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Fragenkatalog

I. Analyse der Bedingungen fiir den Radverkehr

1.

Wie wird die bestehende Radverkehrsinfrastruktur generell bewertet (Zustand,
Sicherheit, Auslastung)?

Il. Potentiale des Radverkehrs

1.

Mit welchen neuen und innovativen Infrastrukturangeboten fir den Radverkehr lassen
sich Veranderungen im Mobilitatsverhalten der Birgerinnen und Burger hin zu mehr
Radverkehr positiv beeinflussen? Welche unterschiedlichen Anséatze sind hier fur
urbane bzw. landliche R&ume von Bedeutung?

Mit welchen MaRRnahmen kénnen Menschen, die bisher das Fahrrad nicht als
Verkehrsmittel nutzen, dafir gewonnen werden?

Wie kann der Modal Split zugunsten des Radverkehrs verbessert werden, ohne dass
andere Mobilitatsformen schlechter gestellt werden (bspw. durch Pkw-belastende
Malnahmen)?

Wie hoch sind die Potenziale im stadtischen und landlichen Kontext fur die
Ubernahme der ,letzten Meile® im Transportverkehr? Wie hoch kénnten die
Emissionseinsparungen sein?

Wie kénnte mit Themen wie Stellplatzen und Radwegbenutzung in diesem Fall
umgegangen werden?

Welche (internationalen) Praxisbeispiele haben sich bewahrt und sind insbesondere
in Ballungsrdumen bzw. fir Pendlerverkehre nachahmenswert?

Welche Entwicklungen kénnen Sie sich vorstellen, um das Logistikmanagement
insbesondere fir gréRere Stadte, bei verbesserter Umweltfreundlichkeit und
gleichbleibender Leistungsfahigkeit, mit einer starker auf Radverkehr ausgerichteten
stadtischen Verkehrspolitik kompatibel zu machen?

Ill. Handlungsmdglichkeiten des Freistaates und andere Akteure

1.

Welchen spezifischen Finanzbedarf pro Einwohner erfordern die Errichtung und der
Unterhalt angemessener, sicherer und attraktiver Fahrradinfrastruktur?

Welche gesetzlichen Rahmendbedingungen und welche Handreichungen brauchen
Kommunen, um Radverkehr als zentrale Séule der Nahmobilitat zu gestalten?
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3. Welche Regelungsbedarfe haben sich fur eine generelle Minderung der
Verkehrsbelastungen in Ballungsraumen bzw. bei Pendlerverkehren als besonders
dringlich bzw. besonders relevant herausgestellt?

4. Wie missen kommunale Férderprogramme zur Férderung des Radverkehrs auf
Bundes- und Landesebene gestaltet werden, damit angenommen und unkompliziert
von den Adressaten abgerufen werden kdnnen?

5. Wie kann man sich fir Bayern ein wirksames ,Jobrad-Modell* vorstellen, das auch fir
Mitarbeiter/innen in geringeren Gehaltsstufen attraktiv ist?

6. Welche Bedingungen missen von Seiten der Nutzfahrzeugindustrie und des
Logistikmanagements an zukinftige Entwicklungen der "Radverkehrsférderung in
Bayern" bedacht und erfillt werden, um lhren Interessen und Anforderungen
Rechnung zu tragen?
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(Beginn: 14:02 Uhr)

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Ich darf Sie recht herzlich zu unserer heutigen 34. Sitzung des Ausschusses fir
Wohnen, Bau und Verkehr begriiBen und bitten, Ihre Platze einzunehmen. Wir
haben heute als einzigen Punkt der Tagesordnung eine Anhdrung, die auf die
Drucksache 18/8473 und einen Antrag der GRUNEN zurlickgeht. Dort wurde die
Durchfiihrung einer Anhérung nach § 173 BayLTGeschO zum Thema Radverkehr
im weitesten Sinne beantragt und im Ausschuss einstimmig beschlossen.

Die Kollegen Mitglieder des Bau- und Verkehrsausschusses sind heute im Wesent-
lichen in Prasenz anwesend. Unsere Experten sind bis auf einen, der hier live sitzt,
virtuell zugeschaltet. Herrn Etscheit, herzlich willkommen; Sie sind heute sozusa-
gen in einer privilegierten Situation, weil Sie als einziger Experte physisch hier
sind. — Ich freue mich dartber, dass Sie alle da sind, und schlage vor, dass wir den
Ablauf so handhaben wie bei unseren letzten Anhérungen. Das wirde bedeuten,
dass ich die Sachverstandigen bitten wiirde, sich in finf Minuten — ich wiirde auch
ein bisschen auf die Zeit gucken, damit das nicht weit Uberzogen wird — kurz mit
ein, zwei Satzen vorzustellen und sich dann spéater frei zu einem Thema — lhnen ist
ja ein Fragenkatalog zugesandt werden — der Radverkehrsférderung durch den
Freistaat Bayern, das lhnen wichtig ist, zu auRern. Dann haben wir gemaf unse-
rem Fragenkatalog drei Themenblécke, die wir dann nacheinander abarbeiten wer-
den. Wir beginnen mit dem ersten Themenblock. Dann werden wir auch die Kolle-
ginnen und Kollegen einbinden, die Fragen stellen kdénnen. Ich wirde mir die
Moderation mit meinem Kollegen, dem heutigen Stellvertretenden Vorsitzenden
Friedl in Vertretung fiir den Kollegen Eibl, ein bisschen aufteilen. — Gut.

Vom Kommunalausschuss, dessen Mitglieder wir dazu eingeladen haben, ist jetzt
niemand dabei? — Ah, hallo Klaus. Hallo Oberfranken! — Wunderbar. Dann ist der
Kollege Adelt noch mit zugeschaltet.

Wer von lhnen, die Sie zugeschaltet sind, das Wort wiinscht, den bitte ich, sich zu
melden, sodass ich Sie sehe, oder in den Chat zu schreiben. Herr Hohenhdvel hat
fir den Ausschuss auch den Chat im Blick. Bitte fangen Sie nicht einfach an zu
reden, weil das dann fir uns zu schwierig ist, um das im Protokoll festzuhalten.
Unser stenografischer Dienst macht hier eine hervorragende Arbeit, und ich bitte
Sie, klar und deutlich zu sprechen. Aber nur, wenn die Wortmeldungen nacheinan-
der gehen, kénnen wir die Beitrage auch sauber dokumentieren. — Dann beginnen
wir mit der finfmindtigen

Vorstellungsrunde.

Wir fangen mit Herrn Dankmar Alrutz an — in der Reihenfolge, wie Sie auf der Ein-
ladungsliste stehen.

SV Dankmar Alrutz (Planungsgemeinschaft Verkehr): ... (schlechte Verbindung)

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Herr Alrutz, leider verstehen wir Sie gar
nicht. Wir versuchen, das technisch zu regeln. — Es liegt wohl an der Verbindung. —
Es hort sich an, als ob Sie gerade tauchen; es ist ein bisschen Unterwasser-Fee-
ling. — Wir machen einfach weiter mit Prof. Bogenberger, der wahrscheinlich in
Munchen sitzt. Vielleicht haben wir zu ihm eine bessere Verbindung.
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SV Univ.-Prof. Dr.-Ing. Klaus Bogenberger (TU Minchen): Hallo, héren Sie
mich?

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Ja, das klingt gut.

SV Univ.-Prof. Dr.-Ing. Klaus Bogenberger (TU Minchen): Mein Name ist Bo-
genberger, und ich bin Professor fir Verkehrstechnik an der TU Muinchen. Ich habe
mich Uber die Einladung zur Anhérung zum Thema Radverkehr gefreut. Bei uns
lauft einiges an Radverkehrsforschung, weniger in der Planung als in der Theorie.
Wir haben einen Simulator, an dem man Radverkehr simulieren kann. Da kénnen
Leute draufsitzen und durch Stadte der Zukunft radeln und verschiedene Themen
erleben. Sie alle sind herzlich eingeladen, wenn Sie das mal machen wollen, vor-
ausgesetzt, dass lhnen nicht so leicht schlecht wird; dazu muss man namlich ein
bisschen simulationsfest sein.

Das Thema Radverkehr, das Sie politisch beraten, ist fir mich auch ein Infrastruk-
tur-Thema. Das heifl3t: So etwas geht nur, wenn man Geld in die Hand nimmt und
in entsprechende Radwege gerade auch auf dem flachen Land investiert. Da wer-
den wir irgendwann zum Finanzierungsthema kommen und irgendwann auch,
wenn man ganz ehrlich zu sich ist, zum Thema der Flachenversiegelung. Denn
auch sehr gut gemachte Radwege beriihren das Thema der Flachenversiegelung.
Darauf muss man sich vorbereiten, und das kann man auch begriinden, wenn man
entsprechende Verkehrsmengen auf den Radwegen hat. Aber dieses Thema ist zu
diskutieren und zu l6sen. — Vielleicht soweit zum Statement fir den landlichen
Raum.

Fir den stadtischen Raum lauft es meines Erachtens auf einen Verteilungskampf —
das ist jetzt ein so martialisches Wort —, auf die Fldchenverteilung in Stadten hin.
Dort haben wir nun mal nur begrenzten Raum, und die Politik muss die Fragen
I6sen, wie man mit dem ruhenden Verkehr, den parkenden Autos und dem flielien-
den Radverkehr umgeht, wem man diese Flachen gibt. Der Radverkehr wachst; er
wachst gerade in der Pandemie in den Stadten. Wir haben in ganz Deutschland,
auch im unmittelbaren Umfeld der TU, viele Versuche mit Pop-up-Bike-Lanes ge-
macht. Allerdings ist es schwierig zu bewerten: Wenn Sie auf dem Campus keine
Studenten haben, dann fahrt auch niemand mit dem Fahrrad zur Universitat. Dann
ist auch entsprechend wenig los. So etwas im Moment fair zu begutachten, ist
nicht einfach. — Aber diese Diskussionen werden wir haben. Fir mich gibt es
immer nur eine Fragestellung: Bei aller Begeisterung fir das Fahrrad gibt es natlr-
lich eine gewisse Saisonalitat und Wetterabhangigkeit. Sie wird zwar deutlich ge-
ringer, aber ist nach wie vor gegeben. Aber ein komfortabler Ausbau der Radwege,
eine Pflege der Radwege einschlieRlich der RGumung im Winter wirde da, denke
ich, die Verkehre nachhaltig zum Fahrrad verschieben. Wir beobachten, dass
durchaus langere Strecken mit dem Fahrrad genommen werden, aufgrund der
Elektrifizierung, aber auch aufgrund der Tatsache, dass das Fahrrad einfach bes-
ser in die Mobilitdt eingebaut wird. All das sind positive Dinge, die um jeden Preis
unterstutzt werden sollten. — Herzlichen Dank.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Vielen Dank, Herr Bogenberger. — Herr Al-
rutz, vielleicht klappt es jetzt besser. Wollen Sie es nochmal probieren?

SV Dankmar Alrutz (Planungsgemeinschaft Verkehr): Kdnnen Sie mich jetzt
hoéren?

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Das klingt hervorragend.

SV Dankmar Alrutz (Planungsgemeinschaft Verkehr): Okay. Wir haben ein biss-
chen nachjustiert, vielen Dank. — Ich wollte mit ein bis zwei Satzen zu meiner Per-
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son anfangen. Ich bin Mitbegrinder und Geschéftsfuhrer eines Verkehrsplanungs-
biros in Hannover, das einen ausgepragten Schwerpunkt im Themenfeld
Radverkehr besitzt und in dieser Sache bundesweit tatig ist. Ich persénlich wirke
schon seit vielen Jahren in der Forschungsgesellschaft flir Strafden und Verkehrs-
wesen mit, wo unter anderem auch die Regelwerke fiir den Radverkehr bearbeitet
werden, zum Beispiel die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen. Entsprechend
meiner beruflichen Erfahrung mochte ich den Schwerpunkt meines Beitrages auf
die Radverkehrsinfrastruktur legen und auf das, was die Lander fir eine verkehrs-
sichere und komfortable Nutzung der Infrastruktur machen koénnen.

Die bestehende Radverkehrsinfrastruktur weist in vielerlei Hinsicht Mangel und De-
fizite auf. Das betrifft Liicken im Radverkehrsnetz, Sicherheitsdefizite in der Ausbil-
dung der Radverkehrsanlagen oder auch zu geringe Breiten. Das gilt natlrlich
nicht nur fir Bayern, sondern — ich sage mal — mit wenigen Ausnahmen bundes-
weit. Eine solche Radverkehrsinfrastruktur gentgt nicht nur den heutigen Anforde-
rungen des Radverkehrs nicht, noch viel weniger ist sie geeignet, um auch den An-
forderungen der Zukunft gewachsen zu sein.

Diese Anforderungen habe ich in meiner schriftlichen Stellungnahme mit den vier
Schlagworten "mehr — schneller — breiter — vielfaltiger" umschrieben: mehr Radver-
kehr, eine Entwicklung, die wir schon in den Ballungsrdumen bemerken, wo es teil-
weise heute schon Kapazitatsprobleme gibt, besonders auch beim Fahrradparken.
Dass im Durchschnitt schneller gefahren wird, liegt sicherlich daran, dass wir eine
zunehmende E-Mobilitat haben: Gerade mit den Pedelecs kann ich Geschwindig-
keiten bis 25 km/h fahren. Breiter aus dem gleichen Grund: Oft sind die Fahrzeuge,
die wir haben, der Fahrzeugpark des Radverkehrs mit Fahrrédern mit Anhangern,
mit Lastenrédern, auch breiter geworden und haben dementsprechend einen gro-
Reren Platzbedarf. "Vielfaltiger" resultiert daraus, dass wir seit eineinhalb, zwei
Jahren die sogenannten Elektro-Kleinstfahrzeuge-Verordnung haben, mit der auch
beispielsweise die E-Scooter auf den Radwegen zugelassen sind. — Aus diesen
Entwicklungen ergeben sich erhéhte Anforderungen an die Infrastruktur in Bezug
auf die Breite, auf ausreichende Aufstellrdume oder auch die Berlcksichtigung des
Radverkehrs bei der Lichtsignalsteuerung. Radwege, die heute noch mit Minimal-
elementen angelegt werden, kdnnen sich morgen sehr schnell als Fehlinvestitio-
nen erweisen.

Eine wichtige Aufgabe fur die wachsenden Platzanspriiche des Radverkehrs ist es,
genugend Platz zu schaffen. Das geht haufig nicht ohne Zielkonflikte ab. Einer der
besonders haufigen Zielkonflikte betrifft das Kfz-Parken im o6ffentlichen Strallen-
raum. Dies beansprucht genau die Flachen, die fir eine sichere Radverkehrsfiih-
rung nétig waren. Vor Ort wird es aber haufig noch als heilige Kuh angesehen; viel-
fach besteht kaum eine Chance, an dieses Parken heranzukommen.

Ein weiterer Punkt noch. Damit die mdglichen Nutzungspotenziale bestmdglich er-
schlossen werden, missen sich die Radfahrer auf den Radverkehrsanlagen einer-
seits sicher fuhlen; die Radverkehrsanlagen missen aber auch objektiv sicher
sein. Also mussen wir dazu beitragen, die Unfallgefahren zu minimieren. Tatsach-
lich ist es aber so, dass einige Radverkehrsanlagen zu einer Diskrepanz zwischen
objektiver und subjektiver Sicherheit fihren: Man fUhlt sich dort sicher, ist es aber
objektiv nicht. Das fuihrt zu Problemen, und das gilt es zu vermeiden.

Ich mdchte nun noch auf einige mégliche Aufgaben fiir die Lander eingehen. Die-
sen Punkt will ich jetzt ohne Anspruch auf Vollstandigkeit nennen. Dazu gehort die
Konzeption eines landesweiten baulasttrageriibergreifenden Netzes fir den All-
tagsradverkehr. Ich weil}, dass Sie in Bayern auch bereits daran sind. Mir ist es
wichtig, dass man fir die Umsetzung Hierarchiestufen, Prioritdten und Standards
festlegt und dass man auch die Korridore einbezieht, die fiir Radschnellwege po-
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tenziell geeignet sein kénnten. Hierfur ist das Land Hessen ein gutes Beispiel. Fur
die Kommunen ist vor allem die finanzielle Férderung unersetzlich.

Wir haben in einer Studie flr den nationalen Radverkehrsplan ermittelt, dass in
den Kommunen zehn bis zwanzig Euro pro Einwohner jahrlich ausgegeben wer-
den mussten, um zu einer wirklich fahrradfreundlichen Stadt werden zu kénnen.
Tats&chlich liegen wir weit darunter. Die finanzielle Férderung durch Bund und
Land hat sich in den letzten Jahren verbessert. Nennen méchte In diesem Zusam-
menhang das gerade anlaufende Bundesférderprogramm "Stadt und Land", wobei
bis 2023 insgesamt 35 Millionen Euro zur Verfugung stehen. Fir so viel Geld ist
diese Zeit zur Umsetzung aber wirklich reichlich knapp. Ich empfehle deshalb, sich
beim Bund dafir einzusetzen, dass dieses Programm zeitlich gestreckt wird, damit
das Geld auch mdglichst fur die besten und wirkungsvollsten Mallnahmen einge-
setzt werden kann. Damit die Férdermittel fir den Radverkehr auch wirklich der
Qualitatsverbesserung dienen, sollte das Instrument des goldenen Zigels zum
Tragen kommen: Fordermittel sollten also nur fir MalRnahmen gewahrt werden, die
entsprechend dem Stand der Technik ausgebildet sind, wie das beispielsweise in
den Férderbestimmungen des Landes Baden-Wurttemberg geregelt ist.

Neben dem Geld sind aber auch ausreichende personelle Kapazitaten von Bedeu-
tung. Zum Beispiel setzt Nordrhein-Westfalen in allen regionalen Niederlassungen
der LandesstralRenbauverwaltung zwei hauptamtliche Fahrradbeauftragte ein.
Oder eine Ebene tiefer: In Baden-Wiirttemberg ist es eine Voraussetzung zur Ge-
wahrung von Foérdermitteln. dass die Landkreise Uber Radverkehrskoordinatoren
verfiigen, die auch die kleineren Gemeinden unterstiitzen.

Ein weiteres Aufgabenfeld betrifft die rechtlichen Rahmenbedingungen, die die
Lander gestalten kénnen. Hier sei beispielhaft das Stralen- und Wegerecht ge-
nannt. Einige Lander wie Nordrhein-Westfalen oder Sachsen haben die Bestim-
mungen bereits so angepasst, das Radschnellwege als vollwertiges, eigenstandi-
ges Element in die Phalanx der Strallen und Wege aufgenommen sind und die
Planung dadurch erleichtert wird. Ein anderes Beispiel betrifft die Bauordnung, in
der konkrete Anforderungen an Zahl, Qualitat und Standortwahl benannt werden
sollten.

Last but not least kdnnen sich die Lander verstarkt auch in der Wissensvermittlung
und Weiterbildung fir die handelnden Abgeordneten engagieren. Viele Radver-
kehrsanlagen werden heute auch aus Unkenntnis nicht sachgerecht ausgebildet,
und oft fehlt es an Kenntnissen Uber Neuentwicklungen wie beispielsweise die ak-
tuelle StVO-Novelle aus dem Jahr 2020. Hier kdnnte die gute Arbeit, die die AGFK
in Bayern bereits macht, sicher noch weitere Unterstitzung gebrauchen. — Damit
vielen Dank.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Alrutz. Das war jetzt
schon ein Bonus an Redezeit, den wir uns naturlich vormerken und gegebenenfalls
spater wieder abziehen. Als Nachster kommt Siegfried Brockmann. Bitte!

SV Siegfried Brockmann (Leiter Unfallforschung der Versicherer): Jetzt kommt
der spannende Moment: Sie kénnen mich hoffentlich héren? — Ich bin begeistert.
Ja. — Meine Damen und Herren, grif3 Gott und schénen guten Tag. Ich freue mich,
dass ich nach dem Alphabet so friih dran bin, weil ich das Gefiihl habe, dass es
nach zwei Redebeitragen echt eng wird, etwas zu sagen, was nicht jemand ande-
rer schon gesagt hat. Herr Syberg, es tut mir leid. Aber ich lasse Ihnen was Ubrig,
und vor allen Dingen kénnen Sie sich heute schon mit mir streiten. So wird’s kom-
men.
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Eine kurze Vorstellung meiner Person bzw. des Instituts: Ich leite seit 15 Jahren die
Unfallforschung der Versicherer. Ich wirde mal ohne Eitelkeit sagen: Neben der
Bundesanstalt fur Stralenwesen ist das d i e Forschungsinstitution zum Thema
Verkehrssicherheit mit allen Dingen, die da drin sind: Fahrzeug, StralRe, Mensch,
aber auch allen Verkehrstragern — das heilt, das Fahrrad ist nur ein Teil unseres
Forschungsgebiets, aber ein wichtiger Teil. Wer sich auf unserer Website umsieht,
wird sehen, dass wir zum Thema Fahrradsicherheit die diversesten Untersuchun-
gen haben und deswegen auch Uber ein reichhaltiges Zahlenwerk verfugen.

Im Umkehrschluss heif3t das natirlich: Ich bin kein Experte fur Stadtplanung oder
gar Stadtumbau, sondern kann mich tatsachlich nur auf das Thema Sicherheit kon-
zentrieren. Ich sage das, weil wir aus Sicht der Verkehrssicherheit immer die Reali-
tat im Auge behalten, nicht irgendeine Zukunft. Wir lassen auch nicht irgendwelche
Radler durch die Zukunft radeln — Herr Prof. Bogenberger, das ist alles ganz toll —,
aber ich bevorzuge es erst mal, durch die Gegenwart zu radeln. Und da haben wir
immer noch die Fokussierung gerade auch seitens der interessierten Verbande na-
tarlich auf den Modal Split, der standig zunimmt. Wenn ich einen Modal Split von
20 % habe, hort sich das immer so an, als musste die Infrastruktur auch 20 % fur
den Radfahrer vorsehen. Aber es ist natirlich nicht so, dass die Verkehrsmittelwahl
auch die tatsachliche Verkehrsleistung abbildet, sondern es ist leider so — ich finde
das nicht gut, aber es ist einfach so —, dass in den Stadten und erst recht auf dem
Land de facto immer noch 90 % und mehr der Kilometerfahrleistung Gber den mo-
torisierten Individualverkehr abgebildet werden. Darauf missen wir meines Erach-
tens auch entsprechend reagieren.

Die Anhérung fokussiert ja dem Fragenkatalog zufolge im Wesentlichen auf das
Thema Steigerung des Radverkehrs. Ich mochte darauf hinweisen, dass die Stei-
gerung des Radverkehrs absolut genommen kein Wert an sich ist, sondern sich
nattrlich in das Thema Verkehrssicherheit einbetten und mit diesem in einen Zu-
sammenhang gebracht werden muss. Denn bei der Steigerung des Radverkehrs
wirde ich relativ leicht auf Stichworte kommen wie zum Beispiel eine Verbesse-
rung des Komforts, also glattere Oberflachen, breitere Fahrbahnen, die fir den
Radverkehr vorgesehen sind, protective Bike Lanes, Fahrradstralen und ahnliche
Instrumente, die dazu beitragen, dass jemand, der bisher nicht oder wenig Rad ge-
fahren ist, dann tatsachlich eher dazu neigt, das Rad zu benutzen und wir damit
dem Ziel naherkommen, den Anteil des Radverkehrs zu steigern.

So weit, so gut. Aber das Thema subjektive Sicherheit ist eben nicht mit dem
Thema der objektiven Sicherheit identisch. Das muss uns immer wieder klar wer-
den; manchmal stehen die Dinge sogar in einem gewissen Spannungsverhaltnis
zueinander. Das Thema Safety in Numbers wird dabei immer gerne genannt nach
dem Motto: Wenn wir erst einmal 50 % Radverkehrsanteil haben, erledigen sich
die Dinge ganz von alleine. Dann missen wir gar nicht ber Kreuzungsdesign und
so weiter reden, weil der Autofahrer dann sowieso nicht mehr um die Ecke kommt.
Dann ist das Problem erledigt. — Ich will das nicht ganz ausschlieRen. Munster hat
zum Beispiel einen Radverkehrsanteil von 35 %, ist aber auch gleichzeitig die Rad-
unfall-Hauptstadt in Deutschland. Mit anderen Worten: Das reicht offenbar noch
nicht, um das Problem zu I6sen. In der Ubergangszeit bis dahin, wann auch immer
die Safety in Numbers erreicht sein kdnnte, haben wir halt dieses Problem. Damit
mochte ich heute umgehen, denn ich moéchte den heutigen Radfahrer schitzen,
nicht einen, der in zehn Jahren in sehr gro3en Pulks unterwegs ist und dann viel-
leicht tatsachlich sicherer als heute ist.

Das bedeutet eben, dass wir uns der Hauptprobleme auch energisch annehmen
mussen. Das Hauptproblem sind zu rund zwei Dritteln aller schweren Radverkehr-
sunfalle nun mal Kreuzungen, Einmindungen, Grundstiicksein- und —ausfahrten —
diese drei Dinge. Hier kommt es eben auch darauf an, welche Geschwindigkeit der
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Radfahrer hat. Ein aus einer Einfahrt kommendes oder ein nach rechts abbiegen-
des Fahrzeug hat in der Regel eine geringe Geschwindigkeit von vielleicht 10 oder
15 Stundenkilometern. Da liegt sie Ubrigens auch, wenn wir die Geschwindigkeiten
innerstadtisch auf 30 Stundenkilometer reduzieren wirden. Kleine Anmerkung
dazu: Aus unserer Unfalldatenbank kann man sehr schén sehen, dass 89 % aller
schweren Radverkehrsunfalle mit dem motorisierten Individualverkehr bei Ge-
schwindigkeiten von weniger als 40 km/h passieren. Das ist also die Schwelle, die
wir mit einer Tempo-30-Regelung erreichen wirden. Mithin profitiert der Radfahrer
davon objektiv — nicht subjektiv — weniger, als viele glauben. — So. Das bedeutet:
Wir brauchen getrennte Ampelphasen, das Freihalten von Sichtdreiecken, und es
geht -Herr Alrutz hat gerade schon darauf hingewiesen — um das wichtige Thema
Parken, und zwar nicht im Sinne von Falschparken, sondern auch im Sinne von
zulassigem Parken, von der Anordnung von Parkflachen, aber einfach falsch: Da-
durch treten dann tatsachlich Sichtbehinderungen auf.

Sehr wichtig finde ich auch noch eine konsequente Unterstitzung der Arbeit der
Unfallkommissionen in den Kommunen. Diese arbeiten zwar retrospektiv, haben
aber einen sehr guten Blick dafur, wo wir die tatsachlichen Probleme haben. Wenn
wir also schon begrenzte Umbaumittel haben, dann wére es sicherlich nicht falsch,
sie dort zu konzentrieren, wo wir die Probleme tatsachlich schon sehen. — Also
diese drei Dinge waren mir sehr wichtig. Mein Appell ist eben, dass wir nicht nur
auf eine Steigerung des Radverkehrsanteils schauen, sondern dass es eigentlich
heiRen muisste: Steigerung in Sicherheit. Die Dinge missen gleichzeitig stattfin-
den, nicht nacheinander. — Soweit erstmal.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Brockmann, fir Ihr Ein-
gangsstatement. Wir kommen jetzt zu Georg Etscheit. Herr Etscheit, Sie haben
das Wort.

SV Georg Etscheit (Autor und Journalist): Ich bin Journalist und Autor in Min-
chen, bin Radfahrer und Autofahrer und méchte einen etwas alternativen, vielleicht
auch provokativen Blick auf das hier zur Rede stehende Problem wagen. — Wie ge-
sagt, ich bin selbst Radfahrer und Autofahrer. In der Stadt fahre ich fast aus-
schlieBlich zweiradrig; am Wochenende nutze ich regelmafig das Auto fir Ausfli-
ge in die nahere und weitere Umgebung Miinchens. Ich halte die bestehende Radl-
Infrastruktur zumindest in Minchen — flr andere Stadte kann ich hier nicht
sprechen; auf das Land komme ich spater noch —, abgesehen von einigen bezlg-
lich ihrer Verkehrsbeziehungen wohl allzu verworrenen Kreuzungen, beispielhaft
entlang der Sonnenstralle, fur ausreichend. Neue Fahrradwege oder sogenannte
Radl-Autobahnen halte ich nicht flir nétig mit Ausnahme vielleicht entlang einiger
weniger, stark befahrener Aus- und EinfallstralRen. Der Fehler der Sechziger- und
Siebzigerjahre mit dem Konzept der autogerechten Stadt sollte nicht im Sinne
einer fahrradgerechten Stadt wiederholt werden. Eine Stadt sollte menschenge-
recht sein.

Wie komme ich zu dieser Einschatzung? — Seit innerstadtische Pedalritter im Nah-
kampfdress mit Helm und Warnweste zu Helden der Klimakrise avanciert sind, seit
Mutter und Vater mit Lastenfahrrad als Avantgarde einer groRen Transformation
gelten und zweiradrig sich fortbewegende Hundehalter, ihre keuchenden Vierbei-
ner im Schlepptau, fossilen Automobilisten zeigen, wo der Hammer hangt, hat fur
mich das Radeln seine Unschuld verloren. Ich bedaure dies; denn fur mich verkor-
pert das Radfahren neben der Fullaufigkeit die simpelste, sanfteste, geslindeste
und natdrlich auch dkologischste Form der Fortbewegung Uberhaupt — jedenfalls
dann, wenn man damit anderen Menschen, die sich auf andere Weise fortbewe-
gen, nicht den Krieg erklart. Die jahrelange, ideologisch bedingte Propagierung des
Fahrrades bei gleichzeitiger Verteufelung des Automobils in Grof3staddten wie Miin-
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chen hat dazu geflhrt, dass Radfahrer unterdessen mit einem allzu robusten
Selbstvertrauen ausgestattet sind, zumal in der aufgeheizten Klimadiskussion
heute jeder Tritt in die Pedale ein Statement flr eine bessere Welt ist und das im
Zweifelsfall auch verbal mit der gebotenen moralischen Rigorositadt kommuniziert
wird.

Radfahren bedeutet fir mich Freiheit. Man kann einfach losradeln, am besten ohne
spezielle Ausristung. Selbst einen Helm halte ich persdnlich fir entbehrlich. Zu
dieser — ich méchte sagen: — natirlichen Ungezwungenheit gehoért auch die Mdg-
lichkeit des kalkulierten und glicklicherweise meist gar nicht oder, wenn doch, eher
milde sanktionierten RegelverstolRes. Das Schéne am Radeln ist, dass man sich
ganz zwanglos im Verkehr bewegen kann. Man maandert gewissermalen Uber
Stral’en und Platze, kann bei gebotener Riicksichtnahme rote Ampeln passieren,
auch mal kurz auf den Blrgersteig ausweichen oder gegen die Einbahnstral3e fah-
ren, durch Parks und Grinanlagen sowieso. Und wer das noch nie gemacht hat, ist
noch nie Rad gefahren.

Ich meide Ubrigens konsequent die Benutzung innerstadtischer Radwege. Diese
sind oft holprig, schlecht gepflegt, werden im Winter spat geraumt und sind, wie
jetzt gerade wieder, voller Rollsplitt, der fir Zweirader besonders unangenehm ist.
AulRerdem werden Radwege oft von FuRgangern und Autofahrern Gbersehen, vor
allem, wenn sie auf den Gehwegen verlaufen, was zu gefahrlichen Situationen fih-
ren kann.

Jede weitere Institutionalisierung oder bauliche Kanalisierung des Radfahrens
lehne ich aus diesem Grunde ab. Die auch in Minchen geplanten Fahrradschnell-
wege halte ich fir ebenso Uberflissig wie Uberfallartig abmarkierte Corona-Streifen
oder sogenannte Fahrradstraften, in denen Autos nur noch geduldet sind. Das ist
reine Symbolpolitik.

Dass man als Radfahrer immer weil3, wohin mit seinem Gefahrt, ist Gbrigens einer
der groften Vorteile zweiradriger Mobilitdt, wobei ich selbst keinen besonderen
Stellplatz fir meinen Drahtesel brauche: Eine Hausmauer, ein Baum, ein Schau-
fenster, woran man das Rad lehnen, ein Strallenschild, an das man es festketten
kann, finden sich tberall.

Ich bin gegen eine weitere Separierung der unterschiedlichen Fortbewegungsar-
ten. Ziel sollte es sein, dass der vorhandene Stralenraum von allen Verkehrsteil-
nehmern, durchaus auch von den ruhenden Teilnehmern, genutzt werden kann.
Hilfreich ware womoglich eine allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung in inner-
stadtischen Wohngebieten und vorwiegend fiir Wohnzwecke genutzten Quartieren
auf 30 Stundenkilometer, wobei ja der Experte eben gesagt hat, dass das nur sub-
jektiv etwas bewirken wirde. Aber immerhin. Alles Weitere sollte man, meine ich,
der Eigenverantwortung der Burgerinnen und Bulrger Uberlassen.

Ob die Menschen sich fiir das Rad oder ein anderes Verkehrsmittel entscheiden,
liegt aulderhalb des vorrangigen Staatsinteresses. Einseitige Werbekampagnen,
insbesondere fur sogenannte E-Bikes, sind einzustellen. Leider muss man be-
obachten, dass vor allem auf dem Land immer haufiger, meist zu Freizeitzwecken
elektrisch gestrampelt wird, was wahrscheinlich erhéhte COo-Emissionen zur Folge
hat. In den Bergen sind E-Biker zur Plage geworden, die selbst der Bund Natur-
schutz fur einzuddmmen geboten halt. Wie erste Zahlen zur Nutzung sogenannte
E-Scooter zeigen, werden diese oft nur zum Spald genutzt und ersetzen, wenn
Uberhaupt, keine Autos, sondern das mit Abstand 6kologisch zweckmafigste Zu-
FulR-Gehen, das nicht motorisierte Radfahren und die Nutzung &ffentlicher Ver-
kehrsmittel.
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Radgestitzte Logistik mit sogenannten Lastenradern wird sicher eine wachsende
Nische sein kdnnen, aber motorisierte Lkw-Transporte wird es nicht ersetzen. Auch
im Pendlerverkehr werden Arbeitnehmer, die bei jedem Wetter weite Strecken per
Rad zu ihrem Arbeitsplatz zurticklegen, sicher die Ausnahme bleiben. Anstatt Mil-
lionen und Abermillionen in Uberflissige Radl-Highways zu investieren, die nach
deutscher Sitte allzu perfekt und oft Gberdimensioniert geplant und gebaut werden
dirften, sollten marode S-Bahnen ausgebaut und durch neue Stadt-Land-Bahnen
erganzt werden.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): So langsam wirde ich Sie bitten — —

SV Georg Etscheit (Autor und Journalist): Jawohl, letzter Absatz: Auch in der Fla-
che bin ich gegen den forcierten Bau landschaftsfressender und naturzerstérender
Radwege. Negativbeispiele gibt es zur Genlige. Exemplarisch sei nur der Bau
einer neuen Fahrradstrecke im 6kologisch und landschaftlich besonders wertvollen
Wiesent-Tal in der Frankischen Schweiz genannt, wogegen zu Recht auch der
Bund Naturschutz Einspruch erhob. Diese brutale Art und Weise, Verkehrswege
durch die Landschaft zu schlagen, sollte eigentlich der Vergangenheit angehéren
und wird auch durch den oft leider nur behaupteten Umwelt- und Klimanutzen des
Radfahrens nicht geadelt. — Vielen Dank.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Die Nennung der wunderschéonen Franki-
schen Schweiz rechtfertigt den sehr langen Satz. — Vielen Dank, Herr Etscheit. Als
Nachste Frau Bernadette Felsch!

SVe Bernadette Felsch (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bayern): Guten Tag
zusammen. Mein Name ist Bernadette Felsch; ich bin die Vorsitzende des ADFC
Bayern und danke vielmals fur die Einladung. — Gerade mit Blick auf den soeben
gehorten Vortrag mdchte ich klarstellen, dass der ADFC ein faires und sicheres
Miteinander im o6ffentlichen Raum maéchte, und zwar fur alle. Wir sind aber Uber-
zeugt, dass das Fahrrad dabei eine sehr wichtige Rolle spielt. Danemark und die
Niederlande zeigen: Wo man sicher und entspannt radeln kann, steigen die Men-
schen gerne aufs Rad um. Damit entlasten sie AutostralRen und minimieren Unfall-
risiken, Luftverschmutzung sowie Larmbelastung. Zudem tun sie etwas flr die ei-
gene Gesundheit und sparen Geld und COx.

Wer in Bayern mit dem Rad unterwegs ist, findet allerdings meist keine besonders
guten Bedingungen vor. Aufierhalb der bayerischen Metropolrdume ist man man-
gels Alternativen auf ein eigenes Auto angewiesen, und dann nutzt man es natir-
lich auch. Trotzdem wollen auch in kleineren Orten mehr Menschen 6fter Rad fah-
ren. Elektrounterstitzung und Spezialrader machen das Radeln heute auch in
bergigen Gegenden auch Uber langere Distanzen und flr weniger fitte und sogar
behinderte Menschen mdglich. Dank Cargo-Bike kann man auch viel mehr trans-
portieren. Die Nachfrage nach solchen Radern ist enorm, und das ganz ohne Sub-
ventionen. Was fehlt, ist aber leider die passende Infrastruktur. An 54 % der Bun-
desstrallen gibt es in Bayern bis dato keine Radwege, bei Staatsstrallen sogar an
72 %. Haufig sind meist Umwege Uber Feldwege nétig, oder man muss auf Land-
straRen radeln, was aufgrund hoher Geschwindigkeiten und knapper Uberholab-
stdnde unsicher ist, ganz besonders im Dunkeln. Auch innerorts sind Radwege lei-
der oft Mangelware. Falls es welche gibt, Gberwiegen vor allem in kleineren Orten
freigegebene Gehwege, und da sind Konflikte nattrlich vorprogrammiert.

Seit gut zwei Jahren gibt es jetzt immerhin Planungen fur ein bayernweites Alltags-
radwegenetz. Daruber freuen wir uns sehr. Und im Sommer hat Staatsministerin
Schreyer angekindigt, die Bundesmittel fur ein bayernweites Radwegebaupro-
gramm sowie fur den ersten bayerischen Radschnellweg von Minchen nach Gar-
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ching abzurufen. Im Bau ist davon allerdings bisher noch fast nichts. Obwohl Minis-
ter Herrmann vor fast acht Jahren den ersten Radschnellweg angekiindigt hat,
existieren bis dato lediglich Machbarkeitsstudien.

Jetzt mochte ich auf das Radverkehrsprogramm Bayern 2025 eingehen, das die
Staatsregierung 2017 aufgelegt hat. Demnach soll der Radverkehrsanteil bis 2025
auf bayernweit 20 % verdoppelt werden. Leider steht nirgendwo, wie. Wir sind si-
cher: Ohne enorme Verbesserung der Rad-Infrastruktur ist das leider eine Utopie.
Seit der Bekanntgabe vor vier Jahren ist der Radverkehrsanteil in Bayern kaum ge-
stiegen. Wahrend der Pandemie ist er aufgrund von Homeoffice teilweise sogar ge-
sunken, obwohl die Menschen, wo immer mdglich, aktuell lieber mit dem Rad als
mit Bus und Bahn fahren. Um das 20-Prozent-Ziel zu erreichen, waren deutlich
mehr Geld und Personal fir den Radverkehr nétig. Ohne Anreize und Hilfe bleibt
es jeder Kommune selbst Uberlassen, wie und ob sie den Radverkehr Uberhaupt
starkt. Ein Radgesetz fur Bayern kdnnte unserer Meinung nach hier helfen. Das
zeigt das Berliner Mobilitdtsgesetz. Aber auch Nordrhein-Westfalen arbeitet aktuell
ein Radgesetz aus. In Hessen und Brandenburg sind entsprechende Volksbegeh-
ren in Vorbereitung.

In Bayern hatten SPD und GRUNE ein Radgesetz ins letzte Wahlprogramm aufge-
nommen. FREIE WAHLER, FDP und auch Teile der CSU fanden ein Radgesetz
ebenfalls gut. Und im Oktober 2019 hat der CSU-Parteitag beschlossen, dass — ich
zitiere — die CSU im Landtag ein bayerisches Radwege- oder Radverkehrsgesetz
auf den Weg bringen soll. Die Staatsregierung lehnt ein Radgesetz dennoch ab,
weil es ihrer Meinung nach ein Eingriff in das kommunale Selbstverwaltungsrecht
ware. Viele Kommunen hingegen winschen sich viel mehr Unterstitzung bei Pla-
nung und Bau von Radinfrastruktur, aber auch beim Abruf von Fordermitteln oder
bei Verhandlungen mit der Bahn. Ein Radgesetz, wie wir es uns vorstellen, soll
dafir Rahmen und Hilfestellung sein und auch ein Signal, dass die Férderung des
Umweltverbunds wirklich Prioritdt haben soll.

Apropos Umweltverbund: Zwar reden immer alle von Multimodalitat. Bei der Rad-
mitnahme im OV bekommt Bayern aber auffallend schlechte Noten. Entweder ist
sie gar nicht moglich oder sie ist umstandlich und relativ teuer. In Baden-Wdrttem-
berg hingegen ist sie kostenlos, (iberall und fast immer méglich. Ahnlich sieht es
bei Abstellmdglichkeiten an Bahnhéfen aus. Von lber tausend Personenhalten in
Bayern haben nicht einmal zehn ein Radparkhaus, nur drei davon eines mit Ser-
vice.

Zuletzt méchte ich noch etwas klaren: Der Innenminister und die Polizei vermelden
oft, dass Radfahrende an zwei Dritteln der Unfélle selbst schuld seien. Das kommt
daher, dass sie sogenannte Alleinunfalle mitzahlen, obwohl die Ursache dafir
meist Schlaglécher, Verschmutzung oder unerwartete Hindernisse auf den viel zu
engen Radwegen sind. Obwohl sie besonders vulnerabel sind, werden Rad- und
FuRverkehr bei Planungen nach wie vor oft vergessen. Und das hat schlimme Fol-
gen: Entgegen dem allgemeinen Trend sind die Verletzungen und Todesfélle im
Radverkehr in den letzten Jahren stark gestiegen. Bei rund drei Vierteln der Ra-
dunfélle war ein Kfz beteiligt. Die Kfz-Fahrenden trugen bei diesen zu rund 77 %
der Félle die Hauptschuld, bei Beteiligung von Lkw war sie sogar tUber 80 %. Mein
Fazit ist deshalb: Fur die Verkehrssicherheit und ein besseres Miteinander muss
dringend mehr getan werden. Wir tragen sehr gerne unseren Teil dazu bei. — Vie-
len Dank furs Zuhdren. Ich freue mich jetzt auf die weiteren Vortrage und auf die
Fragen in der Diskussionsrunde.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Felsch. Sie haben jetzt
ja schon einen ordentlichen Beitrag selbst dazu geleistet; vielen Dank dafir. Als
Nachste horen wir Frau Sarah Guttenberger, bitte.
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SVe Sarah Guttenberger (Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen):
Sehr geehrter Herr Vorsitzender Korber, sehr geehrte Damen und Herren! Zu-
nachst vielen Dank fur die Einladung und die Gelegenheit, dass wir hier im Aus-
schuss das Thema Radverkehr beraten kénnen. Mein Name ist Sarah Guttenber-
ger; ich bin die Geschéftsfuhrerin der AGFK Bayern. Die AGFK Bayern hat sich in
den letzten Jahren sehr positiv entwickelt. Wir sind mittlerweile auf 83 Mitglieds-
kommunen angewachsen, die den Radverkehr fordern méchten. Somit leben rund
5,7 Millionen Burgerinnen und Blrger Bayerns schon in unseren Mitgliedskommu-
nen. Dieses Wachstum zeigt, dass das Thema Radverkehr in bayerischen Kommu-
nen angekommen ist — nicht nur in den Grof3stadten und Ballungsraumen, sondern
auch immer mehr im landlichen Raum und in den Landkreisen. Unser Ziel ist es,
den Radverkehr gemeinsam mit den Kommunen zu férdern; die Kommunen sollen
von den Erfahrungen profitieren und sich austauschen kdnnen. Wir haben das
Motto: Niemand muss das Rad neu erfinden.

Die Kommunen, die bei uns Mitglied sind, missen umfassende Kriterien erfillen
und bekennen sich mit dieser Mitgliedschaft auch zum Radverkehr. Dadurch, dass
die Kommunen ein zweistufiges Aufnahmeverfahren durchlaufen, an dem auch der
ADFC-Landesverband und Vertreter aus dem bayerischen Verkehrsministerium
beteiligt sind, haben wir einen ganz guten Einblick in die Schwachstellen und Her-
ausforderungen der Kommunen, da wir schon Uber hundert solcher Bereisungen
durchgefiihrt haben.

Das Radverkehrsprogramm Bayern 2025, auf das Frau Felsch vorhin schon einge-
gangen ist, war auch eine Forderung der AGFK Bayern, und wir begriRen sehr,
dass dieses Radverkehrsprogramm 2017 veroffentlicht wurde. Aber um die Mal3-
nahmen vor Ort umzusetzen und um diese Ziele zu erreichen, sind die Kommunen
ein wichtiger Partner. Aber was brauchen die Kommunen dafiir, wo wird noch Un-
terstiitzung benétigt? — Ein wesentlicher Punkt ist der Ausbau des Radverkehrsnet-
zes. Wir brauchen ein durchgangig befahrbares und sicheres Radverkehrsnetz
Uber die Grenzen der einzelnen Kommunen hinweg, das nicht an der Gemeinde-
grenze aufhoért. Mit der Erarbeitung des landesweiten Radverkehrsnetzes fiir den
Alltagsradverkehr ist aus unserer Sicht schon ein erster Schritt in diese Richtung
getan. Es ist aber Aufgabe der Kommunen, dieses Netz dann innerortlich weiter zu
verdichten, wofir ein Radverkehrskonzept und die Netzplanung in den einzelnen
Kommunen unabdingbar sind.

Wichtig ist auch, wie wir schon gehért haben, dass bei der Infrastrukturplanung
verschiedene Fahrradtypen berlicksichtigt werden. Immer mehr Kommunen for-
dern die Anschaffung von Lastenradern; die Anzahl der Pedelecs nimmt immer
mehr zu, und dadurch andern sich nattrlich auch die Anforderungen an die Rad-
verkehrsinfrastruktur, aber auch an die Abstellméglichkeiten, beispielsweise in
puncto Sicherheit. Das Thema Abstellanlagen begleitet uns insgesamt schon viele
Jahre. Wir freuen uns auch, dass die Foérderung des Freistaats Bayern aus Son-
dermitteln aufgestockt wurde und die Héchstsatze 2021 angepasst wurden. auch
die Bike-and-Ride-Offensive der Deutschen Bahn wurde in Bayern gut angenom-
men. Aber trotzdem ist die Abstimmung immer noch nicht so einfach.

Auch das Thema Verknupfung von Fahrrad und Bahn stellt insbesondere fir den
landlichen Raum eine wichtige, groRe Chance dar. Durch die Pedelecs kdénnen
weite Entfernungen einfacher zuriickgelegt werden, und das Fahrrad kann gut als
Zubringer zum Bahnhof genutzt werden. Uns ist wichtig, dass die barrierefreie
Fahrradmitnahme entsprechend ausgebaut wird und dass die Kapazitaten in den
Zugen fiir die Fahrradnutzung noch attraktiver gestaltet werden, um auch im Iandli-
chen Raum die Verknipfung beider Verkehrsmittel weiter zu férdern.
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Beim Thema Radschnellwege wurden wir inzwischen von anderen Bundeslandern
Uberholt. In den Grofsraumen Minchen und Nirnberg laufen Planungen, aber fir
eine schnelle Realisierung fehlen den Kommunen noch weitere Planungsinstru-
mente. Seitens der Kommunen wird das Planfeststellungsverfahren als Instrument
praferiert, aber insbesondere flr selbststandige Radwege miisste da noch eine ge-
setzliche Regelung zur Planfeststellung definiert werden.

Aus unserer Sicht kdnnen auch Behdrden im Freistaat eine Vorbildrolle als fahrrad-
freundliche Arbeitgeber einnehmen. Wir begri3en sehr, dass bei den Tarifverhand-
lungen das Fahrradleasing fur Angestellte im 6ffentlichen Dienst ermdglicht wurde.
Aufgrund der Gleichbehandlung sehen wir aber noch das Erfordernis, dieses Mo-
dell auch fiir Beamtinnen und Beamte einzufiihren, was mit einer Anderung des
Bayerischen Besoldungsgesetzes einhergehen wirde.

Die Anordnung von Tempo 30 ist ein ganz wichtiges Thema fir unsere Kommunen
in der AGFK, um den Radverkehr sicherer und attraktiver zu gestalten. Wir wiin-
schen uns einfach noch mehr Ermessensspielraum zur Anordnung von Tempo 30
auf bestimmten StralRen, insbesondere auch auf Hauptverkehrsstralien.

Wir fordern den Radverkehr nicht nur im Bereich Infrastruktur, sondern sehen auch
die Saulen Information, Kommunikation und Service. Wir méchten Menschen moti-
vieren, das Rad zu nutzen, die das Rad vielleicht bislang noch nicht als alltagliches
Verkehrsmittel benutzt haben. Da sehen wir die Offentlichkeitsarbeit als wesentli-
chen Baustein an und wirden uns eine landesweite Kampagne fir den Radverkehr
wulnschen, um das Mobilitdtsverhalten der Burger nachhaltig zu beeinflussen und
einen Verhaltenswandel herbeizuflihren.

Die Personalkapazitat insgesamt ist ein weiterer ganz grof3er Punkt. Entsprechen-
de Fachleute werden auf allen Ebenen bendtigt: Bei den Stadten und Gemeinden,
bei den Landkreisen, aber auch bei den Staatlichen Baudmtern und im Verkehrs-
ministerium. Das ist einer unserer wichtigsten Punkte, um den Radverkehr weiter
voranzubringen. Und natlrlich der politische Wille und die finanzielle Untersttitzung
der Kommunen! — An der Stelle méchte ich mich fur die Unterstitzung der AGFK
Bayern durch den Freistaat Bayern bedanken und fir die gute Zusammenarbeit mit
dem Verkehrsministerium. Wir hoffen naturlich weiterhin auf die Unterstitzung und
wilrden uns freuen, wenn wir Bayern weiterhin gemeinsam zum fahrradfreundli-
chen Freistaat entwickeln kdnnen. — Vielen Dank.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Guttenberger. Als
Nachste bitte Frau Cornelia Hesse.

SVe Cornelia Hesse (Bayerischer Gemeindetag): Sehr geehrter Herr Vorsitzender,
meine Damen und Herren! — Ich versuche, mich im Rahmen der finf Minuten zu
halten, und bedanke mich fir die Einladung. Es ist ja nicht die erste Anhérung zum
Thema Radverkehr, die letzte war 2014. Davor gab es 2004 eine. Schon damals
haben wir die Themen behandelt, die auch heute auf der Agenda stehen. Ich
mochte kurz den Bayerischen Gemeindetag vorstellen, der moglicherweise nicht
bei allen bekannt ist. Wir sind der Verband, der die Interessen der 2031 kreisange-
hérigen Stadte, Markte und Gemeinden vertritt. Ich méchte um ein bisschen Ver-
standnis fir unsere Mitglieder werben und daher auf die Struktur eingehen: 75 %
dieser 2031, also etwa 1.500 Gemeinden, haben weniger als 1.500 Einwohner. Wir
haben es hier also nicht, wie zum Beispiel in Nordrhein-Westfalen, mit grof3en
kommunalen Gebilden zu tun, sondern wir haben in aller Regel eher kleinere Ein-
heiten. Trotzdem ist die Struktur nicht sehr homogen: Unser gréfites Mitglied ist die
Stadt Neu-Ulm mit Gber 65.000 Einwohnern, und die kleinste Gemeinde ist wohl
die Gemeinde Chiemsee im gleichnamigen See mit etwa 300 Einwohnern. — So
viel zur Struktur.
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Was haben diese Gemeinden zu bewaltigen? — Mir geht es nicht um die coronabe-
dingten Herausforderungen beim Thema Schule, die lhnen allen bekannt sind. Sie
wissen, was hier zu leisten ist. Mir geht es hier um die 6ffentlichen StralRen. Allein
das Netz der GemeindestralRen, die unsere Mitglieder zu betreuen haben, umfasst
etwa 100.000 Kilometer. Nicht dabei sind 6ffentliche Feld- und Waldwege; sie ma-
chen etwa 500.000 Kilometer bayernweit aus. Daneben gibt es in Bayern 2.500 Ki-
lometer Bundesautobahnen, 6.000 Kilometer Bundesstrafen, 14.000 Kilometer
Staatsstrallen. Sie sehen: Der Aufgabenbereich, den unsere Gemeinden zu bewal-
tigen haben, ist ungleich gréRer. Trotzdem missen diese Gemeinden oftmals fur
den Freistaat Bayern die Hausaufgaben machen, weil der Freistaat es nicht
schafft, an allen Staatsstrallen begleitende Radwege zu errichten. Manchmal neh-
men die Gemeinden diese Aufgabe auf sich, weil sie an einer solchen Staatsstralle
fur ihre Bargerinnen und Burger eine Verbindung in den nachsten Ort schaffen wol-
len. Sie bekommen dafiir zwar eine Férderung, missen aber trotzdem zunachst
einmal die ganze Planung bewaltigen und die Aufgabe stemmen. So viel zu der
Frage, was in diesen Gemeinden zu bewaltigen ist. Die Herausforderungen sind
nicht nur pandemiebedingt grof3; das ist klar. Das Thema Mobilitat, insbesondere
Abstellanlagen an Bahnhoéfen, wurde genannt. Die Schwierigkeiten, die wir dort
haben, sind einfach zu benennen: Die Bahn ist oftmals nicht bereit, Flachen herz-
ugeben, damit solche Abstellanlagen gebaut werden kénnen.

Ein weiterer Punkt ist die Frage, wie solche Radwege auszusehen haben. Da bin
ich eher in der Nahe von Herrn Etscheit, der gesagt hat: Wir dirfen die Fehler der
Sechziger- und Siebzigerjahre, die wir mit den Strallen gemacht haben, nicht wie-
derholen. Das sehe ich in ahnlicher Weise. Natlrlich brauchen wir an Staatsstra-
Ren, Bundesstralen oder sonstigen sehr stark befahrenen Stralen auch qualitativ
hochwertige Radwege. Aber es kann durchaus auch andere Radwege geben, ins-
besondere im touristischen Bereich — nicht alle Radwege dienen unbedingt dem
Zweck, vom Arbeitsort nachhause zu kommen, oder Ahnlichem. Vielfach haben wir
auch ein Freizeitradeln. Warum sollen da die Radwege so versiegelt werden, wie
wir es bei den Stralen haben, die von Kfz befahren werden? — Da kann ich mir an-
dere Lésungen vorstellen, insbesondere Wege, die unterschiedlichen Verkehren
dienen. Warum soll man also auf dem 6ffentlichen Feld- und Waldweg nicht auch
eine Fahrradroute fihren? Insbesondere an den Wochenenden, wenn die Landwir-
te nicht so sehr agieren, sind das ganz wunderbare Strecken. Das wurde erstens
das Freizeitradeln deutlich verbreitern und zweitens missten nicht weitere Flachen
versiegelt werden.

Bei der Verkehrssicherheit kann nicht alles auf die Fahrrad-Infrastruktur, also auf
den Wegezustand, geschoben werden, wenn es um Unfallgefahren und Ahnliches
geht. Wie der Fahrer eines Pkws muss sich auch ein Radfahrer auf die Stralenver-
haltnisse einstellen. Dass sie sich hier genauso wie andere Verkehrsteilnehmer zu
verhalten haben, ist vielleicht bei manchen noch nicht angekommen. Ich bin eine
leidenschaftliche Radfahrerin, allerdings nicht im Winter, sondern nur im Sommer,
und habe den Eindruck, dass der Radverkehr so in den Fokus gerat, dass die Ful3-
ganger vergessen werden, genauso wie friher die Ubrigen Verkehrsteilnehmer
durch die Pkws verdrangt wurden. Ich befilirchte, dass die FuRganger und ihre Be-
durfnisse auBer Acht gelassen werden. Sie brauchen eben auch den entsprechen-
den Raum und so weiter.

Zu den anderen Themen, insbesondere zum Jobfahrrad, werden wir noch kom-
men. Dazu hat Frau Guttenberger bereits zutreffende Ausflihrungen gemacht.
Damit mdchte ich mich im Augenblick nicht weiter aufhalten. — Das war mein kur-
zes Eingangsstatement. Ich glaube, ich bin in den fiinf Minuten geblieben.
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Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Knapp driiber, aber im Toleranzbereich.
Vielen Dank, Frau Hesse. Als unseren letzten Experten rufe ich Herrn Ulrich Sy-
berg auf. Bitte.

SV Ulrich Syberg (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bund): Und da bin ich
schon. — Sehr geehrter Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren! Danke, dass
ich heute zu lhnen sprechen darf. Ich bin Bundesvorsitzender des Allgemeinen
Deutschen Fahrrad-Clubs seit gut zehn Jahren. Ich habe aber nicht nur die Bun-
desseite, sondern auch die kommunale Seite im Blick: Seit 16 Jahren bin ich Kom-
munalpolitiker im Ruhrgebiet in einer wunderbaren Stadt, die sich Herne nennt. Ich
kann also beide Aspekte sehen, den kommunalen und die Bundesebene. Ich war
auch zehn Jahre im Landesvorstand und weil3, was auf Landesebene alles mdg-
lich ist. Ich habe also die ganze Entwicklung seit 27 Jahren in Deutschland mit ver-
folgen kénnen.

Die Statements, die ich jetzt gehort habe, brauchen noch einen anderen Fokus.
Fir wen machen wir das Ganze? Fir wen sitzen wir heute zusammen, und fir wen
machen wir das in der Zukunft? — Wir machen das nicht nur fiir den alten Mann,
der mit dem Pedelec schnellstméglich von A nach B kommen soll, und nicht nur fur
die berthmten MAMILs — Middle Aged Men in Lycra —, die immer nur Radfahren,
nichts Anderes kdnnen, sondern mein Aspekt, den ich hier reinbringe, ist: Wir soll-
ten uns mal die Menschen ansehen, die wir aufs Rad bringen wollen. Der ADFC
hat sich in den letzten zehn Jahren sehr stark dafiir engagiert, zuklnftige Rad-In-
frastruktur planen zu lassen, die alle Radfahrer in den Blick nimmt. Das sind der 8-
Jahrige und die 88-Jahrige, nicht nur ein kleiner Fokus in der Mitte. Diese Men-
schen missen wir uns ansehen. Welche Infrastruktur sehen wir da?

Anderer Aspekt: Wir haben Probleme in den Stadten — ja, CO,, Larm, Staub; all
das ist in den Stadten prasent —, und wir haben das Thema Land-Stadt-Verkehr.
Darauf komme ich am Ende nochmal. Aber lassen Sie uns erst mal auf die Men-
schen gucken: Es darf nicht sein, dass Radfahren nur fir Mutige mdglich sein soll,
sondern wir missen alle Menschen in den Blick nehmen. Dann mochte ich sehen,
wie die Infrastruktur in den letzten Jahrzehnten gebaut haben. Wir haben das Auto
sehr stark in den Mittelpunkt unserer Verkehrspolitik gestellt. Das muss sich an-
dern: Wir mussen erst den zu Full gehenden Menschen, dann den Radfahrer und
dann den multimodal unterwegs seienden Menschen in unseren Stadten in den
Fokus nehmen. Was machen andere Stadte, damit es schnell geht? — Sie bauen
Infrastruktur, die sicher ist, damit man als Schdlerin, als Schiler zur Schule fahren
kann. Das ist doch ganz wichtig. Dieses Thema des Elterntaxis, das mich als Kom-
munalpolitiker seit Jahrzehnten verfolgt, muss doch mal in den Griff zu bekommen
sein. Andere Lander machen uns massiv vor, wie es geht. Wir als ADFC haben
uns weltweit umgesehen und festgestellt, dass es viel, viel schneller geht als das,
was in Deutschland in den letzten Jahren passiert ist. Wir haben uns in Paris, in
London, in vielen groBen Staddten umgesehen und festgestellt: Dort wird Radver-
kehr jetzt endlich auch gebaut — schnellstmdglich gebaut. Infrastruktur wird hinge-
stellt, die einladend ist, die subjektiv sicher ist. Dariber muss ich heute sich noch
etwas mit Herrn Brockmann darlber reden, wie man Kreuzungen baut; das ist aber
ein anderer Aspekt. Aber wir brauchen subjektiv sichere Radwege. Deshalb méch-
te ich an alle appellieren, die Menschen anzusehen, fiir die wir das alle planen.

Geld ist jetzt genug da. Der Bundesverkehrsminister hat jetzt, letzte Woche, das
Geld zur Verfligung gestellt; die Bund-Lander-Vereinbarung ist unterschrieben. Wir
kénnen jetzt abgreifen. Aber es fehlen Planer — das ist richtig; das haben wir auch
schon gehdért. Und wir miissen auch in den Kommunen und in den Raten dafir
Sorge tragen, dass positiv Uber das Thema Radfahren gedacht wird. Wir brauchen
mehr geschitzte Radfahrstreifen an den Stralen, mehr Protected Bike Lanes, und
die Hauptverkehrsstrallen brauchen einen ordentlichen begleitenden Radweg, so-
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dass man nicht auf der Fahrbahn fahren muss. Alle Elemente, die es gibt, sind be-
schrieben — aber wir brauchen eine schnelle Umsetzung. Erkenntnisse haben wir
genug gewonnen in den letzten Jahrzehnten; wir brauchen Umsetzung, Menschen,
die mutig sind, das umzusetzen und in den Raten in Beschlisse zu fassen. Und
wir brauchen Fachleute, die bauen und planen.

Am Ende méchte ich noch etwas zum Thema Fahrradtourismus sagen. Der Fahr-
radtourismus ist sicher einer der gewinnbringendsten Wirtschaftsfaktoren in
Deutschland. Ich kann nur daran erinnern, dass wir in den letzten Jahren wahnsin-
nige Zuwachszahlen bei den Ubernachtungen hatten. Wir werden in diesem Jahr
sicherlich erleben, wenn die Pandemie einigermal3en in den Griff zu kriegen ist und
das Wetter mitspielt, dass die Menschen wieder rausdréngen in die Offentlichkeit.
Sie werden dem Radtourismus an der Isar, auf dem Land einen anderen, noch gré-
Reren Schub geben als den, den wir bisher gekannt haben. Sorgen Sie dafir, dass
auch der Radtourismus in den Stadten die Méglichkeit und eine einladende Infra-
struktur hat! Das betrifft insbesondere, Frau Hesse, die kleineren Stadte. Die soll-
ten Radverkehr als Radtourismus in den Fokus nehmen, damit dort auch entspre-
chende Infrastruktur zur Verfugung steht. — Recht herzlichen Dank.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Syberg. — Damit haben
wir jetzt die Eingangsstatements unserer acht Sachverstandigen gehort. Die finf
Minuten waren jetzt Ubrigens sehr groRziligig. Deshalb wiirde ich beim ersten The-
menkomplex aus unserem Fragenkatalog darum bitten, dass jeder Sachverstandi-
ge die Frage, die in diesem Komplex formuliert ist, knapp in zwei Minuten beant-
wortet und einfach kurz seine generelle Einschatzung dazu in zwei bis drei Minuten
wiedergibt. Dann wirde ich die Mdglichkeit eroffnen, dass die Kolleginnen und Kol-
legen entsprechende Nachfragen stellen kdnnen. Besteht soweit Einverstandnis
damit? — Wir rufen jetzt den ersten Fragenkomplex auf:

I. Analyse der Bedingungen fiir den Radverkehr

Er ist mit einer einzigen Frage hinterlegt:

Wie wird die bestehende Radverkehrsinfrastruktur generell bewertet (Zustand,
Sicherheit, Auslastung)?

Ich wiirde wieder wie eingangs in der Reihenfolge mit Herrn Dankmar Alrutz begin-
nen. Bitte.

SV Dankmar Alrutz (Planungsgemeinschaft Verkehr): Vielen Dank. Ich glaube, ich
kann die vorhin verbrauchte Zeit wieder hereinholen, weil ich kein spezieller Ken-
ner der Infrastruktur in Bayern bin. Ich kann das allgemein formulieren, dass wir
vielfach noch inkonsistente Radverkehrsnetze mit Qualitdtsspriingen, aber auch
echten Licken haben, was insbesondere die Sicherheitsbelange in den Stadten
betrifft, die gerade an den Knotenpunkten — Herr Brockmann hat darauf hingewie-
sen — nicht beachtet werden. Hier sind die Sichtkontakte ein ganz entscheidender
Punkt. Dem wachsenden Radverkehr, den wir insbesondere in den Ballungsrau-
men haben, werden diese Anlagen nicht gerecht. In vielen Stadten gibt es noch
1 Meter breite Radwege, und das ist definitiv nicht ausreichend und fihrt zu Fehl-
nutzungen, die dann wiederum zu Gefahrdungen filhren. — Damit ist mein Beitrag
schon beendet.
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Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Alrutz, auch fur die
knappe Beantwortung. Als Nachsten bitte ich Herrn Prof. Bogenberger.

SV Univ.-Prof. Dr.-Ing. Klaus Bogenberger (TU Minchen): Was ich hier sage, ist
rein subjektiv, ist nicht quantifiziert. — Ich habe den Eindruck, dass es in den Stad-
ten, den Kommunen sehr gro3e Unterschiede gibt, je nachdem, wie engagiert die
lokale Politik ist. Bayernweit hat sich das schon verbessert, wirde ich sagen. Im
Moment investiert man.

Zu dem Thema "Zustand, Sicherheit" gibt es, glaube ich, in der Runde bessere Ex-
perten als mich. — Zur Auslastung kann ich noch sagen: Es fehlt leider immer nicht
nur am Asphalt, sondern es wird auch nicht genug gemessen. Es gibt kaum ausrei-
chend Messdaten, wie sich Fahrradverkehre entwickeln, wie sie stundenweise
oder minutenweise in die Stadte stromen. Da fehlt es oft an der Sensorik und ahnli-
chen Dingen. Da wird haufig gespart. Sobald der Asphalt da liegt, versucht man
einzusparen. Es ware meines Erachtens eine wichtige Investition, immer auch fla-
chendeckend in Zahlstellen zu investieren, damit man langfristig entsprechende
Entwicklungen festhalten und messen kann. — Herzlichen Dank.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Bogenberger. Als Nach-
ster dann Herr Brockmann, gefolgt von Herrn Etscheit.

SV Siegfried Brockmann (Leiter Unfallforschung der Versicherer): Vielen Dank. —
Ich kann es auch relativ kurz machen. Herr Alrutz hat, wahrscheinlich, weil wir
auch in ahnlichen Forschungsgebieten tatig sind, schon viel dazu gesagt. Ich bin
nattrlich auch kein Experte fur bayerische Radverkehrsanlagen, gehe aber mal
davon aus, dass das auch im Freistaat Bayern heterogen ist zwischen den Kom-
munen und zwischen Stadt und Land. Das wird sich nicht von anderen Bundeslan-
dern unterscheiden. Da sind tatsachlich erhebliche Defizite in dem, was vorhanden
ist. Insbesondere die alte Radinfrastruktur ist natrlich im Winter schlecht gerdumt,
mit Schlagléchern, mit allem, was damit zusammenhangt. Wir haben das gerade
schon gehort. Das ist auch eine Ursache fur sogenannte Alleinunfélle. Ich darf viel-
leicht jetzt schon anklndigen, dass wir dazu mal ein Forschungsprojekt machen
werden, um mal zu schauen, ob Alleinunfalle tatsachlich nur auf diese Ursachen
zurtckzufihren sind oder auch noch andere Ursachen haben. Das ist sicherlich ein
wichtiger Punkt im Radunfallgeschehen.

Ich mochte vielmehr darauf kommen, dass Uberall dort, wo wir neue Radverkehrs-
anlagen schaffen oder uns analog mit den Empfehlungen bewegen, massig Fehler
gemacht werden. Da sehe ich beispielsweise neu angelegte Radfahrstreifen, also
auf der Fahrbahn angelegte Radinfrastruktur, dass wir es aber nicht schaffen, die
Parkstande daneben wegzukriegen; da habe rechts neben der Radverkehrsanlage
plotzlich parkende Fahrzeuge. Das sehe ich sehr haufig. Das hat nun wiederum
die Dooring-Unfalle zur Folge, die ich vorher praktisch gar nicht hatte. Sie sind
schon zur Nummer 2 in der Reihung der Radunfalle aufgestiegen. Das heift: Wenn
ich schon Radinfrastruktur mache, muss ich auch so mutig sein und die entspre-
chende Park-Infrastruktur anpassen.

Das gleiche Thema habe ich in sogenannten Fahrradstral3en, die ich anders als
einer der Vorredner vorhin fiir eine gute Sache halte, weil sie namlich die Haupt-
stralden meiden und ich dort quasi im Nebenstreckennetz eine sehr gute Radver-
kehrsanlage hinbekommen kann. Wenn das aber damit einhergeht, dass ich den
Autoverkehr dort nicht einschranke, dass also weiterhin rechts und links Fahrzeuge
parken, dass weiterhin Anwohnerverkehr im weitesten Sinne durchgeht und die
Geschafte, die dort sind, angefahren werden, dann habe ich keine reale Fahrrad-
stralle.
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Das dritte Thema sind die Schutzstreifen, die a priori schon problematisch sind,
weil sie Uberfahren werden dirfen. Das heilt: Ich benutze den Schutzstreifen
immer dann, wenn ich eigentlich eine zu schmale Fahrbahn habe, um den Begeg-
nungsverkehr von Bussen und Lkw abzuwickeln, ohne dass ich die Radverkehrs-
anlage mitbenutzen muss. — Das sind Beispiele daflir, wo Scheinsicherheiten ge-
schaffen werden, die im Faktischen objektiv zu gréRerer Unsicherheit fihren. —
Auch darliber miissen wir noch einmal reden.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Brockmann. Als Nach-
ster kommt Herr Etscheit, gefolgt von Frau Felsch. Herr Etscheit!

SV Georg Etscheit (Autor und Journalist): In allen Vortragen meiner Mit-Experten
und —Expertinnen schien der Gedanke durch, man misse die Infrastruktur unbe-
dingt wieder massiv verbessern oder bauen. Also: Es wird Geld zur Verfiigung ge-
stellt, es wird "abgegriffen”, wie einer meiner Vorredner sagte, und damit ist das
Problem geldst. — Ich méchte doch sehr vor einer so mechanistischen Herange-
hensweise warnen, die uns schon mal in eine Verkehrsmisere gebracht hat, nam-
lich als wir genau dasselbe machten, indem wir ununterbrochen neue Infrastruktur
fir das Auto schufen. Kann man nicht mal versuchen, den Fokus nicht nur auf In-
frastruktur zu legen — Radlparkhauser, Schnellwege, noch mehr Beton in die Land-
schaft zu gieBen? — Naturlich gibt es viel befahrene BundesstralRen auch auler-
halb der Stadte, wo es geboten erschiene, einen Radweg zu bauen, und auch in
der Stadt kann man das eine oder andere machen. Ich will das jetzt nicht vollig in
Abrede stellen, dass das notwendig ist. Aber insgesamt liegt der Fokus, wie ge-
sagt, viel zu sehr auf dieser mechanistischen Herangehensweise: Viel Geld — viel
Problem gel6st. Das kann nicht so sein.

Lassen Sie uns doch lieber versuchen, mehr auf die Selbstverantwortung der Bur-
gerinnen und Burger zu setzen und vor allen Dingen die Separierung der Verkehre
aufzugeben. Diese schafft doch eigentlich die Probleme. Wie gesagt: Wenn alle
versuchen, sich in dem gegebenen Raum abzustimmen, mdglicherweise bei ver-
minderten Geschwindigkeiten, ist doch wahrscheinlich die Leistungsfahigkeit auch
der StralRe viel grofier, und man braucht nicht wieder neue Raume zu erschliefden,
-mittlerweile auch zulasten 6kologisch wertvoller Rdume. — Wie gesagt, mir liegt
nur ein anderer Blick auf dieses Problem am Herzen.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Etscheit. Frau Felsch,
gefolgt von Frau Guttenberger. Frau Felsch!

SVe Bernadette Felsch (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bayern): Sie haben
gefragt, was wir zur Infrastruktur sagen. Wir haben in unserer Stellungnahme aus-
fuhrlich dargestellt, dass wir in Bayern sehr grof’en Nachholbedarf sehen, vor
allem, weil es kein lickenloses Netz gibt, sondern Radwege haufig im Nichts
enden. Es ist natirlich ein grof3es Problem fiir Radfahrende, wenn sie gemeinsam
mit Autos, die in den letzten Jahren immer gréRer und schwerer geworden sind,
eine Fahrbahn nutzen missen. Die Aggression hat nach meiner Beobachtung lei-
der auch zugenommen. Wir waren natirlich fir ein besseres Miteinander, auf
jeden Fall, aber wir sagen auch: Die Infrastruktur tragt ihren Teil dazu bei, dass die
Zustande momentan so sind, wie sie sind. Es geht schon damit los, dass die Sicht-
beziehungen oft nicht da sind, weil wirklich alle StraRenrander in diesem Land mit
Autos zugestellt sind. Sogar Freizeitradwege sind oft zugeparkt. Das merkt man im
Sommer, wenn man zum Baden fahren will. Dann hat man einfach nicht die not-
wendigen Sichtbeziehungen. Ich habe neulich erst gelesen: Inzwischen hangt
jeder fiinfte Unfall mit einem geparkten Auto zusammen. Auch die Abstande, die
man vor Kreuzungen hat, sind haufig viel zu gering. Man sollte also unbedingt
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auch an den ruhenden Verkehr rangehen. Ansonsten geht es um fragile Netze, wie
wir schon gesagt haben.

Herr Etscheit hat jetzt die Separierung kritisiert. Wir vom ADFC sind schon fur eine
Separierung — nicht, weil wir unbedingt Uberall Poller oder geschitzte Radwege
haben wollen, sondern weil wir einfach sagen: Das subjektive Sicherheitsempfin-
den von Radfahrenden ist einfach sehr viel besser, wenn sie von Autos getrennt
fahren und wenn eine physische Barriere zwischen ihnen ist. Auch objektiv ist das
besser. — Auch die Kreuzungen missen ganz, ganz dringend nachgebessert wer-
den. Dazu haben wir Bilder in unsere Stellungnahme aufgenommen, wie sie aus-
sehen sollen. Wir orientieren uns am niederlandischen Kreuzungsdesign, wo die
Abbiegegeschwindigkeiten deutlich geringer sind, wo die Signalgebung unter-
schiedlich ist, sodass die Fahrradfahrenden und der Kfz-Verkehr sich nicht so oft in
die Quere kommen. Wir finden, da muss sehr viel mehr getan werden. — Vielen
Dank.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Felsch. Als Nachste
Frau Guttenberger.

SVe Sarah Guttenberger (Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen):
Wie schon gesagt wurde, gibt es starke regionale Unterschiede bei der bestehen-
den Radverkehrsinfrastruktur. Wir haben aber gemerkt, dass es in den Kommunen,
die bereits Radverkehrskonzepte und Netzplanungen erstellt haben, definitiv positi-
ve Entwicklungen gibt. Dort werden die MafRnahmenlisten abgearbeitet, und man
bemerkt eine Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur.

Die gréRte Herausforderung ist der alte Bestand. Er entspricht haufig nicht mehr
den Vorschriften und aktuellen Regelwerken, sodass es dort hdufig zu geféahrlichen
Situationen und auch zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern wie FulRgan-
gern und dem motorisierten Individualverkehr kommt. Auch beengte Strallenver-
haltnisse sind eine groRe Herausforderung fiir viele Kommunen. Haufig werden die
dann die Radwege — Schutzstreifen, Radfahrstreifen — auch nur mit Mindestmaf}
angelegt. Und wir haben gerade schon gehdrt, dass das eher eine Gefahrdung als
eine Verbesserung darstellt.

Wir haben den Eindruck, dass noch Liickenschlisse fiir ein durchgangig befahrba-
res Radverkehrsnetz notwendig sind. Wie gesagt: Radwege missen tber Gemein-
degrenzen hinweg gedacht werden; das Netz sollte liickenlos sein; es sollte ein-
deutig erkennbar und befahrbar fiir den Radfahrer sein. Man hat haufig noch
wechselnde Fihrungsformen. Auch die verkehrsrechtliche Beschilderung ist oft
noch nicht ganz einwandfrei und muss weiter Uberprift werden. Aber wir bemerken
auch den Willen der Kommunen, diese Themen anzupacken.

Das Thema FGSV-Beschilderung gehdrt fir uns auch zum Thema Infrastruktur,
also die wegweisende Beschilderung, die auch fir andere Verkehrsteilnehmer, ins-
besondere fir den Autoverkehr, sichtbar macht, dass dort Radverkehr stattfindet.
Diese wegweisende Beschilderung ist insbesondere in Gebieten mit touristischem
Radverkehr aus unserer Sicht schon ziemlich gut ausgebaut. In vielen Kommunen,
in denen eher Alltagsradverkehr stattfindet, ist diese Beschilderung aber auch noch
lickenhaft. — Vielen Dank.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Vielen Dank, Frau Guttenberger. Jetzt
héren wir noch Frau Hesse und Herrn Syberg. Dann hat der Kollege Buchler sich
gemeldet. Frau Hesse, bitte.

SVe Cornelia Hesse (Bayerischer Gemeindetag): Ein paar Satze. — Erstens befas-
sen sich die Gemeinden mit dem Radverkehr — vielleicht nicht alle Gemeinden,
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aber der Uberwiegende Teil. Er ist ihnen ein Anliegen, und in den Raten wird dar-
Uber diskutiert.

Zweitens, die Infrastruktur, die vorhandenen Stral3en. Es ist davon die Rede, dass
die Fahrbahnen eigentlich zu schmal sind und dass die Fahrradstreifen nicht ange-
legt werden kénnen. Das wesentliche Problem ist: Wie will eine Gemeinde einen
Fahrradweg bauen oder die Stral3e verbreitern, also die Fahrbahn, um dort einen
Radverkehrsstreifen anzulegen? Sie braucht in aller Regel Grundeigentum. Heute
ist die Durchfihrung eines Grunderwerbs — das wissen Sie alle — wahnsinnig
schwierig. Sie ist tatsachlich oft gar nicht mdglich, weil die Breiten nicht da sind.
Die Hauser grenzen an den Gehweg, den Radweg oder sogar an die Fahrbahn.
Und wenn eine Kommune heute irgendjemanden fragt, ob sie ihm Grund abkaufen
kann, kriegt sie meistens einen Korb. Das ist also ganz, ganz schwierig. Deswegen
missen wir uns, glaube ich, andere Ldsungen Uberlegen.

Ein weiterer Punkt war die Forderung, nach Lésungen aufierhalb der Infrastruktur
zu suchen, namlich das Miteinander. Dazu brauche ich eigentlich nur auf § 1 der
StraBenverkehrsordnung zu verweisen. Dort steht alles drin. Dort heif3t es:

Die Teilnahme am Stralkenverkehr erfordert standige Vorsicht und gegenseiti-
ge Rucksicht.

Das richtet sich auch an den Autofahrer, an den Fahrradfahrer und natirlich auch
an den FuRganger. Weiter heil’t es:

Wer am Verkehr teilnimmt, hat sich so zu verhalten, dass kein anderer ge-
schadigt, gefahrdet oder mehr, als nach den Umstanden unvermeidbar, behin-
dert oder belastigt wird.

Diese beiden Satze haben sich offenbar immer noch nicht herumgesprochen bzw.
werden von allen Verkehrsteilnehmern verdrangt. Andernfalls hatten wir ein deut-
lich besseres Miteinander auf den Stral3en.

Als letzten Punkt méchte ich ansprechen, dass in den Raten die Entscheidung des
Bundesverwaltungsgerichts von 2010 zur Anordnung einer Radwegebenutzungs-
pflicht und damit zum Bau von eigenstandigen Radwegen bekannt ist. Sie kennen
Sie alle. Gemeinden, die — in Anfihrungszeichen — "Gefahr laufen", die Entzerrung
nicht durchsetzen zu kénnen, weil ihnen vom Gericht bescheinigt wird, es sei doch
nicht so viel Verkehr auf der Strale und auf der Fahrbahn und deswegen miisse
man auch den angebotenen Radweg nicht benutzen, scheuen natirlich davor zu-
ruck, das Geld in die Hand zu nehmen und etwas zu bauen. Diese Entscheidung
hat uns allen weh getan, und ich weif3 nicht, ob sie heute noch so fallen wirde. Sie
stammt aus dem Jahr 2010, und ich denke, in den einschlagigen Kreisen ist sie be-
kannt. Sie wurde von einem Mitglied des ADFC erwirkt. — Damit will ich’'s bewen-
den lassen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Hesse. — Herr Syberg,
ist es denn mit § 1 StVO aus lhrer Sicht getan?

SV Ulrich Syberg (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bund): Absolut nicht. Die-
ser Paragraf ist schon sehr, sehr alt. Sonst hatte man langst politisch in den Kom-
munen und in den Landern nachsteuern kdnnen. Aber wir tun es ja jetzt. Wir haben
ja eine neue StVO seit letztem Jahr, seit 2020.

Ich méchte mal auf den Aspekt der Sicherheit und des subjektiven Sicherheitsge-
fuhls zu sprechen kommen. Wenn wir alle so tolle Radfahrer und Radfahrerinnen
sind, die wir uns jetzt vorgestellt haben, frage ich Sie: Sind Sie schon mal in einem
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Abstand von 30 Zentimetern von einem Auto Uberholt worden, das mit 50 Stunden-
kilometern gefahren ist? — Dann wissen Sie, wie sich das anfihlt, beispielsweise
wenn eine Mutter das tut, die zu ihrem Sohn, der zur Schule fahren will, sagt: Das
machst du nicht; ich bringe dich besser mit dem Auto. — Das fehlt in deutschen
Stadten. Dabei ist nicht nur die grof3e oder die kleine Stadt gemeint, sondern in
jeder Stadt kann man das untersuchen. Dabei geht es um das subjektive Sicher-
heitsgefuhl. In Deutschland fehlt eine grundsatzliche Untersuchung. Ich war vor
einem halben, dreiviertel Jahr in den Niederlanden und habe mir das angesehen.
Durch digitale Medien kann man untersuchen, wie das subjektive Sicherheitsgeftihl
in den StralBenzugen einer ganzen Stadt ist. Man kann die Straf3en digital abfah-
ren. Dann merkt man auf einmal, dass die Radwege gar nicht angenommen wer-
den oder in einem Zustand sind, bei dem ich selber nicht Rad fahren wirde. Wir
sollten also die digitalen Mdglichkeiten mehr in den Fokus nehmen, um den Zu-
stand unserer Radverkehrsinfrastruktur heute mal zu sehen. Dann werden wir
schnell merken, dass es keine durchgangigen Netze gibt. In keiner deutschen
Stadt wird es durchgangige Radverkehrsnetze geben. Fahre ich aber 70 Kilometer
nach Westen in die Niederlande Uber die Grenze, habe ich Radverkehrsinfrastruk-
turen, die durchgangig geplant sind. Natlrlich: Die Niederlander haben vor vier-
zig Jahren damit angefangen. Nach vierzig Jahren haben sie den Zustand, den
man jetzt sehen kann. Ich glaube, wir brauchen jetzt einen Start mit kurzen,
schnellen MaRnahmen, damit man sieht: Wir wollen etwas verandern. Wir brau-
chen eine Netzstruktur, kein Flickwerk.

Nach Befragungen zur Auslastung und Infrastruktur brauchen wir nur noch finf
Wochen zu warten: Dann wird der Fahrradklimatest des ADFC-Bundesverbandes
veroffentlicht. Dann werden wir sehen, wie 230.000 Menschen die Radinfrastruktur
deutschlandweit beurteilt haben. Unsere Fragen haben wir zusammen mit dem
Bundesverkehrsministerium erarbeitet. Uber tausend Stadte sind dabei, Frau
Hesse — also auch die kleinen Gemeinden. Sie werden schnell merken, dass die
Infrastrukturen, die da sind, vielleicht gar nicht ausreichen und dass die subjektive
Sichtweise der einzelnen Teilnehmer beim Fahrradklimatest den Ausschlag gibt. —
Danke schon.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Syberg. Ich habe jetzt
drei Wortmeldungen. — Ihnen als Expertinnen und Experten steht es natirlich frei,
sich zu Wort zu melden, wenn Sie etwas erwidern oder nachfragen mdchten. Ich
bitte nur, das in den Chat zu schreiben oder sich zu melden. Dann rufen wir Sie
auf. Als Ersten habe ich den Kollegen Buchler, dann den Kollegen Wagle. Kollege
Bulchler!

Abg. Dr. Markus Biichler (GRUNE): Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr geehr-
te Kolleginnen und Kollegen, sehr geehrte Expertinnen und Experten, sehr geehrte
Gaste im Stream! Erst einmal mochte ich herzlich fiir die Organisation und Vorbe-
reitung der heutigen Anhérung danken. Als Antragsteller freue ich mich sehr, dass
wir hier eine so interessante und informationsreiche Veranstaltung zum Radver-
kehr machen koénnen. Sie ist die dritte Anhorung, die wir in dieser Wahlperiode in
diesem Ausschuss haben: Nach dem OPNV und dem motorisierten Individualver-
kehr ist heute der Fahrradverkehr an der Reihe. Vielen Dank allen, die zur Vorbe-
reitung beigetragen haben.

Ich habe eine kurze praktische Frage zur Durchfihrung, Herr Vorsitzender: Bei der
letzten Anhdrung zum motorisierten Individualverkehr hatten wir zur Straffung das
Verfahren, dass wir immer nur zwei Expertinnen oder Experten, nicht etwa alle, fra-
gen sollten. Ist das wieder so gedacht? Oder ist es diesmal anders, sodass immer
alle antworten sollen? — Das ware vielleicht noch kurz zu klaren, ehe wir in die Fra-
gerunde einsteigen.
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Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Kollege Bichler. Ich gebe
den Dank und die Anerkennung natirlich gerne ans Ausschussbiro unter Herrn
Hohenhovel, der das Ganze flir uns organisiert, weiter. Die Beschlisse fiir die An-
hérungen sind in unserem Ausschuss immer einstimmig. Ich finde, es ist fur uns
sehr hilfreich, wenn wir uns das Wissen von Experten von auf3en in den Ausschuss
zu verschiedenen Themen immer wieder hereinholen kénnen.

Ich wiirde vorschlagen, dass wir das Frageverfahren wieder so handhaben, weil es
sonst einfach ausufert, sodass ein Fragestellender entweder zwei Fragen an einen
Experten oder eine Frage an zwei Experten stellt. — Das ist, Kollege Stellvertreten-
der Vorsitzender, vom Verfahren her so zu praktizieren. Mal gucken, wie lange wir
es dieses Mal durchhalten.

Abg. Dr. Markus Biichler (GRUNE): Gut, okay. Dann machen wir es so: Entweder
zwei Fragen an eine Person oder jeweils eine Frage an zwei Personen — verstan-
den. Vielen Dank.

Ich hatte zwei Fragen an Frau Felsch vom ADFC Bayern. Wir haben sehr viel
schon zur Radinfrastruktur gehort, was die Radwege betrifft: dass sie in sehr unter-
schiedlicher Qualitat sind, dass sie den technischen Standards nicht entsprechen
in Bayern, dass es teilweise uneinladend ist, die Radwegeinfrastruktur zu benut-
zen. Aber zur Radinfrastruktur zahlen nicht nur die Radwege, sondern auch Ra-
dabstellanlagen. Diese wiirde ich jetzt gerne mal hier unter Punkt | subsumieren.
Wenn ich gerade an mein eigenes, armes Fahrradl denke, das jetzt im Regen an
ein so ein rostiges Blechgestell im Bahnhof in Schlei3heim, wo ich wohne, gehangt
ist, frage ich Sie: Wie schatzen Sie die Situation der Radabstellanlagen im Hinblick
auf die Multimodalitat, die Verkniipfung des OPNV, der Bahn und des Radverkehrs
in Bayern ein? — Es gibt bekanntlich Férderprogramme zum Ausbau der Abstellan-
lagen an Bahnhofen oder an o6ffentlichen Verkehrsmittelpunkten. Geht es da gut
vorwarts, oder hat der Freistaat da vielleicht noch mehr zu tun?

Die andere Méglichkeit ist, das Fahrrad nicht abzustellen, sondern im OPNV mitzu-
nehmen. Wie schatzen Sie aus Sicht des ADFC die Situation in Bayern bei der
Fahrradmitnahme ein?

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Kollege Biichler. Wenn es
rostig ist, war es bestimmt Cortenstahl und vom Architekten so gewlinscht. — Das
waren zwei Fragen an Frau Felsch. Bitte.

SVe Bernadette Felsch (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bayern): Vielen
Dank. Ich habe in meinem Kurzstatement ja schon angedeutet, dass bei der Rad-
mitnahme in Bayern sehr viel Luft nach oben ist, auch beim Abstellen an Bahnho-
fen. Der ADFC macht alle zwei Jahre zusammen mit dem Bundesverkehrsministe-
rium den Fahrradklimatest. Bayern hat da ganz besonders schlechte Noten
bekommen. Das war sehr auffallig.

Woran liegt das? — Wir haben eine Fachgruppe Fahrradmitnahme beim ADFC in
Bayern, die sehr aktiv ist. Sie wird erfreulicherweise von der Bayerischen Eisen-
bahngesellschaft eingebunden, wenn es um die Radmitnahme geht. Allerdings
passiert es trotzdem hin und wieder, dass sie zu spat eingebunden wird. Ich kann
nur folgendes Beispiel nennen: Fir die Strecke Minchen — Nirnberg wurde eine
neue Zuggarnitur gekauft. Wir wurden auch eingeladen, allerdings erst dann, als
schon alles geplant war. Als Erstes haben wir festgestellt: Oh, da sind zwar mehr
Radabteile drin, und das ist auch schén, dass es mehr Radstellplatze sind, aber
wir kommen nicht hin, weil die Gange vor diesen Abteilen so eng sind, dass der
Fahrradlenker oft breiter ist. Dann sind da so komische Turen, die den Ein- und
Ausstieg total schwierig machen. Hinzu kommt: Man braucht eine Fahrradtages-
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karte, wenn man das benutzen will. Die gibt es zwar am Automaten, man muss
aber genau wissen, wie. Wenn man sie online buchen will, ist das sehr, sehr
schwierig. Das geht nicht iber www.bahn.de, wie man meinen sollte, sondern man
muss sich daflr erst mal einen Login bei DB Regio zulegen. Das ist auch relativ
teuer und kostet 6 Euro am Tag; das ist im Vergleich zu anderen Bundeslandern
relativ hochpreisig. In Baden-Wirttemberg ist es umsonst.

Was aber in Bayern schdn ist, dass man Rader unter 20 Zoll nach wie vor kosten-
los mitnehmen darf. Da ist Bayern ausnahmsweise mal weiter als andere Bundes-
Iander. Viele Menschen haben extra Fahrrdder mit kleinen Radern gekauft, um
diese Radmitnahme als Pendler nutzen kdnnen. Sie fahren dann eben zum Bahn-
hof, nehmen das Fahrrad mit. Oder sie haben ein Zweitrad; damit geht es. Aber
wenn man ein normales Fahrrad mitnehmen mdéchte, wird es sehr schwierig. Be-
sonders Lastenrader! Sie sind neuerdings von der Radmitnahme ausgeschlossen.
Fir Pedelecs gibt es besondere Vorschrift. Oft kennt das Bahnpersonal sie nicht;
das fuhrt dann zu Diskussionen. Man hat keinen Anspruch, wenn das Radabteil
schon voll ist. Dann kommt man nicht mehr rein, hat bezahlt — aber umsonst.

Abstellen am Bahnhof: Das wére die Alternative zur Radmitnahme. Holland ist da
sehr vorangegangen und hat gesagt: Die Kapazitaten kriegen wir einfach nicht her,
damit R&der Uberall mitgenommen werden kénnen. Also bauen wir Fahrradpark-
hauser an den Bahnhofen und installieren da auch ein Leihradsystem. Das grofite
Leihradsystem weltweit wird von der hollandischen Bahn betrieben, soweit ich
weill. Man hat versucht, das Problem damit zu I6sen. Ihre Landtagskollegen haben
nach der letzten Anhérung eine Reise nach Holland gemacht und, glaube ich, sehr
gestaunt, als sie zum Beispiel in Utrecht das weltgroRte Fahrradparkhaus gesehen
haben. Dort kann man 24 Stunden lang sein Fahrrad bestens geschitzt und be-
wacht kostenlos abstellen; von dort aus ist man auch sehr schnell am Bahnsteig.

Von solchen Sachen kénnen wir nur traumen. Der Freistaat hat zwar ein Pro-
gramm aufgelegt, und die AGFK und der ADFC arbeiten da auch sehr gut zusam-
men und machen immer ein bisschen Druck. Radabstellanlagen an Bahnhdfen
werden zwar gefordert, aber nur 100.000 Stellplatze. Das reicht nicht sehr weit.
Hinzu kommt, dass die Verhandlungen mit der Bahn immer total schwierig sind.
Jede Kommune muss da das Rad erst erfinden und den Ansprechpartner bei der
Bahn erst einmal finden. Das ist sehr, sehr schwierig. Wir als ADFC schlagen des-
halb eine Beratungsagentur vor, wie es sie in der Schweiz gibt. Sie hilft den Kom-
munen, den richtigen Ansprechpartner zu finden, und berat, wie man solche Ab-
stellplatze plant, wie man vielleicht sogar zu einem Fahrradparkhaus kommt. Im
Idealfall gibt es dort sogar einen Service, zu dem man morgens hinfahren und sein
Fahrrad abgeben kann. Abends bekommt man es repariert zurtick. — Das ware der
Traum, den wir als ADFC haben. Das gibt es in anderen Landern wie Danemark
und Holland. Bei uns leider nicht.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Vielen Dank, Frau Felsch. Verhandlungen
mit der Bahn sind doch ganz unkompliziert und ganz einfach, haben wir hier ge-
lernt. — Ich weild gar nicht, warum hier jeder lacht. Das war eine vollig wertfreie
Feststellung meinerseits. — Als Nachsten habe ich Kollegen Wagle. Bitte.

Abg. Martin Wagle (CSU): Sehr geehrter Herr Vorsitzender, liebe Kolleginnen und
Kollegen, meine Damen und Herren! Auch die CSU begrift diese Anhérung zum
Radverkehr, um Expertenrat hinzuziehen. Wir haben gehdrt und auch selbst in der
Realitat festgestellt, dass sich der Radverkehr grof3ten Zuspruchs erfreut und dass
immer mehr Menschen aufs Rad zurtickgreifen, in der Freizeit, zum Einkaufen oder
fir den Weg zur Arbeit. Das setzt natlrlich eine verniunftige Infrastruktur voraus.
Daruber diskutieren wir heute. Es ist gesagt worden, dass die Infrastruktur teilwei-
se lickenhaft ist und teilweise nicht den Standards entspricht. Dazu kann man
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sagen, dass auch die Gefahrte, die den Radweg benutzen, etwas breiter werden.
Ich denke beispielsweise an Lastenfahrrader etc. Die Anspriiche an die Radwege
steigen stetig und immer schneller, werden im Lauf der Zeit immer gréf3er. Um die-
ses Problem der Infrastruktur zu beheben, braucht es Ziele; der Freistaat Bayern
hat Vorgaben gemacht und méchte den Radverkehrsanteil bis 2025 um 20 % stei-
gern. Dieses Ziel ist ausgegeben; hier gibt es auch Umsetzungsplane. Genannt
wurde auch schon das Programm Stadt und Land, ein Programm, das Uber GVFG
hinausgeht: 95 Millionen Euro in Bayern bis 2023, 200 Millionen Euro in finf Jah-
ren, 70 Millionen Euro entlang der Staatsstraflen, 90 Millionen Euro fir Bundes-
stralen. Die Bundesmittel wurden angesprochen: 2,4 Milliarden werden bis 2029
fur den Radwegebau zur Verfligung gestellt, und, und, und. Hier ist also flir meine
Begriffe viel Musik drin. Deswegen wundert mich, dass in der Darstellung des
ADFC steht, es seien keine Mittel vorhanden; das Radverkehrsprogramm sei
schoén und gut, aber keinerlei Ressourcen seien hinterlegt. — Das verstehe ich
nicht; hier sehe ich einen Widerspruch zu der Stellungnahme des ADFC-Bundes-
vorsitzenden, der ja ausgefiihrt hat: Mittel haben wir genug; jetzt sollten wir anpa-
cken. — Diesen Widerspruch verstehe ich nicht und wirde gerne wissen, wo es
jetzt hakt. Zudem wiirde mich interessieren, warum die Mittel, wenn sie schon zur
Verfligung stehen, nicht ganz ausgeschopft werden.

Eine zweite Frage noch an Frau Felsch: Mir geht es noch um die rechtlichen
Hemmnisse bei der Umverteilung vor allem in den Ballungszentren, wie die Ver-
kehrswege dann neu aufgeteilt werden sollten. Welche MalRnhahmen kdnnten Sie
sich hier vorstellen?

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Kollege Wagle. Das waren
zwei Fragen an Frau Felsch.

SVe Bernadette Felsch (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bayern): Sie wollen
wissen, wenn ich richtig verstanden haben, warum Mittel nicht abgerufen werden
und ob genug da ist oder eben nicht. — Meine Kritik am Radverkehr speziell in Bay-
ern war, dass Frau Schreyer zwar angekindigt hat, die Bundesmittel abzurufen,
die jetzt nach langwierigen Verhandlungen tatsachlich aus dem Klimapaket da
sind. Der ADFC-Bundesverband hat sich da sehr in die Gesprache zum Klimapa-
ket reingehangt und rausgehandelt, dass wir jetzt tatsachlich in den nachsten Jah-
ren so viel Radverkehrsbudget haben, wie wir vorher nie hatten und wovon wir
wirklich getraumt haben. Man muss allerdings immer noch die Relation sehen zu
dem, was fir andere Verkehrstrager ausgegeben wird: Da ist es immer noch relativ
minimal. Aber wir wollen uns jetzt erst mal dariber freuen, dass das Geld da ist.
Das Problem ist aber, dass Herr Scheuer uns immer wieder gesagt hat, dass er
dieses Geld wie eine Bugwelle vor sich herschiebt, weil es eben nicht abgerufen
wird. Das eine Problem war, dass bisher, bis vor wenigen Tagen, die Verwaltungs-
vereinbarung dafir gefehlt hat, sodass alle noch in den Startléchern safl’en und gar
nicht abrufen konnten. Das andere Problem ist, dass Radverkehrsplaner momen-
tan sehr rar sind, weil es keine speziellen Studiengange gibt. Erst seit Kurzem,
auch auf unsere Anregung hin, hat Herr Scheuer funf Fahrradprofessuren in
Deutschland, glaube ich, eingerichtet, leider keine in Bayern. Aber es gibt jetzt im-
merhin solche Fahrradprofessuren, die sich auch mit Daten beschaftigen. Denn
andere Experten, Herr Brockmann und Herr Bogenberger, haben schon gesagt
haben gesagt, dass sehr oft Daten fehlen: Ist Fahrradverkehr jetzt gut oder
schlecht? Was muss man bei der Fahrrad-Infrastruktur besser machen? — Sie er-
heben jetzt Daten und forschen auch.

Ich habe kritisiert, dass abgesehen von diesen Bundesmitteln beim Radverkehrs-
programm Bayern 2025 nicht hinterlegt ist, mit welchen Geldern das gemacht wer-
den soll. Bayern hat zwar ein eigenes Radverkehrsbudget, das ist allerdings wirk-
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lich Uberschaubar. Davon wird einiges bezahlt, wie zum Beispiel die
Radabstellanlagen an Bahnhofen, die ich vorhin schon erwahnt habe. Wenn also
eine Kommune dem Freistaat Bayern sagt, dass sie dieses Programm nutzen
mochte, dann kann sie das machen; sie muss aber 25 % Eigenanteil aufbringen.
Das ist auch so ein Problem. Und es ist relativ schwierig, Uberhaupt zu wissen: Wo
sind denn Fordergelder? Wie komme ich an die ran? Wie kann ich die abrufen? —
Da sind die einzelnen Kommunen oft Uberfordert, weil sie keinen Experten dafir
haben. Da sagen wir: Da ware eine Beratungsagentur sehr, sehr gut, oder der Frei-
staat Bayern sollte jemanden einstellen, der dazu berat — im Idealfall auf Bezirks-
ebene, sodass jeder Regierungsbezirk einen Radverkehrsexperten hat, der dann
beraten und sagen kann: Es gibt die und die Gelder, die kénnt ihr so und so abru-
fen, und das sind die Kriterien dafiir. — Das méchten wir eigentlich; und das steht
nicht im Radverkehrsprogramm Bayern 2025, wie iberhaupt kein Mallnahmenplan
dazu da ist. Wir sagen: Wenn man den Radverkehrsanteil erhéhen will, muss man
auch sagen, wie, und dann muss man auch einen MalRnahmenplan und Geld und
Personal dafir bereitstellen.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Vielen Dank, Frau Felsch. Soweit sind die
Fragen beantwortet. Ein Hinweis an die Experten: Gucken Sie bitte immer wieder
in den Chatverlauf; wir antworten Ihnen da auch und nehmen |hre Redebeitrage
auf die Liste. — Der Kollege Wagle hat noch eine Nachfrage an Frau Felsch.

Abg. Martin Wagle (CSU): Meine zweite Frage nach der Umverteilung der FIa-
chen wurde nicht beantwortet, vor allem in den Ballungszentren. Was haben Sie da
fur einen Vorschlag?

SVe Bernadette Felsch (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bayern): O ja, das
hab ich Gberhort, tut mir leid. Es ist eine sehr unbequeme Wahrheit, aber ich muss
sie leider sagen: Die Flachen sind begrenzt, und wenn wir sie irgendwoher bekom-
men wollen, bekommen wir sie wahrscheinlich in den meisten Fallen nur vom mo-
torisierten Individualverkehr. Wir glauben, dass man sehr viel Flache gewinnen
kénnte, wenn man den ruhenden Verkehr in den Stadten zuriickdrangen oder bes-
ser organisieren wirde. Momentan ist das Parken in Stadten fir Anwohner sehr,
sehr, sehr glinstig. Nach der StVO ist es jetzt ja moglich, dass die Kommunen die
Parkgebuhren fur Anwohner, die bisher bei 30 Euro im Jahr lagen, selbst regeln
kénnen. Wir hoffen, dass sich da einiges tut. Ich wohne zum Beispiel in Miinchen,
in Schwabing. Wenn ich mich so umschaue, sehe ich: Alles ist zugestellt, die Autos
werden aber nie bewegt. Was ist der Hintergrund? — Die Leute, die hier in Min-
chen wohnen, brauchen in der Stadt kein Auto, wollen es auch in der Stadt nicht
nutzen, weil sie nirgends einen Parkplatz finden. Sie haben das Auto eigentlich
nur, weil sie am Wochenende aufs Land fahren wollen, also fiir Ausfliige oder fir
die Ferien. — Da musste man eben Angebote schaffen, sodass dieser Bedarf ein-
fach nicht mehr gegeben ist, dass man zum Beispiel Carsharing-Flotten hat, die
diese Bedarfe abdecken. Dann kdnnte man vom ruhenden Verkehr sehr, sehr viel
Platz gewinnen, mehr Platz fur alle — fur Radwege, fur FulRganger, fir Aufenthalt.
Ich glaube, das ware sehr, sehr gut.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Frau Felsch. — Ich mdchte
jeweils eine Frage an Frau Felsch und Frau Hesse richten. Wir missen jetzt mal
Tacheles reden. Frau Felsch, Sie sprechen davon, den motorisierten Individualver-
kehr, den ruhenden Verkehr ein Stlick weit gegen das Rad auszuspielen, wenn ich
das mal so flapsig formulieren darf. Bayern besteht ja nicht nur aus Miinchen, son-
dern wir miissen ganz Bayern im Blick haben. Ich komme aus einer landlichen Re-
gion, aus Oberfranken. Dort bewegen sich zwei Drittel aller Menschen ausschlief3-
lich mit dem Auto fort. Da kommt man halt mit dem Fahrrad einfach nicht Gberall
hin. Das ist aus der Grolstadt heraus gedacht sicherlich anders; da kann man
auch laufen oder kann sich den Verkehrstréager aussuchen. Meine Frage ist daher
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an beide Damen: Wie sieht der ideale Radweg aus? Wir haben als FDP kdirzlich
Anderungsantrage zum Haushalt eingebracht, um Schnittstellen zu stérken, wo
man auch Rader sicher abstellen kénnen muss, damit man den Verkehrstrager
wechseln kann. Uber Bahnhéfe haben wir schon gesprochen. Wie sieht es baulich
hier aus? Wir sind mit dieser Frage noch bei den Rahmendaten. Wie sieht der
Radweg hier in Minchen, wie sieht er in Oberfranken aus? Wo stellt man das Rad
ab? Wie ist hier zu bauen? — Vielleicht fangen wir mit Frau Felsch an.

SVe Bernadette Felsch (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bayern): Wir mdch-
ten niemand gegen jemand anderen ausspielen. Wir sagen nur einfach: Das ist
eine Frage der Flachengerechtigkeit. Momentan ist es so — heute fiel schon mehr-
fach das Wort von der "autogerechten Stadt" —, dass man in der Vergangenheit ge-
schaut hat: Wie bringen wir fahrende und parkende Autos bestmdglich unter, so-
dass der Verkehr immer fliel3t und immer Parkplatze da sind? — Fir die anderen
Verkehrsarten gibt es dann eben die Restflachen. Das ist einfach nicht fair und
nicht gerecht aus unserer Sicht. Wir wollen niemandem was wegnehmen. Ich bin
auf dem Land aufgewachsen; ich weil3, dass man auf dem Land tatsachlich auf ein
Auto angewiesen ist. Wenn nur zwei- oder dreimal am Tag ein Bus vorbeikommt,
falls Uberhaupt, hat man eben ein Auto. Und wenn man schon mal ein Auto hat,
dann nutzt man es auch; das ist schon klar.

Aber trotzdem muss auch auf dem Land die Méglichkeit, die Alternativ- und Wahl-
mdglichkeit gegeben sein, dass man auch ohne Auto leben kann. Denn es gibt
genug Menschen, die keinen Fihrerschein haben — beispielsweise, weil sie noch
unter 18 sind oder weil sie in einem Alter sind, wo die Reaktionsfahigkeit sehr, sehr
gering ist und sie nicht mehr gut sehen und nicht mehr gut héren und nicht mehr
Auto fahren kénnen. Fur diese Menschen ist es einfach sehr viel besser, wenn sie
auf eine langsamere, eigene Mobilitat zuriickgreifen kdnnen. Da sind Fahrrader,
gerade die vielen Spezialréder, die es auch fir Senioren gibt, eigentlich eine gute
Maoglichkeit. Das minimiert auch Unfallrisiken, klar: Sie gefahrden sich selber, aber
wenigstens keine anderen, wenn sie mit dem Fahrrad unterwegs sind anstatt mit
dem Auto, weil sie das eben nicht mehr kénnen.

Man muss das differenziert betrachten. Stadt und Land sind unterschiedlich. Sie
haben nach den Flachen gefragt, und in den Stadten ist die Flache ein grolieres
Problem als auf dem Land. Auf dem Land ist das groRere Problem, dass Radwege
haufig vollig fehlen. Da muss eben dringend nachgebessert werden.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Meine Frage war, wie Sie sich das vorstel-
len. Wie soll das konkret aussehen: Sperren wir die Maximilianstraf3e in Minchen,
dirfen da nur noch Radfahrer fahren? Bauen wir Uberall an den Bahnhéfen Radbo-
xen? — Ein paar Tausend waren dann vielleicht in Minchen erforderlich. Mich hatte
schon interessiert, wie das konkret aussehen soll. Mal Butter bei die Fische! — Aber
in Anbetracht der Zeit mdchte ich fair bleiben; ich habe jetzt da leider keine Antwort
far mich mitnehmen kénnen. Dann gebe ich Frau Hesse dazu das Wort.

SVe Cornelia Hesse (Bayerischer Gemeindetag): In der Stadt wird wahrscheinlich
ein Streifen, wenn Sie vier Streifen haben, zugunsten des Radverkehrs aufgege-
ben werden. Auf dem Land habe ich natirlich nicht so breite StralRen. In schwach
besiedelten Gebieten und auf Strecken, die auch relativ schwach befahren sind,
wird man keine gesonderte Einrichtung als Radweg bauen missen. Bei
1.000 Fahrzeugen am Tag wird man keine eigene Einrichtung bauen, um den Rad-
verkehr da drauf zu fiihren. Wenn die Stral3e verkehrlich hoch belastet ist, ist es in
aller Regel eine Bundesstral’e oder Staatsstrale. Ich spreche hier von der Gro-
Renordnung von Uber 5.000 Fahrzeugen — das sind Staatsstral’en, Bundesstra-
Ren, im Ausnahmefall vielleicht Kreisstralien. Bei der entsprechenden Frequenz
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wird dann eben eine entsprechende Einrichtung neben dem Fahrbahnrand zu er-
richten sein. Anders wird es nicht gehen. Dazu gehért dann natirlich die Frage,
wie man den Grunderwerb hinbekommt.

Zu der Frage: Wie komme ich zum Bahnhof und wie stelle ich mein Fahrrad ab? —
Dieses Problem habe ich vorhin kurz angerissen. Die Bahn hat viele Flachen, die
sie den Gemeinden aber in aller Regel nicht verkauft; Grunderwerb von der Bahn
ist in aller Regel nicht méglich. Ich kann lhnen eine Vielzahl von Gemeinden nen-
nen, die jahrelang gebraucht haben, um mit der Bahn Uberhaupt eine Einigung
herzubringen, um eine Radverkehrsabstellanlage auf dem Bahngelande bauen zu
kénnen. Das passiert dann Uber Gestattungsvertrage, birgt fir die Gemeinde eine
groRe Gefahr und Unsicherheit: Diese Gestattungsvertrage werden auf 20 Jahre
abgeschlossen. Nach 20 Jahren laufen die eben aus, oder die Bahn kundigt sie.
Wenn die Gemeinde Pech hat — und das passiert —, ist die ganze Radverkehrsan-
lage hintiber. Dann muss die Gemeinde sie abbauen und schauen, wie sie dann in
der Zukunft weiterhin das Parken von Radern an Bahnhdfen ermdglicht. — Ich weil®
nicht, ob Ihnen das genugt. Wenn nicht, kann ich weitere Ausfihrungen dazu ma-
chen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Nee, vielen Dank. Soweit kann ich mir
vorstellen, was gemeint ist. Vielen Dank fir Ihre Auskinfte, Frau Hesse. — Als
Nachste Frau Aures, und dann Herr Prof. Bogenberger. Frau Aures, bitte.

Abg. Inge Aures (SPD): Herr Vorsitzender, liebe Kolleginnen und Kollegen! Ich
mochte mich zunachst fir die SPD-Fraktion ganz herzlich bei den Expertinnen und
Experten fur die Expertise bedanken und habe auch alles aufmerksam gelesen.
Ich habe zwei Fragen; die eine geht an Frau Guttenberger, die andere an Frau
Felsch.

Ich beginne zunachst mit der Frage an Frau Felsch. In der Stellungnahme haben
Sie geschrieben, dass Sie sich ein Radgesetz wiinschen — das winschen wir uns
auch — und dass Sie empfehlen, Beratungsstellen fiir die Kommunen einzurichten.
Hier geht es um zwei Punkte, zunachst einmal um die Férdergelder — wie kommt
man am besten an die Tépfe? Natirlich kann man immer auf die Homepage ver-
weisen; man muss sich dann durchfragen. Aber der zweite Punkt sind die Planer.
Aus Erfahrung — ich war selber zwolf Jahre Oberblrgermeisterin — weil? ich, wie
schwierig es ist, Uberhaupt erst mal einen Planer zu finden, der das jeweilige Vor-
haben dann auch zeitgerecht umsetzt, und muss feststellen: Die alten Bestande
kénnen wir wahrscheinlich gar nicht mehr so modernisieren, damit sie dem neues-
ten Stand entsprechen. Ich finde es fast ein bisschen unrealistisch, wenn man so
debattiert; ich glaube, man muss fur die Zukunft andere Perspektiven suchen. Wie
ist das gedacht? In der Stellungnahme ist von einer oder mehreren solchen Bera-
tungsstellen die Rede. Ich wirde das begriiRen. Sie haben auch so schdn ge-
schrieben, dass nicht jede Gemeinde das Rad neu erfinden muss. Es ist aber im
Moment leider so: Jede kleine Gemeinde muss sich durcharbeiten. Sie haben teil-
weise gar keine Bauamter, in denen Fachleute sitzen. Fir mich wére wichtig, ob
das in jedem Regierungsbezirk sein soll. Denn die Landkreise sollen auch Uber-
greifend miteinander kommunizieren. Wie stellen Sie sich das vor?

Die zweite Frage geht an Frau Guttenberger. Mir hat der Hinweis auf die Mikrode-
pots und auf die Konzepte ganz gut gefallen, ich bin da aber nicht recht weiter ge-
kommen. Denn letzten Endes steht exemplarisch drin, dass das wohl in Nurnberg
der Fall ist. Vielleicht kann man Naheres erfahren, wie das weiterhin gedacht ist.
Wir als SPD-Fraktion, meine Kollegin Natascha Kohnen und ich, haben bei der No-
vellierung der Bayerischen Bauordnung in einem Antrag vorgeschlagen, dass Stell-
platze fur die Lastenfahrrader in der Stellplatzverordnung ausgewiesen werden sol-
len. Das ist nicht erfolgt. Das ware ein weiterer Schritt davor, wenn man


http://www.bayern.landtag.de:80/www/lebenslauf/lebenslauf_555500000509.html
http://www.bayern.landtag.de:80/www/lebenslauf/lebenslauf_555500000341.html

32

Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode

Anhdrung

Wortprotokoll - Redebeitrage nicht autorisiert 34. BV, 02.02.2021

Mikrodepots macht. Wie soll das mit der Vorhaltung von Parkplatzen fiir Lasten-
rader weitergehen?

Ein weiterer Punkt war die Statistik zu Unfallen und den Gefahren. Die Abbiegeas-
sistenten an den Lkws sind auch eine Forderung, die immer noch nicht erfullt wird.
Hier missen wir einfach sehen: Gerade die Fahrradfahrer sind davon am meisten
betroffen, weil sie nicht gesehen werden. Das geht einem ja selber so: Man muss
beim Abbiegen an Ampeln héllisch aufpassen. Fir die Lkw ist es noch schwieriger,
Radfahrer zu sehen, als fiir uns in einem Pkw.

Das sind zwei Punkte: Mikrodepot, Stellplatze, Abbiegeassistenten, und an die
Frau Felsch die Frage mit Beratungsstellen. — Danke schon.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Ich erinnere an unsere Frageregel: zwei
Fragen an einen Experten oder eine Frage an zwei Experten. Wie wollen wir es
handhaben, Frau Kollegin Aures?

Abg. Inge Aures (SPD): Dann warte ich und stelle die Frage in der nachsten
Runde noch einmal. Die Frau Guttenberger soll sich die Frage halt gleich auf-
schreiben, wirde ich sagen.

(Heiterkeit)

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Wir erteilen jetzt mal groRzigig Frau
Felsch das Wort, und danach Frau Guttenberger. Frau Felsch!

SVe Bernadette Felsch (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bayern): Die Frage
an mich betraf die Beratungsstellen. Ich hatte das ja schon ausgefiihrt, dass jede
Kommune momentan das Rad neu erfinden muss, wenn es um Férdergelder, aber
auch wenn es um die Planung geht. Nicht jede Kommune hat Radverkehrsplaner
und nicht jede Kommune hat gute Kontakte zur Bahn, wenn es um Radabstellanla-
gen geht. Deshalb sagen wir: Es brauchte zentrale Stellen, wo beraten werden
kann. Das kénnte durchaus auch im Ministerium sein. Momentan sind drei Stellen
fur den Radverkehr in ganz Bayern im Ministerium zustandig; das ist definitiv nicht
genug. Wenn sie jetzt mal anfangen wuirden, alle Kommunen zu beraten, wirden
sie wahrscheinlich nicht mehr fertig werden. Deshalb gabe es entweder die Mdg-
lichkeit, externe Beratungsagenturen einzuschalten — so etwas gibt es beispiels-
weise in Kopenhagen fir die Radschnellwegplanung oder in der Schweiz, wenn es
um Abstellanlagen an Bahnhofen geht —, oder man kdnnte jemanden beauftragen.
Das kénnte auch eine Firma oder ein Radverkehrsplanungsinstitut sein, das sich
sehr, sehr gut mit solchen Fragen auskennt. Ich kann auch sagen: Es gibt in
Deutschland einen Mangel an Radverkehrsplanern; das wurde schon angespro-
chen. Wir kénnen auch auf Radverkehrsplanungsinstitute in unseren Nachbarlan-
dern zuriickgreifen. Zum Beispiel in Holland oder in Danemark gibt es durchaus
Beratungsagenturen und Radverkehrsexperten, die sehr viel Erfahrung haben, die
sich einarbeiten wirden und die auch sehr gut Deutsch kdnnen. Die kdnnte man
durchaus mal fragen und beauftragen oder sie als solche Beratungsstellen einset-
zen, wenn man hier schon nichts hat.

Ich weil}, dass Herr Syberg sich sehr gut auskennt mit der Flache und der Region
und Nordrhein-Westfalen. Er kdnnte dazu sicherlich auch noch etwas sagen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Herr Syberg steht auf der Rednerliste und
kann sich ohnehin duf3ern. Jetzt wirde ich Frau Guttenberger zur eigentlich glei-
chen Frage das Wort erteilen. Frau Guttenberger!
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SVe Sarah Guttenberger (Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen):
Vielen Dank. — Ich méchte mit dem Thema Pilotprojekt Mikrodepots beginnen. Das
Projekt war in der Stadt Nurnberg ein begrenztes Projekt; ich glaube, es ist von
2016 bis 2017 gelaufen, wurde aber in der Form nicht weiter fortgefiihrt. Es ging
aber in andere Nachfolgeprojekte Uber. Es wurde von der IHK Nirnberg begleitet
und von der Technischen Hochschule untersucht. Soweit ich weil}, gibt es in ande-
ren Bundeslandern auch Bestrebungen, was Mikrodepots betrifft. Aber wie gesagt,
in NUrnberg wurde das leider nicht fortgesetzt. Es gibt aber einen Ergebnisbericht,
der im Internet offentlich zur Verfiigung steht.

Parkplatze fur Lastenrader: Einige unserer Mitgliedkommunen nehmen das Thema
Lastenrader bereits in ihre Stellplatzsatzungen auf oder haben Parkplatze speziell
fur Lastenrdder gekennzeichnet. Gerade bei diesen Offentlich gekennzeichneten
Parkplatzen ist es aber ein Problem, dass diese Parkplatze, wie uns viele Kommu-
nen mitgeteilt haben, von normalen Fahrradern blockiert und dann den Lastenra-
dern nicht mehr zur Verfigung gestellt werden. Da besteht keine richtige Moglich-
keit, das Abstellen anderer Fahrrader zu verhindern.

Momentan gibt es Bestrebungen zur Aktion Abbiegeassistent, bei der die entspre-
chenden Lkws schon freiwillig umgeristet werden. Ich bin mir jetzt nicht ganz si-
cher, bis zu welchem Jahr neue Fahrzeuge mit diesem Abbiegeassistenten ausge-
stattet sein missen. Aber die AGFK unterstitzt diese Aktion und wirbt bei ihren
Mitgliedskommunen dafir, dass dieser Prozess schneller voranschreitet.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Guttenberger. — Jetzt
gebe ich das Wort an Herrn Bogenberger, dann Herrn Etscheit.

SV Univ.-Prof. Dr.-Ing. Klaus Bogenberger (TU Minchen): Herzlichen Dank.
Noch eine kurze Stellungnahme zur Verkehrsinfrastruktur und den Investitionen.
Der Verkehrsteilnehmer ist eigentlich wissenschaftlich entschlisselt. Er wahlt sein
Verkehrsmittel immer nach den Kriterien Reisezeit, Kosten und Komfort. Wenn wir
etwas davon zu einem Verkehrsmittel beitragen, wird er dieses Verkehrsmittel wah-
len. Beim Fahrradverkehr ist das eigentlich klar: Das Rad kostet nichts. Wenn wir
gute Radwege, Ubrigens auch Schnellradwege schaffen oder umwidmen, wird er
Zeit einsparen und einen hohen Komfort erleben. Dann wahlt er auch dementspre-
chend dieses Verkehrsmittel. Das ist sonnenklar, und das gleiche Naturgesetz gilt
eigentlich auch fur alle anderen Verkehrsmittel, wenn wir diese Regeln beachten.

Jetzt habe ich noch eine Forderung an Sie: Wenn Sie sich entschlief3en, in Radver-
kehrsinfrastruktur zu investieren, sollten Sie zwingend ein Monitoring-System mit
installieren. Denn wo investiert wird, muss geguckt werden, ob sich die prognosti-
zierten Wirkungen auch einstellen. Bauen Sie einen Radweg: Sind dann entspre-
chend viele Radfahrer da drauf? Wie viele sind es? Welche Reisezeiten stellen
sich ein? — Nur so kénnen eine faire Mittelverteilung und der langfristige Erfolg ge-
sichert werden. Man muss Messinstrumente installieren und immer schauen, ob
das Ding voll wird und ob sich alles einstellt, was wir haben wollen, anstatt einfach
Infrastruktur séden und hoffen, dass sie schon irgendwie genutzt wird. Das halte ich
fir den groRten Quatsch. Das gilt ubrigens fur alle Verkehrssysteme und muss
auch fur den Fahrradverkehr gelten. Er muss sich denselben Regeln unterwerfen:
Wenn investiert wird, wenn groR investiert wird, muss er die Wirkungen liefern, die
wir erhoffen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Bogenberger. Jetzt Herr
Etscheit.

SV Georg Etscheit (Autor und Journalist): Ich habe aufmerksam zugehdrt. Ich ver-
stehe, wenn Lobbygruppen wie der ADFC, um ihren Mitgliedern Erfolge prasentie-
ren zu kénnen, fordern, fordern, fordern: Noch mehr Radwege, noch mehr Ilcken-
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loses Radwegenetz. Ich verstehe, wenn die Staatsregierung auf
MafRnahmenkataloge verweist und auf angeblich mit Millionen versehene Program-
me; ich verstehe, wenn man Erfolge vorweisen, etwas tun will, wenn man ein Rad-
gesetz verabschieden will. Irgendwas muss man ja tun, um es dem Wahler vorwei-
sen zu koénnen, um wiedergewahlt zu werden. Ich bin aber eigentlich, muss ich
sagen, ein fast schon fanatischer Anhanger des Wenig- oder Nichtstuns. Schauen
wir konkret einmal auf die Situation in Minchen, wo ich hauptsachlich — eigentlich
fast nur, auller am Wochenende; da bin ich mit dem Auto unterwegs — mit dem
Rad unterwegs bin. Am Wochenende fahre ich mit dem Auto raus, und das will ich
auf keinen Fall missen. Und ich argere mich auch, wenn dafir immer mehr Park-
platze zu Fahrradstandern erklart werden, die dann meistens mit Fahrradleichen
vermullen. Das argert mich. Ich will als freier Mensch und freier Birger beide Ver-
kehrsmittel dann benutzen, wann ich das fir richtig halte.

Ich fuhle mich in Minchen als Radfahrer immer sicher. Ich weil nicht, warum man
da Mut braucht, warum man Protected Bike Lanes, oder wie das heil’t, bendtigt.
Ich komme uberall hin in einer angemessenen Zeit, indem ich fast immer die Stra-
Ren benutze. Deswegen sehe ich auch kein Problem, dass die Radfahrer zu wenig
Raum haben. Sie kénnen ja auf den Stralden fahren. Ich finde es sogar besonders
schlecht, wenn es Radwege gibt, deren Benutzung vielleicht sogar noch verpflich-
tend vorgeschrieben wird. Wenn wie jetzt zum Beispiel jede Menge Rollsplitt liegt
oder die Wege nicht gerdumt sind, weicht man auf die Stral3e aus. Dann wird man,
wie es mir gestern schon wieder passiert ist, von Autofahrern zurechtgewiesen,
weil man ja den Radweg gefalligst benutzen sollte. Das ist dann das Ergebnis
einer zu starken Separierung der Verkehrsarten, dass dann jeder quasi auf sein
Recht pocht, anstatt dass man versucht, gemeinsam sich den knappen Stral3en-
raum, zu dem auch der ruhende Autoverkehr gehort, zu teilen und zivilisiert damit
umzugehen. Dann brauch ich auch nicht hunderte von Millionen fur ein Radwege-
programm. Tut mir leid, das kann ich nicht einsehen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Etscheit. Als Nachsten
habe ich den Kollegen Bergmuller. Kollege Bergmdiller!

Abg. Franz Bergmiiller (AfD): Aufgrund der Diskussion mdchte ich feststellen: Wir
haben zwei Problematiken, die unterschiedlicher nicht sein kénnten. In der Stadt
haben wir wenig Strallenraum, wo wir einen absoluten Zielkonflikt haben. Darauf
gehe ich gleich noch ein. Auf dem Land — da komme ich her; ich stamme aus dem
Landkreis Rosenheim — haben wir eigentlich das Thema der Strallenbaulasttrager;
wir haben hier in der Regel Platz. Grunderwerb ist in der Regel machbar. Damit
kommen wir schon zum Geld. Wer glaubt — irgendjemand von den Experten hat
gesagt, wir haben genug Geld —, es sei genug da, es muss nur ausgegeben wer-
den, der irrt. Wir haben fast Uberall bei Gemeindestrafien, Kreisstral3en, Staats-
stralen Kofinanzierungen. Man meint immer, der Férdertopf, der vom Bund und
vom Land ausgegeben wird, sei das Allheilmittel. Das ist falsch. Da mdchte ich ein-
fach ein bisschen Wasser in den Wein gief3en: Es ist einfach nicht so. Wir mussen
das Geld gezielt einsetzen.

Jetzt komme ich zur Kernfrage. — Ich habe eine Frage an zwei Experten, damit wir
das richtig handhaben; letztes Mal ist es auch durcheinandergegangen. Dann bin
ich geruffelt worden; jetzt halte ich mich gleich an die Vorgaben, obwohl es vorhin
auch wieder anders war. Aber das macht nichts. — Welche Lésung sehen Herr Et-
scheit — er vertritt die kontrarste Position — und Frau Hesse — die Kommunen lie-
gen mir selbst als Kommunalpolitiker am néchsten — im Zielkonflikt, speziell in
Stadten, am Beispiel Rosenheimer Landstrale? — Da wurde eine Stral’enspur —
direkt vom Landtag rechts hinauf — weggenommen, und es hat ein totales Ver-
kehrschaos gegeben. In der Frih, wenn ich reingefahren bin, habe ich bald 20 Mi-
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nuten langer gebraucht, um Uber die Rosenheimer Landstralle zu kommen. Ich
habe sie direkt umfahren missen. Der Zielkonflikt interessiert mich also. Welchen
Lésungsansatz sehen die beiden Experten: Rad vor Auto oder dem motorisierten
Individualverkehr oder gleichberechtigt, wo immer es geht, oder Auto vor Fahrrad,
wie im Beispiel Rosenheimer Landstral3e? Das Beispiel kennen die meisten; Herr
Etscheit musste es auch kennen, wenn er in Minchen herumfahrt. Das war aus
meiner Sicht eine Katastrophe.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Das war jetzt irgendwie eine Frage an
Herrn Etscheit und Frau Hesse. Herr Etscheit, bitte.

SV Georg Etscheit (Autor und Journalist): Ich bin grundsatzlich immer dafiir, dass
alle sich einen Raum teilen. Bei der Rosenheimer Landstrale und so &hnlichen
StralBen, bei Ausfallstralen wie auch der Landsberger Strafle, ware ich schon,
wenn es moglich ist, dafiir, einen separaten Weg anzulegen. Ich weil} allerdings
nicht, ob am Rand der Rosenheimer Strale noch geparkt wurde. In diesem Fall
wirde ich sagen: Man sollte das Parken dort, an solchen Straflen, auflésen und
dort, wo die Autos bisher geparkt haben, die Radfahrer fahren lassen oder den
Raum so verbreitern, dass alle diesen Raum gemeinsam nutzen kdénnen. — Das
sind Ausnahmen zu dem Prinzip, das ich vertrete. Aber das gilt nur fiir solche wirk-
lich vielbefahrenen StralRen. Wenn es da zu einem Chaos kommt, muss man sich
Uberlegen, ob man den Radverkehr umleitet. Es gibt da die Balanstral’e neben-
dran; vielleicht ware das eine Moglichkeit. Da mussen dann Verkehrsplaner ran;
das muss dann im Einzelfall entschieden werden. Aber wie gesagt: Ich méchte da
nicht dogmatisch sein; man muss sehen, wie der Einzelfall aussieht.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Etscheit. Frau Hesse
bitte.

SVe Cornelia Hesse (Bayerischer Gemeindetag): Tja, der Herr Bergmdller hat
mich gefragt, obwohl ich jetzt nicht den stadtischen Raum, sondern den landlichen
Raum, die kleinen Gemeinden, nicht die Landeshauptstadt Miinchen und die ande-
ren 25 kreisfreien Stadte vertrete. Trotzdem méchte ich mich kurz dazu dufdern. Ich
meine auch: Man wird durch eine Verkehrsfihrung, wie sie Herr Etscheit angespro-
chen hat, indem der Radverkehr Uber eine parallele Stral3e geleitet wird, was na-
tarlich mit einem gewissen Umweg verbunden sein kann, zu einer entsprechenden
Entzerrung kommen. Dann wird sowohl weiterhin der Pkw-Verkehr mehr oder we-
niger ungehindert in dem Rahmen, wie es in der Stadt eben mdglich ist, laufen
kénnen wie auch der Verkehrsteilnehmer Fahrradfahrer sich so fortbewegen kann,
dass er in angemessener Zeit zu seinem Ziel kommt. Darlber wird man eben
nachdenken mussen. Sicher wird es in Zukunft so sein, dass vielleicht nicht alle
Verkehrsteilnehmer — der motorisierte vierradrige Verkehr, der motorisierte zwei-
radrige Verkehr, der Radverkehr und der Fullgdngerverkehr — den gleichen Ver-
kehrsraum, die eine Stral3e, nutzen kdnnen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Hesse. Soweit beant-
wortet? — Als Nachstes kommen wir noch abschlieRend zu diesem Punkt zu drei
Expertinnen und Experten. Zunachst Frau Hesse bitte nochmal.

SVe Cornelia Hesse (Bayerischer Gemeindetag): Ich verzichte.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Das steht lhnen frei, jawohl. Herr Brock-
mann bitte.

SV Siegfried Brockmann (Leiter Unfallforschung der Versicherer): Ich bin so frei,
nicht zu verzichten.
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Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Auch das steht lhnen frei.

SV Siegfried Brockmann (Leiter Unfallforschung der Versicherer): Ich kdnnte jetzt
tatsachlich eine halbe Stunde sprechen und das Revue passieren lassen, was
alles gesagt wurde. Das darf ich nicht, mdchte ich auch nicht. Ich mdchte vielleicht
noch auf eines hinweisen: Wenn wir den Radverkehr sicher abwickeln und neue
Anlagen bauen wollen, brauchen wir eine Breite von mindestens zwei Metern. Das
bedeutet, dass ich, wenn ich das auf einer Stral’e als Radverkehrsanlage baue,
zwingend eine Spur wegnehmen muss. Wenn ich die nicht dem flieRenden Verkehr
wegnehme, muss ich sie dem ruhenden Verkehr nehmen. Das ist ja gar keine
Frage. Das Problem ist nur, dass wir hier nicht unbedingt angebotsorientiert arbei-
ten — so nach dem Motto: Wir wollen Radverkehr, also kommen die parkenden
Autos da weg. — Aber wo bleiben sie? Sie bleiben jedenfalls nicht im Nirwana, so
nach dem Motto: Wenn ich vor meiner Haustir nicht mehr parken kann, schaffe ich
das Auto ab. Da wirde ich Herrn Bogenberger widersprechen; denn das Auto hat
noch diverse Komfortvorteile. Beispielsweise kann ich damit im Sommer kihl und
im Winter warm fahren, ich kann meine Kinder transportieren, ich kann viele Sa-
chen transportieren, und zwar besser als mit dem Lastenfahrrad, falls ich Uber-
haupt eines besitze. Das Rad hat schon diverse Nachteile gegentiber dem Auto.
Deswegen ist leider der Befund, dass die Leute ihr Auto nicht abschaffen. Das ist
mein eigentliches Problem, wenn ich denen den Parkraum wegnehme, der bisher
noch sozusagen legal war. Dann werden sie ihr Auto parken, wo es nicht legal ist.
Da werden sie im Zweifel wiederum den Radverkehr behindern; das ist genau das,
was wir regelmafig beklagen: dass dann tatsachlich die Ecken zugeparkt werden,
dass auch Radverkehrsanlagen zugeparkt werden, dass auch FulRverkehrsflachen
zugeparkt werden. Das heif3t: Ich komme nicht weiter, indem ich einfach sage: Das
muss da weg. Sondern ich muss dann ein Konzept dafir haben, wo es dann hin
soll. Denn die Leute werden nicht so schnell einfach das Auto abschaffen.

Zum Abbiegeassistent wollte ich auch noch kurz etwas sagen, weil die Frage so-
eben nicht ausreichend beantwortet war. Die Nachristmoglichkeit verschiebt uns
auf einen sehr weiten Zeitraum nach hinten, namlich bis 2024. Bis dahin werden
alle neuen Fahrzeuge einen Abbiegeassistenten haben. Aber mit der Nachrustung
aller, die jetzt schon auf der StralRe sind, haben wir noch zehn Jahre zu tun, bis sie
alle einen hatten. Deswegen mdchte ich auf den Vorschlag hinweisen, den die
grine Bundestagsfraktion eingebracht hat und zu dem es — ich glaube — diesen
Monat noch eine Anhérung im Bundestag geben wird, namlich die Einfahrt in Stad-
te grundsatzlich davon abhangig zu machen, dass ein solcher Abbiegeassistent an
Bord ist. Ob das europarechtkonform ist, kann ich im Moment nicht sagen. Neh-
men wir an, es ware das oder die EU wirde nicht reagieren — jedenfalls ist es ein
sehr probates Mittel, um die Dinge deutlich zu beschleunigen. Wenn ich noch ge-
nigend Zeit lasse, die Nachrustung zu bewerkstelligen, wirde die Zeitschiene
deutlich verkirzt. Ich halte das fiir einen wichtigen Punkt, aber nicht fir den einzi-
gen. Wir dirfen nicht vergessen, dass der Hauptunfallgegner des Rades auch bei
schweren Unféllen nicht der Lkw, sondern nach wie vor der Pkw ist, auch bei Ab-
biegeunfallen. Deswegen geht es immer noch darum, die Infrastruktur zu ertiichti-
gen, und darum, dass das funktioniert.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Vielen Dank, Herr Brockmann. Dann habe
ich jetzt noch als letzten Redner Herrn Syberg.

SV Ulrich Syberg (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bund): Herzlichen Dank.
Ich habe mir drei Aspekte aus der Diskussion herausgesucht: die Themen Platz,
MaximilianstralRe und einen Vorschlag als Blaupause, wie man es Iésen kann,
wenn Personal fehlt.
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Zum ersten, zum Platz. Es gibt kein Grundrecht auf einen Parkplatz im offentlichen
Raum. Ich stelle auch nicht mein Sofa auf die StralRe und setze mich drauf. Das
muss man deutlich sagen. Das Auto hat sich in den letzten Jahrzehnten in unsere
Stadte hineingefressen. Ich bin selber Besitzer eines Autos und nutze es auch,
aber nur auf langeren Strecken. Innerstadtisch lasse ich es stehen.

Zum zweiten. Wenn immer mehr Autos da sind und unsere Stadte sozusagen mit
Blech vermdllt werden — ich werde jetzt mal klare Worte sprechen —, habe ich als
Kommunalpolitiker ein Problem. Wenn jedes Jahr 900 Autos mehr in meine Stadt
kommen, ist das ein weiterer Fu3ballplatz, der Platz im 6&ffentlichen Raum ver-
braucht. Als Kommunalpolitiker muss ich fragen: Fir wen kann ich den nutzen?
Fir Wohnraum, fur eine Kita oder fur Blech? Dazu musste sich jeder Kommunalpo-
litiker mal Gedanken machen, Frau Hesse, wie er damit umgeht. Natirlich kann
man Quartiersparkplatze schaffen, in denen die Autos untergebracht werden. Aber
dazu braucht man auch wieder Platz. Den schaffe ich, indem ich Hauser aus dem
Stadtbild entferne und dort ein Quartiersparkhaus baue. — Das zum Thema Platz.

Zur Maximilianstrae fallt mir Folgendes ein: Wir brauchen viel mehr Verkehrsver-
suche. Ich kann an Anne Hidalgo in Paris erinnern, die in der Pandemiezeit im letz-
ten Jahr die Rue de Rivoli fiir Autoverkehr gesperrt hat. Da waren von einem Tag
auf den anderen keine Autos mehr da, und dann waren nur noch Fahrradfahrer da.
Ich kenne die MaximilianstraRe personlich nicht so intensiv wie Sie alle, aber die
MaximilianstraRe kénnte mal so einen Verkehrsversuch vertragen. In der Friedrich-
stralle hat man es versucht mit einem Riesen-Aufwand an Offentlichkeitsarbeit. Wir
brauchen solche schnellen Lésungen, um mit den Menschen vor Ort in eine Dis-
kussion zu kommen. Was sagt man denn? Was sagt die 6ffentliche Meinung? Gibt
es Hearings? Kann man Soziologen, Psychologen dransetzen? Es ware mal sinn-
voll zu untersuchen und so eine Stral3e ins Visier zu nehmen und zu gucken, was
passiert denn mit den Menschen dann.

Als drittes mdchte ich auf Blaupausen hinweisen. Ich bin selber in der Metropole
Ruhr politisch unterwegs. Wir haben 5,2 Millionen Einwohner, Stadt-Land-Bezie-
hungen, grof’e Stadte, kleine Stadte. 53 Kommunen haben sich zusammenge-
schlossen zur Metropole Ruhr. Dort gibt es ein Regionalparlament. In dieser Orga-
nisation haben wir jetzt ein Kompetenzzentrum Radmobilitat etabliert. Wir ziehen in
der Region die Kompetenz an einer Stelle zusammen, um den Stadten bei Bera-
tung in allen moglichen Dingen zu helfen, weil vor Ort in den kleinen Kommunen,
die 20.000 bis 30.000 Einwohner stark sind, naturlich die Planer nicht da sind. Da
fehlt das natirlich. Aber das Radkompetenzzentrum bei der Metropole Ruhr wird
jetzt gerade geschaffen, das Personal wird gesucht, sodass man dann von dort
aus diese Informationen weitergeben kann. Ich glaube, das wéare ein Beispiel, eine
Blaupause fiir andere Regionen auch in Bayern, Kompetenzzentren zu bilden, wie
es Frau Felsch ja schon gesagt hat, um damit klarzukommen. — Ende.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Syberg. Als Sie vorge-
schlagen haben, die Maximilianstralle zu sperren — wir haben ja auch viele Kom-
munalpolitiker im Raum, darunter auch den ehemaligen 2. Blirgermeister der Lan-
deshauptstadt Minchen —, hat der jetzt nicht so begeistert geguckt. Das werden
wir nochmal prifen. Solche Dinge zu durchdenken, Uberlassen wir vielleicht der
aktuellen Stadtfihrung. Das obliegt ja nicht uns. Wir haben den Fokus auf der Rad-
verkehrsforderung durch den Freistaat Bayern.

Jetzt schlage ich vor, die Sitzung fir zehn Minuten zu unterbrechen. Wir machen
um 16:20 Uhr weiter und beginnen mit den zwei weiteren Blocken. Wir kdnnen das
etwas verdichteter anhand der bestehenden Fragen voranbringen, weil wir jetzt
schon sehr grof3ziigig und sehr allgemein diskutiert haben.
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(Unterbrechung von 16:08 bis 16:25 Uhr)

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Liebe Kolleginnen und Kollegen! Ich
bin gedrangt worden, jetzt endlich anzufangen, weil wir schon ziemlich knapp in
der Zeit sind. Wir haben die Anhérung bis 18:00 Uhr angesetzt; ich denke und
hoffe, dass wir nicht so lange tagen wie bei der Bayerischen Bauordnung; da war
es halb neun. — Der nachste Themenblock ist Uberschrieben:

Il. Potenziale des Radverkehrs

Daflir wiirde ich eine knappe Stunde ansetzen, nachdem wir Gber den ersten The-
menblock schon lange diskutiert haben. Jeder Experte soll sich aussuchen, zu wel-
cher Frage er explizit Stellung nehmen will. Dann wird sowieso eine Diskussion
entstehen, und die Kolleginnen und Kollegen Abgeordneten werden Fragen stel-
len. Wir missen das etwas komprimieren, denn sonst sind wir um acht, halb neun
auch noch da. Darf ich mit lhnen, Herr Alrutz, anfangen? — Sie haben die Fragen
vorliegen. Wo sind Sie spezialisiert? Wo wollen Sie Stellung nehmen?

SV Dankmar Alrutz (Planungsgemeinschaft Verkehr): Ich wirde gerne zu den ers-
ten drei Fragen Stellung beziehen. Die weiteren beziehen sich ja auf den Lasten-
verkehr, auf Gutertransport. Das ist nicht so vorrangig meine Expertise.

Zunachst mal zur ersten Frage, welche neuen und innovativen Infrastrukturele-
mente geeignet sind. Da ist wichtig zu sagen, dass Innovation kein Selbstzweck
ist. Nicht alles, was neu ist, ist gut. Von daher ist das erst mal kein Wertkriterium.
Wir haben in der Radverkehrsplanung bereits eine ganze Palette von geeigneten
Radverkehrsfiihrungen. Das beginnt beim gebauten Radweg und geht Gber Rad-
fahrstreifen hin zu den neuen, in dem Sinne auch innovativen, Protected Bike
Lanes, die von der Fahrbahn durch bauliche Elemente abgetrennt sind. Aber eben-
so gehoren fir schmale StralRen, wo es sonst keine anderen Handlungsspielraume
gibt, die Schutzstreifen oder die FahrradstralRen fir NebenstralRen dazu. Sie alle
haben ihre Einsatzbereiche. Sie sind dann, wenn sie richtig ausgefiihrt werden, ge-
eignet, sicher zu sein und mehr Radverkehr anzuziehen. Ich kenne zwei gute Bei-
spiele fur Schutzstreifen im kommunalen Bereich — das ist die Venloer Stralle in
Koln, sicherlich den meisten nicht bekannt, oder die Osterstrafe in Hamburg. Sie
hatten friiher Radwege, die zu sehr vielen Unfallen fiihrten und groRe Unfallquellen
an Grundstiickszufahrten und durch geparkte Fahrzeuge hatten. Die hat man auf-
geldst und hat daraus Schutzstreifen gemacht. Das hat zu einer sprunghaften Zu-
nahme der Radverkehrsnutzung und gleichzeitig zu einer Abnahme der Unfalle ge-
fihrt. Man kann also nicht eine absolute Wertung machen und sagen, das eine ist
gut, das andere ist schlecht; ich bin generell dagegen, eine Rangordnung in dem
Sinne zu machen und zu sagen, das ist die beste, die zweitbeste, die viertbeste
Lésung. Vielmehr kommt es, wenn man sich im Planungsprozess einmal fiir eine
bestimmte Radverkehrsfilhrung entschieden hat, darauf an, da dann auch wirklich
alles richtig zu machen, was den Sicherheitsbelangen, aber auch den Komfortbe-
langen des Radverkehrs entspricht.

In diesem Sinne moéchte ich die Radschnellverbindungen ansprechen. Dazu hat
sich ja einer der Kollegen recht ablehnend geaul3ert. Gerade wenn wir von einer
Verlagerung des Berufspendlerverkehrs sprechen, haben sich Radschnellwege
wirklich als geeignete Losung erwiesen, um bisherige Autofahrer gerade im Entfer-
nungsbereich von funf bis zwanzig Kilometer auf das Rad zu bringen. Das zeigen
auch die Hollander, die uns da weit voraus sind, sehr gut und ausdrtcklich. Nicht
umsonst fordert der hollandische Staat den Bau von Radschnellwegen mit erhebli-
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chen Mitteln — nicht nur, weil er dem Radverkehr etwas Gutes tun will, sondern weil
er auch gesehen hat, dass man durch die Verlagerung auf das Rad die Spitzenbe-
lastung auf den Kfz-StraRen reduzieren und damit Ausbaunotwendigkeiten einspa-
ren kann.

Zur dritten Frage, wie der Modal Split zugunsten des Radverkehrs verbessert wer-
den kann, ohne dass andere Mobilitdtsformen schlechter gestellt werden, Folgen-
des: Zunéachst einmal kommt es darauf an, die Radverkehrsplanung oder Politik
pro Fahrrad zu machen, nicht contra Auto. Das ist flir mich entscheidend. Dann
werden sich die Nutzungen von vornherein zugunsten des Radverkehrs entwi-
ckeln. Das ist allerdings naturlich auch relativ gesehen, eine Sichtweise. In vielen
Stadten habe ich heute eine Bevorzugung des Autos. Wir hatten in der Vergangen-
heit eine autoorientierte Politik, die sich auch in der Infrastruktur niederschlagt und
von daher liegt es natlrlich nah, dass man dem Autoverkehr etwas wegnehmen
muss, wenn wir den Radverkehr gleichrangig etablieren wollen. Dazu sind in der
vorherigen Runde viele Dinge gesagt worden. Ich bleibe dabei: Das Parken ist im
offentlichen StralRenraum gerade in den Stadten eigentlich das wichtigste Element,
wo wir Flachen deaktivieren, Verkehrsgefahren vermeiden und Platz gewinnen
kdénnen. — Vielen Dank.

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Danke, Herr Alrutz. Ich darf das
Wort gleich weitergeben an Herrn Prof. Bogenberger.

SV Univ.-Prof. Dr.-Ing. Klaus Bogenberger (TU Mlnchen): Ich wirde gern etwas
zu dem Thema der letzten Meile im Transportverkehr — das ist Frage 7 — sagen,
also zu der Frage, wie sich das Fahrrad fir urbane oder auch landliche Logistik
eignet. Zur urbanen Logistik hat die TU Minchen zusammen mit UPS ein gro3es
Forschungsprojekt gemacht, das Sie in Miinchen auch erkennen, wenn Sie diese
schwarzen bis dunkelbraunen Fahrrader von UPS sehen. Bei diesem Forschungs-
projekt versucht diese Firma, im Urbanen die Autos durch Elektrolastenrader zu er-
setzen. Das ist sehr erfolgreich. Man hat auf der Emissionsseite enorme Einspa-
rungen erzielen kénnen, hat die Plnktlichkeit beibehalten und beim Kunden sogar
einen positiven Effekt ausgeldst, weil er sich ein bisschen besser fiihlt, wenn sein
Packchen mit dem Fahrrad kommt, als wenn es mit dem Dieselauto geliefert wird.
Sie kénnen das fordern, indem Sie Dinge leichter machen und im Urbanen Ab-
stellflachen fir Container oder Packchen zur Verfligung stellen. Denn die werden
nach wie vor erst mal mit einem grofleren Gefal} in die Stadt gefahren; von dort
wird dann dezentral verteilt. Da gibt es doch enorme Hirden, gerade was den
Stadtebau betrifft und was Uberhaupt die Méglichkeiten betrifft, solche Flachen zu
finden. Kommunen kénnen solche Paketdienstleister, die nicht nur aufgrund der
Corona-Pandemie, sondern Uberhaupt aufgrund des geanderten Einkaufsverhal-
tens stark am Wachsen sind, sehr gut unterstiitzen. Ubrigens war es fiir diese Fir-
men dadurch deutlich leichter, wieder Personal zu finden, um die Packchen auszu-
fahren, dass man dafiir keinen Fihrerschein bendétigt. Denn mittlerweile ist es
tatsachlich ein groles Thema.

Ob das Lastenfahrrad sich im landlichen Raum fiir Logistikzwecke einsetzen lasst,
sehe ich deutlich skeptischer. Im Regelfall sind die Entfernungen ganz andere. Da,
denke ich, ist das Auto oder das Elektroauto, mit dem das bei DHL und bei der
Post aktuell gemacht wird, schon nicht so einfach substituierbar. — Soweit zum
Thema Potenzial Fahrrad und Logistik.

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Danke, Herr Prof. Bogenberger. Wir
kommen zu Herrn Brockmann, der die Unfallforschung der Versicherer leitet. Wir
hatten vorhin das Thema der Sicherheit im StraRenverkehr und im begleitenden
Radverkehr, an den Kreuzungen. Da haben wir die Abbiegeassistenten — das war
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ein erster Schritt — und die Trixi-Spiegel, die wir ja auch schon als Ubergangslé-
sung gut gefunden haben.

SV Siegfried Brockmann (Leiter Unfallforschung der Versicherer): Jetzt haben Sie
mich kurz aus der Fassung gebracht, weil Sie den Trixi-Spiegel erwahnt haben.
Der Trixi-Spiegel ist ein klassischer Fall von subjektiver Sicherheit, der fur die ob-
jektive Sicherheit gar nichts geschafft hat. Jeder, der mal in einem Lkw gesessen
hat, weil}, dass die spannende Frage dann anfangt, wenn ich schon uber die Hal-
telinie vorgeruckt bin. Dann ist der Spiegel auch schon vorbei, weil er in der Regel
am Ampelmast festgemacht ist. Solche Themen haben wir massenweise in der
ganzen Sicherheitsdebatte. Wir haben vorhin auch schon das niederldndische
Kreuzungsmodell aufscheinen gehdrt, bei dem ich auch extrem skeptisch bin, ob
das funktioniert, wenn wir nicht getrennte Ampelphasen haben, wie sie in Holland
eben die Regel sind.

Zu der grundsatzlichen Frage des Potenzials des Radverkehrs sage ich als Unfall-
forscher: Das ist mir egal. Als diejenigen, die fiir die Sicherheit zu sorgen haben,
mussen wir es nehmen, wie es kommt. Wenn wir mehr Radverkehr bekommen,
muss ich darauf reagieren, beispielsweise indem ich entsprechend breite Flachen
schaffe, um das Uberholen zu ermdglichen. Da muss ich reagieren und sagen:
Wenn ich bestimmte Radverkehrsmengen an bestimmten Kreuzungen habe, muss
ich diese so gestalten, dass ich sie sicher abwickeln kann. Das ist meine Aufgabe.
Mein Problem besteht nur darin, dass die Dinge nicht gleichzeitig ablaufen, dass
wir das Thema der subjektiven Sicherheit sehr, sehr massiv nach vorne bringen,
dass wir gerade sagen, dass wir mehr Radverkehr wollen, ich sage jetzt mal: koste
es, was es wolle, ohne dass wir schnell genug mit der Infrastruktur sind und fur
manche Probleme sogar uberhaupt keine Antworten haben. Wenn ich eine schéne
Radverkehrsanlage baue, die hohe Zahlen induziert, fuhrt das zunachst mal dazu,
dass ich in Kreuzungen entsprechende Radverkehrsmengen habe, vielleicht auch
mit den entsprechenden Geschwindigkeiten, die zu héheren Unfallzahlen fihren
und vielleicht erst in der ganz langen Perspektive zu weniger Unfallzahlen.

Die Radschnellwege werden sicherlich tatsachlich— Herr Alrutz hat es ja gerade
gesagt — Uber den 5-Kilometer-Radius hinaus neue Radverkehre induzieren. Viele
sagen sich: Prima, da muss ich mich nicht durch den ganzen komplexen Stadtver-
kehr dahinqualen, ganz toll. — Aber der Radschnellweg, den ich Uber die Auflenas-
te reinfiihre, hort in der Innenstadt irgendwo auf, und da habe ich dann plétzlich
20 % mehr Radverkehr, der aber in die dann alte Infrastruktur entlassen wird. Mein
Pladoyer ist — ich habe es in meinem Eingangsstatement schon mal gesagt: Wenn
wir mehr Radverkehr fordern, missen wir auch sehr viel schneller sein in der Um-
gestaltung der Infrastruktur, und wir missen uns auch dariber klar sein, dass es
nicht fir alle Probleme eine Lésung geben wird, wohlgemerkt: Solange es noch
Autos gibt. Aber davon gehe ich noch lange aus.

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Danke, Herr Brockmann. Damit das
Nebeneinander besser funktioniert, muss man auch ein bissel mehr miteinander
machen. Dazu gehdrt eine gewisse gegenseitige Akzeptanz der Radfahrer und der
Autofahrer. Wenn die gegenseitige Akzeptanz gréRRer ware, kdnnten wir die Poten-
ziale im Radverkehr besser ausschdpfen, ist meine Meinung.

SV Siegfried Brockmann (Leiter Unfallforschung der Versicherer): Darf ich darauf
antworten? — Vorhin hat Frau Hesse schon einmal den § 1 der StVO ins Spiel ge-
bracht. Wenn den alle auswendig gelernt und sich so verhalten hatten, ware ich ja
arbeitslos; das ware ja toll. De facto ist das aber nicht so. Die Wahrheit ist sogar
genau anders herum, und der Radverkehr hat damit eine Menge zu tun. Wir sehen
namlich seit einigen Jahren — und ich glaube, es gibt kaum jemanden, der das
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nicht beklagt — eine deutliche Steigerung der Aggressivitat im Straltenverkehr, die
natdrlich auch damit zu tun hat, dass der Verkehrsraum enger geworden ist. Das
ist jetzt kein Vorwurf an Radfahrer, aber sie sind einfach da, wo sie vorher eben
nicht waren, mit deutlich anderen Starken. Sie wollen einen Raum fiir sich erobern,
den der Autofahrer auch nicht preisgeben will.

Ich glaube also, wenn die Menschheit nur gut ware, hatten wir all diese Probleme
nicht. De facto verteidigt aber der Autofahrer sein Revier, der Radfahrer erobert
sich eines oder verteidigt es auch im Zweifelsfall. Wie wir das |6sen wollen, er-
schlieft sich mir noch nicht. Eine Mdglichkeit dazu — das haben wir wissenschaft-
lich schon eruiert — ist tatsachlich eine Fahrradstaffel der Polizei, wie sie in Berlin
wirklich hervorragend funktioniert und jetzt auch deutlich von 20 auf 100 Krafte
ausgebaut wird. Das ist fUr diese grof3e Stadt immer noch nicht zu viel. Sie spre-
chen erstens den Radfahrer auf Augenhdhe an und wissen, wie man mit den Rad-
fahrern umgeht. Sie wenden sich aber auch an die Kraftfahrer und haben das
ganze Problem des ruhenden Verkehrs auch deutlich adressiert. Wenn das Mitein-
ander also vielleicht nicht so gut funktioniert, wie wir uns das alle vornehmen, hel-
fen meist polizeiliche Mallnahmen, aber nicht unbedingt aus dem Streifenwagen
heraus, sondern man muss tatsachlich vor Ort sein.

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Danke, Herr Brockmann. Ja, viel-
leicht hatten wir zu der heutigen Experten-Anhérung auch noch Vertreter der Auto-
lobby, des ADAC oder dergleichen, einladen sollen. Dann hatten wir gleich mehr
das Miteinander, nicht so sehr das Gegeneinander. Vom Gegeneinander halte ich
nicht sehr viel. Die Autofahrer haben Angst, ihnen wiirde der Platz genommen, und
die Radfahrer sagen: Wir sind auch da. — Ich gebe weiter zu Herrn Etscheit.

SV Georg Etscheit (Autor und Journalist): Vielleicht erst mal zu den Lastenradern.
Ich glaube nicht, dass das Potenzial da sehr grof} ist. Meines Erachtens spricht
nichts dagegen, wenn man diese Myriaden von Paketen, die mittlerweile ausgefah-
ren werden, in einem Elektro-Lkw fahrt. Ich muss immer etwas lacheln, wenn ich
diese armen, vor sich hinstrampelnden UPS-Fahrer im Regen sehe. Ob das wirk-
lich eine Alternative ist, wage ich doch sehr zu bezweifeln, auch mengenmaRig.

Einen ganz konkreten Vorschlag hatte ich, um den Radverkehr voranzubringen: Ich
wirde die FulRgangerzonen fur Radfahrer 6ffnen. Ich finde es unméglich, dass man
jetzt sein Rad da schieben muss, wenn man in irgendeinem Geschéaft etwas kau-
fen moéchte. Das ist sehr unattraktiv. Wenn man dann drei Meter mit dem Rad
strampelt, wird man von der Polizei aufgehalten. Ich wiirde die gesetzlichen Grund-
lagen schaffen und auf die Kommunen einwirken, dass in den FuRgangerzonen
Radverkehr méglich ist. Auch das wirde meinem Prinzip entsprechen, dass die
Separierung der Verkehrsarten eigentlich schlecht ist. Wenn es nach mir ginge,
wirden die Fuligéngerzonen ohnehin abgeschafft und dort wieder ein gemischter
Verkehr eingefiihrt, auch mit begrenztem Autoverkehr.

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Danke, Herr Etscheit. Wir kommen
zu Frau Felsch.

SVe Bernadette Felsch (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bayern): Ich habe
mir die Frage ausgesucht, wie man das Mobilitadtsverhalten fir mehr Radverkehr
positiv beeinflussen kdnnte, wie man also mehr Menschen fir den Radverkehr ge-
winnen kann. Abgesehen von der Infrastruktur, die wir schon ausflhrlich bespro-
chen haben und die Attraktivitat schafft, gibt es noch einige andere MaRnahmen,
die Attraktivitat schaffen wirden. Wenn man sich in Radfahrende hineinversetzt,
kann man sich fragen, was die vom Radeln abhalt. Das ist zum einen die schon
angesprochene Aggressivitat, der man leider immer 6fter begegnet. Ich habe auch
in den Chat geschrieben: Ein Miteinander und die Frage, wie man besser miteinan-
der auskommen kénnte, ware doch auch einmal ein schénes Thema fur die nachs-
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te Anhérung. Wir waren sehr gerne dabei. Wir waren auch sehr gerne bei Kampag-
nen dabei.

Abgesehen davon gibt es aber auch andere Angebote. Wir hatten sie heute auch
schon: Die Radmitnahme, das Fahrradparken; das alles will ich nicht wiederholen.
— Eine sehr wichtige MaRnahme ist meiner Meinung nach auch, sich einmal anzu-
gucken, wie es auf den Radwegen aussieht. Abgesehen davon, dass sie zu eng
sind und man sie breiter machen wurde, sind sie auch allerorten zugeparkt. Das zu
kontrollieren und zu sanktionieren, ware schon eine grof3e Hilfe. Mir geféllt es auch
sehr gut, nicht immer nur auf das Recht zu pochen. Wenn man beispielsweise in
Kopenhagen sieht, dass sich jemand nicht an Regeln halt, werden nicht einfach
Kndllchen verteilt, sondern man stellt sich hin und interviewt die Leute, warum sie
das so machen. Meistens finden sie recht schnell den Grund heraus und andern
entsprechend die Rahmenbedingungen. So schaffen sie auch ein besseres Mitein-
ander.

Auch das Wetter halt viele Fahrradfahrende vom Rad ab. Das wird immer wieder
genannt. Oder wenn sie alle paar Meter anhalten missen — da wiirde man mit
Radschnellwegen, die meistens kreuzungsfrei gefiihrt werden, oder mit griinen
Wellen sehr viel erreichen. Ich denke durchaus auch mal an Uberdachte Radwege.
Dann ware auch gar kein Schnee im Winter auf den Radwegen, dann missten sie
auch nicht gerdumt werden. Das kdnnte sich sehr gut rechnen, und wenn man bei-
spielsweise Solarzellen oder Griindacher oben drauf machen wiirde, misste das
gar nicht hasslich aussehen, wiurde die Leute aber wetterunabhangig machen,
wenn sie radeln wollen.

Mir gefallt sehr gut, was die Landeshauptstadt Munchen macht: Wir alle sind Ge-
wohnheitstiere, und was wir gewohnt sind, machen wir ewig weiter. Wenn wir ge-
wohnt sind, mit dem Auto Uberall hinzufahren, ist es schwierig, das zu andern. Es
gibt aber sogenannte Gelegenheitsfenster, Windows of Opportunity: Wenn Leute
umziehen oder den Job wechseln, kdnnen sie ganz gezielt angesprochen und zu
Radltouren eingeladen werden, indem man ihnen die besten Radwege in der Stadt
zeigt oder ihnen Angebote macht wie zum Beispiel ein OPNV-Ticket oder eine
Radforderung fir ein Jahr oder Uberhaupt Radférderung. Damit kénnten Leute
Uberzeugt werden, dass es angenehm ist zu radeln und dabei zu bleiben. — Vielen
Dank.

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Danke, Frau Felsch. Ja, die Leute
davon Uberzeugen, dass das Radfahren angenehm ist: Ich gebe zu, ein Freizeit-
radler zu sein, und das nur bei schdnem Wetter. Frau Guttenberger, bitte.

SVe Sarah Guttenberger (Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen):
Ich wirde gerne zu den Fragen 1 mit 3 etwas sagen. — Grundsatzlich verstehen wir
unter Radverkehrsférderung die vier Saulen Infrastruktur, Information, Kommunika-
tion und Service. Das heif3t, die Infrastruktur bildet die Basis. Sie muss vorhanden
sein, sicher sein, eindeutig sein. Das haben wir vorhin schon ausgiebig diskutiert.
Man muss das Radfahren aber auch durch Serviceangebote komfortabler machen;
die Nutzung des Fahrrads wird durch Haltegriffe an den Ampeln oder solche Klei-
nigkeiten wie Reparaturangebote noch attraktiver. Eine entsprechende Offentlich-
keitsarbeit kdnnte hinzukommen: Tu Gutes und sprich darliber. Das ist in vielen
Kommunen auch noch nicht ganz angekommen. Es muss noch viel mehr Offent-
lichkeitsarbeit pro Radverkehr geleistet werden. Da kann man auch mal zu den
Nachbarn nach Baden-Wirttemberg schauen: Dort gibt es eine ganz grol ange-
legte Kampagne Radkultur. So etwas kdnnen wir uns in Bayern auch gut vorstel-
len, um noch mehr Menschen fir das Radfahren zu gewinnen.
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Zu innovativen Infrastruktur-Elementen oder Moglichkeiten im landlichen Raum
haben unsere Mitgliedskommunen den Wunsch geaulert, die Moglichkeit zu be-
kommen, Schutzstreifen auch auRerorts zu markieren bzw. zu testen. In anderen
Bundeslandern gibt es dazu schon Pilotversuche, Modellversuche. Gerade unter
bestimmten Bedingungen ist das je nach Verkehrsbelastung eine Mdglichkeit, um
im landlichen Raum noch weitere Liicken zu schlie3en.

Eine weitere Mdglichkeit, den Radverkehr noch attraktiver zu machen, sind die nie-
derschwelligen Angebote wie Fahrradverleihsysteme, die einfach zuganglich und
nutzbar sind, oder auch Fahrradleasing, das schon in vielen Unternehmen und
auch im offentlichen Dienst seit der Tarifverhandlung fur Angestellte angeboten
wird.

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Danke schén, Frau Guttenberger.
Frau Hesse als Nachste bitte.

SVe Cornelia Hesse (Bayerischer Gemeindetag): Ich wollte mich auch zu den ers-
ten Fragen aulern, dazu, wie schaffe ich, dass sich mehr Leute auf dem Fahrrad
bewegen, gerade im landlichen Raum. Ich glaube, das wird mit einem Ausbau des
OPNV einhergehen. Denn wann wird das Fahrrad benutzt? Entweder dazu, um di-
rekt zur Arbeitsstelle zu fahren, oder man fahrt zu einem Haltepunkt oder Bahnhof
und steigt dann um auf die Bahn. Dort, wo die Bahnstrecken nicht mehr existieren
oder zu wenig Haltepunkte sind, findet dieser Radverkehr natirlich nicht statt, son-
dern dann setzen sich die Leute ins Auto und fahren bis zu ihrer Arbeitsstelle mit
dem Pkw. Da ist noch groRer Handlungsbedarf, und da gibt es noch viel Raum,
etwas zu tun, um den Autoverkehr zu reduzieren.

Ein zweiter Punkt ist das Miteinander oder nennen wir es Radkultur: Wie bewegen
sich die einzelnen Fahrradfahrer? — Da ist es nach wie vor wichtig, Uberzeugungs-
arbeit zu leisten, dass nicht die — ich nenne sie jetzt mal: — Kampfradler, die andere
Verkehrsteilnehmer, andere Radfahrer so verunsichern, dass sie das Radfahren
einstellen. Es gibt einige, und ich will nicht pauschalieren; es sind nicht alle. Das
gilt insbesondere, wenn ich an altere Personen denke oder Familien mit Kindern.
Sie haben dann einfach Angst und wissen nicht, wie sie entsprechend reagieren
kénnen, wenn ein Fahrradfahrer ganz schnell an ihnen vorbeifahrt, sie Uberholt,
oder ihnen moglicherweise sogar — ich habe das haufig erlebt, weil ich mich haufig
in Miinchen mit dem Fahrrad, zu FuR oder auch im OPNV bewege — auf der fal-
schen Seite des Fahrradweges, manchmal auch abends ohne Beleuchtung, be-
gegnet. Da ist die Unfallgefahr doch sehr hoch. Das schreckt viele Leute davon ab,
aufs Fahrrad zu steigen. Naturlich gibt es von allen Seiten Aggressionen; die gibt
es von den Radfahrern wie auch von den Autofahrern.

Ich darf vielleicht nur ein kurzes Beispiel erwahnen: Kiirzlich bin ich ausnahmswei-
se mit dem Pkw in Miinchen in einer 30er-Zone gefahren. Ich bin schén brav mit
30 Stundenkilometern gefahren. Hinter mir war ein Radfahrer, der mir schon mit di-
versen Handbewegungen zu verstehen gab, dass er mit meiner Fahrweise nicht
einverstanden ist. An der nachsten Kreuzung hat er sich vors Auto gestellt, kam
her und meinte, ob ich ihn ausbremsen wolle. Ich sage: Wieso? — Ja, ich wirde so
langsam fahren. — Ich sage: Ja, okay, ich fahre genau die 30 Stundenkilometer, die
angezeigt sind. Darauf meinte er, das dirfe man nicht so genau nehmen, sondern
man kénne hier zlgig vor sich hin fahren. — Das ist vielleicht ein Einzelfall, der aber
das Miteinander zeigt. Wie gehen wir miteinander um? — Ich muss einfach dafur
pladieren, dass wir das schaffen. Wir missen es schaffen, ob wir das im Schulun-
terricht oder spater oder durch entsprechende Kampagnen zuwege bringen, dass
wir im StralRenverkehr ordentlich miteinander umgehen. Ansonsten wird nach mei-
nem Dafurhalten keine Zunahme des Radverkehrs stattfinden, auch wenn ich die
entsprechende Infrastruktur habe. — Danke.
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Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Danke, Frau Hesse. Die Beobach-
tungen, die Sie geschildert haben, habe ich selber schon oft gemacht. Die hat
wahrscheinlich jeder von uns schon gemacht. Die gleichen Rambos, die es unter
den Radfahrern gibt, gibt es unter den Autofahrern. Wie Sie richtig sagen, muss
man wahrscheinlich schon im Kindergarten und in der Schule mit der Erziehung
ansetzen. — Herr Syberg bitte.

SV Ulrich Syberg (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bund): Danke, Herr Vor-
sitzender. — Genau das haben wir jahrzehntelang verpennt. Wir haben den Kindern
ein Mobilitadtsverhalten anerzogen, das dazu fuhrt, dass sie spater als Erwachsene
ein anderes Mobilitédtsverhalten annehmen.

Ich méchte aber ganz was anderes sagen und einen Bogen von der Internationali-
tadt zum Radtourismus spannen. In unserem Papier haben wir ja mehrere interna-
tionale Beispiele zusammengetragen. Unser Projekt, das wir dort beschrieben
haben, zeigt, wie man in Stadten schnellstmdglich den Verkehr beruhigen und den
Radverkehr und den FuRgangerverkehr fordern kann. Nehmen Sie das mit, fragen
Sie in unserer Geschaftsstelle nach und formulieren Sie daraus im Landtag Antra-
ge fur bestimmte Gemeinden. Sie haben die AGFK; die waren sicherlich dankbar,
mal etwas umzusetzen. Schaffen Sie sozusagen Versuche, etwas zu machen,
bevor wir alles zerreden. Machen Sie einfach mal! — FiUnf Stadte heraussuchen
und einfach mal was umsetzen, damit man was sehen kann.

Ich kann lhnen von hier, aus dem Ruhrgebiet berichten: Als die Diskussion Uber
den Radschnellweg 1, den mittlerweile jeder in Deutschland kennt, losging, war
das ein Riesen-Hype. Wir haben erst zehn Kilometer, das muss man deutlich
sagen. Aber diese zehn Kilometer fuhrten dazu, dass wir eine gigantische Diskus-
sion in der Gesellschaft zum Radfahren im Ruhrgebiet bekommen haben. Jede
Stadt méchte auf einmal einen Radschnellweg haben. Das heifdt: Die Kommunika-
tion, die Offentlichkeitsarbeit, das Marketing zum Thema Mobilitat auf dem Fahrrad
mussen gleich mitziehen.

Beim Bogen von Internationalitat in kleinere Stéddte mochte ich die Niederlander er-
wahnen. Die Niederlande haben Houten und andere Stadte verkehrsberuhigt, so-
dass man mit dem Auto gar nicht mehr durchfahren kann. Nehmen Sie die kleine-
ren Stadte in Bayern und gucken Sie mal, wo sowas ausprobiert werden kann.
Machen Sie einfach mal einen Test, welche Stadt mutig genug ist, welche Birger-
meisterin, welcher Blrgermeister, welcher Landrat mutig genug ist, etwas auszu-
probieren, berichten Sie 6ffentlich darliber. Dann werden Sie sehen, dass es auch
in kleineren Stadten Fordermdglichkeiten fur das Zu-Fuf3-gehen und fur das Rad-
fahren gibt.

Ich mochte aber auch Uber verpasste Chancen reden. 2007 war die Velocity-Kon-
ferenz international in Miinchen. Ich war selber da, habe Vortrage gehalten. Der
damalige Oberbirgermeister hat sicherlich gedacht: Jetzt wird Miinchen eine Welt-
stadt zum Radfahren. — Das ist nicht passiert. Zwei Jahre spater war nichts mehr
vorhanden von dem Hype der Velocity-Konferenz. Ich kann mich jedenfalls an
nichts erinnern. Sonst hatten wir vermutlich die heutige Diskussion nicht. — Ich war
in Vancouver und in Sevilla. Dort hat man das ganz anders wahrgenommen. Van-
couver ist eine fahrradfreundliche Stadt geworden, und Sevilla hat innerhalb von
kiirzester Zeit sein ganzes Verkehrssystem auf Fahrrad umgestellt. Nutzen Sie sol-
che GroRveranstaltungen und machen Sie was draus!

Zum Radtourismus. Der Radtourismus gerade im landlichen Raum ist der Meilen-
stein, den Sie férdern sollten, auch in Bayern Wir haben in Deutschland 250 Rad-
fernwege. Die Menschen sammeln Radfernwege wie friiher Nagel auf einem Spa-
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zierstock. Wir haben bundesweit 186.000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und
2,5 Milliarden Euro Umsatz im Radtourismus. Wenn hier keiner weil}, dass dort Po-
tenziale sind, die man schdpfen kann, weil3 ich auch nicht. Wir haben, glaube ich,
8.000 Bed-und-Bike-Ubernachtungsbetriebe. Das ist ein Standortfaktor. Sind Sie
Fahrradtourist an der Donau oder in anderen wunderbaren Regionen in Franken
oder am Chiemsee? — Dort haben wir Radfernwege zertifiziert. Nutzen Sie dieses
Potenzial, um Menschen aufs Fahrrad zu bekommen. Denn jeder Radtourist, der in
seiner Freizeit Rad gefahren ist, mOchte das auch in seinem Alltag tun, wie wir
festgestellt haben. Die Potenziale sind da, vom Freizeitradler zum Alltagsradler. —
Ende.

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Danke, Herr Syberg. Sie haben den
Bogen schon zu unserem nachsten Block gespannt, zu den Handlungsmdglichkei-
ten des Freistaates und anderer Akteure. Aber jetzt bleiben wir noch beim zweiten
Block. — Als Erster hat sich Kollege Wagle zu Wort gemeldet.

Abg. Martin Wagle (CSU): Herr Syberg hat gesagt: Geld ist genug da. — Ich flige
hinzu: Innovative Ideen sind auch genug da, und die werden auch von Bund und
Land gefordert, zum Beispiel das Modellprojekt Lastenrad mieten — Kommunen
entlasten — Aufbau eines Lastenradmietsystems in Kommunen. Innovative Abstell-
systeme werden mit 75 % der férderfahigen Kosten durch den Freistaat Bayern be-
zuschusst. Zu nennen ist hier auch die Bike-and-Ride-Offensive, in deren Zug der
Bund 100.000 Fahrradabstellplatze an Bahnhofen schaffen will. Ich finde, es schei-
tert nicht an den Ideen, es scheitert nicht an den Mitteln, aber man muss die Dinge
auch vernunftig zusammenfihren, um sie umzusetzen.

Hinzu kommt, dass im Rahmen des Radverkehrsprogramms Bayern 2025 ein Rad-
verkehrsnetz Bayern installiert werden soll, das in den Regionen Stadte und Ge-
meinden verbindet. Das wiederum ist zu sehen im Rahmen eines Mobilitatskon-
zepts, das jede Kommune und jeder Raum firr sich auswahlen muss. Er muss
entscheiden, was er umsetzen will. Bei der Umsetzung dieser individuellen Kon-
zepte draufien in der Flache sind, glaube ich, noch Beratung und Hilfe vonnéten.
Frau Felsch hat vorgeschlagen, das im Ministerium oder extern anzusiedeln. Sie
hat darauf hingewiesen, dass Planer fehlen. Herr Syberg spricht von Kompetenz-
zentren. Aber wo sind die angesiedelt? In diesem Zusammenhang mdchte ich Frau
Guttenberger fragen: Wie kann man die Kommunen vor Ort unterstiitzen, um auch
in der Region etwas zusammenzufligen, voranzubringen und dort umzusetzen?
Welche Stellen waren hier vonnéten und auf welcher Ebene sollen diese angesie-
delt sein? — Sie haben die Planfeststellungsverfahren angesprochen, die eventuell
vonndten waren. Wie kénnen Sie sich diese vorstellen?

SVe Sarah Guttenberger (Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen):
Zu uns als AGFK kommen sehr viele Anfragen beispielsweise zum Thema Forder-
mittel. Die Férdermittelkulisse ist sehr unibersichtlich. Die Frage kommt im nachs-
ten Block noch einmal. Wichtig wére, dass den Kommunen im Bereich Fordermittel
ganz konkrete Ansprechpartner mit konkreten Kontaktdaten zur Verfliigung stehen,
an die sie sich bei Fragen wenden kénnen. Das kdnnte aus unserer Sicht auch auf
Regierungsebene angesiedelt werden; da sollten die Kommunen bei Fragen zu
Fordermitteln, bei Planungen unterstitzt werden. Wir waren mit der AGFK vor
zwei Jahren in Kopenhagen; da waren einige Blrgermeister und Landrate dabei. In
Kopenhagen gibt es ein Koordinationsburo fur Radschnellwege, das die Planungen
in die Hand nimmt und koordiniert. Das war ein Thema, das von uns sehr positiv
aufgenommen wurde, um beispielsweise die Radschnellwege schneller voranzu-
bringen.

Planfeststellungsverfahren: Unsere Kommunen haben einfach Schwierigkeiten,
dort voranzukommen. Planfeststellungsverfahren sind fir selbststandige Radwege
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so nicht mdglich. Da ware es eben erforderlich, die Gesetzeslage entsprechend zu
andern und gegebenenfalls Radschnellwege mit Staatsstral’en gleichzustellen,
damit die Planungen mehr aus einer Hand kommen, damit Enteignungen einfacher
moglich sind, um die Realisierung schneller voranzutreiben.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Ganz kurze Zwischenbemerkung: Herr
Bogenberger verabschiedet sich, da er noch einen Folgetermin hat. Ich bedanke
mich schon mal bei ihm als einem von unseren Experten ganz herzlich. Vielen
Dank, Herr Bogenberger, dass Sie sich die Zeit genommen haben.

SV Univ.-Prof. Dr.-Ing. Klaus Bogenberger (TU Miinchen): Vielen Dank.
Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Kollegin Sowa bitte.

Abg. Ursula Sowa (GRUNE): Lieber Herr Vorsitzender, liebe Kolleginnen und Kol-
legen! Ich finde die Diskussion ganz spannend. Sie erdffnet viele Visionen. Ich
mdchte auf ein Modell eingehen. Es wurde ja auch gefragt, an welchen internatio-
nalen Praxisbeispielen wir uns orientieren kénnen. Das ist eine Broschire des
ADFC. Deswegen geht auch die Frage an Herrn Syberg. Da wird Barcelona ge-
nannt. Da heil3t es: Barcelona verbannt das Auto mit einem genialen Konzept aus
Innenstadten. — Das ist eine Geschichte aus dem Jahr 2018. Ich denke, da gibt es
auch schon Erfahrungen. Bitte erldutern Sie doch mal, wie das funktioniert hat,
dass das auch so toll angenommen wurde. Inwieweit ist dieses Projekt auch auf
Grolstadte in Bayern umzusetzen? Welchen Mehrwert hatte das Ganze?

SV Ulrich Syberg (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bund): Danke fir die
Frage. Jetzt haben Sie mich aber auf dem falschen Ful® erwischt. Ich bin nicht die
Projektleiterin. Sie ist in Berlin und misste dazu geschaltet werden. Sie hat das
alles international zusammengetragen und war auch vor Ort. Wir haben das nicht
nur aus Internet-Recherchen, sondern wir waren auch in den Stadten — in Bogota,
in London, in Barcelona. Soweit ich dieses Projekt kenne, hat man sich in Barcelo-
na die Quartiere, die schachbrettartig angeordnet sind, angeguckt, auch das Quar-
tier, das man Superblocks nennt. Man hat geguckt, ob der Durchgangsverkehr ir-
gendwie herausgehalten werden kann, und hat an bestimmten Stellen die Stral3en
zugemacht, wie ich mir das habe erldutern lassen. Da ist es dann passiert, dass
dieser Superblock dann verkehrsberuhigt war. Die Kinder haben auf der Stralte ge-
spielt, wie man auf einigen Bildern sehen kann. Es gibt auch eine Broschiire im
Netz zum Downloaden, also eine farbige Broschire, in der das noch genauer be-
schrieben ist. Wir haben das ganze Projekt auch bei einem internationalen Sympo-
sion im Herbst noch einmal vorgestellt, weil es ja vom BMVI geférdert wird. Wir
haben gesehen, dass das funktioniert. Diese Superblocks sind verkehrsberuhigt
worden. Die Menschen haben dann anders gelebt, sind wieder auf die Strale he-
rausgekommen; das haben wir auch in den Niederlanden vor 40 Jahren gesehen:
Die Menschen gehen auf die StralRe, unterhalten sich wieder, spielen, sitzen dort
und haben ein anderes soziales Miteinander. Ich glaube, das ist doch das Ziel in
unseren Stadten. Gucken Sie sich die Stadte an. Ich kenne die Stadte im Einzel-
nen nicht, aber es gibt historische Stadtkerne in Bayern mit Sicherheit en masse,
die man alle verkehrsberuhigen konnte. Ich kann mir nicht vorstellen, dass man in
historischen Stadten Autos so gerne hat. Das wird sicherlich so sein. Also haben
Sie schon Superblocks in historischen Stadtgebilden, wo die Stralen so eng sind,
dass nicht mal mehr ein Auto durchkommt — wie in Sevilla. Sie haben doch schon
diese Gegebenheiten. Bewerben Sie sie, damit das Autofahren in solchen Stadten
vielleicht gar nicht mehr so attraktiv ist und dass man zu FuRR geht oder mit dem
Fahrrad fahrt. Ich glaube, wir missen das nur miteinander zusammendenken.
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Dann wird da auch was. Die Lebensqualitat in den Stadten wird dadurch steigen
wie in den Stadten in unserer Darstellung. — Ende.

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Danke, Herr Syberg. — Kollegin
Sowa, das Auto verbannen? — Das schirt nattirlich schon wieder eine gewisse Ag-
gressivitat, gell. Herr Syberg hat es richtig gesagt: ein soziales Miteinander. Wir
sollten auf ein soziales Miteinander hinwirken, nicht die Autofahrer verbannen. Die
Autofahrer sagen dann: Wir werden jetzt verbannt — wer hat denn die Stralen ei-
gentlich gezahlt? — Wir mit unserem Geld, wir haben die StralRen gezahlt, wir zah-
len Kfz-Steuern. Das Gegeneinander muss langsam zum Miteinander werden. —
Herr Etscheit hat sich noch gemeldet.

SV Georg Etscheit (Autor und Journalist): Da kann ich gleich anschlieRen. Wenn
eine zunehmende Rambo-Mentalitat auch bei Radfahrern beklagt wird, kann ich
das nur unterstreichen. Wenn man das Radfahren jahrelang mit einem ausladen-
den politischen Programm und mit gewisser ideologischer Ausrichtung protegiert,
fihrt das naturlich dazu, dass sich die Leute darin bestarkt fihlen, dass sie die
Guten sind und die anderen die Schlechten. Das fiihrt dann zu Konflikten. Anders-
herum ist es genauso. Ich wirde auch nicht den Autoverkehr einseitig fordern. Er
wurde lange genug einseitig gefordert. Man muss mdglichst versuchen, durch die
Verkehrserziehung die Gleichberechtigung der verschiedenen Verkehrsarten und
die Berechtigung der verschiedenen Verkehrsarten zu betonen, ohne einseitig auf
eine Verkehrsart zu setzen. Wie gesagt, ich méchte sowohl das Fahrrad wie das
Auto nicht missen. So geht es wahrscheinlich der Mehrheit der Menschen.

Noch eine andere Sache: Hier in der gesamten Runde herrscht leider immer noch
diese Mengen-Mentalitat, die auch im Sozialismus immer geherrscht hat: Viel hilft
viel. Viel ausgeben, viel Geld ausgeben, viel Beton in die Landschaft schitten —
bitte wiederholen Sie nicht die Fehler — da appelliere ich ganz dringlich an Sie in
der Politik —, alles mit Radwegen zuzupflastern. Das konterkariert in ganz massiver
Weise |hre berechtigten Anstrengungen, den Artenschutz zu férdern und der Oko-
logie einen grofleren Stellenwert einzurdumen. Lassen Sie die Finger von dieser
Politik, die schon einmal in eine Sackgasse gefuhrt hat. — Danke schén.

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Danke, Herr Etscheit. Kollege Biich-
ler!

Abg. Dr. Markus Biichler (GRUNE): Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr geehr-
te Kolleginnen und Kollegen! Zuriick zum Thema des heutigen Nachmittags, das
"Radverkehrsférderung” lautet, nicht "Radverkehrsbremsung” oder "Radverkehrs-
verhinderung". Ich hatte noch eine Frage an Frau Guttenberger und, falls es Er-
ganzungsbedarf gibt, vielleicht auch an Frau Felsch. Wir haben viel Uiber die Stadt
und groRRe Stadte geredet, und wir haben viel Gber das Land geredet. Nach mei-
nem Dafirhalten haben wir besonders groRes Potenzial fir den Radverkehr und
die Radverkehrsforderung gerade dazwischen, namlich in den kleinen und mittel-
groRen Stadten. Wir haben, wenn ich es richtig im Kopf habe, liber hundert Stadte
mit mehr als 15.000 Einwohnern in Bayern. Gerade in diesem mittleren Bereich
von 15.000 bis 100.000 Einwohnern — das sind Stadte wie Ingolstadt, aber auch
Kreisstadte in ganz Bayern — erlebe ich zumindest die Radverkehrsbedingungen
oft besonders schlecht; dort kann man oft auch besonders schlechte Modal-Spilit-
Anteile messen. Es gibt Ausnahmen, zum Beispiel Erlangen, das sich einer beson-
ders guten Radkultur und einer hohen Lebensqualitat rathmt. Ist das nur mein Ein-
druck, oder kénnen Sie, Frau Guttenberger und gegebenenfalls Frau Felsch, das
bestatigen, vielleicht auch aus der Erfahrung der AGFK, die ja sehr nah und unmit-
telbar dran ist an einzelnen Orten, die dort in den Bereisungen betrachtet werden?
Ist das Potenzial bei diesen mittleren Stadten besonders grof3?
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SVe Sarah Guttenberger (Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen):
Zum Thema Modal Split: Wir verlangen von unseren Mitgliedskommunen einen ak-
tuellen Modal-Split-Wert. Da sind wir oft selbst Giberrascht, weil viele kleinere Kom-
munen, gerade in dieser Grolkenordnung von 15.000 bis 30.000 Einwohner, teil-
weise einen héheren Modal-Split-Wert haben als Bamberg oder Erlangen. Das ist
Uberraschend, aber da wird tatsachlich schon viel Rad gefahren. Das ist regional
sehr unterschiedlich. Gerade wenn man in den Norden Bayerns geht, gibt es Kom-
munen, die einen wirklich sehr, sehr geringen Radverkehrsanteil haben. Da ist ein
grolRer regionaler Unterschied sichtbar. Wir haben aber den Eindruck, dass diese
Kommunen wesentlich aktiver sind. Wir finden dort oft eine schlechtere Ausgangs-
basis vor bei der Vorbereisung, merken dann aber in dem Zeitpunkt bis zur Haupt-
bereisung — das sind immer vier Jahre —, dass sich da auRerordentlich viel tut, ver-
glichen mit groflen Kommunen. Grolte Kommunen tber 100.000 Einwohner haben
natirlich sehr viel mehr "Baustellen”, viel mehr Schwachstellen als die kleineren
Kommunen. Aber insgesamt haben wir den Eindruck, dass gerade die kleineren
Kommunen das Thema Radverkehrsférderung sehr, sehr engagiert aufgreifen.

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Danke, Frau Guttenberger. Wenn
keine weiteren Wortmeldungen mehr vorliegen — —

SVe Bernadette Felsch (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bayern): Ich hatte
noch was zu erganzen. Ich war ja auch gefragt. — Den Eindruck, den Frau Gutten-
berger geschildert hat, kbnnen wir durchaus bestatigen. Uns ist aufgefallen, da wir
uns sehr viel mit Radtourismus beschaftigen, dass der Radverkehrsanteil dort rela-
tiv hoch ist, wo touristische Wege sind, die man auch fur den Alltagsradverkehr,
nutzen kann, gerade zwischen Kommunen. Das sollte man nicht aus dem Blick
verlieren.

Genauso ist es bei der Gestaltung der Ortskerne: Gibt es da die Infrastruktur, oder
muss ich fir jeden Einkauf erst mal in die nachste Stadt fahren? — Wenn ich alles
mit dem Radl oder zu Ful} erledigen kann, werde ich das in der Regel auch tun.

Wir haben zudem festgestellt — ich habe das im Eingangsstatement schon gesagt
—, dass die Infrastruktur in so kleinen Orten oft tatsachlich ein bisschen hinter dem
Plan her ist, hinter dem aktuellen Stand: Freigegebene Gehwege kommen da noch
sehr haufig vor, aber wenn man diesen Kommunen zeigt, wie man gute Radwege
baut und wie sie Fordergelder bekommen, kann man da sehr, sehr viel sehr
schnell erreichen.

Ein groRRes Problem ist auch die interkommunale Zusammenarbeit. Manchmal gibt
es tatsachlich Radwege in Kommunen, die genau bis zur Gemeindegrenze rei-
chen, die nur bis dahin gepflegt und geraumt werden. Gerade jetzt in der Rad-
schnellwegdebatte wirden wir uns wirklich winschen, dass eine Ubergeordnete
Ebene sich kimmert und die Kommunen an die Hand nimmt und sie miteinander
abstimmt, sodass die Verhandlungen nicht jedes Mal von vorne angefangen wer-
den mussen, wenn es um Radwege geht, die Orte verbinden und tiber Gemeinde-
grenzen hinausgehen.

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Besten Dank. Herr Syberg, haben
Sie noch eine Wortmeldung?

SV Ulrich Syberg (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bund): Ich habe keine
Wortmeldung, aber ich eine Frage in den Chat gestellt. Wir haben ja jetzt Uber
Ramboradler und tber alle méglichen Formen von Fahrradfahrerinnen und Fahr-
radfahrern diskutiert. Wenn man nicht auf Fahrradfahrende reagiert und die Infra-
struktur umbaut oder sich Uberhaupt damit beschaftigt, kann passieren, dass es
entsprechende Radentscheide gibt. In Deutschland gibt es mittlerweile 40 oder
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50 Radentscheide, positiv ausgegangen, die innerhalb der Bevdlkerung dazu fiih-
ren, dass unterschrieben wird. Meistens wird die nétige Unterschriftenzahl um das
Drei- bis Vierfache Uberschritten. Gibt es eine Wahrnehmung der Landespolitiker in
Bayern dessen, was in den Kommunen passiert? — Ich weil3, dass es in Nirnberg,
in Erlangen, in Minchen und Uberall — Frau Felsch hat mir gestern erlautert, wie
viele Radentscheide anstehen — Radentscheide gibt. Gibt es da eine Wahrneh-
mung seitens der Landespolitik? — In Nordrhein-Westfalen haben wir den Auf-
bruch-Fahrrad-Entscheid mit der dreifachen Zahl des Erforderlichen — Uber
204.000 Unterschriffen — gehabt. Daraus ist das Fahrradgesetz entstanden.
Braucht Politik in Bayern so eine unterstiitzende Haltung der Burgerinnen und Bur-
ger? — Ende.

Vorsitzender Hans Friedl (FREIE WAHLER): Damit kommen wir zum n&chsten
Themenblock; hier spielen die Handlungsmdglichkeiten des Freistaats Bayern und
anderer Akteure mit herein. Dann darf ich die Sitzungsleitung flir den nachsten
Punkt an den Vorsitzenden zuriickgeben.

lll. Handlungsmoglichkeiten des Freistaates und anderer Akteure

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Kollege Friedl. Wir sind jetzt
beim letzten Themenblock, und ich wiirde auch hier die Expertenrunde fragen, wer
sich zu welcher Frage noch dezidiert au3ern méchte.

SV Dankmar Alrutz (Planungsgemeinschaft Verkehr): Ja, ich wirde gerne auf die
erste Frage nach dem spezifischen Finanzbedarf eingehen. Ich hatte eingangs
schon erwahnt, dass wir eine Studie im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans
gemacht haben, die dort auch in Kurzform verdffentlicht ist. Sie hat erbracht, dass
der Finanzbedarf bei roundabout 10 bis 20 Euro pro Einwohner liegt, wenn man
alle MaRnahmen zusammenrechnet, die fur die Férderung des Radverkehrs erfor-
derlich sind. Darin sind enthalten die Mallnahmen, die geférdert werden, und Mal}-
nahmen, die durch andere Baulasttrager getragen werden — also alles, was in
einer Kommune erforderlich ist. Interessant ist dabei, dass die Stadte mit grof’iem
Nachholbedarf, die am Anfang der Palette von MaRnahmen zur Férderung des
Radverkehrs stehen, gar nicht mal immens hdhere Kosten haben, wenn sie den
Radverkehr voranbringen wollen, als Stadte, die schon auf einem hohen Level
sind. Das liegt daran, dass die Stadte, die bereits viel erreicht haben, natlrlich
auch eine umfangreiche Infrastruktur und Ausstattung als Angebot fiir den Radver-
kehr haben, die gepflegt, erneuert, weiterentwickelt werden missen. Das macht
auch erhebliche Kosten.

Wie wir aus Studien sehen, ist die derzeitige Finanzbelastung der Kommunen, die
fir den Radverkehr investiert wird, in der GréRenordnung etwa 1 bis 5 Euro pro
Einwohner. Das ist naturlich weit unter dem, was man wirklich braucht, um den
Radverkehr voranzubringen und um das zu vermeiden, was Herr Brockmann ge-
sagt hat: dass wir zwar mehr Radverkehr bekommen und den auch férdern wollen,
dass aber die Infrastruktur hinterherhinkt. Ich halte es fiir ganz wichtig, dass wir
hier finanziell nachlegen.

Man muss das auch relativieren; das klingt jetzt ganz unerreichbar, weil solche
Zahlen im Raum stehen. Wenn wir mehr Radverkehr in einer Stadt haben, haben
wir auch die Chance, weniger Autos zu haben. Weniger Autos bedeuten eben
auch, dass wir die Infrastruktur fiir den Autoverkehr nicht ertlichtigen, nicht weiter
entwickeln missen. Das kann man sehr gut an dem Thema Fahrradparken sehen.
Wenn ich Radverkehr fordere, wie es beispielsweise die Stadt Karlsruhe tut — sie
hat erreicht, dass der Radverkehr innerhalb weniger Jahre von knapp unter 20 %
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auf 25 % zugenommen hat —, heil3t das, dass viele tausend Autofahrten pro Tag
weniger in die Stadt hinein erfolgen, dass die Autos weniger Platz brauchen, dass
vielleicht ein Parkhaus entbehrlich wird, das sonst geplant worden ware. Die Kos-
ten, die man dadurch spart, sind wesentlich groer als das, was man in den Rad-
verkehr investiert, auch wenn man entsprechend hohere Investitionen tatigt. —
Danke.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Vielen Dank, Herr Alrutz. Schnell hochge-
rechnet, ergabe sich aus 20 Euro pro Einwohner ein Betrag von 250 bis 300 Millio-
nen Euro fur den Freistaat Bayern, nur mal, um uns die Dimension vor Augen zu
fuhren. — Als Nachster spricht Herr Brockmann — Sie kdnnen sich auch wieder eine
Frage aussuchen —, dann Herr Etscheit.

SV Siegfried Brockmann (Leiter Unfallforschung der Versicherer): Ich werde glo-
bal auf die Frage nach dem Finanzbedarf antworten. Ich kenne jetzt die Zahl von
Herrn Alrutz nicht. Ich hatte auch differenzierter geantwortet. Denn die Schaffung
einer guten — ich will jetzt nicht von einer sicheren — Radinfrastruktur — dazu habe
ich heute schon mehrfach etwas gesagt — muss nicht zwingend teuer sein. Es gibt
sowohl verkehrslenkende MaRnahmen wie auch relativ einfach umzusetzende
Mafnahmen, zumindest, wenn ich eine bestehende Infrastruktur habe. Wenn ich
also beispielsweise den Parkstreifen wegnehme und stattdessen eine Radver-
kehrsanlage baue — wie schnell so etwas gehen kann, machen die Berliner unter
anderem gerade mit den Pop-up-Radwegen vor —, ist es planungsrechtlich und ju-
ristisch egal, ob der in Gelb oder in Weill gemacht wird. Das macht keinen Unter-
schied, und das geht beides relativ schnell. Ich glaube also tatsachlich, dass man
mit einiger Phantasie gar nicht so viel Geld in die Hand nehmen muss. Das wird
nicht immer klappen; manche Kreuzungen sind in ihrer Komplexitat auf den Auto-
verkehr so zugeschnitten, dass ich was andern muss, wenn ich den Radverkehr
druberfiihren mochte. Aber es ist nicht zwingend erforderlich, viel Geld in die Hand
zu nehmen. Das ist sozusagen auch ein Appell: Man sollte nicht sagen, wir haben
gerade kein Geld, wir kdnnen nichts machen. Es ist keine Ausflucht, wenn eine
Kommune kein Geld hat. Es gibt unterhalb der teuren MalRnahmen sehr viele
Dinge, die man gunstig erledigen kann. Im Zweifel kdnnen dabei auch Planungsbu-
ros helfen.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Brockmann. Das ist fur
uns im Landtag als Haushaltsgesetzgeber gut zu wissen, iber wie viele Euros und
welche Dimension wir hier reden. Ich habe Sie, Herr Alrutz, aber schon so verstan-
den, dass diese 250 Millionen, 10 bis 20 Euro pro Einwohner, sozusagen All-in
sind, dass also alles von Fahrradabstellflachen bis zu verkehrslenkenden MafRnah-
men mit dabei ist. — Ich wirde Ihnen dazu noch einmal kurz das Wort geben, Herr
Alrutz.

SV Dankmar Alrutz (Planungsgemeinschaft Verkehr): Da ist in der Tat alles dabei,
was fur die Férderung des Radverkehrs erforderlich ist. Natirlich ist das die ge-
samte Palette — das als Erwiderung auf Herrn Brockmann — der Radverkehrsele-
mente und -fihrungen, also die kostenglnstigen MalRnahmen und die, die zwangs-
laufig einfach viel Geld kosten, wenn man sie anstdndig machen will. Also, da
gehdrt alles dazu. Es gibt Stadte, die hier bei 1 bis 2 Euro pro Einwohner liegen.
Sie schaffen es nicht mal, eine Einbahnstralle in Gegenrichtung zu 6ffnen, sondern
sie sagen: Oh, da mussen wir noch eine Eingangspforte machen; das kostet uns
zu viel Geld. — Wir liegen also wirklich auf einem niedrigen Level in vielen Orten.
Das ist im landlichen Raum sicherlich noch deutlicher als in vielen Grof3stadten, die
sich mittlerweile auf die Fahne geschrieben haben, auch den Radverkehr voranzu-
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bringen. Aber der Handlungsbedarf ist wirklich enorm, und es ist kein Luxus, wenn
sie in diese Bereiche hineingehen, die ich genannt habe.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Alrutz. Jetzt bitte Herr
Etscheit, dann Frau Felsch.

SV Georg Etscheit (Autor und Journalist): Ich méchte mich jetzt nicht wiederholen.
Vielleicht abschliefend nur so viel: Ich bin relativ guten Mutes, dass angesichts
des wirtschaftlichen Niedergangs, der mit der Coronakrise verbunden sein wird, in
der Zukunft das Geld fir unnétige Fahrrad-Infrastruktur gar nicht mehr vorhanden
sein wird. — Vielen Dank.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Etscheit. Das lassen wir
mal so stehen. Jetzt bitte Frau Felsch, dann Frau Guttenberger.

SVe Bernadette Felsch (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bayern): Ich mdch-
te auf die vierte Frage eingehen. Wir hatten heute zwar schon &fter die Férderung,
aber hier wird konkret gefragt, wie kommunale Forderprogramme gestaltet werden
mussten, damit die Kommunen sie abrufen kdnnen. Da kann ich kurz einfach
sagen: Sie mussten einfach und klar sein. Abgesehen davon, dass es Uberhaupt
erst mal welche geben muss, mussen die Regeln leicht verstandlich sein, und die
Antrdge mussen relativ leicht zu stellen sein. Man muss vorher eine Prognose be-
kommen, ob sich der Antrag Uberhaupt lohnt — so einen Antrag zu stellen, ist ganz
schon viel Arbeit —, und man muss dann auch tatsachlich eine Férderung bekom-
men. Oft sind Programme so einengend gestrickt, dass man nach der Antragstel-
lung merkt, dass man doch keine Férderung bekommt. Als Beispiel nenne ich hier
die Radschnellwegférderung: Wer einen Radschnellweg plant und baut, bekommt
Uberhaupt keine Fdérderung, und zwar fur den gesamten Radschnellweg, wenn er
an mehreren Stellen die Mindestbreite unterschreitet. Das ist natlrlich sehr frustig
fur Kommunen, wenn sie tUberhaupt keine Chance haben, diese Férderung zu be-
kommen.

Ich mdchte eine weitere Anregung geben. Herr Syberg hat namlich vorhin die Ra-
dentscheide in Bayern angesprochen. Tatsdchlich ist Bayern das Bundesland mit
den meisten Radentscheiden: EIf der rund vierzig bundesweiten Radentscheide
finden in Bayern statt. Die meisten von ihnen sind sehr erfolgreich. Sie wurden
zum GrofRteil schon Gbernommen oder stehen kurz vor der Ubernahme. Die Akti-
ven zu beteiligen, ist, glaube ich, ein sehr gutes Modell, das die Kommunen sich zu
Herzen nehmen kénnen. Da ist sehr viel Know-how da, und das sollte man auch
nutzen.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Frau Felsch. Haben Sie ge-
rade von einem Bundes- oder einem Landesprogramm gesprochen?

SVe Bernadette Felsch (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bayern): Das Rad-
schnellwegférderprogramm ist ein Bundesprogramm.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Ah, okay. Danke. Sonst kdnnen wir als
Parlament vielleicht schneller oder einfacher Einfluss nehmen; es ist natirlich
schon wichtig — ich habe jedenfalls die Erwartung an Forderprogramme —, dass sie
entsprechend verstandlich und einfach sind und im Ergebnis was bringen auller
systemimmanenten Verwaltungskosten. — Dann bitte Frau Guttenberger und Frau
Hesse.

SVe Sarah Guttenberger (Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen):
Ich mdchte speziell auf die gesetzlichen Rahmenbedingungen und die Handrei-
chungen eingehen. Der Freistaat kann ziemlich direkt beim Thema Radschnellwe-
ge ansetzen — das haben wir vorhin schon kurz besprochen: Planfeststellungsver-
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fahren fur selbststindige Radwege waren einfacher moglich. Damit wirde die
Realisierung von Radschnellwegen schneller vorangetrieben.

Ein anderes Thema ist das Parkraummanagement. Die Landesregierungen kon-
nen die Hochstsatze flr Parkgeblhren festlegen. Soweit ich weil3, ist Bayern das
einzige Bundesland, das diese Parkgebuhren festgelegt hat. In allen anderen Bun-
deslandern kénnen die Kommunen Hdéchstsatze selbst bestimmen. Da wirden wir
uns wiinschen, dass der bayerische Hochstsatz entsprechend angepasst wird bzw.
dass die Kommunen selbst entscheiden kdnnen, wie hoch die Héchstsatze bei den
Parkgebuhren sind.

Ein letztes Thema ist das Fahrradleasing. Fahrradleasing sollte durch eine Ande-
rung des Bayerischen Besoldungsgesetzes auch fir Beamte ermdglicht werden. —
Zum Thema Foérderprogramm kann ich mich den Ausflihrungen von Frau Felsch
anschlieRen. Sie hat alle wesentlichen Punkte genannt. Bei Handreichungen und
Musterldsungen fiir Radverkehrsanlagen kénnen Kommunen noch besser unter-
stutzt werden. Wir wirden uns winschen, dass bayernweite Musterlésungen erar-
beitet werden, die Planende bei ihrer Arbeit unterstiitzen und aufzeigen, wo be-
stimmte Ldsungen zum Einsatz kommen koénnen. Damit kdnnen bestimmte
Qualitatsstandards etabliert werden.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Guttenberger. — Frau
Hesse, bitte; danach Herr Syberg.

SVe Cornelia Hesse (Bayerischer Gemeindetag): Ich méchte Herrn Alrutz kurz
antworten und dann auf die Fragen 2, 4 und 5 eingehen. — Herr Alrutz hat gemeint,
wenn die Fahrradeinrichtungen geschaffen werden, wirde der Finanzierungsbe-
darf fir die Fahrbahnen deutlich sinken. Das ist, glaube ich, nicht der Fall. Denn
die Kosten fur den Stralenunterhalt fallen insbesondere deshalb an, weil die Stra-
Ren durch den Schwerlastverkehr verschlissen werden. Es gibt bekanntlich mehre-
re Studien, darunter eine der Uni Duisburg-Essen, die besagt, dass etwa
70.000 Pkws den gleichen Schaden anrichten bzw. die Stral3e in gleichem Umfang
abnutzen wie 1 Lkw, ein Schwerlastfahrzeug. Angesichts dieser Dimensionen kann
man sich vorstellen, dass die Abnutzung nach wie vor passiert, auch wenn weniger
Pkws auf der Strafl3e sind.

Der zweite Punkt ist die Frage, wie man Forderprogramme gestaltet, welche Rah-
menbedingungen geschaffen werden missen, damit die Kommunen besser an die
Fordermittel kommen bzw. ihre gemeindelbergreifenden Fahrradverbindungen
schaffen kdnnen. Es ist bereits mehrfach angeklungen: Ein Kompetenzzentrum
muss geschaffen werden. Man kdnnte sich das bei den 71 Landkreisen vorstellen
oder bei den sieben Bezirksregierungen, wenn das zu kleinrdumig ware. Schliel3-
lich hatten wir noch die Landesplanung mit den 18 Planungsregionen. Man koénnte
also sagen: Innerhalb der jeweiligen Planungsregion installieren wir ein Kompe-
tenzzentrum. Denn es geht darum, dass die Gemeinde nicht nur fir sich plant,
sondern es sollen ja Verkehrsverbindungen und Radwege Uber die Gemeindegren-
zen hinaus geschaffen werden. Ich brauche so etwas wie einen sogenannten ers-
ten Ansprechpartner, den es ja ansonsten auch bei den Landkreisen gibt. Das
musste man, meine ich, installieren; das ware sinnvoll, damit die Sachen voran-
kommen. Wenn ich an einer solchen staatlichen Stelle jemanden habe, der das
Ganze koordiniert und aufnimmt, brauchte ich auch insgesamt weniger Planer.

Das Jobradmodell hat Frau Guttenberger bereits angesprochen. Beim TV4D, also
fur die Tarifbeschaftigten, wird es eine solche Losung geben. Das ist im Oktober so
beschlossen worden. Derzeit finden gerade die Redaktionsverhandlungen zur Um-
setzung der Vorgaben im Fahrradleasing statt. Fur die kommunalen Beamten und
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auch fir die Beamten des Freistaates Bayern ist bisher eine solche Lésung nicht
vorgesehen; sie bedarf eben einer Offnungsklausel im Beamtenrecht. Hier hat das
Finanzministerium signalisiert, dass es das nicht in Angriff nehmen will und wird.
Das wirden wir allerdings bedauern. Denn in den Gemeinden kommen jetzt, nach-
dem das im TVOD so festgezurrt wird, auch die Fragen der Beamten, die mit ihren
Kollegen, die — in Anflihrungszeichen — "nur" Angestellte sind, gleichgestellt wer-
den wollen. Hier ist also Handlungsbedarf gegeben. Vielleicht kann der Landtag
bewirken, dass diese Offnungsklausel im Bayerischen Besoldungsgesetz geschaf-
fen wird. — Danke.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Hesse. Das Thema
nehmen wir auf jeden Fall auf. Ich habe jetzt keine Wortmeldungen mehr und
wirde als letzten Beitrag die Wortmeldung von Herrn Syberg aufrufen.

SV Ulrich Syberg (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Bund): Herzlichen Dank.
Bitte beeilen Sie sich in Bayern! Ich mdchte auch als Beamter im o6ffentlichen
Dienst von dieser Mdglichkeit profitieren. Mein Arbeitgeber hat das nicht fiir nétig
befunden. Aber es gibt andere Stadte, die ihren Beamten einen zinslosen Kredit
geben, um das zu umschiffen. Das geht auch.

Aber ich wollte etwas ganz Anderes sagen. — Wir reden immer von den Ausgaben.
Es gibt aber auch Einsparmdglichkeiten. Herr Alrutz hat das erwahnt: Wenn man
Infrastruktur kleiner und nicht so aufwendig plant, kann man naturlich Geld sparen.
Ich bin Ingenieur und glaube an Zahlen, Daten, Fakten. Es gibt Untersuchungen
aus Lund in Schweden und aus Géttingen. Dort wurden die gesamtgesellschaftli-
chen Kosten des Autos denen des Fahrrads gegenlbergestellt. Jeder Kilometer
mit dem Rad spart der Gemeinde 30 Cent; jeder Kilometer mit dem Auto kostet die
Gemeinde 20 Cent. Man kann als Gemeinderat, der einen Haushalt aufstellt, Uber-
legen: Fur wen baue ich die Infrastruktur? — Die gesamtgesellschaftlichen Kosten
meinen naturlich nicht nur die Infrastruktur, sondern auch Gesundheit, Umwelt und
so weiter; ganz viele Faktoren sind in diese Untersuchungen eingegangen. Gucken
Sie sich bitte an! Dann kommen Sie zu dem Ergebnis: Aha, es lohnt sich doch, in
den Radverkehr zu investieren, weil wir in der Zukunft Geld sparen.

Ein Letztes méchte ich noch hervorheben: Die Rahmenbedingungen fir den Rad-
verkehr haben sich verstarkt, indem die neue StralRenverkehrsordnung letztes Jahr
in Kraft getreten ist. Sie ist fahrradfreundlich gestaltet worden. Wir haben dem Bun-
desverkehrsminister im Mai 2019 einen Vorschlag gemacht, den ich ihm persdnlich
in Dresden ubergeben habe. Daraus ist dann das entstanden. Zusammen mit den
Landern ist die StVO fahrradfreundlich gestaltet worden. Sie ist natirlich der Hin-
weis an die Kommunen, den Ordnungsrahmen entsprechend auszuschdpfen. Das
heilt, das Parken auf Radstreifen, auf Schutzstreifen, das zu dichte Uberholen und
so weiter, der griine Rechtsfall sind ja viel teurer geworden. All diese Mallhahmen
kénnen die Gemeinden aus der StVO sofort umsetzen, ohne den Gemeinderat zu
fragen. Nehmen Sie die StVO positiv und bewerben Sie diese Anderung Uber die
AGFK! Damit haben Sie die Mdglichkeit, den Radverkehr vor Ort zu férdern. —
Recht herzlichen -Dank.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Recht herzlichen Dank, Herr Syberg. — Ich
sehe jetzt keine weiteren Wortmeldungen mehr. Ich denke, dass wir zum Schluss
kommen kénnen.

Ich mdchte nicht unerwahnt lassen, dass wir tatsachlich — wir kdnnen ein bisschen
gucken, wie viele Leute uns zuhdren — toujours zwischen hundert und hundertvier-
zig Teilnehmer hatten. Das ist eine sehr hohe Quote. Bei der Anhérung zum motor-
isierten Individualverkehr und der Baunovelle waren es nicht so viele. Wenn wir
mal davon ausgehen, dass die gesamte Landtagspresse noch dabei war, kdnnen
wir das noch multiplizieren. Ich glaube, wir alle haben sehr wertvolle Erkenntnisse


http://www.bayern.landtag.de:80/www/lebenslauf/lebenslauf_555500000509.html
http://www.bayern.landtag.de:80/www/lebenslauf/lebenslauf_555500000509.html

54

Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode Anhdrung
Wortprotokoll - Redebeitrage nicht autorisiert 34. BV, 02.02.2021

gewonnen. Die Meinungen gingen ein bisschen kontrovers auseinander; so muss
es auch sein. Unsere Aufgabe ist es jetzt, die richtigen Schllisse zu ziehen.

Ich bedanke mich ganz herzlich bei unseren Sachverstandigen dafur, dass Sie sich
heute die Zeit genommen haben: bei Herrn Alrutz, bei Herrn Bogenberger in Abwe-
senheit, bei Herrn Brockmann, bei Herrn Etscheit in physischer Anwesenheit, bei
Frau Felsch, Frau Guttenberger, Frau Hesse und Herrn Syberg. — Wir haben auch
ein bisschen gesehen, wie es bei Ihnen im Homeoffice aussieht, und Sie haben ge-
sehen, wie es im Bayerischen Landtag ausschaut. Ich darf lhnen und uns allen
einen schénen Abend winschen und die Anhdrung schlieBen. Ganz herzlichen
Dank und guten Nachhauseweg.

(Schluss: 17:33 Uhr)
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1. Aktuelle Entwicklungen in der Fahrradnutzung

Nach den Erhebungen der Studie ,Mobilitat in Deutschland” hat der
Radverkehrsanteil an allen in Deutschland im Personenverkehr zuriick-
gelegten Wegen von 2008 bis 2017 von 10 % auf 11 % zugenommen.
Das entspricht einem relativen Zuwachs um 10 % in 10 Jahren. Dieser
Zuwachs ist zu gering, um in einem absehbaren Zeitraum das Niveau
der Spitzenreiter in Europa (Niederlande 25 %, Danemark knapp 20 %)
auch nur anndhernd erreichen zu kénnen.

In der Entwicklung gibt es dabei erhebliche Unterschiede. Deutlichen
Zunahmen in den Metropolen und Ballungsrdumen stehen stagnierende
oder sogar abnehmende Zahlen in landlichen Raumen gegenuber. Fir
eine Starkung der Fahrradnutzung in der Flache kommt der Fahrradfor-
derung im landlichen Raum also eine hohe Bedeutung zu.

Mit rund 30 % hat die Zahl der mit dem Rad zurtickgelegten Kilometer
Uberproportional zugenommen. Im Mittel werden die mit dem Rad zu-
rickgelegten Wege also weiter. Daraus eroffnen sich Potenziale gerade
fur den landlichen Raum, wo die Fahrtweiten in der Regel gré3er sind
als in der Stadt.

Verschiedene Studien zeigen, dass die mittleren Geschwindigkeiten im
Radverkehr steigen (derzeit zwischen etwa 18 bis 20 km/h). Dies liegt
neben dem Trend zur Nutzung hdherwertiger Rader vor allem auch in
der verstarkten Nutzung von Fahrréddern mit Elektrounterstitzung.
Durch ein hoheres Geschwindigkeitsniveau, groRRere Differenz-
geschwindigkeiten zwischen Radfahrenden untereinander und héaufige-
re Uberholungen zwischen Radfahrenden ergeben sich erhéhte Anfor-
derungen an die Radverkehrsinfrastruktur.

Seit Jahren nehmen der Verkauf und die Nutzung von E-Fahrradern
sprunghaft zu. So wuchs die Zahl der jahrlich in Deutschland verkauften
Pedelecs in den 10 Jahren von 2010 bis 2019 um fast das 7-fache (auf
1.360.000 Ré&der). Uber 95 % dieser Rader sind Pedelecs 25 (Unter-
stutzung der Tretkraft bis max. 25 km/h), die den ,normalen” Fahrradern
rechtlich gleichgestellt sind. Daraus ergeben sich erhéhte Anforderun-
gen an die Radwegeinfrastruktur und — aufgrund der héheren Anschaf-
fungskosten — auch fur Abstellanlagen mit gutem Diebstahlschutz.

Die zunehmende Bedeutung der E-Mobilitdt mit dem Rad begunstigt
auch eine verstarkte Nutzung von Lastenradern, Radern fiir den Perso-
nentransport und anderen speziell ausgebildeten Radern. Cargo-Bike-
Systeme werden als ein Lésungsansatz fir die Innenstadte gegentber
dem zunehmenden Lieferverkehr mit Kfz gesehen. Um diese Entwick-
lung zu fordern, bedarf es geeigneter Verkehrswege und Abstellflachen.
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Seit 2019 ist die Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung in Kraft. Danach gel-
ten fur Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb und einer bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit bis zu 20 km/h &hnliche Regelungen wir fur Fahrra-
der. So missen sie Radwege oder Radfahrstreifen nutzen. Zu diesen
Fahrzeugen zahlen insbesondere die sogenannten E-Scooter (E-Tretroller).
Trotz coronabedingter EinbufRen in der Nutzung ergaben sich fir 2020 be-
achtliche Unfallzahlen (1.570 polizeilich erfasste Unfélle) auch mit schwer-
verletzten und getdteten Personen.

Diese Entwicklungen in Bezug auf die Nutzung von Radverkehrsanlagen
kann man unter den Schlagworten zusammenfassen:
Mehr — Schneller — Breiter — Vielféltiger.

Daraus ergeben sich planerische Herausforderungen fur eine Radverkehrs-
infrastruktur, die diesen Anforderungen hinsichtlich Verkehrssicherheit,
Fahrkomfort und Leistungsfahigkeit genugt.

Folgerungen fir die Radverkehrsinfrastruktur

Nachfolgend werden Folgerungen skizziert, die sich fiir eine moderne Rad-
verkehrsinfrastruktur ergeben:

e Hochwertige Radverkehrsanlagen, auf denen man objektiv sicher ist
und sich subjektiv sicher fihlt, bilden die Basis (sozusagen die ,Hard-
ware") fur jedes fahrradfreundliche Radverkehrssystem. Sie konnen
den Anforderungen der Zukunft gut begegnen und neue Verlagerungs-
potenziale vom Autoverkehr aktivieren.

e Umgekehrt gilt: Investitionen in Minimalelemente heute kdnnen sich
morgen als Fehlinvestitionen erweisen. ,Sparlésungen® sind nicht nur
keine zukunftsorientierte Fahrradférderung, sondern bewirken oft auch
erhdhte Gefahrdungen fir den Radverkehr.

Ein schlechter Radweg ist vielfach schlechter als gar kein Radweg!

e Um den Anforderungen gerecht zu werden, muss bei der Radverkehrs-
planung ,gréRer und mutiger* gedacht werden. Radverkehr braucht ins-
besondere in den Stadten mehr Platz. Ein wichtiger Ansatz zum ,Platz-
schaffen” stellt der ruhende Kfz-Verkehr im Straenraum dar. Parkende
Autos bendtigen Flachen, die zu Lasten aller Fortbewegungsarten geht
(besonders auch des FufRverkehrs) und gefédhrden den Radverkehr
(sogenannte ,Dooring-Unfalle").

e Ausgewahlte aktuelle Tendenzen bei der Radverkehrsinfrastruktur:

- Auf der Fahrbahn markierte Schutzstreifen fiir den Radverkehr
sind in Verruf gekommen, weil sie vielfach als ,Notldsungen* mit
Minimalelementen eingesetzt werden.
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~Schutzstreifen 2.0 als vollwertige und dauerhaft angelegte Rad-
verkehrsanlagen (Breite 1,50 — 2,00 m; ausreichende Sicherheits-
abstande zu parkenden Kfz, ggf. Roteinfarbung) bieten jedoch
auch in Zukunft Chancen fiir schmale StraRenraume.

- Sogenannte , Piktogrammspuren* werden zunehmend angelegt,
wenn der Platz fur andere Radverkehrsanlagen fehlt. Sie bergen
jedoch die Gefahr, als billige EinfachmaRnahmen eingesetzt zu
werden, um Kosten und Eingriffe in andere Nutzungen zu mini-
mieren. Eine positive Sicherheitswirkung ist noch nicht belegt.

- ,Protected Bike Lanes” (Radfahrstreifen, die beispielsweise
durch punktuelle Trennelemente von der Fahrbahn abgetrennt
sind) werden vielfach propagiert. Sie benétigen allerdings erhebli-
che Flachenreserven im Fahrbahnraum und haben einen be-
grenzten Anwendungsbereich. Protected Bike Lanes erganzen
somit die Palette der méglichen Fuhrungsformen fur den Radver-
kehr insbesondere fir Einsatzfélle auf den breiten Hauptverkehrs-
stralRenachsen grof3er Stadte.

- FahrradstraBen sollen den Radverkehr sicher und attraktiv ab-

seits der Hauptverkehrsstraen fihren. Die haufige Praxis, Fahr-
radstraflen lediglich mit dem vorgeschriebenen Verkehrszeichen
der StVO und vereinzelten Piktogrammen auszuweisen, wird die-
sem Anspruch jedoch nicht gerecht.
.FahrradstraRen 2.0" bieten durch ausreichende Breiten, Sicher-
heitsabstéande zu parkenden Fahrzeugen, einen guten Fahrbahn-
belag sowie Vorrangregelungen an Kreuzungen mit anderen Er-
schlieBungsstralen den Radfahrenden einen echten ,Mehrwert"
bei der Benutzung gegentber normalen Tempo 30-Stral3en. Sie
bilden ein pragendes und wiederkehrendes Element im Zuge von
Hauptradrouten und besitzen durch ein einheitliches Design einen
hohen Wiedererkennungswert fir alle Verkehrsteilnehmenden in
der Stadt.

- An Einmindungen und Kreuzungen sind Radfahrende beson-
ders gefahrdet. Fir einen sicheren Verkehrsablauf ist ein guter
Sichtkontakt zwischen Kfz- und Radverkehr sowie eine fir alle
Verkehrsteilnehmenden eindeutige Radverkehrsfuhrung eine
Grundvoraussetzung. Fur gréRere Knotenpunkte kommen eine
gezielte Beriicksichtigung des Radverkehrs bei der Signalisierung
und ausreichend grof3e AufstellrAume als wichtige Anforderungen
hinzu.

- Radschnellwege sollen dem Alltagsradverkehr (insbesondere
Pendlern) ein schnelles und behinderungsfreies Fahren tber wei-
tere Entfernungen (bis etwa 20 km) erméglichen. Sie sind jedoch
keine ,Radautobahnen”, sondern sollen das Rickgrat und inte-
grierter Bestandteil von kommunalen und regionalen Radver-
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kehrsnetzen bilden. Sie erfordern ein hohes Nutzungspotenzial
und kommen deshalb besonders in Ballungsréumen zum Einsatz.
Radvorrangrouten (reduzierter Standard gegeniber Rad-
schnellwegen, geringeres Nutzungspotenzial erforderlich) kdnnen
zukunftig ein geeigneter Verbindungstyp fur stadtische und regio-
nale Radverkehrsnetze sein und kommen insbesondere auch in
eher landlich gepragten Raumen in Betracht.

Damit sich diese neuen Netzbestandteile etablieren, benétigen sie
die Unterstitzung der Lander in Bezug auf stralRenrechtliche Ein-
ordnung und finanzielle Férderung.

Die Umsetzung einer fahrradfreundlichen Infrastruktur bendtigt ausrei-
chend personelle und finanzielle Ressourcen. Fir die Kommunen ist die
finanzielle Forderung der Radverkehrsinfrastruktur durch Bund und
Land unverzichtbar. Die Laufzeit des in 2021 anlaufenden Sonderfor-
derprogramms des Bundes ,Stadt und Land“ sollte zeitlich Gber 2023
hinaus gestreckt werden, damit die Kommunen die Férdermoglichkeiten
tatsachlich ausschopfen kénnen.

Damit sich in den Kommunen beim Neu- oder Umbau von Radver-
kehrsanlagen die neuen Erkenntnisse verstarkt in der Praxis durchset-
zen, sollten nur noch RadverkehrsmaRnahmen gefdrdert werden, die
den aktuellen technischen Regelwerken im Sinne eines Standes der
Technik entsprechen (Instrument des ,goldenen Ziigels“). Daruber hin-
aus kommt der Information und Weiterbildung der im Radverkehr téati-
gen Akteure eine hohe Bedeutung zu.

Die neuen Fordermdéglichkeiten, die StVO-Novelle 2020, neue Regel-
werke und Vorschriften (z.B. ,Grundsétze fir Bau und Finanzierung von
Radwegen an Bundestraf3en“, 2019) sowie zahlreiche Forschungs- und
Modellvorhaben sind wichtige Bausteine fur eine weitere Forderung des
Radverkehrs. Ob der neue ,Nationale Radverkehrsplan 3.0“ des Bun-
des, der im Frihjahr 2021 veréffentlicht wird, weitere konkrete Impulse
setzen kann, bleibt abzuwarten.
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Wir gehen davon aus, dass dem Bayerischen Landtag bei der Einladung
unserer Institution bewusst war, dass unsere Expertise ausschlief3lich in der
Verkehrssicherheit liegt. Fir mehrere der aufgeworfenen Fragen sind wir
daher nicht aussageféahig. Wir wenden uns auch gegen das ,a priori“ dieser
Anhorung: Die (erhebliche) Steigerung des RV-Anteils ist kein alternativlo-
ser Wert an sich. Der weltweite Siegeszug des Automobils im 20. Jahrhun-
dert hat ja fortbestehende Grunde: Schutz vor Witterungsbedingungen wie
Nasse, Hitze und Regen, die Mdglichkeit, auch grof3e und schwere Gegen-
stande transportieren zu kénnen und schlieRlich auch die Uberwindung gro-
Rerer Distanzen. In dem Mal3e, wie Kraftfahrzeuge digitaler, automatisierter
und umweltfreundlicher werden (z.B. Brennstoffzellen mit griinem Wasser-
stoff) und mdglicherweise intelligente Losungen fir die Abstellproblematik
gefunden werden, wird kein alternatives Mobilitdtskonzept fiur Burgerinnen
und Burger attraktiv genug sein, um den MIV zu verdréngen. Am ehesten
kann dies noch in Ballungsraumen geschehen, da hier viele Wege kirzer
sind und ein dichtes OPNV-Netz existiert oder jedenfalls aufgebaut werden
koénnte. Es ist auch zu bedenken, dass der MIV, je nach Region, rund 90 %
der gesamten Verkehrsleistung erbringt. Eine ausschlief3lich auf den Rad-
und FuRverkehr ausgerichtete Infrastruktur hatte also tiefgreifende Folgen,
unter anderem fir den Lieferverkehr. Selbstverstandlich sind aber Sicher-
heitsdefizite zu beseitigen, die durch eine zu einseitig auf den MIV ausge-
richtete Verkehrspolitik in den letzten Jahrzehnten entstanden sind. Wir be-
obachten aber sehr kritisch, dass in den letzten Jahren die subjektive Si-
cherheit der objektiven Gibergeordnet wird. Es wird also viel fur die Attrakti-
vitat des Radverkehrs getan und damit mehr Radverkehr induziert, ohne in
gleicher Geschwindigkeit Sicherheitsdefizite zu beseitigen. Die These “Sa-
fety in numbers” ist allerdings nicht belegt und wird von uns auch bestritten.
Dies vorausgeschickt beantworten wir lhre Fragen wie folgt:

l. Analyse der Bedingungen fiir den Radverkehr
1. Wie wird die bestehende Radverkehrsinfrastruktur generell be-
wertet (Zustand, Sicherheit, Auslastung)?

Die Radverkehrsinfrastruktur entspricht vielerorts nicht dem aktuellen tech-
nischen Standard. Sowohl markierte als auch bauliche Radverkehrsinfra-
struktur ist oft nicht ausreichend dimensioniert und die Oberflachen weisen
oft unkomfortable bis gefahrliche Unebenheiten z.B. durch gefastes Pflas-
ter, Wurzelaufbriiche, Asphaltflicken oder Absackungen auf. Die steigende
Anzahl Radfahrender fuhrt auf der Strecke bei schmalen Radverkehrsanla-
gen vermehrt zu kritischen Uberholungen von Radfahrenden untereinan-
der, bei markierten Radverkehrsanlagen auch zu kritischen Uberholungen
durch Kraftfahrzeuge und zu Unfallen mit bzw. durch ruhenden Verkehr,
beim Ein-/Ausparken oder beim Offnen der Fahrzeugtiiren. Der iiberwie-
gende Teil der Radverkehrsinfrastruktur ist nur mafig ausgelastet. Einige
Abschnitte, meist zentral gelegen, weisen aber eine hohe bis sehr hohe
Auslastung aus. Dies fiihrt unter anderem dazu, dass Radfahrende ihre Ge-
schwindigkeit anpassen muissen und die vorhandenen Aufstellflachen an
Kreuzungen, insbesondere fur die links abbiegenden Radfahrenden, zeit-
weise nicht mehr ausreichen.
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1. Potenziale des Radverkehrs

1. Mit welchen neuen und innovativen Infrastrukturangeboten fir
den Radverkehr lassen sich Veranderungen im Mobilitatsver-
halten der Burgerinnen und Birger hin zu mehr Radverkehr po-
sitiv beeinflussen? Welche unterschiedlichen Anséatze sind hier
far urbane bzw. landliche Raume von Bedeutung?

Hier muss deutlich unterschieden werden, auf welchem Niveau sich die ein-

zelnen Kommunen befinden. Vielerorts wurde sich der Radverkehrsanteil

schon deutlich erhdhen lassen, wenn die Empfehlungen der bestehenden
technischen Regelwerke, insbesondere der Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen (ERA) der FGSV, umgesetzt wirden. Der wesentliche Faktor
ist aber die Umsetzung zusammenhéangender und flachendeckender Rad-
verkehrsnetze. Die bedarfsgerechte Dimensionierung der Radverkehrsan-
lagen, die Fihrung mdoglichst abseits vom Kfz-Verkehr und sichere Fiihrun-
gen in Kreuzungssituationen sind dabei wichtige Aspekte. In diesem Kon-
text kdnnen richtig dimensionierte und gestaltete Fahrradstral3en, bauliche
Radwege, geschitzte Radfahrstreifen oder selbststandig gefiuihrte Rad-
wege einen grofRen Beitrag zu mehr und sicherem Radverkehr leisten. Aber
auch Schutztreifen, Radfahrstreifen oder Tempo-30 Zonen tragen, richtig
eingesetzt, als Netzelemente zu einer Radverkehrsférderung bei. Insbeson-
dere im landlichen Raum kommt den selbststéandig gefiihrten Radwegen
abseits der LandstralBen und dem Ausbau von Radschnellverbindungen
eine groRe Bedeutung zu. Auf LandstralRen, auf denen hohere zulassige

Hoéchstgeschwindigkeiten als 50 km/h erlaubt sind, sollte der Radverkehr

nicht im Mischverkehr gefuhrt werden. Im Gegensatz zum innerértlichen

Bereich sind auf3erorts zudem gemeinsame Flachen fir Fu3- und Radver-

kehr meist vertraglich.

2. Mit welchen MaRnahmen kénnen Menschen, die bisher das
Fahrrad nicht als Verkehrsmittel nutzen, dafiir gewonnen wer-
den?

Vorausgesetzt, dass diesen Menschen grundsatzlich das Fahrradfahren
moglich ist und sie eine grundsatzliche Bereitschaft dazu haben, spielen
Sicherheit, Bequemlichkeit, Zeit und Kosten eine gro3e Rolle bei der Wahl
des Verkehrsmittels. Das Sicherheitsgefihl beim Radfahren muss sehr
grol3 sein, was wiederum ein gut ausgebautes Radverkehrsnetz erfordert
und / oder eine Reduktion und Verlangsamung des Kraftfahrzeugverkehrs,
insbesondere des Schwerverkehrs. Das Fahrrad muss sowohl zu Hause
als auch am Ziel sicher und gut erreichbar abgestellt werden kénnen. Daher
braucht es ein entsprechendes Angebot an Abstellanalgen fiir den privaten
und o6ffentlichen Bereich. Die Kosten fiir das Fahrrad sind ohnehin deutlich
niedriger als fur andere Verkehrsmittel. Dies kdnnte jedoch zusétzlich be-
worben werden.

3. Wie kann der Modal Split zugunsten des Radverkehrs verbes-
sert werden, ohne dass andere Mobilitatsformen schlechter ge-
stellt werden (bspw. durch Pkw-belastende MalRnahmen)?

Der Ausbau eines Radverkehrsnetzes muss nicht zwingend eine Benach-

teiligung des Kfz-Verkehrs mit sich bringen. Eine moderate Steigerung des

Seite3/5



Anhoérung Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode
34. BV, 02.02.2021 Anlage 2 zum Wortprotokoll

Radverkehrs lasst sich sicher auch ohne Pkw-belastende MaBRnahmen er-
reichen. Wenn aber deutliche Steigerungen gewiinscht werden, so wird es
sich insbesondere in Kerngebieten und an Kreuzungen von Hauptverkehrs-
straf3en nicht vermeiden lassen, Prioritdten fur den Radverkehr zu setzen
und die vorhandenen Flachen insbesondere zu Lasten des Pkw-Verkehrs
neu zu verteilen.

4. Wie hoch sind die Potenziale im stadtischen und landlichen
Kontext fur die Ubernahme der , letzten Meile* im Transportver-
kehr? Wie hoch kénnten die Emissionseinsparungen sein?

In dieser Frage haben wir keine spezielle Kompetenz.

5. Wie kdnnte mit Themen wie Stellplatzen und Radwegbenutzung
in diesem Fall umgegangen werden?

Weder Radwege noch Gehwege durfen durch Lastenrader blockiert wer-

den. Es mussten daher ausreichend ,Lieferzonen“ vorgehalten werden.

Aufgrund der geringeren Abmessungen sind diese fiir Lastenrader besser

im Straf3enraum zu integrieren als fur Lieferwagen.

6. Welche (internationalen) Praxisbeispiele haben sich bewahrt
und sind insbesondere in Ballungsraumen bzw. fir Pendlerver-
kehre nachahmenswert?

s. NRVP-Portal (z.B. ENTLASTA, Mikro-Hubs, Lastenraddepot. KoMoDo,

..)

Private Lastenradnutzung steigern durch einfachen Verleih, wie z.B. in Ber-

lin: fLotte (kostenlos, 147 Lastenrader im Stadtgebiet), Lastenradverleih

von Hellweg oder IKEA.

7. Welche Entwicklungen kénnen Sie sich vorstellen, um das Lo-
gistikmanagement insbesondere fur groRere Stadte, bei ver-
besserter Umweltfreundlichkeit und gleichbleibender Leis-
tungsfahigkeit, mit einer starker auf Radverkehr ausgerichteten
stadtischen Verkehrspolitik kompatibel zu machen?

Separate Signale fir abbiegenden Kraftfahrzeugverkehr an signalisierten

Kreuzungen. Flachen fir Lieferverkehr auch in Wohngebieten ausweisen

und freihalten. Dichte Uberwachung von VerstéRen gegen das Halten und

Parken auf Rad- und FuRverkehrsanlagen und das unrechtméaRige Parken

in Lieferzonen.

11K Handlungsmdéglichkeiten des Freistaates und andere Akteure
1. Welchen spezifischen Finanzbedarf pro Einwohner erfordern
die Errichtung und der Unterhalt angemessener, sicherer und
attraktiver Fahrradinfrastruktur?
Eine pauschale Aussage dazu ist nicht mdglich. So kénnte durch verkehrs-
lenkende MaRRnahmen in Verbindung mit reduzierten zulassigen Hochstge-
schwindigkeiten und Flachenumverteilungen die Situation des Radverkehrs
ebenso deutlich verbessert werden wie durch Ausbau neuer Infrastruktur.
Ein extra dazu durchgefiihrtes Forschungsprojekt kommt auch deswegen
zu keinem Ergebnis und kann nur den derzeitigen Finanzbedarf
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abschatzen: https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrich-
ten/finanzbedarf-fuer-die-radverkehrsfoerderung-bis

2. Welche gesetzlichen Rahmendbedingungen und welche Hand-
reichungen brauchen Kommunen, um Radverkehr als zentrale
Saule der Nahmobilitat zu gestalten?

Eigentlich keine zusatzlichen Rahmenbedingungen. Das zeigen die Stadte,

bei denen Radverkehr bereits eine wesentliche S&ule ist. Anpassungen in

der StVO hinsichtlich Anordnungsmdglichkeit von reduzierten Hochstge-

schwindigkeiten und markierten Radverkehrsanlagen sowie die verbindli-

che Einfihrung der ERA auf kommunaler Ebene waren aber hilfreich.

3. Welche Regelungsbedarfe haben sich fur eine generelle Minde-
rung der Verkehrsbelastungen in Ballungsraumen bzw. bei
Pendlerverkehren als besonders dringlich bzw. besonders re-
levant herausgestellt?

Wenn mit ,Verkehrsbelastung” der MIV gemeint ist:

Flachenhafter Ausbau des OV (auch durch Bedarfsverkehre) mit dichtem

Takt und langen Betriebszeiten, Ortsumfahrungen, P+R am Ortsrand mit

guter OV/Rad-Anbindung zur Weiterfahrt ins Kerngebiet, flachenhaftes

Parkraummanagement.

4. Wie missen kommunale Férderprogramme zur Férderung des
Radverkehrs auf Bundes- und Landesebene gestaltet werden,
damit angenommen und unkompliziert von den Adressaten ab-
gerufen werden kénnen?

Keine Aussage

5. Wie kann man sich fiir Bayern ein wirksames ,, Jobrad-Modell*
vorstellen, das auch fur Mitarbeiter/innen in geringeren Ge-
haltsstufen attraktiv ist?

Keine Aussage

6. Welche Bedingungen mussen von Seiten der Nutzfahrzeugin-
dustrie und des Logistikmanagements an zukinftige Entwick-
lungen der "Radverkehrsférderung in Bayern" bedacht und er-
fallt werden, um Ihren Interessen und Anforderungen Rech-
nung zu tragen?

Anforderungen an Nutzfahrzeugindustrie:

GrolRe der Fahrzeuge reduzieren, Sicht fir Fahrer verbessern durch Abbie-

geassistenten, Kamerasysteme und groRere Scheiben.

Anforderungen Radverkehrsforderung:

Erreichbarkeit fur Lieferfahrzeuge und Auslieferer sicherstellen, Lieferzo-

nen ausweisen und freihalten, Zuwegungen von abgestellten Radern frei-

halten, Konflikte (insbesondere beim Abbiegen aber auch im Langsverkehr)
minimieren.

Berlin, den 11.01.2021
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Radfahren — unideologisch

Stellungnahme zur Anhorung ,,Radverkehrsférderung in Bayern” des
Ausschusses fiir Wohnen, Bau und Verkehr des Bayerischen
Landtages am 2.2.2021

Ich mdchte mich zunachst dafiir bedanken, dass mich der Ausschuss fir
Wohnen, Bau und Verkehr des Bayerischen Landtages zu dieser Anhérung
eingeladen hat. Zugleich mdchte ich um Verstandnis dafir bitten, dass
meine Anmerkungen zur Radverkehrsférderung in Bayern, die diese
Anhorung zum Gegenstand hat, nicht ganz den lblichen Erwartungen an
einen ,Experten” entsprechen mégen. Mein Eingangsstatement mochte ich
unter die Uberschrift ,Radfahren - unideologisch” stellen.

Ich bin selbst Radfahrer, Radfahrer UND Autofahrer. In der Stadt fahre ich
fast ausschlieRlich zweiradrig, am Wochenende nutze ich regelmaRig das
Auto fir Ausfliige in die nahere und weitere Umgebung Miinchens und zum
Besuch von Freunden und Verwandten. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel
meide ich zumindest seit Beginn der Corona-Epidemie, weniger aus Angst
vor Ansteckung als aus Abneigung gegen stundenlanges Maskentragen.
AuRerdem sind die ,,Offis“ notorisch unpiinktlich bzw. unzuverlassig, oft
ungepflegt und teuer.

Ich halte die bestehende Radlinfrastruktur zumindest in Miinchen,
abgesehen von einigen beziglich ihrer Verkehrsbeziehungen allzu
verworrenen Kreuzungen, wie beispielhaft entlang der Sonnenstralle, fiir
ausreichend. Neue Fahrradwege oder sogenannte ,,Radl-Highways“ halte ich
nicht fur nétig, mit Ausnahme vielleicht entlang einiger weniger, besonders
stark befahrener Aus- und EinfallstraRen. Die Fehler der 60er und 70er Jahre
mit dem Konzept der ,,autogerechten Stadt” sollten nicht im Sinne einer
,fahrradgerechten Stadt” wiederholt werden. Eine Stadt sollte ,,Menschen
gerecht” sein.

Wie komme ich zu dieser Einschdtzung? Seit innerstadtische Pedalritter im
Nahkampfdress mit Helm und Warnweste zu Helden der Klimakrise
avanciert sind, seit Mtter und Vater mit Lastenfahrrad als Avantgarde einer
,GroRen Transformation” gelten und zweiradrig sich fortbewegende
Hundehalter, ihre keuchenden Vierbeiner im Schlepptau, fossilen
Automobilisten zeigen, wo der Hammer hangt, hat fiir mich das Radeln
seine Unschuld verloren.

Ich bedauere dies, denn flir mich verkorpert das Radfahren, neben der
FuRlaufigkeit, die simpelste, sanfteste, gesiindeste und 6kologischste Form
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der Fortbewegung Giberhaupt. Jedenfalls dann, wenn man damit anderen
Menschen, die sich auf andere Weise fortbewegen, nicht den Krieg erklart.
Aber leider hat der eigentlich sympathische Boom der zweiradriger
Mobilitdt den Charakter einer Eroberung beziehungsweise Riickeroberung
angenommen.

Die jahrelange ideologisch bedingte Propagierung des Fahrrades bei
gleichzeitiger Verteufelung des Automobils in GroRstadten wie Miinchen
hat dazu gefiihrt, dass Radfahrer unterdessen mit einem oft allzu robusten
Selbstvertrauen, zumal in der aufgeheizten Klimadiskussion heute jeder Tritt
in die Pedale ein Statement fur eine bessere Welt ist, das im Zweifelsfall
auch verbal mit der gebotenen moralischen Rigorositdat kommuniziert wird.

Radfahren bedeutet fiir mich FREIHEIT. Man kann einfach losradeln, am
besten ohne spezielle Ausristung, selbst einen Helm halte ich eigentlich fir
entbehrlich. Zu dieser, ich méchte sagen, natiirlichen Ungezwungenheit
gehort auch die Moglichkeit des kalkulierten und gliicklicherweise meist gar
nicht oder, wenn doch, eher milde sanktionierten Regelverstosses. Das
Schéne am Radeln ist, dass man sich ganz zwanglos im Verkehr bewegen
kann. Man maandert tber StraRen und Platze, kann, bei gebotener
Ricksichtnahme, rote Ampeln passieren, auch mal kurz auch auf den
Biirgersteig ausweichen oder gegen die Einbahnstralle fahren, durch Parks
und Griinanlagen sowieso.

Wobei ich noch einmal betonen mochte, dass ich eben nicht zu denen
gehore, die meinen, ihnen misse aus ideologischen Motiven heraus der
gesamte offentliche StraRenraum exklusiv zur Verfligung stehen. Ich nutze
nur vorhandene Freiheitsgarde, wobei meine Freiheit selbstverstdndlich da
aufhoért, wo andere in Ausilibung ihrer Freiheit beschnitten, das heif3t
behindert oder gefahrdet werden.

Jede weitere ,Institutionalisierung” und bauliche Kanalisierung des
Radfahrens lehne ich ab. Die auch in Miinchen geplanten Fahrrad-Highways
halte ich fur ebenso Uberflissig wie Gberfallartig markierte Corona-Streifen
oder sogenannte FahrradstraRen, in denen Autos nur noch geduldet sind.
Wer mit zwanzig behelmten Radl-Profis an der Ampel Schlange stehe, kann
eigentlich auch gleich das Auto nehmen. Dass man als Radfahrer immer
weiB, wohin mit seinem Gefahrt, ist tGibrigens einer der groBRten Vorteile
zweirddriger Mobilitat. Wobei ich selbst keine eigenen Stellplatze flr
meinen Drahtesel brauche. Eine Hausmauer, ein Baum oder ein
Schaufenster, woran man das Rad lehnen, ein StralRenschild, an das man es
festketten kann, finden sich Gberall.

Ich bin auch gegen eine weitere Separierung der unterschiedlichen
Fortbewegungsarten. Ziel sollte es sein, dass der vorhandene Straenraum
von allen Verkehrsteilnehmern gleichberechtigt genutzt werden kann.
Hilfreich ware womoglich eine allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung in
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innerstadtischen Wohngebieten und vorwiegend fir Wohnzwecke
genutzten Quartieren auf 30 km/h. Alles Weitere sollte man der
Eigenverantwortung der Birgerinnen und Biirger tGberlassen.

Ob sich die Menschen fir das Rad oder ein anderes Verkehrsmittel
entscheiden, liegt auBerhalb des vorrangigen Staatsinteresses. Einseitige
Werbekampagnen, insbesondere fiir sogenannte E-Bikes, sind einzustellen.
Leider muss man beobachten, dass vor allem auf dem Land immer haufiger,
meist zu Freizeitzwecken, elektrisch gestrampelt wird, was wahrscheinlich
erhéhte CO2-Emissionen zur Folge hat. In den Bergen sind E-Biker zur Plage
geworden, die selbst der Bund Naturschutz fur einzuddammen geboten hilt.
Und wie erste Zahlen zur Nutzung sogenannter E-Scooter zeigen, werden
diese oft nur aus Spal® genutzt und ersetzen, wenn lberhaupt, keine Autos,
sondern das mit Abstand 6kologisch zweckmaRigste Zu-FulR-Gehen, das
(nicht motorisierte) Radfahren und die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel.

Rad gestiitzte Logistik mit sogenannten Lastenrddern wird sicher eine
(wachsende) Nische sein, kann aber motorisierte LKW-Transporte nicht
ersetzen. Auch im Pendlerverkehr werden Arbeitnehmer, die bei jedem
Wetter weite Strecken per Rad zu ihrem Arbeitsplatz zurlicklegen, sicher die
Ausnahme bleiben. Anstatt viel Geld in iberfllssige ,Radlhigways” zu
investieren, die nach deutscher Sitte allzu perfekt und iberdimensioniert
geplant und gebaut werden diirften, sollten marode S-Bahnen ausgebaut
und durch neue Stadt-Land-Bahnen erganzt werden.

Auch in der Flache bin ich gegen den forcierten Bau landschaftsfressender
und Natur zerstorender Radwege. Negativbeispiele gibt es bereits zur
Genlige. Exemplarisch sei nur der Bau einer neuen Fahrradstrecke im
Okologisch und landschaftlich besonders wertvollen Wiesenttal in der
Frankischen Schweiz genannt, wogegen zu recht auch der Bund Naturschutz
Einspruch erhob. Diese brutale Art und Weise, Verkehrswege durch die
Landschaft zu schlagen, sollte eigentlich der Vergangenheit angehoéren und
wird auch durch den oft leider nur behaupteten Umwelt- und Klimanutzen
des Radfahrens nicht geadelt.

Meine Anregungen an die Politik noch einmal in Schlagzeilen:

Keine neue, exklusive Fahrradinfrastruktur, keine weitere Separierung von
Auto- und Radverkehr.

Keine neuartigen Fahrrad-Parkhauser, die den schnellen und umstandslosen
Zugriff auf das Verkehrsmittel erschweren und womaéglich auch Geld
kosten. Der Zugriff auf das Rad muss so niedrigschwellig wie moglich sein.
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Keine erneue Diskriminierung bzw. Privilegierung einer einzelnen Gruppe
von Verkehrsteilnehmern.

Flachig Tempo 30 in Stddten mit Ausnahme von ,Ausfallstralen” - Radler
und andere nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer sollen im allgemeinen
Verkehr moglichst gefahrlos ,,mitschwimmen” kénnen.

Keine groRen Radwegeprojekte im AuBenbereich, die neuen Flachenfral}
provozieren. Stattdessen etwa Erweiterung der Mitnahmemaglichkeiten
von Zweirddern in Bus- und Bahn, Schaffung von Ausleihmdglichkeiten vor
Ort, etc..

Zu liberlegen ware eine Kennzeichnungs- und Versicherungspflicht auch fir
Pedelecs und E-Bikes analog zu E-Scootern, weil es sich hier im engeren
Sinne um motorisierte Formen der Mobilitdt handelt.

Verkehrserziehung an Schulen mit dem Ziel, die Gleichberechtigung aller
Verkehrsteilnehmer und deren Eigenverantwortung zu betonen.

Mein Appell: Die Fehler, die in den sechziger und siebziger Jahren im Zuge
des Konzeptes einer ,autogerechten Stadt” und des tiberbordenden
Verkehrswegebaus gemacht wurden, sollten jetzt nicht in Bezug auf
andere Formen der Mobilitdt wiederholt werden.

Minchen im Januar 2021

Georg Etscheit
Zentnerstrafse 15
80798 Miinchen
090/18954733

etscheit@gute-geschichten.de
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Antworten des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC)
zum Fragenkatalog zur Anhoérung ,,Radverkehrsforderung in
Bayern“ im Ausschuss fur Wohnen, Bau und Verkehr im

Bayerischen Landtag, 2. Februar 2021

Sehr geehrte Damen und Herren,

der Alilgemeine Deutschen Fahrrad-Club (im Folgenden: ADFC) bedankt sich fir lhre
Einladungen zur Radverkehrsanhérung am 2.2.2021.

Der ADFC wurde 1979 gegrindet und konnte seither ein stetiges Mitgliederwachstum
verzeichnen, im Besonderen auch in den letzten Jahren. Mit Gber 200.000 Mitgliedern
(davon Uber 30.000 in Bayern) ist der ADFC die groRte Interessenvertretung der
Radfahrenden in Deutschland und weltweit. Er berat in allen Fragen rund ums Fahrrad:
Recht, Technik und Tourismus. Politisch engagiert sich der ADFC auf regionaler, nationaler
und internationaler Ebene fur die konsequente Férderung des Radverkehrs.

Ihre vorab zugesandten Fragen haben der ADFC Bayern e.V. und der bundesweite ADFC

e.V. gemeinsam wie folgt beantwortet:
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l. Analyse der Bedingungen fiir den Radverkehr in Bayern

Wie wird die bestehende Radverkehrsinfrastruktur generell

bewertet (Zustand, Sicherheit, Auslastung)?

Der ADFC begrifdt ausdricklich, dass der Freistaat Bayern sich 2017 vorgenommen hat,
den landesweiten Radverkehrsanteil bis 2025 von 11 % auf 20 % fast zu verdoppeln.
Leider war dieses ambitionierte Ziel, von dem der Freistaat aktuell noch weit entfernt ist, im
Radverkehrsprogramm mit keinerlei Ressourcen und MaRnahmen hinterlegt, obwohl
offenkundig ist, dass dieses Ziel ohne eine enorme Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur utopisch ist und dass hierfir deutlich mehr Geld und
Personalerforderlich ware. Mittlerweile (seit Ende 2018) gibt es Planungen fir ein
bayernweites Alltagsradwegenetz und 2020 hat die aktuelle Staatsministerin fir Wohnen,
Bau und Verkehr, Kerstin Schreyer, angekiindigt, vom Bund Foérdermittel fur ein
bayernweites Radwegebauprogramm und die Planung des ersten bayerischen
Radschnellwegs von Miinchen nach Garching abzurufen.

Gebaut, geschweige denn mit dem Fahrrad befahrbar, ist hiervon allerdings bis jetzt wenig
bis gar nichts. Radwege fehlen oder enden nach wie vor haufig im Nichts.

An 54 % der BundesstralRen gibt es in Bayern bis dato noch keine Radwege, bei den
Staatsstraflen fehlen sie sogar an 72 %. Folglich miissen Radfahrende aul3erhalb der Stadte
und Gemeinden sehr haufig Umwege Uber gekieste Forst- oder Landwirtschaftswege in Kauf
nehmen oder auf Landstral3en radeln, was aufgrund der hohen KFZ-Geschwindigkeiten und
oft zu knapper Uberholabstande unsicher bzw. zumindest unangenehm ist — insbesondere
im Dunkeln.

Von einem liickenlosen Radroutennetz, das fiir den KFZ-Verkehr selbstverstandlich ist, ist
Bayern noch sehr weit entfernt. Sogar radtouristische Routen werden abschnittsweise tber
LandstraRen gefuhrt. Wo es stralenbegleitende Radwege gibt, sind das in der Regel
Zweirichtungsradwege, die haufig die StralRenseite wechseln und so viele, oft riskante oder
anstrengende, Querungen erfordern. Da sie in der Regel tiefer liegen als die KFZ-Fahrbahn
und weil Leitplanken meist fehlen, wird man dort nachts stark geblendet. Es fehlen die bei
KFZ-Fahrbahnen selbstverstandlichen weile Seitenlinien, die eine Orientierung im Dunkeln
erleichtern und die Wege werden oft auch landwirtschaftlich genutzt und sind entsprechend

verschmutzt und im Winter nicht geraumt.

adfc
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Obwohl bereits seit 2013 im Gesprach, gibt es in Bayern bislang auch keine einzige fertig
gestellte Radschnellverbindung. Bis dato existieren lediglich Machbarkeitsstudien,
rechtliche und planerische Fragen sind noch nicht geklart. Diese Radwege nach Vorbild der
Niederlande verbinden Quell-und Zielorte mit breiten asphaltierten und maoglichst kreuzungs-
und somit konfliktfreien Radrouten. Die ,Schnelligkeit® ergibt sich aus dem dadurch
resultierenden Zeitgewinn, nicht etwa aus einer erhohten Fahrgeschwindigkeit. Durch die
Zeitersparnis, die hdhere Sicherheit und den verbesserten Komfort hatten diese sog.
Radschnellwege ein groRes Potenzial fur Pendelverkehre und die Machbarkeitsstudien
bescheinigen Radschnellwegen vergleichsweise sehr gute Werte bei der

standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen.

Der ADFC kritisiert, dass die Radinfrastruktur bei StraRenverkehrsmafnahmen nur im
Ausnahmefall mitgedacht wird und dass es keine einheitlichen Standards fiir die Planung
und den Bau von reguldaren Radwegen gibt. Die sog. ERA (= Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen), die derzeit aktualisiert wird, ist in Bayern - im Gegensatz zu anderen
Bundeslandern - nicht verpflichtend. Weitere Richtlinien gelten ebenfalls nur als Empfehlung.
(Haufig werden aus den Regelwerken nur die Mindestmale fiir Radverkehrsanlagen
angewandt und nicht die ohnehin knapp bemessenen Regelmalie.) Folglich ist den
Kommunen selbst liberlassen, ob und welche Radinfrastruktur sie bauen und wie sie diese
finanzieren. Es hangt also maRgeblich vom politischen Willen, dem Fachwissen und den
Ressourcen in den Kommunalverwaltungen und von der Kassenlage vor Ort ab, wie die
Radinfrastruktur aussieht. Die Folge ist ein Flickwerk unterschiedlichster Radwegearten
die — sofern Uberhaupt vorhanden - meist nur bis zur Gemeindegrenze geplant und gebaut
werden und auf denen Radfahrende mal dem Ful3- mal dem fahrenden Verkehr zugeordnet
werden. Konfliktbehaftete gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts sehr haufig tblich.
Sichtbeziehungen sind durch parkende KFZ oder Biische und Baume oft versperrt. Dass
Radwege - sofern tiberhaupt vorhanden — fiir das Radverkehrsaufkommen sehr haufig
unterdimensioniert und oft in schlechtem Zustand sind, belegt u.a. auch eine Studie des
ADAC". Das subjektive Sicherheitsempfinden der Radfahrenden leidet Umfragen wie dem
Fahrradklimatest zufolge (den der ADFC alle 2 Jahre im Auftrag des BMVI durchflhrt) v.a.
auch daran, dass Radwege und Radstreifen meist nicht gegen das Befahren und
Beparken durch KFZ geschiitzt sind. Kontrollen sind selten und die BuRgelder nach wie

vor gunstig, so dass Radfahrende entsprechend haufig argerliche oder gefahrliche

' .https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/tests/fahrrad/radwegbreiten/
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Situationen erleben und zu Ausweichmandvern gezwungen sind.

Die Auslastung der bayerischen Radweginfrastruktur ist von vollig Gberlastet bis moderat
befahren sehr unterschiedlich und hangt von den 6rtlichen Gegebenheiten ab. Generell
geben viele Menschen an, dass die gerne mehr und 6fters mit dem Rad fahren wirden, dem
aber diverse Probleme, wie das Fehlen von Abstellplatzen und guten Radwegen im Wege
stehe. Vor allem fihlen Sie sich aber nicht ausreichend sicher. Der betreffende Umfragewert
im Fahrradklimatest nimmt seit Jahren ab. 2018 lag sie bei der Schulnote 4,16.2

Unsicherheitsgefiihl

2014 2016 2018
36

37

38
20 3,84 Unsicherheitsgefiihl

' 3,94
4

4,1

42 4,16

Die Unfallstatistik belegt, dass dies nicht nur ein subjektives Empfinden ist: Entgegen dem
allgemeinen Trend hat die Zahl der getoteten und verletzten Radfahrenden in den letzten
Jahren stetig zugenommen. Jeder 7. Verkehrstote in Deutschland war 2019 mit dem Fahrrad
unterwegs, in 2018 und 2019 kamen in Bayern jeweils 77 Radfahrende im Verkehr ums
Leben, deutschlandweit waren es je 445 Personen. Besonders haufig verunfallten
Senior*innen. Die Unfallstatistik fir 2020 wird voraussichtlich &hnlich ausfallen.

Die groRte Gefahr ist im Kreuzungsbereich gegeben, wo Radfahrende haufig ,ubersehen®
werden. In ganz Bayern ist uns kein Kreuzungsdesign bekannt, das hierauf ausreichend
Rucksicht nimmt - z.B. durch bessere Sichtbeziehungen, groRere Abstande oder getrennte
Ampelschaltungen fiir rechts abbiegende Kraftfahrzeuge und geradeaus fahrenden
Radverkehr..

An dieser Stelle ist dem ADFC wichtig klarzustellen, dass die oft zitierte Behauptung,
Radfahrende seien in den allermeisten Fallen selbst schuld, nicht korrekt ist. Diese Aussage
verzerrt die 6ffentliche Wahrnehmung und beruht darauf, dass sog. Alleinunfalle mitgezahlt

2 https://fahrradklima-test.adfc.de/
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werden, bei denen ausschlieBlich eine oder ein Radfahrender verletzt wurde. Genau diese
Unfalle sind aber oft auf schlechte Infrastruktur zuriickzufihren, z.B. auf Schlaglécher,
Rollsplit, mangelhafte RGumung, unerwartet auftauchende und schlecht erkennbare
Hindernisse wie hohe Bordsteine, Poller, Umlaufsperren oder schlicht auf die mangeinde
Breite von Radwegen, die jegliches Uberholen zu einem gefahrlichen Manéver macht. Die
Unfallstatistik des Stat. Bundesamtes belegt: Bei Fahrrad-Unfallen mit Personenschaden
steuerte in drei Viertel der Félle ein Unfallbeteiligter ein KFZ. Letzterer trug in fast 80% der
Falle die Hauptschuld, bei Beteiligung von LKW sogar in Gber 80% der Falle.’
Rechtsabbiegeunfalle mit LKW enden dabei meist tragisch und besonders oft trifft es dabei
Radfahrende, die sich vollig regelkonform verhalten haben. Deshalb fordert der ADFC, dass
— neben einer Umgestaltung der Kreuzungen, so rasch wie moglich, allerspatestens aber
2030 - jeder LKW mit Technik ausgestattet ist, die den Toten Winkel iberwacht und notfalls

automatisch bremst.

Was in Bayern ebenfalls fehlt, sind gute Kombinationsmoglichkeiten von Rad und Bahn:
Die bayerischen Bewertungen im Fahrradklimatest waren hier besonders schlecht.
Abgesehen von wenigen erfreulichen Ausnahmen, fehlen an bayerischen Bahnhofen gute
Radabstellmdglichkeiten und Fahrradparkhduser. (bestenfalls mit Service, wie z.B. in
Augsburg und Aschaffenburg). Die Fahrradtageskarte fiir den Nahverkehr ist in Bayern
schwer zu erwerben, vergleichsweise teuer (im Nachbarland Baden-Wrttemberg ist die
Radmitnahme kostenlos, in Bayern kostet sie 6,-€) und bietet keinen Mitnahmeanspruch,
wenn die wenigen (nicht reservierbaren) Stellplatze in den Mehrzweckabteilen bereits belegt
sind. Im Schienenersatzverkehr wird ein Fahrrad ebenso wenig mitgenommen, wie in

Bussen, in den S-und U-Bahnen gelten umfangreiche Sperrzeiten.

FEazit: Bei der bayerischen Radinfrastruktur gibt es insbesondere bezliglich Zustand,
Sicherheit und Komfort noch ein erhebliches Verbesserungspotenzial. Dasselbe gilt fur die
Kombination von Rad und Bahn / OPNV. Der Auslastungsgrad vorhandener Radinfrastruktur
hangt von den ortlichen Gegebenheiten ab. Fiir eine Verbesserung der Radinfrastruktur sind
mehr Ressourcen erforderlich, insbesondere benétigen die Kommunen Unterstiitzung bei
Planung und Bau von Radverkehrsanlagen und Abstellanlagen an Bahnhéfen, damit nicht

jede Kommune das Rad neu erfinden muss.

3 S. https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2020/08/PD20_N049 46241.html
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(1. 1.) Mit welchen neuen und innovativen Infrastrukturangeboten

Potentiale des Radverkehrs

fur den Radverkehr lassen sich Veranderungen im
Mobilitatsverhalten der Biirgerinnen und Biirger hin zu mehr
Radverkehr positiv beeinflussen? Welche unterschiedlichen
Ansatze sind hier fiir urbane bzw. landliche Raume von

Bedeutung?

In vielen Stadten weltweit wurden innovative Infrastrukturlésungen ausprobiert, die in
Uberschaubarer Zeit sehr viele Menschen zum Umstieg auf das Fahrrad motiviert haben.
Das ADFC-Projekt ,InnoRAD* wurde durch das Umweltbundesamt und das
Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit geférdert, die
Mittelbereitstellung erfolgte auf Beschluss des Deutschen Bundestages. Es stellt
erfolgreiche Best-Practice-Beispiele der internationalen Radverkehrsférderung vor und
prift, ob sie in Deutschland anwendbar sind. Ausfiihrliche Informationen finden Sie unter

www.adfc.de/innorad

Im Folgenden finden Sie eine Auswahl:

Verkehrsberuhigung und fahrradfreundliche Nebenzentren — Das Mini-Hollands

Programm in London

@ Waltham Forest Borough
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Mit dem Londoner Mini-Hollands Programm wurde das Bezirk Waltham Forest mit
folgendem MalRnahmen Mix innerhalb von 5 Jahren zu einem fahrradfreundlichen
Nebenzentrum umgebaut:

¢ Einflhrung von einer Hochstgeschwindigkeit von 20 mph (ca. 30 km/h)

e Belebung der EinkaufsstralRen durch Ausweisung als FulRgangerzonen

e 1.200 Fahrradblgel,

e 7 Fahrradparkhauser,

¢ Umwandlung von Parkflachen in Gberdachte und gesicherte Fahrradparkplatze

(300 sogenannte Fahrrad-Hangars in Pkw-Grofke)

e 22 km geschutzte Radinfrastruktur,

e 100 verbesserte Kreuzungen verbessert,

e 40 modale Filter

e 700 neue Baume

e und 15 Pocket Parks
In Waltham Forest haben sich nach der Umsetzung der Manahmen nur 1,6 Prozent der
Bewohner*innen fir eine Rickkehr zur alten Stralengestaltung ausgesprochen. Studien
haben gezeigt, dass der Fahrradanteil innerhalb des ersten Jahres bereits um funf

Prozent zunahm.

Weitere Fotos und Hintergrundinfos: https://www.adfc.de/artikel/innovative-

radverkehrsloesungen-mini-hollands-in-london

Lebensqualitat in den Superblocks, Barcelona

@ ] 1

@Collectiu Superilla Poblenou
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Die Superblocks in Barcelona sind Quartiere von drei mal drei Wohnbldcken, in denen
der KFZ-Verkehr auf das Allernétigste reduziert wurde. Der dadurch gewonnene
offentliche Raum ladt Menschen zum Rad fahren, Flanieren oder Verweilen durch
Grunflachen, Radwege, Sitzbanke und andere Stadtmdbeln ein. Die Geschwindigkeit
innerhalb des Superblocks ist auf 10 km/h begrenzt. AuRerdem durfen Kraftfahrzeuge
immer nur links abbiegen, so landen sie schnell wieder auf den Hauptstralen auRerhalb
des Superblocks. Das Befahren von Superblocks ist daher nur fiir Anlieger*innen und
Lieferverkehr sinnvoll. Parkplatze gibt es nicht. So wird der Superblock fir motorisierte
Fahrzeuge unattraktiv, und die Stralen verwandeln sich in fuRgangerfreundliche
offentliche Raume. 80 Prozent der Flachen wurden so fur den FuR- und Radverkehr frei.
Bei weniger Autoverkehr bewegen sich Menschen mehr zu Fufd und fahren Rad. Der
Radverkehr stieg um 30 Prozent, der Autoverkehr ging hingegen um 26 zurick.

Die Entschleunigung im Bezirk und das entspannte Flanieren haben sich auch
wirtschaftlich positiv ausgewirkt. Die Anzahl der kleinen Léaden und Geschéfte in den

Begegnungsbereichen stieg um 30 Prozent.

Weitere Fotos und Hintergrundinfos: https://www.adfc.de/artikel/fuer-mehr-

lebensqualitaet-die-superblocks-in-barcelona

Open Street sind Stockholm und Bogota
: T oo R

@TheStockholmTourist @Oscar Ruiz

Stockholm und Bogota, die Hauptstadte von Schweden und Kolumbien, haben ein
Konzept fur autofreie StralRen. In beiden Metropolen gibt es einen starken politischen

Willen, den o6ffentlichen Raum fir die Blrger*innen lebendiger und attraktiver zu machen.
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Durch autofreie Sommermonate oder Sonn- und Feiertage geben diese Stadte ihre
Stralen fur den Fahrrad- und FuRverkehr freu und schaffen damit Begegnungszonen

ohne Abgase und Verkehrslarm.

Rund 70 Mal im Jahr kénnen Radfahrende und FuRgéanger*innen in Bogota auf 127
Kilometern autofreien StraRenraum Rad fahren oder flanieren. Ungestort vom Kfz-
Verkehr begegnen sich dort fast ein Flnftel der Bevdlkerung Bogotas, also
durchschnittlich rund 1,7 Mio. Menschen.

,Levande Stockholm — lebendiges Stockholm* heit das SommerstralRen-Programm zu
der schwedischen Hauptstadt. Von Mitte Mai bis Mitte September werden mehrere
StraBen des Stockholmer Stadtzentrums fir motorisierten Verkehr geschlossen und in
FuRgangerzonen mit Pflanzen, Mébeln und Pop-up-Parks umfunktioniert. Das Programm
begann 2015 mit zwei autofreien Stralen, doch es stiel} schnell auf Begeisterung der
Burger*innen. So erweiterte die Stadt die SommerstralRen jedes Jahr um weitere Strallen
und bis in die AuRBenbezirke. 2017 wurden erste Strallen auch in Wintermonaten fir
Autos gesperrt. Der temporare Ansatz des Programms gibt Menschen die Moglichkeit,
unverbindlich die Alternativen des stadtischen Lebens jenseits der autozentrierten
Stadtplanung zu testen. Sie konnen die autofreien Strafen als Experiment ansehen und
entdecken, was eine lebenswerte Stadt flr sie personlich bedeuten kann.

Die Sommerstraf3en-ldee fand inzwischen in vielen Stadten der Welt Nachahmung, u.a.

auch in Wien und im Sommer 2020 auch in Miinchen.

Weitere Fotos und Hintergrundinfos: https://www.adfc.de/artikel/temporaer-autofrei-in-

bogota-und-stockholm




Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode Anhérung
Anlage 4 zum Wortprotokoll 34. BV, 02.02.2021

Dadfc

Riickgewinnung von o6ffentlichem Raum fiir Nahmobilitdt und Lebensqualitét, Paris
) 3 I

E ir—-—
YR ey

@ ADFC Melissa Gomez

Paris ist stolz auf sein sehr gutes Leihradsystem Velib.* Zudem investierte die Stadt
zwischen 2015 und 2020 160 Millionen Euro, um ein kontinuierliches und sicheres
Radverkehrsnetz aufzubauen. Der Radverkehrsplan ,Plan Velo® sieht ein Radwegenetz
fur Paris vor, das sich aus drei Netzkomponenten zusammensetzt: einem Hauptnetz an
den Hauptverkehrsachsen (Réseau structurant), welches erganzt wird durch ein
Sekundarnetz an HauptstralRen (Réseau secondaire) und ein Fahrrad-Express-Netzwerk
aus Radschnellwegen und Radschnellweg-Verbindungen (Réseau Express Vélo).
Insgesamt wurden in den letzten drei Jahren durch die Pariser Verwaltung mehr als 150
km Radwege innerhalb dieser Netzwerkstrukturen gebaut. Die meisten davon wurden auf
Flachen eingerichtet, die zuvor nur dem flieRenden oder parkenden Kfz-Verkehr
vorbehalten waren. Weitere

150 km Radrouten wurden hauptséachlich in Nebenstralen angelegt, um das Fahrradnetz
durch verkehrsberuhigte Bereiche zu erganzen. Schon wenige Monate nach Offnung der
neuen Radwege stieg die Zahl der Radfahrenden durchschnittlich um 50 Prozent. Auf
den neuen geschitzten Radwegen in der Rue de Turbigo und auf dem Boulevard
Pasteur stieg die Nutzung zwischen September 2018 und September 2019
beispielsweise sogar um 138 Prozent bzw. 80 Prozent. Radfahrer*innen in Paris sind
nicht nur mehr geworden, sondern auch vielfaltiger. So haben sich immer mehr Frauen,

Eltern und altere Menschen entschieden, ihre Alltagswege mit dem Fahrrad

4 Siehe: https://de.parisinfo.com/transportmittel/73414/Velib

10
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zuriickzulegen. Zu Beginn der Corona-Pandemie im Frihjahr 2020 entschied die Pariser
Stadtregierung, die noch nicht vollendeten Radwege auf Hauptachsen mit provisorischen

Radwegen zu erganzen. So entstanden in kurzer Zeit 50 Kilometer Pop-up-Radwege.

Ein weiterer Teil der Radverkehrsstrategie war die Bereitstellung zahlreicher, sicherer
Fahrrad-Parkmdglichkeiten in der ganzen Stadt. Um das vorhandene Angebot an
Fahrradabstellanlagen auszuweiten, ohne den Raum von FuRgénger*innen
einzuschranken, wurden unmittelbar vor Zebrastreifen mehr als 15.000 Fahrradbigel
vornehmlich auf vorherigen KFZ-Parkplatzen installiert. Das hatte den zusétzlichen
Effekt, dass sich die Sichtverhaltnisse zwischen KFZ-Lenker*innen, FulRganger*innen
und Radfahrer*innen und damit die Verkehrssicherheit verbesserten. Zum Vergleich: In
Deutschland ist aktuell etwa jeder flinfte Unfall auf schlechte Sichtbeziehungen durch
parkende Autos zuriickzufiihren.®

Zur Forderung der intermodalen Verkehrsmittelnutzung im Pendelverkehr wurden an
wichtigen Verkehrsknotenpunkten des o6ffentlichen Verkehrs wie Bahnhofen sowie in
Wohngebieten und in der Nahe von gut besuchten Freizeiteinrichtungen wie Museen,

Bibliotheken, Kultur- und Sportzentren gesicherte Fahrradboxen installiert.

Die Neugestaltung des 6ffentlichen Raums war einer der ehrgeizigsten Plane und Erfolge
der Regierung unter Anne Hidalgo. In Paris werden fast 60 Prozent der Wege zu Ful
zuriickgelegt. Daher wurde parallel zur Planung eines zusammenhangenden
Radwegenetzes auch ein FuRverkehrsplan aufgelegt. Durch den FulRverkehrsplan
konnten 230 StraBen zu FulRgangerzonen umgewandelt und die Birgersteige an
weiteren 150 StralRen verbreitert werden. Das nachste groR3e Ziel ist die 15-Minuten-
Stadt in der alle Orte fir alltaglichen Erledigungen innerhalb von 15 Minuten ohne KFZ

erreichbar sein sollen.

Die Ruckeroberung des Seineufers ist Teil einer Bewegung, deren Ziel es ist, den
offentlichen Raum in dicht besiedelten, stadtischen Gebieten zurtickzugewinnen und
attraktiv zu gestalten. Die Umwidmung zeigte, dass der Verkehr rund um das Seine-Ufer
auch ohne diese Hauptverkehrsachse gut funktionierte. Im Jahr 2016 beschloss die
Regierung daher die endgliltige SchlieBung der StralRe am rechten Ufer und der Park am

Sein-Ufer ,Parc Rives de Seine”“ entstand.

5 Quelle: UDV 2020: Unfallrisiko Parken fiir schwéchere Verkehrsteilnehmer, Forschungsbericht Nr. 66

11
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Die taglichen Fahrradfahrten summieren sich inzwischen auf 840.000 in der gesamten

Metropolregion Paris, das sind 30 Prozent mehr als 2010.

Weitere Fotos und Hintergrundinfos: https://www.adfc.de/artikel/radnetze-fuer-paris

Kreuzungsfreie Radrouten und radfreundliches Kreuzungsdesign, Niederlande

@ ADFC Bernadette Felsch

Kreuzungen sind Unfallschwerpunkte, da sich hier die Wege der unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmer*innen kreuzen. Die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer*innen ist mit
dem Leitgedanken der Vision Zero in den letzten Jahren stark in den Fokus geruckt. Mit
einer Infrastruktur, die so fehlerverzeihend gestaltet ist, sollen schwere oder gar tédliche
Unfalle nicht mehr méglich sein. Die Vermeidung von Kreuzungssituationen, wie z.B. auf
der oben abgebildeten Radschnellverbindung zwischen den niederlandischen Stadten
Arnheim und Nijmegen reduziert das Konfliktpotenzial auf nahezu Null. Im
innerstadtischen Raum spielt die Suche nach einem sicheren Kreuzungsdesign eine
besonders relevante Rolle fur die Verkehrssicherheit.

Das niederlandische Kreuzungsdesign setzt auf gute Sichtbeziehungen zwischen Rad-
und Autoverkehr und eine intuitiv verstandliche StraRengestaltung, die selbsterklarend
und konsistent ist. Die Gefahr einer Kollision zwischen Rad- und Autofahrenden beim
Rechtsabbiegen kann auch durch Schutzinseln verringert werden. Sie zwingt rechts
abbiegende Autos langsamer zu fahren, da sie in einem deutlich engeren Radius
abbiegen mussen. Das ermdglicht zudem den Blickkontakt mit entgegenkommenden
Radfahrenden. Ein Kfz-Wartebereich in der Abbiegezone, in der mindestens ein Auto
getrennt vom flieRenden Verkehr warten kann, verringert den Druck zum schnellen

Abbiegen. An geschitzten Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen sind getrennte

12



Anhérung Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode

34. BV, 02.02.2021 Anlage 4 zum Wortprotokoll
D adfc

Ampelphasen fir den Rad- und Kfz-Verkehr eine weitere Moglichkeit, um beim

Rechtsabbiegen Konflikte und Unfélle weitestgehend zu vermeiden.

@ADFC / Timm Schwendy

Neben geschitzten Kreuzungen haben sich in den Niederlanden auch geschitzte
Kreisverkehre seit Jahrzehnten bewahrt. Mit ihrer Ubersichtlichen und intuitiven
Gestaltung bieten sie viel Sicherheit fir Radfahrende. Der kreisférmige, von der
Fahrbahn getrennte und mit anderer Farbe gekennzeichnete Radweg verlauft rund um
die Kreuzung und ist klar sowie eindeutig gefiihrt. Die rechts abbiegenden Autos missen
im engen Radius abbiegen. Dadurch reduzieren sie zwingend ihre Geschwindigkeit und
erhalten gleichzeitig besseren Uberblick.

e N\

@ADFC / Timm Schwendy Ll
Eine sogenannte Aufpflasterung hilft dabei, dass der Kfz-Verkehr erkennt, wer Vorfahrt
hat. Werden Rad- und Gehweg nicht nur durch Material und Gestaltung gekennzeichnet,

sondern zudem erhoht angelegt, signalisieren sie, dass Autofahrer*innen hier aufpassen
13
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mussen. Weil sie den Hohenunterschied iberwinden missen, passen sie ihre
Geschwindigkeit unbewusst an. So lassen sich Unfélle vermeiden. Typischerweise sind
solche Ubergange an Miindungen von Haupt- und NebenstralRen gebaut, sodass der

Wechsel deutlich wird.

@ADFC / Timm Schwendy

Weitere Fotos und Hintergrundinfos: https://www.adfc.de/artikel/kreuzungsdesign-aus-

den-niederlanden

Generell muss die Verkehrs-Infrastruktur, einfach, intuitiv verstandlich und tberall
einheitlich sein, damit sie Menschen jeden Alters gleichermalen zum Radfahren einladt.
Was Menschen als einladend empfinden, ist subjektiv, nichtsdestotrotz spielt das
subjektive Gefahren-Empfinden eine zentrale Rolle. Wenn Stadte und Kommunen mehr
Menschen zum Radfahren zu bewegen wollen, ist es entscheidend, dass die Infrastruktur

von den Menschen auch als sicher wahrgenommen wird.

(1. 2.) Mit welchen MaBRnahmen kénnen Menschen, die bisher das
Fahrrad nicht als Verkehrsmittel nutzen, dafiir gewonnen

werden?

Laut ,Fahrradmonitor 2019" fahren 78 % der Menschen in Deutschland Rad. 44 %
nutzen das Fahrrad bzw. Pedelec regelmaRig, das heifdt taglich oder mehrmals pro

14
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Woche als Alltags-Verkehrsmittel und/oder in der Freizeit.®* Gerade durch Pedelecs, die
sich in den letzten Jahren enormer Nachfrage erfreuen, sind inzwischen auch langere
Distanzen und bergigere Strecken gut mit dem Fahrrad zu bewaltigen. Zudem gibt es
inzwischen auch zahlreiche Spezialrader, die sogar mobilitatseingeschrankten Personen

eine gute aktive Mobilitadt ermdglichen.

Folglich sind die Ausgangsbedingungen eigentlich gut, denn eine groRe Mehrheit fahrt
bereits Rad. Die Frage ist also vielmehr, wie bringen wir die Menschen dazu o6fters
das Rad anstelle eines eigenen KFZ oder des (haufig iiberlasteten) OPNVs zu

nutzen?

Der ADFC erhalt sehr viele Riickmeldungen von Menschen, die sowohl im Urlaub, als
auch im Alltag gerne 6fter und langere Strecken mit dem Rad fahren wiirden, aber tuber
mangelnde Sicherheit und schlechte Rahmenbedingungen klagen und deshalb meist
doch den OPNV oder ein Auto bevorzugen, sofern sie eines besitzen. Letzteres ist vor
allem im landlichen Raum der Fall, so dass wir hier das typische ,Henne-und-Ei“-Problem
haben: Sogar die Menschen, die das eigentlich gerne méchten, steigen nicht aufs
Fahrrad um, weil sichere Radwege fehlen — die Radwege werden nicht gebaut ,weil eh

alle mit dem Auto fahren®.

Bei Uberlegungen, wie man mehr Menschen zum haufigeren Radfahren bringt, hilft
es, sich in die Menschen hinein zu versetzen und zu tiberlegen, was sie bislang
vom Radfahren abhaélt und wie man diese Hindernisse aus dem Weg raumen und

Vorteile fordern konnte.

Die meist genannten Vorteile des Radfahrens sind, dass es kostengiinstig und
einfach ist und dass man auf kurzen und mittleren Strecken mangels Parkplatzsuche
und/oder Umsteigeerfordernissen am schnellsten am Ziel ist. Gesundheit und
Umweltfreundlichkeit werden ebenfalls genannt, stehen individuell betrachtet jedoch
meist nicht an erster Stelle. Solche quasi naturgemaf gegebenen Vorteile kann man
relativ einfach ausbauen, indem man Radfahrenden Umwege erspart, z.B. durch
Offnung von Einbahnstrale in Gegenrichtung oder mit durch Querungsmdglichkeiten von

Innenstadtzonen und HauptverkehrsstralRen sowie Schienenwegen (z.B. mit

6 Vgl. Fahrradmonitor September 2020: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/fahrrad-monitor-
deutschland-corona-befragung-2020.pdf? _blob=publicationFile

15



84

Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode

Anhdrung

Anlage 4 zum Wortprotokoll 34. BV, 02.02.2021

Fahrradbriicken) oder einer Ampelschaltungen die sich an Geschwindigkeiten von ca.

20km/h orientieren.

Hindernisgriinde sind die Sorge um die eigene Sicherheit im Verkehr, eine
Infrastrukturmangel, fehlende komfortable Abstellmoglichkeiten (daheim wie am

Zielort) und Kombinationsméglichkeiten mit dem OPNV sowie das Wetter.

Das Sicherheitsempfinden als auch die nachgewiesene tatsachliche Sicherheit kdnnen
durch Verkehrsberuhigung, eine Temporeduzierung und eine gute, fehlertolerante
Infrastruktur enorm verbessert werden. Der ADFC pladiert deshalb seit Beginn seines
Bestehens fur Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts und fur KFZ-
verkehrsberuhigte Bereiche. Die Verkehrsinfrastruktur muss diese einfach, intuitiv
verstandlich und berall einheitlich sein, damit sie Menschen jeden Alters gleichermalien
zum Radfahren einladt. Wie gute Radinfrastruktur aussieht, hat der ADFC in der
Broschire ,So geht Verkehrswende® zusammengestellt, die unter
https://www.adfc.de/artikel/so-geht-verkehrswende zum kostenlosen Download bereit
steht.

Was Menschen als einladend empfinden ist subjektiv, nichtsdestotrotz spielt das

subjektive Gefahren-Empfinden eine zentrale Rolle. Wenn Stadte und Kommunen mehr
Menschen zum Radfahren zu bewegen wollen, ist es also entscheidend, dass die
Infrastruktur von den Menschen auch als sicher wahrgenommen wird. Als gefahrlich
werden neben Kreuzungen (s. Antwort Il. 1) immer gréBer und schwerer werdenden
KFZ betrachtet, die zudem immer zahlreicher unterwegs sind und die Sicht erschweren,
sowie haufig zu eng liberholen oder Radwege versperren.

Im Fahrradklimatest 2018 gaben 81 % der Befragten an, dass ihnen wichtig oder sehr
wichtig ist, vom KFZ-Verkehr getrennt zu fahren, bei den Frauen waren es sogar 86
%.7 ,Getrennt“ bedeutet, dass die Radwege entweder abseits von Strafken (z.B. durch
Parkanlagen) gefiihrt werden oder entlang von StralRen so geschiitzt sind, dass ein
Befahren oder das Parken von/auf Radverkehrsanlagen nicht mdéglich ist. Ein solcher
Schutz bzw. eine solche Trennung kann sehr unterschiedlich aussehen, wie die

folgenden Bilder beispielhaft zeigen:

7 https://fahrradklima-test.adfc.de/
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Erfahrungen mit geschutzten und mit kreuzungsfreien Radwegen (insbesondere mit
Radschnellwegen vom Umland in Stadtzentren, siehe e Antwort 11.1.) zeigen, dass eine
solche Infrastruktur viele Menschen dazu bewegt, z.B. mit dem Rad anstatt mit dem Auto
in die Arbeit zu fahren - vor allem, wenn sie dort auch Wasch- und Umkleide-

Maoglichkeiten vorfinden.

Ist eine sichere Infrastruktur gegeben, bleibt eigentlich nur noch das Wetter als Hindernis,
das allerdings nicht ein so groRRes Hindernis ist, wie oft angenommen wird. Ein nicht
geringer Teil der Radfahrenden fahrt mittlerweile ganzjahrig ,bei Wind und Wetter* und
sogar bei Schnee - zumindest solange Radwege auch gerdumt und nicht ,zugeraumt®
werden. Gute Wetterkleidung macht das méglich, zudem kommen aktuell auch
Fahrradmodelle auf den Markt, die ein Dach haben. Allerdings sind dies weniger wendig

und noch recht hochpreisig.

Wortliber gelegentlich nachgedacht, was aber noch nicht auf einer langeren Strecke
erprobt wurde, sind wettergeschiitzte Radwege. Wer hier mal ein Pilotprojekt wagen
wirde, ware sich der Aufmerksamkeit der internationalen Fahrrad-Community sicher.

Berlin plant an einer Radroute unter einer Hochbahnstrecke:

17
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@ http://radbahn.berlin/

Die TU Munchen forscht an sog. Radréhren, die nicht nur Wetterschutz, sondern auch

einen geringeren Luftwiderstand béten (s. Visualisierung):

Hllustration:
Klaus Brandt
abrac Biro & Grafikservice Brandt
Hoyerswerda

@ Technische Universitat Minchen

Eazit: Wer mehr Menschen ofters aufs Rad bringen méchte, muss Sicherheit und
Komfort beim Radfahren durch die Schaffung einer guten Radinfrastruktur erh6hen
und auch die Kombiméglichkeiten zwischen Rad und Bahn deutlich verbessern.
Zur Problemdarstellung wird auf die Analyse in Antwort |. verwiesen, zu weiteren

Aspekten auf die Antwort zu Frage 111.3.
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(Il. 3.) Wie kann der Modal Split zugunsten des Radverkehrs
verbessert werden, ohne dass andere Mobilitatsformen
schlechter gestellt werden (bspw. durch Pkw-belastende

MaBnahmen)?

In Ergénzung zur vorigen Antwort (ll. 2.) in der v.a. der Ausbau der Radinfrastruktur
empfohlen wird, sei vorab der Hinweis erlaubt, dass auch Nichtradfahrende von guter
Radinfrastruktur profitieren. Wenn mehr Menschen anstelle eines KFZs das Rad nutzen,
wird das Verkehrsaufkommen geringer und damit steigt automatisch die Lebensqualitat
fur alle (weniger Larm, weniger schwere Unfalle, mehr Platz, bessere Luft). Durch eine
effizientere Flachenaufteilung mit weniger KFZ-Verkehr profitieren zudem auch
diejenigen, die wirklich auf ein KFZ angewiesen sind (Logistik, Handwerk, Behinderte,
etc.), denn sie stehen dann auch seltener im Stau und finden einfacher einen Parkplatz.
Weniger private Pkw auf den StralRen machen es auRerdem Bussen, Bahn und Taxis
leichter, im Stadtverkehr voranzukommen.

Der ADFC halt es dennoch fir verfehlt, einseitig auf Push- oder Pull-MafRnahmen zu
setzen. Die Kombination von FérdermaRnahmen zugunsten des Umweltverbunds (Pull)
und von Restriktionen im flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr (Push) hat sich als
wirksamste Strategie erwiesen. Das gilt fir den Radverkehr genauso wie fiir den OPNV.8
Folgende Pull- Malnahmen haben keinerlei negative Auswirkungen auf den KFZ-
Verkehr und werden vom ADFC empfohlen:

a) Die Ermdoglichung und Férderung von Fahrradleasing

b) Férderung fahrradfreundlicher Betriebe (Radstellplatzen, Umkleiden, Duschen, etc.)
c) Die Ermdglichung und Férderung von Mobilitatskonzepten bei Neubauten

d) Planung und Bau von durchgangige Rad(vorrang)routen, die vorrangig durch
Grlnanlagen und Uber Fahrradstrafen im NebenstralRennetz.

e) Ermoglichung und Férderung von Fahrradverleihsystemen

f) Bessere Abstellmoglichkeiten fir Fahr- und Lastenrader

Zu Letzterem empfiehlt der ADFC folgende Mafinahmen:

- Die Bauordnung soll nicht nur KFZ-Platze fordern (Stellplatzschlissel), sondern auch

8 Zitat: ,Die hdufig beschworenen Angebotsverbesserungen ohne jegliche Einschrénkungen fiir den Kfz-Verkehr
sind nur in sehr wenigen Féllen méglich und haben eher kosmetischen als transformativen Charakter. Sie kbnnen
daher nur begrenzt als ernsthafte Bestrebungen fiir eine Verlagerung von Pkw-Verkehr auf den 6ffentlichen und
nicht-motorisierten Verkehr bewertet werden.*
https://www.zukunft-mobilitaet.net/171460/urbane-mobilitaet/angebotsverbesserungen-ohne-einschraenkungen-
push-and-pull-verkehr/

19



Bayerischer Landtag * 18. Wahlperiode Anhorung
Anlage 4 zum Wortprotokoll 34. BV, 02.02.2021

Dadfc

oder sogar stattdessen ebenerdige sowie wetter- und diebstahlssichere
Fahrradabstellmdglichkeiten, denn zahlreiche Menschen nutzen das Rad nur deshalb
kaum, weil sie es nicht alleine schaffen, die Treppe vom und zum Fahrradkeller zu
Uberwinden. Wichtig sind neben der blofRen Zahl der Stellplatze Anforderungen zum
barrierefreien Zugang und an die die Qualitat der Abstellanlagen, die z. B. in Baden-
Wiirttemberg und Hessen bereits bestehen.®

- Alle Kommunen sollen eine Fahrradabstellsatzung (FABS) erlassen.

- Eine KFZ-Stellplatzschliisselreduzierung muss bei entsprechenden
Mobilitatskonzepten (gemeinschaftliche genutzte Fahrzeugflotte und Fahrkarten) méglich
sein.

- Fahrrader sollen legal in Parkhdusern und Tiefgaragen abgestellt werden
konnen, was nach der bisherigen Garagenverordnung leider nicht erlaubt ist. Eine
Anderung der Muster-Garagenverordnung ist in Arbeit und sieht Verbesserungen vor.
Hier hat das Bayerische Staatsministerium fur Wohnen, Bau und Verkehr mit der
Geschaftsstelle der Fachkommission Bauaufsicht die Federfihrung. Die ADFC-
Bundesgeschaftsstelle hat am 14.12.2020 zum Entwurf Stellung genommen. Viele
stadtische Hausgemeinschaften und Wohnungsgenossenschaften beklagen
beispielsweise, dass die wegen der Stellplatzforderung gebauten Tiefgaragen
groBtenteils leer stehen, weil viele stadtische Haushalte kein eigenes Auto besitzen, dass
die geforderten Tiefgaragen im Bau sowie im Unterhalt aber teuer sind, dort aber auch
keine Fahrrader abgestellt werden dirfen. Viele Minchner Familien, die sich ein (zumeist
sogar gefordertes) Lastenrad gekauft haben, finden dafiir auBerhalb solcher Tiefgaragen
aber keinen sicheren Stellplatz.

- Die Errichtung von diebstahlssicheren und wettergeschitzten
Fahrradabstellanlagen auf ehemaligen KFZ-Stellplatzen und 6ffentlichen Platzen, dabei
mussen auch Lastenradstellplatze vorhanden sein.

- Fahrradparkhauser an allen gréReren Bahnhofen und rahmenanschlielbare Fahrrad-
Abstellanlagen an allen kleineren Bahnhéfen und Haltestellen, bei Bedarf auch
SammelschlieRanlagen (kleine Parkhauser mit Zugang nur fur Mieter*innen).

9 siehe z.B. VwV Stellplatze vom 28. Mai 2015; HE: https://www.nahmobil-hessen.de/wp-
content/uploads/2020/05/200504 Leitfaden Fahrradabstellanlagen_RZ_web Doppelseiten.pdf
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(1. 4.) Wie hoch sind die Potenziale im stadtischen und
lindlichen Kontext fiir die Ubernahme der ,,letzten Meile" im
Transportverkehr? Wie hoch konnten die

Emissionseinsparungen sein?

Lastenrader kénnen zur von der EU bis 2030 angestrebten deutlichen Senkung von
Stickoxid- und Feinstaubemissionen im Rahmen der Luftreinhaltung spirbar
beitragen. Eine COz-neutrale Innenstadtlogistik mit effektiven und wirtschaftlichen
Lastenrad-Logistikkonzepten ist besonders flir den wachsenden Bereich von
kleinteiligen Sendungen geeignet. Das Bundesministerium fiir Verkehr und Digitale
Infrastruktur (BMVI) hat deswegen im Jahr 2019 das Ziel von 20 % Lastenréddern am

urbanen Lieferverkehr als ein Leitziel der Radverkehrsférderung ausgegeben.

Bund, Lander und Kommunen haben vielfaltige Moglichkeiten, den Fahrrad-
Wirtschaftsverkehr zu férdern und damit die verkehrsbedingten Belastungen von
Innenstadten zu senken. Dabei kommt v.a. den Kommunen eine Schlisselrolle zu.
Die Wissenschaftler haben unter anderem herausgefunden, dass viele Probleme fiir
Lastenrader im StraBenverkehr in Zukunft dadurch gemindert oder gar vermieden
werden, wenn die Kommunen den Fahrrad-Wirtschaftsverkehr in ihre Plane und
Programme einbetten. Mit der Unterstlitzung innovativer Distributionskonzepte, mit
Lastenrad-Verleihprogrammen, der Nutzung von Lastenradern im kommunalen
Betrieb oder mithilfe zeitlicher Zufahrtsberechtigungen in Innenstadten stehen den
Kommunen vielféltige Mittel zur Verfugung, den Fahrrad-Wirtschaftsverkehr zu

fordern.™

Das Projekt ,City2Share“!", an dem sich die Landeshauptstadt Miinchen und der
Lieferdienst UPS beteiligten, umfasste auch die Auslieferung von Paketsendungen per
Lastenrad. Dieses hat sich sehr gut bewahrt. Allein durch den UPS-Lieferverkehr in den

Stadtteilen Untersendling und Isarvorstadt werden jahrlich 65 Tonnen CO2 eingespart.

10 Quelle: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/wiv-rad-schlussbericht.html

1 Siehe: http://www.city2share.de/
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In einer Studie haben Wissenschaftler des Instituts fur Verkehrsforschung des DLR in
Berlin'? systematisch die gewerblichen Nutzungspotenziale fir Lastenrader ermittelt.
Nach erfolgter Datenaufbereitung analysierten die Forscher 3,9 Milliarden und damit
zirka 9 % der Fahrten im deutschen Wirtschaftsverkehr die durch Lastenradlogistik
unmittelbar ersetzbar waren. Bereits unter konservativen Annahmen kénnten etwa 8
% der betrachteten Fahrten im Wirtschaftsverkehr von Lastenradern ibernommen
werden. Langfristig kdnnen es sogar bis zu 23 % dieser Fahrten und damit insgesamt

4 % der untersuchten Fahrleistung sein.

Auch das Deutsche Institut fur Urbanistik (DIfU) hat hierzu eine Arbeit mit dem Titel
~Planung von Lastenradumschlagsknoten. Ein Leitfaden fiir Kommunen und Wirtschaft

zur Planung von Umschlagspunkten fiir neue, urbane Logistikkonzepte® veroffentlicht. '

(1. 5.) Wie konnte mit Themen wie Stellplatzen und
Radwegbenutzung in diesem Fall (Lastenradlogistik)

umgegangen werden?

Einspurige Lastenrader sind nicht viel breiter als gewdhnliche Fahrrader. Folglich kénnen
sie Radwege benutzen, deren Breite das Uberholen von Radfahrenden untereinander
ermdglicht. Inwieweit mehrspurige Lastenrader (z. B. die vom Bund geférderten
Schwerlastenrader mit mindestens 150 kg Nutzlast und 1 Kubikmeter Laderaum) auf
Radwegen fahren konnen, ohne den lbrigen Radverkehr zu beeintrachtigen, hangt von
der Breite der jeweiligen Radverkehrsanlage ab. Die heutigen Regelmalfe wiirden das
nicht zulassen. Fur diesen Fall sieht die Verwaltungsvorschrift zu § 2 StVO eine

Ausnahme von der Radwegbenutzungspflicht vor.

12 Quelle: DLR
https://www.dIr.de/content/de/artikel/news/2016/20160512_lastenraeder-im-wirtschaftsverkehr-haben-
potenzial _17780.html

13 Download: https://repository.difu.de/jspui/handle/difu/576712

22



Anhoérung

Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode

34. BV, 02.02.2021 Anlage 4 zum Wortprotokoll

91

Dadfc

Lastenrader im Lieferverkehr benétigen keine Dauerparkplatze. GroRere Cargobikes
wirden von Kurzzeitparkplatzen fir Lieferfahrzeuge profitieren, ebenso wie Liefer-Kfz.
Solche Lieferzonen waren vor allem in Bereichen mit hohem Parkdruck erforderlich und

mussten engmaschig in die kommunale Verkehrsiiberwachung einbezogen werden.

In Politprojekten wie dem o.g. Projekt ,City2Share” haben sich kleine Logistik-Hubs (z.B.
auf Parkplatzen abgestellte Seecontainer) bewahrt, die als Zwischenlager dienen und an
denen Lastenrader beladen werden.

(Il. 6.) Welche (internationalen) Praxisbeispiele haben sich
bewahrt und sind insbesondere in Ballungsraumen bzw. fur

Pendlerverkehre nachahmenswert?
Bei dieser Frage war unklar, worauf sie abzielte und wofur Praxisbeispiel genannt

werden sollen. Der ADFC verweist deshalb auf die vorigen Antworten, insbesondere auf
Antwort II.1. und auf Il. 4., 11.5. und I1.7.

(1. 7.) Welche Entwicklungen konnen Sie sich vorstellen, um das
Logistikmanagement insbesondere fiir groBere Stadte, bei
verbesserter Umweltfreundlichkeit und gleichbleibender
Leistungsfahigkeit, mit einer starker auf Radverkehr
ausgerichteten stadtischen Verkehrspolitik kompatibel zu

machen?

Der ADFC empfiehlt, die Klimaschutz- und Verkehrsberuhigungspotenziale der
Lastenradlogistik unbedingt zu nutzen und diese weiter zu férdern und auszubauen. Sie
sollten in groRere Logistikkonzepte integriert und standardisiert, anstatt nur von einzelnen
Lieferdiensten und in einzelnen kleinraumigen Stadteilgebieten genutzt werden.

Da Lieferzonen allerorten fehlen, leiden Radfahrende besonders darunter, dass Logistik-
KFZ auf Radwegen parken und fahren, Sichtbeziehungen an Kreuzungen und
Einmindungen behindern, etc. Deshalb ist sehr bedauerlich, dass es schlicht kein

Konzept gibt, die (nicht zuletzt durch den Onlinehandel) stetig zunehmende Logistik zu
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regulieren und zu koordinieren. Denkbar ware z.B. dass nicht jeder Lieferdienst jede

Adresse ansteuert (und das meist mehrmals, da die Empfanger*innen oft nicht
angetroffen werden), sondern dass es in jeder Stral3e einen Abgabe- und Abholpunkt gibt
und dass die Lieferdienste fir einzelnen Zonen alleinige Zustandigkeit bekommen.

Das Umladen wirde durch kleine wiederverwendbare Standardcontainer erleichtert. Ein
Pilotprojekt hierzu gibt es in Berlin."*

BegriRenswert waren neben den unter 11.4. bereits erwahnten Zwischendepots (,Hubs®)
sowohl am Stadtrand als auch in den Lieferzonen z.B. auch der Einsatz von sog.
Cargotrams, wie in Dresden."®

Lastenradlogistik sollte auch in Ausschreibungen von Logistik-Dienstleistungen

Bevorzugung finden.

Handlungsmoglichkeiten des Freistaates und andere Akteure

(111.1.) Welchen spezifischen Finanzbedarf pro Einwohner
erfordern die Errichtung und der Unterhalt angemessener,

sicherer und attraktiver Fahrradinfrastruktur?

Der ADFC orientiert sich bei seiner Mindest-Schatzung am Nationalen Radverkehrsplan
(NRVP) des Bundesministeriums fur Verkehr und Infrastruktur (BMVI). Das BMVI hat ein
Kurzgutachten beauftragt, das den Finanzbedarf der Stadte, Gemeinden und Landkreise
in Relation zur EinwohnergroRRe abschatzt. Die Schatzung basiert auf umfangreichen
Recherchen vorhandener Mittelanséatze und -bedarfe im In- und Ausland: ,Demnach ist
bei den Stadten und Gemeinden unabhéngig von ihrer GréRe folgender Mittelbedarf pro
Einwohnerin bzw. Einwohner und Jahr zu erwarten:

flir Neubau, Erhaltung und Betrieb der Infrastruktur etwa 6 bis 15 Euro, davon etwa 1 bis
3 Euro allein fiir die betriebliche Unterhaltung

flir Abstellméglichkeiten im 6ffentlichen Raum etwa 1 bis 2,50 Euro und

fur die so genannten weichen MalBnahmen (Kommunikation, Service etc.) etwa 0,50 bis 2

Euro.

14 Siehe https://onomotion.com/de/

15 Siehe https://www.nahverkehr-dresden.de/cargotram.html
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Zusammen mit weiteren MalBnahmen (z. B. Fahrradverleihstation) ergibt sich bei dem
Ziel, insgesamt einen guten Standard zu erreichen, fiir die einzelnen Stédte und
Gemeinden ein Mittelbedarf von 8 bis 19 Euro pro Einwohnerin bzw. Einwohner und
Jahr.

Die konkrete Summe variiert je nach Ausgangsniveau und zukiinftigen Perspektiven.
-Bei den Landkreisen ist der Finanzbedarf insgesamt geringer. Hier sind fiir die
Infrastruktur je nach Ausgangslage 0,30 bis 4,70 Euro sowie fiir die sonstigen
nichtinvestiven MalBnahmen zwischen 0,50 und 1,50 Euro anzusetzen, insgesamt also
zwischen 1 und 6 Euro pro Einwohnerin bzw. Einwohner und Jahr.“'®

Finanzbedarf von Stidten, Gemeinden und Landkreisen fiir verschiedene Aufgabenbereiche
(in Euro pro Einwohnerin bzw. Einwohner und Jahr; Spannbreiten entsprechend unterschiedlichen
Ausgangssituationen bzw. Perspektiven)

Infrastruktur  Infrastruktur  Summe Abstellanlagen Nichtinvestive Weitere MaR- Gesamtsumme
(Um-/Neubau (betriebliche (Spalten MaRnahmen nahmen (Spalten 3-6)
und Erhaltung) Unterhaltung) 1+2) (u.a. Kommuni- (Fahrradver- gerundet
kation) leihsystem,
Fahrradstation)

2 3 4
Einsteiger 1,10 6,10-13,10 1,10-2,50

Aufsteiger = 1,70 9,70-13,70 1,20-1,50

Stadte und
Gemeinden

Vorreiter 3 15 0,10-0,80
Einsteiger 0,20 - 4,60 0,10 0,30-4,70 050-1

Aufsteiger  0,30-4,10 0,10-0,40 0,40-4,50 0,50 - 1,50

Landkreise

Vorreiter 2,40-3,00 0,50-0,70 2,90-3,70 1-1,50

Quelle: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/StV/nationaler-radverkehrsplan-2020.pdf? blob=publicationFile,
S. 63

Staatsministerin Kerstin Schreyer 2020 rund 200 Millionen Euro fur den Radewegebau in
den nachsten funf Jahren versprochen: davon 70 Millionen Euro um Radwege an
Staatsstraflen zu bauen, 90 Millionen Euro flir Radwege an BundesstraRen. Fir letztere
stellt der Bund bereits seit mehreren Jahren 100 Millionen Euro pro Jahr zur Verfligung.
Zusatzlich will der Bund bis 2029 2,4 Milliarden Euro aus dem Klimapakt in den Radwegebau
investieren, beklagt aber, dass diese Mittel von den Landern bislang nur zaghaft abgerufen
werden. Der ADFC begrif3t, dass der Freistaat Bayern die ihm in etwa zustehenden Mittel

nun auch abruft.

16 Quelle: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/StV/nationaler-radverkehrsplan-
2020.pdf? __blob=publicationFile, S. 63
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Dass die bayerischen Kommunen jedoch noch weit von den im NRVP empfohlenen
Finanzmitteln von bis zu 19 €/Einwohner*in entfernt sind und dass fur wirklich gute
Fahrradbedingungen rund doppelt so viel Geld erforderlich ist, belegt u.a. eine Studien von
Greenpeace, die 2018 Ausgaben der letzten Jahre erfasst und pro Kopf umgerechnet hat.
Demnach hat Kopenhagen tber 35 €/Kopf fir den Radverkehr investiert, Miinchen lediglich
2,30 €/Kopf. Zwar hat Miinchen 2019 eine Nahmobilitdtspauschale auf 25 Mio.€/Jahr
aufgestockt, was ca. 16 €/Einwohner*in entsprache, hat diese Summe aber nicht
ausgegeben. Ein Budget ist folglich nicht dasselbe wie die tatsachlichen Investitionen.

40€

35,6€
35€
30€

25€

20€

Ausgaben pro Einwohner

15€

11€
10€

se o€ 4.7€ 4,3€
2.8€ 2,9€ 2.3€

0€

Stuttgart Berlin Frankfurt Koln Hamburg Miinchen Amsterdam Kopenhagen

P i+
Ihre Daten visualisiert ¥} +able au © Statista 2021

Quelle: https:/de.statista.com/statistik/daten/studie/909259/umfrage/jaehrliche-ausgaben-je-einwohner-fuer-den-radverkehr-in-
deutschen-staedten/

Quelle: Greenpeace 2018, Hinweise und Anmerkungen: Die Ausgaben der Stadte ergeben sich aus Mittelwerten von
angegebenen Ausgaben der online verfiigbaren Haushaltspléane, meist tiber einen Zeitraum von vier bis sechs Jahren und sind
als Einschatzung der tatsachlichen GréRenordnungen zu verstehen. Diese Werte kdnnen deutlich von der tatsachlichen Hohe
der investierten Mittel abweichen. Auch wurden die Werte fiir Ausgaben pro Kopf aus Mittelwerten von Haushalten

verschiedener Jahre ermittelt und stellen daher Durchschnittswerte dar.
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(lll.2.) Welche gesetzlichen Rahmenbedingungen und welche
Handreichungen brauchen Kommunen, um Radverkehr als zentrale

Saule der Nahmobilitat zu gestalten?

Der Nationale Radverkehrsplan definiert als Technisches Regelwerk im Radverkehr:
,Flr den Bereich des StraBenbaus, der Strallenverkehrstechnik und der Verkehrsplanung
werden u. a. durch die Forschungsgesellschaft fiir StralBen- und Verkehrswesen e. V.

° (FGSV) technische Verdffentlichungen herausgegeben und fortgeschrieben. Im
Zusammenhang mit dem Radverkehr sollten als Orientierungsrahmen fiir Planung, Bau und
Betrieb der Radverkehrsinfrastruktur insbesondere die ,Richtlinien fir integrierte
Netzgestaltung” (RIN), die ,Richtlinien fiir die Anlage von Stral3en” (Teile Linienfiihrung,
Querschnitte, Knotenpunkte), die ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen® (RASY), die
~Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen“ (ERA) und das Merkblatt zur wegweisenden

Beschilderung fiir den Radverkehr beachtet werden.“ "

Was in der Theorie unubersichtlich klingt ist im ,Radverkehrshandbuch Radlland
Bayern“'®, das 2011 von der damaligen Obersten Baubehorde im Staatsministerium des

Inneren herausgegeben wurde, zusammengefasst.

Was dort gut aufbereitet wurde, ist allerdings in groRen Teilen nicht mehr ganz zeitgeman
und wird zudem in der Praxis haufig gar nicht erst angewendet, zumal z.B. die ERA (wie
unter Antwort |. bereits ausgefihrt) in Bayern nicht verpflichtend ist. Selbst wenn Regelwerke
dennoch herangezogen werden, werden z.B. haufig allenfalls die Mindest- nicht aber die

Regelmalle angewendet.

Der ADFC fordert deshalb ein Rad-Gesetz fiir Bayern nach dem Vorbild des
Mobilitatsgesetzes in Berlin, das in seinem Radverkehrskapitel einen gut verstandlichen Ziel-
Rahmen fur eine gute Radinfrastruktur vorgibt und mit dem auch die nétigen Ressourcen

bereitgestellt sowie der politische Wille fiir rasche Verbesserungen formuliert wurden.

17 Siehe https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/StV/nationaler-radverkehrsplan-2020.pdf?, S.24

8 Download:

https://www.bestellen.bayern.de/application/eshop app000004?SID=678290099&ACTIONXSESSxSHOWPIC(BIL
DxKEY:%2703500089%27.BILDxCLASS:%27Artikel%27 .BILDXTYPE:%27PDF %27)
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Im Landtagswahlkampf 2018 erfuhr diese ADFC-Forderung eine groRe Unterstltzung: SPD

und Grine Ubernahmen sie sogar in ihre Wahlprogramme und FDP und FW bejahten den
Sinn eines solchen Gesetzes zumindest durch viele Kandidat*innen. Auch Teile der CSU
zeigten sich offen und interessiert. Beim CSU-Parteitag im Oktober 2019 fassten die
Delegierten sogar einen ahnlichen Beschluss. Der ADFC Bayern bedauert, dass die
Staatregierung diese Forderung dennoch weiter ablehnt. Folglich wird nun Nordrhein-
Westphalen das erste deutsche Flachenland mit einem eigenen Rad-Gesetz werden. Bei der
Ausgestaltung des Gesetzes ist der ADFC offen und kann sich auch ein Radverkehrskapitel
in einem Landes-Mobilitdtsgesetz oder auch ein Artikelgesetz vorstellen.

Dem ADFC Bayern geht es auch in keinster Weise, wie gelegentlich unterstellt, um einen
Eingriff in das kommunale Selbstverwaltungsrecht. Im Gegenteil versteht der ADFC Bayern
ein solches Gesetz als Orientierungsrahmen und Hilfestellung fiir die Kommunen, die sich
bei der Radverkehrsférderung oft ziemlich allein gelassen flihlen und denen eine Richtschnur

und politische Unterstitzung oft fehlen, v.a. auch bei gemeindelbergreifenden Planungen.

(ll.3.) Welche Regelungsbedarfe haben sich fur eine generelle
Minderung der Verkehrsbelastungen in Ballungsraumen bzw. bei
Pendlerverkehren als besonders dringlich bzw. besonders relevant

herausgestellt?

Wer Pendlerinnen zum Umstieg vom eigenen Auto auf das Fahrrad bewegen moéchte, muss
dafir sorgen, dass Autofahren nicht langer die bequemste und vermeintlich giinstige
Fortbewegungsart bleibt und dass das Radfahren eine unkomplizierte und sichere
Alternative darstellt.
Appelle und politische Willensbekundungen allein reichen hierfur nicht. Es missen
entsprechender Ressourcen (Finanzen und Personal fir Planung und Bau der
Radinfrastruktur) und Flachen bereitgestellt werden. Im urbanen Raum wird das im
Regelfall leider nur méglich sein, wenn Flachen fur den fahrenden und ruhenden KFZ-
Verkehr umverteilt werden. Letzteres erfordert den Ausbau von Alternativen (OPNV,
Carsharing und Radverkehr) und dass der innerortliche KFZ-Verkehr reduziert wird.
Viele Kommunen in den Niederlanden und die Stadte Kopenhagen und Paris setzen z.B.
darauf, gezielt Radfahrenden kurze und teilweise autofreie Wege zu ermdglichen, auch wenn
der KFZ-Verkehr deswegen Umwege in Kauf nehmen muss.
Auch durch eine angemessene Bepreisung fur Parken und die Einfahrt in Stadte bleibt
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Autofahren nicht Ianger die bequemste und vermeintlich glinstige Fortbewegungsart, ein
Umstieg auf umweltfreundliche Mobilitat fallt den Menschen deutlich leichter, wenn diese sie
schneller und gunstiger ans Ziel bringt. Hier sei am Rande auf die kirzlich veréffentlichte
Studie zur Anti-Stau-Gebuhr der IHK Miinchen und Oberbayern und des IFO-Instituts
hingewiesen.®

Eine Verminderung des Geschwindigkeitsniveaus auch auf HauptstralRen wirde neben
weiteren positiven Effekten (weniger L&rm und weniger Unfélle) auch das Radfahren
attraktiver machen. Die geltende StVO bietet den Kommunen allerdings bis auf eng
begrenzte Ausnahmen (v.a. vor Schulen und sozialen Einrichtungen) keinen
Handlungsspielraum fur die Anordnung von Tempo 30. Der ADFC méchte, dass die

Kommunen hier mehr Entscheidungsspielraum erhalten.

(1. 4.) Wie miissen kommunale Forderprogramme zur Forderung
des Radverkehrs auf Bundes- und Landesebene gestaltet werden,
damit sie angenommen und unkompliziert von den Adressaten

abgerufen werden konnen?

Die Mdglichkeiten finanzielle Ressourcen zur Radverkehrsférderung zu beantragen, sind in
den letzten Jahrzehnten — vor allem im Vergleich zum Stralenbauetat — relativ gesehen
extrem gering gewesen. So gering, dass sie kaum ins Bewusstsein von Kommunen
vorgedrungen sind. Erst durch das im September 2019 beschlossene Klimapaket der
Bundesregierung gab es eine positive Entwicklung: Fiir den Ausbau der
Fahrradinfrastruktur stehen seither bis 2030 bundesweit zusatzlich 240 Mio. € pro Jahr
zur Verfuigung. In den ersten 3 Jahren, also auch 2020, waren es inkl. der bisherigen
Forderungen sogar 460 Mio. € jahrlich gewesen. Allerdings wurde ein Grof3teil der Mittel
bislang nicht abgerufen. Griinde dafiir waren fehlende Verwaltungsvereinbarungen,
Unkenntnis oder fehlendes Knowhow zur Beantragung. Vor allem kleinere und mittlere
Kommunen sind mit der Beantragung von Fordermitteln Gberfordert und fragen auch immer
wieder beim ADFC um Rat. Als Uberwiegend ehrenamtlich organisierter Verein mit sehr
Uberschaubaren hauptamtlichen Ressourcen, ist es allerdings auch den ADFC nicht méglich,

adaquat zu beraten. Auch im Radverkehrsreferat des Ministeriums fir Wohnen, Bau und

9 Download unter https://www.ifo.de/DocDL/ifo_Forschungsberichte 115 _Anti-Stau-Gebuehr.pdf
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Verkehr sowie bei der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in Bayern

(AGFK) sind die personellen Ressourcen hierfir begrenzt.

Zunachst mangelt es aber oft schon an der Kenntnis der Existenz von
Forderprogrammen fir den Radverkehr. Z.B. Bayerns Nachbarlander Baden-Wirttemberg
und Hessen bewerben diese augenscheinlich offensiver und motivieren die Kommunen mit
ansprechend gestalteten Ubersichten zur Antragstellung.

Unter https://www.radverkehr.bayern.de/foerderung/index.php stellt der Freistaat Bayern

zwar eine Ubersicht zu Radverkehrsférderprogrammen bereit. Die Informationen
beschranken sich allerdings im Wesentlichen auf Verlinkungen zu Seiten der Férdergeber (in
der Regel des Bundes), wo dann vielseitige PDF-Dateien zum Download bereitstehen und

ein Uberblick tiber die wichtigsten Fakten haufig fehlt.

Besonders kompliziert wird es bei der Planung von Projekten Uber die Gemeindegrenzen
hinaus. In solchen Fallen ware zu begrifen, wenn der Freistaat die Koordination

ubernehmen koénnte.

Der ADFC Bayern hat deshalb zusammen mit seiner Forderung nach einem Radgesetz
fiir Bayern, angeregt eine oder mehrere Beratungsstellen fiir Kommunen einzurichten,
welche die Kommunen bei der Antragstellung unterstutzen, sie lotsen und beraten und ggf.
auch weitere Beratung und Dienstleistungen fir die ersten Umsetzungsschritte erbringen,
wie beispielsweise Verhandlungen zu Radabstellanlagen an Bahnhdfen mit der DB AG. Dies
hatte den Vorteil, dass nicht jede Kommune bei null anfangen und sich durchfragen und
recherchieren und somit das Rad quasi standig neu erfunden werden muss. Auch
Kommunen mit wenig Radverkehrsexpertise hatten so eine reelle Chance auf eine

nennenswerte Radverkehrsforderung.

Die Ausgestaltung der Férderprogramme muss neben dem eben erwahnten Hinweis auf
deren Existenz vor allem so sein, dass die Bedingungen klar und auch machbar sind. Es
ist z.B. bekannt, dass Kommunen, die sich bemihen Radschnellwege zu bauen, haufig
feststellen missen, dass die erhoffte Férderung doch nicht in Betracht kommt, weil die
geforderte Mindestbreite von 4 Metern an manchen Stellen aus praktischen Griinden nicht
ganz eingehalten werden kann. Wenn die Breite jedoch nicht durchgéngig von Anfang bis
Ende eingehalten werden kann, entfallt der Férderanspruch. Ein anderes Problem ist, wenn

nur der Bau, nicht aber die Planung von Radverkehrsprojekten gefordert wird.
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Fazit: Der ADFC empfiehlt, den bayerischen Kommunen Beratung und Unterstiitzung in
Forderfragen zu bieten und Radverkehrs-Forderprogramme auch offensiver zu bewerben
bzw. die Kommunen zur Antragsstellung zu motivieren. Bei kommunenubergreifenden
Projekten ist Unterstlitzung héherer Ebenen besonders erforderlich.

Bei der Ausgestaltung ist eine einfache Beantragung und ein Augenmerk auf die

Machbarkeit wichtig.

(lll. 5.) Wie kann man sich fur Bayern ein wirksames ,,Jobrad-
Modell" vorstellen, das auch fiir Mitarbeiter/innen in geringeren

Gehaltsstufen attraktiv ist?

Der ADFC hat sich viele Jahre fir die steuerliche Gleichstellung von Dienstfahrradern
und Dienstwagen eingesetzt und erreicht, dass seit 2012 das sog. Dienstwagenprivileg
nach § 8 Abs. 2 S. 8 EStG auch fiir Rad fahrende Arbeitnehmer*innen gilt. Neben dem
ersten Anbieter Jobrad bieten inzwischen etliche weitere Anbieter Dienstradleasing an (z.B.

Leaserad, Leaseabike, EuroRad, Businessbike, Bikeleasing, MeinDienstrad, etc.).

Es gibt hierbei zwei Varianten die Gehaltsumwandlung oder das Gehaltsextra. Die Frage
geht vermutlich von der Gehaltsumwandlung aus. Dabei wird der geldwerte Vorteil fir die
Privatnutzung seit 2020 mit 0,25% des Fahrrad-Kaufpreises versteuert (bis 2019 mit 1%). Da
die Radleasinganbieter meist hochwertige und deshalb teurere R&der anbieten, kann dies
den Nettolohn durchaus etwas schmalern, unterm Strich lohnt sich das Modell dennoch

gegenuber einem Kauf.

Im 2. Fall, dem Gehaltsextra, zahlt der Arbeitgeber die Leasingrate und kann diese als
Betriebsausgaben absetzen. Fir den/die Arbeitnehmer*in ist das Bikeleasing kostenlos und
seit 2019 steuerfrei. Zahlt er 45€ mtl., erhalt der/die Arbeitnehmer*in z.B. bei Jobrad ein
Fahrrad im Wert von 1500,-€ fur den Leasingzeitraum. Das Gehaltsextra-Modell ist also

auch fiir Geringverdiener*innen interessant.

Beamt*innen und Arbeitnehmer*innen im Offentlichen Dienst waren bislang vom

Dienstradleasing ausgeschlossen. Im Fall der Angestellten ist das Dienstradleasing aufgrund
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des kirzlich geschlossenen Tarifvertrags kiinftig moglich. Fir bayerische Beamt*innen ware

eine Anderung im bayerischen Beamtenrecht erforderlich. Dass diese méglich ist, zeigt
Baden-Wurttemberg: Dort wurde im letzten Jahr die erforderliche Gesetzesanderung
vorgenommen. Beamt*innen kénnen dort seit Herbst 2020 das Dienstradleasingmodell
nutzen und dem Vernehmen nach wird es von dieser Personengruppe auch gut
angenommen. Der ADFC appelliert an die bayerische Staatsregierung hier
nachzuziehen und Beamt*innen, ebenso wie Angestellten im 6ffentlichen Dienst das

Dienstradleasing zu ermoglichen.

(lll. 6.) Welche Bedingungen miissen von Seiten der
Nutzfahrzeugindustrie und des Logistikmanagements an zukuinftige
Entwicklungen der "Radverkehrsforderung in Bayern" bedacht und
erfiillt werden, um lhren Interessen und Anforderungen Rechnung

zu tragen?

Bitte lesen Sie hierzu die Ausflihrungen zu Sicheren Kreuzungen in der Antwort II.1. und zur
Erfordernis und unseren Vorschlagen zu Logistikkonzepten unter II. 5. Und 11.7)

Wie unter |. bereits erwahnt, fordert der ADFC, dass — neben der verkehrssicheren
Umgestaltung von Kreuzungen - so rasch wie moglich, allerspatestens aber 2030, jeder
LKW mit Technik ausgestattet ist, die den Toten Winkel Giberwacht und notfalls automatisch
bremst. In Relation zum Preis eines LKW und vor allem auch in Relation zu den Schaden fir
Leib und Leben sowie die Psyche sowohl des Unfallopfers als auch der Person am Steuer
des LKW-Unfallfahrzeuges, scheint der Preis flr die entsprechende Technik (max. 2000,-€)
marginal. Eine Nachristung sollte deshalb auch im Interesse der Nutzfahrzeugindustrie und
der Logistikbranche selbst liegen — nicht zuletzt auch, um Forderungen nach stadtischen

Einfahrverboten fir Lkw zuvorzukommen.
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in Bayern eV.

Vorbemerkung

Die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V. (AGFK Bayern) ist ein
Zusammenschluss von derzeit 83 bayerischen Kommunen mit insgesamt rund 5,6 Millionen
Einwohnern, die sich durch ihre Mitgliedschaftin der AGFKBayern klar zu einer klimaneutralen
Verkehrsabwicklung bekennen.

Radfahren ist ebenso wie zu Ful® gehen gesund, schont die Umwelt und erhoht die
Lebensqualitdtin Kommunen. Zudem ist Radtourismus ein wichtiger Wirtschaftsfaktor fur
Bayern. Deswegen fordert die AGFK Bayern den Radverkehr als wesentliches Element des
Umweltverbundes in der Nahmobilitdt. Um den Radverkehrsanteil zu erhéhen und den
Radverkehr in Bayern gemeinsam zu fordern haben sich Gemeinden, Stadte und Landkreise
in der AGFK Bayern zusammengeschlossen. So werden Synergieeffekte genutzt und
Erfahrungen ausgetauscht. Die AGFK Bayern unterstitzt inre Mitglieder auf dem Weg zur
fahrradfreundlichen Kommune in den vier Saulen der Radverkehrsférderung: Infrastruktur,
Information, Kommunikation und Service. Mit diesem Interessenschwerpunkt tritt die AGFK
Bayern als Mittler zwischen landesweiter Politik, Verwaltung und kommunalen Interessen auf.

Kommunen, die Mitglied in der AGFK Bayern werden, durchlaufen ein zweistufiges
Aufnahmeverfahren. Ziel der Kommunen ist es, durch das Bayerische Staatsministerium fur
Wohnen, Bau und Verkehr als ,Fahrradfreundliche Kommune in Bayern“ ausgezeichnet zu
werden. Diese Auszeichnung ist auch Voraussetzung fur eine dauerhafte Mitgliedschaft im
Verein. Das starke Wachstumdes Vereins zeigt, dass sichimmer mehr bayerische Kommunen
bewusst zur Férderung des Radverkehrs bekennen und sehr daran interessiert sind, sich
fahrradfreundlicher aufzustellen.

Radverkehrsforderung muss ein wesentlicher Baustein zukunftiger Mobilitatsabwicklung sein.
Angesichts nur langsamer, aber dringend nétiger Veranderungsprozesse, ist der Radverkehr
als Malnahme eines umfangreichen Handlungskataloges flir mehr Lebensqualitat zu
verstehen.

Der Freistaat Bayern unterstiitzt die AGFK Bayern seit 2012 im Rahmen einer institutionellen
Forderung.

fahrradfreundliche Kommunen
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I. Analyse der Bedingungenfiir den Radverkehr

1. Wie wird die bestehende Radverkehrsinfrastruktur generell bewertet (Zustand,
Sicherheit, Auslastung)?

Im Rahmen des Aufnahmeverfahrens in die AGFK Bayern finden sogenannte Vor- und
Hauptbereisungen in den jeweiligen Kommunen statt, um den aktuellen Stand der
Fahrradfreundlichkeit zu beurteilen. Insgesamt Iasst sich festhalten, dass bezliglich Zustand,
Sicherheit und Auslastung der bestehenden Radverkehrsinfrastruktur zum Teil starke
regionale Unterschiede herrschen. Insbesondere in den Mitgliedskommunen der AGFK
Bayern sind bereits viele gute Ansatze im Bereich der Radverkehrsinfrastruktur vorhanden.
Ein aktuelles Radverkehrskonzept mit einer MaRnahmenliste sowie eine Netzplanung flr den
Radverkehr sind Voraussetzung fiir die Mitgliedschaft. Hierdurch werden bestehende Mangel
analysiert und kénnen entsprechend behoben werden. Aus diesem Grund konnten in den
vergangenen Jahren zahlreiche MaRnahmen umgesetzt werden, was in vielen Kommunen zu
deutlichen Verbesserungen der Radverkehrsinfrastruktur flhrte.

Insbesondere der altere Bestand stellt eine Herausforderung fiir viele Kommunen dar. Dieser
entspricht haufig nicht mehr den Vorschriften der aktuellen Regelwerke und Empfehlungen
(beispielsweise ERA 2010). Auch aufgrund beengter StraRenverhaltnisse werden
Mindestmalle teilweise unterschritten (z.B. bei Radwegen, Radfahrstreifen, Schutzstreifen),
Sicherheitstrennstreifen sind oftmals nicht vorhanden.

Durch die Zunahme des Radverkehrs, auch mit Blick auf die steigende Anzahl mehrspuriger
Rader und Pedelecs, wachsen die Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur (zligige
Befahrbarkeit, ausreichende Breiten, Aufstellflachen etc.). Die bestehende Infrastruktur wird
diesen Bedurfnissen in vielen Fallen jedoch nicht mehr gerecht. Bei der Fortschreibung der
ERA/StVO sollten diese Anforderungen bericksichtigt und MindestmalRe bzw.
Qualitatsstandards entsprechend angepasst werden.

Insbesondere in Ballungsraumen konnte der Radverkehr in den vergangenen Jahren starke
Zuwachse verzeichnen, wodurch viele Radwege bereits an ihrer Belastungsgrenze stehen. Im
Zuge dessen folgen Konflikte zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmern (Radfahrer,
FuRganger, MIV). Hierbei ist auch der Sicherheitsaspekt zu beachten. Zu schmale
Radverkehrsinfrastruktur stellt vor allem bei hoher Auslastung eine Gefahrdung - auch fur den
FuRverkehr - dar. Besonderer Uberpriifung bedarfes etwa bei der Fiihrung des Radverkehrs
an Knotenpunkten. Insgesamt sollte auch die Bericksichtigung des Radverkehrs bei
Lichtsignalsteuerungen mehr Aufmerksamkeit erfahren.

Fur ein durchgangig befahrbares und sicheres Radverkehrsnetz sind noch Lickenschlisse
notwendig. Die Radverkehrskonzepte der Kommunen sind hierflir ein wesentlicher Baustein.
Auch das vom Freistaat Bayern fir den Alltagsradverkehr geplante Radverkehrsnetz Bayem
leistet hierzu einen wichtigen Beitrag.

Eine systematische Uberpriifung der verkehrsrechtlichen Beschilderung mit Blick auf den
Radverkehr sollte regelmaBig erfolgen. Noch immer entsprechen beispielsweise viele
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benutzungspflichtige Radwege nicht den Vorgaben der StVO und der dazugehdrigen
Verwaltungsvorschrift. Die Flihrung des Radverkehrs ist oft noch nicht durchgangig und
eindeutig.

Neben baulich angelegten Radwegen, Radfahr- oder Schutzstreifen, zdhlen auch
Abstellanlagen und die wegweisende Beschilderung zur Radverkehrsinfrastruktur.
Insbesondere an Haltestellen des OPNV/SPNV ist der Bedarf an sicheren und
wettergeschutzten Fahrradabstellanlagen grof3. Aufgrund der Férderung durch den Freistaat
Bayern (BayGVFG) und der Bike & Ride Initiative der DB Station & Service wurden in den
vergangenen Jahren zahlreiche qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen errichtet und
somit weitere Kapazitdten geschaffen. Altere, bereits bestehende Abstellanlagen sollten
hinsichtlich ihrer Qualitat verbessert werden.

Im Grofteil der Kommunen ist eine wegweisende Beschilderung flir den Radverkehr
(zumindest in ihren Grundziigen) bereits vorhanden. Die Beschilderung touristischer
Radrouten ist in der Regel gut ausgebaut, die Beschilderung fir den Alltagsradverkehr ist
teilweise noch lickenhaft und sollte weiter verdichtet werden.

Il. Potentiale des Radverkehrs

1. Mit welchen neuen und innovativen Infrastrukturangeboten fiir den Radverkehr
lassen sich Veranderungen im Mobilitatsverhalten der Biirgerinnen und Biirger hin zu
mehr Radverkehr positiv beeinflussen? Welche unterschiedlichen Ansatze sind hier fiir
urbane bzw. ldndliche Raume von Bedeutung?

Radschnellwege kénnen insbesondere in Ballungsrdumen zu einer Anderung im
Mobilitatsverhalten hin zu mehr Radverkehr fihren.Radschnellwege bindeln Pendlerverkehre
bis zu einer Distanz von rund 15 km — 20 km und entlasten die Strallen vom MIV besonders
in Spitzenzeiten. Durch Radschnellwege wird die Mdglichkeit eréffnet, ohne Stau und oftmals
schneller als mit dem Auto den Weg von der Wohnung zur Arbeit umweltfreundlich
zurliickzulegen, wodurch die Nutzung des Fahrrads stark an Attraktivitat gewinnt.

Gemal des Fahrrad-Monitors 2019, Vertiefungsstudie Bayern (SINUS-Institut), wiinschen
sich 49% der Befragten die Trennung der Radfahrenden von den Pkw-Fahrenden. Ein
Ansatzpunkt sind hierbei Protected Bike Lanes, ein Konzept aus Nordamerika, welches auch
bereits in Deutschland (z.B. Berlin) umgesetzt wurde. Diese geschiitzten Radfahrstreifen mit
einer Pufferzone und baulichen Barrieren, beispielsweise in Form von Pollern oder
Betonelementen, trennen Radfahrende vom Autoverkehr. Protected Bike Lanes sind
insbesondere in urbanen Raumen mit viel Autoverkehr eine Moglichkeit, um den Radverkehr
positiv zu beeinflussen und das Sicherheitsgefiihl zu starken.

Im landlichen Raum fehlen haufig Uberdrtliche und dementsprechend sichere
Radverkehrsverbindungen. Um Liicken zu schlieRen sollte unter bestimmten Bedingungendie
Maoglichkeit bestehen, Schutzstreifen auch auferorts zu markieren. In den Niederlanden
kommen diese bereits seit mehreren Jahren zum Einsatz. In Deutschland sind diese bislang

4
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nicht zulassig. Generell sollte bei Ortsein- und ausgéngen auch ein sicherer Ubergang vom
Zweirichtungsbetrieb zum Richtungsbetrieb bei benutzungspflichten Rad- und Gehwegen
berlcksichtigt werden. Dies kann beispielsweise durch ausreichend grole
Mittelinseln/Querungshilfen erfolgen.

Um die Nutzung des Fahrrads auch in der dunklen Jahreszeit bzw. in den Abendstunden
sicherer und damit attraktiver zu gestalten, empfiehlt es sich Radwege, insbesondere
Ortsverbindungswege, entsprechend zu beleuchten. Hierfiir kann beispielsweise eine LED -
Radwegbeleuchtung mit solarer Energieversorgung und bewegungsabhangiger Steuerung
zum Einsatz kommen (z.B. in der Gemeinde Eching umgesetzt).

Durch Bike & Ride Angebote kann das Einzugsgebiet von Bahnhofen und Haltestellen
erweitert werden — zusatzlich tragt dies zu einer Steigerung der Attraktivitat des Fahrrads und
des Personennahverkehrs auf weiteren Entfernungen bei. Sichere und witterungsgeschutze
Fahrradabstellanlagen sind hierbei unabdingbar. Insbesondere an gréReren Bahnhofen
eignen sich Fahrradstationen bzw. — parkhauser, ggf. auch mit weiteren Serviceangeboten.
Verknupfungspunkte sollten barrierefrei gestaltet sein, ebenso sollte eine unkomplizierte
Fahrradmitnahme ermdglicht werden.

2. Mit welchen MaBRnahmen konnen Menschen, die bisher das Fahrrad nicht als
Verkehrsmittel nutzen, dafiir gewonnen werden?

In vielen bayerischen Kommunen ist der Radverkehr bereits wesentlicher Bestandteil der
Alltagsmobilitdt und geniel3t ein positives Image (z. B. Miinchen oder Erlangen). Wesentlich
dazu beigetragen haben, neben einer konsequenten langjahrigen Radverkehrspolitik mit der
Bereitstellung der erforderlichen Infrastruktur, auch Imagekampagnen und
Offentlichkeitsarbeit sowie ,Vorbilder* (aus Politik und Gesellschaft) die mit dem Fahrrad im
Alltag unterwegs sind.

Um Menschen fir die Nutzung des Fahrrads als alltagliches Verkehrsmittel zu gewinnen, ist
demzufolge eine verstarkte Offentlichkeitsarbeit pro Rad, beispielsweise in Form einer
Imagekampagne, erforderlich mitder sich méglichst ein GrofRteil der Bevolkerung identifizieren
kann. Ziel sollte die Etablierung des Fahrrades als vollwertiges Alltagsverkehrsmittel im
Rahmen einer positiven Radkultur sein. Eine Verbesserung kann aber nur dann gelingen,
wenn auch die erforderliche Infrastruktur bereitgestellt wird. Hierzu zahlen beispielsweise eine
sichere und eindeutige Radverkehrsinfrastruktur — auch 6ffentlichkeitswirksame Angebote wie
Radschnellwege. Durch die Verkniipfung von Fahrrad und OPNV kann die Nutzung des
Fahrrads auch auf weitere Distanzen attraktiver gestaltet werden. Wesentliche Faktoren sind
hierbei eine barrierefreie Fahrradmitnahme, sichere Fahrradabstellanlagen an Bahnhdofen,
aber auch im 6ffentlichen und privaten Raum. Ebenso erleichtern niederschwellige Angebote
wie Fahrradverleihsysteme oder Fahrradleasing die Nutzung und Wahrnehmung des Fahrrads
als alltagliches Verkehrsmittel.
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3. Wie kann der Modal Splitzugunsten des Radverkehrs verbessert werden, ohne dass
andere Mobilititsformen schlechter gestellt werden (bspw. durch Pkw-belastende
MaBRnahmen)?

Mit dem Radverkehrsprogramm Bayern 2025 verfolgt der Freistaat Bayern das Ziel, den
Radverkehrsanteil von derzeit rund 11% auf 20% im Jahr 2025 zu erhdhen. Das
Radverkehrsprogramm enthalt in neun Handlungsfeldern insgesamt 27 Ziele. Die einzelnen
Maflnahmen, die zur Erreichung dieser Ziele fiihren sollen, sollten in Form eines
Mafinahmenplans verfeinert werden. Ein konkreter Mallnahmenplan erleichtert ein
gemeinschaftliches und abgestimmtes Agieren aller Akteure. Einer der wichtigsten Akteure
sind hierbei die Kommunen, die in grof3en Teilen fir die Umsetzung vor Ort verantwortlich
sind.

Radverkehrsforderung sollte grundsatzlich in den vier Saulen Infrastruktur, Information,
Kommunikation und Service erfolgen. Durch diese ganzheitliche und systematische Férderung
des Radverkehrs konnen die Potenziale des Radverkehrs genutzt und der Modal Split
zugunsten des Radverkehrs verbessert werden.

Basis ist die Schaffung eines durchgangigen und sicheren Radverkehrsnetzes fiir den
Alltagsradverkehr. Das Radverkehrsnetz sollte systematisch erschlossen werden, Routen fir
den Radverkehr kénnen beispielsweise auch in Form von Fahrradstrallen abseits von
HauptstraRen durch Nebenstrallen flihren. Dieses Radverkehrsnetz sollte durch eine
einheitliche wegweisende Beschilderung und Piktogramme sichtbar gemacht werden.
Radschnellwege erganzen dieses Radverkehrsnetz. Bereits bestehende
Radverkehrsinfrastruktur sollte den aktuellen Regelwerken und Empfehlungen angepasst
werden (siehe Frage 1, Bewertung der Infrastruktur). Basis fur alle MalRnahmen sollten
Radverkehrs- oder Mobilitatskonzepte sein. Diese gilt es auch kommunenubergreifend zu
verknipfen. Mit einer Konzeptférderung konnte der Freistaat Bayern Kommunen bei der
Erstellung entsprechender Konzepte und damit bei der Verdichtung und Verbesserung des
Radverkehrsnetzes unterstitzen.

Die Offentlichkeitsarbeit (siehe Frage 2) ist ein weiterer wesentlicher Baustein, um den
Radverkehrsanteil zu erhéhen. Ein nachhaltiger Einstellungs- und Verhaltenswandel kann
durch aufklarende, motivierende Offentlichkeitsarbeit erreicht werden. Eine landesweite
Imagekampagne fiir den Radverkehr (Beispiel Kampagne RadKULTUR des Landes Baden-
Wirttemberg) kdnnte hierbei lokale Aktivitaten erganzen. Ziel soll es sein, dass das Rad in der
Vielfalt seiner Nutzungsmdglichkeiten positiver, willkommener und selbstverstandlicher Tell
der Mobilitatskultur ist und auch von der Bevélkerung so wahrgenommen wird.

4. Wie hoch sind die Potenziale im stadtischen und ldandlichen Kontext fiir die
Ubernahme der ,letzten Meile“ im Transportverkehr? Wie hoch kénnten die
Emissionseinsparungen sein?

Gemal dem Pilotprojekt "Nachhaltige Stadtlogistik durch KEP-Dienste mit dem Mikro-Depot-
Konzept aufdem Gebiet der Stadt Nirnberg® (Technische Hochschule Nirnberg Georg Simon
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Ohm) kénnen sieben konventionelle Zustellfahrzeuge durch acht Lastenfahrrader dauerhaft
ersetzt werden, bei einer Reduzierung der Luftschadstoffe um 25% gegenuber dem
Ausgangsszenario. Ein wesentliches Kriterium hinsichtlich der 6konomischen Sinnhaftigkeit ist
der Studie nach die Einwohnerdichte. Demnach wird im stadtischen Kontext ein deutliches
hoheres Potenzial als im landlichen Raum gesehen.

Insbesondere im urbanen Raum bietet die Zustellung auf der letzten Meile per Lastenfahrrad
gegenuber herkdmmlichen Transportmitteln zahlreiche Vorteile: eine héhere Wendigkeit,
Einbahnstralen kénnen in Gegenrichtung befahren werden, wenn diese fur den Radverkehr
gedffnet wurden, ebenso entféllt die Parkplatzsuche und fir den Radverkehr freigegebene
FuBgangerzonen kdnnen ganztagig beliefert werden. Auch durch die Zunahme von Online-
Bestellungen wird ein steigender Lieferverkehr erwartet, sodass der Transport mit dem
Lastenrad auf der letzten Meile zu einer Entlastung des StralRenraums beitragen kann.

5. Wie konnte mit Themen wie Stellplatzen und Radwegbenutzung in diesem Fall
umgegangen werden?

Vorteil der Zustellung mit Lastenradem ist die Nahe zum Kunden — das Lastenfahrrad kann
fur die Zustellung direkt vor dem entsprechenden Haus abgestellt werden. Lastenfahrrader im
Transportverkehr sollten deshalb nicht an bestimmte Stellplatze gebunden werden. Hierbei
sollte jedoch beachtet werden, dass andere Verkehrsteilnehmer nicht behindert werden. Ggf.
sollten weitere Ladezonen oder Parkflachen fur Lastenfahrrader gekennzeichnet werden. Die
Entscheidung im Rahmen der StVO-Novelle, dass Lastenfahrrader weiterhin am
Fahrbahnrand abgestellt werden diirfen, wird in diesem Zusammenhang begruft.

Die Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsverordnung schreibt hinsichtlich der
Radwegebenutzungspflicht folgende Wegbreiten vor (VWV-StVO zu § 2 StralRenbenutaung
durch Fahrzeuge):

e Zeichen 237 (baulich angelegter Radweg): mdglichst 2,00 m, mindestens 1,50 m

e Radfahrstreifen: méglichst 1,85 m, mindestens 1,50 m

e Zeichen 240 (gemeinsamer Fuf3- und Radweg): innerorts mindestens 2,50 m;
auRerorts mindestens 2,00 m

e Zeichen 241 (getrennter Ful3- und Radweg): fur den Radweg: mindestens 1,50 m

e beiZweirichtungsradwegen: mindestens 2,0 m

Diese Malde beziehen sich auf einspurige Fahrrader. Andere Fahrrader wie beispielsweise
mehrspurige Lastenfahmrader sollen in der Regel dann, wenn die Benutzung d es Radweges
nach den Umstanden des Einzelfalles unzumutbar ist, gemal Verwaltungsvorschrift nicht
beanstandet werden, wenn sie den Radweg nicht benutzen. Erfahrungsgemaf entsprechen
jedoch zahlreiche benutzungspflichtige Radwege nicht den genannten Mindestmafen, sodass
deren Nutzung durch Lastenfahrrader haufig nicht gefahrlos moglich ist.

Hinzu kommt ein  Widerspruch zwischen den  MindestmaRen fir die
Radwegebenutzungspflicht und den Bauvorschriften fir mehrspurige Lastenrader. Gemafl
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StVZO (§ 32) betragt die maximal zulassige Breite bei mehrspurigen Radern 2,0m, die Hohe
2,50m und die Lange 4,0m. Die Breite der Lastenrader kann somit die Breite der
benutzungspflichten Radwege Uberschreiten. Insbesondere auf Zweirichtungsradwegen kann
dies zu gefahrlichen Situationen im Begegnungsverkehr fihren.

Auch mit Blick auf das Leitziel ,Urbaner Lastenverkehr wird Radverkehr, welches im
Nationalen Radverkehrsplan 3.0 der Bundesregierung verankert werden soll, sollten bei
zuklnftigen Novellen die StVZO und VwWV-StVO noch starker aufeinander abgestimmt werden.

Eine weitere Mdglichkeit im Umgang mit Lastenfahrrader ware diesen ein Benutzungsrecht
einzuraumen, jedoch keine Benutzungspflicht zu erlassen.

6. Welche (internationalen) Praxisbeispiele haben sich bewahrt und sind insbesondere
in Ballungsraumen bzw. fiir Pendlerverkehre nachahmenswert?

Radschnellwege ermoglichen ein sicheres, durchgangiges und schnelles Befahren von
Routen mit einem hohen Radverkehrsaufkommen. In den Niederlanden wurden bereits sehr
positive Erfahrungen mit Radschnellwegen gesammelt, es existiert ein gut ausgebautes Netz
Auch im deutschen Raum wurden erste Verbindungen umgesetzt, beispielsweise der
Radschnellweg in Goéttingen und der Radschnellweg Ruhr. In den bayerischen
Ballungsraumen sollte eine zeitnahe Realisierung der Radschnellwegverbindungen erfolgen.

Mit dem Konzept der Superblocks (Zirkulationsplane) wie es beispielsweise Barcelona, Gent
und Groningen bereits umgesetzt haben, kann stark zur Verkehrsberuhigung beigetragen
werden. FuBgénger, Radfahrer und der OPNV profitieren von direkten Verbindungen durch
die Innenstadt. Um dies zu erreichen, wird der Innenstadtbereich in Sektoren gegliedert.
Innerhalb einer Zone durfen Autos zwar fahren, will der Autofahrer aber in eine andere Zone
gelangen, wird er durch die Verkehrsfuhrung auf eine Ringstralle geleitet, die die Innenstadt-
Sektoren umgibt. Nur Uber diese Ringstrale kann im Anschluss in eine andere Zone
hineingefahren werden. Durchgangsverkehre werden so effektiv vermieden und der
Umweltverbund erhalt einen Zeitvorteil, weil fur ihn die Durchlassigkeit zwischen den Zonen
gegeben ist.

Ein weiteres nachahmenswertes Praxisbeispiel ist die Fahrradmithnahme im SPNV in
Kopenhagen. Durch das derzeit 167 Kilometer lange Radschnellwegenetz und die kostenlose
Fahrradmitnahme in S-Bahnen ist es gelungen, den Iandlichen Raum um Kopenhagen ideal
mit dem Fahrrad anzubinden. Die Danish State Railways (DSB) ermoglichte die kostenlose
Fahrradmitnahme in S-Bahnen. Insgesamt konnte die S-Bahn einen Fahrgastanstieg von 20%
verzeichnen. Die fehlenden Einnahmen aufgrund des nicht mehr bendtigten Fahrradtickets
konnten durch die steigenden Fahrgastzahlen ausgeglichen werden. Zusatzlich wurden die
Zuge entsprechend optimiert: In jedem Zug kénnen 60 Fahrrader mitgenomme n werden. Die
Abteile werden durch groRe Fahrradpiktogramme gekennzeichnet.
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7. Welche Entwicklungen konnen Sie sich vorstellen, um das Logistikmanagement
insbesondere fiir groBere Stadte, bei verbesserter Umweltfreundlichkeit und
gleichbleibender Leistungsfahigkeit, mit einer starker auf Radverkehr ausgerichteten
stadtischen Verkehrspolitik kompatibel zu machen?

Grundlage fiur die zuklinftige  Verkehrsplanung sollte in  ganzheitlicher
Verkehrsentwicklungsplan bilden. MaRnahmen im Bereich Infrastruktur, Information und
Offentlichkeitsarbeit werden zu einer integrierten Gesamtstrategie verbunden, sodass ein
zielfihrendes Vorgehen ermoglicht wird. Verkehrsentwicklungsplane beriicksichtigen die
Belange aller Verkehrsteilnehmer. Einen wesentlichen Bestandteil kann hierbei auch der
Wirtschaftsverkehr einnehmen.

Im Bereich des Logistikmanagements sind unterschiedliche MalRnahmen denkbar. In
zahlreichen Kommunen erfolgt bereits die Férderung von Lastenfahrradem, insbesondere
auch fir den Wirtschaftsverkehr. Diese ist weiter auszubauen. Ein weiterer Baustein ist die
Einrichtung von Micro-Depots unddie Zustellung per Lastenfahrrad auf derletzten Meile (siehe
Frage 4). Ebenso ware eine Reduktion der Gewerbesteuer fir umweltfreundliche
Zulieferbetriebe denkbar. Fir elektrisch angetriebene Fahrzeuge koénnten bestimmte
Ladezonen eingerichtet werden, um deren Nutzung attraktiver zu gestalten und somit zu
férdern.

Zusatzlich kénnen durch die Verwendung von Abbiegeassistenten Unfalle durch
rechtsabbiegende Fahrzeuge vermieden und somit zur Sicherheit des Radverkehrs
beigetragen werden. Auch sollte das Halten auf Rad-/Gehwegen bzw. das Halten in zweiter
Reihe starker durch die Verkehrsiberwachung kontrolliert werden. Haufig flhren
Ausweichmanoéver zu gefahrlichen Situationen.

lll. Handlungsmoglichkeiten des Freistaates und andere Akteure

1. Welchen spezifischen Finanzbedarf pro Einwohner erfordern die Errichtung und der
Unterhaltangemessener, sicherer und attraktiver Fahrradinfrastruktur?

Das Kurzgutachten ,Finanzierung des Radverkehrs® (PGV Hannover, 2012) empfiehlt,
unabhangig der GroRe der Kommunen, folgende Richtwerte pro Einwohnerin:

e flir Neubau, Erhaltung und Betrieb der Infrastruktur etwa 6 bis 15 Euro, davon etwa 1
bis 3 Euro allein fur die betriebliche Unterhaltung

o flr Abstellmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum etwa 1 bis 2,50 Euro

o fir die so genannten weichen MalRnahmen (Kommunikation, Service etc.) etwa 0,50
bis 2 Euro

Der Finanzbedarf fur investive und nicht-investive MaRnahmen betragt demnach zwischen
7,50 und 19,50 Euro pro Einwohnerlin, auch in Abhangigkeit des jeweiligen Ausgangsniveaus.

fahrradfreundliche Kommunen
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Alleine fur den Neubau, Erhaltung und Betrieb der Infrastruktur liegt der jahrliche landesweite
Finanzbedarf bei rund 136 Millionen Euro (gemittelt).

Gemal der Studie ,Finanzierung des Radverkehrs bis 2030 (Prognos AG, 2019) wurden von
den Kommunen in den Jahren 2015 — 2017 durchschnittlich 5 Euro pro Jahr/Einwohner
ausgegeben.

Unter anderem auch aufgrund von Personalmangel und fehlenden Kapaztaten werden
(Forder-)Mittel haufig nicht oder nurunzureichend abgerufen.

Hinzu kommt der Finanzbedarf fir den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur an Bundes- und
StaatsstraRen. Hierbei ist zu berticksichtigen, dass derzeit 46% der Bundesstral3enin Bayem
und 28% der StaatsstralRen mit Radwegen ausgestattet sind (Radwegebau an Bundes- und
StaatsstraRen in Bayern Ausgabe 2020).

2. Welche gesetzlichen Rahmenbedingungen und welche Handreichungen brauchen
Kommunen, um Radverkehr als zentrale Saule der Nahmobilitit zu gestalten?

Die fahrradfreundliche Fortschreibung der StVO wird seitens der AGFK Bayern begrift.
Hierdurch wurden weitere gesetzliche Rahmenbedingungen fir mehr Fahrradfreundlichkeit
geschaffen. Die Kommunen sind sehr daran interessiert diese neu gewonnenen Moglichkeiten
vor Ort umzusetzen. Die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrs-Ordnung
(VWV-StVO) sollte deshalb moglichst zeithah um die Anwendungshinweise zu den
Neuerungen erganzt werden. Zudem sollte im Sinne der Radverkehrsforderung grundsatzlich
eine flexiblere Handhabung der VwV-StVO ermdglicht werden.

Eine zentrale Forderung der AGFK Bayernist die Erleichterung der Anordnung von Tempo 30
an HauptverkehrsstraRen. Die Hirden zur Anordnung von Tempo 30 vor Kindergarten,
Schulen und anderen sozalen Einrichtungen wurden bereits gesenkt. Durch die
Verkehrsberuhigung mit Tempo 30 innerorts kann jedoch auch der Radverkehr sichererund
attraktiver gestaltet werden. Der Ermessensspielraum fir Kommunen zur Anordnung von 30
km/h auf bestimmten Stralen ist deshalb zu erweitern.

Regelwerke und Empfehlungen (z.B. StVO, VWV-StVO, ERA, RASt, RAL) sollten auferdem
regelmafiger aktualisiert werden,umden Anforderungen des Radverkehrs gerecht zu werden.

Gemeinsam mit dem Bayerischen Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr sowie der
Technischen Hochschule Niurnberg hat die AGFK Bayern bereits Modellversuche flir den
Radverkehr durchgefiihrt. Seitens der Kommunen besteht der Wunsch diese bei weiteren
Modellprojekten zu unterstiitzen, um Instrumente, die im deutschen StralR enverkehrsrecht
noch keinen Eingang gefunden haben, zu erproben.

Bei Radschnellwegen handelt es sich um Uberértliche Verkehrswege, die mehrere Stadte,
Landkreise bzw. Gemeinden verbinden. Aufgrund der uberdrtlichen Bedeutung missen
Radschnellwege entsprechend des BayStrWG Staatsstrallen gleichgestellt werden (Planung,
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Bau und Unterhalt). Nur hierdurch kann eine durchgangige und einheitliche Qualitat
geschaffen werden und ein ziigiger Ausbau gelingen.

Zur flachenhaften Etablierung des aktuellen Stands der Technik bei Planenden und
Verwaltungsspitzen und zur Erleichterung der Planungen vor Ort sollten bayernweite
Musterlésungen fir Radverkehrsanlagen erarbeitet werden. Die Musterlésungen sollen
beispielhafte Plandarstellungen enthalten und zeigen, wo bestimmte Ldsungen zum Einsatz
kommen koénnen, aber auch wo die Grenzen liegen, weil die Umstande keine regelkonforme
Anwendung zulassen. Die Musterlésungen sollen eine Hilfestellung bei allen konkreten
Planungen sein.

Bei Planung und Bau von Radwegen, insbesondere auch an bestehenden StralRen, sollte eine
verfahrensmaRige Vereinfachung gepruft werden, beispielsweise Erleichterungen beim
Nachweis von Ausgleichsflachen.

Die Markierung von Schutzstreifen aul3erorts sollte ermdglicht werden (siehe auch Il
Potentiale des Radverkehrs, Frage 1).

Seitens der Kommunen wird ebenso eine starkere Beteiligung sowie ein grolerer
Handlungsspielraum bei der Umsetzung von MaRnahmen an Stral3en, die nicht in Baulast der
Kommune liegen, gewtinscht (z.B. Markierungsarbeiten, Tempolimits).

Um neue Gestaltungsmadglichkeiten des StralRenraumes hinsichtlich der Flachenverteilung zu
erhalten, sollte die Leistungsfahigkeit der StralRen und Knoten nichtin Abhangigkeitder Anzahl
des motorisierten Individualverkehrs berechnet werden, sondern auch der Rad- und
Fulverkehr starkere Berucksichtigung finden.

3. Welche Regelungsbedarfe haben sich fir eine generelle Minderung der
Verkehrsbelastungen in Ballungsrdaumen bzw. bei Pendlerverkehren als besonders
dringlich bzw. besonders relevant herausgestellt?

Ein besonders relevanter Baustein fir eine Minderung der Verkehrsbelastung ist das
Parkraummanagement. Parkraumangebote sind Ziel- und Quellverkehr des motorisierten
Individualverkehrs und verursachen hierdurch hohe Kfz-Belastungen. Rechtsgrundlage fur die
Erhebung von Stralennutzungsgebihren in Form von Parkgebihren ist §6a Abs. 6 und 7
StralBenverkehrsgesetz (StVG). Hiernach sind die Kommunen berechtigt, in eigener
Verantwortung fiir das Parken Gebuhren zu erheben, wobei die Landesregierungen nach § 6a
Abs. 6 Satz 2 StVG ermachtigt sind, fur die Festsetzung der Gebuhren Gebuhrenordnungen
(mit Hochstsatzfestlegung) zu erlassen. Um den offentlichen Verkehr und Radverkehr zu
fordern, ist der bayerische Hochstsatz adaquat anzuheben bzw. zu streichen (§ 10
Zustandigkeitsverordnung (ZustV)).

Durch die Verlagerung des straRenraumbegleitenden Parkens auf zentrale Umsteigepunkte
am Rande des Stadtzentrums kann die Verkehrsbelastung ebenfalls gemindert werden (Park
& Bike, Park & Ride). Ein weiterer wesentlicher Baustein ist auch die Starkung des OPNVs
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sowie die Verknlipfung mit anderen Mobilitatsformen, beispielsweise in Form von
Mobilitatsstationen sowie Sharing- und Verleihangeboten.

Um Ballungsraume zu entlasten erweisen sich auch die Realisierung der Radschnellwege in
Bayern sowie die Erleichterung der Anordnung von Tempo 30 als besonders dringlich und
relevant (siehe hierzu Frage 2).

4. Wie miissen kommunale Forderprogramme zur Forderung des Radverkehrs auf
Bundes- und Landesebene gestaltet werden, damit diese angenommen und
unkompliziert von den Adressaten abgerufen werden kénnen?

Auf Bundes- und Landesebene werden verschiedenste Fordermittel fir den Radverkehr zur
Verfiigung gestellt. Einen Uberblick zu erhalten ist schwer und zeitaufwandig. Haufig kommt
es vor, dass die Férdergeld-Topfe aufgrund der untibersichtlichen Situation nicht vollstandig
abgerufen werden. Hinzu kommen Personalmangel und fehlenden Kapazitaten.

Um sich gezelter Uber Foérdermittel informieren zu kénnen, sollte es eine zentrale
Informationsstelle bzw. einen zentralen Ansprechpartner geben, auf welchen Kommunen im
Falle von Fragen zuriickgreifen kdnnen und bei der Antragsstellung unterstitzt werden.
Generell sollten zu den verschiedenen Férderprogrammen konkrete Ansprechpartner mit
Kontaktdaten genannt werden. Ein erster Schritt wurde bereits mit der Zusammenstellung
einer Ubersicht zu Férderméglichkeiten auf www.radverkehr.bayern.de unternommen.

Grundsatzich sollte der Verwaltungsaufwand reduzert und eine einfachere Antragsstellung
ermoglicht werden. Die Antragsfristen sind haufig sehr kurz und sollten flexibler gestaltet
werden. Generell sollte eine schnellere Bearbeitung erfolgen, um den Zeitraum zwischen
Antragsstellung und Zuschlagsentscheidung zu verkirzen.

Forderkriterien sollten zudem transparenter dargestellt werden, bei umfangreichen
Forderaufrufen sollte die Moglichkeit zur Vorabfrage auf Férderaussicht gegeben sein. Klare
Aussagen sollten auch zur Kumulation von Bundes- und Landesmitteln getroffen werden.

Fur Férderprogramme des Freistaates Bayern sollte eine digitale Antragsstellung erméglicht
werden.

Der Fokus verschiedener Forderprogramme liegt haufig auf innovativen Malnahmen bzw.
Pilotprojekten. Bereits etablierte Malinahmen sollten bei der Férderung starker berucksichtigt
werden. Ebenso sollte die Mdglichkeit der Forderung von Landesgrenzen Ubergreifenden
Mafinahmen erleichtertwerden.
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5. Wie kann man sich fiir Bayern ein wirksames ,,Jobrad-Modell“ vorstellen, das auch
fur Mitarbeiter/innenin geringeren Gehaltsstufen attraktiv ist?

Erfolgt das Fahrradleasing per Gehaltsumwandlung, werden die Monatsraten aus dem
Bruttolohn gezahlt. Der geldwerte Vorteil fir die private Nutzung wird mit 0,25 % der
unverbindlichen Preisempfehlung versteuert. Die monatliche Rate richtet sich nach
Bruttogehalt, Lohnsteuerklasse und Neupreis des Fahrrads. Ebenso kann eine
Bezuschussung durch den Arbeitgeber erfolgen. Durch die Steuervorteile kann die
Gesamtersparnis gegenuber dem Privatkauf bis zu 40% betragen. Hierdurch ist das
Fahrradleasing bereits jetzt im Rahmen der aktuell gangigen Jobrad-Modelle bzw. Anbieter
auch fur Mitarbeiterinnen in geringeren Gehaltsstufen attraktiv.

Fur die Einfuhrung des Jobrad-Modells fir Beamtinnen und Beamten in Bayern ist eine
Anderung des Bayerischen Besoldungsgesetzes notwendig.

6. Welche Bedingungen miissen von Seiten der Nutzfahrzeugindustrie und des
Logistikmanagements an zukiinftige Entwicklungen der "Radverkehrsforderung in
Bayern" bedacht underfillt werden,umlhreninteressenund Anforderungen Rechnung
zu tragen?

2019 wurden insgesamt 2.692 Unfalle zwischen einem Guterkraftfahrzeug und einem Fahrrad
registriert, wobei 50 Menschen ums Leben kamen. Fiir mehr Verkehrssicherheit,insbesondere
auch mit Blick auf den steigenden Radverkehr, ist die Ausstattung von Nutzfahrzeugen mit
Abbiegeassistenzsystemen unabdingbar. Bestandsfahrzeuge sollten so schnell wie méglich
umgerustet werden. Einige Unternehmen und bayerische Kommunen sind bereits offizielle
Sicherheitspartner der BMVI-Aktion Abbiegeassistenzund treiben somit die Umrlstung voran.

Insbesondere von gréReren Logistikunternehmen sollten in Zusammenarbeit mit den
Kommunen zudem nachhaltige City-Logistik-Konzepte erstellt werden. Diese kdnnen
verschiedene Mallnahmen wie die emissionsfreie Auslieferung mit E-Transporter oder die
Zustellung per Mikro-Depot und Lastenfahrrad beinhalten. Durch entsprechende Konzepte
kénnen Verkehr, Larm und Abgase in den Stadten reduzert werden, zur Sicherheit des
Radverkehrs beigetragen werden und gleichzeitig eine effizientere und schnellere Zustellung
erfolgen.

Durch die Einrichtung von Ladezonen kann das Laden und Liefern auf Radverkehrsanlagen
bzw. in zweiter Reihe vermieden und der Stralenverkehr sicherer gestaltet werden. Bislang
gibt es keine einheitliche StVO-konforme Regelung zur Nutzungsberechtigung und
Kennzeichnung von Ladezonen.
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