (Abbildung 78). Die Schnellwege sollten durch eine deutliche Markierung die
komplette Strecke durchgangig erkennbar sein (z.B. rote Linie in der Mitte). (CHRISTIAENS
2010). Durch diese Gegebenheiten wird eine gleichbleibende Geschwindigkeit und damit

geringerer Energieverbrauch erzielt (piFu 2010, S. 1).
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Abbildung 78: Konzept des Schnellradwegs

Konzept des Fahrradschnellwegs

Wohn- Arbeits-
gebiet 2 ort 2

Arbeits-
ort3

Wohn-
gebiet 3

Wohn-
gebiet 1

Quelle: eigene Darstellung

Die Idee der Radschnellwege stammt aus den Niederlanden, wo schon erste Pilotprojekte in
den 1980er durchgefiihrt wurden (piFu 2010c, S. 1). Vor allem im starker verdichteten Raum
der Randstad (Amsterdam, Utrecht, Den Haag, Rotterdam) finden sich bereits ausgebaute
Schnellwege, in Planung sind solche Wege allerdings fiir fast alle niederlandischen Stadte

(www.fietssnelwegen.nl). Da Radschnellwege meist Gemeindegrenzen Ubergreifend gebaut

werden, fordern die Niederlande ihren Bau im Rahmen des nationalen Projekts ,stausicher”
(oiFu 2010c, S. 3).

Inzwischen werden in immer mehr europdischen Landern, auch in Deutschland, erste Rad-
schnellwege erbaut, um das Stadtzentrum auch mit dem Fahrrad bzw. dem Pedelec lber
mittlere Distanzen anzubinden. Eine solche neue Netzplanung ermdoglicht Radfahrern neuen
Komfort, geringeren Zeitaufwand und bietet damit hohe Umsteigepotentiale fiir Pendler

(oiFu 2011c, S. 3). Beispiele aus Europa sind:

Antwerpen: Fiets-o-strade; www.provant.be/mobiliteit/fietsen/fiets-o-

strades/antwerpen-mechelen/

- GrolRraum Kopenhagen: www.cykelsuperstier.dk

- London: Cycling Superhighways; www.tfl.qov.uk/roadusers/cycling/11901.aspx

- Region Hannover; edoc.difu.de/edoc.php?id=YOR12569



http://www.fietssnelwegen.nl/
http://www.provant.be/mobiliteit/fietsen/fiets-o-strades/antwerpen-mechelen/
http://www.provant.be/mobiliteit/fietsen/fiets-o-strades/antwerpen-mechelen/
http://www.cykelsuperstier.dk/
http://www.tfl.gov.uk/roadusers/cycling/11901.aspx
http://edoc.difu.de/edoc.php?id=Y0R12569
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7.1.3 Pedelecs in Hessen

Schon in Kapitel 6.3.1 wurde auf den touristisch orientierten Verleih von Pedelecs durch
movelo hingewiesen und dessen Verbreitung in Hessen dargelegt. Im Kontext der Nutzung
als Verkehrsmittel, z.B. auf Arbeitswegen, nimmt das Projekt bike + business 2.0 eine Vorrei-
terrolle ein. Durch das Projekt bike + business 2.0, welches beim Regionalverband
FrankfurtRheinMain verankert ist, wird der betriebliche Einsatz von Pedelecs zur Steigerung
der Radnutzung im Berufsverkehr im Rhein-Main-Gebiet geférdert. Zielgruppe sind im sub-
urbanen Raum wohnende Arbeitnehmer, die Strecken zwischen finf und 15 Kilometer
zurlicklegen mussen, um zu ihren Dienstorten oder z.B. zu Kunden zu gelangen. Das Projekt
lief vom 01.03.2010 bis zum 30.06.2011 und wurde als Forderprojekt in der Modellregion
Elektromobilitdit Rhein-Main durch das BMVBS finanziert. Die Anschaffung von Pedelecs
sowie deren Wartung und Versicherungen wurden geférdert, zudem fanden eine Fachta-
gung und eine Abschlusskonferenz statt. Weiterhin wurde das Projekt durch die FH und
Goethe-Universitat Frankfurt sowie durch das Fraunhofer-Institut IWES wissenschaftlich
begleitet. bike + business 2.0 wurde vom Regionalverband FrankfurtRheinMain geleitet und

insgesamt wurden 151 Pedelecs an zehn Arbeitgeber verteilt (Abbildung 79).

Abbildung 79: Teilnehmende Arbeitgeber bei bike + business 2.0

Das Forderprojekt

Bike + Business 2.0

151 Pedelecs an 10 Arbeitgeber in der Region

Nutzung als Dienstrad oder zur Weitergabe an die Beschiaftigen (Ubergabe im Mai)

Stadt Bad Homburg v.d.H. (5)

Stadt Darmstadt (10) Ubergabe im Juli
Stadt Frankfurt am Main (20)
Stadt Kelsterbach (2)

Stadt Neu-Isenburg (2)

Stadt Offenbach am Main (14)
Bauverein AG, Darmstadt (2)
Fraunhofer-Institut, Darmstadt (8)

Technische Universitat Darmstadt (86)

Planungsverband (2)

Quelle:
16 06.12.2010 Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main 2010, S. 16

Im Rahmen der Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main wurden auch in anderen Teilpro-

jekten Pedelecs eingesetzt. In Offenbach wurde 2011 eine Service-Station in zentraler Lage
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errichtet, an der insgesamt 15 Pedelecs in drei unterschiedlichen Bauweisen zur Vermietung
zur Verfugung stehen. Sie stehen wettergeschiitzt in speziell entwickelten Fahrradboxen, die
auch als Ladestation dienen. Der Zugang erfolgt mit der eMobil-Chipkarte (RMV et al. o0.J.).
Im Idsteiner Land wurde das Projekt ,,PILOT — Pedelecs. Idsteiner Land on Tour” verwirklicht.
Der Fokus lag hier auf einer landlichen Region ohne ausgepragte S-, U- oder StraRenbahn-
netze im higeligen Taunus. Es wurden 200 Rader gefdrdert inklusive dem Aufbau von
Ladestationen unterschiedlicher Auspragung. Zudem fand eine Begleitforschung statt und es
wurden Marketingkonzepte fliir Kommunen und weitere Anbieter entwickelt (SUWAG ENERGIE
AG 2010). Die ABG Frankfurt Holding GmbH, die Mainova AG und die ABGnova GmbH haben
2010 und 2011 insgesamt etwa 70 Pedelecs zu verglinstigten Konditionen an ihre Mieter
vermietet. Im Mietangebot ist bereits eine Diebstahlversicherung und ein Wartungsservice
bei einer Frankfurter Fahrradwerkstatt enthalten. Nach Ablauf der Mietzeit besteht zudem
die Moglichkeit, das Pedelec zu (ibernehmen. Weiterhin hat die ABGnova ein Leihsystem fiir
Pedelecs entwickelt (Erprobung von intelligenten Ladestationen, praktikables Abrechnungs-
system, Ladestationen geeignet zur Aufladung verschiedener Akkus) (ABGNovA GMBH 2011,
S. 5f.; ABGNOVA GMBH o0.).). Den Planzahlen des Forderprogramms Elektromobilitdt des
BMVBS zufolge sollten insgesamt 538 Elektro-Fahrzeuge in der Modellregion Rhein-Main

eingesetzt werden, davon 440 Pedelecs (BMVBS/ NOW GmbH 2011, S. 30).

Sonstige Modelregion Rhein-Main 2011
1%

Forderprogramm Elektromobilitdt in den Modellregionen des BMVBS
Planzahl der Fahrzeuge in der Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Main

Nutz-

weirader Pkw /Lieferfahrzeuge
2%

Pedelecs
82%

n =538 Fahrzeuge
Quelle: BMVBS/NOW GmbH 2011, S. 30
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7.2 Gesellschaftliche Entwicklungen und Fahrradnutzung

7.2.1 Der demographische Wandel in Hessen

Der demographische Wandel in Hessen wird sich regional unterschiedlich gestalten. Rele-
vante Faktoren fur zukinftige Mobilitat sind dabei die Bevoélkerungsentwicklung, die
Entwicklung der Altersstruktur, Binnenwanderungen und daraus resultierende Schrump-
fungs- und Wachstumsraume, Immigration und die Entwicklung der Haushaltsstruktur
(ScHEINER 2006, S. 132).

Die Faktoren werden v.a. durch die wirtschaftliche Entwicklung einer Region beeinflusst,
denn diese hat pragenden Einfluss darauf, ob die Jungen in der Region bleiben und ob zuge-
wandert wird. Das BERLIN-INSTITUT FUR BEVOLKERUNG UND ENTWICKLUNG (2011, S. 82ff.) teilt
Hessen in drei sehr unterschiedliche Zonen auf: Den ,boomenden Siiden” im Rhein-Main-
Gebiet mit seiner hohen Arbeitsplatzdichte und der Relevanz der dort ansdssigen Unter-
nehmen48, die relativ ,stabile Mitte” — also der Regierungsbezirk GieBen — und den
,schwachelnden Norden”, worunter der Regierungsbezirk Kassel fallt und wo sich v.a. die
Grenzregion zu Thiringen ahnlich entwickelt, wie viele Regionen 0Ostlicher Bundeslandern.
Auch in der Studie ,,Zukunft der Mobilitat” wird davon ausgegangen, dass sich die Bevolke-

rung zunehmend in Stadten konzentriert (IFmo 2010, S. 19).

Insgesamt wird die Bevolkerung in Hessen v.a. aufgrund niedriger Geburtenraten schrump-
fen. Ausgehend vom Jahr 2008 werden in Hessen 2030 4% weniger Menschen leben. Am
starksten wird der schon seit 1998 schrumpfende Regierungsbezirk Kassel von diesem Pro-
zess betroffen sein, fiir den bis 2030 ein Bevélkerungsriickgang von 11% prognostiziert wird
(Tabelle 16 und Abbildung 80). Auch in GielRen wird sich diese seit 2003 anhaltende Entwick-
lung fortsetzen, wahrend im Regierungsbezirk Darmstadt noch bis 2023 moderate Zuwachse
zu erwarten sind, bevor auch hier Bevolkerungsriickgange erwartet werden. Schrumpfungen
zwischen 15 und 18% bis 2030 werden fir den Werra-Meillner-Kreis, Hersfeld-Rotenburg,
den Schwalm-Eder-Kreis sowie den Vogelsbergkreis prognostiziert. Der einzige Landkreis, der
nach den Berechnungen des Hessischen Statistischen Bundesamtes nicht schrumpfen wird,
ist der Main-Taunuskreis mit einem Zuwachs von knapp 1% bis 2030. Bei Betrachtung der
kreisfreien Stadte zeigt sich jedoch ein anderes Bild. Zusammengenommen werden sie den
Berechnungen zufolge bis 2030 ein Wachstum um mehr als 1% erfahren, was sich jedoch

von Stadt zu Stadt unterscheidet. So wird Kassel bevolkerungsarmer (2030: -7%), Darmstadt

8 LAuf Hessischem Boden in und um Frankfurt am Main liegen Deutschlands wichtigste Bérse und der drittgréfSte

Messeplatz der Welt, zentrale Frachtlager zahlreicher Speditionen und Versandhdndler, das Bankenzentrum des Landes,
der wichtigste Internetknoten und der gréfSte Flughafen des Landes. In der Stadt residieren die drei nach
Mitarbeiterzahlen wichtigsten privaten Arbeitgeber Hessens — Lufthansa, Deutsche Bahn und Deutsche Post” (BERLIN-
INSTITUT FUR BEVOLKERUNG UND ENTWICKLUNG 2011, S. 82).
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(+1%), Wiesbaden (0%) und Offenbach (0%) stagnieren und Frankfurt wachst (+5%) (SCHMIDT-

WAHL/ PrEIL 2010, 355ff.).

Tabelle 16: Bevélkerungsentwicklung in Hessen bis 2020 bzw. 2030

31.12.2008 2020 2030 ‘
. ) 3.784.767 EW 3.786.490 EW 3.737.636 EW
Regierungsbezirk Darmstadt
(+0,2%) (-1,1%)
. . . 1.048.683 EW 1.004.692 EW 966.519 EW
Regierungsbezirk Giel3en
(-4,1%) (-7,7%)
. ) 1.231.503 EW 1.155.102 EW 1.092.467 EW
Regierungsbezirk Kassel
(-6,1%) (-11,2%)
6.064.953 EW 5.946.284 EW 5.796.622 EW
Land Hessen
(-1,8%) (-4,3%)
. . . . 1.397.035 EW 1.419.244 EW 1.414.371 EW
kreisfreie Stadte in Hessen
(+1,7%) (+1,4%)
o 4.667.918 EW 4.527.040 EW 4.382.251 EW
Landkreise in Hessen
(-2,9%) (-6,0%)

in Klammern jeweilige prozentuale Verdnderung seit 2008 in %
EW= Einwohner; Daten des Hessischen Statistischen Landesamtes
Quelle: Schmidt-Wahl/ Pfeil 2010
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Abbildung 80: Prognose der Bevélkerungsentwicklung zwischen 2008 und 2030"

Zu- bzw. Abnahme der Bevdlkerung 2030 gegenuber 2008
in den kreisfreien Stadten und Landkreisen Hessens
— Ergebnisse der regionalisierten Bevdlkerungsvorausberechnung —

- Abnahme um 10 % oder mehr

Landesdurchschnitt: - 43 %
Minimum: Werra-MeiBnerKreis - 17,8%
Maximum: Frankfurt am Main - 4,8 %

HSL 10910 Quelle: Schmidt-Wahl/ Pfeil 2010, S. 356

9 Aufgrund der Nachkomma-Stellen-genauen Darstellung der Karte erscheint z.B. Wiesbaden mit einer Entwicklung bis
2030 von +0,1% als Wachstumsraum. Weiterhin ist die Angabe zum Maximalwert von Frankfurt in der Karte mit einem
falschen Vorzeichen versehen. Es sind ,,+4,8%".
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Im Kontext der Veranderungen der Altersstruktur sind fiir die Verkehrsentwicklung v.a. drei

Gruppen von besonderer Bedeutung: dltere Menschen, Erwerbstatige und Schiiler.

Die abnehmende Anzahl der Geburten und das Altern der bevolkerungsstarken Jahrgange
fiilhren zu gravierenden Anderungen in der Alterszusammensetzung. In Abbildung 81 ist
deutlich zu erkennen, dass in Hessen der Anteil an Personen (iber 64 Jahren deutlich anstei-
gen wird. Waren 2008 noch knapp 20% der hessischen Bevdlkerung Uber 64 Jahre alt,
werden es 2030 bereits 27% sein, 2060 wird mit einem Anteil von 33% gerechnet. Der Anteil
an Personen unter 65 Jahren wird kleiner. 2030 werden 16% weniger Personen unter 20
Jahren als 2008 in Hessen leben, im Alter zwischen 20 und 44 Jahren werden es 19%, von 45
bis 64 Jahren 4% weniger sein, wahrend der Personenkreis ab 65 Jahren in diesem Zeitraum
um 31% ansteigen wird (ScHMIDT-WAHL 2010, S. 224).

Abbildung 81: Altersstruktur in Hessen 2008 bis 2060

Altersstrukturin Hessen 2008 bis 2060 (Bevélkerungsvorausberechnung) -

100% s - I s o - Hessen

12. regionalisierte

90% | 20% — il — — T 5
3% 27% 31% 32% oo Bevélkerungs-

80% vorausberechnung
70%
60%
50%
40%
30%

20% 65 Jahre und &lter

10% M 20 bis unter 65 Jahre

H unter 20 Jahre
0%
2008 2020 2030 2040 2050 2060

Quelle: verdndert nach Schmidt-Wahl 2010, 5.227

Diese Veranderung der Alterszusammensetzung zeigt sich auch im Durchschnittsalter, wel-
ches sich den Prognosen zufolge landesweit von 43 Jahren (2008) um 4,4 Jahre auf 47,4
Jahre (2030) erhéhen wird. Auf Landkreisebene bewegen sich die Zuwachsraten zwischen
3,4 (Main-Taunus-Kreis) und 5,5 Jahren (Odenwaldkreis). In den Stadten werden die Zunah-
men mit 2,3 (Frankfurt) bis 3,3 Jahren (Kassel) etwas geringer erwartet (Abbildung 82).
Abbildung 84 bis Abbildung 87 stellen anhand derjenigen Landkreise und kreisfreien Stadte,
fir die jeweils minimale und maximale Verdanderungen des Durchschnittsalters in Hessen
prognostiziert werden, dar, wie unterschiedlich die Veranderungen der Alterszusammenset-

zung in Hessen den Berechnungen zufolge ausfallen werden(ScHmMIDT-WAHL 2010, S. 227).
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Deutlich wird, dass die Verdanderung der Altersstruktur der Bevdlkerung raumlich selektiv

ablauft (Abbildung 82). In Folge der Suburbanisierung der letzten 30 bis 40 Jahre werden

aufgrund des ,ageing in place” suburbahne Rdaume, Ein-Familien-Hauser an Stadtrandern

und viele periphere Rdume, in denen verstarkt Altere verbleiben und die Jungen wegziehen
(SCHEINER 2006, S. 138.). In Abbildung 83 ist der Anteil der Gesamtbevdlkerung dargestellt,

die 60 Jahre und &lter ist. Es wird deutlich, dass verstarkt landliche und verdichtete Kreise in

Hessen — v.a. im Norden — betroffen sein werden. Das Rhein-Main-Gebiet wird aufgrund der

hohen Arbeitsplatzdichte auch junge Menschen anziehen, so dass die Bevdlkerungsalterung

dort nicht so gravierend ausfallen wird wie in der Peripherie.

Abbildung 82: Durchschnittsalter der Bevdlkerung in

Hessen 2008 und 2030
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Abbildung 83: Prognose fiir 2025 - Anteil der

Bevolkerung 60 Jahre und élter
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Abbildung 84: Bevolkerungspyramide fiir die Stadt Kassel

Abbildung 85: Bevélkerungspyramide fiir die Stadt Frankfurt a.M.

Bevolkerungspyramide fiir Stadt Kassel 2030
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Abbildung 86: Bevolkerungspyramide fiir den Odenwaldkreis

Abbildung 87: Bevélkerungspyramide fiir den Main-Taunus-Kreis
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Auswirkungen des demographischen Wandels auf (Fahrrad-)Mobilitat in Hessen

Durch den Bevélkerungsriickgang v.a. im Norden und in der Mitte Hessens wird auch die
Einwohnerdichte geringer. Da durch die Altersverschiebung aullerdem weniger Schiler im
lindlichen Raum den OV nutzen, bricht in diesen Gebieten eine teilweise existentielle Stiitze
der Finanzierung des OV weg, so dass zu erwarten ist, dass das Netz diinner wird und somit
dieses Angebot an Attraktivitat verliert. Weiterhin ist angesichts des zukiinftigen Schiler-
rickgangs zu erwarten, dass es zu Schulzusammenlegungen kommen wird und somit
weitere Wege zuriickgelegt werden miissen. Kombiniert mit einem schlechten OV-Angebot
wirde dies zu einer hoheren Motorisierung (MIV als Mitfahrer) im Schulverkehr flihren
(ScHEINER 2006, S. 137f.). Durch den Bevolkerungsriickgang in den peripheren Gebieten wer-
den auch die Steuereinnahmen sinken, die ein bedeutendes Element der Finanzierung von
InfrastrukturmalRnahmen darstellen. Eine Frage, mit der sich die Kommunen, Landes- und
Bundesregierung bald beschaftigen miissen. Einschrankungen bei der Instandhaltung von
StraRen-Infrastruktur (Rickbau) sind schwierig umzusetzen, wahrscheinlicher sind Angebots-

reduktionen im OV, was wiederum den MIV begiinstigen wiirde (SCHEINER 2006, S. 132, 139).

Beim Vergleich der MiD-Zahlen von 2002 und 2008 zeigte sich, dass im Jahr 2008 Personen
ab 65 Jahren deutlich haufiger unterwegs waren als 2002 (DLR/ INFAS 2009, S. 21). Zudem
werden die zukiinftigen Alteren aufgrund des Kohorteneffekts starker motorisiert sein, da sie
mit dem Pkw und Fihrerschein aufgewachsen sind, was ebenfalls einen Riickgang der Nut-
zungszahlen im OV zur Folge haben wird (BECKMANN 2005, S. 67f.; SCHEINER 2006, S. 135ff.).
Gleichzeitig sinkt die Mobilitat im Alter generell, es werden weniger Wege zuriickgelegt (IFm0
2010, S.6; SCHEINER 2006, S. 135f.). Dies und der Riickgang der Personen im erwerbstatigen
Alter wird zu einem geringeren Verkehrsaufkommen v.a. zu den Verkehrsspitzen fihren, da

weniger Arbeits- und dienstliche Wege zuriickgelegt werden miissen (SCHEINER 2006, S. 136).

Fiir Rhein-Main sind jedoch umgekehrte Effekte zu erwarten, da die Region Menschen an-
zieht und daher weiter wachsen wird. Der OV hat allerdings schon seine Kapazititsgrenzen
erreicht und die Autobahnen sind zu den Verkehrsspitzen voller Staus. Hieraus ergeben sich
jedoch auch immense Chancen fiir den Radverkehr und bei weiteren Distanzen auch fiir den
Einsatz von Pedelecs, die liber Schnellradwege einen stau- und stressfreien Zugang in die
Kernstdadte ermoglichen konnten. Auch die generelle Alterung der Gesellschaft, die alle

Regionen Hessens betrifft, birgt groRe Potentiale fiir die Verbreitung von Pedelecs.

Bei der Beriicksichtigung von Verkehrssicherheit und Sicherheitsgefiihl spielen die Alteren
eine zentrale Rolle. Seniorengerechte Regelungen, Technologien und Ubersichtliche Ver-
kehrswege-Gestaltung werden in ihrer Bedeutung auch im Bereich des Radverkehrs steigen

(ScHEINER 2006, S. 136). Fur den Fahrradverkehr bedeutet dies, dass eine angepasste Infra-
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struktur bzgl. eines Ausbaus von Radverkehrs-Infrastruktur v.a. im stadtischen Bereich von

wachsender Bedeutung ist.

7.2.2 Einstellungswandel bei jungen Menschen

Seit Kurzem findet in der Wissenschaft ein neues Phanomen zunehmend Beachtung: Der
Wandel der Mobilitdt junger Menschen. Junge Menschen scheinen zunehmend weniger
Wert auf den Besitz eines privaten Autos zu legen und verstarkt eine multimodale Ver-

kehrsmittelnutzung zu praferieren.

In einer Studie des CENTER OF AUTOMOTIVE MANAGEMENT (2010, 2011) mit etwa 1.100 Menschen
im Alter von 18 bis 25 Jahren fand man heraus, dass sich bei jungen Erwachsenen eine neue
Rationalitat in der emotionalen Bindung zum Pkw einstellt und die Funktionalitat, also die
Fortbewegung, im Vordergrund steht. Als Statussymbol verliert das Automobil an Zuspruch;
jeder Dritte bzw. Vierte ware nicht bereit, flr ein neues Auto auf eine Urlaubsreise oder eine
eigene Wohnung zu verzichten. Etwa 60% kdnnen sich vorstellen, einen Monat vollkommen
auf ein Auto zu verzichten, einen Monat auf Handy und Internet zu verzichten, traut sich

hingegen nur etwa ein Viertel.

KUHNIMHOF, BUEHLER und DARGAY (2011) fanden in einer Untersuchung mit jungen Deutschen
im Alter zwischen 20 und 29 Jahren heraus, dass diese weniger auto-orientiert sind als noch
ihre Elterngeneration. Die Autoverfligbarkeit junger Erwachsener ist riicklaufig und die Nut-
zung anderer Verkehrsmittel nimmt zu, insgesamt erkennen die Autoren einen Anstieg im

multimodalen Mobilitdtsverhalten.

Abbildung 88 zeigt den Anteil junger Personen, die einen Fihrerschein besitzen in den Jah-
ren 2004 und 2009 unterteilt nach der Regionalstruktur (stadtischer Raum, landlicher Raum).
Im landlichen Raum haben junge Erwachsene mit einer héheren Wahrscheinlichkeit eine
Fahrlizenz, bei den Stadtern ist der Anteil dagegen deutlich geringer. Interessant im Hinblick
auf eine Wende im Mobilitdatsverhalten ist, dass junge Erwachsene im stadtischen Raum
2009 seltener im Besitz eines Flihrerscheins waren als noch 2004. Weiterhin zeigte sich, dass
2009 in Stadten zwar mehr Menschen mit 18 Jahren den Fiihrerschein hatten als 2004, dass
aber, wenn dies bis zum Alter von 19 Jahren nicht nachgeholt wurde, scheinbar auch kein

Anlass mehr dafiir gesehen wurde — anders als noch 2004.
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Abbildung 88: Fiihrerscheinbesitz bei jungen Erwachsenen 2004 und 2009
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Dies spiegelt sich auch im Modal Split junger Pkw-Besitzer seit den 1990ern wider

(Abbildung 89). Der Anteil an Wegen, die mit dem Pkw zuriickgelegt wurden ist deutlich

zurlickgegangen, die Bedeutung des Umweltverbundes ist gestiegen. V.a. beim Fahrrad gab

es hier einen Zuwachs von etwa 50% .

Abbildung 89: Modal Split junger Pkw-Besitzer 1998-2000 und 2006-2008
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Der Trend hin zur multimodalen Verkehrsmittelnutzung zeigt sich in Abbildung 90. Ein be-

sonderer Rickgang findet sich bei der taglichen Autonutzung junger Erwachsener, denen ein
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Auto zur Verfligung stand. Allerdings scheint auch der Anteil derer zu sinken, die taglich den
OV nutzen. Mischformen der Nutzung hingegen sind beliebter geworden (z.B. die Nutzung

des OVs mindestens einmal in der Woche).

Abbildung 90: Haufigkeit der 6V- und PKW-Nutzung (20- bis 29-Jihrige) in Deutschland
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Das Institut fir Mobilitatsforschung (IFMo 2011) publizierte vor kurzem die Studie ,Mobilitat
junger Menschen im Wandel — multimodaler und weiblicher”. Darin wurde aufgezeigt, dass
die Pkw-Verkehrsleistung pro jungem Erwachsenen pro Woche von 279km in 1998 um fast
60km auf 220km in 2008 zuriickgegangen ist. Abbildung 91 veranschaulicht, welche Ande-
rungen hierflr verantwortlich sind. Etwas mehr als ein Viertel des Riickgangs ist durch die
niedrigere Pkw-Besitz-Quote zu erkldren, 8% durch gedandertes Mobilitatsverhalten bei jun-
gen Erwachsenen ohne Pkw. Den grofRten Anteil in der Verdnderung verursacht allerdings
der Personenkreis, der liber einen Pkw verfiigen kann. Knapp ein Viertel des Riickgang er-
klart sich dadurch, dass diese Personen geringere Strecken zurilicklegen, der Lowenanteil mit
einem Riickgang von (iber 40% ist jedoch auf die Veranderung in der Verkehrsmittelwahl von
Personen mit Pkw-Zugang zurlickzufiihren — ein deutliches Anzeichen fir multimodale Ver-

kehrsmittelnutzung.
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Abbildung 91: Zusammensetzung des Riickgangs der wochentlichen Pkw-Leistung junger Erwachsener

Zusammensetzung des Riickgangs der Pkw-Verkehrsleistung junger
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Quelle: ifmo 2011, S.17

Ein gewisser Anteil der Veranderung geht damit einher, dass sich die Bevolkerungsstruktur
gewandelt hat. Der Anteil Studierender unter jungen Menschen nimmt weiter zu, womit
Effekte, wie eine geringere Erwerbstatigenquote und damit weniger Geld fiirs Autofahren

sowie eine spatere Familiengriindung einhergehen (iIfmo 2011, S. 15).

SCHONDUWE (2011, S. 11ff.) hat mittels einer Literaturanalyse verschiedene Thesen fiir die

Verhaltensverdanderungen aufgestellt:
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Verlangerte Jugendphase - 5. Harvs & Lanzenoors 200

- Verlangerte Ausbildungszeiten, spater Berufseinstieg

- Bedeutsames Schliisselereignis Berufseinstieg wird verschoben
- Verldangerte Phase finanzieller Unsicherheit

Familien und Haushalte im Wandel 5. scuuer

- Zunehmende Zahl von Single-Haushalten
- Phase der Familiengriindung verschoben
- Neue mobile Lebensformen

Verdnderte Geschlechterrollen -5 Lavzenoor

- Angleichung der Mobilitdt von Mannern und Frauen
- Partnerschaft und Schlisselereignis Geburt nivellieren Effekt teilweise

These 1: Veranderte Biographien
Folgen gesellschaftlichen Wandels

Vereinfachte Information und Buchung -z smaue & sreamoiier 200

- Always connected: ICT fordert intermodale Verkehrsmittelnutzung

- Bessere Kenntnis von Alternativen durch héheren Grad der
Informationsverfligbarkeit

Value of travel time -

- IKT ermoglicht effektive Nutzung der Fahrzeit

- soziale Teilhabe, Herstellen von Gemeinschaft: Nutzung sozialer
Netzwerke, Microblogging usw. unterwegs

Vermutete Wirkungen :.s. /70 2004

- Verlieren Raum und Zeit als Bezugspunkte durch IKT an Bedeutung?

- Verdnderte Lebensstile und Zeitgestaltung durch IKT und somit auch
veranderte individuelle Mobilitat

- Verdanderte Wahl von Aktivitatsorten?

These 2: Mediennutzung und Mobilitat

Substitution oder Induktion?

Einstellungen gegeniiber dem Pkw : 5. kruse 2009, Brarzer 2010

- Bedeutungsverlust von Automobilitat

- Zielgruppenspezifische Entemotionalisierung des Pkw zugunsten anderer
Produkte

Pragmatische Generation - nenseri und Hiormor 2007

- Nutzen statt besitzen: vom ,,homo ludens” zum ,homo pracmaticus“?

- Situative Wahl des , passenden” Verkehrsmittels
- bewusstere Verkehrsmittelnutzung

Neue Materialisten -z reures 2009
- Gegentrends unterhalb des Horizonts von Haushaltsbefragungen?
(Jugendliche mit Migrationshintergrund, ... mit geringer Qualifikation)

These 3: Wandel von Wertorientierungen
Einstellungen und Konsumpraferenzen

Veranderte Prioritdten bei der Budgetverwendung:.s. rrinoserc 200¢

- Nairobi, Sydney, Tokyo: Kostspielige Reisen wichtiger als
Automobilbesitz? Grenzliberschreitende Mobilitdt als ,social marker” im
jugendkulturellen Alltag

- ,Easyjetset”

- Begrenztes Budget auf mehr Wiinsche verteilt

Selbststilisierung durch Konsum 2.z 7uiy & kv 2011

- Fortschreitende KommemahsmrungdesJugendalltags

- Bestimmte Guter nehmen an Bedeutung zu

- Spalorientierung und Freude an der eigenen Bewegung mit einem
steigenden dkologischen Bewusstsein verknlpft = Stilisierung des Selbst
Uber Fahrrad, nicht Auto

Preissensibilitat -z saveeme 1996
- Auswahl von Alternativen nach Hohe der Kosten

These 4: Budgetumschichtungen

Veranderte Prioritaten bei der Budgetverwendung
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Neue Tarife und Bezahlmaglichkeiten -5 «s

- Semestertickets

- Zukinftig: E-Ticketing
Infrastrukturverbesserungen

- Investitionen in Fahrzeuge, OV-Infrastruktur

- Ausbau der Radwegenetze
- Restriktionen der Pkw-Nutzung in Ballungsraumen (Umweltzonen, Parken)

Mobilitatsangebote werden vielféltiger
- Neue Wettbewerber erleichtern Inter- und Multimodalitat
- Car-Sharing, Fahrradverleihsysteme

- Zuklnftig: E-Mobilitat, Mitnahmesysteme, P2P-Car-Rental
- Attraktivitat von Alternativen durch Verkntpfung mit luK

ABER: Spaltung Stadt-Land

- Gegensatz wird hier besonders deutlich
- Im landlichen Raum weiterhin: ,,Ohne Auto lauft nichts”

These 5: Verkehrssystem

Qualitatsverbesserungim OV und Radverkehr, Neue Mobilitiatsangebote

Quelle: Schénduwe 2011, S. 11-15

Fir den Radverkehr ist durch den Wandel im Mobilitatsverhalten und der Verkehrsmittel-
wahl junger Erwachsener ein weiterer Zuwachs v.a. im stadtischen Raum zu erwarten. Der
Ausbau der Radwege-Infrastruktur in groReren Stadten liegt im Trend. Multi- und Intermo-
dalitdat werden zukinftig durch die Verbreitung stadtischer Fahrradverleihsysteme, neue
Konzepte im Bereich Carsharing und schliellich auch den beginnenden Wandel der Ver-
kehrsanbieter hin zu Mobilitdtsdienstleistern, immer praxistauglicher werden, was
gegenwartige Beliebtheitszuwachse dieser Fortbewegungsmodi weiter verstarken durfte.
Das Fahrrad bildet dabei schon heute sehr haufig das erste bzw. das letzte Glied in der Rei-

sekette.

7.3 Klimawandel und Rohstoffverknappung

Die Problematik des Klimawandels hat in den letzten Jahren v.a. auch durch mediale Be-
richterstattung im Bewusstsein der Offentlichkeit deutlich an Bedeutung gewonnen. Das
Abschmelzen von Polkappen und Gletschern, weltweite Wetterkatastrophen durch Sturm,
Regen oder Hitze und der Anstieg der globalen Durchschnittstemperatur sind real. Die Vor-
hersage, wie sich der Klimawandel weiterentwickeln wird, ist jedoch schwierig und mit

grofRen Unsicherheiten behaftet.

Eines der Ziele, das im Rahmen der Nachhaltigkeitsstrategie Hessen verfolgt wird, ist die
Reduktion von Treibhausgasemissionen. Von 1990 bis 2006 konnte zwar ein Riickgang ver-

schiedener Treibhausgasemissionen festgestellt werden, doch fallt dieser v.a. auch in Hessen
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noch zu gering aus® um die gesteckten Ziele bis 2020 zu erreichen (HSL 20103, S. 36f.). Der
Bereich Verkehr ist zudem bisher an diesem Riickgang noch nicht beteiligt (VERRON/ ERDMEN-
GER/ MALOw 2009, S. 19). Um die Folgen des Klimawandels moglichst gering zu halten, muss
jedoch auch in diesem Bereich eine nachhaltige Entwicklung angestoRen und vorangetrieben
werden. Denn etwa ein Flinftel (Abbildung 92) der CO,-Emissionen in Deutschland entfallen
auf den Verkehr (UBA 2009, S. 38). Teilweise kénnen Reduktionen lber die Minderung des
Kraftstoffverbrauchs bei motorisierten Verkehrsmitteln erwirkt werden, jedoch ist langfristig

die Umstrukturierung des gesamten Verkehrssystems ebenso wichtig (biFu 2011, S. 1).

Abbildung 92: Aufteilung der CO2-Emissionen
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Vor dem Hintergrund, dass das Fahrrad 0 Gramm CO, pro Personen-Kilometer, der Pkw im
Vergleich dazu 144 Gramm CO, verursacht,”* erscheint die Fokussierung auf eine Verlage-
rung des MIV auf den NMIV als logische Folge. Aus den MID-Daten fiir Hessen aus dem Jahr
2008 ergibt sich, dass 62% aller Wege in Hessen maximal fiinf Kilometer lang sind, dass diese

ideale Ful3- und Fahrraddistanz allerdings trotzdem mit einer Wahrscheinlichkeit von 45%

*® Hessen libernimmt die Zielwerte der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie. Ab 1990 (Indexwert = 100) soll die Reduzierung
von Triebhausgasen bis 2020 auf einen Wert von 60 erfolgen. Als Zwischenziel wurde fir 2012 ein Indexwert von 79
festgesetzt (HMULEV/ HSL 2009, S. 20). Wahrend deutschlandweit 2006 ein Indexwert von knapp 80 erreicht wurde und
man so dem Zwischenziel fiir 2012 sehr nahe ist, liegt der Wert in Hessen noch bei fast 90 (HSL 20104, S. 36f.). Diese Kluft
ist allerdings dem Wirtschaftswachstum in Hessen in den 1990ern sowie den mit der Wiedervereinigung einhergehenden
Veranderungen in den neuen Bundeslindern geschuldet (HMULEV/ HSL 2009, S. 20).

*! Die CO,-Bilanzen beziehen sich auf das Transport Emission Model (TREMOD) 4.17 vom 12.12.2006, bei dem nur die
durchschnittlichen Verbrauchswerte pro Kilometer je Person einbezogen wurden (UBA 2009, S. 30ff.). Aspekte wie
Produktion und Entsorgung wurden nicht mit einberechnet.
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mit dem MIV zuriickgelegt werden. Das Verkehrsmittel Fahrrad kann hier einen gewichtigen

Beitrag leisten und hat seine Potentiale noch bei Weitem nicht ausgeschopft.
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Jahren mehr Ol geférdert als neue Quellen erschlossen werden (LE MONDE DIPLOMATIQUE 2008,
S. 17). , Antrieb fiir alles war der fossile Verkehr und mit ihm das reichlich und billig verfiigba-
re Erdél. [...] Mit dem Peak Qil [...] kommt dieses so erfolgreiche und gewohnte System an ein
Ende” (WURDEMANN/HELD 20093, S. ).

Wie in Abbildung 94 deutlich wird, waren Benzin und Diesel bis 2000 im Verhaltnis zu den
Lebenshaltungskosten recht glinstig. Da der Preis allerdings v.a. in den letzten zehn Jahren
stark angestiegen ist und angesichts des sinkenden Angebots vermutlich auch weiter anstei-
gen wird, wird Autofahren zunehmend teurer. Dies kann v.a. bei solchen Personen zum

Umstieg auf den NMIV fiihren, die sich 6l-betriebene Mobilitat nicht mehr leisten konnen.

Gerade in Stadten, in denen Larm- und Umweltbelastungen durch den Verkehr besonders

stark sind und von der Bevolkerung als Problem wahrgenommen werden, bestehen erhebli-
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che Potentiale, den MIV zu reduzieren. Auf Kurzstrecken bietet dabei das Fahrrad eine opti-
male Substitution, flr mittlere Strecken bestehen Potentiale in der zukinftig weiter

zunehmenden Verbreitung von Pedelecs.

Abbildung 94: Entwicklung von Lebenshaltungs- und Kraftstoffpreisen ~ \VERRON, ERDMENGER und MALOW
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lich ist, zeigen die Modal Split-
Werte des Radverkehrs in Danemark und den Niederlanden, wo bereits entsprechende

Verhaltnisse vorzufinden sind.

7.4 Finanzlage der 6ffentlichen Haushalte

Die Finanzlage des Bundes, der Lander und der Kommunen stellen ein wesentliches Problem
in der Radverkehrsforderung dar. Laut einer ADFC-Pressemeldung (ADFC 2011d) plant die
Bundesregierung im Bundeshaushalt die Mittel fir Bau und Unterhaltung von Radwegen an
BundesstraBen von 80 (2011) auf 60 Mio. € (2012) zu kirzen. Schon von 2010 auf 2011
wurde der Etat von damals 100 Mio. € (2010) verringert.

Auch beim Land stellt die Forderung angesichts knapper Kassen und Schuldenbremse ein
Problem dar. Im ,,Bericht aus Wiesbaden” (HMWVL 2011b, S. 8f) im Radforum Rhein-Main
berichtete Frau Grumann, dass bei den Mitteln zum Bau von Radverkehrsanlagen an Landes-
straBen ,massive Einschnitte bei Planung und Ausfiihrung” zu erwarten seien. Auf der
Fahrradkommunalkonferenz im November 2011 gab sie an, dass 2007 1,8 Mio. €, 2008
2,5 Mio. € und 2009 3,8 Mio. € investiert wurden, flir 2010 lagen die Zahlen zu diesem Zeit-
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punkt noch nicht vor. Weiterhin wurden 2007 3,6 Mio. € fiir kommunale Radverkehrsanla-
gen bezuschusst, 2008 6,5 Mio. €, 2009 4,5 Mio. € und 2010 4 Mio. €. Insgesamt sieht Frau
Grumann keine weitreichenden Kirzungen fiir 2011, durch Verzégerungen in der Mittel-
vergabe konnten hier allerdings noch keine konkreten Zahlen vorgelegt werden (HMWVL
2011c).

Auch die Kommunen haben mit ihrer Schuldenlast zu kimpfen. So ist kein einziger hessischer
Kreis schuldenfrei (Abbildung 95), vor allem die Taunuskreise, der Landkreis Offenbach und

der Schwalm-Eder-Kreis sind hiervon betroffen.

Hinzu kommt, dass der Erhalt von StraBenverkehrsinfrastruktur durch permanenten Neubau
und zunehmende Belastungen immer teurer wird und grofRe Anteile des Budgets verbraucht.
Verkehrsminister Ramsauer stellt in seiner Rede am 9. September 2011 fest: , Die hohe Be-
anspruchung unserer Infrastruktur hinterldsst ihre Spuren. Wir stellen deshalb
substanzerhaltende MafSnahmen vor Neubau. Meine Devise bei knappen Mitteln heifst: Er-
halt vor Neubau” (BMVBS 2011b). Gleichzeitig geht angesichts des demographischen
Wandels die Anzahl von Personen im erwerbstatigen Alter zurick, d.h. es werden weniger
Steuern eingenommen, wahrend durch die Alterung der Bevolkerung die Lasten fiir Renten,

Gesundheit etc. wachsen.

Radverkehrsinfrastruktur ist wesentlich glinstiger als StraBenverkehrsinfrastruktur, nicht nur
im Bau, sondern auch in der Erhaltung. Zudem bringt ein héherer Radverkehrsanteil langfris-
tig auch positive ©6konomische Effekte mit sich. Ein plastisches Beispiel flr die
verhaltnismaRig niedrigen Kosten beim Bau von Radverkehrsinfrastruktur stellt der ruhende
Verkehr dar: Auf der Flache eines Auto-Parkplatzes kénnen sieben bis acht Fahrrader abge-
stellt werden. Ein normaler Pkw-Stellplatz kostet ungefdhr 3.000 €, ein Fahrradabstellplatz
100€, in Uberdachter Form sind es 1.000 € fiir das Fahrrad und 8.000 € fiir den Pkw und ein
Stellplatz in einer Garage bzw. einem Parkhaus wird flir das Fahrrad mit 3.000 € veran-
schlagt, fiir einen Pkw mit 16.000 € (BMVIT 2011, S. 7).

Wie sich schon in der Analyse der Radforen gezeigt wurde, ist fiir viele Kommunen die soge-
nannte Bagatellgrenze des Landes bei der Férderung nach FAG bzw. GVFG zu hoch. Kleinere
Radverkehrsprojekte fallen danach aus der Landesférderung heraus und miissen komplett
von den Kommunen finanziert werden (HER/ Roy/ SPATH 2010b). Damit stehen solche Projek-
te haufig in Konkurrenz zu anderen wichtigen Aufgaben und kénnen aufgrund herrschender
Sparzwange nicht finanziert werden, obwohl sich gerade bei der Radverkehrsforderung

gezeigt hat, dass oft schon kleine MaBnahmen groRe Effekte erzielen kénnen.



Chancen und Risiken fiir die Fahrradmobilitat in Hessen

Seite 145

Abbildung 95: Pro-Kopf-Verschuldung hessischer Kreise
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7.5 Szenarien

Verschiedene Institutionen und Autoren haben sich mit der Mobilitat der Zukunft beschaftigt
und Szenarien dazu entwickelt. Im Folgenden sollen die Szenarien ,Zukunft der Mobilitat.
Szenarien fur das Jahr 2030“ des Instituts flr Mobilitatsforschung (IFMo 2010), die vom
BMVBS beauftragte Studie ,Szenarien der Mobilitatsentwicklung unter Bericksichtigung von
Siedlungsstrukturen bis 2050“ (TRAMP/ piFu/ IWH 2006) sowie die Studie ,VIVER. Visionen
fir nachhaltigen Verkehr in Deutschland” (ScHADE et al. 2011) dargestellt werden. Dabei wird
der Fokus auf die Darstellung des Fahrrades gelegt. Da Szenarien von einem bestimmten
Verlauf der Dinge ausgehen, Einflussfaktoren aber nicht mit Sicherheit bestimmt und prog-
nostiziert werden kénnen und pl6tzliche Ereignisse, Innovationen etc. nicht vorhersagbar

sind, stellen die jeweiligen Szenarien nur eine mogliche Zukunft unter vielen dar.

Interessante Ergebnisse liefert die Studie ,Zukunft der Mobilitat” (irmo 2010). Dort wurden
drei Szenarien gebildet, die von verschiedenen Entwicklungen der Rahmenbedingungen bis
ins Jahr 2030 ausgehen: ,gereifter Fortschritt”, ,globale Dynamik” und ,rasanter Stillstand”.
Alle drei Szenarien gehen von einem starken demographischen Wandel aus, wobei die Alte-
ren zwar mobiler sind als die heutigen Alteren, die Alterung sich aber insgesamt dampfend
auf das gesamte Mobilitatsniveau auswirkt. AuBerdem wird in allen Szenarien von einem
Trend zu sich vergréBernden regionalen Disparitdaten in Deutschland ausgegangen. In den
landlichen Raumen in der Mitte und im Osten Deutschlands sowie in wirtschaftlich schwa-
chen Stadten wird es zu Abwanderungen kommen, die Migrationsstrome werden in die
prosperierenden Ballungsraume flieBen. Auch Hessen wird sich mit seinen zukiinftig wach-
senden regionalen Disparitdten auseinandersetzen missen. Weiterhin stellt in allen drei

Szenarien die Reduktion des Ressourcenverbrauchs eine zentrale Herausforderung dar.

Das Bemerkenswerte ist, dass in allen drei Szenarien dem Fahrrad eine bedeutend héhere
Rolle zukommt als heute. Im Szenario ,gereifter Fortschritt” wird die Mobilitatskultur nach
wie vor vom automobilen Leitbild gepragt, ein starkeres Umweltbewusstsein und stark ge-
stiegene Kosten fir den MIV fihren allerdings zur Zunahme des Radverkehrs in
Innenstadten. Pedelecs gewinnen zwar an Beliebtheit, konnen sich aber aufgrund der hohen
Kosten nicht durchsetzen. Auch ihre Bereitstellung durch Unternehmen hat den erwiinsch-
ten Umstieg vom MIV auf das Pedelec nicht realisieren kénnen. Das Szenario ,globale
Dynamik” geht von der Entwicklung eines zunehmend pragmatischeren Verkehrsmittelwahl-
verhaltens aus. Das Verkehrsmittel wird situativ ausgewéahlt und es kommt zu deutlichen
Verlagerungen weg vom MIV und hin zum OPNV, ,aber auch auf nichtmotorisierte Formen
des Individualverkehrs [...] (insb. das Fahrrad)” (IFmo 2010, S. 56). Dabei wird fir das Fahrrad

eine Renaissance prophezeit: ,In den Stédten und dort vor allem in den Zentren haben sich
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Fahrrider jedweder Form als wichtiges Verkehrsmittel etabliert. Innovative Fahrradverleih-
konzepte sind heute in nahezu jeder gréfSeren Stadt vorhanden. Dariiber hinaus sind gerade
in den grofsen prosperierenden Kernstédten heute Fahrradkuriere ein nicht mehr wegzuden-
kender Teil des Wirtschaftsverkehrs. Einen wesentlichen Popularititsschub erlebte das
Fahrrad jedoch in Form von sogenannten Pedelecs oder E-Bikes (siehe Good Practice Bei-
spiel). Viele Berufspendler nutzen heute Pedelecs, allerdings weiterhin in erster Linie im
Sommer. Teilweise stellen sogar Unternehmen — unterstiitzt durch attraktive Leasingangebo-
te — fiir ihre Mitarbeiter Pedelec-Flotten bereit. Auch der Motorroller hat heute immer noch
einen hohen Anteil im Modalsplit in den Stddten, Pedelecs haben sich jedoch zur ernsthaften
Konkurrenz entwickelt” (IFmo 2010, S. 64). Dennoch sieht auch dieses Szenario weiterhin die
Dominanz des MIV, der allerdings durch gestiegene ordnungs-, umwelt- und verkehrspoliti-
sche MaBnahmen und die pragmatischere Verkehrsmittelwahl eingeschrankter genutzt wird
als heute, was zwangslaufig zu einer verstarkten Multimodalitat fihrt. Das dritte ifmo-
Szenario ,rasanter Stillstand“ gleicht dem vorherigen Szenario und schatzt die Zukunft des
Fahrrades sehr dhnlich ein. Das gestiegene Umweltbewusstsein hat einen wesentlichen
Einfluss auf die Mobilitdtsnachfrage, aber auch der Einfluss des gestiegenen Olpreises fiihrt

zum Wachstum des Fahrradverkehrs v.a. in den Innenstadten der Ballungszentren.

Die vom BMVBS beauftragte Studie ,,Szenarien der Mobilitatsentwicklung unter Beriicksich-
tigung von Siedlungsstrukturen bis 2050 (TRAMP/ bpiru/ IWH 2006) sieht &hnliche
Rahmenentwicklungen. So wird auch hier davon ausgegangen, dass regionale Disparitaten
sich verstarken. In den schrumpfenden Regionen wird vermutet, dass sowohl die Verkehrs-
leistung des OV und des MIV als auch der MIV-Bestand zuriickgehen werden. In den
Wachstumszentren hingegen werden die Verkehrsmengen wachsen. Beim Modal Split wer-
den hier wenig Veranderungen erwartet. Allerdings wird mit einem weiteren Preisanstieg im
MIV gerechnet, so dass der MIV langfristig nicht mehr wachsen, sondern stagnieren oder
sich sogar riicklaufig entwickeln kénnte. Zu dhnlichen Ergebnissen kommt auch die Shell-
Studie ,,Shell Pkw-Szenarien bis 2030“ (SHELL 2009), die fir Manner beim PKW-Besitz kaum
Steigungen erwartet und bei Mannern im Alter von 18 bis 39 Jahren sogar einen Riickgang
sieht. Da aber Frauen zunehmend motorisierter werden (v.a. die dlteren Kohorten), wird
insgesamt noch mit Zuwachsen gerechnet. FuBR- und Radverkehr spielen in den beiden ge-

nannten Studien keine Rolle.

Mit der Studie ,VIVER — Visionen fiir nachhaltigen Verkehr in Deutschland” (ScHADE et al.
2011) wurden Visionen entwickelt, die nicht auf Hochrechnungen, sondern auf die Expertise
der Wissenschaftler des Fraunhofer-Instituts fiir System- und Innovationsforschung (ISI)

zuriickgreifen. Sie gehen von radikaleren Anderungen im Verkehrssystem aus, die Visionen
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handeln im Jahr 2050. ,,Ein Blick in die Vergangenheit auf Visionen des Verkehrs im Jahr 2000
aus den 40er bis 60er Jahren des 20. Jahrhunderts [...] veranschaulicht, dass selbst radikale
Vorstellungen (ber einen langen Zeitraum zur Realitit werden kénnen. Klimawandel, die
Endlichkeit fossiler Brennstoffe und Luftverschmutzung waren zur Zeit der Entstehung [der]
Visionen des letzten Jahrhunderts keine Themen, die breit in der Offentlichkeit diskutiert
wurden” (SCHADE et al. 2011, S. 3). Die Vision basiert auf verschiedenen Megatrends: Abnah-
me der Bevolkerung durch Demographie, moderates BIP- und Einkommenswachstum,
soziale Sicherung und Rente stabil, Einfluss des Klimawandels langsam spiirbar, Verknappung
fossiler Energien, ,starker” Staat. Es wird davon ausgegangen, dass das Umweltbewusstsein
steigt, das Auto v.a. an emotional-symbolischer Bedeutung verliert und die Menschen somit
starker rational multimodal unterwegs sind. Dadurch erfiihren Leihsysteme, wie Car-Sharing
und Leihradsysteme, erheblich Zuwachse. In schrumpfenden Regionen verlagert sich der
Vision zufolge MIV-Verkehr auf Informations- und Kommunikationstechnologien, so dass
viele Wege gar nicht mehr nétig sind. Trotzdem wirde dort der MIV weiter eine wichtige
Rolle spielen. In Stadten gehen die Autoren davon aus, dass sie fuganger- und radfreundli-
cher werden und der MIV mittels stadtebaulicher und planerischer Gestaltung reduziert
wird. ,Stddte und Regionen in denen die Nutzung des Fahrrads zu Beginn des 21. Jahrhun-
derts beschwerlicher war, gibt es im Jahr 2050 nicht mehr. Viele moderne Fahrréider besitzen
kleine, leichte Elektromotoren, die auch die Bewegung in bergigem Gelénde (z.B. in Stuttgart)
ermdoglichen. Dabei nutzt das Fahrrad die durch Bremsvorgdnge freiwerdende Energie wieder
zur Aufladung der Batterie. Attraktive urbane Rad- und FufSwegenetze wurden geschaffen,

auch durch Umwidmung frei werdender Flédche” (SCHADE et al. 2011, S. 39f.).
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8. Zusammenfassende und bewertende Ergebnisse fiir das Land

Hessen

8.1 Mobilitatsforschung und Wissenstransfer

e Wie kénnen Ergebnisse der Mobilitdtsforschung gesammelt und — auf die unterschied-
lichen Rdume in Hessen bezogen — operationalisiert und kommuniziert werden?

e Wie kann der wissenschaftliche Austausch zu fahrradbezogenen Themen initiiert und
intensiviert werden?

e Auf welche Weise kénnen mobilitéits- und fahrradbezogene Ausbildungs- und For-
schungseinrichtungen an hessischen Hochschulen miteinander vernetzt werden?

e Wie kénnen private hessische Planungsunternehmen aus den Bereichen Mobilitét und

Fahrrad in diesen Wissenstransfer eingebunden werden?

Zur Sammlung von Ergebnissen aus der Mobilitatsforschung ist zunachst die Identifizierung
von Akteuren und potentiellen Akteuren notwendig, die im Bereich Fahrradmobilitat aktiv
sind. Fir Hessen wurde zu diesem Zweck eine Wissenslandkarte entwickelt um die Akteure
im Bereich Fahrradmobilitat zu identifizieren. Dabei hat sich gezeigt, dass Forschung im Fahr-
radbereich an der Goethe-Universitat Frankfurt, der Universitat Kassel, der FH Frankfurt
sowie bei den Institutionen ISOE (Frankfurt), ZIV (Darmstadt), IWU (Darmstadt) und ivm
(Frankfurt) betrieben wird (Kapitel 5.1).

Doch sind auch die Forschungen in anderen Bundesldndern und Nationen von erheblichem
Interesse fiir die Fahrradférderung in Hessen. Das Online-Fahrradportal Nationaler Radver-

kehrsplan (www.nationaler-radverkehrsplan.de) des difu, welches im Auftrag des BMVBS

erstellt wurde, bietet eine gute Moglichkeit, sich vielfaltig Gber Radverkehr, Fordermoglich-
keiten, Good-Practice-Beispiele etc. zu informieren. Auf nationaler Ebene findet hier auch
eine Vielzahl von Forschungsergebnissen Eingang. International bieten die Online-Portale
,Eltis — the urban mobility portal” der Europdischen Kommission (www.eltis.org) und das der
European Cyclists Federation (www.ecf.com) weitreichende Informationen. Die Teilnahme an
Radkonferenzen, Workshops etc. ist nicht nur aufgrund der Vortrage, die im Rahmen dieser
Veranstaltungen angeboten werden sinnvoll, sondern auch um Vernetzung zu férdern und
einen lebendigen Austausch zu gestalten.

Die Sammlung der relevanten Ergebnisse fiir Hessen und der unterschiedlichen Regionen
durch den Besuch von Konferenzen und das Recherchieren und Analysieren der Inhalte der
genannten Internetportale und sonstiger Quellen ist zeitaufwendig und gerade fiir kleinere
Kommunen nicht leistbar. Deshalb ware die Installation einer Plattform, die die relevanten

Ergebnisse aus der Radverkehrsforschung und Best-Practice-Beispiele fiir Hessen und die
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hessischen Kommunen aufbereitet eine sinnvolle Erganzung und wiirde den Kommunen
Aufwand und Geld ersparen, gleichzeitig aber unproblematischen Zugang zu relevanten
Informationen und Ideen zur Radverkehrsforderung bieten. Die Projektskizze zu einer sol-
chen Plattform ,Ideenagentur Fahrradmobilitat in Hessen (FAMOZ)“ findet sich im Anhang C
(S. 191ff.).

Diese hessische Plattform wiirde auch die Aufgabe der Kommunikation dieser Ergebnisse

Ubernehmen. Mittels eines Newsletters kdnnen die aufbereiteten Ergebnisse dann an die
Kommunen herangetragen werden, aber auch die bereits existierenden Radforen kdnnen
hier eine vermittelnde Rolle einnehmen. In Erganzung zum Angebot der nationalen Fahr-
radakademie sind Workshops, die sich mit spezifischen Fragestellungen hessischer
Kommunen befassen, im Kontext der Ideenagentur denkbar. Eine wichtige Aufgabe, die sich

in diesem Zusammenhang ergibt, ist eine flachendeckende Verbreitung von regionalen

Radforen, so dass tatsachlich alle Kommunen von den sehr positiv angenommenen Radforen

profitieren kénnen. Ergdanzend zu den regionalen Radforen sind themen-bezogene Arbeits-

kreise denkbar, die sich mit den spezifischen Anforderungen der Kommunen beschéftigen,
z.B. Radverkehr in Mittelstadten oder Radverkehr in topographisch bewegten Kommunen.

Die Ideenagentur FAMOZ kénnte dabei die Vernetzung mit und unter den regionalen Radfo-

ren unterstltzen und tragen.

Vernetzung und Austausch von Institutionen, die im Bereich der Fahrradmobilitdt forschen,
sind wiinschenswert. Bei der im Rahmen des Projekts durchgefiihrten Onlinebefragung mit
insgesamt 24 Teilnehmern aus dem Bereich der Radverkehrsforschung zeigte sich sehr deut-
lich, dass v.a. hoherrangige Mitarbeiter (z.B. Professoren) sich keine starkere Vernetzung in
diesem Bereich wiinschen, was vermutlich auf den erhoéhten Zeitaufwand zurtickzufiihren ist.
Allerdings wurde auch deutlich, dass die Mehrheit (15) positiv gegeniiber einer starkeren

Vernetzung eingestellt ist. Daher gilt es, diese Akteure — haufig wissenschaftliche Mitarbei-

ter — zu informieren, zu vernetzen und gemeinsam mit ihnen Ideen zu entwickeln, wo im

Bereich der Radverkehrsférderung in Hessen Forschungsbedarf besteht. Wenn bei ihnen das
Interesse an Radverkehrsforschung geweckt wurde, werden sie ihre Ideen in die Forschungs-
institute hereintragen.

Die Vernetzung kdnnte durch die Integration interessierter Forscher in den Newsletter der

FAMOZ gelingen, aber auch mithilfe von Workshops, bei denen die Forscher sich kennenler-
nen und gemeinsame Projektideen entwickeln kdnnen. Einige Forschungsprojekte, z.B. das
vorliegende und das Elektromobilitatsprojekt (FH und Uni Frankfurt) wurden bereits im Rad-
forum Rhein-Main vorgestellt.

Auch die Einbindung von Planungs- und Beratungshiiros ist wichtig, denn wie sich gezeigt

hat, bestehen auf kommunaler Seite Schwierigkeiten bei der Suche nach Planungs- und
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Beratungsbiiros zur Umsetzung von Radverkehrsprojekten. Fiir diese Biiros ist es wiederum
wichtig, die Herausforderungen der Kommunen und Forschungsergebnisse, die fir ihre Pla-
nungsarbeit relevant sind, besser kennenzulernen. Deshalb sollten auch sie in den
Newsletter und die Radforen eingebunden werden.

Planungs- und Beratungsbiiros werden bei Ausschreibungen von den Kommunen recher-
chiert und angeschrieben. I.d.R. wird dabei auf in der Vergangenheit liegende Projekte und
auf Internetrecherche zuriickgegriffen. Daflir muss nicht nur viel Arbeitsaufwand fiir die
Recherche in den Kommunen bzw. Kreisen eingesetzt werden, sondern dies flhrt auch dazu,
dass die Auftrage mitunter in andere Bundeslander gehen. Dem Land Hessen sollte jedoch
die Forderung der heimischen Planungs- und Beratungsbiiros am Herzen liegen. Der Aufbau

einer landesweiten Datenbank, in der Planungs- und Beratungsbiiros und deren Kontaktda-

ten mit ihren jeweiligen Schwerpunkten aufgelistet sind, wiirde hier Abhilfe schaffen. Dies
wirde nicht nur die Arbeit der Kommunen erleichtern und ihre zeitlichen und somit auch
finanziellen Ressourcen schonen, sondern auch wirtschaftliche Effekte fir Hessen bedeuten,
da die Auftrdage im Land selbst vergeben werden konnten. Auch die Aufgabe der Erstellung
und regelmaRigen Pflege einer solchen Datenbank kdnnte durch die FAMOZ durchgefiihrt
werden. Denkbar ware auch die Einrichtung eines Internetportals, auf dem sich interessierte

hessische Biiros selbst eintragen kénnten.

8.2 Potential der moglichen Nutzer und Stakeholder

e Welche (potentiellen) Nutzergruppen des Verkehrsmittels Fahrrad kénnen identifiziert

werden?

e [n welchen Regionen, bei welchen sozialen Gruppen und Verkehrssituationen soll und
kann eine nachhaltige Mobilitdtspolitik die Fahrradnutzung bis 2020 bzw. 2050 spiir-

bar steigern?
e In welchen Regionen kénnte dies aus welchen Griinden schwierig sein?

e Welche Chancen bestehen fiir die Entlastung der Verkehrsinfrastruktur in den Spitzen-
zeiten, insbesondere im Berufsverkehr, durch Verlagerung von Fahrten mit dem PKW
und dem Offentlichen Verkehr auf das Fahrrad?

e Welchen Einfluss auf die Fahrradnutzung werden kiinftig Merkmale wie Bevélkerungs-
riickgang, internationale Migration, Prozesse der Re-Urbanisierung, demographischer

und sozialer Wandel sowie neue Lebensstile haben?
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8.2.1 Nutzung des Fahrrads

Generell ist eine Analyse der Nutzergruppen anhand soziodemographischer und -
okonomischer Variablen sowie raumlich anhand der Analyseregionen in Hessen moglich.
Untersuchungen, die auf Einstellungen oder Lebens- und Mobilitatsstilen basieren, konnten
leider aufgrund fehlender Daten nicht durchgefiihrt werden. Dennoch kdnnte eine solche

Datenerhebung von psychographischen Merkmalen durchaus interessante Ergebnisse brin-

gen und darauf aufbauend eine Zielgruppenansprache noch weiter verfeinern (Kapitel 3.2).
Durch die Analyse verschiedener Datenerhebungen und Forschungsberichte konnte festge-
stellt werden, wie sich die Fahrradnutzung in Hessen gestaltet. Der Radverkehrsanteil wurde
durch die Datengrundlage , Mobilitdt in Deutschland” und deren hessischer Aufstockung
ermittelt und lag 2008 in Hessen mit 7% aller zuriickgelegten Wege noch deutlich (ein Drit-
tel) unter dem bundesweiten Schnitt von 10%. Knapp ein Drittel der Hessen benutzt
mindestens einmal in der Woche ein Fahrrad. Allerdings steigen die Radverkehrsanteile
sowohl in Hessen als auch in Deutschland insgesamt. Dabei wird das Fahrrad v.a. fir Kurz-
strecken eingesetzt, der Radanteil am Wege-Modal Split ist am hochsten bei Distanzen von
ein bis zweieinhalb Kilometern, die meisten Radstrecken sind allerdings noch kirzer als ein
Kilometer. Da aber gerade auf diesen Strecken noch ein sehr hoher Anteil mit dem Pkw
zurlickgelegt wird, eroffnet sich hier ein sehr groRes Potential zur Erh6hung des hessischen
Radverkehrsanteils. 46% aller Wege unter finf Kilometern werden noch immer mit dem MIV
zurlickgelegt, obwohl das Verkehrsmittel Fahrrad gerade auf diesen Distanzen nicht nur
okologisch, sondern auch zeit- und kostenékonomisch v.a. in urbanen Gebieten die bessere
Wabhl ist. Da drei von vier Befragten in Hessen liber ein funktionstiichtiges Fahrrad verfii-
gen, sind die Moglichkeiten grundsatzlich gegeben, in Hessen das Verkehrsmittel Fahrrad zu
starken (Kapitel 6.2.2).

Es zeigt sich allerdings, dass Hessen eine sehr heterogene Struktur auch in diesem Bereich
aufweist. In Stidhessen als Spitzenreiter des Bundeslandes wurden 11% aller Wege mit dem
Fahrrad zurlickgelegt, in Darmstadt sind es sogar 15%. Die Analyseregion Rhein-Main lag mit
einem Anteil von 9% nur knapp unter dem deutschen Durchschnitt, Frankfurt erreichte einen
Anteil von 11%. Weniger erfreulich gestaltete sich die Fahrradnutzung in den librigen Regi-
onen. In Westhessen wurde gerade einmal ein Anteil von 3% erreicht, Wiesbaden weist
einen Radverkehrsanteil von 5% auf. Fir Ost- und Mittelhessen konnten Werte von jeweils
4% Radverkehrsanteil an allen Wegen ermittelt werden. Auch Nordhessen wies einen Anteil
von 4% auf, die Stadt Kassel mit einem Anteil von 5% erreicht somit einen Wert, der, dhnlich
wie im Falle von Wiesbaden, fiir eine Stadt dieser GroBenordnung unterdurchschnittlich ist
(Kapitel 6.2.3).
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Die Daten weisen allerdings darauf hin, dass das Fahrrad tendenziell eher in Stadten ver-
wendet wird, denn dort finden sich im regionalen Vergleich die hochsten Modal Split-Anteile.
Dass diese Anteile jedoch noch deutlich steigerbar sind, zeigen Radverkehrsanteile in Darm-
stadt (15%), aber auch vielen deutschen Stadten, z.B. Miinchen (2008: 14%), Bremen (19%)
und Minster (2007: 38%). Gerade in Stadten wird der zunehmende Verkehr zu einem immer
groReren Problem, der OV und die StraRen sind v.a. zur Rushhour oft mehr als ausgelastet,
so dass Losungen hierfiir gefunden werden miissen. Deshalb erscheint die Forderung des
alltaglichen Radverkehrs v.a. in Stadten und umliegenden Gemeinden als besonders vielver-
sprechend und wichtig fir eine nachhaltige Entwicklung. Dabei ergibt sich ein breites
Spektrum von Moglichkeiten zur Forderung sowohl im Bereich Infrastruktur als auch bei
nicht-investiven MaRnahmen. Dennoch ist auch der Radverkehr in kleineren Kommunen
nicht zu vernachlassigen.

Der Zusammenhang zwischen Topographie und Fahrradnutzung kann zwar nicht eindeutig
belegt werden, jedoch liegen die Radverkehrsanteile in denjenigen Regionen in Hessen deut-
lich niedriger, in denen mithilfe von Berechnungen der kleinrdumigen topographischen
Bewegtheit unebenere Gebiete festgestellt wurden (Kapitel 6.2.1).

Auch die Siedlungsstrukturen sind im Norden etwas disperser und weniger dicht als im Stiden
des Landes, so dass mehr Platz fiir Autos zur Verfiigung steht, der OV ein weniger dichtes und
gut getaktetes Netz aufweist und die Rushhour ein nicht so groBes Problem wie im Rhein-
Main-Gebiet darstellt. Gerade hier werden besonders viele Kurzstrecken mit dem Pkw zu-
rickgelegt, dem Fahrrad kann also auch hier eine gestarkte Rolle zukommen, wenn Schritte
zur Erhéhung des Radanteils vollzogen werden. Durch die Heterogenitat des Landes kdnnte

die Eichrichtung von Arbeitskreisen oder das Angebot von Workshops zu spezifischen The-

men, wie etwa Radférderung in topographisch bewegten Kommunen oder Radférderung im
landlichen Raum, dabei helfen, Probleme in der Radverkehrsférderung anzugehen, die auf
den meisten Radverkehrskonferenzen nicht angesprochen werden.

Elementar bei der Analyse von Potentialen zur Radverkehrssteigerung ist nicht nur, wo das
Fahrrad genutzt wird, sondern auch wer es nutzt. Grundsatzlich sind mehr Hessen als Hes-
sinnen mit dem Fahrrad unterwegs. Nur in den Altersklassen zwischen 30 und 49 Jahren
gleicht sich die regelmaRige Fahrradnutzung an, hier fahren Frauen mehr Fahrrad als im
Durchschnitt und Manner weniger. Wahrend Frauen mit zunehmendem Alter (ab 50 Jahren)
immer weniger mit dem Fahrrad unterwegs sind, packt die Manner zwischen 60 und 75
Jahren die Radlust noch einmal, erst ab der Altersklasse 75 Jahre und &lter sinkt der Radver-
kehrsanteil wieder deutlich. Interessant ist dies v.a. deshalb, weil im bundesweiten Vergleich
Manner nur bis zum Alter von 29 Jahren mehr Rad fahren und dann eigentlich die Frauen

héhere Radanteile am Modal Split aufweisen. Der Vergleich mit den bundesweiten Daten
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zeigt deutlich, dass Frauen in Hessen unterdurchschnittlich haufig das Fahrrad wahlen: Auf
Bundesebene sind nur kleine Unterschiede zwischen den geschlechterspezifischen Modal
Split-Werten erkennbar (0,3%-Punkte), in Hessen sind es 1,1%-Punkte Unterschied. Die Diffe-
renzen zeigen sich verstarkt in den Alterskohorten zwischen 50 und 74 Jahren. Erhohtes
Potential besteht also bei Frauen dieser Altersgruppe. Ein erster Schritt zur Forderung der

Fahrradnutzung bei dieser Zielgruppe sollte eine vertiefte Analyse sein, die der Frage nach-

geht, warum gerade hier der Radverkehrsanteil in Hessen einbricht. Daraus kdnnen
anschliefend zielgerichtete MaRBnahmen entwickelt und durchgefiihrt werden, um Frauen
zwischen 50 und 74 Jahren wieder verstarkt vom Verkehrsmittel Fahrrad zu iiberzeugen.
Auch der 6konomische Status beeinflusst die Fahrradnutzung. Die Wahrscheinlichkeit Gber
ein Fahrrad zu verfiigen liegt bei hohem 6konomischem Status wesentlich héher, denn Nicht-
Berufstatige besitzen doppelt so oft kein Fahrrad wie Berufstatige. Die tagliche Radnutzung
hingegen ist bei Personen mit niedrigerem 6konomischem Status haufiger als bei Personen,
die einen hoheren 6konomischen Status aufweisen, daflir nutzen diese das Rad haufiger
gelegentlich. Daraus ldsst sich erkennen, dass 6konomisch schwacher gestellte Personen
oftmals auf ein Fahrrad angewiesen sind, 6konomisch Starkere haben die Wahl und kénnen
ihre Wege multimodal bestreiten.

Hinsichtlich der Fahrradnutzung der verhaltenshomogenen Gruppen zeigte sich deutlich,
dass v.a. die Pkw-Verfiigbarkeit die Radnutzung entscheidend beeinflusst. VerhaltnismaRig
viel nutzen Auszubildende in Hessen das Fahrrad. Studierende in Hessen fahren interessan-
terweise nicht wesentlich mehr Fahrrad als der hessische Durchschnittsbiirger, obwohl dies
oft angenommen wird. Am deutlichsten unter den nationalen Radverkehrsanteilen liegt aber
der Anteil von Kindern unter sechs Jahren. Diese beiden verhaltenshomogene Gruppen
kdnnen u.a. aufgrund ihrer Jugend in ihren Verhaltensweisen noch beeinflusst werden, was
hinsichtlich erwiinschter nachhaltiger Verhaltensweisen in der Zukunft von besonderem
Interesse ist. Es besteht bei jungen Verkehrsteilnehmern also nicht nur Potential, wie die
bundesdeutschen Zahlen belegen, sondern auch dringender Handlungsbedarf.

Gerade bei Studierenden ergibt sich eine Fille von Mdéglichkeiten, ihren Radverkehrsanteil zu
erhohen und sie vom Gebrauch von Verkehrsmitteln des Umweltverbunds zu liberzeugen. In

vielen Stadten, so auch bspw. in Frankfurt wurde das Neubiirger-Marketing eingefiihrt, das

u.a. zu Mobilitatsaspekten informiert und teilweise auch Gratis-Gutscheine fiir OPNV-Tickets
bereithalt. So konnen Neuzuziehende, deren Mobilitdtsroutinen durch den Umzug eher
veranderbar sind, schnell und zielgerichtet informiert und von einem nachhaltigen Mobili-

tatsverhalten Gberzeugt werden.
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Das Karlsruher

3 3.lah|:e.
. Draisler

hone

Neubirgermarketing legt einen
Schwerpunkt auf die Fahrradnutzung. Bei Anmeldung
des Erstwohnsitzes in der Stadt erhalten die Zuzie-
henden einen Gutschein liber 12€, den sie beim DB-
Leihrad-Anbieter Call a Bike einlésen kénnen. Zusatz-
lich nehmen neu zugezogene Studierende an einer
Verlosung teil, bei der jahrlich etwa 800 ,Draisler-
Fahrrader verlost werden. Das ,Draisler“-Fahrrad
wurde speziell fur diese seit 2007 laufende Aktion
gestaltet und die Chancen stehen bei etwa 20%, ein
solches Fahrrad zu erhalten. Aullerdem ergeben sich
die positiven Nebeneffekte, dass sich Zugezogene mit dem Erstwohnsitz bei der Stadt mel-
den und dass sich die Studierenden verstarkt mit der Stadt identifizieren. Daneben ist

natirlich auch mit einer Erhéhung der Radverkehrsanteile zu rechnen.

Quellen: www.erstwohnsitz-ka.de/;

www.karlsruhe.de/bl/stadtmarketing/presse/pressemeldungen/erstwohnsitz2011.de

Eine Relevanz bei der Aufdeckung der Fahrradnutzungspotentiale bietet die Analyse der
Situationen, in denen das Fahrrad verwendet wird. Das Fahrrad wird in Hessen sowie auf
Bundesebene am haufigsten fir den Wegezweck ,, Ausbildung” genutzt, am zweithaufigsten
zum Zweck , Freizeit”. Die Anteile fur , Arbeit” und ,Erledigungen” liegen unter den Durch-
schnittswerten, sehr selten wird das Fahrrad fir ,dienstliche Zwecke” oder zur ,Begleitung”
anderer verwendet. Gerade aber zum morgendlichen Arbeitsbeginn und in der Feierabend-
zeit, was fur gewdhnlich mit dem Wegezweck Arbeit zusammenfallt, herrscht besonders viel
Verkehr auf den StraBen und auch der OV ist oftmals liberlastet. Das Fahrrad kann hierbei
einen wertvollen Beitrag zur Entlastung der StraRen, des OV und vom Stress, dem viele
Arbeitnehmer durch die Rushhour ausgesetzt sind, leisten und gerade zu dieser Zeit durch
zeitliche Vorteile und verminderten Stress punkten. Bereits heute existieren Kampagnen,
Fordermoglichkeiten und Wettbewerbe, wie ,,Kopf an: Motor aus” (BMU), ,,Mit dem Rad zur
Arbeit” (ADFC, AOK), ,Die fahrradfreundlichsten Arbeitgeber” (B.A.U.M.), ,Stadtradeln”

(Klima-Buindnis) und ,bike + business“ (ADFC Hessen, Regionalverband Frankfurt/Rhein-

Main), die mit Erfolg angenommen wurden und werden. Dabei gilt es, diese weiter zu unter-
stitzen und auszubauen. Um zu zeigen, dass Radverkehrsférderung und
Mobilitatsmanagement im Betrieb eine zukunftsweisende MaBBnahme ist, kdnnen Verwal-

tungen von Kommunen und Land hier einen Schritt vorausgehen und Vorbilder darstellen.


http://www.erstwohnsitz-ka.de/
http://www.karlsruhe.de/b1/stadtmarketing/presse/pressemeldungen/erstwohnsitz2011.de
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Wichtig ist dabei die Integration des Fahrrades in das Gesamtkonzept des Mobilitdtsmana-

gements.

Good Practice: bike + business

Das Projekt ,bike + business” existiert seit 2003 im
Raum Rhein-Main und wurde 2011 auf den Raum
Kassel ausgeweitet. Das Konzept basiert auf der
Erstellung von  Gutachten mit Handlungs-
empfehlungen fir Unternehmen und Stadt-
verwaltungen zu allen Aspekten der betrieblichen
Fahrradférderung, die von einer kontinuierlichen
Offentlichkeitsarbeit und der Auslobung von Preisen
fiir die Beteiligten begleitet wird. Ziel ist die Be-

wusstmachung des Themas Radfahren im

Berufsverkehr in Unternehmen, in der Offentlichkeit,
bei der kommunalen und regionalen Verkehrsplanung sowie in der Verkehrspolitik. Dabei
werden alle an der Mobilitatskette auf dem Weg zur Arbeit Beteiligten (Unternehmen,
Kommunen, Anbieter des Offentlichen Verkehrs, Verkehrsplaner, Beschiftigte) miteinbezo-
gen. Insgesamt nehmen bereits 19 Unternehmen und Stadtverwaltungen an dem Projekt
teil, und im Ergebnis wurden bei vielen beteiligten Unternehmen im Projektzeitraum signifi-
kante Steigerungen der Radverkehrsanteile festgestellt. Zwischen Marz 2010 und Juni 2011
wurde die konzeptionelle Weiterentwicklung , bike + business 2.0 mit der Férderung von
151 Pedelecs bei zehn Arbeitgebern inklusive einer Begleitforschung durchgefiihrt. Geleitet
wird das Projekt vom Regionalverband Frankfurt/Rhein-Main und vom ADFC Hessen, gefor-
dert im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplan durch das BMVBS sowie im Rahmen der
Modell-Region Elektromobilitdt Rhein-Main. In Planung ist bereits ,bike + business 3.0“ als
planerische Antwort auf die Verbreitung von Pedelecs, z.B. durch die Planung von Schnell-

radwegen in der Region.

Quelle: www.bikeandbusiness.de

Neben den Potentialen, die fiir die Alltagsnutzung des Verkehrsmittels Fahrrad aufgedeckt
werden konnten, spielt auch der Fahrradtourismus eine wichtige Rolle. Hessen verfiigt mit
einer Gesamtlange von 3.300 Kilometern Uber ein beachtliches Netz von Radfernwegen, das
durch zahlreiche regionale Radrouten erganzt wird. Vom ADFC zertifiziert sind dabei drei
Wege: Der Main-Radweg, der als erster Radweg in Deutschland die héchstmdgliche Ster-
neanzahl erreicht hat (5 Sterne), der Lahntalradweg (4 Sterne) und kirzlich hinzugekommen

der Fulda-Radweg (4 Sterne). Weiterhin weist Hessen zahlreiche Fllsse auf, an denen haufig
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ausgebaute und touristisch beschilderte (Fern-)Radwege verlaufen. Auch der Bahnradweg
Hessen, der durch seine recht flache Flihrung auf stillgelegten Bahntrassen Radtouren durch
hessische Mittelgebirge ermdoglicht, diirfte sich aufgrund geringer Steigungen hoher Beliebt-
heit erfreuen. Um den Edersee herum und an ihm vorbei fiihren neben den lokalen
touristischen Radwegen auch mehrere hessische Radfernwege, ebenfalls befinden sich dort
Reviere sowohl fiir Rennrad-Urlauber als auch fiir Mountainbiker. Nach Einschatzung der
befragten Experten, aber auch durch die Hervorhebung der Qualitatssicherung der Radfern-
wege in Hessen als Praxisbeispiel in der Grundlagenuntersuchung (BMWI 2009), kann das
Angebot der hessischen Radfernwege als sehr gut eingestuft werden. Die Wege dienen
nicht nur touristischen Zwecken, sondern werden in manchen Regionen und Streckenab-
schnitten auch als alltagliche Verkehrswege genutzt und stellen daher eine wichtige
Gerustfunktion auch in der Entwicklung kommunaler Radverkehrsnetze dar. Auch der Rad-
routenplaner und die Bestrebungen, die verschiedenen Radroutenplaner der Bundeslander
miteinander zu verknlpfen sind vorbildlich. Das Instrument wird sehr gut angenommen, wie
die Anzahl monatlicher Klicks verdeutlicht.

Wie beliebt die verschiedenen Radfernwege und Regionen in Hessen bei Radtouristen sind,
kann aufgrund einer mangelnden Datengrundlage nicht beziffert werden. Denn bei der
Ermittlung der fahrradtouristischen Nachfrage kann nur auf bundesweite oder landesweite
Daten zuriickgegriffen werden. Dass Unterschiede bestehen, zeigt sich anhand der Einschat-
zungen einzelner touristischer Regionen. Im Durchschnitt wird vermutet, dass 77% der
Radtouristen, also drei von vier Radlern, Radwanderer bzw. Regioradler sind, 13% Moun-
tainbiker und 10% Rennradler. Im Taunus allerdings stellen Mountainbiker laut
Grundlagenuntersuchung mit einem Anteil von tUber 70% klar die dominierende Gruppe dar.
Betram Giebeler, der Tourismusexperte des ADFC, vermutet, dass sich die Fahrradtouristen
in ihren Eigenschaften nicht von denen in anderen Bundeslandern unterscheiden. Um jedoch
herauszufinden, welche Zielgruppen fir welche hessischen Regionen angesprochen werden
sollten, aber auch, wie das Angebot verbessert werden kénnte, ware eine Erhebung des

Fahrradtourismus in den verschiedenen Destinationen Hessens sinnvoll, um Starken zu

erkennen, Schwachen zu beheben und potentielle Urlauber zielgerichtet ansprechen zu
kdnnen.

Der Bekanntheitsgrad ADFC-zertifizierter Radwege, v.a. bei den 4- und 5-Sterne-
klassifizierten Wegen, ist als sehr hoch zu bewerten, nicht nur aufgrund des eigenes Marke-
tings, sondern auch weil in den Medien oder bspw. durch den ADFC ,kostenloses und
neutrales Marketing” betrieben wird. Radtouristen wissen eine sehr gute Infrastruktur zu
schatzen und bevorzugen diese ganz deutlich bei Radreisen. Wie hoch genau der Umsatz an

diesen Radwegen ist, lasst sich nur schwer einschatzen, jedoch zeigen die Befragungen, dass
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diese Radwege weit Uberdurchschnittlich besucht werden. Eine gezielte Férderung und

Aufwertung mehrerer Radwege mit den entsprechenden Voraussetzungen, wie besonderer
landschaftlicher Attraktivitat, mit dem Ziel einer 5-Sterneklassifikation konnte dem Radtou-

rismus in Hessen weiteren Schub verleihen und langerfristig zu Einsparungen beim

Marketing flihren.

Das Fachinformationssystem [REGEVGEE g elolgez| N GT6 (13

tourismus-agentur
Benutzer: [N s ot
——

far den Radverkehr in Schles-

wig-Holstein wurde far
Mitarbeiter im Bereich Tou-
rismus des Landes, von Kreisen, Amtern und Kommunen errichtet. Uber einen Log-In kén-
nen sich diese Uber den Zustand ihres Radwegenetzes und der Radverkehrswegweisung
informieren und die Qualitdt von Rastplatzen, Schutzhitten und Infotafeln in ihrer Region
prifen.

Mit der Radkoordinierungsstelle, von der das Fachinformationssystem betrieben wird,
wurde eine zentrale Anlaufstelle fir den Radverkehr geschaffen, die an der Schnittstelle
zwischen Verkehrsplanung und Tourismus arbeitet. Aufgaben sind u.a.: Bestandserfassung
von Wege- und Wegweisungsqualitdten an Rad(fern)wegen im Land, daraus abgeleitet eine
Qualitatsverbesserung des Angebotes, Vereinheitlichung der Wegweisung, Etablierung

eines Netzwerkes und Beratung der rad(touristischen) Partner im Land.

Quellen:www.sh-radexperten.de/;

www.der-deutsche-fahrradpreis.de/fileadmin/bfb_dateien/download alt/1.Koordinierungsstelle.pdf

In Hessen findet eine Vielzahl von Radevents statt, (ber die man sich allerdings nur schwer

zentral informieren kann. Empfehlenswert ware hier eine aktualisierte und mit eindeutigen

Terminen versehene Ubersicht von Radevents, um potentielle Géste aus Hessen, aber auch

Touristen von aullerhalb auf diese Veranstaltungen hinzuweisen. Denn wenn Touristen nur
auf veraltete oder unvollstandige Informationen zugreifen kdnnen, besteht das Risiko, dass
entweder bestehende touristische Potentiale nicht vollstandig ausgeschopft werden, oder
die Gaste sogar verargert sind, weil sie falsch oder schlecht informiert wurden.

Die Qualitatsinitiative bett + bike des ADFC ist die bekannteste und einzige deutschlandweit
verbreitete Gastgeber-Zertifizierung und in Hessen gut angenommen. In allen Kreisen und
kreisfreien Stadten findet sich zumindest ein bett + bike-Betrieb, in den meisten Regionen
sogar mehr. Dass es in Hessen mit Ausnahme von Willingen nur diese eine Klassifikation gibt,
macht das Angebot libersichtlicher. Das ADFC-Tourenportal verknipft dabei die Informatio-

nen Uber den jeweiligen Radfernweg mit der Angabe fahrradfreundlicher Betriebe, so dass
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Informationen leicht zugdnglich sind. Denkbar waren verschiedene Zusatzzertifikate, z.B. die

Teilnahme an einem regionalen Fahrradverleihsystem und das Angebot von Gepacktrans-
fers. So kénnten Touristen noch genauer ihren Bedirfnissen entsprechend lber das Angebot
informiert werden, wahrend die jeweiligen Betriebe oft schon vorhandene Angebote besser
vermarkten kénnten. Interessant sind jedoch auch Zusammenschliisse von Betrieben, die

entlang einzelner Radwege liegen.

Good Practice: ,,Radfreundliche Gaststatten” am Elbe-Radweg

Bei den ,radfreundlichen Gaststitten” entlang des Elbe-Radweges
wird ein Elberadwegteller angeboten. Fiir zehn Euro gibt es in einer

Vielzahl von Gaststatten jeweils ein regionales Menil mit Getrank.

FLBEN

ELBERADWEG

Diese Individualisierung des (iblichen Tagesgerichts und damit
Wertschatzung der fahrradfahrenden Kunden hebt sich aus der

Masse ab.

Quellen: www.elberadweg.de/strecke-gastgeber/qastronomie.html

Auch fir Hessen oder die hessischen Radfernwege ware ein solch individualisiertes Angebot

wie die radfreundlichen Gaststatten denkbar, etwa in Form von speziellen Fiihrungen, eines
speziellen Getranks oder vielleicht durch die Vergabe von ,Radler-Abzeichen” entlang der
Route und sonstigen kleinen Andenken.

Der Bereich der Kooperation und Kommunikation zwischen der Landesebene und den tou-
ristischen Regionen ist ausbaufahig. Das Radforum Nordhessen nimmt hier sicherlich eine
Vorreiterrolle ein, denn Tourismus spielt in den anderen Radforen eher eine untergeordnete
Rolle. Wie schon im Kapitel 5 Uiber die Netzwerke im Land Hessen ausgefiihrt wurde, ist das

Thema in den Regionen von unterschiedlicher Bedeutung. Ein thematisch orientiertes Rad-

forum bzw. Unter-Arbeitsgruppen in den Radforen zum Thema Tourismus bdten eine

Hilfestellung im Bereich der gegenseitigen Kooperation und Kommunikation und wiirden
ermoglichen, einfacher mit anderen relevanten Akteuren, bspw. aus der Wirtschaft und der
Landesebene, in Kontakt zu treten.

Durch das Foderalismusprinzip entstehen unterschiedliche Probleme, die jedoch, wie bspw.
im Bereich des Radroutenplaners, durchaus erfolgreich angegangen werden kénnen. GemaR
dem Subsidiaritatsprinzip liegen die Zustandigkeiten im Bereich Tourismus bei den Landern
bzw. den touristischen Regionen, die allerdings durch die Grenzen von Bundeslandern von-
einander abgetrennt sind. Mit dem Landesgrenzen-ibergreifenden Projekt VERA beim
Radroutenplaner und mit der Kooperation zwischen Bayern und Hessen im Bereich des
Main-Radwegs sind zwar erste Modellprojekte auf den Weg gebracht. Jedoch endet trotz-

dem vielerorts der Radwegebau, die touristische Vermarktung etc. an der Landesgrenze und
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nicht erst am Ende der touristischen Destination (GIEBELER 2011). Grenziibergreifende, regi-

onenbezogene Kooperationen sind in diesem Kontext anzustreben, auch wenn der

administrative Aufwand durch die die Einbindung mehrerer Partner erhoht ist.

Die Forderung von Radtourismus bietet sich v.a. in eher landlichen Regionen an. Zum einen
bevorzugen Radurlauber und Radausfligler solche Gegenden in denen sie Natur erleben
kdnnen. Zum anderen kann Tourismus gerade in landlichen Gegenden einen wichtigen Wirt-
schaftsfaktor darstellen und die raumliche Entwicklung starken. In landlichen Regionen wird
alltagliche Fahrradmobilitat von kommunalen Entscheidungstragern oftmals als nicht rele-
vant eingestuft. Deshalb kann die Forderung des Radtourismus eine Funktion als Turoffner
flr andere verkehrspolitische Themen im Bereich Radverkehr im Alltag haben und so zu
einem sukzessiven Umdenken in Richtung einer nachhaltigen kommunalen Verkehrspla-
nung fihren.

Tendenziell ist mit einer weiteren Zunahme von Radtourismus in Hessen zu rechnen. Dafir
sprechen zunachst die steigenden Zahlen des Radtourismus in den letzten Jahren. Die héhe-
re Affinitdat zu inlandischem Radtourismus gerade bei alteren Bevdlkerungsschichten
verspricht, angesichts des demographischen Wandels sowie des Trends hin zu gesundheits-
bewussteren Lebensstilen, vermehrten Zuspruch fir Radreisen auch in Hessen. Die in vielen
deutschen Gegenden, u.a. auch in Hessen, deutlich verbesserte Radwegeinfrastruktur inklu-
sive Wegweisung schafft zusatzliche Anreize. Wegen seines nicht immer ebenen Reliefs ist

fiir Hessen die Markteinfihrung und der Verleih von Pedelecs und E-Bikes besonders rele-

vant, denn dadurch kénnen dltere Menschen, aber auch Gruppen mit unterschiedlichen
sportlichen Voraussetzungen, dennoch gemeinsam Radausfliige und -urlaube verbringen.
Bereits heute besteht die Moglichkeit in verschiedenen Destinationen in Hessen Elektrordader
zu mieten, durch den anhaltenden Trend ist zu vermuten, dass der Verleih weiter ausgebaut
wird und sich die Verleihnetze etablieren werden.

Faktoren, wie weiterhin steigende Benzinpreise und stdrkere Restriktionen im Bereich Um-
welt angesichts des Klimawandels, der Endlichkeit unserer Ressourcen (v.a. Rohol) und der
Nachhaltigkeitsdebatte, werden zudem dazu beitragen, dass die Rolle des Fahrrades auch
im Tourismus gestarkt wird (BMW!1 2009, S. 147).

Der Anteil auslandischer Fahrradtouristen in Deutschland ist verschwindend gering. Es be-
steht allerdings durchaus Potential, auch ausldandische Radtouristen nach Deutschland zu
locken. Das Alleinstellungsmerkmal, abgesehen von den Niederlanden und der Schweiz, ist
dabei nicht primar in landschaftlichen, kulinarischen oder kulturellen Reizen, sondern v.a. in
der sehr guten Radverkehrs-Infrastruktur zu sehen. Dieses Potential konnte durch ein bun-
deslanderiibergreifendes Marketing im Ausland durch den Bund gehoben werden (Kapitel
6.3).
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8.2.2 Megatrends

Unsere Mobilitat wird sich in den kommenden Jahren verandern. Viele Megatrends beein-
flussen unser zukiinftiges Verkehrshandeln, was auch Auswirkungen auf die Fahrradnutzung

haben wird.

demographischer Wandel

Angesichts des demographischen Wandels wird sich die Bevolkerungsstruktur verandern:
Wir werden dlter und weniger. Die Alterung der Bevélkerung und auch das Schrumpfen
werden sich jedoch nicht in allen Regionen Hessens gleichermaRen vollziehen. Fir das
Rhein-Main-Gebiet wird in den nachsten 20 Jahren weiter mit einem Bevolkerungswachstum
gerechnet, was den Druck auf die schon heute iiberlasteten Verkehrssysteme erhohen wird
und zusatzliches Potential zum Umstieg auf das Fahrrad generieren wird.

Der GroRBraum um das Rhein-Main-Gebiet wird in den ndchsten 20 Jahren Stagnation oder
Schrumpfungen bis maximal 5% erfahren. Deshalb bleibt auch hier der Druck auf die Ver-
kehrssysteme bestehen, woraus sich v.a. fur intermodale Wegeketten und das Pedelec
Potentiale ableiten lassen. Um Menschen in diesen Gebieten zum Umstieg bewegen zu

konnen, missen Mallnahmen ergriffen werden, die die Informiertheit der Biirger erhéhen.

Schon heute existieren in verschiedenen deutschen Regionen multi- und intermodale Rou-

tingsysteme, die mittels Echtzeitinformationen Verkehrsteilnehmer dabei unterstiitzen, vor
jedem Weg das ihren Bedirfnissen entsprechende Verkehrsmittel zu wahlen (z.B. der in der

Entwicklung befindliche Personalisierte Mobilitatslotse). Weiterhin kann die Errichtung von

Schnellradwegen gerade in Rhein-Main die Moglichkeit schaffen, auf schnellem und einfa-

chem Weg in die verschiedenen Stadte und Wohnorte zu gelangen.

Starker wird der Bevolkerungsriickgang in den lbrigen Gebieten Hessens ausfallen, v.a. in
Nordhessen. AuBer in der Stadt Kassel liegen die Prognosen dort bei liber 10% Bevolkerungs-
rickgang bis 2030. Die regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung Hessens kommt zu
dem Schluss, dass 2008 20% aller Hessen (iber 65 Jahre alt waren, dass es 2060 allerdings
bereits ein Drittel sein werden.

Die Alten werden mobiler. Schon die gestiegene Wegeanzahl dieser Gruppe zwischen 2002
und 2008 deutet darauf hin und dieser Trend wird sich durch den erhéhten Fihrerscheinbe-
sitz bei Alteren fortsetzen. AuRerdem sind die Alten von morgen mit dem Pkw
aufgewachsen, er ist fir sie der Inbegriff von Unabhangigkeit und wichtiges Statussymbol.
Gleichzeitig werden in den schrumpfenden und alternden Gebieten die Schiilerzahlen gerin-
ger und die Finanzierung des OPNV wird daher zum Problem. Das vermutlich daraus
resultierende schlechtere Angebot offentlicher Verkehrsmittel wird deshalb in schrumpfen-

den Gebieten als weiterer Pushfaktor fir das Auto wirken.
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Fir die Radnutzung sind zwei Entwicklungen essentiell: Das Fahrrad dient bei Personen
zwischen 50 und 74 in der Analyseregion Nordhessen zu tber 50% dem Wegezweck Freizeit,
obwohl Wege generell in dieser Altersklasse in Nordhessen nur zu 35 bis 43% zum Freizeit-

zweck zuriickgelegt werden. Darum kann die Bewusstseinsschaffung bei Alteren, dass das

Fahrrad auch ein Verkehrsmittel ist, dazu dienen, den Radverkehrsanteil zu erh6hen. Auch

sind Altere diejenigen, die das groRte Interesse an Pedelecs aufweisen. Deshalb kdnnten in

diesem Bereich Instrumente angewendet werden, die Akzeptanz, Anschaffung und Nutzung

von Pedelecs unterstiitzen, z.B. die finanzielle Férderung beim Kauf oder Ubungskurse fiir
das Fahren mit dem Pedelec im Alter.

Eine grundsatzliche Empfehlung soll auch an die Politik gerichtet sein: Erreichbarkeit auch
mit nicht-motorisierten Verkehrsmitteln ist fiir eine nachhaltige Entwicklung dieser Regionen

von entscheidender Bedeutung. Deshalb ist es notwendig, dass diese Erreichbarkeit bei

allen Planungen mitgedacht und somit integraler Bestandteil wird. Ein gutes Beispiel ist das
Problem der Nahversorgung und die Entwicklung, dass Geschéafte des taglichen Bedarfs in
nicht-urbanen Gebieten immer haufiger nur am Ortsrand oder in Nachbarorten zu finden
sind. Wenn die Versorgung im naheren Umkreis nicht méglich ist, hat nicht nur das Fahrrad
keine Chance auf starkere Nutzung, auch sind weniger mobile Bevolkerungsgruppen — deren
Anteil mit zunehmender Alterung steigen wird — von der selbststandigen Versorgung abge-
schnitten (Kapitel 7.2.1).

Wertewandel
Ein anderer Trend, der, wenn er sich so weiterentwickelt, wie viele Forscher vermuten, wird
dafir sorgen, dass die heute Jungen weniger Wert auf Pkw-Mobilitat legen. Die Wege wer-
den multimodaler zuriickgelegt, der Pkw verliert seinen emotionalen Status, wird rationaler
betrachtet und weniger genutzt. Die Entwicklungen zeigen sich eher in stadtischen Raumen,
wo der Anteil derer, die mit 25 einen Pkw-Fihrerschein besitzen, deutlich zuriickgegangen
ist. Daraus ergeben sich groRe Potentiale zur Steigerung des Radverkehrsanteils. In den
Altersklassen 14 bis 29 sind bereits zwischen 2002 und 2008 deutliche Steigerungen der
Radverkehrsanteile in Hessen zu erkennen. Um diese fiir nachhaltigen Verkehr glinstigen
Entwicklungen zu unterstiitzen, sind ganz verschiedene MalRnahmen denkbar. Zur Unter-
stitzung nicht nur multi-, sondern auch intermodaler Wegegestaltung sind intermodale

Routingsysteme fir Smartphones, Fahrradabstell-Infrastruktur und die Verbreitung von

Moglichkeiten, Verkehrsmittel nicht zu besitzen, sondern nur zu leihen (Car-Sharing, urbane

Fahrradverleihsysteme) elementar, um auch langfristig das Nicht-Besitzen des Pkw zu unter-

stitzen. Ferner kann die Fahrradnutzung durch die Installation von Radschnellwegen

unterstltzt werden, die fir junge Erwachsene ein Angebot schaffen, auch langere Strecken
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mit dem Fahrrad in kiirzerer Zeit zuriickzulegen. Auch mithilfe des Neubiirger-Marketings,

mit emotionalen Imagekampagnen und der Gestaltung eines fahrradfahrerfreundlichen

Klimas durch das Ernstnehmen der Mobilitatsbedirfnisse junger Menschen in den Stadten,

kann der Wertewandel unterstiitzt und in Richtung erhoéhter Fahrradnutzung gelenkt wer-
den (Kapitel 7.2.2).

Klimawandel und Peak Oil
Vielen Prognosen zufolge wird Pkw-Mobilitat wesentlich teurer werden. Durch die Endlich-
keit von Rohol werden die Férderquoten sinken und der Preis fur Benzin deutlich ansteigen.
Gleichzeitig werden MalRnahmen, um dem Klimawandel zu begegnen, durch steigenden

Handlungsdruck zunehmen, denkbar ist auch, dass zunehmende Restriktionen fiir den Pkw-

Verkehr eingefiihrt werden: Die Okosteuer bildete den Anfang, die Pkw-Maut ist im Ge-
sprach, in vielen deutschen Stadten wurden bereits Umweltzonen eingerichtet und auch
stadtische Mautsysteme wie bspw. in London sind zukiinftig auch in Deutschland denkbar.
All diese Faktoren werden dazu beitragen, dass das Verkehrsmittel Fahrrad — verstarkt in
Stadten — weiter an Bedeutung gewinnt. Deshalb ist es schon heute wichtig, notwendige
Malnahmen zu ergreifen, um Fahrradnutzung zu férdern und auf steigende Radnutzungs-
zahlen auszurichten. Ein wichtiges Element stellt dabei auch die Infrastruktur dar, dadurch
dass dem Fahrrad im Strallenverkehr Raum eingeraumt und Radfahren immer sicherer wird,
konnen sich die Kommunen schon heute auf die Entwicklungen vorbereiten, fiir die sie sonst

morgen kurzfristige Losungen entwickeln missten (Kapitel 7.3).

Verknappung der Finanzhaushalte
All diesen Entwicklungen, die bewirken werden, dass der Anteil an Wegen, die mit dem
Fahrrad zuriickgelegt werden, weiter ansteigen wird, stehen die finanziellen N6éte des Bun-
des, des Landes und der Kommunen gegeniiber. Der demographische Wandel wird eine
Zunahme der Ausgaben verursachen, wahrend die Einnahmen sinken werden. Dariiber
hinaus wird der Erhalt der StraBen durch Neubau und Instandhaltung immer gréRere Teile
des Verkehrsbudgets fiir sich beanspruchen, so dass fiir den Radverkehr weniger (brigblei-
ben wird. Auch in den verschiedenen Szenarien wird davon ausgegangen, dass auf die
Kommunen solche Veranderungen zukommen. Gerade in Stadten wird ein verstarkter Wan-
del hin zur Fahrradmobilitat erwartet. Wenn man einerseits den Trend vorwegnehmen und
Radverkehr zusatzlich fordern wiirde, wiirden die Kommunen und das Land zusatzlich auch
etwas fir die eigenen Kassen leisten, denn Infrastruktur im Fahrradbereich ist wesentlich
glinstiger nicht nur im Bau, sondern auch bei der Instandhaltung. Den Szenarien zufolge

stellt die weitere Investition in den Ausbau teurer StraBenverkehrsinfrastruktur eine klare
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Fehlinvestition dar, da die Strallen entweder mit kostenintensiven MalRnahmen erhalten
oder ebenfalls kostenintensiv zuriickgebaut werden missten. Besser waren deshalb glinstige
Investitionen in den Radverkehr, welche die Haushalte dauerhaft entlasten wiirden und
Stadte schon friiher dahin bringen wiirden, wo sie in ein paar Jahrzehnten sowieso ankom-
men werden.

Dass bereits mit sehr wenig finanziellen Mitteln Radverkehr in Kommunen geférdert werden

kann, veranschaulicht die oOsterreichische Broschiire ,Kosteneffiziente MaRnahmen zur

Forderung des Radverkehrs in Gemeinden”: Mit einem jahrlichen Budget von 50.000 €

konnen entweder 300 m Radweg gebaut, 6,5 km Radfahrstreifen markiert, 35 km Radwege-
netz als Leitsystem beschildert, sechs bis sieben WohnstraBen errichtet und gestaltet, 600
Fahrradbligel angeschafft, 50 Gberdachte und beleuchtete Fahrradabstellpldtze errichtet, ein
Pool mit 50 bis 100 Leihrdadern errichtet, 100 Radfahrtrainings angeboten, 50 Fahrrad-
Servicecheck-Tage organisiert oder ein Radverkehrs-Koordinator fir 1,5 Jahre angestellt

werden (BmviT 2011, S. 7). Die Bereitstellung solcher Informationen fiir Kommunen kann

bereits ein guter Schritt in Richtung Férderung des Radverkehrsanteils sein.

Good Practice: Broschiire ,, Kosteneffiziente MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs

in Gemeinden
Der vom 0Osterreichischen Verkehrsministerium beauftragte

Leitfaden mochte Interessierten und Verantwortlichen auf

lokaler Ebene Tipps und Tricks vermitteln, wie sie den ,Spa-

gat” aus geringen finanziellen Mitteln auf der einen Seite und
gestiegenen Anforderungen zur Forderung des Radverkehrs -
auf der anderen Seite bewaltigen kénnen. Dazu stellt der \‘
Leitfaden kosteneffiziente MalRnahmen vor, gibt deren Kosten

an und bewertet ihren Nutzen fiir den Radverkehr, den admi- /

nistrativen Aufwand sowie die 6ffentliche Akzeptanz.

e

Quelle: www.bmvit.qv.at/service/publikationen/verkehr/fuss_radverkehr/downloads/radverkehrsfoerderung2.pdf

Trotzdem kdampfen v.a. kleine Kommunen damit, kleinere Radverkehrsprojekte zu finanzie-
ren, denn fir eine Landesférderung des Landes sind die Betrage zu klein (Bagatellgrenze bei
100.000 €), fir die komplette Finanzierung aus dem kommunalen Haushalt aber zu teuer.
Die Radforen schaffen durch die Initiilerung gemeinsamer Forderantrage, die diese Bagatell-

grenze (iberschreiten, Abhilfe, dennoch sollte (iber eine Anpassung oder die Schaffung von

Sonderwerkzeugen (Biindelung von Projekten fordern oder vereinfachen) im Bereich der

Bagatellregelung nachgedacht werden. Denkbar ist auch eine Anschub-Unterstiitzung bei
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der Beantragung von Fordergeldern des Bundes, z.B. aus dem Nationalen Radverkehrsplan,

flr innovative Ideen der Radverkehrsférderung in Kommunen. Die Kooperation mit Schulen

und Universitaten bietet ebenfalls gute Moéglichkeiten bei der Radférderung in Kommunen,

z.B. durch das gemeinsame Entwickeln von Imagekampagnen (z.B. die Kampagne ,Radlust”
welche im Rahmen eines Forschungspraktikums an der Universitat Trier entwickelt wurde).

SchlieBlich gilt es den Neubau von StraBen auf ein absolutes MindestmaR zu beschrdnken,

da die Folgekosten durch die Instandhaltung immer grofRere Teile des Verkehrsinfrastruktur-
Budgets beanspruchen und zukiinftig vielleicht gar nicht mehr geleistet werden kdnnen
(Kapitel 7.4).

8.3 Ansprache und Aktivierungsmoéglichkeiten

e Wie kénnen Nutzergruppen, die als solche mit hohem Potential identifiziert wurden,

am besten angesprochen und iiberzeugt werden?
e Wie kénnen (potentielle) Stakeholder aktiviert und eingebunden werden?

e Wo sollten regionalisierte Runde Tische und Fahrrad-Foren, bei denen der Ideenaus-
tausch mit Radfahrerinnen und Radfahrern und von potentiell Radfahrenden

ermdoglicht wird, eingerichtet werden?

8.3.1 Ansprachemdglichkeiten

Die Ansprache der Nutzergruppen kann vor allem tGber MaRnahmen aus dem Bereich Infor-
mation und Kommunikation erfolgen. Aufbereitete Informationen zur Fahrradnutzung in der
Kommune und Region stellen einen ersten Schritt dar. Ein Standbein, welches relativ breit

gefachert die Bevolkerung zum Umstieg aufs Fahrrad bewegen kann, stellen Imagekampag-

nen dar, die die emotionale Bindung zum Fahrrad starken. Zudem ist es von entscheidender
Bedeutung, MaBnahmen, die im Radverkehr durchgefiihrt werden, positiv und breit gestreut
zu kommunizieren, bspw. durch Beitrdge in Lokalzeitungen oder im Rahmen von Events,

getreu dem Motto ,Gutes tun und dariiber reden”. Das Arbeiten am Fahrrad-Image des

Landes scheint bisher ein groBes Manko darzustellen, denn in den aktuellen Ergebnissen des
Fahrrad-Monitors Deutschland 2011 schneidet Hessen in der Bewertung der Radfreundlich-
keit nach Bundesldandern am schlechtesten ab.

In Baden-Wiirttemberg, das auf einem der Spitzenwerte in dieser Bewertung liegt, trat 2006
auf Einladung des Landes der ,Runde Tisch Radverkehr” zusammen. Gemeinsam mit Akteu-
ren auf dem Gebiet des Fahrrads aus Wirtschaft, Gesellschaft und Verwaltung wurde
beraten, wie Radverkehr im Bundesland am besten geférdert werden kénnte. Aus verschie-

denen Arbeitskreisen wurde dann ein gemeinsames Dokument mit einer Reihe von
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Handlungsempfehlungen ausgearbeitet, worunter u.a. das in Kapitel 5.2.2 erlauterte Fahr-
radmanagement des Landes mit seinen verschiedenen Bausteinen, wie bspw. die AGFK, das
Internetportal, der Fahrradmanager und das Landesbiindnis ,ProRad”, entstanden ist. Das

Zusammenrufen und Einbinden relevanter Akteure und die gemeinsame Ausarbeitung

solcher Handlungsempfehlungen kdnnte auch fiir Hessen einen grundlegenden und ersten

Schritt in Richtung einer koordinierten und strategischen Radverkehrsforderung darstellen.

Letztendlich ist bei der gezielten Ansprache der potentiellen Nutzer grundlegend danach zu
differenzieren, wer die potentiellen Nutzer sind. Durch die vorliegende Untersuchung konn-
ten verschiedene Personenkreise identifiziert werden:

e Altere, die aufgrund des demographischen Wandels einen immer gréoReren Anteil an
der Bevoélkerung ausmachen werden und bei denen allein deshalb dringender Hand-
lungsbedarf besteht,

e Junge, bei denen das Auto an symbolischem Wert verliert und verstarkt multimoda-
les Fortbewegen zu erkennen ist,

e Arbeitende v.a. in Stidten, bei denen durch die Uberlastung der Verkehrssysteme
das Fahrrad eine stressfreie Alternative fur den Arbeitsweg darstellen kann,

e Studierende, die in Hessen vergleichsweise selten auf das Fahrrad steigen und damit
gegeniber ihren Kommilitonen in anderen Bundeslandern zurtickfallen,

e Neubiirger, bei denen durch den Umzug die Mobilitatsroutinen gebrochen werden
und die deshalb leichter zum Umstieg auf das Fahrrad bewegt werden kénnen,

e hessische Frauen, die zwischen 30 und 74 Jahren seltener radeln als Manner, obwohl
dies im bundesweiten Vergleich eigentlich der umgekehrte Fall ist,

e Personen mit niedrigem 6konomischem Status, bei denen jeder Flinfte gar kein
Fahrrad besitzt, fir die jedoch haufig das Fahrrad das einzige Fortbewegungsmittel
des Individualverkehrs darstellt.

Fiir Personenkreise, die erstmalig oder erst nach langerer Zeit wieder mit dem Fahrrad in

Beriihrung kommen, bieten kostenlose Fahrtrainings eine gute Moglichkeit, den Kontakt

wieder herzustellen, den Umgang mit dem Verkehrsmittel neu einzuliben und ein Sicher-
heitsgefiihl entstehen zu lassen. Gerade fiir Altere, die mit dem Gedanken spielen sich ein
Pedelec anzuschaffen, bieten solche Veranstaltungen eine gute Mdoglichkeit, letzte Bedenken

aus dem Weg zu rdumen. Auch die Férderung der Anschaffung von Pedelecs, fir die weni-

ger Fitten vielleicht auch von Dreirddern, konnte diese Altersgruppe wieder zum Radfahren
bewegen. Dabei ist es wichtig zu kommunizieren, dass mit dem Fahrrad nicht nur Freizeitge-
staltung moglich ist, sondern das Fahrrad auch als Verkehrsmittel deutliche Vorteile

aufweist.
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Um junge Erwachsene anzusprechen, sind freche und emotionale Imagekampagnen eine
gute Moglichkeit, denn das Auto verliert an emotionaler Bedeutung. Das Fahrrad kann sich
als individuelles, sportliches und nachhaltiges Verkehrsmittel durchsetzen und ein Teil des
Selbstverstandnisses der Jungen werden. Die Nutzung von Smartphones nimmt gerade in

dieser Altersgruppe stark zu, intermodale Routingsysteme oder der bereits eingefiihrte

Radroutenplaner sind nicht nur gute Informationsquellen bei der Wegezuriicklegung, son-
dern ,Spielereien”, die gerne ausprobiert werden. Schlieflich darf aber auch die
Infrastruktur nicht vernachlassig werden, die es ermoglicht, sicher, schnell und im Verkehr
als Teilnehmer akzeptiert das Fahrrad zu nutzen.

Vor allem in Stadten stellt die Uberlastung der Verkehrssysteme ein groRes Problem dar.

Wettbewerbe, z.B. ,,Mit dem Rad zur Arbeit“ oder das Programm ,bike + business” sind

vielversprechend, wenn es um die Aktivierung von potentiellen Fahrradfahrern auf dem

Arbeitsweg geht. Neben einer verbesserten Infrastruktur im herkémmlichen Sinne bietet

sich zur Erweiterung des Radius der verstdrkte Einsatz von Pedelecs an. Dafir gilt es not-

wendige Voraussetzungen in den Betrieben (sichere Abstellanlagen, Lademoglichkeiten etc.)

durch die Unterstiitzung von betrieblichem Mobilitdtsmanagement sowie eine Wegeinfra-

struktur zu schaffen, die den Anforderungen von Pedelecs gerecht wird, z.B.

Radschnellwege. Informationen dariiber gilt es bei den Arbeitnehmern publik zu machen,

zusatzliche forderliche MalBBnahmen sind Anreize, wie etwa kleine interne Fahrrad-

Wettbewerbe oder das Bereitstellen von Dienstradern durch den Arbeitgeber, der letztend-

lich von fitteren Mitarbeitern und Kostenersparnissen beim Parkraum profitiert. Da der Weg
zur Arbeit durchschnittlich einer der langsten Wege ist, die zurlickgelegt werden, bietet sich
neben dem Einsatz von Pedelecs auch die Forderung von intermodalen Wegeketten, die das

Fahrrad einschlieBen, an. Hierzu gilt es sichere, liberdachte Fahrradabstellmoglichkeiten

auch fiir hoherwertige Fahrrader an OV-Stationen zu schaffen, da nicht zu erwarten ist, dass

sich die Situation der Fahrradmitnahme gerade zur Rushhour deutlich verbessern wird.

Studierende fahren in Hessen im Vergleich zu den bundesweiten Zahlen unterdurchschnitt-
lich haufig mit dem Fahrrad. Doch auch hier sollte sich der Trend wandeln, denn auch sie
zahlen Uberwiegend zu den jungen Erwachsenen in Stadten, bei denen der Pkw an Bedeu-
tung verliert. Warum sie in Hessen weniger mit dem Rad unterwegs sind, erschlief3t sich

nicht aus den Zahlen der MiD, vertiefte Analysen in den Universitatsstadten sind daher zu

empfehlen. MaBnahmen kénnten die Information von Erstsemestern im Rahmen des Neu-

biirgermarketings sein oder, wie in Karlsruhe, die Verlosung von speziell fir Studierende

angefertigten Fahrradern.
Gerade fiir Neublirger, die sich in der neuen Umgebung orientieren missen und zu diesem

Zeitpunkt wichtige Entscheidungen Uber ihr zukiinftiges Mobilitatsverhalten treffen, ist eine
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moglichst schnelle und iibersichtliche Bereitstellung von Informationen ein Anreiz um auf

das Fahrrad umzusteigen. Die Integration von Informationen und anderen Anreizen, wie

etwa die Verlosung von Fahrrdadern oder das Anbieten von Gutscheinen fir die Nutzung

eines ortlichen Leihradsystems, konnen die Radnutzung unterstiitzen und so auch zu lang-
fristig anhaltenden Anderungen in der Verkehrsmittelwahl fiihren.

Der Anteil von radfahrenden Frauen kdnnte durch verschiedene MalRnahmen erhéht wer-
den. Dennoch ist auch hier nicht klar, was genau die Ursache fir den niedrigen
Radverkehrsanteil ist: Griinde hierflir kdnnten vielfaltiger Natur sein: Sicherheitsbedenken,
komplexere Wegeketten, Schwierigkeiten beim Transport von Kindern oder Einkdaufen. Auch

hier besteht weiterer Forschungsbedarf.

Personen mit niedrigem 6konomischem Status besitzen in einem von fiinf Fallen kein Fahr-
rad. Im Sinne der Nachhaltigkeit sollten aber allen Verkehrsteilnehmern gleiche
Teilnahmechancen eingeraumt werden. Einfache Fahrrader sind nicht teuer und ermogli-

chen eine deutlich erhohte Mobilitat. Statt beispielweise gefundene Fahrrader durch die

Stadt versteigern zu lassen, kdnnten diese Fahrrader an Personen, die kein bzw. nur ein sehr

geringes Einkommen aufweisen kénnen, abgegeben werden.

8.3.2 Radforen und die Einbindung von Stakeholdern

Um die Einbindung von Stakeholdern zu bewerten, miissen zunachst die potentiellen Akteu-
re im Radverkehrsbereich identifiziert werden. Grundsatzlich ldsst sich feststellen, dass
Radverkehr in Hessen in vielen Bereichen eine Rolle spielt, allerdings auch, dass er noch eine
groRere Rolle spielen kdnnte. Bei der Betrachtung der vielen relevanten Akteursgruppen
wird sehr deutlich, dass es sich bei der Radverkehrsforderung um eine Querschnittsaufgabe
handelt. Deshalb kommt dem Thema Vernetzung hier eine grolRe Bedeutung zu. Auch bei
der im Laufe des vorliegenden Projektes entwickelten Ideenagentur FAMOZ ist dieser Be-
reich zentral (Konzept siehe Anhang C): ,Um die verschiedenen Elemente einer strategischen
Radverkehrsférderung des Landes zu optimieren, ist es in erster Linie notwendig, die hessen-
weite Kooperation zwischen den Kommunen und Regionen sowie zwischen Land und
Regionen zu stdrken. Hierfiir gilt es, geeignete MafSnahmen sowohl im infrastrukturellen
Bereich, als auch hinsichtlich Information, Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit anzusto-
fen, zu blindeln und Synergieeffekte zu nutzen. Der durch die Netzwerkbildung gezielt
geforderte Wissens- und Erfahrungsaustausch unter den verschiedenen Akteuren vervielfacht
das vorhandene Potential. Radverkehrsférderung wird in Zukunft stérker als Querschnitts-
aufgabe wahrgenommen und Aspekte aus unterschiedlichen Politikbereichen wie etwa
Verkehr & Mobilitit, Gesundheit, Tourismus, Freizeit, Sport oder Technologieférderung wer-
den einbezogen. Dabei sieht sich die Ideenagentur als Impulsgeber und Moderator, die den

Austausch und die Kommunikation zwischen den unterschiedlichen Akteuren anstofSt und
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férdert. Bislang vorhandene Einzell6sungen werden in Zukunft durch eine strategische Rad-
verkehrsférderung in Hessen ersetzt. Die Ideenagentur wird durch ihre vernetzende Funktion
nicht nur zentraler Ansprechpartner innerhalb Hessens, sondern sie dient auch als Schnittstel-
le in der Kommunikation mit Partnern aus anderen Lédndern und auf Bundesebene.”

Um die Bedeutung des Radverkehrs im Bundesland zu steigern, ware ein erster Schritt die

Erstellung eines landesweiten Radverkehrsplans als Gegenstiick zum Nationalen Radver-

kehrsplan, um Arbeitsfelder und die dafiir relevanten Akteure zu identifizieren und um den
Rahmen fir eine strategische und effiziente Radverkehrsforderung zu gestalten. Daher zielt
einer der drei Bausteine im Konzept der Ideenagentur auf den Bereich ,Strategische Konzep-
tion” ab, also auf die Ausarbeitung und permanente Weiterentwicklung einer strategischen
Ausrichtung der Radverkehrsférderung in Hessen.

In Hessen haben sich mittlerweile mehrere regionale Radforen gegriindet (Rhein-Main,
Raum Kassel, Mittelhessen). Der groRe Vorteil der Radforen liegt darin, dass sich einerseits
die Akteure im Radverkehrsbereich untereinander kennenlernen und vom Erfahrungs- und
Ideenaustausch profitieren, anderseits werden Synergien genutzt, was bspw. gemeinsame
(zuklinftige) Aktivitaten und grofRere und Verwaltungsgrenzen Ubergreifende Projekte an-
geht, die fir die Kommunen alleine nicht zu bewerkstelligen sind (Finanzierung,
Zustandigkeit, Aufwand, Bagatell-Grenze). Zudem herrschen in den Regionen oft dhnliche
Fragestellungen vor, so dass eine bessere Fokussierung bzw. zielgenauere Schwerpunktset-
zung moglich ist. Die freiwillige Einbindung der fahrradrelevanten Akteure bereits in friihen
Planungsphasen, wie es bspw. beim Regionalverband bezlglich des Radroutennetzes der Fall
war, sorgt nicht nur fiir bessere — weil umfassender diskutierte und durchdachte — Ergebnis-
se, sondern auch fir mehr Akzeptanz von Entscheidungen, die von Ubergeordneten
Institutionen getroffen werden (z.B. Land, Regionalplanungsbehérde etc.) (BMVBS/ DIFu
2005, 0.S.). Dabei hervorzuheben ist die Kommunikation zwischen der Landesebene
(HMWVL) und den lokalen Akteuren in beide Richtungen, die eine bessere Koordination und
Zusammenarbeit ermoglicht. SchlielRlich bieten Kooperation und Austausch die Chance,
gegeniiber der Region, dem Land und nach aufien hin gemeinsam und dadurch koordiniert
und einig aufzutreten.

Das Radforum Rhein-Main funktioniert ausgezeichnet und wird von vielen Seiten als vor-
bildliches Instrument der Radverkehrsférderung in dieser Region bewertet
(Regionalverband, ADFC, HMWVL, difu). Auch die Foren in der Region Kassel bzw. Nordhes-
sen scheinen sich dem Engagement der Koordinatoren und den Planungen nach zu
erfolgreichen Instrumenten zu entwickeln. Jedoch bestehen sie erst seit wenigen Jahren,
weshalb bisher erst wenige Projekte umgesetzt werden konnten. Beim Radforum Mittelhes-

sen steht zurzeit die Suche nach geeigneten Koordinatoren im Mittelpunkt.
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Allerdings stehen die Radforen auch Herausforderungen gegeniiber, die die Zusammenarbeit
erschweren: Hierzu gehort die angespannte Haushaltslage der Kommunen. So fiihrt Rudi
Roy vom Radforum Region Kassel das Problem der kommunalen Haushalte an: ,Das eine ist,
dass die Kommunen heute, jetzt wo wir wirklich loslegen kénnen, total verarmt sind [...]. Es
gibt im Landkreis Kassel nur zwei Kommunen, die nicht so hoch verschuldet sind. Die anderen,
wenn wir da mit Vorschléigen kommen, verweisen die direkt auf die Haushaltslage, das ist
eine Katastrophe, auch in anderen wichtigen Bereichen kénnen sie nicht investieren, also
selbst wenn eine Kommune will und Radverkehr bei sich oben anstellt, fehlen ihr die Méglich-
keiten.”

Trotz der vier Radforen besteht in Hessen keine flachendeckende ,Versorgung” durch solche
Netzwerke, wovon im Osten der Kreis Fulda und der Main-Kinzig-Kreis betroffen sind (und
Teile des Wetterau-Kreises), im Siiden Darmstadt, Darmstadt-Dieburg, der Odenwaldkreis,
der Kreis Bergstralle sowie Teile des Kreises Grof3-Gerau und im Westen Wiesbaden und der
Rheingau-Taunus-Kreis. Die Grenzen der Radforen entsprechen in der Regel den administra-
tiven Grenzen der Institutionen, bei denen die Koordinatoren der Radforen angesiedelt
sind.

Durch die Verankerung des Forums Rhein-Main beim Regionalverband stimmen die Grenzen
weitestgehend mit denen des Ballungsraums Uberein. Ausnahme bilden hier die Stadte
Darmstadt, Wiesbaden und Mainz, die aber auch zu Rhein-Main-Foren eingeladen werden
oder theoretisch teilnehmen kénnen. Auch jene Kreise, die nur teilweise zum Ballungsraum
gehoren, werden i.d.R. komplett einbezogen. ,Es ist jetzt das Metropolregionsgesetz be-
schlossen worden, was uns noch ein bisschen mehr den Auftrag gibt, iiber den Ballungsraum
hinaus zu agieren, als zentrale Schaltstelle der Region, auch der Metropolregion — bei allem,
was nicht mit dem Flédchennutzungsplan zu tun hat, denn da sind wir auf unseren Ballungs-
raum beschréinkt. Es muss schon das Ziel sein, die Grenzen auch beim Radforum auszuweiten.
Ich sehe das nicht mit dem ganzen siidhessischen Raum, denn ich weifs nicht, ob man da iiber
zu unterschiedliche Punkte diskutiert, wenn man da den Odenwald sieht, die Struktur dort,
und dann wenn man den Ballungsraum mit seinen Themen betrachtet. Ich sehe das eher als
Gefahr, wenn die Ausmafe zu grofs werden. Ich sehe da eher ein Radforum, was ich norma-
lerweise in Siidhessen griinden miisste, dass es nicht zu heftig wird. Das ist in Nordhessen
vielleicht ein bisschen anders, weil da einfach weniger Menschen wohnen und da weniger los
ist an sich. Da muss man mehr zusammensammeln, damit was sichtbar ist”, meint Joachim
Hochstein vom Regionalverband FrankfurtRheinMain. Die Abgrenzung des Gebietes des
Radforums Nordhessen erfolgte ebenfalls weder anhand der Regierungsbezirke noch anhand
der hessischen Planungs- und Analyseregionen. Es orientiert sich an denen des Regionalma-

nagements Nordhessen, von wo aus das Forum koordiniert wird, Ute Schulte vom
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Regionalmanagement NordHessen vermutet dabei , historisch gewachsene Strukturen”. Zur

Losung der vorliegenden Problematik ist zu empfehlen, Gber Neugriindungen bzw. die In-

tegration der Kreise in__bestehen Radforen nachzudenken. Gespriache mit den

koordinierenden Institutionen der Radforen und die Einbindung von Akteuren aus der Regi-
on sind hierfir dringend zu empfehlen, damit die Foren nicht zu grof3, zu klein oder zu
heterogen werden, jedoch die Zustandigkeiten der koordinierenden Institutionen nicht
uberschritten werden.

Das Hauptkriterium, das die Mitglieder hessischer Radforen neben dem Fahrradbezug ver-
bindet, ist die regionale Nahe. In vielerlei Hinsicht ist die gewachsene Aufgliederung Hessens
sehr sinnvoll und in jedem Fall fortzufiihren, da viele Entscheidungen, wie etwa die regionale
Radwegeplanung, nicht an der Kommunalgrenze enden sollten. In der Regel dhnelt sich auch
die Siedlungsstruktur, so vereinen die Radforen Nordhessen und Mittelhessen eher landliche
Kreise (mit Ausnahme von Kassel), das Forum Rhein-Main die Metropolregion. Jedoch liegen
neben dieser groRraumigen Ahnlichkeit auch gravierende thematische Verschiedenheiten
innerhalb der Regionen vor. Bspw. haben Stadte wie Kassel, GieRen, Marburg etc. andere
Herausforderungen im Radverkehr zu meistern als landliche Kommunen, wo ein Grof3teil der
Radverkehrsforderung dem touristischen Radverkehr zuflieSt. Aus diesem Grund ware es
denkbar, ergdanzend zu den oder unter dem Dach der bereits vorhandenen Radforen, Netz-

werke oder thematische Arbeitsgruppen zu bilden, deren Zielgruppen sich aufgrund

inhaltlich gleicher Radverkehrsthemen ergeben. Fir das Thema Tourismus kénnte neben
Fragen und Anregungen zur touristischen Radinfrastruktur z.B. die Ausgestaltung einer
Dachmarke , Fahrradtourismus in Hessen” ein mittelfristiges Ziel darstellen — dhnlich der
bereits vom Radforum Nordhessen geleisteten Arbeit. Ein weiteres Thema, das zwar viele,
aber bei weitem nicht alle Kommunen in Hessen betrifft, sind Fragen der Radverkehrsforde-
rung von Mittelstadten, die es in Hessen in grofRer Zahl gibt (53 zwischen 20.000 und
100.000 Einwohner).

Die Radforen sind grundsétzlich informelle Veranstaltungen, es gibt keine Rechtsverbind-
lichkeit. Interessanterweise wurde dieser Aspekt von keinem der Netzwerkkoordinatoren als
Schwierigkeit benannt. Lediglich die finanzielle Ausstattung der Radforen wurde als Problem
geschildert bzw. es wurde dargelegt, dass eine gewisse Planungssicherheit fehlt. In den
meisten Foren werden die Personalkosten von der ,Heimatinstitution” getragen, was auch
das Problem bei der Griindung des Radforums in Mittelhessens ist, da hier der grof3e Partner
fehlt. Aus der Tatsache, dass die Foren an Institutionen unterschiedlicher verwaltungsrecht-
licher Natur beheimatet sind, ergibt sich zumindest teilweise die Problematik der
Raumzuschnitte der Radforen, da die Zustandigkeiten dieser Institutionen nicht auf eine

flichendeckende Versorgung des Landes mit Radforen ausgerichtet sind.
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Wie bereits in den Handlungsempfehlungen zur Weiterentwicklung des Nationalen Radver-

kehrsplans empfohlen (BMVBS 20114, S. 2), ist eine landesweite Vernetzung auch in Hessen

winschenswert. Ein erster Schritt in diese Richtung wurde am 7. September 2011 getan:
Vertreter der Radforen Rhein-Main, Mittelhessen und Region Kassel (Hochstein, Roy, San-
den, Spath), des HMWVL (Grumann) und des Projekts , Fahrradmobilitat in Hessen” (Busch-
Geertsema, Sanden) trafen sich zur Griindung des Netzwerks hessischer Radforen, bei dem
Organisation und Zielsetzung des Netzwerks besprochen und ein weiteres Treffen zur Vertie-
fung der Zielsetzung etc. im Dezember anberaumt wurden. Inhalt dieses nachsten Treffens
wird u.a. die Analyse der einzelnen Radforen in Hessen sein. Dabei werden auch die Ergeb-
nisse dieser vorliegenden Netzwerkanalyse vorgestellt. Grund hierfir ist, dass zunachst die
einzelnen Radforen stabil und gut funktionierend sein sollten (Phase 1), bevor in Phase 2
gemeinsame Projekte angestoBen und externe Akteure integriert werden sollen. In Phase 1
des Netzwerks sind deshalb nur die Vertreter der Radforen sowie der ADFC Hessen als Mit-
glieder vorgesehen. Das HMWVL nimmt dabei die Rolle des Gastgebers ein, stellt aber
vorerst kein Mitglied des Netzwerks dar. Durch die momentane Gastgeberrolle bleibt das
HMWVL seinen Leitlinien treu: , Der Radverkehr ist in erster Linie kommunaler Verkehr. Na-
tirlich nicht nur kommunal sondern auch interkommunal. Aber er ldsst sich eigentlich nicht
von einer zentralen Stelle aus steuern. Denn den Bedarf kénnen viel eher die Akteure vor Ort
feststellen. Und eine sinnvolle Planung kann man unserer Meinung nach eher kleinrdumig
herstellen. Wenn Sie jetzt etwas anderes rausfinden: Gut, dann kann man da neu nachden-
ken. Und deshalb unterstiitzen wir die Radforen”, erklarte Grumann im Marz 2011 (Kapitel
5.2.1).

Durch die Analyse von Netzwerken, die in anderen Bundeslandern oder auf Bundesebene zu
finden sind, konnte untersucht werden, wo die hessischen Radforen ihre Qualitaten haben
und wo Verbesserungspotentiale bestehen (Kapitel 5.2.2).

Die Radverkehrsforderung auf Landesebene ist v.a. in Nordrhein-Westfalen, in Baden-
Wirttemberg, in Bayern und in Mecklenburg-Vorpommern weit entwickelt. In allen vier
Bundeslandern haben sich, u.a. durch die Férderung des jeweiligen Landes, Netzwerke ge-
bildet, um Radverkehr effizienter zu fordern. Die positive Bewertung einer solchen
landesweiten Vernetzung spiegelt sich auch in den Empfehlungen der von Bundesminister
Ramsauer MdB berufenen Expertinnen und Experten zur Weiterentwicklung des Nationalen
Radverkehrsplans wieder: ,In allen Ldndern sollen Netzwerke initiiert werden, die die Kom-
munen bei der Radverkehrsférderung unterstiitzen”“ (BMVBS 20113, S. 2).

Eine gemeinsame Offentlichkeitsarbeit fahrradfreundlicher Kommunen bspw. spart nicht

nur durch Synergieeffekte Kosten ein, sondern starkt die gesamte Region durch die gemein-

same Vermarktung und das Auftreten als ,Dachmarke”. In einigen hessischen Radforen
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(Nordhessen, Region Kassel) ist in spateren Schritten ebenfalls Radverkehrs-Marketing vor-
gesehen, aktuell findet Kommunikation nach aulRen noch kaum statt.
Den im Forschungsbericht vorgestellten Netzwerken liegen geordnete Strukturen zugrunde,

d.h. es gibt feste Ansprechpartner, wie etwa den Fahrradmanager in Baden-Wiirttemberg,

und somit Anlaufstellen, an die sich die Kommunen wenden kdnnen. Die Mitgliedsbeitrage,
die die Kommunen zahlen, sind verhadltnismaRig gering, zudem finanzieren sich die
AGFS/AGFK Uber Landes-Férdermittel und, wie etwa im Falle von NRW, Uber Einwerbung

von Unterstiitzungen aus der Wirtschaft. Eine solche Mischfinanzierung kénnte auch in

Hessen fruchten.

Interessant sind auch die unterschiedlichen Arten der Integration verschiedener Akteure. So

spielt bspw. in Baden-Wirttemberg die Nahverkehrsgesellschaft eine grofRe Rolle, dort sind
das Biro des Fahrradmanagers, die Geschaftsstelle sowie das Internetportal verankert. Doch
auch der Zweirad-Industrie-Verband oder Krankenkassen wurden einbezogen. Im Mecklen-

burg-Vorpommern spielt die Integration von Forschung, die die Organisation des

kommunalen Netzwerks stiitzt und evaluiert, eine wichtige Rolle.

Die Voraussetzungen, die die Kommune fiir die Aufnahme in die Arbeitsgemeinschaften
fahrradfreundlicher Kommunen in NRW, Baden-Wiirttemberg und Bayern erfillen missen,
konnen sowohl als Vor- als auch als Nachteil gesehen werden. Einerseits ist es flir eine
Kommune eine Auszeichnung, in einen ,exklusiven Club” aufgenommen zu werden, und
Anreiz, die Kriterien zu erfiillen (Fahrradfreundlichkeit) bzw. sogar zu Ubertreffen. Ander-
seits halten solche Aufnahmebedingungen weniger fahrrad-affine Kommunen von einer
Mitgliedschaft ab, da der Aufwand fiir die Erfiillungen der Kriterien als zu hoch eingeschatzt
wird. Die Radverkehrsforderung erfolgt weniger in der Breite, da nicht alle Kommunen ein-
gebunden werden.

Auch fir Hessen ware eine solche Institutionalisierung von Radverkehrsférderung gut

denkbar und empfehlenswert. Im Rahmen des vorliegenden Projektes wurde als Antwort auf
die gering ausgepragte Institutionalisierung die Projektskizze zur Ideenagentur Fahrradmobi-
litdt in Hessen FAMOZ entwickelt (Anhang C).

8.4 Potentiale der Infrastruktur, Intermodalitat und Technik

e Welche Vorteile bietet eine optimierte Fahrradinfrastruktur (Wege, Wegweisung,

Parksysteme) fiir die Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitét?

e Wie kann die vorhandene Verkehrsinfrastruktur umgestaltet werden, damit von ihr in

verstdrktem MafSe auch der Radverkehr profitiert?

e Welche Chancen bietet eine optimierte Kombination von Radverkehr und Offentlichem

Verkehr fiir die intermodale Nutzung des Fahrrads?
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e Welchen Beitrag fiir die gewiinschte Verlagerung kénnen elektrounterstiitzte Fahrrd-

der (Pedelecs) leisten (Erweiterung der Nutzergruppen und der Entfernungen)?

8.4.1 Infrastruktur

Fahrradinfrastruktur stellt einen wesentlichen Faktor bei der Radverkehrsforderung dar. Laut
der kurzlich erschienenen Studie ,Fahrrad-Monitor Deutschland 2011“ (SINUS MARKT- UND
SOZIALFORSCHUNG GMBH 2011, S. 48) wiinschen sich 65% von 2.000 Online-Befragten mehr
Radwege von der Kommunalpolitik, generell ist dies ein zentraler und populdarer Wunsch und
kann als Sammelbecken fiir verschiedene Verbesserungswiinsche rund um den Radverkehr
verstanden werden. Am zweithdufigsten genannt wurde der Wunsch nach Kampagnen fir
ein verbessertes Miteinander (47%), gefolgt von ,Belage der Radwege verbessern” (44%)
und , Radwege besser beleuchten” (44%). Allerdings ist der Wunsch nach mehr Radwegen
auch als Ausdruck des Bedirfnisses nach einer generellen Verbesserung der Radverkehrsinf-
rastruktur zu bewerten. Letztendlich lassen sich keine tragfahigen Aussagen dariber treffen,
ob Fahrradinfrastruktur Grundlage einer erfolgreichen Radverkehrsférderung sein muss.
Meist wird eine Kombination weicher MalRnahmen, z.B. Service, Dienstleistungen, Informa-
tion und Kommunikation, mit Infrastruktur-MalRnahmen als zielfihrend betrachtet.
Infrastrukturelle MaRnahmen kdénnen unterschieden werden in MaBnahmen fiir den ruhen-

den und fir den flieRenden Verkehr.

Dabei stellen MaRnahmen aus dem infrastrukturellen Bereich zumeist die kostenintensivs-
ten Elemente der Radverkehrsforderung dar. Dennoch sind Investitionen in
Radverkehrsinfrastruktur weiterhin unerldsslich. In erster Linie gilt es dabei zu beachten,

dass der Radverkehr als integraler Bestandteil bei Verkehrsplanungen zu sehen ist. Wie die

vorangegangenen Analysen zeigen, ist davon auszugehen, dass dem Radverkehr zukiinftig
eine bedeutendere Rolle v.a. im Stadtverkehr zukommen wird. Deshalb sollten zukinftige

Planungen und Neugestaltungen bestehender Infrastruktur diesen absehbaren Entwick-

lungen Rechnung tragen und Radwege mit ihrem kiinftigen Bedarf an Raum — auch im

Hinblick auf raumintensivere Radverkehrsformen, wie dem schnelleren Pedelecverkehr —

sollten miteingeplant werden.

Aufgrund der Alterung der Bevolkerung ist es wichtig, zuklinftig in besonderem Male darauf
zu achten, dass dem Radverkehr geniigend Raum im StraBenverkehr zur Verfligung gestellt

wird, da ausreichend Platz die Sicherheit und das Sicherheitsgefiihl deutlich erhoht. Parallel

zu anderen Verkehrswegen, allerdings alleinstehend und nicht als Teil des Blirgersteigs oder
der Stralle verlaufende, breite Radwege kdnnen als optimale Radwege bewertet werden,
sind aber oftmals sehr kostenintensiv und zudem nicht immer nachtraglich in den StrafRen-

bestand integrierbar. Trotzdem sollte bei den kommunalen Verantwortlichen der Mut dazu
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entstehen, dem Auto StraBenraum , wegzunehmen” und diesen fiir die Nutzung nachhaltiger
Verkehrsmittel umzuwidmen, was zu einem positiveren Image einer nachhaltigen und gri-
nen Kommune beitragt, aber auch kiinftige Instandhaltungskosten senken hilft, da Radwege
wesentlich geringeren Belastungen und damit geringerem Verschleild ausgesetzt sind als
Autostrallen. Selbstverstandlich ist das Abreilen bestehender und funktionierender Infra-

struktur nicht sinnvoll, bei Um- oder NeubaumafBnahmen sollten die Belange der Radfahrer

allerdings unbedingt miteinbezogen werden. Vorrang sollte dabei der sicheren Fiihrung bei

komplexen Verkehrssituationen eingeraumt werden, z.B. an Kreuzungen.

Gute Alternativen zu teuren Infrastruktur-MalBnahmen betreffen Verbesserungen der Aus-

schilderung, das Offnen von EinbahnstraRen und die Nutzungsmoglichkeit von Busstreifen

fir Radfahrer. Einen ersten und kostenglnstigen Schritt kann auRerdem die Markierung von

Radwegen auf StralRen darstellen, um so das Bewusstsein aller Verkehrsteilnehmer fiir das

Fahrrad als Verkehrsmittel zu starken. Die Schaltung von fahrradfreundlichen Ampelphasen

ermoglicht im innerstadtischen Raum ein bedeutend schnelleres Vorankommen. Solche
Malnahmen signalisieren zudem, dass die Kommune dem Fahrrad und somit auch der
nachhaltigen Entwicklung einen besonderen Stellenwert einraumt. Zugrunde liegen sollte
dabei immer eine Radverkehrsplanung, die netzorientiert ausgerichtet ist. Damit kann ver-
hindert werden, dass MaRnahmen auf StralRen durchgefihrt werden, die fir Radfahrer nicht
relevant sind und Wegemaglichkeiten geschaffen werden, die bspw. Ampeln, Hauptver-
kehrsstrafen und Straflen mit starken Steigungen umstandslos umgehen.

Auch Infrastruktur fir den ruhenden Verkehr spielt fir Fahrradfahrer eine groRRe Rolle. Rad-
fahrer verfigen nicht selten Uber teure Fahrrader oder gar Pedelecs, die sie nicht an
offentlichen Haltestellen abstellen wollen, da sie befiirchten, so Opfer von Vandalismus und

Diebstahl zu werden. Sichere Fahrrad-Abstellanlagen in unmittelbarer Ndhe zu Stationen

des OV und an zentralen stidtischen Orten sind daher die Grundlage zur Férderung inter-

modaler Wegeketten und einer sorgenlosen Radnutzung.

Fiir viele hessische Regionen ist zudem eine Radverkehrsinfrastruktur von Bedeutung, die

auf ein bewegtes Relief ausgelegt ist. Dies kann mittels technischer Aufstiegshilfen und

Schieberillen an Treppen, durch gezielte Wegweisung zu Routen mit weniger Steigung und

der Veroffentlichung spezieller Fahrradkarten (z.B. Radroutenplaner Hessen), in denen auch
Steigungen verzeichnet sind, umgesetzt werden. Weitere maogliche Fortschritte in der Rad-
verkehrsforderung in topographisch bewegten Kommunen sind durch verbesserte

Fahrradmitnahmemaéglichkeiten im OV bzw. die Férderung von intermodalen Wegeketten

sowie die Forderung des Einsatzes von Pedelecs zu erreichen. Doch wie Theresa MAIWALD
(2010) in ihrer Arbeit zu Radverkehr in topographisch bewegten Stadten feststellte, muss in

einem ersten Schritt politisches Engagement in der Kommune fiir die Férderung des Rad-
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verkehrs angestofRen und gestarkt werden. Dabei sieht sie vier Wege: Das Engagement

Einzelner als Uberzeugungsgrundlage, Motivationshilfen, die Weichenstellung auf Bundes-

ebene und eine Arbeitsgemeinschaft fir dem Umgang mit Topographie im Radverkehr.

Motivationshilfen konnten durch das Bereitstellen von aufbereiteten Informationen oder

durch das Angebot von Exkursionen in topographisch bewegte Stadte mit verhaltnismaRig
hohen Radverkehrsanteilen geschaffen werden, eine Arbeitsgemeinschaft kénnte im Rah-

men der FAMOZ bzw. in thematischen Radforen stattfinden und die Weichenstellung

kdnnte nicht nur von der Bundes-, sondern auch von der Landesregierung initiiert werden.
Der zweithaufigste Wunsch, der im Fahrrad-Monitor 2011 genannt wurde, war der Wunsch

nach Offentlichkeitskampagnen, die ein verbessertes Miteinander im_StraBenverkehr

fordern. Die gegenseitige Riicksichtnahme aller Beteiligten im Verkehr erhéht nicht nur das
Sicherheitsgefihl, sondern auch die reale Sicherheit v.a. der nicht-motorisierten Teilnehmer.
Eine solche Kampagne bote moglicherweise dhnlich grofe Potentiale zur Forderung des
Radverkehrs, wie die reine Fokussierung auf den Bau von Infrastruktur. Einen wichtigen
Baustein stellt aber auch immer die Kommunikation der MaBnahmen dar. Letztendlich kann

die Erhohung des Radverkehrsanteils nur durch den passenden Mix an investiven und nicht-

investiven MalRnahmen einen wichtigen Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung des Landes

Hessen leisten. Tilman Bracher, Radverkehrsexperte beim difu, in einem Interview: ,Das
Thema Fahrradnutzung positiv zu kommunizieren, ist ganz wichtig. Das sind zwei Drittel des
Weges zur héufigeren Fahrradnutzung. Ein Drittel ist, die Infrastruktur so zu verbessern, dass
man nicht mehr unter den Problemen, die der Autoverkehr verursacht, so stark leidet” (FR
2010).

\ Good Practice: Fahrrad-Wege in den Niederlanden
In den Niederlanden wird der Radverkehrsinfrastruktur ein wesentlich héherer Stellenwert
eingeraumt, wie nachfolgende Beispiele verdeutlichen:

Bild A: Radwege verlaufen getrennt von der  Bild B: , Fietsstraat”, Stralen fur Fahrrader,
StralRe und getrennt vom Fullweg auf denen der Pkw nur zu Gast ist (Houten)
(Amsterdam)

-

Quelle: eigene Fotos, Expertise durch SRL-Exkursion ,,Best of Nederlands” 2011
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8.4.2 Intermodalitéit

Intermodale Mobilitat ist in Hessen nur sehr gering ausgepragt, von 1.000 Wegen wird nur
auf dreien das Fahrrad mit dem OV kombiniert, etwas beliebter ist die Kombination OV und
MIV. Eine Kombination findet dabei v.a. in Rhein-Main und Siidhessen statt. Die Kombination
von Fahrrad und OV unterscheidet sich nach Wegezwecken: Bei den Zwecken Einkauf und
Erledigung wird das Fahrrad fast genauso oft mit dem OV kombiniert wie der MIV, bei
dienstlichen Wegen und zum Zweck der Begleitung ist das Fahrrad eher unbeliebt zur inter-
modalen Nutzung. Die Verkniipfung der Verkehrsmittel OV und Fahrrad bietet dabei sehr
grolRe Moglichkeiten. Das Nutzerpotential des Fahrrades kann deutlich erhéht werden, weil
nicht mehr nur Kurzstrecken, sondern auch ldngere Distanzen auf diese Weise bequem
zuriickgelegt werden kénnen. Auch fiir den OV lassen sich Vorteile abschépfen: Das Einzugs-
gebiet der OV-Stationen weitet sich von der FuBgéinger- auf die Fahrraddistanz aus und der
Zubringerverkehr kann entlastet werden. Weiterhin kann der OV bei guter Umsetzung und
Forderung von Intermodalitdt eine Imagesteigerung erfahren und die Kundenzufriedenheit
steigern. Die intermodalen Nutzer tun etwas fiir ihre Gesundheit, sie konnen eventuell ihre
Reisezeit optimieren (z.B. durch den Wegfall von Anschlusswartezeiten) und sind flexibler
durch das Zurlicklegen des letzten Wegeteils mit dem Fahrrad. Fir die Kommune bedeutet
der Umstieg vom MIV auf die intermodale Wegekette Rad und OV eine Entlastung der Ver-
kehrssysteme, die Entlastung der Umwelt durch verminderten Larm und Schmutz und
schliellich eine wertvolle Imagesteigerung. Deshalb sollte der Fokus bei der Férderung in-

termodaler Wegeketten im Bau von sicheren und sehr gut zuganglichen

Fahrradabstellanlagen liegen, damit die Nutzer beruhigt ihren Anschlussweg zuriicklegen

konnen, ohne Diebstahl oder Vandalismus beflirchten zu missen.

Die Fahrradmitnahme im OV ist sehr divers, weil nicht jeder Anbieter gleiche Beférderungs-
bedingungen, Preisstrukturen fir die Radmitnahme und Zeitfenster, in denen Rader

transportiert werden dirfen, aufweist. Eine grolRe Hilfestellung konnte die Erstellung einer

Ubersichtskarte sein, in der die verschiedenen Radmitnahme-Bedingungen verzeichnet sind,
wie sie bspw. in Baden-Wirttemberg zur Verfiigung steht (Abbildung 61). Auch ein Flyer, der

sich nur diesem Thema widmet, kann eine hilfreiche Stitze fir auswartige Touristen, aber

auch fir einheimische Wochenendausfligler oder Neublirger sein. Um Fahrradmitnahme-
moglichkeiten und die Kombination von Fahrrad und OV langfristig zu stirken ist es
notwendig, dass die Anbieter des OV diese Fortbewegungsart als Chance zur Erweiterung
ihres Kundekreises verstehen und nicht beflirchten, dass sich der Umweltverbund selbst
kannibalisiert (Kapitel 6.2.2 und 6.3.1).
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\ Good Practice: Fahrrad-Abstellanlagen in den Niederlanden \
Bild A: Zweistockige, kostenlose Bild B: Fahrradverleihsystem (OV-fiets):
Fahrradabstellanlage am Bahnhof unter den  Fahrrader sind an 40% aller Bahnhofe (110)
Gleisen, auRerdem im Gebaude Verleih von  in den Niederlanden und an 125 weiteren
Fahrradern und Fahrradreperatur (Houten).  Standorte fir 3€/Tag entleihbar. Der Verleih

erfolgt Giber Smart-Card, die auch im OV
| - genutzt wird (Breukelen).
. 7»'-5{/' @
¥

Quelle: eigene Fotos, Expertise durch SRL-Exkursion ,,Best of Nederlands” 2011

8.4.3 Pedelecs

Sowohl zu touristischen Zweck als auch im alltaglichen Gebrauch ergeben sich durch Pede-
lecs fiir Hessen groRe Potentiale. In Hessen findet sich eine Vielzahl von Mittelgebirgen, in
denen der Radverkehr aufgrund topographischer Gegebenheiten noch wenig entwickelt ist.
Hier brachte eine ,bergtaugliche” Fahrradversion enorme Verlagerungspotentiale mit sich.
Wie die Zahlen des Fahrradmonitors 2011 verdeutlichen, wird es in den nachsten Jahren zu

einer verstarkten Nachfrage, v.a. durch dltere Personen, nach Pedelecs kommen.

Weiterhin gibt es in Hessen einige Gebiete, in denen das Pedelec auf Distanzen zwischen
finf und 15 km einen erheblichen Anteil von MIV-Fahrten bspw. im Berufsverkehr vermei-
den helfen konnte, z.B. im Rhein-Main-Gebiet und um Kassel, aber auch im Einzugsgebiet
anderer Stadte. Im Rahmen von bike + business 2.0 wurde bereits die Weiterentwicklung des

Konzepts zu bike + business 3.0 als planerische Antwort auf veranderte Anforderungen an

die Infrastruktur im Rhein-Main-Gebiet entwickelt. Dabei steht das Konzept des Radschnell-
wegs im Mittelpunkt, welches den Anspriichen an Infrastruktur fir Fahrrader und Pedelecs
auf Mittelstrecken Rechnung tragt. Von der Umsetzung eines solchen innovativen Projekts
wirden nicht nur Radfahrer in der Region profitieren, sondern das Gebiet wiirde auch sein
Image hinsichtlich zukunftsweisender Mobilitdt verbessern. An welchen Achsen die Installa-
tion von Radschnellwegen besonders effektiv ware, missten vertiefte Analysen der

Pendlerstrome etc. ergeben.
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SchlieRlich ist auch die Kombination von Pedelecs mit dem OV méglich, die sich bisher eher
schwierig gestaltet. Zum einen sind hierfiir die generellen Hemmnisse ursachlich, die aktuell
die Kombination von OV und Fahrrad erschweren, andererseits sind Pedelecs schwieriger in
der Handhabung (z.B. Gewicht), was die Mitnahme zusatzlich verkompliziert. Auch die Ab-
stellsituation an Haltestellen des OV ist nicht auf die Unterbringung von Pedelecs

ausgerichtet, v.a. beziglich der Sicherung. Verbesserungen v.a. hinsichtlich Abstellanlagen,

die auf hoherwertige Fahrrader oder speziell auf Pedelecs ausgerichtet sind, konnten gerade
in Gebieten mit weniger dichtem OV-Netz erhebliche Potentiale zum Umstieg vom MIV mit
sich bringen, weil so der Einzugsradius um die OV-Haltestellen erheblich erweitert wiirde.

Auch gilt es verstirkt die Betreiber des OV davon zu iiberzeugen, dass die Kombination von

OV und Fahrrad nicht zum Riickgang von Fahrgastzahlen fiihren, sondern im Gegenteil die
Kundenzufriedenheit und den Einzugsradius von potentiellen Kunden erhéhen kann (Kapitel
6.3.1und 7.1.).
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Anhang A: Expertengesprache

Ubersicht Expertengespriche

Experten auf Bundesebene

DIFU Arne Koerdt 03.02.2011, Kassel

Fahrradakademie, Weiterentwicklung Nationaler Radverkehrs-

plan
Universitat Joachim Otto, Claudia Nash (OTT0/NAsSH EG 2011) 03.02.2011, Kassel
Kassel FG Integrierte Verkehrsplanung und Mobilitétsentwicklung
ADFC Bertram Giebeler 05.02.2011, Frankfurt

ADFC Bundesvorstand, Fachausschuss Tourismus

Experten auf Landesebene

HMWVL Dr. Bernd Schuster, Claudia Grumann 15.03.2011, Wiesbaden
Abteilung V, Verkehr und Strafsenbau

Hessen Stefan Zindler 17.03.2011, Wiesbaden

Agentur Hessen Marketing, Tourismus- und Kongressmarketing

Regional- und Kommunalebene

Kassel Michael Hess (Zweckverband), Rudi Roy (Landkreis), Gerhard 03.03.2011, Kassel
Spath (Stadt)

Radforum Region Kassel
Rhein-Main  Joachim Hochstein 07.03.2011, Frankfurt
Radforum Rhein-Main, Regionalverband FrankfurtRheinMain

Nordhessen  Ute Schulte 03.03.2011, Kassel

Radforum Nordhessen, Regionalmanagement Nordhessen GmbH

Leitfaden fiir die Experten der Radforen:

a. Diktiergerdt Einversténdnis

b. Kénnen Sie mir einleitend die Geschichte des Radforums Kreis Kassel/Mittelhessen/Rhein-
Main/Nordhessen erzahlen? Seit wann gibt es das Forum, wie kam das Forum zustande und wie hat es
sich entwickelt?

c. Wer sind die Akteure und wer die Adressaten, was sind die Aufgaben und Ziele des Forums?

d. Durch welche Umstande wurden die Abgrenzungen der Region, in der das Forum besteht, bestimmt?
Was eint die Akteure/Adressaten ihres Forums, was ist die Gemeinsamkeit?

e. Wie finanziert sich das Forum?

f.  Wo sehen Sie in lhrer Region zukiinftig die groRten Potentiale fiir den Radverkehr, wo die Hindernisse?

g. Wo sehen Sie Kritikpunkte und Verbesserungspotential in der Radverkehrsforderung des Landes?
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Leitfaden fiir die Experten der Uni Kassel:

a.
b.

Diktiergerdt Einverstédndnis

Sie beschaftigen sich iberwiegend mit der Forderung des Radverkehrs auf kommunaler Ebene. Welche
Aufgaben der Radverkehrsférderung liegen Ihrer Meinung nach bei den Kommunen/ Kreisen, beim
Land und beim Bund? Welchen Beitrag kann das Land maximal und welche muss es mindestens leis-
ten?

Wie gestalten sich lhrer Meinung nach erfolgreiche Modelle zur Férderung von Kommunikation, Aus-
tausch und Kooperation im Radverkehrsbereich? Welche Bedeutung messen Sie der Kommunikation,
dem Austausch und der Kooperation im Radverkehrsbereich zu? (Austausch Wissenschaft und Prakti-
ker, Austausch Praktiker und Stakeholder, Radfahrer angesprochen?--> sonst nachhaken)

Wo sehen Sie in Deutschland, viell. aber auch in Hessen in Zukunft (bis 2020 oder gar 2050) die groR-
ten Potentiale, Menschen zum Fahrradfahren zu bewegen? Welche Hindernisse sehen Sie?

Leitfaden fiir die Experten im HMWVL:

a.
b.

0]

Diktiergerdt Einverstdndnis

Welche Aussagen kénnen Sie zum Fahrradverkehr in Hessen treffen (Alltagsverkehr, touristische Nut-
zung, andere BL, Griinde)? [Aufwarm-Frage]

Wo sehen Sie in Hessen zukiinftig die groRten Potentiale fiir eine Steigerung des Radverkehrs, wo die
Hindernisse?

Welche Aufgaben bearbeiten Sie im Ministerium im Bereich Fahrradverkehr (Schwerpunkt)? Beschaf-
tigen Sie sich auch mit nicht-investiven MaRnahmen? Wenn ja: in welchen Bereichen und in welchem
Umfang? Wenn nein: warum nicht?

Steht eine konkrete Strategie, ein Konzept hinter der Radverkehrsforderung in Hessen?

Inwiefern ist die Radverkehrsférderung in das Gesamt-Verkehrskonzept des Landes integriert?

Gibt es eine Vernetzung des Bereichs auf Landes- und Landerebene? Wenn nein, ware eine starkere
Vernetzung bspw. zum Austausch von Know-How lhrer Meinung nach sinnvoll?

Wie bewerten Sie die Radforen, die in den letzten Jahren in verschiedenen Regionen Hessen entstan-
den sind (Wichtigkeit Kooperation, Austausch, Netzwerk)?

Wo sehen Sie Kritikpunkte und Verbesserungspotential in der Radverkehrsforderung in Hessen?

Leitfaden fiir den Experten der Hessen Agentur

a.
b.

Diktiergerdt Einversténdnis

Welche Aufgaben bearbeiten Sie in der Hessen Agentur (HA) im Bereich Fahrradverkehr (Schwer-
punkt)? Mit welchen Aufgaben sind Sie im Bereich Tourismus betraut und welche werden von anderen
Ressorts der HA behandelt? Wie sieht die Kommunikation zwischen lhrem und den anderen Ressorts
in diesem Bereich aus?

Gibt es im Bereich Fahrradverkehr eine konkrete Zielsetzung des HA bzw. ihres Ressorts? Verfolgen Sie
eine konkrete Strategie? Inwiefern ist der touristische Radverkehr bei lhnen im Haus in ein Gesamt-
konzept eingebunden?

Gibt es Vernetzung nach aulen (Privatwirtschaft/ Kommunen/ Bundeslander/ Bund)? Wie férdern Sie
diese und warum halten Sie Vernetzung und Austausch fir sinnvoll?

Wie bewerten Sie die Radforen, die in den letzten Jahren in verschiedenen Regionen Hessen entstan-
den sind (Wichtigkeit Kooperation, Austausch, Netzwerk)?

Wo sehen Sie Kritikpunkte und Verbesserungspotential in der Radverkehrsférderung in Hessen?
Welche Aussagen kénnen Sie zum (touristischen) Fahrradverkehr in Hessen treffen? Warum sollte man
gerade in Hessen Fahrradfahren?

Wo sehen Sie in Hessen zukliinftig die groBten Potentiale fiir eine Steigerung des touristischen Radver-
kehrs, wo die Hindernisse?

Gibt es weitere Ansprechpartner anderer Ressorts, die sich mit Radverkehr in der HA beschaftigen?

Leitfaden fiir den Experten des Deutschen Instituts fiir Urbanistik

a.
b.

Diktiergerdt Einverstdndnis

Sie beschéftigen sich Gberwiegend mit der Forderung des Radverkehrs auf kommunaler Ebene. Welche
Aufgaben der Radverkehrsforderung liegen lhrer Meinung nach bei den Kommunen/ Kreisen, beim
Land und beim Bund? Welchen Beitrag kann das Land maximal und welche muss es mindestens leis-
ten?
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Wie gestalten sich lhrer Meinung nach erfolgreiche Modelle zur Férderung von Kommunikation, Aus-
tausch und Kooperation im Radverkehrsbereich? Welche Bedeutung messen Sie der Kommunikation,
dem Austausch und der Kooperation im Radverkehrsbereich zu? (Austausch Wissenschaft und Prakti-
ker, Austausch Praktiker und Stakeholder, Radfahrer angesprochen?--> sonst nachhaken)

Wo sehen Sie in Deutschland, viell. aber auch in Hessen in Zukunft (bis 2020 oder gar 2050) die groR-
ten Potentiale, Menschen zum Fahrradfahren zu bewegen? Welche Hindernisse sehen Sie?

Leitfaden fiir den Experten des ADFC

a.
b.
C.

Diktiergerdt Einverstédndnis

Gibt es Fahrradtourismus in Hessen? Wenn ja, wo findet er statt (Regionen, Landschaftstypen)?

Was sind die typischen Merkmale von Fahrradtouristen in Hessen (Soziodemographie, Urlaubsdauer)?
Was erwartet sie von ihrem Fahrradurlaub in Hessen?

Welche Bedeutung hat der Fahrradtourismus in Hessen im Vergleich zu anderen Bundeslandern
(,Ranking”; Best-Practice-Bsp. andere Bundesldander/Regionen; bei den Akteuren (Ministerien, 6ffent-
liche Institutionen, Privatwirtschaft))?

Gibt es Regionen in Hessen, wo Sie in Zukunft einen Anstieg im Bereich Fahrradtourismus sehen bzw.
mit verbesserten Rahmenbedingungen Potential erkennen? Wenn ja, wo und warum? (Potential Pede-
lecs?)

Existieren Kooperationen zwischen Akteuren, die sich mit Alltagsradverkehr beschaftigen und Akteu-
ren im Bereich Fahrradtourismus in Hessen? Kennen Sie erfolgreiche Modelle in diesem Bereich aus
anderen Bundesldndern? Halten Sie eine solche Zusammenarbeit fiir sinnvoll und erfolgsverspre-
chend? Welche Akteure kdmen hierfir in Hessen in Frage?
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Anhang B: Linkliste Fahrradmitnahme im RMV-Gebiet

Ubersicht Fahrradmitnahme im OPNV im RMV

Cantus Verkehrsgesellschaft: Beforde-

rungsbedingungen

www.cantus-

bahn.de/files/download/Befoerderungsbedingungen.pdf

DADINA - Darmstadt-Dieburger Nahver-
kehrsorganisation: Infoblatt "Mit dem Rad

unterwegs ...

www.dadina.de/fileadmin/user_upload/ Dokumen-
te/2009/DADINA_Radmitnahme_2009_web.pdf

Hanauer StraRenbahn (HSB): Tarifbestim-

mungen

www.hsb.de/preise/bestimmungen/index.html|

Hessische Landesbahn (HLB): Erganzende
Regelungen zu den Gemeinsamen Befdrde-
rungsbedingungen des RMV

www.hlb-online.de/Gemeinsame%20Bef%C3%B6rderungs
bedingungen%20des%20RMV-Abweichung.pdf

HEAG mobilo: Fahrradmitnahme

www.heagmobilo.de/site/info32.html

VIAS: Fahrradmitnahme in der Odenwald-
Bahn

www.vias-online.de/fahrradmitnahme_p1657.html

OREG - Odenwald-Regional-Gesellschaft:
Fahrradmitnahme

www.odenwaldmobil.de/Fahrradmitnahme.60+M54a708de802.
0.html

Stadtwerke Marburg: Fahrradmitnahmere-

gelung in unseren Bussen

www.stadtwerke-
marburg.de/detail/63615?vt=fahrradmitnahme

Stadtwerke Riisselsheim: Warum darfich in
den Stadtbussen keine Fahrrader mitneh-

men?

www.stadtwerke-

ruesselsheim.de/ruesselsheimGips/Gips ?’Anwendung
=CMSWebpage&Methode=ShowHTMLAusgabe&RessourcelD=1
011& SessionMandant=Ruesselsheim

Uberlandwerke Fulda (UWAG): Besondere

Beforderungsbedingungen

www.uewag.de/verkehr/besondere-

befoerderungsbedingungen-uewag_1.pdf

Vectus Verkehrsgesellschaft: Beforde-

rungsbedingungen

www.vectus-online.de/uploads/files/vectus_abb.pdf

traffiQ Lokale Nahverkehrsgesellschaft

Frankfurt: Fahrradmitnahme

www.traffiq.de/2694.de.fahrradmitnahme.html|
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Anhang C: Ideenagentur Fahrradmobilitit der Zukunft in
Hessen (FAMOZ)

Auf dem richtigen Weg

Die Landesregierung hat die Zeichen der Zeit erkannt und 2008 die Nachhaltigkeitsstrategie
Hessen initiiert, um , wirtschaftlich leistungsfdhig, sozial gerecht und ékologisch verantwort-
lich" (www.hessen-nachhaltig.de) die Zukunft des Landes zu gestalten. Dem Verkehr als
einem der grofRten CO,-Verursacher kommt dabei eine bedeutende Rolle zu. Die nachhaltige
Gestaltung von Mobilitdt, insbesondere die Starkung des Umweltverbundes, wird einen
wichtigen Beitrag zur Verbesserung der Lebensqualitadt in Hessen leisten. Das Fahrrad bringt
dabei dkologische, gesellschaftliche und wirtschaftliche Vorteile mit sich. Als leises, umwelt-
freundliches und ressourcenschonendes Verkehrsmittel verursacht es keine Abgase und
bendtigt nur wenig Abstellflache. Durch die Bewegung auf dem Rad ergeben sich positive
Effekte fir die Gesundheit und als kostenglinstiges Fortbewegungsmittel ermoglicht es
individuelle Mobilitat fur jedermann. Weiterhin gelten Radfahrer als eine wichtige Zielgrup-
pe fur die Wirtschaft, ob als Radtourist oder -ausfligler, als Kdufer von Fahrradzubehor oder

als Nutzer fahrradbezogener Dienstleistungen.

Obwohl dem Fahrrad schon heute eine bedeutende Rolle in der Nahmobilitdt zukommt, sind
seine Potentiale bei Weitem noch nicht ausgeschopft. Denn mit einem Radverkehrsanteil
von lediglich sieben Prozent liegt Hessen unter dem Bundesschnitt von zehn Prozent und im

Landervergleich im hinteren Drittel.

Chancen und Potentiale erkennen ...

Die 2010 erfolgte Aufnahme des Projektes Fahrradmobilitéit in Hessen in die Nachhaltigkeits-
strategie ist ein erster Ausdruck der politischen Anerkennung des Fahrrads als

Verkehrsmittel durch die Landesregierung.

Es ist nunmehr Aufgabe des ADFC Hessen, in Kooperation mit dem Institut flir Humangeo-
graphie der Goethe-Universitat Frankfurt, die konzeptionellen und strukturellen Grundlagen
fir ein koharentes verkehrspolitisches Konzept zu legen, das in der Lage sein wird, den Rad-

verkehrsanteil bis 2020 auf Uber 15 Prozent und bis 2050 auf Uber 20 Prozent zu erh6hen.
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Chancen, die es zu erkennen und ergreifen gilt, gibt es dabei viele: Elektrounterstiitzte Fahr-
rader erweitern die geographische und gesellschaftliche Reichweite — und erhéhen nicht nur
die Mobilitat des wachsenden Bevélkerungsanteils dlterer Menschen, sondern bieten bspw.
auch Pendlern die Moglichkeit, grofRere Distanzen ohne Anstrengungen und nachhaltig zu
Uberwinden. Ebenso deuten reprdsentative Untersuchungen darauf hin, dass das Fahrrad als
Verkehrsmittel in den letzten Jahren an Bedeutung gewonnen hat. Weiterhin prognostizie-
ren Analysen des Reisemarkts einen regelrechten Boom im Bereich des Fahrradtourismus,
den es gerade in Hessen mit seinem umfangreichen Radroutennetz und den vielféltigen

Ausflugszielen zu nutzen gilt.

... und nutzen!

Erste Ergebnisse aus ,,Fahrradmobilitdt in Hessen” weisen darauf hin, dass in Hessen bereits
verschiedene erfolgreiche Projekte zur Radverkehrsforderung angestolRen wurden. Hier sind
z.B. die hessischen Radfernwege und das Projekt ,bike + business” zu nennen. Jedoch ist
auffallig, dass die strategische Ausrichtung der landesweiten Radverkehrspolitik nur schwach
ausgepragt ist. Die MaRnahmen sind haufig isoliert und nicht aufeinander abgestimmt. Bun-
deslander wie Baden-Wirttemberg und Nordrhein-Westfalen sind hinsichtlich strategischer
Planungen und der systematischen Koordination von MalRnahmen zur Radverkehrsforderung

besser aufgestellt.

Die Grindung der Ideenagentur Fahrradmobilitit der Zukunft in Hessen (FAMOZ) wird Hes-
sen auch im Bereich nachhaltiger Mobilitdit als modernes und zukunftsorientiertes
Bundesland positionieren. Die Erhohung des Radverkehrsanteils in Hessen wird nicht nur
wirtschaftliche, soziale und 6kologische Vorteile mit sich bringen, also jene Ziele realisieren,
die von der Nachhaltigkeitsstrategie angestrebt werden, sie wird dariiber hinaus auch auf

das Image des Landes positiv einwirken.

Die Ideenagentur Fahrradmobilitdt der Zukunft in Hessen (FAMOZ):

Die strategische Radverkehrsforderung der Ideenagentur setzt sich aus drei Aufgabenberei-

chen zusammen:
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Ideenagentur Fahrradmobilitat der Zukunft in Hessen: FAMOZ

[A] [B] [C]
Strategische Konzeption Vernetzung AnstoR innovativer Projekte
o Ausarbeitung & kontinuierliche | o Zentraler Ansprechpartner; o Impulse aufgreifen, Ideen
Weiterentwicklung eines Schnittstelle im Austausch sammeln und entwickeln
strategischen Radverkehrs- mit anderen BL & Bund
Konzeptes o innovative Pilot- und
o Impulsgeber & Moderator Umsetzungsprojekten
o strategisches Know-how eines hessenweiten anstol3en
bleibt erhalten und muss Austauschs: - Auslobung eines Preises
nicht immer wieder neu - Kommunen - Finanzierung kleiner
gewonnen werden - Regionen kreativer Projektideen
- Land
o immer neue AnstéRe und o vertiefende Forschungen im
Austausch von Praxis und o Radverkehrsférderung als Bereich Fahrradmobilitat in
Wissenschaft Querschnittsaufgabe Hessen
- Einbeziehung potentieller
Akteure (Wissenslandkarte)

[A] Strategische Konzeption

Die Ausarbeitung und permanente Weiterentwicklung des strategischen Konzeptes, welches
durch ,,Fahrradmobilitat in Hessen” angestoRRen wird, ist fiir eine dauerhafte, wirksame und
wirtschaftlich effiziente Forderung des Radverkehrs von entscheidender Bedeutung. Vor-
handenes strategisches Know-how bleibt erhalten und muss nicht immer wieder neu
gewonnen werden, auch die nachhaltige Entwicklung des strategischen Rahmens wird si-
chergestellt. Weiterhin profitiert das Konzept durch immer neue Anstofle aus Praxis und

Wissenschaft.

[B] Vernetzung

Um die verschiedenen Elemente einer strategischen Radverkehrsforderung des Landes zu
optimieren, ist es in erster Linie notwendig, die hessenweite Kooperation zwischen den
Kommunen und Regionen sowie zwischen Land und Regionen zu starken. Hierflr gilt es,
geeignete MaRBnahmen sowohl im infrastrukturellen Bereich, als auch hinsichtlich Informati-
on, Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit anzustoRen, zu biindeln und Synergieeffekte
zu nutzen. Der durch die Netzwerkbildung gezielt geférderte Wissens- und Erfahrungsaus-
tausch unter den verschiedenen Akteuren vervielfacht das vorhandene Potential.
Radverkehrsforderung wird in Zukunft starker als Querschnittsaufgabe wahrgenommen und

Aspekte aus unterschiedlichen Politikbereichen wie etwa Verkehr & Mobilitdt, Gesundheit,
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Tourismus, Freizeit, Sport oder Technologieférderung werden einbezogen. Dabei sieht sich
die Ideenagentur als Impulsgeber und Moderator, die den Austausch und die Kommunikati-
on zwischen den unterschiedlichen Akteuren anstofft und fordert. Bislang vorhandene
Einzell6sungen werden in Zukunft durch eine strategische Radverkehrsférderung in Hessen
ersetzt. Die Ideenagentur wird durch ihre vernetzende Funktion nicht nur zentraler An-
sprechpartner innerhalb Hessens, sondern sie dient auch als Schnittstelle in der

Kommunikation mit Partnern aus anderen Landern und auf Bundesebene.

[C] Anstol8 innovativer Projekte

Durch die Ideenagentur werden Impulse aufgegriffen, Ideen gesammelt und entwickelt und
damit innovative Pilot- und Umsetzungsprojekten angestoRen. Verschiedene Modelle der
Begleitung und Unterstltzung sind hier denkbar: Die Auslobung eines Preises fiir innovative
und praxistaugliche Losungen, Konzepte und Visionen rund um das Thema Fahrrad, die
Finanzierung kleiner kreativer Projektideen und vertiefende Forschung im Bereich Fahrrad-
mobilitdt in Hessen. Denn oftmals mangelt es nicht an guten und kreativen ldeen, sondern

an fachlicher Begleitung oder finanziellen AnstéRen.

Beteiligungsmoglichkeiten

Fir die Ideenagentur ist das Engagement von Partnern aus verschiedenen gesellschaftlichen
Bereichen unerlasslich, denn nur durch deren Beteiligung kommen Ideen und Impulse aus
dem Netzwerk auch bei den Entscheidungstragern an. Die Moglichkeiten zur Beteiligung sind
vielfaltig. Aktiv kann man die Vernetzung rund um die Ideenagentur durch die eigene Teil-
nahme an Workshops und Treffen, aber auch durch die Ansprache weiterer potentieller
Partner fordern. Eigenes Know-how und Wissen kann in diesem Forum geteilt und diskutiert
werden und im Bereich der Ideenentwicklung und Umsetzung kénnen vor dem Hintergrund
der Ideenagentur neue Partnerschaften geknipft werden. Um die Arbeitsbasis des Netzwer-
kes zu stltzen, konnen finanzielle Mittel oder zur Umsetzung konkreter Projekte
Infrastruktur (Raumlichkeiten, Literatur, Daten etc.) oder Sachgiiter bereitgestellt werden. In
der weiteren Entwicklung des Konzeptes der Ideenagentur sollen deshalb potentielle Partner
gefunden und angesprochen werden, um zukiinftige Beteiligungsmoglichkeiten zu bespre-

chen.



Robert-Mayer-Str. 6-8
D-60325 Frankfurt a.M.
Telefon ++49 (69) 798 28605
Fax ++49 (69) 798 23548

www.humangeographie.de/mobilitaet

mobilitaetsforschung@uni-frankfurt.de


http://www.humangeographie.de/

