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und Gemeinden

ehen Sie auch zu FuB? Fahren Sie auch Rad? Dann be-

finden Sie sich in guter Gesellschaft mit einem groRen
Teil der Bevolkerung. Im Modal Split werden deutschland-
weit rund 34 Prozent aller Wege mit den Verkehrsmitteln
der Nahmobilitat bewaltigt. Es gibt gute Griinde, diesen
Anteil weiter steigern zu wollen und auf kurzen Strecken
anstelle des Pkw lieber die eigenen FiiBe oder das Fahrrad
zu nutzen. Das fangt bei nicht benétigten Flachen an (auf
einen Pkw-Parkplatz passen 6 Fahrrader), und geht weiter
uber Klimaschutz durch CO2-Vermeidung und Larmredu-
zierung durch weniger Kfz bis hin zu persénlichen Griin-
den: Tagliche Bewegung fordert die eigene Gesundheit.
Schon kurze tagliche Bewegungseinheiten, optimaler Weise
jeden Tag, konnen konditionelle und andere gesundheit-
liche Vorteile fiir jeden einzelnen bewirken.

Nahmobilitat bedeutet auch weitgehende Barrierefrei-
heit und damit bessere Zuganglichkeit fiir mobilitatsein-
geschrankte Personen.

Angesichts der immensen Vorteile, die eine weitere
Steigerung dieses Anteils am Modal Split mit sich bringt,
haben wir zwei kompetente Partner gebeten, mit uns ge-
meinsam eine Standpunktbeschreibung zur Nahmobilitat
in Nordrhein-Westfalen vorzunehmen.

Die Arbeitsgemeinschaft fufSgdnger- und fahrradfreund-
licher Stddte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen
e.V. (AGFS) ist ein kommunaler Verband, der sich schwer-
punktmaRig mit der Férderung der Nahmobilitat befasst.
In der vorliegenden Broschiire beschreibt sie die Vorteile
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der Nahmobilitat und stellt den Ansatz Nahmobilitat
2.0 vor. NRW-Verkehrsminister Michael Groschek erlau-
tert den Aktionsplan der Landesregierung zur Férderung
der Nahmobilitat.

Der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club, Landesverband
Nordrhein-Westfalen (ADFC NRW) ist als Lobby fiir den Rad-
verkehr ein anerkannter Fachverband. Und da Radverkehr
im Rahmen der Nahmobilitdt den groRten Aktionsradius
hat, wird der ADFC wichtige Einzelaspekte zum Radverkehr
in diese Broschiire einbringen.

Dusseldorf, im November 2014

Roo__¢ _JCe./«/

Roland Schifer
Prasident StGB NRW

Dr. Bernd Jiirgen Schneider
Hauptgeschaftsfiihrer StGB NRW




as Land Nordrhein-Westfalen weist 15 Jahre nach Auf-

lage des ,Aktionsplan zur Férderung des Radverkehrs
in NRW* eine eindrucksvolle Bilanz vor. Uber 14.260 ausge-
schilderte Kilometer landesweites Radverkehrsnetz (rund
24.400 Kilometer ausgeschilderte Radwege insgesamt in
NRW), 72 realisierte Radstationen, bis zu 140 Millionen
Zugriffe jahrlich beim Radroutenplaner, deutlich reduzier-
te Unfallzahlen seit 1999 und eine liberaus erfolgreiche
Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (AGFS), die einen
Mitgliederzuwachs von 13 (1993) auf heute 72 verzeichnet.

Dies und vieles mehr erklart, warum Nordrhein-West-
falen heute als ,fahrradfreundlichstes Bundesland® gilt
und zum Vorbild fiir andere Bundeslander geworden ist:
Bayern, Baden-Wiirttemberg, Niedersachsen und Thirin-
gen haben ebenfalls Arbeitsgemeinschaften nach dem
Vorbild der AGFS gegriindet, landesweite Radverkehrsnet-
ze ausgeschildert (Schleswig-Holstein, Bayern) und bereits
in acht Bundeslandern sind Radroutenplaner online.

Am ,Aktionsplan der Landesregierung zur Forderung der
Nahmobilitdt“ haben sich alle Schliisselressorts beteiligt:
NahmobilitatistinunseremLandeineressortiibergreifende
Zukunftsaufgabe. Sie ist eine der zentralen Indikatoren fiir
urbaneLebensqualitat: Der Aktionsplan siehtdie Nahmobi-
litat, den motorisierten Individualverkehr und den Offent-
lichen Verkehr als gleichwertig an und sieht die regelmaRi-
ge, korperaktive Bewegung im Alltag als Basis individueller
und gesamtstadtischer Mobilitat. Mit der Konzeptidee

Ministerium fiir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen

S
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,Nahmobilitdt 2.0“ hat die AGFS nicht nur die inhaltliche
Basis fur die Aussagen des Aktionsplans beigesteuert; sie
war auch wesentlich an seiner Entwicklung beteiligt.

Sie ist zentraler Kooperationspartner der Landesregie-
rung, wenn es um konzeptionelle Fragen der Nahmobili-
tat und um die Umsetzung des Aktionsplans geht. Sie ist
»Botschafterin“ der Ziele und Konzepte in den Kommunen
und hilft, kommunale Entscheidungstrager sowie wichtige
Akteure aus Verbanden, Wirtschaft und Initiativen fiir die
Idee der Nahmobilitat und das Leitbild einer ,Stadt als
Lebens- und Bewegungsraum*® zu begeistern.

Mein Anspruch jedenfalls lautet: gemeinsam
Nahmobilitdt neu denken — und danach handeln.
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Michael Groschek

Minister fiir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen



Stadten und Gemeinden steht vor

Radverkehr in Stadten und Gemeinden

( Stiddte- und Gemeindebund
Nordrhein-Westfalen

grolSen Herausforderungen

In den Stadten und Gemeinden in NRW wird
sich in den nachsten Jahren — mit Ausnahme
einiger Grof3stadte und Ballungsrandzonen —
die Bevolkerungsstruktur rapide verandern.

Die Einwohnerzahl wird weiter abnehmen und es wird
weniger junge und immer mehr dltere Menschen geben.
So wird der Anteil der liber 65-Jahrigen um rund 27,4%
von 3,62 Mio. (2012) auf 4,6 Mio. im Jahr 2030 zunehmen.
Hierdurch entstehen schon heute und in noch starkerem
MaRe zukiinftig in nahezu allen Politikfeldern zahlreiche
Fragestellungen, fiir die adaquate Antworten gefunden
werden miissen.

Ein stetiger Rickgang der Einwohnerzahl wird sich
beispielsweise auf Infrastruktureinrichtungen wie Kinder-
garten, Schulen und Krankenhauser, auf Versorgungsein-
richtungen —Wasser, Abwasser und Energie —die Stadtpla-
nung und letztlich auch auf den 6ffentlichen StraRenraum
und den Verkehr auswirken.

Der OPNV wird kiinftig nicht mehr auf Massenbefér-
derung im Hauptberufs- und -schiilerverkehr in grof3en
Bussen und StraBenbahnen setzen kénnen. Die kaum
noch biindelbaren Anspriiche der Bevolkerung sind nur
mit kleineren, leichteren, leiseren und flexibleren Fahr-
zeugen und bedarfsgerechten Konzepten zu erfillen.

Die Entwicklung zukunftsorientierter Mobilitatskonzepte
fiir die Innenstadte und Ortskerne beinhaltet u. a. eine

» bewegungsfordernde innerstadtische
StraRen-Infrastruktur,

» sichere, barrierearme und komfortable
Bewegungs- und Aufenthaltsflachen,
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Ziel ist es, diese bis ins
hohe Alter zu sichern

» Vernetzung verschiedener Verkehrstrager
mit einfachen Ubergéngen,

» durchgehende Systeme der Orientierung
(z. B. fiir Senioren und in der Wahrnehmung
eingeschrankte Personen, z. B. Blinde;
sog. Orientierungsleitsysteme),

» Informationen fiir eine individuelle situations-
gerechte Verkehrsmittelwahl im Nahbereich.

Das Bediirfnis nach Flexibilitat, individueller Mobilitat

und Unabhangigkeit motiviert die Menschen immer mehr

dazu, statt einem Massenverkehrsmittel indivi-

duelle Fortbewegungsmaoglichkeiten zu nutzen.

t Viele Kommunen haben das Thema daher zu

Recht schon seit einiger Zeit in den Mittelpunkt

ihrer Uberlegungen gestellt, um ihre Stadt fiir

die Zukunft zu riisten. Nicht nur der Riickgang

der Bevolkerung, sondern auch die Veranderung

der Altersstruktur — eine deutliche Zunahme al-

terer Menschen — wird in den zu treffenden Ent-
scheidungen Beriicksichtigung finden miissen.

EinZiel-die Mobilitat bisinshohe Alterzu sichern—wird
hierbei sicherlich in den Mittelpunkt zu rlicken sein. Men-
schen wollen mobil sein und auch im Alter bleiben, um ein
selbstandiges Leben zu fiihren und aktiv am gesellschaft-
lichen Leben teilnehmen zu kénnen. Eine alternde Gesell-
schaftbenotigt hierfiireinesicherelnfrastrukturundeinen
barrierefreien StraBenraum, um sich auch im Falle von
Mobilitatseinschrankungen im StraBenraum bewegen zu
kénnen. Ideal diirfte es dabei sein, altere Menschen in die
Planungsprozesse mit einzubeziehen, um ihren Wiinschen
und Bediirfnissen gerecht zu werden.

Mobilitdt und Teilhabe am kommunalen Leben werden
kiinftig verstarkt auf korperliche Bewegung der Biirger set-
zen, auch wenn es vielfach nur um kurze und durch Hilfs-
mittel wie Rollatoren unterstiitzte Teile der Bewegungs-
kette gehen wird. Ein ganz entscheidender Aspekt diirfte



hierbei die positive Auswirkung von Bewegung auf unsere
Gesundheit sein, wie ihn die AGFS weiter unten beschreibt.

Denn Bewegung ist auch dann noch moéglich und sinn-
voll, wenn man nicht mehr so gut ,,zu FuR“ ist. Deswegen
muss Barrierefreiheit fester Bestandteil der Abwdgun-
gen auf jeder Stufe des kommunalen Planungs- und Ent-
scheidungsprozesses sein, indem in Verwaltungsvorlagen
Losungsvorschlage gemacht und im Rat bzw. in den zu-
standigen Bau-, Planungs- oder Verkehrsausschiissen ent-
sprechende Beschliisse gefasst werden. Dabei geht es be-

Folgende MalRnahmen
sind denkbar:

Schaffung einer konsequent und vorrangig auf
Barrierefreiheit ausgerichteten Infrastruktur,
Zusammenlegung von Schul-, Sport- und
Freizeiteinrichtungen usw.,

Starkung der Nahebeziehung von Arbeit

und Wohnen

Konzentration sowohl von Geschaften fiir den
alltaglichen Bedarf als auch von speziellen —
insbesondere medizinischen — Dienstleistungen,
Starkung der Versorgung durch IT-gestltzte
Dienstleistungen.

Radverkehr in Stadten und Gemeinden

sonders um die Verringerung oder leichtere Uberwindung
raumlicher Distanzen und um den Abbau von physischen
oder psychologischen Schwellen.

Kiinftige Stadtentwicklung steht vor der Herausforde-
rung der Verringerung von Barrieren in allen Bereichen,
wenn Biirger jeden Alters, Geschlechts und jeder Mobilitats-
fahigkeit nicht mehr vorrangig (passiv) beférdert werden,
sondern sich aktiv fortbewegen. Das fangt schon bei den
Kindern an. In Zeiten des demografischen Wandels ist es
unerlasslich, den Nachwuchs fiir die Kommune zu sichern.
Je bewusster Kinder und Jugendliche ihre Umgebung er-
kunden und erleben, umso starker identifizieren sie sich als
Erwachsene mit ihrer Kommune. Das macht die Stadte und
Gemeinden zu attraktiven, konkurrenzfahigen Standorten.
Familienfreundlichkeit, Sicherheit und Lebensqualitat sind
fiir viele Menschen wichtige Faktoren bei der Wahl ihres
Wohnorts. Ein Engagement fiir kinder- und bewegungs-
freundliche offentliche Raume schafft ein positives Image
fiir die Kommune, macht sie interessant fiir Firmen und Neu-
biirger und verhindert die Abwanderung junger Menschen.

Es ergeben sich fiir die Stadte und Gemeinden weitrei-
chende Chancen in der Stadt- und Verkehrsentwicklungs-
planung, wenn die Nahmobilitdt in der Stadtplanung den
gleichen Stellenwert erhalten wie der motorisierte Individu-
alverkehr. Die AGFS kommuniziert dies mit ihrem Leitbild.




Weichen fur die Zukunft stellen —
Nahmobilitat starken

Kommunale Verkehrsplanung kann und muss auch aus
finanziellen Griinden kiinftig starker auf Funktionalitat
insbesondere der StralReninfrastruktur setzen. Nicht jede
Stelle in der Stadt muss mit jeder Fahrzeugart gleich gut
erreichbar sein. Ein grobmaschiges, weitraumig ausgerich-
tetes ,Lastverkehrs-Netz®, auf dem langere Wegstrecken
zu bewadltigen sind, und das fiir den motorisierten Ver-
kehr vorgehalten wird, ist in den Zwischenraumen durch
ein sicheres und komfortables
,Nahmobilitdts-Netz“ zu ei-
nem engmaschigen Netz zu
verdichten, das auf die kurzen
Alltagswege sowie die Zubrin-
gerfunktionen insbesondere
zum OPNV ausgerichtet ist.
In dem Nahmobilitdts-Netz
kann durch den Abbau zahl-
reicher verkehrsrechtlicher Regulierungen die Eigenverant-
wortung und die Kommunikation der Verkehrsteilnehmer
gestarkt werden. Niveaugleichheit sowie ein insgesamt
offener und iibersichtlicher StraRenverlauf erh6hen die
Aufmerksamkeit aller Verkehrsteilnehmer und verringern
Barrieren im Verkehrsraum. Das gleichberechtigte Neben-
und Miteinander aller Verkehrsteilnehmer nimmt insbe-
sondere den Autofahrern die vermeintliche Sicherheit, in-
nerhalb des fiir sie reservierten Verkehrsraums nicht auf
Andere achten zu mussen.

Autofahrer sind bei solchen Konzepten nach Un-
tersuchungsergebnissen durchschnittlich nicht langer
unterwegs. Insbesondere aufgrund der erhdhten Auf-
merksamkeit und Riicksichtnahme aufeinander ist ein
nennenswerter Riickgang an Verkehrsunfallen erreichbar
und in Studien bereits nachgewiesen.

Zum Nulltarif

ist auch die Nahmobilitat
nicht zu haben

Vielfach haben Kommunen bislang Stadtplanung aus
Sicht des Autofahrers gemacht.Verkehrsentwicklung verfolg-
te den Anspruch, jeden Bereich einer Kommune —individuell
mit dem Auto oder auch mit Bus und StraBen — oder U-Bahn
—mit moglichst geringem korperlichem Einsatz zu erreichen
und durch Schwerlastverkehr mit Glitern zu versorgen. Dies
fihrte in den Stadten und Gemeinden zu einer insgesamt
uberdimensionierten Verkehrsinfrastruktur und dadurch
bedingten nicht mehr tragbaren Folgekosten. Kommunen
stehen jetzt vor der Frage, ob sie StraBenbaustandards, die
in den vergangenen Jahrzehnten gepragt wurden, perpetu-
ieren oder ihre Verkehrsinfra-
struktur zukunftsfahig wei-
terentwickeln wollen. Stra-
RBen und Briicken erfordern
in den nachsten Jahren hohe
Summen fir Erhaltungsmal3-
nahmen. Die Briickenproble-
matik zeigt es eindriicklich:
Der Verschlei der Verkehrs-
infrastruktur ergibt sich fast ausschlieBlich aus dem Ge-
wicht der Fahrzeuge. Briicken, die derzeit ,vor dem Kol-
laps“ stehen, konnten noch Jahrzehnte ohne wesentliche
technische Malnahmen genutzt werden — allerdings nur
fir leichtere Fahrzeuge fiir Fahrrader und andere bewe-
gungsbasierte Fahrzeuge oder eben zu Fuls.

Auch Nahmobilitat ist nicht zum Nulltarif zu haben.
Wie jede kommunale Entwicklung steht auch sie unter
dem Vorbehalt der Finanzierbarkeit. Alle Moglichkeiten
der Abrechnung nach dem kommunalen Abgabenrecht
sollten ausgeschopft werden. Im Rahmen beispielsweise
von ErneuerungsmaBnahmen sind auch niveaugleiche
technische Losungen durch Pflasterung von Fahrbahn-
flachen beitragsfahig und nach modernen Bautechniken
sogar billiger als herkdmmlicher Asphaltbau. Fiir Anlieger
und Kommune kann sich daraus sogar ein Spareffekt erge-
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ben, weil Pflaster — quasi Stein fiir Stein —ersetzt und nicht
beitragspflichtig erneuert werden muss.

Verkehrsberuhigte Bereiche miissen im Ubrigen nicht
extra umgebaut werden, wenn sie der Standardfall in
Wohngebieten sind. Kinderspiel und kérperliche Fortbe-
wegung mit nahmobilen Fahrzeugen und Hilfsmitteln bis
hin zu Rollatoren auf der gesamten Flache fiihrt gegentiber
der bisherigen Trennkonzeption in WohnstraBen dazu,
dass der Autofahrer die Fahrbahn nicht mehr als ,,sein Ho-
heitsgebiet” ansieht, auf dem er sein Vorrecht durchsetzt.

Es ist zu begriiBen, dass Bund und Land die Forderung
des kommunalen StralRenbaus verstarkt auch bei Sanie-
rungsmafnahmen und nicht allein bei NeubaumaRnah-
men zulassen.

Wichtiger Baustein:
Der Radverkehr

Der Radverkehr erfahrt in allen Alltagssituationen — vom
gelegentlichen oder gar regelmalligen Weg zur Arbeit
Uber kleinere Einkaufsfahrten und zum Shoppen bis zu
Besuchen und Treffen — gerade innerhalb der Stadte und
Gemeinden eine steigende Bedeutung als Alternative zum
motorisierten Individualverkehr und zum OPNV.

Deswegen muss das Fahrrad kiinftig, wie im Aktions-
plan zur Forderung der Nahmobilitdt gefordert, bei der
Verkehrsentwicklungsplanung als vollwertiges Verkehrs-
mittel beriicksichtigt werden.



Fahrradfreundlichkeit ist inzwischen ein fester Stand-
ortfaktor fiir die attraktive Kommune. Dies gilt nicht nur
in GroRstadten, die liber Parkplatznot, Staus, Abgase und
Verkehrslarm klagen, sondern ganz besonders fiir Klein-
und Mittelstadte. Gerade hier und nicht in den weitraumi-
gen Verkehrsbeziehungen einer Grof3stadt wird die ,Stadt
der kurzen Wege“ Wirklichkeit. Die Masse der Verkehrsbe-
ziehungen einer Mittelstadt setzt sich nicht aus Pendler-
verkehren in die ndchste GroBstadt zusammen. Vielmehr
spielen sich die Wege der Einwohner — fiir Einkauf, Beruf,
Schule, Freizeit, Kinderbetreuung usw. — zum {liberwalti-
genden Teil innerhalb der eigenen kommunalen Grenzen
ab. Ungefahr 80% der zuriickgelegten Wege sind nicht
langer als fiinf Kilometer lang. Bei Wegstrecken in dieser
GrolRenordnung ist das Fahrrad das schnellste Verkehrs-
mittel. Bis zu 10 Kilometern Wegstrecke kann sich kein Ver-
kehrsmittel in Sachen Wirtschaftlichkeit mit dem Fahrrad
messen. Durch Elektromotor-Unterstitzung konnen diese
Wegstrecken noch deutlich verlangert werden.

Folgerichtig ist der Fahrrad-Markt in einer rasanten
Entwicklung. Attraktiv sind besonders die Pedelecs, die
fihrerscheinfrei und ohne Helm gefahren werden kénnen,
weil sie nur beim Pedalieren eine Motorunterstiitzung be-
kommen und sich nicht aus eigener Kraft fortbewegen.
In Deutschland wurden allein 2013 {iber 400.000 solcher
Fahrrader verkauft. Verstarkt erkennen Biirger und Unter-
nehmen die Moglichkeiten weiterer Verkehrsmittel, die
bisher allenfalls als Freizeitbeschaftigung oder Spielzeug
verstanden werden. So mag man momentan die Moglich-
keiten eines ,,Segways“ eher im Bereich trendiger Freizeit-
fortbewegung sehen. Erste Kommunen denken aber schon
dartiber nach, mit solchen Fahrzeuge ihre StraRenkontrollen
durchzufiihren. Batteriebetriebene Fahrzeuge, ob zwei-,
drei- oder vierradrig, konnten die Mobilitat revolutionie-
ren. Kiinftig werden leichte und kleine Elektrofahrzeuge
das innerstadtische StralRenbild bereichern. Dabei geht es
nicht nur um Fahrrader mit zwei oder drei Radern, sondern

verstarkt auch um leichte Rollstiihle mit Pedelec-Technik
anstelle der iiberkommenen schwerfalligen Rollstiihle mit
Elektro-Antrieb.

Kommunale Wirtschaftsverkehre
werden sich mal3geblich
weiterentwickeln

Elektrisch unterstiitzter Radverkehr kann eine Renaissance
der City-Logistik einlduten. Die Konzepte der 90iger Jahre
sind vor allem daran gescheitert, dass Gltertransporte
weiterhin Uber groR dimensionierte StraBen bis vor die
Eingange der Ladenlokale gebracht werden konnten. Uber
Stunden zugestellte FuBgangerzonen und Geschaftsstra-
Ren sind das Ergebnis.

Das Einkaufsverhalten der Menschen andert sich. Es
wird verstarkt gepragt von Internet-Handel einerseits und
Shopping-Erlebnis andererseits. Auf der Kehrseite dieser
Entwicklung stehen Leerstand und ,Down-Trading” in den
GeschaftsstraRen und FuBgangerzonen. Gerade durch den
schwunghaft aufkommenden E-Commerce werden immer
mehr Kleingiiter, von Briefen und Packchen bis hin zu elek-
tronischen Geraten und Medikamenten, in raumlich tber-
schaubaren und dennoch kaum biindelbaren kommunalen
Bereichen verteilt. Dies ist ein Aufgabenbereich, fiir den sich
die Verwendung von Elektrofahrzeugen geradezu aufdrangt.

Lastenfahrrader (bereits bei UPS verwendet) und Elekt-
roautos werden vermehrt zum Einsatz kommen, mit denen
der u. a. durch E-Commerce hoch individualisierte Klein-
gutertransport sowie Handwerk, Apothekenanlieferung
und Versorgung privater Haushalte mit Speisen und Wa-
ren (aus dem Supermarkt) bewaltigt werden kénnen. Die
bestehenden Nachteile (geringe Reichweite, beschrank-
te Zuladung) fallen hier kaum ins Gewicht, wahrend die
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400.000

Pedelecs wurden 2013 verkauft

Vorteile, namlich die Umweltfreundlichkeit, Wendigkeit,
die geringe Rauminanspruchnahme usw. voll ausgespielt
werden kénnen. Welche Moglichkeiten sich hier eréffnen,
zeigt der Erfolg der Fahrradkuriere.

Unabdingbare Voraussetzung:
ein kommunales Radverkehrsnetz

Haufig konnen in den Stadtraumen, in sich geschlossenen
Stadtvierteln und Ortsteilen beispielsweise Nord-Stid-Ach-
sen bzw. Ost-West-Achsen eingerichtet werden, die ein
ziigiges, querungsarmes und sicheres Vorwartskommen
in die anderen Ortsbereiche sowie die Stadt- bzw. Orts-
kerne, sprich die Einkaufs- und Aufenthaltsbereiche er-
moglichen. Diese Radverkehrsmagistralen decken sich im
Normalfall raumlich nicht mit den Hauptverkehrsstraflen
des motorisierten Individualverkehrs. Die bestehende Hi-
erarchisierung des StraBennetzes in Durchgangs-, Haupt-
verkehrs- und NebenstraRen stellt sich fiir den Radverkehr
vollig anders dar als fiir den PKW-Nutzer. Dem Radverkehr
stehen StraBen und Wege sogar als ,,Hauptstraen® zur
Verfiigung, die wegen ihrer raumlichen Enge oder mangels
ausreichenden Unterbaus fiir vierradrige Fahrzeuge gar
nicht oder nur eingeschrankt befahrbar sind. Sie erfiillen




aber fiir den Radverkehr die gleiche Funktion wie die
Haupt-und DurchgangsstraBen fiirden PKW-und den Giiter-
verkehr. Hier ist der Radverkehr die privilegierte Verkehrs-
art, die beispielweise durch Verkehrsbeschilderung und
konsequente Uberwachung des Parkraummanagements
unterstiitzt wird. Um eine flichendeckende Erreichbarkeit
mit dem Fahrrad zu ermdoglichen, ist ein hierarchisches
Radverkehrsnetz mit Haupt- und Nebenrouten Pflicht, das
der Vertraglichkeit mit anderen Verkehrsteilnehmern und
-mitteln Rechnung tragt.

Die anspruchsvollste Form dieser Fahrradinfrastruktur
sind Radschnellwege — vergleichbar Autobahnen fiir den
motorisierten Verkehr, die derzeit in Nordrhein—Westfalen
erprobt werden. Eine kommunale sichere und komfortable
Radverkehrsfithrung unter weitgehender Meidung der




Vorrangstralen des PKW-Verkehrs kann vielerorts ohne
aufwendige Umbauten im Stralenraum schon mittels
einer durchdachten Radwegweisung erreicht werden. Ne-
ben infrastrukturellen MaBnahmen baut ein kommunales
Radverkehrskonzept auch auf begleitende ServicemaR-
nahmen und Offentlichkeitsaktionen.

Der ruhende Kfz-Verkehr (also das Parken) ist ein maR-
geblicher Faktor fiir Erfolg und Misserfolg fiir jedes kom-
munale Radverkehrskonzept.
Ein wesentlicher Grund fur die
Gleichstellung der baulichen
Radwege mit den Radfahr-
streifen auf der Fahrbahn in
der neuen StVO war das Kon-
fliktpotenzial zwischen Rad-
fahrern und ruhendem Ver-
kehr am Fahrbahnrand. Bau-
liche Radwege fiihren insbesondere zu gefahrlichen Kon-
flikten zwischen Radfahrern und rechts abbiegenden
Kraftfahrzeugen, weil die Radfahrer kaum zu erkennen
sind, wenn zwischen Fahrbahn und Radweg geparkt wird.
Wahrend nach der alten StVO und ihren Verwaltungsvor-
schriften die Anlegung von baulichen Radwegen aus Griin-
den der Verkehrssicherheit empfohlen wurde, gibt die
StVO von 2013 diese Privilegierung auf.

Radverkehr schafft Verkehrssicherheit —
und umgekehrt

Je mehr Fahrrader unterwegs sind, desto weniger Unfal-
le gibt es. Die Regulierung des Radverkehrs in einer Kom-
mune muss auf Einfachheit, Klarheit, Transparenz und
Konsequenz setzen. So sollte ein liberschaubarer Kanon
gleichartiger Verkehrssituationen geschaffen und konse-
quent gleich geregelt werden. Beispielhaft sei die Offnung

Radschnellwege

sind die anspruchsvollste Form
der Fahrradinfrastruktur
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von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung ge-
nannt, die in der Praxis zu keinen nennenswerten Problemen
gefuihrt hat. Fiir alle Verkehrsteilnehmer in einer Kommune
sollte klar sein: Einmal Gegenverkehr, Giberall Gegenverkehr.

Sichere Mischung der Verkehre sollte gefordert, unsichere
Mischung vermieden werden. Der verkehrsberuhigte Bereich
ist die ideale Nahmobilitatsflache in Wohngebieten, weil er
eine gleichberechtigte Nutzung fiir alle Verkehrsteilnehmer
bei gleicher, namlich Schritt-
geschwindigkeit, bedingt. Fur
Biindelungsstrecken bzw. soge-
nannte HaupterschlieBungsstra-
ReneignensichTempo-30-Zonen
und FahrradstraBen, wahrend an
HauptverkehrsstraRen des Au-
toverkehrs auf gute Sichtbarkeit
der Radfahrenden und gegebe-
nenfalls Trennung der Verkehre geachtet werden muss. Eine
sunsichere” Mischung — haufig bei kombinierten Geh- und
Radwegen —, das Recht zur Benutzung linker Radwege sowie
die Zulassung des Radverkehrs auf Gehwegen sollten nur in
Betracht gezogen werden, wenn die oben beschriebenen Al-
ternativen nicht umsetzbar sind. Die Radverkehrsfiihrung
sollte die Moglichkeit sowie den Drang zum Falschfahren, das
fir Radfahrer mit besonders schweren Verletzungsgefahren
verbunden ist, weitestgehend reduzieren. Durch Vorsicht und
gegenseitige Riicksichtnahme miissen andere, insbesondere
»starkere” Verkehrsteilnehmer an der Radverkehrssicherheit
mitwirken. Pkw sind haufigste Unfallgegner von Radfahrern.
Unfallursachen sind plétzlich gedffnete Autotiiren und das
Ubersehen-Werden, etwa bei Kreuzungen von Radweg und
StraBe, mangelnde Aufmerksamkeit durch Telefonieren am
Steuer oder bewusstes Rotlicht-Uberfahren — von Auto- und
von Radfahrern.

Radverkehrssicherheit kann insbesondere durch die tech-
nische Verkehrssicherheit des Rades, beispielsweise die Funk-
tionstiichtigkeit der Bremsen sowie von Reflektoren gestarkt



werden. Vielfach finden bereits an den Schulen in Koope-
ration zwischen Kommune, Schule, Polizei und ortlichen
Fahrradhandlern Fahrradiberpriifungen statt. Dies sollte
kommunaler Standard werden. Neben der Wartung ihrer
Fahrrader konnen die Radnutzer fur die Fahrersicherheit,
also fir die Sicherheit ihrer eigenen Person Vorsorge leis-
ten. Dazu ist die Sensibilisierung der Radnutzer fiir die
eigene Verletzbarkeit (fehlende Knautschzone, Fahrsta-
bilitat) durch Kommunikation zu férdern. Statt weitrei-
chender und haufig missachteter Vorschriften kann hier
mehr auf Image-Effekte gesetzt werden. Fahrradhelme
sind bei Radsport, aber auch bei einzelnen Nutzergruppen
(BMX-Fahrer) ,,Ehrensache®; aus skandinavischen Landern
wird in jlingerer Zeit tiber eine Helmmode berichtet.

Handlungsfeld
Verkehrssicherheitsarbeit

Als wesentliche Zielgruppen der Verkehrssicherheitsarbeit
sind in der Zukunft Schiiler und Senioren zu definieren. Der
demographische Wandel wird in der ersten Altersgruppe
neue Uberlegungen zur Schiilerbeférderung notwendig
machen. Die zweite Gruppe birgt ein steigendes Nutzer-
potenzial fir den Rad- (und Fulganger)verkehr. Allerdings
sind genau diese Zielgruppen vergleichbar in ihrem Gefahr-
dungspotenzial — hinsichtlich Unaufmerksamkeit, Einschat-

zungsmoglichkeiten von Gefahrdungssituationen oder An-
gemessenheit (nicht allein Schnelligkeit) der Reaktion auf
Verkehrssituationen. MaRBnahmen zur Radverkehrssicher-
heit miissen sich daher in aller Regel nicht fiir die einzelnen
Zielgruppen unterscheiden. Die gleichen MalRnahmen hel-
fen in aller Regel beiden Zielgruppen — und selbstverstand-
lich auch den leistungsfahigeren Radnutzern.

Das Netzwerk Verkehrssicheres NRW, eine Initiative des
Ministeriums fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und
Verkehr, agiert mit dem Ziel der Initiierung und Foérderung
einer praventiven kommunalen Verkehrssicherheitsarbeit
mit dem Schwerpunkt der Forderung einer sicheren und ei-
genstandigen Mobilitat aller Bevolkerungsgruppen. In dem
MaRnahmenkatalog ,Mobilitatssicherung alterer Men-
schen“ werden zahlreiche gute Projektbeispiele mit kon-
kreten Handlungsempfehlungen u. a. fiir die Handlungsfel-
der FuRganger- und Radverkehr aufgezeigt. Jlingst wurde
in diesem Rahmen die Kampagne ,,Mehr (Frei-)Raum fiir
Kinder“ gestartet, die zum Ziel hat, sichere und interessan-
te Alltags-Bewegungsraume fiir Kinder in den Kommunen
zu schaffen und die Stadte und Gemeinden dadurch fur Fa-
milien nicht zuletzt unter dem Aspekt der Attraktivitat fur
junge Fachkrafte zukunftsfahig zu machen. (]
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~HAGFS

und Burgern, Kommunen und

der Gesellschaft

Vier Buchstaben fiir mehr Bewegung —
AGFS

Die AGFS (Arbeitsgemeinschaft fuBgdnger- und fahr-
radfreundlicher Stidte, Gemeinden und Kreise in Nord-
rhein-Westfalen eV.) bewegt Menschen — seit 1993 und
mit wachsendem Zuspruch: Aktuell sind 72 Kommunen
Mitglied der AGFS — Tendenz steigend. Nachdem in der
Griindungsphase des kommu-
nalen Netzwerks die Forde-
rung des Radverkehrs im Vor-
dergrund stand, setzt sich die
AGFS heute fiir eine bessere
Nahmobilitat ein. Nahmobil
meint eine korperlich aktive,
individuelle Mobilitat: zu Ful3,
mit dem Fahrrad, dem Pedelec
oder anderen bewegungsakti-
vierenden Verkehrsmitteln, wie zum Beispiel Inliner, Skate-
und Kickboards, aber auch Rollatoren und Rollstiihle.

Die Mitglieder der AGFS verstehen sich als Vorreiter fur
eine gesunde, 6kologisch sinnvolle und urbane Mobilitat,
die das Auto mit einbezieht, aber nicht in den Vordergrund
stellt. Gemeinsames Ziel ist es, zukunftsfahige, belebte
und wohnliche Stadte zu gestalten mit Aufenthaltsqua-
litat, Lebens- und Bewegungsraumen. Raumen, die zur
gesunden Bewegung einladen und in denen korperliche
Aktivitat wieder Freude macht.

Nahmobil

meint eine korperlich aktive,
individuelle Mobilitat

Dafiir gilt es, einen Bewusstseinswandel zu schaf-
fen, denn haufig ziehen die Menschen das Fahrrad oder
die eigenen FuBe gar nicht mehr als Verkehrsmittel fiir
ihre Alltagswege in Betracht. Das will die AGFS dndern,
indem sie die Voraussetzungen fiir die Nahmobilitat ver-
bessert. Kommunikation hat hier die spezielle Aufgabe,
die besondere Funktion, den multifunktionalen Nutzen
der Nahmobilitdit im Gesamtsystem der Mobilitdt zu
verdeutlichen, alte Denkmuster in erster Linie bei den
politischen und administra-
tiven Entscheidungstragern
zu hinterfragen, aufzulosen
und fir die planerische und
kostenmaRige Akzeptanz der
infrastrukturellen  Verande-
rung zu werben. Das Ziel ist,
dass die Nahmobilitat plane-
risch, verkehrspolitisch und
schlielich auch bei der Ver-
gabe von Fordergeldern und Investitionen gegeniiber
dem offentlichen Verkehr und dem Autoverkehr gleich-
gestellt wird.

Der grolle Mehrwert einer AGFS-Mitgliedschaft ist
die interkommunale Zusammenarbeit, die sich am bes-
ten mit , Zentral entwickeln und lokal handeln“ zusam-
menfassen ldsst. Die Mitgliedskommunen erhalten
durch die zentrale Offentlichkeitsarbeit der AGFS Info-
Materialien und Kampagnen und konnen diese vor
Ort umsetzen. Ein kostensparendes Konzept, da eine



Kampagne nur einmal entwickelt werden
muss, dann aber von vielen Kommunen
ohne hohen finanziellen Einsatz auch tber
mehrere Jahre hinweg genutzt werden kann.
Beispiele dafiir sind die Kampagnen ,Sehen
und Gesehen werden — Nur Armleuchter fah-
ren ohne Licht®, ,Nina — Warum parkst du auf
meinem Weg?“, ,Ich fahre Rad, weil ...“oder die
gerade neuaufgelegte ,Ich bin die Energie so-
wie Fachbroschiiren und Flyer.

Dariiber hinaus unterstiitzen sich die AGFS-
Kommunen gegenseitig bei fachplanerischen Frage-
stellungen. Sie partizipieren an den Erfahrungen der
anderen Mitgliedskommunen, nicht nur bei der Um-
setzung von Kampagnen, sondern auch bei fachlichen
Problemstellungen, die in Workshops, Arbeitskreisen und
Projektleiter-Treffen erortert werden. Die AGFS entwickelt
verkehrsplanerische Themen entsprechend weiter, so wur-
den z.B. ,Fahrradparken®, ,Sicherung von Baustellen fiir
den Rad- und FuRRverkehr und ,Querungsstellen fiir den
Radverkehr” in eigenen Arbeitsgruppen behandelt und
mit innovativen ldeen aufbereitet.

Die AGFS ist als ,Landesarbeitsgemeinschaft” und
enger Kooperationspartner des Verkehrsministeriums
Anlaufstelle fiir alle Fragen der Nahmobilitat. Als zent-
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72 Kommunen sind Mitglied
in der AGFS

raler Partner der Landesregierung und im engen Dialog
mit dem Referat ,Mobilitditsmanagement, Nahmobilitat,
Verkehrssicherheit, Luftreinhaltung” hat die AGFS die
Aufgabe, das neue Konzept ,Nahmobilitdt 2.0“ tber ihre
Mitgliedskommunen hinaus in die Stadte und Gemeinden
NRWs zu transportieren und eine fachliche und politische
Umsetzung zu initiieren.

In der Summe ihrer vielfaltigen Anstrengungen ist die
AGFS Uber Nordrhein-Westfalen hinaus im besten Sinne
zum Synonym fiir eine gesunde, zukunftsweisende und
urbane Mobilitdt geworden.




Die Stadt als Lebens und
Bewegungsraum —
das Zukunftsbild der AGFS

Selbst dem motivierten FuRganger und Radfahrer vergeht
so manches Mal die Lust: keine oder schlecht erhaltene
Wege, zugeparkte Biirgersteige, von Lieferfahrzeugen
blockierte Radfahrstreifen, Verkehrsschilder, Parkuhren,
Poller, Abfalleimer, die oft buchstablich im Wege stehen.
Hinzu kommen Radfahrer, die sich in standiger Flachen-
konkurrenz mit dem Auto auf schmalen StraBen qualen,
und FuBganger, die sich ohnehin mit Restflachen zufrieden
geben miissen. Beide werden
auf Dauer wenig Freude am
Gehen und nur sehr begrenzt
Fahrspall beim Radeln erle-
ben. Lust auf gesunde Bewe-
gung und eine wachsende Be-
reitschaft, kurze bis mittlere
Wege fuRlaufig oder per Rad
zu absolvieren? Nein, danke!
Schade? Eher tragisch! Denn: Lebensqualitat hangt in er-
heblichem MaRe mit Bewegungsqualitdt zusammen. Und
mit jeder Einschrankung sinkt ebendiese.

Einige Kommunen, wie die Mitglieder der AGFS, arbeiten
bereits daran, ein neues Mobilitatszeitalter mit einer ge-
sunden, vielseitigen und klimafreundlichen Mobilitats-
kultur zu realisieren. Nach dem Leitbild der AGFS ist die
Stadt der Zukunft kompakt, urban, griin und in besonde-
rem MaRe nahmobil. Die Mitglieder der kommunalen Ar-
beitsgemeinschaft wollen nicht nur die Nahmobilitat, also
insbesondere den FuR- und Radverkehr fordern, sondern
sie pladieren fir eine Vision, die die ,Stadt als Lebens- und

Saubere Luft

ist die Grundvorrausetzung
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Bewegungsraum*® begreift und umsetzt. Wenn Bewegung
ein zentraler Parameter fur Gesundheit ist, dann muss re-
gelmaRige korperliche Aktivitat im Alltag die Basis indi-
vidueller und gesundheitsfordernder Mobilitat bilden. So
werden Nahmobilitat, FuR- und Radverkehr zur gesunden
Basismobilitat. Voraussetzung dafiir ist, dass Gemeinden,
Stadte und Stadtteile sich zu vitalen Lebens- und Bewe-
gungsraumen wandeln. Dort wird Bewegung nicht er-
zwungen, sondern erwachst
aus einem Gesundheitsbe-
wusstsein und einem selbst-
verstandlich gewordenen 6ko-
logischen Bewusstsein.

fur Lebensqualitat in der Stadt

Die Stadt ist ein Bewegungs-

raum. Nur wenn Stadtraum,
Wohnumfeld und Verkehrsinfrastruktur die entsprechen-
den Bedingungen bieten, kann Nahmobilitdt zur einfa-
chen und selbstverstandlichen Alltagsbewegung werden.
Das kommt nicht nur Kurzstrecklern, sondern vor allem Kin-
dern und Senioren entgegen, die ein HochstmaR an Funk-
tionalitdt und Sicherheit im StraRenverkehr benétigen. Die
positiven Effekte liegen auf der Hand: die Jiingsten konnen
endlich unabhangig vom allgegenwartigen Elterntaxi eine
eigenstandige Mobilitat entwickeln —und der Aktionsradius
der Alteren bleibt auch nach dem Erwerbsleben nicht allein
auf das unmittelbare Wohnumfeld bzw. das Stadtviertel
reduziert. Dabei wird die Ausgestaltung und Dimensionie-
rung der Infrastruktur maBgeblich liber die Nutzungshau-
figkeit und den Aktionsradius entscheiden.



So konnten Stadte in Zukunft aussehen

Bewegungsfreundlicher Raum — Neuer Status

fiir FuRganger und Radfahrer

Ziel ist es, Bewegung ohne Mehraufwand in den Alltag zu
integrieren. Das geht aber nur, wenn fiir die Dimensionie-
rung der FuB- und Radverkehrsflichen ein neuer MaR3stab
angelegt wird. Raus aus dem Nischendasein am Rand der
AutostralRe, hin zur Komfortzone mit einer bewegungsak-
tivierenden Infrastruktur mit Anreizcharakter. Erst dann
macht Bewegung wirklich Spal3. Im Sinne von , Ich bin die

Energie” gilt es also, durchgédngige, Umwege vermeidende
Netzstrukturen mit direkten, schnellen, komfortablen und
sicheren Ful3- und Radwegen zu schaffen. Eine Infrastruk-
tur, die am besten vor der Haustiire anfangt, die zur Be-
wegung auffordert, also eine echte Alternative zum Auto
auf der Kurzstrecke und mit Pedelecs sogar auf langeren
Strecken anbietet. Als Folge entstehen wieder Freirdume
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fiir Griin und andere urbane Nutzungen. Gleichzeitig ent-
spannt sich die Situation fuir den KFZ-Verkehr, der fiir die
Erreichbarkeit und wirtschaftliche Funktionsfahigkeit einer
Stadt unabdingbar ist. Kopenhagen macht es vor, wie
Stadtleben und urbane Mobilitdt ohne Luftverpestung
und endlose Blechlawinen funktionieren.

,Stadt als Lebens- und Bewegungsraum® erfordert einen
Paradigmenwechsel in der Verkehrspolitik und ganz kon-
kret in der kommunalen Verkehrsplanung, wenn es um die
Aufteilung der StraRenrdume geht. Unsere Nachbarn aus
den Niederlanden machen es vor: Radschnellwege von 5 m
Breite erweitern wesentlich den Aktionsradius. Eine groR-
zligige Gestaltung und Dimensionierung sorgt dafiir, dass
FuRganger und Radfahrer eben nicht miteinander konkur-
rieren mussen.

Gut, in Holland hat Radfahren eine lange Tradition und
es gibt keine Berge, was natiirlich die eigenstandige Mo-
bilitat fordert. Aber in Zeiten der E-Mobilitdt kdnnen auch
Bergisch Gladbach und Wuppertal fahrradfreundlich wer-
den. Es ist langst Zeit, das wir verstehen lernen, dass Tech-
nologie und Arzneimittel alleine weder Fehlverhalten noch
Krankheitsverlaufe entscheidend kompensieren konnen.
Vor dem Hintergrund von Altersgesellschaft, Klimawandel
und galoppierenden Gesundheits- und Energiekosten ist
eine betont bewegungsférdernde Infrastruktur nicht Lu-
xus, sondern die elementare Grundlage fiir eine gesunde
Gesellschaft, fiir gesunde Menschen, fiir gesunde Umwelt
und fiir ein bezahlbares Gemeinwesen.

Radverkehr in Stadten und Gemeinden

Bewegung statt Schonung:
Wie korperliche Aktivitat vorbeugen
und heilen kann

In der Bundesrepublik Deutschland existieren zwei hochst
schadliche Risikofaktoren fiir die Volksgesundheit: Die
Fehl- und Ubererndhrung und ein ausgeprigter Bewe-
gungsmangel, der in jlingster Zeit in erheblichem MafRe
zur Verbreitung von Zivilisationskrankheiten beigetragen
hat. Der Mediziner James Levine von der Mayo-Klinik in
Rochester warnt: ,Sitzen ist eine geradezu tddliche Akti-
vitat.“ Es beeintrachtigt auf vielfache Weise unsere Ge-
sundheit. Abgesehen von einem quasi nicht vorhandenen
Kalorienverbrauch, schwacht es Bauch , Bein- und Gesal3-
muskulatur. Auch die Rlickenmuskulatur kann sich durch
andauerndes Sitzen verkirzen.

Dabei ist die Studienlage eindeutig: Bewegung ist ein hoch-
wirksames Allheilmittel, dass eine Vielzahl von Krankhei-
ten und Beschwerden reduzieren und Krankheiten auch
verhindern kann. Sogar bereits Erkrankte kdnnen von dem
positiven Effekt der Bewegung enorm profitieren, wie neue
Forschungen zeigen. Experten wie Psychiater, Onkologen,
Orthopaden, Demenzforscher und Kardiologen wissen, dass
Bewegung nicht nur gesund machende Zellen im Korper
entstehen lasst, sondern auch Krankheitsverlaufe umkeh-
ren kann. Speziell bei Osteoporose, GelenkverschleiR und
chronischen Riickenschmerzen wird korperliche Betatigung
gezielt als Baustein einer erfolgversprechenden Therapie
eingesetzt. Dabei gilt nicht wie friiher Schonung als Heil-
mittel, sondern gezielte und sanft aufgebaute Aktivitat.



Wer sich an die Empfeh-
lung der WHO hidilt (5 x 30
Minuten Bewegung pro
Woche), mindert das Herz-
infarktrisiko um 50 %

und das Risiko, einen
Schlaganfall zu erleiden,
um 60 %.

Sportliche Betiiti-
gung in Kombina-
tion mit gesunder
Erndhrung kann
Diabetes (Typ 2)
aufhalten und sogar
umkehren.

Wer moderat korper-
lich aktiv ist, wird
insgesamt um 20-40 %
weniger krank.

Mit regelmdgpiger kérper-
licher Aktivitdt ldsst sich
der Alterungsprozess um
15-20 Jahre nach hinten
verschieben.

Ein Mindestmaf3 an Be-
wegung ab der Lebens-
mitte senkt das Risiko, an
Alzheimer zu erkranken,
um 60 %.

Bereits nach kurzer Zeit
senken zwei Stunden
moderater Sport pro
Woche das Herzinfarkt-
risiko durchschnittlich
um ein Viertel.

Das Darmkrebsrisiko
sinkt mit Bewegung um
50 %, bei Brustkrebs sind
es immerhin 30-40 %.
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Je friiher damit begonnen wird, desto effektiver: Be-
schwerden konnen wirksamer gelindert und Krankheiten
geheilt werden. Korperliche Aktivitat hat einen enormen
Anteil daran, aufwendige medizinische Behandlungen
und kostenintensive Verschreibungen zu reduzieren oder
sogar uberfliissig zu machen.

Natirlich gibt es keine Garantie, doch die Erfolge las-
sen sich nicht wegdiskutieren: So sinkt das Risiko einer
Herz-Kreislauf-Erkrankungumdas
20-Fache. RegelmaRige korper-
liche Bewegung stabilisiert und
starkt nachhaltig das Immun-
system, eine beginnende GefalR3-
verkalkung (Arteriosklerose) kann
gestoppt und neue BlutgefaRe
konnen gebildet werden. Auch
die Gefahr eines Schlaganfalls
reduziert sich erheblich. Die positiven Auswirkungen auf
Blutfette und Bluthochdruck sind belegt. Auch das Krebs-
risiko vermindert sich signifikant- ganz abgesehen von
der Starkung und gleichzeitigen Entlastung des gesamten
Bewegungsapparates durch die Gewichtsreduktion. Wer
sich bewegt hat mehr Lebensfreude, Tatkraft und Selbst-
bewusstsein bis hin zum Selbstwert —in der Summe sorgt
das fir eine splirbare Steigerung der Lebensqualitat.

Wer glaubt, nur durch sportliche Hochstleitungen Effekte
zu erzielen, der irrt: Bereits liberraschend geringe Anstren-
gungen reichen fur positive Effekte auf unsere Gesundheit
aus. Zahlreiche Studien belegen, dass ein Mehrverbrauch
von 1.000 kcal pro Woche die Gesundheit mess- und fiihl-
bar fordert. Ziel ist dabei nicht, rekordverdachtige Hochst-

29%

der Nahmobilitat entfallen

auf den Radverkehr
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leistungen zu vollbringen, sondern — bestenfalls jeden
Tag — ein intelligent abgestimmtes Bewegungsprogramm
zu absolvieren. Dabei reicht schon schnelles Gehen oder
zligiges Radfahren einige Male pro Woche, um die Min-
destanforderungen zu erreichen und die Konstitution kon-
tinuierlich zu starken. Eine australische Studie mit 4.700
Probanden zeigt, dass Probanden, die sich viel im Alltag
bewegten, ohne Sport zu machen, ebenso giinstige Insu-
lin- und Blutfettwerte und auch eine
genauso schlanke Taillewie regelma-
Rige Sportler hatten. Die AGFS hat
zu diesem Thema die Kampagne ,,Ich
bin die Energie” entwickelt (www.
ich-bin-die-energie.de). Der selbst-
bewusste Kampagnenslogan appel-
liert an die personlichen Krafte und
Méglichkeiten, die ,eigene” Energie
fir die Alltagsbewegung zu mobilisieren. Die Kampagne
klart aufmerksamkeitsstark tiber die personlichen, vor
allem gesundheitlichen Vorteile von mehr kérperaktiver
Mobilitdt auf: Im Fokus steht, dass es fiir Jedermann ganz
einfach ist, Bewegung in seinen Alltag zu integrieren, in-
dem Wege zur Arbeit, Supermarkt etc. moglichst zu FuR
oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Sich zu bewe-
gen ist also ganz leicht: es miissen nicht schweiRtreibende
Work-outs sein oder ein kleines Zeitfenster in dem ohne-
hin bereits tibervollen Terminkalender gefunden werden,
um kérperlich aktiv zu werden.

Mehr Bewegung zu Ful und mit dem Rad — das bedeu-
tet nicht nur entscheidende gesellschaftliche positive Ver-
anderung im Hinblick auf Zukunftsmobilitat, Klimawandel
und Urbanisierung, sondern sie ist auch eine wesentliche
Voraussetzung fiir ein gesundes Leben jedes Einzelnen.



(Nah-)Mobilitat im Wandel

Der Ubergang vom fossilen Zeitalter in das der Elektroener-
gie markiert einen Paradigmenwechsel in der Verkehrspo-
litik. Nachhaltigkeit, Energieverbrauch, Mobilitatskosten,
Gesundheit und Lebensqualitdt — an diesen Kennwerten
muss sich Mobilitat messen lassen. Mehr Nahmobilitat —
das muss der Grundbaustein fiir eine zukunftsfahige Mo-
bilitat sein. Denn in keinem anderen Handlungsfeld der
Verkehrsplanung lassen sich individueller Nutzen (Gesund-
heit, Inklusion und Mobilitatskosten) und gesellschaftlicher
Nutzen (Verkehrsentlastung, Klimaschutz, Nachhaltigkeit
und Reduzierung des Flachenverbrauchs) so vorteilhaft
miteinander verbinden wie bei der Nahmobilitat.

Die Nahmobilitat hat in Deutschland einen Modal-
Split-Anteil von 34 %, davon entfallen 24% auf den FuBver-
kehr und 10% auf den Radverkehr. Der Einschatzung maf3-
geblicher Fachleute und Verbande folgend konnte alleine
der Radverkehr in Deutschland jedoch einen Anteil von
liber 20% erreichen. Das ambitionierte Ziel der AGFS ist es,
den Anteil der Nahmobilitat am kommunalen Verkehrsauf-
kommen auf insgesamt 60 % zu erhéhen.

Ca. 50% aller Kfz-Fahrten in Deutschland sind Kurzstre-
cken-Fahrten unter 5 km. Pauschale Aussagen zum Verlage-
rungspotenzial sind auf dieser Ebene kaum moglich, aber
fiir den stadtischen Kfz-Verkehr wurde am Beispiel Dres-
den gezeigt, dass mehr als die Halfte (56 %) der Kfz-Fahrten
nicht durch einen Sachzwang begriindet sind und theore-
tisch auf andere Verkehrsmittel verlagert werden kénnten.

30 Prozent

der stadtischen Haushalte
besitzen ausschlieRlich Fahrrader



Nicht minder steigerbar ist auch der FuBverkehr, der in vie-
len Stadten seit Jahren stagniert oder riicklaufig ist.

Kopenhagen zeigt sehr erfolgreich, dass dieses Ziel —
60% der Wege durch den FuR- und Radverkehr zuriickzu-
legen — erreichbar ist. Auch niederldndische Stadte wie
Groningen haben diese Modal-Split-Verhaltnisse schon er-
reicht, und in Deutschland sind Stadte wie Miinster oder
Freiburg auf dem Weg dorthin.

Radverkehr in Stadten und Gemeinden

Weiteres Potenzial liegt in der Entwicklung fahrradba-
sierter Paket- und Lieferdienste. Gerade bei der Feinvertei-
lung von Lasten kann das Fahrrad einen wichtigen Beitrag
leisten, weil es platzsparend und leise ist. Dieses Verlage-
rungspotenzial ist wichtig fir die verkehrliche Entlastung
von Innenstadten, hochverdichteten und verkehrlich sen-
siblen Raumen. Gerade der Entlastungseffekt bei iiberma-
Bigem Liefer- und Transportverkehr mit Kleinlastern ist

Der ideale Modal Split (BRD)

A (inter-)kontinental

Entfernung

Binnenbereich
0-7 km

Nahbereich
0-3 km

(20-40%)

Nahmobilitdt = Basismobilitat

800 km-global ~0,1% Flugzeug Flugverkehr
~1% Zug/Fernbus Off. Fernverkehr
national
1-800 km Auto IV
~25%
ional Bus und
regiona O
1-50 km Bahn ~14% opnv
.................................................................................................... Zielmarke 60% - - -
Pedelec ~5%

(15-40%)

Nahmobilitat
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In den Klammern: Kommunale
Werte, die Spannweiten
resultieren aus den
unterschiedlichen lokalen
Bedingungen.



vor dem Hintergrund von Feinstaub- und Larmbelastung
wichtig. Um das Potenzial der Nahmobilitat tatsachlich
aktivieren zu kénnen, missen die Voraussetzungen stim-
men. Denn die Verkehrsmittelwahl in Stadten wird weni-
ger durch die Topographie beeinflusst, als vielmehr durch
die Infrastruktur, die Attraktivitat des Umweltverbundes,
die Siedlungsstruktur, eine im Sinne der Nahmobilitat pro-
aktive Verkehrspolitik und nicht zuletzt durch eine positi-
ve soziokulturelle Grundstimmung in der Stadt bzw. Ge-
meinde. Zwingende Grundlage ist ein engmaschiges und
qualitatvoll ausgestattetes FuR-und Radverkehrsnetz, das
neben den Grundanspriichen Sicherheit und Leistungsfa-
higkeit alle Moglichkeiten eines bequemen, komfortablen
und effizienten Zufullgehens und Radfahrens ermdoglicht.
Gerade im Hinblick auf die ,,Konkurrenz“ mit dem Auto ist
neben den verkehrsfunktionalen Bedingungen der Faktor
»Bequemlichkeit“ von entscheidender Bedeutung, wenn
der Umstieg gelingen soll. Insbesondere in Mittel- und
Grol3stadten bekommt auch die , Leistungsfahigkeit” eine
zentrale Bedeutung.

Fahrrad wird urbanes
Verkehrsmittel Nr. 1

Hilfreich fir die gesamte Planung und Kommunikation
von Verkehrsinfrastruktur ist die Erkenntnis, dass sich heu-

te das gesamte Mobilitatssystem in einer fundamentalen
Umbruchphase befindet. Der Ruf und die Forderung nach
,heuer”, bzw. ,urbaner Mobilitat“ resultiert dabei nicht nur
aus dem Tatbestand, dass die Kapazitaten der klassischen
regionalen wie vielerorts auch kommunalen Verkehrsinf-
rastruktur erschopft sind. Vielmehr setzt sich inzwischen
die Erkenntnis durch, dass auch Klima- und Umweltschutz,
Urbanisierung, Ressourcenknappheit, Demografie und
nicht zuletzt ein neues Gesundheitsverstandnis einen
Mobilitatswandel nicht nur wiinschenswert, sondern
zwingend erforderlich machen.

Dabei geht es keineswegs um Utopien, sondern um
einen sichtbaren und messbaren gesellschaftlichen und
technologischen Wandel, der sich in einem neuen Ver-
standnis der Stadt als urbanem Lebensraum sowie in
einem veranderten Mobilitdtsbewusstsein ausdriickt und
sich insbesondere in groRBeren Stadten heute deutlich ma-
nifestiert. Nach aktuellen Angaben des Statistischen Bun-
desamts besaBen zum Jahresanfang 2013 beispielsweise
fast ein Drittel (30 Prozent) der Haushalte in groRen Stad-
ten (ab 500 000 Einwohnern) keine Autos oder Motorra-
der, sondern ausschliefl3lich Fahrrader. Im Jahr 2003 hatte
deren Anteil noch bei 22 Prozent gelegen — acht Prozent-
punkte unter dem heutigen Anteil. Gerade die nachwach-
sende Generation in den Stadten hat inzwischen ein prag-
matisches und nutzenorientiertes Verhaltnis zum Auto,
das fiir sie nur noch ein Verkehrstrager unter vielen ist.
Entsprechend boomen Carsharing, OPNV und das Fahrrad.
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Klima
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Pedelecs ersetzen

Mehr Verkehrssicherheit
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Lebensraum Grundlage fiir
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Hohe Standardqualitdt und
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Starkt Nahversorgung
und Freizeitwert

LVeralltaglichung”
von Bewegung

Viele gut ausgebildete junge Menschen setzen auf smarte
Mobilitat und die intelligente Vernetzung von Verkehrstra-
gern. Hochwertige Faltrader sind das passende Accessoire
fur diese Klasse der multimodalen Vorreiter, und teure Ra-

Service-/Paketlieferdienste
per Rad

Zweitwagen Umweltfreundlicher Enefgieefﬁzienz
Tourismusfaktor Klimaschutz
Hohere Beschleunigung Larmschutz
Nahmobilitat ist Entlastung der Stadtrdume
.erneuerbare Mobilitgt“ vom MIV

Prévention
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,Heilkraft der Bewegung*

Nachhaltige Kostenreduzie-
rung im Gesundheitswesen
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Fitness bis ins hohe Alter
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bessere Erreichbarkeit Umwelt
durch kommunale und
regionale Radschnellwege

Zubringer zum OPNV

Gleichberechtigung
Nahmobilitat/MIV/OPNV

Chancengleichheit und
barrierefreie Mobilitat fiir alle
Bevolkerungsgruppen

Reduzierung privater und
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Mobilitdtskosten
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Inklusion

Gesellschaft

Wirkungszusammenhang Nahmobilitat

der im Retrostil sind ebenso imagebildend wie Lastenrader
fiir mehrere Tausend Euro, die nicht nur einen praktischen
Nutzwert, sondern auch einen Mehrwert als neue Status-
symbole einer urbanen Mittelschicht bieten.



Treiber dieser Entwicklung sind aber nicht nur die Men-
schen selbst, sondern vor allem auch neue technische
Entwicklungen und Angebote. Im Fernreiseverkehr ist
man heute mit dem ICE fast immer schneller und vor al-
lem komfortabler unterwegs als mit dem Auto. Wenn es
um preisbewusstes Reisen geht, erganzen Fernbusse das
Angebot. Und vor Ort kann man verschiedenste attraktive
Car- und Bikesharing-Modelle nutzen, die von starken Ak-
teuren wie Daimler mit car2go, BMW mit DriveNow und
der Deutschen Bahn mit Flinkster und Call a Bike voran-
getrieben und ausgebaut werden. Viele dieser Angebote,
die inzwischen hervorragend angenommen werden, sind
ohne eine Vernetzung, glinstige Pauschalen, automatisier-
te Pay-per-Use-Abrechnung, GPS-Ortung und Buchung per
Smartphone uv.a.m. heute gar nicht mehr moglich. Glei-
ches gilt auch fiir die e-mobilen Fahrrader: Erst die verbes-
serte Leistung der modernen Lithium-lonen-Akkus in Ver-
bindung mit fallenden Preisen
hat vor wenigen Jahren fir
einen Boom gesorgt. Viele
Experten sehen Elektrorader
heute erst am Anfang zu ei-
nem Durchbruch im Massen-
markt. Modernste Technik, die
vom Handy bekannte Funktio-
nen und Fitnessapplikationen
integriert, attraktive Designs, sportliche Rader und vielfal-
tige Zusatzangebote vom Leasing bis zur Rundum-Versi-
cherung mit Mobilitatsgarantie sollen neue Kundengrup-
pen begeistern. Schon heute lasst sich feststellen, dass

Transformation

des Strallenraumes
ist der Grundbaustein fur eine
zukunftsfahige Mobilitat

sich damit auch das Mobilitatsverhalten andert. Pedelecs
werden erfahrungsgemal’ im Schnitt 6fter und fiir langere
Strecken eingesetzt. Auch in Regionen, in denen die Nut-
zung von Fahrradern aufgrund topografischer Gegeben-
heiten fast ausschlieBlich Radsportlern vorbehalten war,
erlebt das Fahrrad durch die Elektrounterstiitzung in der
Alltagsmobilitat aktuell eine nur von wenigen fir moglich
gehaltene Renaissance.

Ein verandertes Mobilitatsbewusstsein, Produktinnovatio-
nen, eine hohe Marktdynamik, neue Kooperationsmodelle
bei den Mobilitatsanbietern und vor allem Radverkehr als
JTreiberthema“ markieren den Ubergang zu einer neuen
Mobilitat. Grundlage und elementare Bedingung fiir Mobi-
litat heute und morgen ist und bleibt allerdings weiterhin
eine funktionale und leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur.
Im Fokus heutiger wie zukuinftiger Verkehrsplanung steht
deshalb die drangende Fra-
ge, inwieweit die bestehende
klassische, primar auf die Be-
lange des privaten benzinge-
triebenen Pkw ausgerichtete
Verkehrsinfrastruktur in eine
andere, ,urbane Gesamtform*“
umgestaltet werden kann.
Eine Verkehrsinfrastruktur, die
eben nicht fast monofunktional ist, sondern vielfaltige
Grundanspriiche an wohnvertragliche Mobilitat, Aufent-
halt, Gesundheit, Lebensqualitat, Barrierefreiheit, Oko-
logie und Nachhaltigkeit verwirklicht und fiir einen Aus-



gleich sorgt. Eine bewegungsaktivierende Infrastruktur,
die iber ihre spezifische Ausgestaltung und Dimensio-
nierung hinaus vielfdltige urbane Nutzungen zuldsst und
wirksame Anreize fiir eine gleichzeitig nachhaltige und
gesunde Nahmobilitat bietet.

Kernaufgabe der kommunalen Verkehrsplanung in den
nachsten Jahrzehnten ist damit eine Transformation der
bestehenden 6ffentlichen Raume und Wege. Ziel ist die Re-
alisierung von lebendigen und belebten StraBen und Plat-
zen, die sich wieder neu am ,,Mal3stab Mensch“ orientieren
und gemeinschaftlich von allen Verkehrsmitteln genutzt

Radverkehr in Stadten und Gemeinden

werden konnen. Im , Aktionsplan der Landesregierung zur
Forderung der Nahmobilitat“ sowie in der AGFS-Fachbro-
schiire ,Nahmobilitat 2.0“ ist dieser Perspektivenwechsel
mit dem Leitbild ,,Stadt als Lebens- und Bewegungsraum*
ausfihrlich beschrieben.




Radschnellwege —
eine Investition in die Zukunft

Regionale und kommunale Radschnellwege — beide Netz-
elemente sind unabdingbar, wenn es um die Zukunfts-
mobilitat geht. Radschnellwege sind ein expliziter Bau-
stein im Aktionsplan der Landesregierung zur Férderung
der Nahmobilitat. Sie erfiillen in besonderer Weise die
Anspriiche an modernen Radverkehr — direkt, schnell,
massentauglich, sicher und kompatibel fiir eine e-mobile
Radverkehrsnutzung. Mit beiden Netztypen werden neue
Reichweiten, neue Raume, neue Zielgruppen und damit
neue Potenziale erschlossen. Die regionalen Radschnell-
wege sind nicht nur eine willkommene Zusatzoption fiir
Tourismus-, Freizeit- und Sportradler, sondern auch ein
attraktives Angebot fiir den Berufspendler, vom Auto auf
das Fahrrad umzusteigen. Neue Angebote aus der Indus-
trie und die weiter steigende Nachfrage nach e-mobilen
Fahrradern fir die schnelle und kostengiinstige individu-
elle Mobilitdt auch auf mittleren Entfernungen werden
den Umstieg unterstiitzen und beschleunigen. Regionale
Radschnellwege miissen jedoch — um die ,Qualitat des
Verkehrsablaufs“ nicht nur zwischen, sondern auch in be-
sonderer Form in den Kommunen selbst zu gewahren —
eine adaquate Fortfihrung finden. Kommunale Radwege
sind dabei nicht nur aus Griinden der Flihrungskontinuitat
wichtig, sondern sie haben dariiber hinaus eine eigenstan-
dige Funktion als Haupttrager und Riickgrat des kommu-
nalen Radbinnenverkehrs. Diese Aussage bezieht sich im
Wesentlichen auf Mittel- und GroRstadte: In hoch verdich-

teten, urbanen Raumen libernehmen sie eine strategisch
wichtige Aufgabe mit Blick auf die Fiihrung, Blindelung,
Beschleunigung und Attraktivierung von massenhaf-
tem Radverkehr. MaRgebend fiir die Mindestlange kom-
munaler Radschnellwege ist jeweils die lokale Funktion
und Netzstruktur.

Von allen Netz- und Infrastrukturelementen bieten
Radschnellwege den groBten Mehrwert. In der Radverkehr-
splanung, aber auch fiir die Gesamtmobilitat. Sie sind mul-
tifunktional und gleichermaRen nutzbar fiir Pendler-, Ein-
kaufs-, Ausbildungs-, Freizeit- und Tourismusverkehre. Sie
erweitern sehr wesentlich in Stadt und Umland die Multi-
mobilitat, z.B. als Zubringer zum OPNV. Weitere Potenziale
sind sicher auch —eher im kommunalen Raum —im Lasten-
transport mit Fahrradern zu erwarten. Zielfiihrend fir die
Zukunftsmobilitat in Stadt und Region ist sicherlich eine
Netzverkniipfung regionaler und kommunaler Radschnell-
wege. Dies wirde die Nutzung aller Voraussicht nach
deutlich steigern und einen grofRen Anreiz zum Umstieg
auf das Zweirad setzen — selbst fiir bislang wenig radaffine
Bevolkerungsgruppen.

DieFluihrung,Dimensionierung,Ausgestaltung,avisierte
Bevorrechtigung und insbesondere die stadtebaulich ver-
tragliche ,Implementation“ von Radschnellwegen in be-
stehende StraBenraume ist eine neue Herausforderung
fir die kommunale Verkehrsplanung. Dabei gilt es nicht
nur, die spezifischen Planungsparameter und Qualitatskri-
terien fir Radschnellwege zu erfiillen, sondern gleichzei-
tig einen stadtebaulich und verkehrlich vertraglichen Aus-
gleich mit den Raum- und Nutzungsanspriichen anderer
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Wirklichkeit

Die ,,Stadt der kurzen Wege“



Verkehrstrager zu finden. Neue Anforderungen stellen sich
ebenfalls an die Ausgestaltung von Knotenpunkten und an
die Verkehrsregelung fiir bevorrechtigte Radverkehre. Hier
sind sicherlich noch viele offene Fragen zu klaren. Insofern
wird die Planung und Umsetzung der im Landeswettbewerb
pramierten Radschnellwegprojekte sehr hilfreich sein.

Die AGFS definiert Radschnellwege als qualitativ hochwer-
tige, direkt gefiihrte und leistungsstarke Verbindungen
sowohl regional als auch innerhalb der Kommunen. Sie
tibernehmen in der zukiinftigen Mobilitat als hochwerti-
ges Netz- und Infrastrukturelement eine strategisch wich-
tige Funktion sowohl fiir die Attraktivierung und Potenzi-
alsteigerung des Radverkehrs als auch bei der Reduktion
des motorisierten Individualverkehrs.

Mit diesem neuen Infrastrukturelement bietet sich die
Chance, neue Reichweiten, neue Raume und neue — auch
autoaffine — Zielgruppen zu erschlieRen. Radschnellwege
bilden zukiinftig das Riickgrat des regionalen Radverkehrs-
netzes und sind geeignet, die Attraktivitat des Radverkehrs
auch bei langeren Wegestrecken entscheidend zu erhohen
und damit auch neue Verkehrsanteile zu gewinnen. Bei Stre-
cken zwischen 3 und 15 km kénnen sie zum Teil Verkehrs-
funktionen tbernehmen, die heute vorzugsweise klassifi-
zierten StralRen der motorisierten Berufspendler zukommen.

Gestutzt wird diese optimistische Einschatzung durch
Fakten: In Deutschland nutzen von 30 Millionen Pendlern
taglich tiber 60 Prozent das Auto, obwohl gut die Halfte
der Pendler auf dem Weg zur Arbeit weniger als 10 km
zuriicklegt. Das bisherige Denkmuster, indem das Fahrrad
vorzugsweise auf Kurzstrecken bis 3 km genutzt wird, hat
keine Giiltigkeit mehr. Mit Radschnellwegen und der stei-
genden Nutzung von e-mobilen Radern vergrofRern sich
entscheidend die Distanzen, die Einsatzzwecke (Lasten-

transporte / Feinverteilung von Giitern und Sendungen)
und die Zielangaben fiir den Modal Split.

Wie wichtig eine auf Radschnellwege abgestimmte Infra-
struktur in Zukunft sein wird, sieht man daran, dass die
aktuellen Radverkehrsbedingungen in den Stadten kaum
»massentauglich“ sind. Die klassische Radverkehrsforde-
rung mit markierten Radwegen, Rad- und Schutzstreifen,
Fahrradstrallen etc. stoRt in zahlreichen Mittel- und GroR-
stadten bereits heute an ihre Leistungsgrenzen — obwohl
der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkom-
men und seine Effizienz-, Klima- und Gesundheitspoten-
ziale noch lange nicht ausgeschopft sind. Der begrenzte
Verkehrsraum in Stadten sowie seine Ubernutzung durch
flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr schranken den Rad-
verkehr auf Dauer ein.

Die heutigen infrastrukturellen Bedingungen werden
trotz kontinuierlicher Férderung und unbestreitbarer Er-
folge bereits den aktuellen Kapazitatsanspriichen kaum
gerecht, und damit erst recht nicht den zukiinftigen Leis-
tungs-, Komfort- und Sicherheitsanspriichen eines mo-
dernen, beschleunigten und massenhaften Radverkehrs.
Die Summe der Widerstande und Konflikte — insbesondere
bei mittleren bis langeren Distanzen —, senken erheblich
die Mobilitatsqualitat, den FahrspaR und letztlich auch die
Verkehrssicherheit. Diese Uberlegungen fiihrten u.a. zu
dem neuen Konzeptansatz der AGFS ,Nahmobilitat 2.0“
und zu dem Handlungsfeld ,Radschnellwege®: Um den ver-
anderten Funktions- und Leistungsanspriichen eines stetig
wachsenden und zum Teil wesentlich beschleunigten Rad-
verkehrs gerecht zu werden, miissen Netz- und Infrastruk-
tur in der Dimensionierung und Ausgestaltung der Fahr-
wege wesentlich modernisiert und erweitert werden.
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Bewusstsein schaffen

Dazu muss erst in den Kopfen ein Bewusstsein fiir die
Bedeutung der Radschnellwege entstehen, um einen
Paradigmenwechsel einzuleiten: In einem integrierten
Nahmobilitatskonzept, in dem Radschnellwege eine
strategische Schliisselfunktion libernehmen, wird der
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Radverkehr gebiindelt und wo er massenhaft auftritt
mit zentralen, durchgangigen und leistungsfahigen Rad-
schnellwegen sicher, effizient und mit dem erforderli-
chen Fahrkomfort abgewickelt. Das neue Netz- und In-
frastrukturelement ,Radschnellwege ist analog zur Praxis



in der MIV-Planung in Mittel- und GroBstadten zu sehen:
Namlich Durchgangsverkehre und stadtteiliibergreifende
Verkehre zu biindeln und Uber leistungsfahige Radialen
und innerstadtische Hauptverkehrsstralen zu fiihren.
Bildlich gesprochen sind also
kommunale Radschnellwege
schnelle, effiziente, multi-
funktionale Hochleistungs-
fahrbahnen fiir den massen-
haft auftretenden Radverkehr.

Die Realisierung von Rad-
schnellwegen bewegt sich, was die Baukosten, die ver-
kehrspolitische Bedeutsamkeit und die ,Eingriffstiefe”
anbetrifft, in einer GroRenordnung, die liber die klassische
Planungs- und Burgerbeteiligung hinausgeht. Administra-
tive sowie politische Entscheider, Biirgerschaft, Wirtschaft
etc. sollten in einen nach Méglichkeit der Planung voran-
gestellten Informations- und Entscheidungsprozess mit
einbezogen werden.

Attraktive Radwege

werden freiwillig genutzt

Kommunikation hat hier die spezielle Aufgabe, die
besondere Funktion, den multifunktionalen Nutzen der
Nahmobilitat — hier im Besonderen der Radschnellwege

— im Gesamtsystem der Mobilitdt zu verdeutlichen, alte

Denkmuster zu hinterfragen
und aufzulésen und fiir die
planerische und kostenma-
Rige Akzeptanz der infra-
strukturellen Veranderung zu
werben. Ebenso gilt es, den
,Return on Investment d.h.
den personlichen und gesellschaftlichen Nutzen und
Gewinn Uber die Mobilitdt hinaus (Umwelt, Klima,
Gesundheit etc.) darzustellen. Dies sind die Voraus-
setzungen, um mit den Beteiligten statt in eine Pro-
blemdebatte in eine konstruktive und die Zukunft
gestaltende Diskussion einzutreten. Die AGFS hat diesen
Kommunikationsprozess bereits eingeleitet. L]



der Radverkehrsforderung

Uberpriifung der
Radwegebenutzungspflicht —
Umsetzung der StVO-Novelle von 1997

Der hochstrichterliche Beschluss des Bundesverwaltungs-
gerichtes in Leipzig zur Radwegebenutzungspflicht im
November 2010 hat dazu gefiihrt, dass zahlreiche (nicht
alle!) bis dahin diesbeziiglich untatige Kommunen lang-
sam ,in die Puschen kommen®* Kritiker, die noch fehlende
Umsetzungen bemangeln, werden oft auf darauf verwie-
sen, dass die Zeit seit dem Urteil noch nicht gereicht habe.
Dabei wird allerdings verkannt, dass sich die Rechtslage
mit dem Urteil nicht gedndert hat. Das Gericht hat — et-
was Uberspitzt ausgedriickt — in seinem Grundsatzurteil
lediglich festgestellt, dass die 1997 beschlossene und zum
1. Oktober 1998 in Kraft getretene StVO-Regelung auch
so gemeint ist, wie sie geschrieben steht. Vier Jahre nach
diesem klarstellenden Grundsatzurteil und lber andert-
halb Jahrzehnte nach Inkrafttreten der Regelung kann sich
keine StraBenverkehrsbehérde mehr auf zu kurze Fristen
berufen: Wo noch nicht geschehen, muss unverziiglich
gehandelt werden!

Die Intention der Novellierung der Radwegebenut-
zungspflicht ist librigens vom Verordnungsgeber klar for-
muliert worden: Benutzungspflichtige Radwege sollen
die Ausnahme werden; die Benutzungspflicht auf wenige
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zwingend notwendige Falle beschrankt bleiben. In der
Praxis sieht es auch nach behérdlicher Uberpriifung
haufig genau anders aus; nur wenige Benutzungspflich-
ten werden aufgehoben. Meist wird nur gepriift, ob die
technischen Mindestanforderungen der VwV-StVO erfiillt
werden — und auch dabei werden nicht selten beide Au-
gen zugedriickt. Dabei sind zwei Anforderungen fiir eine
Benutzungspflicht zu erfillen:

Grundsatzlich ist zu priifen, ob eine Benutzungspflicht
zwingend erforderlich ist. Das ist — so hat das hochstrich-
terliche Urteil deutlich festgestellt - erst dann gegeben,
wenn die Gefahr fir die Verkehrsteilnehmer aufgrund
besonderer ortlicher Verhaltnisse erheblich erhoht ist;
»allgemeine Sicherheitserwagungen® geniigen nicht. Und
da es im verhandelten Fall um eine flott befahrene AuBer-
ortsstralBe ging, haben die Bundesrichter diese Messlatte
gleich recht hoch gehangt.

Wenn die o. a. Notwendigkeit festgestellt wurde, ist
in einem zweiten Schritt zu priifen, ob die in der VwV-
StVO definierten technischen Mindestanforderungen an
benutzungspflichtige Radwege erfiillt werden. Ubrigens
gibt es auch keine Ubergangsfristen fiir die Erfillung der
technischen Mindestanforderungen mehr. Zwar hatte die
Novelle von 1997 eine ,voriibergehende” Unterschreitung
der Standards zugelassen. Mit der Novellierung der VwV-
StVO 2009 wurde das aber aus gutem Grund gestrichen:
Nach tber einem Jahrzehnt war ,voriibergehend* schlicht



abgelaufen. Somit sind benutzungspflichtige Radwege,
die die technischen Mindestanforderungen nicht erfiillen,
unverziiglich zu entschildern — seit 1997 ware geniigend
Zeit gewesen, den Weg in Ordnung zu bringen!

Die Regelungen zur Radwegebenutzungspflicht mo-
gen vielleicht von manchem als ,Schikane“ empfunden
werden; sie sind aber die konsequente Umsetzung der
Erkenntnisse der Verkehrssicherheitsforschung. Lange
Jahre galt die ,Entmischung” der Verkehrsarten mit Hilfe
von Radwegen als Garant fiir die Sicherheit von Radfah-
rern. Allerdings zeigte sich, dass die Entmischung nur bis
zur nachsten Einmiindung bzw. Kreuzung funktioniert,
wo Radler und Autofahrer wieder aufeinandertreffen. Auf
Innerortsstralen mit Radwegen passieren unterm Strich
dann sogar oft mehr Unfdlle als auf StraRen ganz ohne
Radverkehrsanlagen. Das gilt vor allem dann, wenn die
Fiihrung der Radwege im Kreuzungsbereich — entgegen
den aktuellen Regelwerken —verschwenkt, abgesetzt und/
oder mit schlechten Sichtbeziehungen erfolgt.

18 Mio.

Pendler nutzen taglich
das Auto

Daher war es nur konsequent, die Rechtslage zu an-
dern und Radfahrern Wahlfreiheiten einzurdumen, von
denen diese je nach individuellen Fahigkeiten und Prafe-
renzen unterschiedlich Gebrauch machen konnen. Gute
und sinnvolle Radwege werden von Radfahrern gerne und
ohne jeden Zwang freiwillig benutzt. Auf schlechte und
im Zweifel gefahrliche Radwege sollte man hingegen nie-
manden zwingen. Die weitgehende Abschaffung von Rad-
wegebenutzungspflichten stellt damit eine wesentliche
MafRnahme zur Verbesserung von Sicherheit und Komfort
im Radverkehr dar.

Kommunale
Fahrradwegweisungssysteme

Mit dem landesweit flachendeckenden Fahrradwegwei-
sungssystem ,Radverkehrsnetz NRW* hat das Land Nord-



rhein-Westfalen bundesweit Mal3stabe gesetzt. Erstmals
verfligt ein Flachenland liber eine komplette, modernen
MaRstiben geniigende Alltagsradwegweisung. Auf die-
sem Netz basiert der wahrscheinlich weltweit fiihrende
nordrhein-westfdlische Radroutenplaner im Internet, der
weit mehr kann, als nur von A nach B zu routen.

Allerdings handelt es sich dabei um ein iiberértliches
Netz; in den meisten Klein- und Mittelstadten verlaufen
nur ein, zwei Routen des Radverkehrsnetz NRW. Damit ist
es fir den innerdrtlichen Radverkehr viel zu grobmaschig.
Da Radfahrer aus guten Griinden vielfach ganzlich ande-
re Routen nutzen (sollen) als der Autoverkehr, benétigen
Radfahrer eine engmaschige innerértliche Wegweisung.
Ohne eine solche Wegweisung sind beispielsweise ruhige,
sichere und schnelle Schleichrouten abseits der hochbelas-
teten HauptverkehrsstraBen nicht auffindbar. Nach HBR
(Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fiir den Rad-
verkehr in Nordrhein-Westfalen) beschilderte Radrouten
kdnnen auch in den Radroutenplaner des Landes aufge-
nommen werden, wodurch dessen Routing im Nahbereich
stark verbessert wird.

»,Nebenbei“ ist eine kommunale Fahrradwegweisung
auch ein hervorragender Werbetrager fiir den Radverkehr.
Durch die dauerhaft flichendeckende Prasenz wird der
Radverkehr auch im Bewusstsein der (noch) nicht-Radfah-
renden verankert.

Fahrradstationen

Fahrrad und Bahn sind ideale Partner. Die Bahn ,macht
Strecke” und das Fahrrad sorgt perfekt fiir die Feinvertei-
lung und FlachenerschlieBung (im Vor- und Nachtrans-
port). In dieser Kombination sind auch uber groBere
Entfernungen und auch fiir Gebiete aulRerhalb des Bahn-
hofsumfeldes Tiir-zu-Tiir-Reisezeiten zu erzielen, die gut
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Forderung kommunaler Netze
nach HBR-Standard

Das Land NRW fordert die Errichtung zusammenhan-
gender kommunaler Radverkehrswegweisungs-
systeme, die nahtlos in das landesweite Netz einge-
hangt werden konnen — die Nutzer bemerken den
Unterschied normalerweise nicht. Voraussetzung
fiir die Forderung mit einem Fordersatz von in der
Regel 70 Prozent ist die Anwendung der HBR; andere
Systeme werden grundsatzlich nicht geférdert.
Grundsatzlich dirfen in NRW auf Landes- und
BundesstralRen nur Radverkehrswegweisungen ins-
talliert werden, die den HBR entsprechen, und zwar
fiir das Gesamtsystem, nicht nur die Wegweiser auf
der Bundes- oder Landesstral3e. Da es fast unmoglich
ist, eine Radwegweisung ohne ein einziges Schild auf
einer Bundes- oder LandesstraRe zu errichten, wird
es in NRW mittelfristig nur noch Radwegweisungen
nach einheitlichem HBR-Standard geben —zum
Vorteil der Nutzer, die sich so nicht standig auf neue
Systeme einstellen miissen.







mit dem Privat-Pkw konkurrieren konnen, was insbeson-
dere fuir Pendler interessant ist.

Das funktioniert allerdings nur, wenn die Schnittstellen
zwischen Fahrrad und Bahn optimal gestaltet sind. Ideal
sind die nach dem Vorbild der Niederlande entstandenen
Fahrradstationen an Bahnhdfen. Diese bieten —verkiirzt ge-
sagt — bewachtes und witterungsgeschitztes Fahrradpar-
ken mit Service fiir Radfahrer. Denn: So wichtig gute Fahr-
radabstellanlagen an Bahnhdfen und anderen wichtigen
Haltestellen des Offentlichen Verkehrs sind: Die (berech-
tigte) Sorge vor Diebstahl und Vandalismus kdnnen Sie
kaum nehmen. Hinzu kommt der Service. Kleinere Repara-
turen werden wahrend der Parkzeit erledigt. Und in touristi-
schen Bereichen sind Fahrradstationen eine ideale Adresse
fir die Fahrradvermietung. Insgesamt sind Fahrradstatio-
nen ein wichtiger Baustein im Gesamtsystem Radverkehr.

Das Land Nordrhein-Westfalen fordert die Errich-
tung von Fahrradstationen durch Kommunen bis zu ei-
ner Hochstgrenze von 1.500 Euro Kosten je Stellplatz mit
einem Fordersatz von in der Regel 70 Prozent. Wichtig:
Der Betrieb von Fahrradstationen ist nicht forderfahig. Es
muss also ein Betreiber mit tragfahigem Betriebskonzept
gefunden werden - das Fahrradparken alleine ist in aller
Regel nicht wirtschaftlich tragfahig. In NRW werden die
meisten Radstationen von Arbeitsmarktprojekten betrie-
ben, die neben ihrer Dienstleistungsfunktion regelmaRig
auch grolRe Erfolge bei der Integration von ehemals Lang-
zeitarbeitslosen in den ersten Arbeitsmarkt aufweisen
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konnen. Aufgrund der stark reduzierten Arbeitsmarktfor-
derung und Beschrankungen bei wirtschaftlichen Tatig-
keiten geraten diese Betriebskonzepte allerdings immer
ofter in Schwierigkeiten. Somit kommt bei neuen Statio-
nen privaten Betreibern zukiinftig eine groRere Bedeutung
zu. ,Klassisch® und in den Niederlanden weit verbreitet
ist hierbei die Kombination mit einem Fahrradgeschaft.
Je nach ortlicher Situation sind aber auch vollig andere
Modelle moglich und sinnvoll.

Fahrradparken

Jede Fahrradfahrt endet mit dem Abstellen des Fahrrades —
eine Binsenweisheit. Und dennoch: Selbst in engagierten
Kommunen, die in den letzten Jahren mit viel Einsatz zu-
sammenhdngende Radverkehrsnetze geschaffen haben,
wissen Radfahrer am Ziel oftmals nicht, wo sie ihr Fahrrad
lassen sollen. Nicht zuletzt angesichts zahlreicher Fahrrad-
diebstdhle (und einer jammerlichen Aufklarungsquote)
stellt das Fehlen guter und sicherer Fahrradabstellanlagen
am Ziel einen wesentlichen Hinderungsgrund gegen eine
starkere Fahrradnutzung dar. Denn wer sich nicht sicher
sein kann, sein — oftmals hochwertiges — Fahrrad vollstan-
dig und unversehrt wieder vorzufinden, der verzichtet u. U.
gleich auf die Nutzung des Fahrrades.



Dabei kommt es nicht nur auf die Anzahl der Stander
an, sondern auch deren Tauglichkeit und exakte Platzie-
rung spielen eine entscheidende Rolle. Grundsatzlich
gilt: Wer schon mit Korperkraft anreist, soll dann nicht
noch weit laufen missen. Fahrradstellpldtze gehoren also
grundsatzlich naher ans Ziel als die entsprechenden Autos-
tellplatze. Insgesamt werden Fahrradstellplatze nur dann
angenommen, wenn sie nahe am Ziel sind. Versuche, das
Fahrradparken etwa mit zentralen Abstellanlagen am Rand
von FuBgangerzonen zu ordnen, scheitern regelmaRig: Die
Abstellanlagen bleiben leer und die Rader werden an allen
verfligbaren ,festen Gegenstanden®in unmittelbarer Nahe
der besuchten Geschidfte angekettet. Im innerstddtischen
Bereich viel bewahrter sind dezentrale Abstellanlagen, be-
darfsgerecht in moglichst unmittelbarer Zielndhe platziert.
Das gilt lbrigens ausdriicklich auch fiir FuBgangerzonen
ohne Freigabe fiir den Radverkehr: Nicht nur dltere Men-
schen nutzen ihr Fahrrad auch schiebend gerne als , Laste-
sel“ um die Einkdufe nicht schleppen zu miissen.

DassVorderradklemmer—zurechtauch , Felgenmorder”
genannt — schon seit etlichen Jahrzehnten nicht mehr
Stand der Technik sind, hat sich inzwischen einigermafen
herumgesprochen. Mittlerweile bietet der Markt eine gro-
Be Auswahl hochwertiger Fahrradabstellanlagen an, die in
den unterschiedlichsten Ausfiihrungen, Gestaltungen und
allen RAL-Farben lieferbar sind und so an jede stadtebau-
liche Situation angepasst werden kénnen.

Die Grundanforderungen

an Fahrradstander sind:

Der Stander muss fiir nahezu alle handels-
ublichen Fahrrader passen; auch mit alltags-
typischem Zubehor (Kdrbchen, Kindersitz etc.)
Das Fahrrad steht (auch im nicht angeschlossenen
Zustand) sicher, kann nicht wegrollen und nicht
umfallen (auch nicht beim Beladen oder mit zap-
pelnden Kindern im Kindersitz).

Es darf keine Beschadigungsgefahr fiir das Fahr-
rad bestehen (insbesondere nicht durch Seiten-
krafte auf die Felgen, aber auch Lackschaden sind
auszuschlieen).

Das Fahrrad muss mit einem handelstiblichen,
normalgrof3en Bligelschloss mit dem Rahmen
und mindestens einem Laufrad am Stander
angeschlossen werden konnen.

Die Benutzung des Standers muss selbst-
erklarend sein.

Bei Reihenanlagen miissen die Seitenabstande so
groR sein, dass die Fahrrader sich nicht verhaken
und der Nutzer sich nicht verletzen oder die Klei-
dung beschmutzen kann (ebenerdig mind. 70 cm
Seitenabstand; hohenversetzt mind. 50 cm).




Abstellanlagen, die die genannten und weitere An-
forderungen erfiillen, kénnen eine ADFC-Zertifizierung
erhalten. Kommunen, die ADFC-zertifizierte Stander ein-
setzen, haben damit die Sicherheit, allen Anforderungen
genligende Stander zu verwenden. Erlduterungen zur AD-
FC-Zertifizierung und eine Liste der zertifizierten Stander
gibt es im Internet ™.

Trotz der grofRen Auswahl
an funktionalen und — auch
gestalterisch — hochwertigen
Fahrradabstellanlagen
den haufig ,hiibsche“ aber
wenig funktionale Stander
eingesetzt. Teilweise werden
sogar auf kommunalen Bauhéfen eigenkonstruierte Bii-
gel von oft fragwiirdiger Funktionalitdt hergestellt. Neben
gestalterischen Argumenten (hinter denen die eigentliche
Funktion oftmals zuriickgestellt wird) wird oft auf giins-

Wer-

Fahrradstationen
sind wichtig im
Gesamtsystem Radverkehr
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tigere Kosten verwiesen. Dabei wird hdufig lbersehen,
dass einfache Anlehnbiigel zwei Fundamente benétigen,
wahrend professionelle Stander bei der liblichen Gruppen-
aufstellung meist mit deutlich weniger Fundamenten hin-
kommen. Also: Immer die Kosten pro EINGEBAUTEM Stan-
der vergleichen! Unterm Strich ist dann der vermeintlich
teurere professionelle Stander
oftmals glinstiger. Dartiber
hinaus kommen professionel-
le Abstellanlagen haufig mit
deutlich weniger Flache aus
(z. B. durch Vorderradiiberlap-
pung), ohne dass der Komfort
dabei leidet. Das ist in Innen-
stadtbereichen, noch mehr aber an Bahnhofen etc. ein
wichtiges Kriterium. Ausfiihrliche Informationen liber den
Themenkomplex Fahrradparken gibt es auf der Website
des ADFC~.

twww.adfc.de/verkehr--recht/
radverkehr-gestalten/fahrradparken/
adfc-empfohlene-abstellanlagen/
adfc-empfohlene-abstellanlagen

2 www.adfc.de/verkehr--recht/
radverkehr-gestalten/
fahrradparken/fahrradparken-
uebersichtsseite



Fahrrader abschleppen?

Uber die Méglichkeit von Fahrradparkverboten wird
haufiger diskutiert. Dabei ist die Rechtslage klar und
durch Gerichtsurteile bestatigt: Fahrradparkverbote
sind unzuldssig; das Abstellen von Fahrradern z. B. auf
Gehwegen gehort zum ,Gemeingebrauch® Lediglich
bei Gefahrdungen etwa von FulRgangern oder durch
das Blockieren von Feuerwehrzufahrten diirfen ab-
gestellte Fahrrader entfernt werden. ,,Schrottrader®,
die vom Besitzer erkennbar aufgegeben worden sind,
diirfen tibrigens entfernt werden. Und das sollten

sie auch, denn sie verschandeln nicht nur das Stadt-
bild; sie blockieren auch knappe Stellplatze, etwa an
Bahnhofen. Niederlandische Untersuchungen haben
ergeben, dass bis zu einem Drittel der an Bahnhofen
abgestellten Fahrrader von ihren Besitzern langst auf-
gegeben waren. Das Abraumen solcher Rader konnte
die Fahrradparksituation deutlich entspannen.




Pedelec-Ladestationen

Mit der rasanten Verbreitung von Pedelecs stellt sich re-
gelmaRig auch die Frage nach Sinn und Notwendigkeit
von (6ffentlichen) Ladestationen fiir Pedelecs. Dabei
ist grundsatzlich zwischen All-
tagsverkehr und Radtourismus
zu differenzieren. Im Alltagsver-
kehr sind Ladestationen in aller
Regel verzichtbar. Auch unter un-
glinstigen Konstellationen schaf-
fen heutige Pedelecs problemlos
mindestens 40 km mit einer Akku-
ladung; meistens kommt man aber wesentlich weiter. Das
ist deutlich mehr als im Alltagsverkehr pro Tag zuriickge-
legt wird; die heimische Steckdose ist also praktisch immer
in Reichweite einer Akkuladung. In Ausnahmefallen kann
allenfalls noch ein Zweitladegerat am Arbeitsplatz sinn-
voll sein (vorher den Arbeitgeber um Erlaubnis fragen!).

Offentliche Ladestationen

In etlichen Kommunen gibt es — meist von Stromversor-
gern gesponsert — 6ffentliche Pedelec-Ladestationen in
Form von AufRensteckdosen im Freien. Auch wenn die
Steckdosen an sich fiir den AuRReneinsatz zugelassen sind,
kommen sie zum Aufladen von Pedelecs nicht in Frage:
Die derzeit auf dem Markt befindlichen Pedelec Lade-
gerate sind nur fur den Einsatz in geschlossenen Raumen
zugelassen, da sie nicht gegen Regenwasser geschiitzt
sind. Beim Eindringen von Regenwasser kann nicht nur

40 km

sollten Pedelecs mit einer
Akkuladung schaffen
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Anders sieht es im touristischen Bereich aus. Bei einer
Radtour mit Gepack in hiigeliger Landschaft ist der Akku
haufig schon mittags leer. Hier sollte die Gastronomie
Lademaoglichkeiten anbieten.

Vorteil fiir den Wirt: Selbst
leistungsfahige Schnellladegerate
bendtigen mindestens eine
Stunde, um den Akku wieder
einigermallen zu befiillen. Zeit
genug, um dem hungrigen Rad-
ler eine komplette Mahlzeit mit
Nachtisch und Kaffee zu verkaufen! Dafiir bedarf es kei-
ner aufwendigen Ladeeinrichtungen; eine gewdhnliche
Steckdose (in Innenrdumen; vgl. Infokasten unten) fir
das mitgebrachte Ladegerat geniigt vollkommen. Die
Stromkosten betragen dabei nur wenige Cent —Pedelecs
sind recht genligsame Fahrzeuge.

im Freien

das Gerat Schaden nehmen, es besteht auch die Gefahr
von Stromschlagen fiir den Nutzer. AuRerdem sind Lade-
gerat und Akku nicht vor Diebstahl bzw. Manipulation
geschiitzt - der Nutzer miisste wahrend der gesamten
Ladezeit bei seinem Pedelec bleiben.

Eine Alternative bieten geeignete (regendichte)
SchlieRfacher mit abgesicherter Steckdose und ausreichender
Luftung. Allerdings sind diese relativ aufwendig.




Beispiele

Unter der Dachmarke E MOTION machen sich die 13 Stadt-
werke aus Bad Driburg, Bad Salzuflen, Biinde, Bielefeld,
Detmold, Giitersloh, Halle, Herford, Lemgo, Steinhagen,
Versmold, Vlotho und Werther gemeinsam fiir den Einsatz
und die Forderung der Elektromobilitat stark. Das gemein-
sam entwickelte Konzept beinhaltet die Bereitstellung der
erforderlichen Infrastruktur, die den flachendeckenden
Einsatz von Elektrofahrzeugen sowohl fiir Fahrrader als
auch fiir Autos moglich macht.

Im Rahmen dieser Kooperation wurde ein Rad-
wanderfiihrer fiir Elektrofahrrdder erstellt. Der Rad-
wanderfuhrer ladt zu Ausfligen entlang attraktiver
touristischer als auch gastronomischer Ziele in ganz
Ostwestfalen-Lippe ein. Die im Fiihrer genannten Aus-
flugsziele bieten eine kostenlose Lademoglichkeit fiir die
Elektrofahrrader an. 8o Partnern der Gastronomie und
Hotellerie, aber auch Museen und andere Freizeitein-
richtungen sind mit Akkuladegerdten ausgeriistet. Der
Radwanderfiihrer verrdt auch wo man auf den Rundstre-
cken das Stadtwerke EnergieRad mieten kann. Die Touren
und Verleihstationen finden sich auch im Internet unter:
www.emotion-owl.de

,Gutersloh hat’s drauf” dies ist eine Aktion, mit der die Gii-
tersloher jedes Jahr unter Beweis stellen, dass sie es wirklich
drauf haben. Namlich das Tragen eines Fahrradhelmes.

Im Rahmen dieser Aktion informieren der Fahrradbe-
auftragte der Stadt, der Fachbereich Jugend und Bildung,
die Polizei, die Verkehrswacht und die Feuerwehr rund um
das Thema Radfahren. Einen Schwerpunkt bildet das rich-

tige und entspannte Sitzen auf dem Rad. Da viele Radfah-
rer ihre Sattel und Lenker oft falsch eingestellt haben, wird
vor Ort an einem Modell erldutert, wie man richtig und
entspannt auf dem Fahrrad sitzt, ohne gleich einschlafen-
de Hande, Handgelenks- und Nackenschmerzen oder Rii-
ckenschmerzen zu bekommen. Hinzu kommen Tipps zum
richtigen Justieren des Sattels und des Lenkers sowie zum
richtigen Sattelabstand, um eine riickenschonende Sitz-
position zu erlangen. Ein weiterer Schwerpunkt ist der Helm-
Check des vorhandenen Helms sowie die Beratung und die
Gelegenheit, wahrend der Aktion preisgiinstig einen Fahr-
radhelm zu kaufen. (]

Die Europaradweg R1 Promotion-Tour quer durch
Westfalen — hier vor dem Detmolder Hermannsdenkmal



Impressum

Autorin & Autoren

Christine Fuchs, Vorstand der AGFS | Franz Linder, Inhaber der

P.3 Agentur fiir Kommunikation und Mobilitdt| Horst-Heinrich
Gerbrand, Beigeordneter fiir Verkehr beim Stiadte- und Gemeinde-
bund NRW | Michael Groschek, Minister fiir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfa-

len | Ulrich Kalle, Geschaftsfiihrer des Allgemeinen Deutschen
Fahrrad-Clubs, Landesverband Nordrhein-Westfalen (ADFC NRW)
Roland Thomas, Hauptreferent fiir Verkehr beim Stddte- und
Gemeindebund NRW

Bildquellen
ADFC / AGFS / Stadt Detmold / Fotolia.com © bilderstoeckchen,
fischers, Kara, Martina Berg, Mikael Damkier, Petair, philipus, Pink

Badger, prochkailo, Tom Bayer und weat

Layout

rangenet designbiiro, Diisseldorf

Druck

Die Qualitaner, Diisseldorf

Auflage
2.000

© Stadte- und Gemeindebund NRW 2014



Radverkehr in Stadten und Gemeinden

© Stadte- und Gemeindebund NRW 2014



