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Tagesordnungspunkt 1a
Unterrichtung durch die Bundesregierung

Nationaler Radverkehrsplan 2020 - Den Rad-
verkehr gemeinsam weiterentwickeln

BT-Drucksache 17/10681
Tagesordnungspunkt 1b

Antrag der Abgeordneten Ulrike Gottschalck,
Soren Bartol, Uwe Beckmeyer, weiterer Ab-
geordneter und der Fraktion der SPD

Neue Impulse fir die Férderung des Radver-
kehrs setzen - Den Nationalen Radverkehrs-
plan 2020 Uberarbeiten

BT-Drucksache 17/11000
Tagesordnungspunkt 1c

Antrag der Abgeordneten Stephan Kuhn,
Markus Tressel, Dr. Anton Hofreiter, weiterer
Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN

Nationalen Radverkehrsplan 2020 zum ambi-
tionierten Aktionsplan der Radverkehrsforde-
rung weiterentwickeln

BT-Drucksache 17/11357

Vorsitzender: Liebe Kolleginnen und Kollegen,
sehr verehrte Sachverstandige, ich méchte Sie
recht herzlich zu unserer 6ffentlichen Anhérung
zum Thema: ,Nationaler Radverkehrsplan“ be-
griRen. Es liegen der Anhdrung verschiedene
Antrage und Unterrichtungen zugrunde, namlich
die Unterrichtung durch die Bundesregierung —
.Nationaler Radverkehrsplan 2020 — Den Rad-
verkehr gemeinsam weiterentwickeln® sowie je
ein Antrag der Fraktion der SPD und der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN. Als Sachverstan-
dige mochte ich herzlich begrifen: Herrn Tilman
Bracher vom Deutschen Institut fur Urbanistik
(difu). Herrn Timm Fuchs vom Deutschen Stad-
te- und Gemeindebund (DStGB), Herrn Tilmann
Heuser vom Bund fur Umwelt und Naturschutz
Deutschland (BUND), Herrn Christian Kellner
vom Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR),
Herrn Siegfried Neuberger vom Zweirad-In-
dustrie-Verband (ZIV), Herrn Burkhard Stork
vom Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club
(ADFC) und Herrn Wasilis von Rauch vom Ver-
kehrsclub Deutschland (VCD). Wir fiihren die
Anhérung so durch, wie wir es bei den letzten
Anhdérungen immer praktiziert haben und be-
ginnen sofort mit den Fragen der Abgeordneten,

maximal zwei Fragen an zwei Experten. Und Sie
antworten dann sofort. Als Richtschnur: wenn ein
Abgeordneter einen Experten befragt, dann hat
dieser etwa 6 bis 7 Minuten Zeit fir die Antwort.
Wenn ein Abgeordneter zwei Experten befragt,
dann haben diese etwa 3 bis 4 Minuten Zeit fir
die Antwort. Damit beginnen wir sofort mit den
Fragen der Abgeordneten. Als erster hat sich
Herr Storjohann gemeldet. Ich bitte dann um
weitere Meldungen.

Abg. Gero Storjohann (CDU/CSU): Herr Vor-
sitzender, liebe Sachverstandige! Ich bin froh,
dass wir heute diese Anhdérung zur Thematik
.Fahrrad“ durchfiihren. Ich glaube, in allen Stel-
lungnahmen der Sachverstandigen ist deutlich
geworden, dass wir uns grundsatzlich einig sind,
dass es eine gute Idee ist, hier den Nationalen
Radverkehrsplan (NRVP) zu diskutieren, dass
wir diesen Uberhaupt haben und dass er ein
gutes Instrument fir alle Beteiligten ist. Deswe-
gen kommen wir jetzt wahrscheinlich immer zu
den kleineren Fragen, wo wir uns dann noch ein
bisschen austauschen kénnen. Ich wirde gerne
mit der Thematik beginnen: Wie kdnnen wir es
innerhalb der Verwaltung verbessern, das
Thema ,Rad® nach vorne zu bringen? Also die
einen haben den Fahrradbeauftragten im Visier,
die anderen die Implementierung eines groReren
Referates im Ministerium. Einige sagen, das
kdnnte auch im Bundeskanzleramt angesiedelt
sein. Ich fange mit der kleinen Ebene an. Ich
habe eine Frage an Herrn Fuchs und Herrn
Stork. Fahrradbeauftragte in den Kommunen,
also in den Landkreisen, in den groRen Stadten:
Wie ist das derzeit organisiert, Herr Fuchs?
Haben Sie da eine Ubersicht, inwieweit die
Kommunen das schon alles vorbildlich machen,
auller den beispielhaften Kommunen? Und wie
sollte man es machen? Ehrenamtlich, haupt-
amtlich oder eine halbe Stelle? Wo versprechen
Sie sich nachher auch die grofste Durch-
schlagskraft, um die Fahrradpolitik nach vorne zu
bringen? Und Herr Stork, Sie kdnnen sicherlich
aus der Praxis der ADFC-Verbande auch etwas
dazu beitragen.

Vorsitzender: Herr Fuchs!

Timm Fuchs (DStGB): Um es gleich vorweg zu
sagen: Wir haben keine bundesweite Statistik
seitens der Kommunalen Spitzenverbande, wie
viele Fahrradbeauftragte es jetzt in wie vielen
Bundeslandern — und dann runter gebrochen auf
die Kommunen — gibt. Es ist mir auch nicht be-
kannt, dass es in den Bundeslandern selber
dazu Aufschlisse und Erhebungen gibt, also in
dem Fall bei unseren Landesverbanden bzw.
Mitgliedsverbanden. Dann haben Sie gefragt,
wie wir denn eigentlich die Bedurfnisse in den
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Kommunen, in den Stadten, Gemeinden und
Kreisen bezuglich Stellenbesetzung der Fahr-
radbeauftragten sehen, um auch ihre Aufgaben
entsprechend wahrzunehmen. Da muss man
ganz klar nach den einzelnen Gebietskdrper-
schaften, deren GroéRe und vor allen Dingen
auch deren Verwaltungskraft unterscheiden.
Man kann natirlich jetzt nicht eine Stadt wie
Minchen, die nach meiner Kenntnis mehrere
Mitarbeiter fir dieses Thema hat, mit einer klei-
nen Gemeinde im kreisangehorigen Bereich
vergleichen, die auch nur einen ehrenamtlichen
Burgermeister hat, der dann wahrscheinlich noch
in seiner Freizeit, wenn er den Radverkehr in der
Gemeinde voranbringen will, die Funktion als
Fahrradbeauftragter wahrnimmt. Das muss man
bedenken, dass es da eine sehr gro3e Varianz
und Differenzierung gibt. Auf der anderen Seite
ist es naturlich winschenswert, dass es diese
Fahrradbeauftragten in den Stadten, Gemeinden
und Kreisen gibt. Daflir braucht man natirlich —
neben der Uberzeugung, dass es sie auf der
kommunalen Ebene geben sollte, die sich auch
immer weiter verbreitet — auch die entspre-
chenden finanziellen Moglichkeiten, um diese
Stellen zu finanzieren. Egal ob das jetzt eine
volle Stelle ist, eine halbe Stelle oder wie auch
immer, je nach GréRe der Gemeinde und nach
den Aufgaben, die dieser oder diese Fahrrad-
beauftragte bewaltigen muss. Aber ich glaube,
das Thema ,Finanzierung® wird sich ja wahr-
scheinlich hier noch spater in der Anhdrung
wieder stellen. Vielen Dank!

Vorsitzender: Herr Stork!

Burkhard Stork (ADFC e. V.): Herr Storjohann,
Herr Fuchs hat schon darauf hingewiesen:
selbstverstandlich ist die Situation ausgespro-
chen heterogen. Das hat sehr viel damit zu tun,
wie sich der Radverkehr in einer entsprechenden
Kommune entwickelt hat. Da ist auch oft dann
der Stand der Verwaltung wiederzufinden. In
Kommunen, die sich mit dem Thema erst seit
jungerer Zeit beschaftigen oder wo der Lei-
densdruck erst in den letzten Monaten oder
Jahren spurbar geworden ist, die sind oft noch
auf dem Status, dass sie mit einem ehrenamtli-
chen Fahrradbeauftragten anfangen oder ir-
gendjemandem das ,on top“ setzen, neben 20
anderen Aufgaben, die er ohnehin schon hat. Wir
kennen naturlich aus dem Land Situationen, wo
praktisch die Aufgaben dieses Querschnitts-
beauftragten an eine ADFC-Gliederung abge-
geben worden sind. Das ist ein ausgesprochen
kluges Hilfsmittel, aber es ist erst mal nur eine
Kriicke, bis man weiter ist. Der Schritt, den man
erreichen sollte, ist aus unserer Sicht eindeutig,
in der Verwaltung jemanden zu haben, der das
Thema hauptamtlich betreut. Da gilt es dann,
darauf zu achten, dass ein solcher Beauftragter

nicht in der Hierarchie und in den Zustandig-
keitsverastelungen so angesiedelt ist, dass er
nicht mehr in der Lage ist, Querschnittsaufgaben
wahrzunehmen. Also auch wenn es hierarchisch
in der Verwaltung nicht hinkommt, muss er in der
Lage sein, sozusagen einen runden Tisch aller
Beteiligten einberufen zu kdnnen. Er muss in der
Lage sein, wenn es irgendwo hakt, auch mal
quer zu allen Zustandigkeiten agieren zu kon-
nen. Und er muss einen klaren Ansprechpartner
haben, der relativ hoch im politischen Teil der
Verwaltung angesiedelt ist und der ihm hilft, die
Dinge durchzusetzen.

Vorsitzender: Kollegin Gottschalck!

Abg. Ulrike Gottschalck (SPD): Ich bedanke
mich auch erst mal recht herzlich bei allen Ex-
perten, auch fir lhre schriftichen Stellungnah-
men. Ich kann mich auch meinem Kollegen
Storjohann anschlieBen, dass wir es sehr gut
finden, dass der Nationale Radverkehrsplan
weiterentwickelt wird. Ich komme allerdings zu
einem etwas anderen Ergebnis. Es geht nicht nur
um kleinere Fragen. Ich denke, insbesondere
wird uns noch die wirkliche und realistische
MaRnahmenumsetzung und auch das finanzielle
Unterlegen dieses Radverkehrsplans beschaf-
tigen. Aber im Moment mdchte ich meine Fragen
an Herrn Kellner im Hinblick auf Verkehrssi-
cherheit richten. Das ist ja nach wie vor ein
groRes Problem. Deshalb habe ich zwei Fragen:
Welche Regelungen halten Sie im Hinblick auf
die Verbesserung der Verkehrssicherheit fir
zwingend notwendig, gegebenenfalls auch fir
Uberfallig? Meine zweite Frage geht dahin:
Welche Position hat der DVR zur Einfiihrung
einer Helmpflicht? Wir héren ja immer mal wieder
von Minister Ramsauer, dass er eine Helmpflicht
fur alle haben mdchte. Und was halten Sie von
einer Helmpflicht fir Kinder?

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Kellner!

Christian Kellner (DVR e. V.): Vielen Herr Vor-
sitzender, vielen Dank auch fur die Einladung,
hier Stellung nehmen zu durfen! Ich méchte die
Fragen folgendermallen beantworten. Zunachst
mal zu den Regelungen, die aus unserer Sicht
sinnvoll waren oder die man sich genauer an-
schauen musste: Man muss sich anschauen, wie
es um die Geschwindigkeit innerorts steht. Wenn
wir sagen, dass wir den Radverkehrsanteil in
Deutschland erhéhen wollen, dann ist es natir-
lich auch ein Thema, dass wir dann dafiir sorgen
mussten, dass das nicht mit einer steigenden
Zahl an Verkehrstoten und Verkehrsverletzten
einhergeht. Also 10 Prozent der getdteten Ver-
kehrsteilnehmer sind Radfahrer, 20 Prozent der
Verletzten sind Radfahrer. Und das sind nur die,
die man kennt. Also viele werden ja verletzt, die

5



Ausschuss fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 102. Sitzung, 24.04.2013

treten in Krankenhduser auf, aber nicht in der
Unfallstatistik. Insofern haben wir hier ein grof3es
Problem. Infolgedessen muss man sich an-
schauen, was von dem Vorschlag des Wissen-
schaftlichen Beirats beim BMVBS zu halten ist,
die Regelgeschwindigkeiten moglicherweise in
Stadten auf 30 Stundenkilometer zu reduzieren
und dafiir dann besondere Stralen auszuwei-
sen, die dann mit 50 Stundenkilometern befah-
ren werden kénnten. Hierzu gibt es noch keinen
Beschluss innerhalb des Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrates, das mdchte ich ganz klar
sagen. Aber wir diskutieren das derzeit in un-
serem Gremien. Das ware eine Diskussion, die
auch die Politik vornehmen sollte, auch ohne
Tabus und Scheuklappen, sondern der man sich
ganz offen stellen misste. Es gibt gute Argu-
mente flr eine Reduzierung an dieser Stelle.

Das Zweite ist das Thema ,Alkohol und Rad-
fahren®, auch das muss man sich ansehen. Wir
haben im Moment keinen Ordnungswidrig-
keitentatbestand bei alkoholisierten Radfahrern.
Wir wissen, dass 85 Prozent der Radfahrer, die
alkoholisiert im Strallenverkehr in Erscheinung
treten, 1,1 Promille und mehr haben, was ein
sehr hoher Wert ist. Und wir wissen auch, dass
die Fahruntuchtigkeit von Richtern — nicht vom
Gesetzgeber — bei 1,6 Promille angesetzt wird.
Ein irrsinnig hoher Wert. Im Moment findet jetzt
eine Studie der Unfallforschung der Versicherer
statt. Auch da werden wir sehen, ob man mit
diesem Wert Uberhaupt noch zurecht kommt
oder was man hier regeln kann. Das Rad als
Alternative zum Pkw ist in diesem Zusammen-
hang weiterhin wichtig. Aber man wird sich si-
cherlich genauer anschauen muissen, wie es um
die Alkoholisierung steht und was man da auch
rechtlich tun kann. Was unbedingt notwendig
ware, die StVZO zu aktualisieren, vor allem
auch, wenn es um die technischen Einrichtungen
geht. Ich denke gerade an lichttechnische Ein-
richtungen, das ist Uberfallig. Da haben wir einen
Tatbestand, der noch den Dynamo verbindlich
vorschreibt. Da gibt es mittlerweile ganz andere
Systeme und Mdglichkeiten, die man hier neh-
men konnte. Das ist auch mdglich, wird auch im
BMVBS bereits diskutiert. Insofern sind wir da
ganz zuversichtlich, dass das bald kommen wird.

Ihre zweite Frage, Helmpflicht. Helmpflicht ist ein
Thema, das wir auch sehr kontrovers diskutie-
ren. Wir wollen auf jeden Fall, dass Rad- und
Pedelecs-Fahrer Helme tragen, gar keine Frage.
Der Helm schiitzt enorm. Die Helmpflicht selber
hat haftungsrechtliche Probleme. Das heilt,
gerade dann, wenn Sie an die Kinder denken —
und Sie hatten ja auch speziell nach den Kindern
gefragt —, dann ist es so, dass man sich fragen
muss, was passiert, wenn ein Kind aus der
Schule zurlickkehrt, den Helm nicht auf hat, aber

einen Unfall verursacht oder — dhnlich — in einen
Unfall verwickelt ist: Wie steht es um den Ver-
sicherungsschutz? Das sind Fragen, denen man
sich stellen muss. Und man muss auch sagen:
Wie steht es dann um die Sanktionierung? Es
nitzt ja nichts, eine Helmpflicht einzufiihren und
dann zu sagen, wir sanktionieren gar nicht, wie
man das in Osterreich macht. Da gibt es eine
Helmpflicht bis 12 Jahre, aber eben ohne Sank-
tionen. Die Frage ist: Welche Bedeutung hat das
dann in Wirklichkeit? Wir wirden auch dann fir
Helmpflicht eher pladieren, wenn es altersun-
abhangig ware, denn wir wissen, dass 10 Pro-
zent der Radfahrer Menschen im Alter von 65
Jahren und alter sind, aber sie stellen 50 Prozent
der Radfahrer unter den Verkehrstoten. Das
bedeutet natlrlich die hohe Verletzlichkeit und
Verletzbarkeit von alteren Menschen. Und ge-
rade altere Menschen tragen Helme im Schnitt
eigentlich gar nicht oder ganz selten. Also wenn
Helmpflicht, dann fir alle, und nicht nur fiir Kin-
der. Zum Zweiten muss man sich die versiche-
rungsrechtlichen  Gegebenheiten insgesamt
genauer anschauen. Da gibt es ernst zu neh-
mende Experten, die sagen: Wir miussen alles
daflr tun, dass Helme genutzt werden, aber die
Helmpflicht selber ist moglicherweise zu viel.

Vorsitzender: Als nachster der Kollege Staffeldt!

Abg. Torsten Staffeldt (FDP): Erst mal ist es ja
schon, zu sehen, dass wir hier sowohl von Seiten
der Experten, wie auch von Seiten der interes-
sierten Parlamentarier eine hohe Ubereinstim-
mung feststellen kdnnen, dass der NRVP sehr
positiv gesehen wird. Ich glaube, dass kann man
so feststellen. Und wenn ich es richtig im Ge-
dachtnis habe, waren ja auch alle Verbande,
oder zumindest fast alle Verbande, die jetzt
heute hier sitzen, auch an der Erstellung des
NRVP beteiligt. Insofern ist es vielleicht auch
nicht unbedingt so verwunderlich. Die dartber
hinausgehenden — auch in ihren schriftlichen
Stellungnahmen im Vorfeld festgestellten — Ver-
besserungsmoglichkeiten kann man eigentlich
auf drei wesentliche Punkte fokussieren, ndm-
lich: erstens mehr Geld, zweitens mehr politi-
sches Gewicht und drittens mehr institutionali-
sierte Unterstutzung. Wenn man das mal so
zusammenfassen moéchte und so im Groben
hineinpackt. Also das sei mir einfach nur als
Vorbemerkung erlaubt. Dass diese drei Forde-
rungen, die sich nun aus dem NRVP ableiten,
sicherlich sinnvoll sind, will ich an der einen oder
andern Stelle sicherlich nicht bestreiten. Aber auf
der anderen Seite stellt sich fiir mich dabei die
Frage der Konkretisierung. Also namlich: Wie
konkret kommen wir denn mit diesen drei For-
derungen weiter, im Hinblick auf das Ziel, das wir
gemeinsam haben, ndmlich mehr Menschen auf
das Fahrrad zu bekommen? Mit mehr Geld — das
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ist klar — kann man mehr Radwege bauen. Mehr
politisches Gewicht — ist mir tendenziell erst mal
nicht so klar — wenn wir andere Politikbereiche
betrachten, wo wir auch sogar in ihrem bun-
despolitischen Kontext Koordinatoren haben. Es
ist keineswegs automatisch so, dass sie dann
dementsprechend auch die notwendige Durch-
setzungskraft haben, um lhre Koordinierungs-
aufgaben in der Form durchzusetzen, wie wir uns
das an der einen oder anderen Stelle vorstellen.
Und wenn wir Uber die institutionalisierte Unter-
stitzung nachdenken, dann kann das natirlich
im schlimmsten Falle zu einer Abgehobenheit
von Institutionen, von wem auch immer, flhren.
Oder von NGOs, die dann vom Bund oder vom
Land oder von wem auch immer finanziert wer-
den, die dann aber auch nicht mehr unbedingt
originar der Zielsetzung dienen, die wir eigentlich
haben. Insofern mdéchte ich mich jetzt in meiner
ersten Frage, die ich an die Herren Bracher und
Stork stelle, an einer konkrete Umsetzung orien-
tieren, die auch im NRVP drinsteht, namlich die
ErschlieBung der landlichen Raume.

Wir kénnen ja feststellen, dass im stadtischen
Bereich in vielen Fallen — insbesondere auch in
meiner Heimatstadt Bremen — schon eine recht
gute Infrastruktur vorhanden ist; im landlichen
Bereich in der Form noch nicht unbedingt. Auch
im landlichen Bereich kann ich mir vorstellen,
dass bei den fir den Radverkehr Ublichen und
haufig genutzten Strecken bis 5 Kilometer — oder
10 oder 15 Kilometer, wenn man ein bisschen
sportlicher ist — auch die notwendige Infrastruktur
vorhanden sein muss, was hinsichtlich der Ab-
stdnde, die meinetwegen zwischen dem einen
Dorf in Franken und dem nachsten Dorf in
Franken bestehen, dann auch noch zutreffen
mag, aber dort eben nicht unbedingt die Infra-
struktur vorhanden ist. Ich kdnnte mir vorstellen,
dass wir dort, nicht nur parallel zu den Bundes-
stralen — das ist ja ein Thema, dass wir im
NRVP haben und wo eben auch gesagt wird, da
hat der Bund die Mdglichkeit, parallel zu den
Bundesstrallen Radwege zu bauen — dariber
hinaus gehen und vielleicht auch versuchen,
einen — ich mag das Wort eigentlich nicht be-
sonders — Paradigmenwechsel zu schaffen,
indem wir eben nicht nur an Bundesstralien
Radwege bauen, sondern auch Bundesradwege
aufbauen, die eine vernetzende Funktion gerade
auch im landlichen Raum haben kdnnen, die die
einzelnen Dorfer, Ballungszentren miteinander
verbinden und nicht, um auch den Bundesein-
fluss dort zu rechtfertigen, auch automatisch an
einer Bundesstralte gefiihrt sein missen. Also
da wirde mich interessieren, wie Sie zu diesem
generellen Gedanken stehen — zu den, wie ich es
mal umgangssprachlich nennen wirde, Bundes-
radwegen; und zum andern, wie Sie sich vor-
stellen, mit mehr Geld auch die Akzeptanz im

l&dndlichen Raum zu verstarken, sodass mehr
Menschen eben gerade bei den Kurzstrecken-
verkehren — 5 bis 15 Kilometer ist flir mich
Kurzstrecke — dort auch im landlichen Raum
eher das Fahrrad nutzen als das Auto. Wobei
man sich dartber im klaren sein muss, im land-
lichen Raum, wo die Frequenz der Verkehrs-
teilnehmer nicht so hoch ist, wie im stadtischen
Bereich, hat das Fahrrad da nicht unbedingt den
Vorteil, den es im stadtischen Bereich hat, nam-
lich dass man damit tendenziell sogar noch
schneller ist als mit dem Auto. Diese ganze
Abwéagung wurde mich mal interessieren, wie Sie
dazu stehen, gerade fir die landlichen Raume.

Vorsitzender: Herr Bracher, Sie haben das
Wort!

Tilman Bracher (Difu): Ich denke, man muss,
vor allem im landlichen Raum die beiden Nut-
zungszwecke des Fahrrads — Freizeitverkehr
und Alltagsverkehr — richtig unterscheiden. Fur
den Freizeitverkehr Uber langere Distanzen
haben wir andere spezifische Anforderungen wie
fur den Nahverkehr zur Schule, zum Arbeiten,
oder zum Einkaufen. Das ist Alltagsverkehr, der
ist normalerweise der Nahverkehr Uber diese
kirzeren Distanzen. Zum Thema ,Bundesrad-
verkehrsnetz“ muss man sich vergegenwartigen,
dass wir in Deutschland etwa 500.000 Kilometer
Straen haben, aber nur 39.000 Kilometer
BundesstralRen. Das heil’t, das Thema ,Bun-
desstraRen” ist nur ein relativ kleiner Teil der
Verbindungen, die von den Radfahrern nachge-
fragt werden. Das sind haufig nicht die Verbin-
dungen zu den Schulen in der Nachbargemeinde
oder zum Einkaufen im Einkaufszentrum, das
leider auf die grine Wiese gezogen ist und das
irgendwo vor der Stadt oder vor dem Dorf liegt
oder im Nachbarort, weil eben in den kleineren
Orten oft gar keine eigene Versorgung mehr ist.
Deswegen haben wir da eigentlich eine viel
feinere Problemstellung als man sie durch ein
Bundesradwegenetz oder so etwas abdecken
kénnte. Ich denke, fir den Tourismus ist so ein
Bundeskonzept mit einem Bundesnetz eine ganz
sinnvolle und wichtige Geschichte. Dort gibt es
dieses D-Netz, das aber im Prinzip in der Lan-
deszustandigkeit ist, oder in der Gemeindezu-
sténdigkeit. Dort kann der Bund durchaus, denke
ich, eine neue Rolle finden, und er sollte es auch.

Aber fir die lokalen Verkehre sind die Land-
kreise, die Gemeinden, die Bundeslander zu-
standig und missen dort ihre spezifischen
Nahbereichsnetze entwickeln und schaffen. Das
hangt davon ab, wo die Schulen sind, wo die
Arbeitsstatten mit gréRerem Einzugsbereich
sind. Insoweit, denke ich, muss man da zwei
Themen bei der Frage unterscheiden, die Sie
gestellt haben. Im Nahbereich geht es eben nicht
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nur darum, Radwege zu bauen. Wenn wir uns
vorstellen, dass wir diese 500.000 Kilometer
Stralen mit Radwegen ausstatten mdussten,
dann mussten Sie ein Programm auflegen, das,
glaube ich, angesichts der Lage, die wir finanziell
in der Bundesrepublik haben, véllig illusorisch
ware. Das lage noch weit Uber den GréRenord-
nungen, die in meiner Stellungnahme auftau-
chen. Das heif3t, wir missen schauen, wie wir
den Radverkehr auf den normalen kleineren
StraBen, auf Gemeindeverbindungsstralien
vernunftig unterbringen, wo wir Stral3en abseits
finden, durch die Landwirtschaft, durch die
Walder. Aber das bedeutet nattrlich auch immer
nur eine bestimmte Maoglichkeit, denn irgend-
wann ist mal Winter und dann kann man nicht
mehr durch den Wald fahren. Oder es regnet,
dann muss man auch an der Strale bleiben.
Also von daher: Sie missen schauen, dass man
auch auf den normalen Stralen verniinftig fah-
ren kann. Das heillt, dass auch dort das Ge-
schwindigkeitsregime angeschaut werden muss.
Da ist Tempo 100 deutlich zu viel. Das heilt,
dass man die ganzen Experimente mit Radfahr-
streifen, Schutzstreifen, die gerade begonnen
haben, intensiv anschauen muss und dort auch
die Mdglichkeiten durch solche einfachen und
nicht so teuren Mittel schaffen muss. Au3erdem
kann man durch die Verknipfung von Fahrrad
und Bahn noch eine Menge hinbekommen. Oder
durch Fahrradmitnahme im Bus, dort, wo die
Distanzen und die Wege passend sind. Also es
gibt ein ganzes Instrumentarium, das aber nur
dann in die Hand genommen werden kann, wenn
auch die kleineren Gemeinden, die finanziell zum
Teil viel schwieriger dran sind als die Grof3en, die
finanziellen Mdglichkeiten haben.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Bracher! Herr
Stork!

Burkhard Stork (ADFC e. V.): Vielen Dank, Herr
Staffeldt, fir die Frage. Ich will nochmal darauf
hinweisen, dass Fahrradtourismus im Iandlichen
Raum alles andere als ,Peanuts® bedeutet,
sondern das ist ausgesprochen wichtig. Der
Deutsche Bundestag hat gerade am vergange-
nen Donnerstag mit den Stimmen der Regie-
rungsfraktionen ein neues Konzept verabschie-
det und betont darin nochmal sehr deutlich, wie
wichtig Fahrradtourismus fur den landlichen
Raum ist. Staatssekretdar Burgbacher vom
Bundeswirtschaftsministerium sagt, er schatzt,
dass 10 Prozent des innerdeutschen Tourismus
auf den Fahrradtourismus entfallen. Der inner-
deutsche Tourismus ist ein ausgesprochen
wichtiger Wirtschaftsfaktor. Wir glauben auch,
dass mit dem, was an Netz und Strecken fiir den
Tourismus vorgehalten werden kann, an der
einen oder anderen Stelle der lokale Verkehr
gestarkt werden kann. Aber der Verkehr auf dem

Land findet nicht komplett am Donauradweg
oder am Elberadweg oder an sonstigen Stellen
statt. Deswegen wiuirde ich Herrn Bracher zu-
stimmen: Fur den normalen Innerortsverkehr
bringt uns das nicht so sehr viel. Ich stimme auch
Herrn Bracher bei der Frage zu: Kann man jetzt
komplett neue Netze bauen? Das ist ausge-
sprochen schwierig. Ich wirde aber einen an-
deren Akzent bei der Frage setzen: Kann man
den Bund bei so etwas wie Bundesradwegen in
die Verantwortung nehmen, wenn es um Ein-
zelldsungen an speziellen Stellen geht? Namlich
wenn ich zeigen kann, es gibt — meinetwegen
auch in Bundeslandgrenzen oder an der Peri-
pherie von gro3en Ballungsrdumen — Situatio-
nen, wo ich wirklich beim morgendlichen und
abendlichen Pendlerverkehr zum Teil eine
Chance habe, ihn auf das Rad zu verlagern.
Berlin - Oranienburg ware fir mich persoénlich ein
schoner Radschnellweg, auf dem man — gerne
auch mit dem Pedelec — morgens die 20 Kilo-
meter gut zuricklegen kann. Das wirde aus
meiner Sicht nicht nur die S-Bahn entlasten,
sondern auch den motorisierten Individualver-
kehr deutlich zurlickgehen lassen. Das ware eine
wirklich attraktive Alternative. Wir sagen deutlich:
Der Bund sollte da Modelle finanzieren. Es gibt ja
ein wirklich faszinierendes Projekt am Nordrand
des Ruhrgebietes, parallel zur A 40 eine echte
Radautobahn zu bauen. Das sind Modelle, bei
denen der Bund Erfahrungen sammeln sollte.
Und natlrlich wirden wir es ausgesprochen
begriiien, wenn es im nachsten Schritt moglich
wurde, dann solche exzeptionellen Dinge auch
tatsachlich in die Bautragerschaft des Bundes zu
nehmen.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Stork! Als
nachster Kollege Behrens!

Abg. Herbert Behrens (DIE LINKE.): Vielen
Dank! Vielen Dank auch an Sie als Experten,
dass Sie uns hier nochmals ein paar Anregungen
geben, die Sie in Ihren schriftlichen Ausfihrun-
gen schon vorgetragen haben. Ich denke, da
sind eine ganze Reihe von Forderungen drin, die
der Radverkehrsplan noch nicht erfillt, namlich
die Umsetzung dieses Papiers in konkrete Poli-
tik. Meine beiden Fragen gehen an Tilmann
Heuser. Gerade dieser Punkt ist in der Beratung,
die wir sonst Uber den Radverkehrsplan hatten,
immer wieder angesprochen worden: als
Grundlage hervorragend, aber es fehlen doch
noch die konkreten Ziele und MaRnahmen, um
auch wirklich handlungsfahig zu werden, um
dem Ansinnen des Radverkehrsplan dann auch
zu genigen. Wie sieht es aus lhrer Sicht aus?
Sie haben nun viele Gesprache gehabt und
Diskussionen: Welche Blockaden mussen jetzt
eigentlich noch dberwunden werden, um zur
Konkretisierung und zu konkreten Zielen und
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MaRnahmen zu kommen? Und eine zweite
Frage an Sie, was auch eine konkrete politische
Folge dann haben wirde: Wie kann der Natio-
nale Radverkehrsplan mitgedacht und mitge-
plant werden, wenn wir Uber den Bundesver-
kehrswegeplan 2015 reden?

Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege Behrens!
Herr Heuser!

Tilmann Heuser (BUND e. V.): Vielen herzli-
chen Dank! Zunachst einmal, man soll ja auch
loben: Man muss sagen, die Mitarbeiter im Re-
ferat Ul 31, aber auch die sie Begleitenden, und
auch Herr Mucke war ja teilweise dran beteiligt,
haben hier sehr engagiert den Nationalen Rad-
verkehrsplan gemeinsam mit uns erarbeitet,
auch mit den Gutachtern. Das war wirklich auch
eine tolle, vorbildliche Zusammenarbeit. Das
sieht man auch an der Qualitdt des Nationalen
Radverkehrsplans, gerade in der Analyse und
auch in der Definition der Handlungsfelder. Jetzt
kommen wir zu den Punkten, die Herr Staffeldt
angesprochen hat. Deshalb kommen auch ei-
gentlich die gleichen Forderungen, Sie haben es
genau auf den Punkt gebracht: zum einen die
Finanzierungslinie, dann der politische Wille und
letztendlich auch die Frage der Institutionalisie-
rung. Und genau hier krankt das Ganze. Denn
man muss natlrlich sagen, jetzt vom Fahrrad-
verkehr her, auch von den Menschen innerhalb
des Verkehrsministeriums, die fir den Radver-
kehr stehen, da war der Wille da, noch viel kon-
kreter zu werden, auch was diese Umsetzungs-
planung betrifft. Wir wissen eben auch, wie
schwer es ist, zunachst innerhalb des Ressorts,
aber auch mit anderen Ressorts, die Punkte
tatsachlich abzustimmen. Und hier kommen wir
auf den zentralen Punkt. Wir brauchen den
zentralen politischen Willen, auch der Spitzen
der Hauser, um Fahrradverkehr zum Erfolg zu
machen. Sie sehen es wunderbar bei den
Kommunen. Die Kommunen, wo die Burger-
meister und die Stadtspitze sich das auf die
Fahne schreiben, die sind in der Radverkehrs-
forderung sehr erfolgreich. Bei Kommunen, die
dem eher skeptisch gegenuberstehen, haben wir
auch keinen Fortschritt. Deshalb brauchen wir
hier auch die klare Ansage, auch des Bundes-
verkehrsministers, aber auch anderer, zu sagen:
jawohl, Radverkehr ist flir uns ein zentrales
Aktionsfeld. Und wenn man andere verkehrspo-
litsche Themen betrachtet: Radverkehr ist ja
auch eine Erfolgsgeschichte. Wenn Sie sehen,
was hier in den letzten Jahren passiert ist, ist
das, glaube ich, die groRte Erfolgsgeschichte in
der ganzen Verkehrspolitik, die wir derzeit ha-
ben, von der Entwicklung her. Und deshalb
brauchen wir eigentlich auch die Selbstbindung
der Leitungsebenen, und zwar nicht nur des
Bundesverkehrsministeriums, sondern auch der

anderen beteiligten Ministerien. Denn Sie sehen
es am Nationalen Radverkehrsplan, da haben
Sie z.B. als Akteure Gesundheit, es wird
nochmal betont, wie wichtig das Radfahren fir
die Gesundheitspolitik ware. Das wissen wir
auch alle. Wer Rad fahrt, ist geslinder, es sei
denn er hat einen Unfall. Aber da kdnnte man viel
machen. Keine Aussage dazu, weil das Ressort
offenbar nicht bereit war, sich hier jetzt auch
einmal klar festzulegen. Ahnliches haben wir im
Umweltministerium. Das hat einmal ein Projekt in
dem Bereich gefdrdert. Aber auch hier bestehen
eigentlich viele |deen, was man auch aus dem
Umweltbereich machen kénnte. Und Herr Stork
hat gerade das Wirtschaftsministerium ange-
sprochen, das zwar feststellt, Fahrradtourismus
sei wichtig, auch fir den Tourismus gerade hier
in Deutschland, wenn es aber darum geht, jetzt
konkrete Forderungen zu machen — also D-Netz-
Route und alle anderen —, halt es sich doch auch
wieder vornehm zurtck. Und deshalb kommen
wir zu diesem zentralen Punkt, dass wir jetzt
auch einmal klar sagen mussen: welchen von
diesen vielen Anregungen, die dieser Nationale
Radverkehrsplan hat, gehen wir an und wer
Ubernimmt dies? Es ist eben nicht alleine dann
das Radverkehrsreferat innerhalb des Bundes-
verkehrsministeriums, sondern in der Verant-
wortung sind genauso auch die anderen Res-
sorts. Und die mussen auch einmal klar sagen: In
den nachsten drei Jahren z. B. machen wir im
Bereich Fahrradtourismus dies und das! Ge-
sundheit kbnnte genauso sagen, auch wir legen
hier ein entsprechendes Aktionsprogramm auf.
Und das Verkehrsministerium hat sozusagen die
Aufgabe, dies Ganze tatsachlich auch zu bun-
deln. So wirde ich mir das winschen! Und
deshalb setze ich hier auch auf den Bundestag,
dass auch der Bundestag ja durchaus mal sagen
kann ,Liebe Ministerien — nicht nur BMVBS —,
was konkret wollt ihr in den nachsten Jahren zur
Forderung des Radverkehrs machen?” und er
das Ganze auch mit Berichtspflichten verbindet,
denn so etwas regt dann doch teilweise auch die
Aktionsfahigkeit jetzt nicht unmittelbar von dem
Thema betroffener Ressorts mit an.

Und der andere Punkt: Wir diskutieren jetzt ja
Uber den neuen Bundesverkehrswegeplan auf
der einen Seite - Uber die Radinfrastruktur hatten
wir ansatzweise schon diskutiert. Und hier
kommt es auch darauf an, dass, wenn wir jetzt
den Bundesverkehrswegeplan so angehen — wie
er derzeit auch angedacht wird, das heilt, viel
starker auf den Zustand des heutigen Netzes
ausgerichtet, auf Substanzerhaltung — dann
mussen wir jetzt zwingend den Radverkehr
mitdenken. Denn natirlich geht es jetzt darum,
dass, wenn wir einen Netzzustandsbericht
Bundesfernstrallen machen, auch die Radwege
erfasst werden missen. Wenn hier Sanie-
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rungsmafRnahmen angegangen werden, muss
der Radverkehr gleich mitgedacht werden, damit
wir hier die Infrastruktur schaffen, also nicht,
dass wir plétzlich zwei Parallelsysteme haben.
Hier missen wir einfach schauen, wie wir das
tatsachlich dann in die weitere Diskussion integ-
rieren kénnen. Eine andere Malinahme, auch im
Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung:
Wenn wir an Ortsdurchfahrten denken, da ist der
Bund haufig auch Baulasttrager der Ortsdurch-
fahrten in kleineren Orten; auch hier muss dann
tatsachlich bei UmbaumalRnahmen, Sanierungs-
malnahmen eben mitgedacht werden, was der
Bund hier machen kann. Da haben wir auch das
Problem, dass die Kommunen teilweise nicht das
Geld haben, um das tatsachlich mitzumachen.
Soweit erst einmal.

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachstes der
Kollege Kuhn. Und vielleicht zur Erlauterung:
Wenn ein Abgeordneter nur einen Experten
fragt, darf der eine Experte ein bisschen langer
reden, als wenn er zwei Experten befragt, wie ich
am Anfang gesagt habe.

Abg. Stephan Kiihn (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Vielen Dank, Herr Vorsitzender! Ich habe
eine Frage, die geht an Herrn Stork und Herrn
von Rauch. Wir haben ja mit dem Nationalen
Radverkehrsplan einen sehr guten Sachstands-
bericht bekommen, der alle Potenziale der
Radverkehrsférderung aufzeigt und der be-
schreibt, was alles moglich ware. Was aber fehlt,
ist die klare Formulierung von Mittel- und Lang-
fristzielen. Frage deshalb an Sie: Wie mussten
oder koénnten diese Ziele nach |hrer Sicht aus-
sehen und vor allen Dingen, welche Rolle soll der
Bund Gbernehmen? Denn man hat den Eindruck,
dass der Bund sich nur als ldeengeber und
Moderator der Radverkehrsférderung versteht.
Das halte ich fir ungenigend. Welche Rolle
muss der Bund von seinen Zustandigkeiten her
im Bereich der nationalen Radverkehrsférderung
tatsachlich auch wahrnehmen?

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Stork!

Burkhard Stork (ADFC e. V.): Vielen Dank, Herr
Kihn! Die besondere Rolle des Bundes als
Moderator halten wir fUr sehr wichtig, aber es gibt
daruber hinaus noch eine andere, ich will das
mal auf neudeutsch ,Backoffice® nennen. Wenn
wir wirklich weiterkommen wollen, brauchen wir
quantifizierbare Ziele. Und wir brauchen sie auch
ab und an, sagen wir einmal, neben der eher
popularen Debatte, auch in der fachlichen De-
batte. Und da spielt der Bund eine wichtige Rolle.
Wir reden sehr viel Uber den Anteil des Fahrra-
des an den Wegen. Wir reden sehr wenig da-
ruber, dass die Wege immer langer werden und
dass das flurs Fahrrad nicht gut ist, sondern dass

wir bei der Lange der Wege insgesamt eine
Trendumkehr brauchen. Wir reden sehr viel Uber
die Anteile des Fahrrades bei den Wegen, wir
reden nicht so sehr viel Uber die Anteile des
Fahrrades insgesamt an den Personenkilome-
tern, also das, was die Wissenschaft Verkehrs-
leistung nennt. Auch da ware es ausgesprochen
wichtig, dass der Bund in seiner Férderung von
Forschung und Wissenschaft, in seiner
Moderatorenrolle und auch in seiner Rolle als
Geldgeber Dinge tut, die uns da wirklich weiter-
bringen, also die das Fahrrad gerade auf lan-
geren Strecken nutzbar machen, die dazu fih-
ren, dass die Zersiedlung deutlich zurickgeht,
die dazu flhren, dass wir in einiger Zeit Sied-
lungsformen haben werden, in denen das
Fahrrad deutlich attraktiver nutzbar ist als im
Moment. Deswegen, Sie merken, ich will nicht
,herumeiern, aber das sind einfach Quer-
schnittsaufgaben, die an ganz vielen verschie-
denen Stellen zu bewaltigen sind. Und da kann
nur der Bund diese Querschnittsaufgaben ver-
binden und diese Querschnitte alle herstellen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr von Rauch!

Wasilis von Rauch (VCD e. V.): Vielen Dank fir
die Frage! Die Rolle des Bundes ist ja ein biss-
chen auch der Schwerpunkt der Stellungnahme
des VCD. Um es ganz kurz zusammenzufassen,
will ich sagen: In Anbetracht der drangenden
Probleme oder Herausforderungen im Ver-
kehrssektor misste der Bund insgesamt deutlich
entschiedener vorgehen. Im Moment geht es an
vielen Stellen ein bisschen nach dem Motto
~Wasch mich, aber mach mich nicht nass!“. Das
ist mein Eindruck. Ich méchte es vielleicht an
zwei, drei Beispielen nochmal benennen. Wenn
es z. B. um die Haushaltsausstattung geht, dann
ist es aus Sicht des VCD nicht nachvollziehbar,
wieso auf der einen Seite Kommunen nahege-
legt wird, den Haushalt fir Radverkehr deutlich
zu erhdéhen und gleichzeitig selber der Haushalt
gekulrzt wird, in einem Zustand, in dem gerade
einmal knapp 40 Prozent der Bundesstralien
begleitende Radwege haben und diese auch
nicht unbedingt in einem guten Zustand sind.
Weiterhin wirde aus unserer Sicht die Frage der
Infrastruktur beim Bund auch nicht unbedingt an
dieser Stelle aufhdren, sondern, Herr Stork hat
es schon angesprochen, Entwicklungen wie
Radschnellwege sind durchaus eine sehr viel-
versprechende Mdglichkeit, um schwerbelastete
Pendlerrelationen zu entlasten. Und da waére es
aus unserer Sicht z. B. sinnvoll, wenn der Bund
eine bundesweite Bedarfsanalyse machen
wirde, um dann zu schauen, an welchen Stellen
so etwas sinnvoll ist und das dann auch in der
Umsetzung zu begleiten. Andere Bereiche be-
treffen z. B. die Forschung. Ein Konflikt, der im
Radverkehrsplan kaum auftaucht, ist die Frage
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der Verkehrsflachenverteilung. Hier kdnnte der
Bund beispielhafte Untersuchungen machen,
wie man z. B. Radabstellanlagen in Wohnge-
bieten oder an Bahnhofen besser umsetzen
kann, um dadurch den Radverkehr zu fordern.
Und vielleicht schlie3e ich es an der Stelle hin-
sichtlich der Rolle des Bundes ab.

Sie hatten ja auch nach den Potenzialen gefragt.
Ich denke, da stehen wir im Moment vielleicht
zwischen 11 und 14 Prozent bei den Wegen. 15
Prozent ist so ein bisschen das, was da im Na-
tionalen Radverkehrsplan als Ziel bis 2020 drin
steht. Ich denke, man kann deutlich mehr errei-
chen. Dafiur ist es notwendig, an ganz vielen
verschiedenen Stellen anzusetzen, denn Mobil-
itdtsverhalten ist einfach eine Routine, die erst
sehr, sehr langsam verandert wird. Deswegen
muss man da langfristig und umfassend anset-
zen. Und aus unserer Sicht ist es eben ganz
wichtig, an verschiedenen Wegezwecken auch
anzusetzen. Also beispielsweise: Warum werden
Kinder so haufig mit dem Auto zur Schule ge-
fahren, wo muss man da ansetzen, um das zu
verandern? Oder warum werden Fahrrader im
Bereich von Pendelwegen so wenig verwendet?
Was sind die Knackpunkte, beispielsweise Ab-
stellanlagen oder Radschnellwege? Oder warum
setzen sich Fahrrader im professionellen Bereich
nicht starker durch? Wo kann man beispiels-
weise bei Lastenfahrradern oder Ahnlichem
ansetzen. Also wirklich im Detail zu gucken, in
welchen Bereichen gibt es noch Potenziale und
was kann man da konkret machen, das sind
Aufgaben, denke ich, wo der Bund tatig werden
kénnte. Und andersherum auch bei den Bevdl-
kerungsgruppen. Es wurde am Anfang schon
bemerkt, hier sitzen sieben Herren. Man kénnte
z. B. auch untersuchen, warum bestimmte Be-
volkerungsgruppen in der Radverkehrspolitik
nicht reprasentiert sind oder zu wenig reprasen-
tiert sind und welche Bevdlkerungsgruppen das
Fahrrad z. B. weniger nutzen, ich sage einmal,
die sogenannten migrantischen Communities
z. B.. Das sind alles Bereiche, wo man wirklich
nachhaltig den Fahrradverkehr nach vorne
bringen muss. Und ich denke, das ist auch ein
gesellschaftlicher Trend, den man da unterstitzt,
wo man auch den Willen der Bevolkerung ernst
nimmt. Dann kénnte man an diesen Stellen
ansetzen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollege Gero Stor-
johann!

Abg. Gero Storjohann (CDU/CSU): Danke,
Herr Vorsitzender! Mir fallt immer auf, es wird
sofort akzeptiert, dass die Kommunen kein Geld
haben und dass sie es ganz schwer haben. Ich
sage einmal andersherum: Naturlich, die missen
viel nachholen und die missen gerade viel Geld

in die Hand nehmen, um auch einmal in die
Puschen zu kommen, aber diese Feststellung
kommt selten. Ich habe eine Frage an Herrn
Neuberger, dass Sie einmal fur das Fahrrad die
Trends in der Welt darstellen. Wie ist das in der
Welt und wie stehen wir in Deutschland da? Sind
wir vorne, sind wir hinten, sind wir in der Mitte
und auf was missen wir uns eigentlich vorbe-
reiten? Was wird in den nachsten zehn Jahren
hier den Markt beherrschen und welche Nutzer-
gruppen werden hier verstarkt neu in den Markt
reinkommen oder werden vielleicht andere Ge-
ratschaften nutzen? Und die zweite Frage ist:
Herr Kellner hatte die Lichttechnik angesprochen
und dass es im Ministerium da ja schon eine
Arbeitsgruppe gibt, die Vorschlage macht, was
Herr Kellner ja ausdriicklich begrifit. Wie ist die
Position des ZIV? Es geht hier um Regelbeach-
tung. In Berlin fahren die Fahrradfahrer im
Dunkeln angeblich fast alle mit Licht, aber eben
nicht alle. Und was verspricht man sich jetzt von
einer Veranderung bei der Lichttechnik? Ich bitte
Sie, dass Sie dazu mal Stellung nehmen!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Neuberger!

Siegfried Neuberger (ZIV e. V.): Vielen Dank,
Herr Vorsitzender, vielen Dank, Herr Storjohann!
Zunachst einmal zu lhrer ersten Frage, Markt-
entwicklung in Deutschland oder in Europa. Wir
beobachten im Fahrradbereich in den letzten
Jahren in Deutschland eigentlich eine Entwick-
lung hin zu hochwertigeren Produkten. Die
Stlickzahlen in Deutschland sind in den letzten
Jahren eigentlich mehr oder weniger konstant
geblieben, aber die Produktbereiche haben sich
verschoben. Gerade in Deutschland haben wir in
den letzten Jahren eine sehr starke Zunahme der
Absatze von Elektrofahrradern feststellen kén-
nen. Das wurde eben auch schon mehrfach
angesprochen. Das Thema Pedelecs, Elektro-
fahrrader, ist etwas, was uns in den nachsten
Jahren verstarkt beschaftigen wird. Wir als
Verband sehen dort ein Marktpotenzial von 10,
15, 20 Prozent des Gesamtfahrradmarktes.
Wenn man berticksichtigt, dass der Gesamt-
fahrradmarkt ungefahr 4 Mio. Stiick in Deutsch-
land sind, kann man davon ausgehen, dass wir
pro Jahr dann in etwa 600.000 Elektrofahrrader
in den nachsten Jahren neu im Straflenverkehr
finden werden. Das sehen wir natirlich als sehr,
sehr positiven Trend an; auch den Trend dahin,
dass wir feststellen, dass hochwertigere Pro-
dukte gekauft werden, die dann auch Ublicher-
weise mehr genutzt werden. Fir uns als Vorbild
innerhalb Europas gilt immer Holland, also die
Niederlande, die diese Entwicklungen oftmals
ein Stlck vor uns schon durchmachen. Auch das
Thema Elektrofahrrad ist in Holland schon sehr
viel weiter als bei uns, wenn man es auf den
Pro-Kopf-Nutzen umrechnet. Insgesamt denken
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wir, dass das Fahrrad sehr, sehr gute Chancen
hat, in der Zukunft auch in der Nahmobilitat eine
immer wichtigere Bedeutung haben zu kdnnen.

Wichtig ist natirlich in dem Zusammenhang —
man kann das auch wiederum nur an dem Bei-
spiel Holland festmachen —, dass die Infrastruk-
tur in Deutschland weiter ausgebaut werden
muss. Aus unserer Sicht ist die Infrastruktur eine
der wichtigsten Punkte, um die Fahrradnutzung
weiter zu steigern. Das Beispiel Pedelecs habe
ich schon genannt. Wir stellen fest, dass gerade
in den GroR3stddten weniger Pedelecs verkauft
oder genutzt werden als in [&ndlichen Gebieten,
was sehr stark mit den Abstellmdglichkeiten
zusammenhangt, das heil’t also, ein so hoch-
wertiges Produkt mit Akku, mit Elektroantrieb
mochte man nicht irgendwo auf der Strafl’e ab-
stellen, sondern man bendétigt daflir eben sichere
Abstellmoglichkeiten und auch eine sichere
Infrastruktur, um das Produkt, das Fahrrad nut-
zen zu koénnen. Wir glauben, dass wir da in
Deutschland zwar schon sehr, sehr weit sind,
auch im Vergleich mit anderen européischen
Landern, aber dass es hier eben noch Hand-
lungsbedarf gibt. Das haben wir auch im Rah-
men unserer Stellungnahme deutlich gemacht.
Aber grundsatzlich begrifien wir nattrlich aul3er-
ordentlich den NRVP 2020 und wir haben uns
gefreut, dass wir da so intensiv mitarbeiten
konnten, mit vielen anderen Verbanden. Das
vielleicht soweit zu dem Thema Marktentwick-
lung.

Das Thema Fahrradbeleuchtung ist ein Thema,
was uns auch seit einigen Jahren sehr stark
beschéaftigt, wo es auch unterschiedliche Auf-
fassungen zu gibt. Unsere Position zum Thema
Fahrradbeleuchtung ist eigentlich die, dass wir
sehr stark dafur eintreten, dass mdglichst viele
Fahrrader, wenn sie in den Markt kommen, mit
Beleuchtungseinrichtungen ausgestattet sind.
Wir sehen die festangebaute Beleuchtung an
einem Fahrrad im Vergleich zu einer Batterie-
beleuchtung als die sicherere Losung an. Es ist
unzweifelhaft so, wie auch der Herr Kellner
schon sagte, es gibt neue Technologien, es gibt
Batteriebeleuchtungen, die erheblich langere
Brenndauern haben etc., aber am Ende hat eine
Batteriebeleuchtung immer den Nachteil, dass
der Akku leer sein kann bzw. ich sie vergessen
habe oder sie mir gestohlen wird, weil sie einfach
nicht fest angebaut ist. Und bei der fest ange-
bauten Beleuchtung mit Dynamoversorgung ist
es so, dass ich die Energiequelle immer dabei
habe. Ich brauche nicht aufzuladen, ich brauche
keine Batterien zu wechseln, was auch aus
Umweltschutzgesichtspunkten interessant ist.
Und man muss sagen, in den letzten Jahren —ich
wirde sagen, in den letzten finf Jahren — hat
sich die Technologie gerade auch da erheblich

weiterentwickelt. Wir sprechen heute von hoch-
effektiven Nabendynamos mit sehr hoher Effi-
zienz, die ich im Prinzip gar nicht mehr spure,
weil die Antriebsleistung kaum fir den Fahrer
merkbar ist. Und ich spreche von Standlichtbe-
leuchtung, LED-Beleuchtung; sehr, sehr zuver-
lassig. Und unsere Bedenken sind eben, dass
dann, wenn man da eine Anderung vornehmen
wirde, eben mehr und mehr Fahrrader zunachst
einmal ohne Beleuchtung oder dann mit Batte-
riebeleuchtung in Verkehr kommen, was zu einer
Reduzierung der Verkehrssicherheit fuhren
kann. Deshalb treten wir dafiir ein, dass man hier
nochmals dartber nachdenkt, inwieweit man
eventuell auch die Dynamobeleuchtung und die
fest angebaute Beleuchtung bei Straflenfahrra-
dern auch weiterhin vorschreiben méochte. Vielen
Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Hacker!

Hans-Joachim Hacker (SPD): Vielen Dank,
Herr Vorsitzender! Ich habe eine Frage an zwei
Experten, und zwar an Herrn Burkhard Stork und
Herrn Tilmann Heuser. Ich spreche einen be-
sonderen Bereich des Fahrradverkehrs an,
namlich den Fahrradtourismus, konkret an
Bundeswasserstrallen. Der Bund fordert seit
etwa zehn Jahren diese Art der touristischen
Nutzung und hat dazu im Januar 2007 auch
einen Erlass herausgegeben. Kommunen haben
auf dieser Grundlage Konzepte entwickelt, ganz
konkret in Mecklenburg-Vorpommern die Muritz-
Elde-Wasserstralte von Démitz an der Elbe bis in
den mecklenburgischen Seenbereich. Waren ist
so ein Stichwort. Und es gibt da sehr viele Initia-
tiven, diesen touristischen Bereich auszuge-
stalten. Ich gehe davon aus, Sie kennen diesen
Erlass auch und diese Bemihungen des Bun-
des. Der Bund verweist bei einer Konferenz im
Januar 2012 darauf, dass drei Millionen Euro fir
den Radwegebau an Bundeswasserstralien
eingestellt worden sind. Und Herr Micke, auf der
Fahrradkommunalkonferenz in Hannover im
September 2012 hat Ihr Kollege Herr Staats-
sekretér Ferlemann, nochmal dazu aufgefordert,
diese Mdglichkeiten zu nutzen und den Touris-
mus und Radverkehr zu entwickeln. Also alles
gute Ansatze. Jetzt stellt sich aber heraus, und
das resultiert aus einem Schreiben von Ihnen,
Herr Micke, vom 23. Februar 2012, an den
Landrat Christiansen vom Landkreis Ludwigs-
lust-Parchim, dass ein neues Verfahren entwi-
ckelt wird, und zwar in Zusammenarbeit mit der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, um diesen
Mittelabfluss, drei Millionen Euro pro Jahr, zu
ermoglichen. Ich hatte Sie dazu auch befragt und
Sie haben mir freundlicherweise vor Kurzem
geantwortet und sagen jetzt, das wurde durch
Vorgaben des Bundesrechnungshofes er-
schwert. Meine Frage an Sie: Wie bewerten Sie
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als Experten ein solches Programm an Bundes-
wasserstralien, die dort befindlichen Wege zu
ertiichtigen und fir den Fahrradverkehr zu er-
schlieBen? Und sollte sich hier der Bund starker
engagieren, um sowohl dem Radverkehr, auch
aus gesundheitlichen Aspekten, aber vielmehr
noch dem Tourismus die Entwicklungschancen
in landlichen Regionen zu erdffnen? Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Stork!

Burkhard Stork (ADFC e. V.): Herr Hacker,
vielen Dank fur die Frage! Was da jetzt an
haushaltrechtlichen Dingen dahinterliegt, dazu
erlaube ich mir kein Urteil oder auch keinen
Vorschlag, wie man es besser machen koénnte.
Wenn ich es richtig verstehe, geht es da um
Probleme in der Kofinanzierung. Vollkommen
klar ist: Bundeswasserstrallen sind ausgespro-
chen attraktive Ziele fir den Tourismus. Und
gerade wenn wir Uber den landlichen Raum
reden, der jetzt nicht das Gliick hat, dass er an
den ganz grol3en, ich sage es mal despektierlich
.Fahrradtourismus-Autobahnen“ liegt, gerade
dem kdénnte durch einen Ausbau der klassischen
Radwege, Seitenwege an den Bundeswasser-
stralen, ausgesprochen geholfen werden. Und
da ist noch sehr viel Potenzial drin. Von daher ist
unsere Position ganz klar: was auch immer es da
an haushaltsrechtlichen Dingen zu Uberwinden
gibt, es sollte Uberwunden werden, damit man
das bauen kann und wir die groRe Menge des
Fahrradtourismus insgesamt starken kdnnen
und es nicht immer nur auf die ganz grofRRen
Flussradwege geht, sondern auf die insgesamt
wirklich attraktiven Angebote, die es da in der
Flache noch rechts und links daneben gibt.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Heuser!

Tilmann Heuser (BUND e. V.): Vielen Dank!
Herr Hacker, zu lhren Fragen: zweimal ja! Es
geht ja primar um die Frage der Nutzungsmaog-
lichkeiten auch der Betriebswege an den Bun-
deswasserstralRen. Hier haben wir mal wieder
das normale Phanomen auch der deutschen
Verwaltung, wir haben unterschiedliche Ausle-
gungen des gleichen Sachverhaltes. Das heif3t,
im Bereich der einen Wasser- und Schifffahrts-
direktion geht so etwas wunderbar, auch die
Freigabe dieser Betriebswege, auch das Ma-
nagement dieser Betriebswege, in einer anderen
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung geht es
wieder deutlich schwieriger. Also auch hier muss
man jetzt schauen, dass man das harmonisiert.
Eines der Kernprobleme, welches dabei offenbar
auch besteht, sind die Haftungsregelungen,
wenn etwas passiert, also Verkehrssicherungs-
pflicht als das zentrale Stichwort, welche offen-
bar auch teilweise unterschiedlich ausgelegt
bzw. beflrchtet wird. Hier wéare es sinnvoll, eine

zugige Klarung herbeizufihren und dann eben
auch wirklich zu schauen, wie man das Thema
im Bereich Bundeswasserstralen voranbringen
kann. Auch hier wére es gegebenenfalls sinnvoll,
auch bei der Bundeswasserstrallenverwaltung
bzw. auch bei der entsprechenden Abteilung des
Bundesverkehrsministeriums einen Radver-
kehrsbeauftragten einzurichten und den dann
auch regelmaRig dartber berichten zu lassen,
was eigentlich in der Umsetzung des eigentlich
schon sehr alten Beschlusses geschieht — es
waren ja einmal 10 Millionen Euro fir Radwege
an Bundeswasserstrallen bereitgestellt. Also,
was passiert da?

Abg. Torsten Staffeldt (FDP): Ich richte eine
Frage an Herrn Neuberger und Herrn Kellner.
Und zwar geht es um technische bzw. sicher-
heitstechnische Belange. Der Wunsch des Fahr-
radindustrieverbandes, dauerhaft fir Ricken-
wind und gutes Wetter zu sorgen. Wenn Sie das
in eine Innovation umsetzen, denke ich, dann
werden Sie so viele Kunden haben, dass Sie gar
nicht mehr wissen, wohin damit. Aber das ist
naturlich unrealistisch. Ich meine, Rickenwind
haben Sie in gewisser Art und Weise ja mit Pe-
delecs schon dauerhaft implementiert, aber das
gute Wetter eben auch mit dem Fahrrad zu
verbinden, wird sicherlich schwieriger. Meine
Frage richtet sich deswegen auch an die beiden
Herren zum Thema Sicherheit. Wir haben das
eben schon kurz angesprochen und Herr Kellner
hat ja auch schon einige Gesichtspunkte dazu
berichtet. Meine Frage geht dahin, wie wir die
Sicherheit sowohl aktiv wie auch passiv ver-
bessern kénnen. Wenn wir die passiven Syste-
me betrachten: Helmpflicht usw. oder auch Air-
bag fur Fahrrader, also alles Sicherheitssysteme,
die im Grunde genommen am Fahrrad ange-
bracht sind. Aber natlrlich auch die aktiven
Systeme — das ist jetzt nicht primar lhr Bereich,
das weild ich, Herr Neuberger, weil das eigentlich
dann die Ausstattung der motorisierten Fahr-
zeuge, also der Autos, betrifft: Das grundsatzli-
che Problem dabei resultiert ja aus der Diffe-
renzgeschwindigkeit zwischen dem Fahrrad und
dem Kraftfahrzeug. Je hoéher diese Differenz-
geschwindigkeit ist, desto gréRer ist auch der
Impact, das heif’t, die Impulskraft, die dann auf
den Unfallgegner aufgebracht wird. Und diese
physikalischen GesetzmaRigkeiten sind nun fast
seit unvordenklichen Zeiten bekannt. Wie geht
die Branche damit um, diese Problematik zu
beheben oder zumindest zu lindern? Ich meine,
es gibt ja — das haben wir eben von Herrn Heuser
auch schon gehért und auch von anderen —
durchaus den Ansatz, zu sagen, der motorisierte
Individualverkehr muss sich entschleunigen,
muss langsamer werden. In letzter Konsequenz
zu Ende gedacht, heil’t das, dass alle Autos nicht
mehr fahren, sondern nur noch stehen. Dann
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sind es keine Fahrzeuge mehr, sondern Steh-
zeuge. Aber ich glaube nicht, dass das gewollt
ist. Ich glaube, wir missen eher davon ausge-
hen, dass wir jetzt Gber das Thema Infrastruktur,
Separation von Verkehrsteilnehmern mit unter-
schiedlichen Geschwindigkeiten nachdenken,
das ware das Thema Radwege oder abgetrennte
Bereiche. Aber da soll meine Frage nicht hin-
gehen. Meine Frage betrifft die Verkehrsteil-
nehmer bzw. die technischen Moglichkeiten, die
wir am Fahrrad haben und die Sie am Kraft-
fahrzeug sehen. Es wirde mich interessieren,
welche Innovationen wir da vielleicht auch im
Laufe der nachsten Jahre und Jahrzehnte zu
erwarten haben und dann eben auch noch viel-
leicht ein kleiner Ausblick darauf, inwiefern Sie
sich da eine Fdérderung, beispielsweise durch
das Wirtschaftsministerium, vorstellen kénnten.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Neuberger!

Siegfried Neuberger (ZIV e. V.): Vielen Dank,
Herr Vorsitzender! Gut, das Thema Sicherheit
beschaftigt uns naturlich im Fahrradbereich sehr
intensiv. Ich hatte vorhin schon gesagt, dass das
Thema Sicherheit nattrlich auch eines der ganz
wichtigen Aspekte ist, warum manche Leute
nicht Fahrrad fahren, weil sie sagen, es ist uns
einfach zu gefahrlich, Fahrrad zu fahren. Gerade
auch Kinder und Jugendliche werden oft nicht
gerade von ihren Eltern gedrangt, das Fahrrad
zu nutzen, um z. B. zur Schule zu fahren. Das
heil3t, das Thema Sicherheit spielt eine sehr,
sehr grofe Rolle. Aus unserer Sicht ist es zu-
nachst einmal natirlich eine Frage der Infra-
struktur, also der Rahmenbedingungen, die man
schaffen kann, um ein sicheres Fahrradfahren zu
gewabhrleisten, durch Radfahrstreifen, durch
Fahrradstrallen, durch ausgeweitete Tem-
po 30-Zonen, wo eine Entschleunigung des
Verkehrs stattfindet. Auch die Trennung des
Fahrradverkehrs vom PKW-Verkehr spielt da
eine sehr groRe Rolle. Und ich denke, das ist ja
auch einer der Punkte gewesen, wo wir uns dafir
eingesetzt haben, dass es hier schon wichtig
ware, eben auch Impulse zu setzen, auch von
Seiten des Verkehrsministeriums, dass hier in
der Richtung die Infrastruktur ausgebaut werden
sollte, jetzt nicht nur an Bundesstralien, sondern
eben auch durch Schaffung von Anreizen, dass
dies dann auch auf Lander- oder Kommunal-
ebene der Fall ist. Das ist zunachst einmal, was
die Infrastruktur angeht, aus unserer Sicht mit
der wichtigste Aspekt.

Bei der Technik ist es so, dass wir sehr stark
darin involviert sind, die technische Weiterent-
wicklung der Produkte mit zu begleiten, Uber
internationale Normungsaktivitdten, Uber die
Entwicklung von neuen Anforderungsprofilen fur
das Thema Fahrradbeleuchtung z. B. oder auch

Uber das Thema Bremsen. Ich glaube, dass wir
als Industrie, gerade was das Thema Produkt-
sicherheit angeht, doch in den letzten Jahren
relativ viel gemacht haben. Momentan sind wir
gerade dabei, die technischen Anforderungen an
Fahrrader auf internationaler Ebene zu normen.
Das heif3t, wir wollen eben dadurch auch ver-
hindern, dass z. B. aus dem asiatischen Raum
billige Produkte in den Markt reinkommen, die
eben diesen Anforderungen nicht entsprechen.
Und wir glauben, dass man das am besten da-
riber machen kann, dass man international
verstandliche und international anerkannte
Normen schafft. Das gilt sowohl fur das Fahrrad
an sich, wie aber auch fur die Fahrradbeleuch-
tung. Wir sind auch dabei, fir die Fahrradbe-
leuchtung — unabhéangig, ob jetzt Batterie- oder
Dynamobeleuchtung — internationale Standards
zu schaffen, weil wir schon glauben, dass durch
die starkere Alltagsnutzung des Fahrrades als
Verkehrsmittel eben auch das Thema Fahren bei
Nacht oder Fahren bei Nebel oder im Winter eine
grélRere Rolle spielen wird als das heute der Fall
ist.

Wie gesagt, zum Thema PKW kann ich jetzt aus
unserer Sicht zundchst einmal wenig sagen. Klar
sollte da naturlich auch der Schutz der schwa-
cheren Verkehrsteilnehmer noch mehr in den
Vordergrund gertckt werden. Aber ich denke, da
ist die Automobilindustrie auch dabei, Systeme
zu schaffen, die z. B. sicherstellen, dass man,
wenn man die Tir 6ffnet, auf jeden Fall merkt, da
kommt ein Fahrradfahrer von hinten und man
dadurch irgendwelche Signale bekommt, eben
vorsichtig zu sein. Das nur einmal so als Beispiel.
Auch Abbiegevorrichtungen bei LKWs etc. Vie-
len Dank!

Christian Kellner (DVR e. V.): Das ist eine sehr
komplexe Frage, die Sie gestellt haben. Es ist so,
dass die Technik von Radern oder von Fahrra-
dern eigentlich wenig verbessert werden kann.
Es geht mehr darum, dass die Rader, die benutzt
werden, in Ordnung sind. Und es geht auch
darum, dass die Rader, die in den Handel
kommen, auch richtig ausgestattet sind und nicht
noch nachgeristet werden mussen. Es gibt ja da
durchaus die Moglichkeit, relativ preisgunstig
Fahrrader zu kaufen, aber wenn man sie so
benutzen wirde, wirden sie eigentlich noch gar
nicht den Vorschriften entsprechen. Und das gilt
es naturlich auch zu verhindern, dass Leute, die
nur auf den Preis gucken, dann mdéglicherweise
auch das falsche Produkt wahlen oder auch nicht
genau informiert sind, was eigentlich alles er-
ganzt werden musste.

Uber Lichttechnik haben wir gesprochen. Das ist
ein ganz wesentlicher Punkt. Ansonsten missen
wir uns vergegenwartigen, dass Radfahrer ei-
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gentlich zu den schwacheren Verkehrsteilneh-
mern gehdren. Das heil’t, dass schon die star-
keren Verkehrsteilnehmer auch eine besondere
Pflicht haben — die Radfahrer natlrlich auch —
sich an die Vorschriften zu halten, gar keine
Frage. Aber da hat Herr Neuberger ein Beispiel
genannt, fahrzeugtechnisch z. B. Systeme, die
ein Offnen der Tir verhindern, wenn ein Rad
kommt oder ein entsprechendes Signal aus-
senden. Es gibt natlrlich auch weitere Studien
und Uberlegungen seitens der Automobilindust-
rie, was getan werden kann, wenn es wirklich zu
einem Aufprall kommen sollte, um dann den
Radfahrer starker zu schitzen. Auch da gibt es
Moglichkeiten. Und es gibt bei den Fahreras-
sistenzsystemen auch nicht nur die FuRganger-
erkennung, sondern auch die Radfahrererken-
nung. Das ist noch im Teststadium. In manchen
Modellen sind sie auch schon verbaut, das ist
natirlich noch keine Marktdurchdringung, die der
Rede Wert ware, aber das ist nochmal ein ganz
wesentlicher Punkt. Denn es kommt wirklich
darauf an, dass die PKW-Fahrer mit der Ge-
schwindigkeit unterwegs sind, die die Radfahrer
und FuRganger nicht gefahrden. Wir wissen z. B.
bei den FulRgangern, wenn ein PKW mit
30 Stundenkilometern auf einen FuRganger trifft,
dann hat der FuRganger noch eine groRe Uber-
lebenschance von ungefahr 90 Prozent, wenn es
Tempo 50 ist, dann liegt sie nur noch bei
20 Prozent. Und das bedeutet natirlich, dass
hier auch die Geschwindigkeit eine Rolle spielt.
Und da helfen nicht nur entsprechende Rege-
lungen, sondern da helfen vor allem auch fahr-
zeugtechnische Aspekte. Die Radfahrererken-
nung ist da ein wesentliches Beispiel.

Vielleicht noch eine kurze Erganzung bezlglich
der Pedelecs, worliber wir uns nattrlich auch alle
freuen, dass es das gibt. Aber auch da gibt es
ganz spezielle Sicherheitsaspekte, die man
betrachten muss. Und das hat etwas mit den
Akkumulatoren zu tun und mit anderen Aspek-
ten. Da winschen wir uns naturlich schon, dass
die technischen Regelwerke entsprechend wei-
terentwickelt werden. Das ist alles in Ordnung zu
bringen. Ich sehe also einen Airbag beim Fahr-
rad eher nicht oder sicher eher selten. Da muss
noch viel entwickelt werden.

(Zwischenruf, der nicht aufgezeichnet wurde)

Ja, aber auch das ist durchaus umstritten. Es
hilft, es gibt da die Halskrause, die sich aufblast
beim Motorradfahren etc. Da kann man sicher-
lich noch einiges tun, aber wir haben nicht die
Madglichkeit, so viel zu tun, wie wir es beim PKW
haben, denn uns fehlt natlrlich ganz viel, wo
Technik ansetzen kann.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Kellner! Kol-
lege Behrens!

Abg. Herbert Behrens (DIE LINKE.): Eine
Frage an Herrn Fuchs und auch an Herrn Kell-
ner: Sie haben dankenswerterweise die Frage
der aktiven Verkehrssicherung und -sicherheit
durch die Geschwindigkeitsreduzierung oder
Herabsetzung der Regelgeschwindigkeit inner-
orts angesprochen. Ein Aspekt ist natlrlich der
Augenblick des Unfalles. Aber an Sie beide
nochmal die Frage: Inwieweit ist nicht auch so,
dass die Reduzierung der Regelgeschwindigkeit
— das ist meine Meinung, ich erwarte lhren
Kommentar dazu —, zu einem Kulturwandel im
StralRenverkehr fihrt, immer davon ausgehend —
und so habe ich die Runden bisher verstanden —,
dass das Fahrrad als gleichberechtigtes Ver-
kehrsmittel kiinftig gesehen werden muss und
nicht nur als ein Ding so ,just for fun“ und fir
Freizeit und schones Wochenende?

Timm Fuchs (DStGB): Herr Vorsitzender, vielen
Dank! Eine generelle Regelgeschwindigkeit 30 in
Stadten und Gemeinden, eine generelle Tem-
pobegrenzung auf 30 Stundenkilometer lehnen
wir ab. Wir wirden eher freiwillige Lé6sungen vor
einer zwangsweisen Anordnung bevorzugen.
Zunachst einmal stellt sich bei so einer gene-
rellen Herabsetzung des Tempos auch die Fra-
ge: Wer will das denn eigentlich Gberwachen, die
potenziellen Geschwindigkeitsiibertretungen, die
dann wahrscheinlich zunehmen werden? Denn
es ist naturlich so, dass ein generell geringeres
Tempo natirlich den potenziellen Schnellfahrer
noch eher dazu anreizt, dieses Tempo zu Uber-
treten. Was man allerdings férdern sollte, ist
einfach, dass die Méglichkeiten der Kommunen,
Tempo 30-Zonen anzuordnen, flexibilisiert wer-
den, dass man dafir die gesetzlichen Grundla-
gen schafft, dass man dort, wo Unfallschwer-
punkte sind, wo eine besondere Rucksichtnah-
me auf Radfahrer erforderlich ist, fur die Kom-
munen die gesetzlichen Grundlagen schafft,
dann auch Tempo 30-Zonen einzufiihren. Dann
ist es auch so, dass gegen ein generelles
Tempo 30 spricht, dass unterschiedliche Stra-
Ren auch ganz unterschiedliche Bedeutung im
Gesamtverkehrsnetz einer Stadt oder einer
Gemeinde haben. Bei Ausfallstrallen aus einer
Stadt raus, wo Pendler morgens einpendeln und
abends wieder auspendeln, wird es beispiels-
weise keinen Sinn machen, generell auf Tem-
po 30 runterzugehen. Damit wiirde man einfach
die Fliefigeschwindigkeit verringern und letzten
Endes auch die Staugefahr und alles, was mit
daran hangt, auch an Umweltbelastungen in den
Stddten und Gemeinden, noch weiter vergro-
Rern. So viel von mir. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Kellner!
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Christian Kellner (DVR e. V.): Vielen Dank! Um
das klarzustellen: Der Deutsche Verkehrssi-
cherheitsrat spricht sich nicht fir eine Verande-
rung der Regelgeschwindigkeit innerorts von 50
km/h auf 30 km/h aus, sondern wir fihren im
Moment diese Diskussion bei uns in den Gre-
mien. Mir war es wichtig, deutlich zu machen,
was der wissenschaftliche Beirat beim BMVBS
vorgeschlagen hat. Und das war exakt genau
das. Wobei es dem wissenschaftlichen Beirat
auch darauf ankdme, besondere StralRen natiir-
lich dann auch mit beispielsweise 50 km/h zu
erlauben, gerade die Stral’en, von denen Sie ja
gesprochen hatten. Insofern muss man sich das
genauer anschauen. Aber wir stellen natirlich
fest, dass es in vielen Stadten schon eine groR3e
Zahl von Stralen gibt — in Berlin, glaube ich, 60,
70 Prozent —, die schon mit Tempo 30 belegt
sind. Und es geht ja nur darum, das quasi noch
klarer zu machen, oder, das ist die Idee, dass
man letztlich nicht darauf angewiesen ist, so
viele Schilder aufzustellen, sondern man sagt,
dann ist das, was man lernt, Tempo 30 und auf
bestimmten Stralen — und das hat mit der
Stralenbedeutung natirlich zu tun — kann man
dann eben auch schneller fahren.

Zum Thema ,Schutz der Radfahrer und Kultur-
wandel“. Ich glaube, dass es diesen Kultur-
wandel schon langst gibt. Ich glaube, dass auch
beim Thema Geschwindigkeit — das ja in
Deutschland ein sehr sensibles Thema ist, das
aber naturlich fir die Verkehrssicherheit eine
extreme Bedeutung hat, denn Gefahrdungen
durch nicht angepasste Geschwindigkeit sind
letztendlich die Unfallursache Nummer 1 —, die
Menschen letztendlich, und das stellen wir auch
durch Umfragen fest, langst viel weiter sind und
sich ein Klima winschen, gerade in Stadten,
dass es ihnen auch als Radfahrer, als Fullgan-
ger, als Eltern oder als alte Menschen ermdg-
licht, sicher mobil zu sein, denn das Recht auf
sichere Mobilitat ist natlrlich das, was wir gerne
alle erreichen wollen. Wenn wir aber gleichzeitig
sagen, wir wollen eigentlich wenig und mdglichst
gar keine Verkehrstoten und -verletzten haben,
wenn wir also eine Strategie wie ,Mission Zero*
beispielsweise verfolgen, dann missen wir das
System Stralenverkehr insgesamt betrachten.
Und da geht es einfach darum, die kluge und
richtige Losung zu finden und dem Radfahrer,
bei dem es eben nicht die Mdglichkeit gibt, ihn
technisch so zu schitzen, wie es beim Auto-
fahrer maoglich ist, gerade dann dem Radfahrer,
um den es heute hier geht, Mdglichkeiten zu
geben. Und da bietet der Nationale Radver-
kehrsplan, den wir gerne unterstitzen und bei
dem wir auch gerne mitgearbeitet haben, nattir-
lich viele Moglichkeiten.

Abg. Stephan Kiihn (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Ich méchte auf die baulichen Standards
von Radverkehrsanlagen zu sprechen kommen
und wirde da Herrn Bracher und Herrn Stork
befragen. Zum einen durch die verstarkte Nut-
zung des Radverkehrs, des Rades im Alltag und
eben auch durch die Pedelecs, haben wir natur-
lich andere Nutzungsanspriche und Verande-
rungen, die sich natirlich auch entsprechend in
der Infrastruktur abbilden missen. Halten Sie die
baulichen Standards, die wir haben, Stichwort
ERA 2010, fur ausreichend? Und vor allen Din-
gen die Frage: Wie sieht es jetzt mit deren Um-
setzung vor Ort aus und welche Rolle kénnte
denn der Bund in diesem Zusammenhang spie-
len, dass diese baulichen Standards eingehalten
werden, umgesetzt werden?

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Bracher!

Tilman Bracher (Difu): Herr Vorsitzender!
Danke fiir die Frage, Herr Kihn. Ich habe selbst
an der Erarbeitung dieses technischen Regel-
werks ERA! mitgearbeitet und den Arbeitskreis
lange geleitet, der die ERA vorbereitet hat. Bei
der Erarbeitung der ERA haben wir uns vor allem
mafgeblich davon leiten lassen, dass ein Vor-
beifahren als Regelfall méglich sein muss, ein
Vorbeifahren schnellerer Radfahrer an langsa-
meren Radfahrern. Mit dem zunehmenden Anteil
von Pedelecs, die auch mit auf den Radwegen
sind und der steigenden Zahl alterer Personen,
die auch auf dem Fahrrad unterwegs sind, wird
dieses Thema, dass wir Radfahrer mit unter-
schiedliche'n Geschwindigkeiten haben, auch in
der Zukunft sehr wichtig sein. Und dieses Thema
ist bertcksichtigt. Wenn wir die baulichen
Standards mit den Regelmalen einhalten,
kénnen Radfahrer aneinander vorbeifahren und
damit ist auch genugend Platz, um z. B. die
Pedelecs mit ihren Geschwindigkeiten so auf-
zunehmen, wie sie es brauchen, dass man eben
nicht lange in Kolonne hintereinander fahren
muss. Ein Problem, oder das, was wir damals
noch nicht so richtig thematisiert hatten, war,
dass die Zahl der mehrspurigen Fahrrader deut-
lich zunimmt. Das sind sowohl diese Messenger-
oder Lieferfahrzeuge, die man hier auch im
Berliner Stadtbild schon sieht — mich haben auf
dem Weg hierher zwei passiert — als auch die
Anhéanger, z.B. fur Kinder oder fir leichte
Transporte in den Haushalten. Das wird immer
mehr und diese Fahrzeuge brauchen Platz. Die
kann man jetzt in der Praxis so halbwegs Uber
den Gehweg Uberholen. Das ist natirlich nicht
der Standard, den man haben sollte, wenn das
eine groRe Zahl wird, aber es funktioniert noch.

' ERA (Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen der For-
schungsgesellschaft fir das StralRen- und Verkehrswesen)
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Von daher denke ich, diese baulichen Standards
sind eigentlich nicht das Problem, sondern das
Problem ist die Umsetzung. Und da gibt es zwei
Themen. Zum einen Einhaltung der Regelmale:
Es gibt eben die Mdglichkeit, auch in den ERA
benannt, gelegentlich auf reduzierte Male,
Mindestmale auszuweichen. Und manche, die
nicht so viel Geld fur ihre Radverkehrsinfra-
struktur haben, machen das eher zum Standard.
Wir missen wirklich die Regelmalle einhalten,
wenn wir normale oder hohere Radverkehrs-
mengen haben oder wenn die Mischung des
Radverkehrs so ist, dass da auch mehrspurige
Fahrzeuge dabei sind. Und das Zweite ist, dass
diese baulichen Standards zum Teil auch durch
die Fdrderrichtlinien gar nicht umsetzbar sind.
Bei Projekten, die der Bund finanziert, gilt ein
Standard, der unterhalb der ERA-Male liegt.
Das heif’t, das, was an Bundesstrafen von den
Landern gebaut wird, wird haufig zu eng geplant,
damit man eine Vollférderung bekommt. Und
auch die Bundeslander haben eben nicht die
Moglichkeit, dort aus der eigenen Tasche zu viel
zuzuschielfen oder haben diese Plane noch
nicht entsprechend aufgelegt. Ich denke, das
Thema ist nicht, dass die ERA zu eng sind,
sondern dass die ERA nicht eingehalten werden.
Und dort gibt es kein Instrumentarium, das
Uberwacht, dass wirklich der Stand der Technik
gebaut wird, sondern im Grunde kann auch
unterhalb des Standes der Technik gebaut
werden. Es gibt auch Kriterien fiir die Anordnung
der Radwegbenutzungspflicht in den Verwal-
tungsvorschriften zur StVO. Auch diese Kriterien
ermdglichen es, benutzungspflichtige Radwege
auszuweisen, die gar nicht ganz die ERA-
Standards einhalten, weil dort eine andere Sys-
tematisierung der Breiten vorgenommen wurde,
die dazu fuhrt, dass auch schmalere Radwege
bereits benutzungspflichtig sein kdnnen, ohne
dass der Stand der Technik eingehalten ist.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Stork!

Burkhard Stork (ADFC e. V.): Ich schlie3e mich
Herrn Bracher uneingeschrankt an. ERA, RASt,
RIN, wie alle diese Regelwerke heilen, sind aus
unserer Sicht gut. Sie sind aber nur dann wirklich
fur den Radfahrenden auch sinnvoll, wenn sie
eingehalten werden. Und das heif3t eindeutig, die
Forderung des Bundes und jede andere Forde-
rung durch die Ooffentliche Hand, innerhalb
Deutschlands und aus Europa kommend, muss
an die Umsetzung dieser technischen Regel-
werke gebunden sein. Das ist vollig eindeutig.
Und da mag es uns in der einen oder anderen
Neubausiedlung einfacher fallen, wenn wir dort
heute etwas Neues bauen, uns an diese Rege-
lungen zu halten. Viel schwieriger wird es in den
alteren Stadten, mittelalterlichen Stadtkernen
usw. Und dann geht es naturlich sehr schnell um

die schone alte Frage, die der NRVP nicht ganz
eindeutig beantwortet, namlich die der Flache.
Dann werden wir anfangen muissen, uns um
Flachen auf den Stralen ein bisschen zu zanken
und werden auch eindeutig an der einen oder
andern Stelle vor allen Dingen in den parkenden
Verkehr eingreifen missen. Und dazu brauchen
wir den Mut. Und der Mut der Kommunen wird
deutlich wachsen, wenn es gelingt Férdergelder
und Gelder, die da kommen, an eben die genaue
Umsetzung der technischen Regelwerke zu
binden. Und das ist unsere Position an der Stelle,
das soll so sein.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Storjohann!

Abg. Gero Storjohann (CDU/CSU): Schénen
Dank! Wir kénnen ja mal gleich bei den Regeln
bleiben. Ich war in Munster und habe mir da
angeschaut, wie die Fahrrader da geparkt wer-
den. Die Geschéftsleute beschweren sich, dass
die Stadt vollgeparkt ist und sie keine rechtliche
Handhabe haben, Fahrrader auch von A nach B
zu entfernen, auch mit dem kleinen Zettel ,lhr
kénnt eurer Fahrrad Hundert Meter weiter ab-
holen!“. Gerade die Stadte und auch die grof3e-
ren Kommunen weigern sich immer, hier einen
Bedarf zu erkennen, dass man das regeln
musste, auller drei, vier groReren Fahrradstad-
ten. Herr Fuchs, wie weit ist der Erkenntnisstand
inzwischen, dass, wenn der Fahrradbereich so
boomt, das auch auf andere Stadte zutreffen
kénnte? Sonst ware es ja vielleicht sinnvoll, in
der Politik vorher Regeln zu schaffen und nicht
immer erst hinterher, wenn alle das Problem
plétzlich bemerken.

Das Zweite ware dann eine Frage, vielleicht an
Herrn Stork, bezlglich der Regeln zur Fahrrad-
wegebenutzungspflicht. Das heif’t, ein Fahrrad-
weg ist zu benutzen, wenn ein blaues Schild
vorhanden ist. Nun gibt es viele Leute, die sich
daran storen, gerade im landlichen Bereich. Ich
spreche nur Uber den landlichen Bereich, nicht
Uber Stadte. Und mit sehr viel Akribie wird dafur
gesorgt, dass diese Schilder wegkommen. In
dem Augenblick bedeutet es, dass ich naturlich
diesen Fahrradweg nur einseitig benutzen darf.
Es gibt keinen beidseitigen Fahrradweg, sondern
nur einen. Und man fahrt also zur Schule hin auf
der Stralle und von der Schule zuriick darf ich
dann diesen Fahrradweg benutzen. Wenn dort
ein blaues Schild stehen wirde, dirfte ich natur-
lich sowohl hin als auch zurtck diesen Fahr-
radweg benutzen. Halten Sie es flr sinnvoll,
dass wir diese Regelung Uberdenken, damit man
letzten Endes die Kinder nicht auf die Stralle
zwingt?

Timm Fuchs (DStGB): Herr Storjohann, Sie
haben da ein Thema angesprochen, wo es na-
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tarlich Optimierungspotenzial gibt. Das ist klar.
Was bleibt mir hier anderes ubrig, als zu sagen,
dass man den Erkenntnisstand, dort wo es
Missstande gibt, auch im kommunalen Bereich,
verbessern sollte. Dabei muss man aber auch
beachten, dass der Gewinn an Erkenntnis auch
ein bisschen damit zusammenhangt, welches
Instrumentarium ich denn eigentlich habe, um
diese Madglichkeiten dann auch wirklich umzu-
setzen. Und da ist es so, dass man gerade auch
in dem Bereich Fahrradabstellmdglichkeiten
auch Alternativen braucht, wo man sein Fahrrad
abstellt, ohne andere Verkehrsteiinehmer zu
stéren. Da ist es natirlich so, dass man auch im
Bereich der Stadtebauférderung einiges tun
kann, indem man beispielsweise mehr Mittel
bzw. auch gezielter Mittel einsetzt, um Alterna-
tiven in dem Bereich herzustellen. Vielen Dank!

(Zwischenruf, der nicht aufgezeichnet wurde)

Timm Fuchs (DStGB): Ja, aber Munster ist
leider noch nicht Uberall. Da sind wir uns einig.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Stork!

Burkhard Stork (ADFC e. V.): Der gebirtige
Munsteraner, der ich bin, freut sich immer, wenn
positiv Uber Mulnster gesprochen wird. Beim
Fahrradabstellen und beim Fahrraddiebstahl ist
es immer nicht so ganz positiv. Aber an der Stelle
verweise ich auf Utrecht — die bauen gerade ein
Fahrradparkhaus mit 15.000 Platzen; das sind
die GréRenmalistabe, die in einigen anderen
Landern dblich sind. Und da sind die 300 Platze,
die jetzt in Berlin-Hauptbahnhof nachgerustet
werden sollen, ja irgendwie nicht die richtige
Groélkenordnung. Zu der Frage, Herr Storjohann.
Wir reden ausdricklich Gber den landlichen
Raum. Und da will ich lhnen recht geben: Ja, auf
diese Straf3en, die wir da noch haben, wollen wir
die Kinder nicht zwingen, das empfinde ich
deutlich so. Ich schlieRe mich da aber auch
einigen anderen Voten der Sachverstandigen
an. Das heif3t, wir missten uns dann aber auch
im zwischendérflichen Verkehr die Stral’en ge-
nau anschauen und missen schauen, wie
schnell darf dann noch gefahren werden. Und
naturlich, in der Situation, wie Sie sie beschrie-
ben haben, sollten dann die Kinder in beide
Richtungen den Radweg nutzen kdnnen. Keine
Frage!

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollegin Gott-
schalck!

Abg. Ulrike Gottschalck (SPD): Ich habe noch
einmal eine Frage an Herrn Fuchs vom Stadte-
tag. Es ist ja so, dass leider der Bund nicht nur
die Mittel an den Bundesverkehrswegen gekurzt
hat, sondern im Radverkehrsplan zieht es sich ja

leider auch wie ein roter Faden durch: Da sind
die Kommunen zustandig, da sind die Lander
zustandig. Also an manchen Stellen kann man
schon den Eindruck gewinnen, der Bund will sich
da ein wenig rausziehen. Welche Winsche
haben denn die Kommunen an den Bund, damit
aus der Analyse im NRVP, die ja wirklich sehr gut
ist, auch wirklich konkrete Mallnahmen erfolgen
kénnen? Die Kommunen sind ja nicht dumm und
wissen, dass Fahrradfahren fir sie im Hinblick
auf Tourismus, im Hinblick auf Standortvorteile
gut ist. Aber sie haben eben auch knappe
kommunale Finanzen. Deshalb meine Frage:
Was erwarten denn die Kommunen vom Bund,
wie kann der Bund Impulsgeber werden?

Vorsitzender: Bitte sehr!

Timm Fuchs (DStGB): Herr Dr. Hofreiter, vielen
Dank! Da sehe ich vor allen Dingen drei An-
knipfungspunkte. Das Eine, das lag ja schon im
Grunde ein bisschen in der Frage: Also wir
brauchen natirlich im Bereich der Kommunen
eine aufgabengerechte Finanzierung der Ver-
kehrsverhaltnisse, um dann auch genug Geld fur
den Ausbau des Radverkehrs zu haben. Wir
brauchen aber auch dort, wo der Bund ange-
sprochen ist, beim Bund den Willen, in den Be-
reichen, wo er selber steuern kann — Stichwort
Deutsche Bahn AG mit dem Bund als Eigenti-
mer — zu einer Verbesserung der Moglichkeiten,
dass man das Fahrrad als Verkehrsmittel mit
anderen Verkehrsmitteln, sprich der Deutschen
Bahn oder auch der S-Bahn, verkntipft. Der Bund
kann auch im Bereich Kommunikation nattrlich
noch viel mehr tun als er bereits ohnehin schon
macht, also einmal Kommunikation zur Erho-
hung des Radverkehrsanteils am Modal Split und
zum anderen auch beim Thema Férderung der
Radverkehrssicherheit. Zur Unterfinanzierung
des Verkehrsbereichs: Hier sitzen Verkehrspoli-
tiker, deshalb muss ich das nicht alles im Ein-
zelnen nochmal sagen. Es gibt einfach eine
Unterfinanzierung im Bereich der kommunalen
Verkehrsverhaltnisse, weil wir mit den Entflech-
tungsmitteln, die ja Investitionshilfen des Bundes
sind, in vielen Stadten und Gemeinden nicht
hinkommen. Es gibt natlrlich eine unterschied-
liche finanzielle Lage der Stadte, Gemeinden
und Kreise in Deutschland. Aber es ist ganz
einfach so, dass die Kommunen in der Ganze
immer noch nicht genlgend Mittel haben. Und
wenn sie dann ohnehin schon nicht gentgend
Mittel haben, dann ist eine freiwillige Aufgabe wie
die Radverkehrsférderung eine der Aufgaben,
die dann eher rausfallt als mdglicherweise an-
dere Aufgaben; eben gerade dann auch bei den
Kommunen im Nationalen Radverkehrsplan, wo
ja diese schone Einteilung zwischen Einsteiger-
kommunen und anderen Kommunen gemacht
wird, indem bei den Einsteigerkommunen dann
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aufgrund fehlender finanzieller Mittel eher davon
Abstand genommen wird, sich in dem Bereich
starker zu engagieren. Weiterhelfen wirde auch
eine starkere Mdglichkeit der Férderung, gerade
im Bereich kleiner Projekte, die dann auch eine
Vorbild- und eine Breitenwirkung haben. Und da
wilinschen wir uns von kommunaler Seite ins-
besondere, dass man auch sowas wie eine
pauschale Zurverfiigungstellung von Férdermit-
tel ermdglicht, die dann eine Abwicklung ohne
erhdhten administrativen Aufwand erméglicht.

Vielleicht noch zu meiner Anregung, Kommuni-
kationsstrategien zu verbessern. Das kann man
zum einen durch Medienkampagnen machen.
Und da ist, denke ich, der Bund Ansprechpart-
ner, weil er einfach den Zugriff auf bundesweite
Medien hat und dann die Themen setzen kann,
wie in Bezug auf eine bessere Regelkenntnis, die
dann auch in der Folge dafiir sorgen kann, dass
ich bestimmte Konfliktlagen im Verkehrsraum
zwischen Radfahrern, FuRBgangern und Auto-
fahrern, die ja heute auch schon Gegenstand der
Anhérung waren, von vornherein vermeide, im
Sinne von § 1 StVO - standige Vorsicht und
gegenseitige Rucksicht. Da gibt es natirlich
auch schon Kampagnen — wie in Freiburg oder
auch in Berlin — unter dem Motto ,Ruicksicht
kommt an®. Solche Kampagnen sollte man fort-
fihren und dann auch gerne mit uns als kom-
munalen Spitzenverbanden zusammen auf eine
breitere Ebene stellen. Und im Ubrigen sollte
man natirlich auch immer wieder daflir sorgen,
dass der Radverkehrsanteil am Modal Split, das
sagte ich schon, weiter zunimmt. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Fuchs. Kollegin
Gottschalck hat noch eine kleine Nachfrage.
Bitte sehr!

Abg. Ulrike Gottschalck (SPD): Genau, meine
zweite Frage; ich hatte ja nur einen Experten
befragt. Dankeschon! Die zweite Frage geht an
Herrn von Rauch. Herr Stork hat es eben auch
angesprochen: Der Autoverkehr wird eigentlich
im NRVP komplett ausgespart. Wie ist denn da
Ihre Denke im Verband, wenn wir den innerort-
lichen Radverkehr wirklich starken wollen. Dann
mussen wir uns ja mit den Autos sozusagen
auseinandersetzen. Welche Mdglichkeiten se-
hen Sie, wie kann das funktionieren, wenn wir,
wie gesagt, mehr Platz fir Fahrrader brauchen,
auch fir schnelle Radwege? Da muss ja das
Auto in irgendeiner Form eine Rolle spielen. Also
wir missen den Autoverkehr quasi zurtckdran-
gen. Wie soll das funktionieren?

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr von Rauch!

Wasilis von Rauch (VCD e. V.): Dankeschon!
Komplizierte Frage. Tatsachlich ist das eine, mit

der sich der VCD schon seit langem an ganz
vielen verschiedenen Punkten auseinandersetzt.
Letztlich ist es klar, es kann nicht sein, dass 30
Prozent der Wege 60 Prozent der Flache bele-
gen. Von daher gibt es da aus Grinden der
Fairness Handlungsbedarf. Ich habe es ja vorhin
schon angesprochen: Ich denke, im Bereich
Abstellanlagen oder ahnlichem gabe es eine
Menge an Forschungsbedarf, wo der Bund tatig
werden kann. Ich denke zum Beispiel, wenn man
im stadtischen Guterverkehr, Personenwirt-
schafts- verkehr mehr Anreize schafft, dass nicht
so einseitig auf den PKW gesetzt wird, sondern
beispielsweise auf transportfahige Fahrrader
oder wenn man im Bereich der Arbeitswege zum
Beispiel so etwas wie die Einprozent-Regelung
vorsieht, die ja letztes Jahr endlich auch so
geandert wurde, dass Fahrrader als Dienst-
fahrzeuge gelten koénnen, sind das viele kleine
Mosaiksteine, die ein Bild auf lange Frist ver-
andern koénnen. Harte MalRnahmen missen
natlrlich auch sein, beispielsweise so etwas wie
Umweltzonen, Parkraumbegrenzung oder -be
wirtschaftung. Bei den planerischen Fragen gab
es, glaube ich, in einigen Stellungnahmen auch
den Hinweis darauf, dass nicht nur
PKW-Stellflachen beim Hausbau oder Ahnli-
chem als obligatorisch gelten sollten, sondern
auch Abstellanlagen. Also da gibt es verschie-
dene Bereiche, in denen man tatig werden kann.
Ein anderer Bereich sind naturlich Dinge wie
Smart Ownership, also Car-Sharing und die
ganze Entwicklung, die da stattfindet. Und noch
ein letzter Bereich vielleicht: Wenn die Ver-
kniipfung von OPNV und Fahrradverkehr besser
funktionieren wirde, Fahrradmitnahme, Fahr-
radabstellanlagen an Bahnhdfen, kénnte man
nochmal das Portfolio an Alternativen zur
PKW-Nutzung attraktiver gestalten. Das ist,
denke ich, so die StofRrichtung, in die der VCD
arbeitet.

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollege Staffeldt.

Abg. Torsten Staffeldt (FDP): Ich stelle jetzt nur
an einen Adressaten, an Herrn Stork, zwei Fra-
gen. Das Erste ist eine Frage, das Zweite ware
eine Frage nach einer Einschatzung. Verkehrs-
verbunde sind ja ein wesentliches und wichtiges
Thema, wenn wir jetzt Mobilitdt auch verkehrs-
tragerubergreifend betrachten. Und da spielt das
Fahrrad im innerstadtischen Bereich eine grolRe
Rolle, das wissen wir alle. Im I&ndlichen Bereich
soll es eine groRere Rolle spielen, darauf haben
wir uns alle geeinigt. Aber wenn wir jetzt dariiber
hinaus schauen, haben wir unterschiedliche
Verkehrstrager, die miteinander kombiniert
werden kénnen und sollten. Und da gibt es die
seit Jahrzehnten andauernde Debatte Uber die
Fahrradmitnahme bei der Deutschen Bahn, wo
eine rechtliche Grundlage fehlt, wo die ICE nicht
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unbedingt so ausgestattet sind, wie wir uns das
alle gerne winschen, und, und, und. Aber es gibt
auf der anderen Seite natirlich auch die Ange-
bote, zumindest der Deutschen Bahn, an ein-
zelnen Hauptbahnhéfen, an einzelnen Bahnhé-
fen Leihfahrrader zu nutzen. Inwiefern kénnen
Sie sich vorstellen, dass man diese verkehrs-
trageriibergreifenden Kombinationsmdglichkei-
ten — das soll sich jetzt nicht nur auf die Deutsche
Bahn oder auf die Strafe und auf das Fahrrad
beziehen, sondern eben beispielsweise auch auf
die Wasserstralle, wo es ja auch Fahrverbin-
dungen gibt oder Ausflugsdampfer usw., mir als
Schifffahrtspolitiker natdrlich immer extrem
wichtig, deswegen muss ich das einfach an-
sprechen — noch ausbauen kann, das ware die
eine Frage.

Bei der anderen Frage geht es eher um eine
Einschatzung. Wir haben das Thema heute im
Rahmen der Anhérung an der einen oder an-
deren Stelle schon gestreift: Ist sie noch vor-
handen oder nicht, die Polarisierung zwischen
gesellschaftlichen Schichten, das heif3t, bezug-
lich der seltsamen Schizophrenie, dass ich, in
dem Moment, in dem ich Autofahrer bin, Uber
Radfahrer schimpfe, dass ich aber in dem Mo-
ment, wenn ich selber mit dem Fahrrad fahre,
Uber Autofahrer schimpfe. Diese gesellschaftli-
che Polarisierung, die wir vielleicht an der einen
oder anderen Stelle feststellen kénnen, gibt es
die noch oder ist inzwischen in der Aufweichung
begriffen? Wenn ja — egal welches ja —, wie
kénnen wir daflir sorgen, dass die gesellschaft-
liche Polarisierung durch den Nutzungswechsel
der Mobilitdtsgrundlage weiter aufgehoben
werden kann?

Vorsitzender: Vielen Dank! Bitte sehr!

Burkhard Stork (ADFC e. V.): Vielen Dank! Ich
erlaube mir, mit dem letzten Punkt anzufangen —
der gesellschaftlichen Polarisierung. Also es ist
Uberhaupt keine Frage, dass Debatten, wie sie
der Prasident des Verkehrsgerichtstages im
Januar und der Bundesverkehrsminister, ob jetzt
gewollt oder ungewollt, im letzten Jahr im Frih-
jahr losgetreten haben, um angebliche Kampf-
radler und Verkehrsradriipel und was da alles an
Worten gefallen ist, ausgesprochen kontrapro-
duktiv sind. Denn diejenigen, die sich im Recht
fuhlen — in dem Fall dann der Autofahrer — und
der Meinung sind, dass sie vom Radfahrer be-
drangt werden, fihlen sich dann noch deutlich
mehr im Recht. Und ich hdre immer wieder in
Gesprachen, auch mit unseren Lokalen und
Aktiven, die vor Ort mit sehr vielen Radfahrern im
Gesprach sind, dass nach solchen Debatten
tatsachlich aggressiver Auto gefahren wird und
man das Geflhl hat, es wird noch enger tberholt
und noch mehr geschnitten. Da missen wir ran

und das ist eindeutig eine gesamtgesellschaftli-
che Aufgabe. Da missen Verbdnde wie die
groen Automobilverbdnde, wir als grol3er
Fahrradfahrerverband, der DVR und viele an-
dere, sicher auch das Ministerium und andere
offentliche Stellen, miteinander Gber § 1 StVO
reden. Das ist Uberhaupt keine Frage und da
brauchen wir richtig grofle Kampagnen und
richtig viel Geld. Ich bin kein Verkehrspsycho-
loge, aber ich glaube, dass der Wechsel, den Sie
gerade selber beschrieben haben, mal bin ich
Radfahrer, mal bin ich Autofahrer, und das ist ja
die groRe Mehrheit, sowohl der Autofahrer, als
auch der Radfahrer, die beides mal sind, dass
genau der Wechsel der interessante Punkt ist,
um anzugreifen, um zu sagen ,Mensch, du weif3t
doch, wie das andere ist, du weifl3t wie nervig es
ist, wenn da plétzlich einer vor das Auto schielt,
du weildt wie nervig es ist, wenn du immer so eng
Uberholt wirst®. Wahrscheinlich ist das der zent-
rale Punkt und wahrscheinlich mussen wir da
ran.

Verknupfung der Systeme, der erste Teil lhrer
Frage. Ich glaube, da ist noch unendlich viel drin.
Und selbstverstandlich: Fahrradmithahme im
Fernverkehr ist ein ausgesprochen wichtiges
Thema, Fahrradmitnahme im Nahverkehr ist ein
ausgesprochen wichtiges Thema. Wenn wir Uber
30 Millionen Pendler reden, die jeden Tag rein-
und rauspendeln, und wir wollen, dass sehr viele
mehr von denen auf dem Fahrrad pendeln oder
das Fahrrad mit dem OPNV kombinieren, dann
werden wir irgendwann Kapazitatsgrenzen bei
der Mitnahme erreichen. Also reden wir Uber
andere Formen der Verknupfung. Und es ist
zunachst mal das Abstellen. Die Niederlander,
ich habe es gerade schon angesprochen, errei-
chen 40 Prozent derjenigen, die den OV anfah-
ren. Die kommen da mit dem Fahrrad, lassen ihr
Rad stehen, steigen um. Und immer noch 10
Prozent derjenigen, die dann aus dem schie-
nengebundenen oder sonstigen o6ffentlichen
Verkehr aussteigen, fahren dann mit dem Fahr-
rad noch weiter. Die Zahl derjenigen, die mit dem
Fahrrad noch weiter fahren, ist in Deutschland
Uberhaupt nicht messbar. Wir haben keine
Zahlen dazu, das gibt es gar nicht. Das ist ein
deutlicher Fehler. Die Public-Bike-Share-Sys-
teme sind ja in Deutschland noch begrenzt, wir
haben zwei grof3e Anbieter am Markt und das hat
noch exotischen Charakter. Wir glauben, dass es
gute Vorbilder gibt — Paris zum Beispiel, mit
deutlich gréRBerem System, da sind 30.000 Rader
unterwegs, es funktioniert hervorragend — und
dass da noch viel Luft drin ist. Naturlich sind es
gréRere Parkhauser, sind es grofle Radstatio-
nen, wo dann auch der ein oder andere Euro
verdient werden darf, wo sich noch einmal die
Wirtschaft etablieren kann — da kann noch sehr
viel passieren und auch da kénnten Bund, Lan-

20



Ausschuss fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 102. Sitzung, 24.04.2013

der und Kommunen Anreize schaffen. Da ist
noch sehr viel Musik drin.

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollegin Bluhm!

Abg. Heidrun Bluhm (DIE LINKE.): Ich habe
zwei kurze Fragen. Die erste Frage richtet sich
an Herrn von Rauch. Ich wurde gerne von lhnen
wissen wollen: Wie schatzen Sie die Entwicklung
zwischen ,Individualverkehr motorisiert und
dann auch ,Individualverkehr Fahrrad® in den
nachsten zehn Jahren ein? Was kommt da an
VerhaltnismaRigkeit auf uns zu? Ich meine jetzt
nicht absolute Stiickzahlen, das erwarte ich
nicht. Aber wie wird sich, insbesondere in den
Innenstadten, die Entwicklung an dieser Stelle
aus lhrer Sicht darstellen? Weil das ja flr uns
Politiker auch immer eine wichtige Frage ist, wie
man seine eigenen politischen Initiativen fir die
Zukunft tatsachlich auch in dieser Richtung
scharfen muss, wenn man wirklich mit der Ent-
wicklung einhergehen will und nicht immer nur
hinterherhinken will. Die zweite Frage, die ich
habe, geht an Herrn Kellner. Herr Kellner, wir
stellen heute schon fest, dass Fahrradfahrer sehr
intensiv in den Innenstadten und tGberhaupt auch
im Strafenverkehr unterwegs sind. Jeder andere
Verkehrsteilnehmer, der motorisiert ist — und das
werden ja zukinftig durch die Elektrofahrrader
auch die Fahrradfahrer sein — braucht einen
Fihrerschein, um eine Qualifikation zu errei-
chen. Wie sehen Sie das fiir die Zukunft: Kommt
irgendwann der Fihrerschein fir Fahrradfahrer?

Vorsitzender: Herr Rauch!

Wasilis von Rauch (VCD e. V.): Wenn ich es
richtig verstanden habe, geht es jetzt konkret um
den urbanen Raum. Das sind ja zwei ziemlich
unterschiedliche ,Paar Stiefel®, leider. Man sieht
ja eigentlich heute schon, dass das Potenzial fir
den Fahrradverkehr in den Stadten, wenn man
die Stadte in Deutschland vergleicht, sehr grof3
ist. Stadte, die in den letzten Jahren viel getan
haben, erreichen auch innerhalb von relativ
kurzer Zeit grofRe Fortschritte, beispielsweise
Rostock oder Frankfurt am Main. Von daher
denke ich, das Potenzial ist sehr grof3, aber die
Wechselwirkung mit der Politik ist halt nicht zu
vernachlassigen. Das heil3t, wenn man da etwas
erreichen moéchte, dann muss man auch in den
Kommunen wirklich an verschiedenen Stellen
Hand anlegen und den politischen Willen deut-
lich machen. Auch auf Bundesebene, denke ich,
solange beispielsweise solche Sachen, wie die
Abwrackpramie durchgefiihrt werden, wo meh-
rere Milliarden dann innerhalb von klrzester Zeit
subventioniert werden und gleichzeitig ein
Bruchteil davon fiir den Radverkehr ausgegeben
wird, darf man sich am Ende nicht wundern,
wenn die Springe, die notwendig waren, um

eine nachhaltige Verkehrswende zu erreichen,
nicht erreicht werden. Ich denke, dass es schon
eine Tendenz gibt, das sieht man ja auch in der
Bevdlkerung, dass mehr Fahrrad gefahren wird,
dass die Leute auch Fahrrad fahren wollen, also
dass sozusagen haufig der Eindruck entsteht,
die Menschen fahren eigentlich trotz der Fahr-
radpolitik Fahrrad und nicht wegen. Und parallel
dazu gibt es ja immer mehr Studien, die sagen:
Ja, Fihrerscheinquote geht zurlick, das Status-
symbol Auto verliert ein bisschen an Boden.
Wobei ich da mit der Bewertung vorsichtig ware.
Aber, ich denke, diesen Trend gibt es durchaus
und den kann man auch nutzbar machen. Von
daher wirde ich schon sagen, dass es eine
Verschiebung hin zum Fahrrad geben wird und in
den Stadten 20 Prozent bis zum Jahr 2020 schon
durchaus der Normalfall werden kann.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Kellner!

Christian Kellner (DVR e. V.): Vielen Dank fur
die Frage! Es gibt ja bereits eine Ausbildung fir
Radfahrer. Und das ist die schulische Radver-
kehrsausbildung, die leider in den einzelnen
Bundeslandern immer mehr Schaden nimmt.
Also wir hatten da ein sehr gutes System, dass in
der Grundschule — oftmals durch Polizeibeamte
— beispielsweise eine sogenannte Fahrradpri-
fung abgenommen wird, nachdem man dann
eine gewisse Ausbildung gemacht hat und das
auch in den Unterricht integriert wurde. Hier
haben beispielsweise auch sehr viele Mitarbeiter
der Verkehrswachten sehr wertvolle Dienste
geleistet. Das gibt es aus finanziellen Griinden
immer weniger, weil die Polizeibeamten einfach
gar nicht mehr die Moglichkeiten bekommen. Wir
haben hier sehr gro3e Sorgen. Es gibt mittler-
weile groRe Licken. Die Eltern kénnen nicht
mehr darauf zahlen, dass das in den Schulen
angeboten wird. Wir sehen hier, und das haben
wir auch in unserer Stellungnahme aufgefiihrt,
einen dringenden Handlungsbedarf, sowohl fir
die Verkehrsministerkonferenz als auch fir die
Kultusministerkonferenz, dass man hier wieder
tatig wird, dass man hier Vorgaben gibt und dass
man doch sehr deutlich macht, dass das eigent-
lich ein, ich will es jetzt nicht gerade Kulturgut
nennen, aber ein Ausbildungsgut ist, das uns
verloren zu gehen droht. Darauf sollten wir set-
zen, denn wir wollen ja schon gerne, dass auch
Kinder und Jugendliche friihzeitig mit dem
Fahrrad fahren, dass sie die Regeln kennen und
wissen, wie sie sich dabei zu verhalten haben
und natirlich am liebsten Helme tragen. An-
sonsten, denke ich, brauchen wir da keine wei-
teren gesetzlichen Bestimmungen oder Ahnli-
ches mehr. Das Radfahren muss einfach zum
taglichen Leben dazu gehdren. Wie gesagt,
wenn wir etwas fir die schulische Radver-
kehrsausbildung tun kénnen und fir die Rad-
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fahrprifung in den Bundesléandern, dann ware
das ein sehr wertvoller Dienst.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Kellner! Kol-
lege Kihn!

Abg. Stephan Kiihn (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Ich habe eine Frage an Herrn Bracher und
Herrn von Rauch. Herr Bracher: Wie schatzen
Sie denn den Finanzbedarf fiur den Ausbau und
Erhalt der Radwegeinfrastruktur, fir die der Bund
zustandig ist und vor allen Dingen fir die in den
Landern und den Kommunen ein? Denn im
Nationalen Radverkehrsplan sind auch Zahlen
genannt, was die Kommunen denn mindestens
in ihre Infrastruktur investieren sollen, in ihre
Radverkehrsférderung. Und die Frage an Herrn
von Rauch: Sie haben schon so ein bisschen die
Frage der Platzkonkurrenz in den Stadten an-
gesprochen, die begrenzte Flache und wie diese
dann zwischen den einzelnen Verkehrsteilneh-
mern bzw. Verkehrsmitteln aufgeteilt wird. Es
gibt seit vielen Jahren eine Diskussion, wie man
innovative und auch platzsparendere Citylogis-
tikkonzepte aufbauen kann. Welche Potenziale
sehen Sie denn da in Bezug auf das Lastenrad —
von denen wir die einen oder anderen hier schon
in Berlin fahren sehen —, auch im Zusammen-
hang mit der ganzen Diskussion um die Elektro-
mobilitat?

Vorsitzender: Herr Bracher!

Tilman Bracher (Difu): Vielen Dank, Herr Kihn,
Herr Hofreiter! Ich habe das in meiner Stel-
lungnahme auch schon angesprochen, das
Thema ,Finanzbedarf‘. Die beiden Antrage der
Fraktionen, Uber die heute gesprochen wird,
haben diese Zahl von den 100 Millionen Euro pro
Jahr, die der Bund fur Radwegebau an Bundes-
strallen in den vergangenen Jahren eine Zeit
lang ausgegeben hat, aufgegriffen. Ich denke,
das ist auch eine GroéRenordnung, die man fir
den Radwegeneubau an den Bundesstrallen
auch in der Zukunft sinnvoll ansetzen sollte. Zum
einen, weil die Bundeslander in der Lage sind,
mit den StralRenbauverwaltungen Projekte in
dieser Grdélenordnung auch planerisch vorzu-
bereiten und zu bauen, zum anderen, weil der
Bedarf, Radwege an allen Bundesstral’en an-
zulegen, ja auch gar nicht da ist. Also es gibt
KraftfahrstraBen, wo parallel dazu ganz gute
Fihrungen sind. Eine vollstandige Ausstattung
der BundesstralRen ist nicht erforderlich. Das
betraf das Thema Neubau.

Jetzt komme ich auf die Unterhaltung. Vielleicht
darf ich darauf verweisen, dass damals, vor 10
Jahren, als der NRVP 1 aufgelegt wurde, diese
beiden Titel zusammengelegt wurden. Und das
war eigentlich gar keine Aufstockung, sondern

das war nur ein Zusammenlegen von zwei
50-Millionen-Euro-Titeln. Aber das ist nicht das
Thema, sondern das Problem ist, dass wir fur die
Unterhaltung gar keine richtigen Zahlen haben.
Das ist von den Bundeslandern, die dafir zu-
standig sind, nirgendwo aufgenommen worden.
Es geht bei der Unterhaltung ja nicht nur um die
Wiederherstellung des baulichen Zustands, auf
dem man gut fahren kann, sondern es geht auch
darum, hier den Stand der Technik herzustellen.
Der Stand der Technik wurde bisher nicht als
Mafistab fur den Bau dieser Radwege gesetzt,
die wir da in den letzten 30 Jahren — fast 20.000
Kilometer — an den Bundesstral’en angelegt
haben. Ein Grofteil dieser 20.000 Kilometer
Radwege an BundesstraRen erfillt noch nicht
den Stand der Technik, den Standard, den wir
heute haben wollen. Und was das kostet, kann
ich lhnen hier leider nicht ,aus der Lamang®
ausrechnen. Dazu soll ja ein Gutachten verge-
ben werden, im Namen des Nationalen Rad-
verkehrsplans. Ich hoffe, das kommt bald und wir
haben dann wirklich belastbare Zahlen. Ich habe
eine Vorstellung im Kopf, wie gro® das sein
kénnte.

Das zweite Thema ist, was die Kommunen und
die Lander an Bedarf haben. Wir haben fur die-
sen Bedarf der Kommunen eine Tabelle im na-
tionalen Radverkehrsplan. In dieser Tabelle ist
klargestellt, dass die Gemeinden, die Kommu-
nen zwischen 8 und 19 Euro pro Einwohner und
Jahr brauchten, um auf ein hohes Niveau zu
kommen. Das ist das Niveau, das beispielsweise
in den Niederlanden ausgegeben wird, das dort
auch von den Kommunen aufgebracht wird. Wir
haben dariber hinaus bei den Bundeslandern
und bei den Kreisen im gewissen Umfang Be-
darf. In meiner Stellungnahme habe ich mal
geschatzt, wenn so ein mittlerer Wert pro Ein-
wohner und Jahr in Héhe von 15 Euro angesetzt
wirde, kdmen wir auf 1,2 Milliarden Euro pro
Jahr. Ich schatze, dass etwa 20 Prozent dieser
GroRenordnung bisher ausgegeben werden
kdnnen. Es geht nicht nur um die Investitionen,
es geht auch um Kampagnen, es geht auch um
Abstellanlagen. Wir kdnnen nur etwa 20 Prozent
dessen, was eigentlich als ZielgréRe im Natio-
nalen Radverkehrsplan steht, heute aufbringen
kénnen. Insoweit denke ich, die GréRenordnung
dessen, was noch nicht abgedeckt ist, ist erheb-
lich. Das Thema, wie dort die Kommunen in die
Lage versetzt werden koénnen, die Mittel aufzu-
bringen, ist deswegen naturlich hoch aktuell.

Wasilis von Rauch (VCD e. V.): Danke nochmal
fur die Frage! Schon, dass wir zum Schluss
nochmal auf so ein positives Thema kommen
kénnen. Einen ganz kurzen Satz wollte ich noch
nachschieben. Was ich wichtig finde ist: Fahr-
radpolitik bedeutet auch ein Stlick weit soziale
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Politik, denn Fahrrader sind fir die meisten —
gerade in Stddten — das Verkehrsmittel, was
haufiger zuganglich ist als Autos.

Zu der Frage von Herrn Kuhn: Das Fahrrad ist ja
ein sehr dynamisches Verkehrsmittel, sehr fle-
xibel, was sich weiterentwickelt. Zwei Sachen,
die ich auch mit diesen Anlagen an die Stel-
lungnahme des VCD noch angeheftet habe, sind
Elektrofahrrader oder Potenziale von Elektro-
fahrradern und Lastenfahrradern, mit oder ohne
elektrische Unterstitzung. Jetzt speziell im Be-
reich des stadtischen Wirtschaftsverkehrs ist das
Potenzial von Lastenfahrradern nachweislich
grol3. Es gibt ja dieses Projekt ,ich ersetze ein
Auto®, was zwar mit wenigen Fahrzeugen ge-
macht wurde, aber in dem empirisch eine rie-
sengrof’e Potenzialanalyse gemacht wurde, um
zu schauen, was im Kurier- und Expressgewerbe
an Verlagerung von Pkw auf Fahrrader moglich
ware. Die sind auf eine Kilometerleistung, die
von Autos weg ersetzt werden kann, von 48
Prozent gekommen. Das wéare also auch ein
erheblicher Anteil der Verkehrsleistung, was wir
vorhin auch schon mal angesprochen hatten.
Das wird jetzt im Kleinen auch umgesetzt, aber
es sind natdrlich immer noch eher so winzig
kleine Modellversuche. Ganz viele Kurierunter-
nehmen — UPS, DPD usw. — setzen zwei oder
drei oder meinetwegen mal fiinf Lastenfahrrader
ein. Die Erfahrungen sind dann auch irgendwie
gut, aber der grofle Sprung zur massenhaften
Umsetzung, der ist noch nicht gemacht. Ich
denke, da ware es auch sinnvoll, nochmal star-
ker mit Forderungen oder Kampagnen darauf
hinzuweisen und auch zu schauen, wo es in den
einzelnen Anwendungsbereichen hakt, damit die
Umsetzung noch flachendeckender werden
kann.

Und analog zu solchen Projekten, die jetzt im
Kuriergewerbe stattgefunden haben, gibt es ja
auch noch eine Menge andere Bereiche, wo
Lastenfahrrader oder Fahrrader generell im
professionellen Einsatz denkbar sind, also ob es
jetzt mobile Pflegedienste sind oder Hand-
werksbetriebe, Essenzulieferer und so weiter.
Eigentlich denke ich, an den Stellen ware es
auch sinnvoll, nochmal genauer zu schauen, was
fur Potenziale da liegen und was man tun kénnte,
um das zu beférdern. Generell vielleicht noch ein
letzter Satz zu den Elektrofahrradern: Die er-

héhen halt im Alltag einfach die praktikable
Reichweite auf gut 10 Kilometer, was zum Bei-
spiel im Pendlerverkehr ein Riesenpotenzial
ertffnet und auch da die Kilometerleistung von
Fahrradern deutlich erhéhen wirde. Aber dafir
ist es eben notwendig, dass auch Uber Orts-
grenzen hinaus Radwege vorhanden sind. Ge-
rade in Stadten wie Munster oder Greifswald, wo
viel Fahrrad gefahren wird, hort die Herrlichkeit
oft an der Ortsgrenze auf und man ist sozusagen
als reinpendelnde Person faktisch gezwungen,
mit dem Auto zu kommen. Das sind zwei Be-
reiche, wo es Riesenchancen gibt und wo man,
wenn man wirklich nach vorne kommen will,
deutlich mehr tun kénnte.

Vorsitzender: Vielen Dank! Das war das inhalt-
liche Schlusswort. Ich bedanke mich bei den
Experten recht herzlich! Wir hatten drei Runden.
Wir sind damit schén durchgekommen und sind
einen Viertelstunde friher fertig, was uns man-
che Arbeit sehr erleichtert, denn wir kbnnen jetzt
das Obleutegesprach gleich hier durchfihren
und mussen nicht umziehen und sind dann ins-
gesamt um 14.00 Uhr fertig. Vielen Dank an das
Publikum, an die Kollegen, die bis jetzt da waren
und an die Experten, fur ihre Anregungen und
Ausfuhrungen!

Ende der Sitzung 13.43 Uhr

Dr. Anton Hofreiter, MdB
Vorsitzender
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Deutscher Bundestag

Ausschuss f. Verkehr,

Bau und Stadtentwicklung
Ausschussdrucksache
17(15)544-A

ZWEIRAD-INDUSTRIE-VERBAND E. V. Zweirad-Industrie-Verband

Stellungnahme des ZIV zur éffentlichen Anhérung des Ausschusses fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung am 24. April 2013

Als Mitglied des Expertengremiums, welches vom BMVBS berufen wurde, hat der Zweirad-
Industrie-Verband (ZIV) als Vertreter der deutschen Fahrradindustrie eng an der
Entwicklung des neuen NRVP mitgewirkt.

Der NRVP 2020 ist eine Weiterentwicklung des ersten NRVP (2002 bis 2012) und misst der
Forderung des Radverkehrs als Teil eines modernen Verkehrssystems einen hohen
Stellenwert bei.

Er signalisiert, dass die Bundesregierung den Stellenwert des Fahrrades als Teil der
Alltagsmobilitat erkannt hat.

Allerdings schopft der jetzt vorliegende Kabinettsbeschluss noch nicht alle Moglichkeiten
voll aus, die noétig sind, um das Fahrrad als wichtigen Partner einer modernen,
Okologischen und 6konomischen Mobilitat zu positionieren.

Aus Sicht des ZIV sollte der vorliegende Kabinettsbeschluss des NRVP 2020 in folgenden
Punkten weiterentwickelt werden:

e Schaffung eines eigenstandigen ,Radverkehrsreferates” im BMVBS, welches (ber
ausreichend personelle und finanzielle Ressourcen verfugt.

o Festlegung klarer, messbarer Ziele und Fristen, um den Radverkehrsanteil in
Deutschland nachhaltig zu erhdhen.

 Klare, belastbare Aussagen zur Finanzierung der Radverkehrsférderung und
Festschreibung von 100 Mio. Euro fur den Bau von Radwegen an
Bundesfernstralien in der mittelfristigen Finanzplanung.

e Der Bau von Radwegen und sicheren Abstellanlagen, muss als Teil von
stadtebaulichen Konzepten geférdert werden. Dementsprechend missen die
Bundesmittel fur die Stadtebauférderung entsprechend erhdht und zweckgebunden
werden.

e Start eines Forschungsprojekies ,Fahrrad®, um verkehrstrdgertbergreifend zu
erforschen, wie der Radverkehr in Zukunft organisiert werden muss und welche
konkrete Rolle das Fahrrad als Teil der Alltagsmobilitat der Zukunft spielen kann.

KONIGSTEINER STRASSE 20 A TELEFON (0 61 96) 50 77— 0 contact@ziv-zweirad.de EUROBIKE
D-65812 BAD SODEN/TS. TELEFAX (0 61 96) 50 77 - 20 ::rr\:;jn:;zwesrad.de & WWW.po:
gfﬁﬁf}’ss’?fﬁf STER DES AMTSGERICHTS KONIGSTEIN IM NUMMER DES VEREINS: VR 1036 et
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e Der Anteil von E-Bikes im Strallenverkehr nimmt stetig zu. Aufgrund einer méglichen
héheren Geschwindigkeit, stellt das E-Bike andere Anforderungen an die
Infrastruktur als ein ,normales” Fahrrad. Diese Anforderungen, sowie der stetig
zunehmende Anteil, gilt es im NRVP 2020 entsprechend zu bericksichtigen.

e Die Deutsche Bahn AG muss ihre Zusage, alle IC mit Fahrradmithahmeplatzen
auszustatten, sowie bei Relaunch der bestehenden IC-Flotte, die bestehenden
Kapazitdten beizubehalten, einhalten. Als bundeseigenes Unternehmen muss die
Bundesregierung hier mit Nachdruck einwirken.

Der Zweirad-Industrie-Verband eV.— kurz ZIV- versteht sich als nationale
Interessenvertretung und kompetenter Dienstleister der deutschen und internationalen
Fahrradindustrie.

Bad Soden, April 2013

KONIGSTEINER STRASSE 20 A TELEFON (0 61 96) 5077 - 0 contact@ziv-zweirad.de EUROBIKE
D-65812 BAD SODEN/TS. TELEFAX (0 61 96) 50 77 — 20 %wewam & WWW. O
gfﬁﬁﬂ"ss”fm STER DES AMTSGERICHTS KONIGSTEIN IM NUMMER DES VEREINS: VR 1036 oy
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Stellungnahme zum

- ,,Nationalen Radverkehrsplan 2020 — Den Radverkehr gemeinsam weiterentwi-
ckeln*

- Antrag der SPD-Fraktion ,,Neue Impulse fiir die Férderung des Radverkehrs setzen
— Den Nationalen Radverkehrsplan 2020 iiberarbeiten®

- Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN ,,Nationalen Radverkehrsplan
2020 zum ambitionierten Aktionsplan der Radverkehrsforderung weiterentwickeln*

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbénde begriillt die Gelegenheit. anlisslich
der Anhérung des Ausschusses flir Verkehr. Bau und Stadtentwicklung am 24. April 2013
zum Nationalen Radverkehrsplan 2020 sowie den hierzu vorgelegten Antrdgen aus den Frak-
tionen des Deutschen Bundestages Stellung nehmen zu kénnen.

I. Grundsiitzliche Anmerkungen

Der Nationale Radverkehrsplan 2020 (NRVP) stellt aus Sicht der Kommunen einen fundier-
ten Bericht {iber die Radverkehrspolitik in Deutschland dar. der viele Ansétze zur Radver-
kehrsforderung enthilt und den Trend der verstirkten Fahrradnutzung gut beschreibt. Insbe-
sondere die Beibehaltung des L.eitbildes ..Radverkehr als System™ gehort zu den zu be-
griilenden Ansitzen des NRVP 2020. Er stellt damit ein gutes Leitbild fiir den Ausbau der
Radverkehrsnetze und eine gute tibergeordnete Grundlage flir die Radverkehrsférderung der
kommenden Jahre dar. Bestehende Hemmnisse und Defizite werden deutlich benannt, beziig-
lich des Handlungsbedarfs analysiert und mit LGsungsstrategien verbunden.

Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverb&nde
Emst-Reuter-Haus, StraRe des 17. Juni 112, 10623 Bedin; Telefon (0 30) 3 77 11-0; Telefax (0 30) 3 77 11-999
E-Mail: post@kommunale-spitzenverbaende.de; www.kommunale-spitzenverbaende.de
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Insbesondere ist aus unserer Sicht zu begriilen. dass Wert darauf gelegt wird. auf gemeinsa-
me Losungsstrategien und gemeinsame Handlungsnotwendigkeiten von Bund. Lindern und
Kommunen sowie dritter gesellschafilicher Akteure einzugehen, statt Kompetenzen und Zu-
stdndigkeiten gegeneinander abzugrenzen. Dariiber hinaus begriilen wir. dass es im
vorgelegten NRVP 2020 gelungen ist. Losungsstrategien zu adressieren, ohne in die Selbst-
verwaltungskompetenzen der Kommunen einzugreifen. Unabhéngig davon wire an
verschiedenen Stellen eine stédrkere Selbstverpflichtung des Bundes durchaus wiinschenswert
und hilfreich gewesen, um gewollte Ziele stirker zu adressieren und friiher zu erreichen.

Wir begriilen zudem. dass der NRVP 2020 weiterhin den Charakter eines orientierenden poli-
tischen Zielpapiers hat und nicht anstrebt, eine verpflichtende Vorgabe fiir das politische
Handeln in der Verkehrspolitik zu sein. Hinsichtlich eines solchen Ziels wire der NRVP
durch politische Anspriiche nach kiirzester Zeit tiberfordert. Es ist allerdings darauf hinzuwei-
sen. dass der NRVP 2020 nicht umfinglich die regulativen Ansétze fiir eine stdrkere Rad-
verkehrsforderung. insbesondere etwa auch durch StV O und andere Rechtsvorschriften des
Bundes benennt.

Im vorgenannten Sinne begriilen wir die Antrdge der Bundestagsfraktionen von SPD und
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN als Bekenntnis zur Weiterentwicklung des Radverkehrs in
Deutschland und als Ausdruck des Willens. durch fachliche Diskussion die Rahmenbedin-
gungen fiir das verkehrspolitische Handeln auch der kommunalen Ebene zu unterstiitzen.

II. Anmerkungen im Einzelnen

NRVP 2020

Abschnitt Handlungsfelder

Handlungsfeld Radverkehrsplan und —konzeption

Die grundsiitzliche Unterscheidung von Kommunen in die Gruppen der ..Einsteiger™. ..Auf-
steiger” und ..Vorreiter” und der damit verbundene Ansatz, UnterstiitzungsmalBnahmen und
Hinweise spezifisch angepasst zur Verfligung zu stellen. wird begrii3t. Es wire jedoch hilf-
reich. wenn gerade flir Einsteiger-Kommunen beriicksichtigt wird, dass diese nicht nur durch
die Vielfalt der mit dem kommunalen Radverkehr zusammenhingenden Aspekte herausge-
fordert sind. sondern das als Ursache fiir die bisherige zuriickhaltende Befassung ofimals
objektive stddtebauliche oder geografische Griinde vorliegen. Schwierige stddtebauliche
Voraussetzungen wie historische Ortslagen mit typischen engen Strallenrdumen oder eine
schwierige Topografie kénnen erheblichen Einfluss auf die Radverkehrsplanung und —
konzeption haben. Die im NRVP 2020 angekiindigten ..Einsteiger-Pakete™ sollten hierauf
besonders eingehen.

Handlungsfeld Infrastruktur

Radschnellwege

Das Thema Radschnellwege wird vom NRVP 2020 adressiert. Wir begriilen dies, da wir im
Thema Radschnellwege ein wichtiges Element fiir die Radverkehrsférderung. insbesondere
im Bereich der Stadt-Umland-Verbindungen und der Pendlerfahrten von Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmern in der Alltagsmobilitédt sehen. Gerade der Bund hat durch die iiberortli-
chen Funktionen von zukiinftigen Radschnellwegen. gegebenenfalls auch als ldnderiiber-
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greifende Projekte. die Moglichkeit. ankniipfend an den Radwegebau an Bundesstrallen und
Bundeswasserstral3en. die Machbarkeit und den Nutzen von Radschnellwegen darzustellen.
Die Realisierung entsprechender Wege und eine klarere Positionierung fiir Radschnellwege
im NRVP hitte positive Ausstrahlung auf die Akzeptanz von Radschnellwegen auf kommu-
naler Ebene.

Schutzstreifen

Zu begriilien ist. dass der NRVP die Férderung eines Modellprojekts zum Einsatzbereich von
Schutzstreifen auf AuBBerortsstrafen anspricht. Eine entsprechende Ausdehnung des Anwen-
dungsbereichs dieses Instruments wire zu begriilen. Flankierende MaBBnahmen zur Gewihr-
leistung der Verkehrssicherheit werden dabei zu beriicksichtigen und in dem Modelprojekt
niher zu definieren sein. Dies setzt allerdings eine Anderung der vorgesehenen Einsatzgren-
zen entsprechend der Verwaltungsvorschrift zur StVO voraus. Entsprechendes gilt auch fiir
Schutzstreifen in Tempo-30-Zonen. beispielsweise um Radfahrer und ruhenden Verkehr stér-
ker zu entkoppeln.

Abstellanlagen

Die Bedeutung von sicheren. leicht zu erreichenden. weit verbreiteten und Witterungsschutz
bietenden Fahrradabstellanlagen ist von fundamentaler Bedeutung in mehreren Handlungsfel-
dern. Wir begriilen. dass dieses Thema im NRVP an mehreren Stellen angesprochen wird.
Ein wichtiger Ansatzpunkt zur besseren Akzeptanz von hochwertigen Fahrradabstellanlagen
ist aus unserer Sicht. dass die qualitativen Aspekte als selbstverstiandliche Ausstattungsmerk-
male von Fahrradinfrastruktur in stirkerem Male herausgestellt werden. Hierfiir wire eine
entsprechende Anpassung der Musterbauordnung eine geeignete Grundlage. Im Zusammen-
hang mit dem Thema Abstellanlagen ist nicht nur deren Qualitéit, sondern auch deren
Unterbringung im StraBenraum wichtig. Der NRVP 2020 wiire eine Gelegenheit, die Anlage
von Abstellanlagen auf der StraBle. analog zur Herstellung von Stellplitzen fiir Pkw auf der
Stral3e. zu thematisieren. Ergidnzend wire es zum Thema Fahrradparken wiinschenswert, auch
die Frage von falsch geparkten Fahrridern aufzuwerfen. In der Praxis tauchen entsprechende
Fragestellungen vielerorts auf. Eine Rechtsgrundlage fiir den Umgang mit falsch geparkten
Fahrriddern in der StVO gibt es jedoch nicht. Diese Problematik bedarf mit Blick auf die wei-
ter zunehmende Verbreitung von Fahrrddern einer Diskussion.

Die kommunalen Spitzenverbédnde begriiBen, dass im Handlungsfeld Verkehrssicherheit klar
zum Ausdruck gebracht wird. dass die Verkehrssicherheit von Radfahrern in erster Linie
durch Kraftfahrzeuge gefihrdet wird. Desgleichen begrii3en wir. dass hieraus nicht der fal-
sche Schluss gezogen wird, dass Verkehrssicherheit fiir Radfahrer allein von anderen
Verkehrsteilnechmern oder durch die Infrastruktur sichergestellt werden miisste. sondern dass
die Befolgung der Verhaltensregeln der StVO selbstverstiandlich auch fiir Radfahrerinnen und
Radfahrer gilt. Es gehrt zur Gleichberechtigung von Radfahrern als Verkehrsteilnehmer,
dass auch ihnen gegeniiber die StVO durchgesetzt wird.

Radwegebenutzungspflicht

Eine wesentliche Ursache fiir Fehlverhalten und Verhaltensunsicherheiten stellt die weit ver-
breitete Unkenntnis motorisierter wie nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer {iber die
Radwegebenutzungspflicht dar. Die Vermittlung entsprechender Kenntnisse sollte eines der
Kernanliegen sein, um Verhaltensédnderungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit zu
bewirken und zu bef6rdern (s. auch unten zum Handlungsfeld Kommunikation).
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Handlungsfeld Verkehrssicherheit

Verkehrsberuhigung/Geschwindigkeitsreduzierungen

Mit grof3er Deutlichkeit wird den Verkehrsbehorden vor Ort die Empfehlung gegeben. die
bestehenden Méglichkeiten von Verkehrsberuhigungen sowie der Ausweitung von Tempo
30-Zonen zu nutzen. Die kommunalen Spitzenverbinde begriil3en diesen klaren Hinweis.
wiirden jedoch des Weiteren begriillen. wenn auch die StVO ein weiteres und flexibleres In-
strumentarium zur Verkehrslenkung durch Verkehrsregelungen bereitstellen wiirde.
Insbesondere sind die Markierungsregelungen in Tempo 30-Zonen zu nennen. Die stral3en-
mittige Anlage von Schutzstreifen. die Markierung von Radschnellwegen oder den Verldufen
von Radrouten wiirden sich positiv auf die Erkennbarkeit und Akzeptanz von Radrouten und
Vorrangrouten des Radverkehrs im Straflennetz auswirken.

Beleuchtung

Die Regelungen zur Fahrradbeleuchtung entsprechen nicht mehr der gelebten Verkehrspraxis.
Es wire zu begriillen. wenn die Eignung einer alleinigen Batteriedauerbeleuchtung von Fahr-
radern untersucht und fiir zuldssig erklart wiirde.

Handlungsfeld Kommunikation

Regelkenntnis

Der NRVP enthilt die richtige Aussage. dass eine zentrale Voraussetzung fiir einen sicheren
StraBBenverkehr die Regelkenntnis und —akzeptanz bei den Verkehrsteilnehmerinnen und -
teilnehmern ist. Wir wiirden es daher begrii3en. wenn der Bund tiber die Durchfiihrung von
Kampagnen zur Verbesserung der gegenseitigen Riicksichtnahme im Stral3enverkehr hinaus,
mit Initiativen zur Verbesserung der allgemeinen Regelkenntnis, aber auch zur Verbesserung
der Regelkenntnis hinsichtlich spezifischer Fragen (z. B. Radverkehrsbenutzungspflicht siche
oben) beizutragen. Des Weiteren wire zu begriilen. wenn die bis 2005 tiber vier Jahrzehnte
sehr erfolgreich gelaufene Fernsehsendung zur Verkehrssicherheit ..Der 7. Sinn™, ggfls. in
einem modernisierten Format. von den 6ffentlich rechtlichen Rundfunkanstalten wieder auf-
genommen werden kénnte. Hierzu sind Bund und Lander gefragt.

Auch wenn den Kommunen im NRVP véllig zutreffend der Hauptteil der Kommunikations-
arbeit vor Ort zugewiesen wird, so ist der Bund doch am ehesten in der Lage. effektiv grofle
Teile der Bevolkerung anzusprechen.

Handlungsfeld Elektromobilitiit

Die Einflihrung eines gesonderten Handlungsfeldes Elektromobilitéiit entspricht den Erwartun-
gen zur Entwicklung des Radverkehrs in Deutschland. Wir begriilen daher. dass der NRVP
dieses Thema mit einem eigenen Handlungsfeld anspricht. Die Handlungserfordernisse in
diesem Handlungsfeld sind nach unserer Auffassung knapp, aber ausreichend deutlich ange-
sprochen. Eine Ausnahme hiervon bilden die Fragen im Zusammenhang mit der
Verkehrssicherheit von E-Bikes und Pedelecs denen sowohl in diesem Handlungsfeld als
auch im Handlungsfeld Verkehrssicherheit zu wenig Aufmerksamkeit beigemessen wird.

Infrastrukturfinanzierung

Im Zusammenhang mit den L&sungsstrategien flir die Handlungserfordernisse bei E-Bikes
(Radverkehrsinfrastruktur, technisches Regelwerk. Verkehrsverhalten) wird unseres Erach-
tens der Aspekt der notwendigen Infrastruktur nicht hinreichend thematisiert. Dies beginnt
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damit, dass die Kommunen bei den im NRVP genannten Lésungsstrategien unberiicksichtigt
bleiben. Die Stddte und Gemeinden werden jedoch die Hauptlast der Nutzung von E-Bikes
und Pedelecs auf kommunalen Stra3en zu tragen haben. Deshalb wire es auch erforderlich.
dies im Zusammenhang mit der Stral3enfinanzierung auf kommunaler Ebene zu sehen. Aus-
fuhrungen zur Unterfinanzierung des kommunalen Stralennetzes zu machen und nach
zweckdienlichen Losungen zu suchen. Insbesondere bei Pedelecs und E-Bikes ist der enge
Zusammenhang von einer hinreichenden Finanzierung des kommunalen Strallenbaus mit der
Bereitstellung einer angemessenen Radverkehrsinfrastruktur augenfillig. Es ist nicht zu er-
warten, dass in besonderem Umfang gesonderte baulich getrennte E-Bike-Wege angelegt
werden. Vielmehr wird die gro3e Menge der E-Bikes. insbesondere zweispurige. sich im
Strallenraum auf der StraBBenfldche selbst bewegen miissen. Aus kommunaler Sicht wird die
Anpassung der vorhandenen Infrastruktur an die Nutzung mit Pedelec und E-Bikes grof3e
Herausforderungen an kommunale Investitionen zum Umbau der Infrastruktur stellen. Diese
Investitionen werden unter unveridnderten Rahmenbedingungen keinesfalls in einem ange-
messenen Zeitraum oder Umfang vorgenommen werden kénnen, der einer Férderung des
elektromobilen Radverkehr gerecht wird.

Versicherungskennzeichen

Dartiber hinaus vermissen wir im Handlungsfeld E-Mobilitét die Diskussion um die Einfiih-
rung einer Versicherungspflicht fiir E-Bikes. also solcher elektrisch angetriebener Fahrrider,
die ungedrosselt schneller als 25 km/h zuriicklegen. Diese wire auf Grund des héheren Ge-
schwindigkeitsniveaus und der damit einhergehenden potenziellen Gefdhrdung schwicherer
Verkehrsteilnehmer wiinschenswert. Wie schon unter dem Aspekt Verkehrssicherheit (siehe
oben) angesprochen, kommt Kampagnen zur Verbesserung der Regelkenntnis auch hier eine
nicht zu unterschitzende Bedeutung zu. Aus kommunaler Sicht ist eine breite Aufkldarung der
Bevdlkerung tiber Verkehrsregeln, insbesondere tiber die Radwegebenutzungspflicht. drin-
gend geboten.

Handlungsfeld Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Der Gesichtspunkt der Intermodalitédt wird bei zunehmender Verbreitung von E-Bikes und
Pedelecs und dem angestrebten héheren Anteil des Fahrrads am Modal Split weiter an Bedeu-
tung gewinnen. Die kommunalen Spitzenverbinde begriilen. dass dies auch in wiinschens-
werter Deutlichkeit durch den NRVP festgestellt wird.

Allerdings vermissen wir ein klares Bekenntnis des Bundes. dort wo er selbst zustédndiger
Akteur ist. Einfluss auf eine verbesserte Verkniipfung von Verkehrsmitteln zu nehmen. Insbe-
sondere die Verknilipfung von Fahrrad- und Schienenverkehr ist eine wichtige Stellschraube
zur Forderung des Radverkehrs. Im Mittelpunkt sollte dabei die Verkniipfung der beiden Ver-
kehrstrager an Haltestelle und an Bahnhofen des Schienenverkehrs sein. Dies betrifft sowohl
Abstellanlagen als auch die Unterstiitzung des Baus und Betriebs von Fahrradstationen. Sol-
che Dienstleistungszentren des Radverkehrs kénnen sich am Markt in der Regel nicht ohne
offentliche Unterstiitzung durchsetzen. Unabhéngig davon sind sie ein wesentlicher Faktor
zur Verbesserung des Radverkehrs. insbesondere an wichtigen Ziel- und Umsteigepunkten.
Den Tochtergesellschafien der Deutschen Bahn AG. die an Bahnhéfen Flichen fiir entspre-
chende Fahrradstationen (mietfrei) zur Verfligung stellen kann, kommt hierbei eine zentrale
Rolle zu. Hier kann der Bund seinen Einfluss als Eigentiimer geltend machen.

Handlungsfeld Qualitiiten schaffen

Qualititen in der Herstellung von Infrastruktur fiir den Radverkehr und ein Beitrag fiir die
Verkehrsteilnahme kénnen durch Ausbildung erreicht werden. Es sollte deshalb darauf hin
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gewirkt werden, das Thema integrierte Mobilitdt zum Bestandteil der Ausbildung in den In-
genieurwissenschaften zu machen. Fiir die Planung und Realisierung fahrradfreundlicher
Verkehrsanlagen in der Praxis erweist es sich als Hemmnis, dass viele Verkehrsplanerinnen
und Verkehrsplaner nur unzureichend mit dem Thema Radverkehr/integrierte Mobili-
tat/alternative Mobilitédt in Beriihrung gekommen sind. Die gleichen Aussagen gelten fiir den
Bereich der Verkehrspsychologie mit Blick auf die Fahrschulausbildung. die mit der Ver-
kehrsiiberwachung befassten Ordnungskrifte sowie freiwillige und obligatorische Schulungen
fiir Verkehrsteilnehmer.

Abschnitt Instrumente

Finanzausstattung

Die Ankiindigung. die Forderung von integrierten Modellvorhaben nach dem Leitbild des
..Radverkehr als System™ vorzunehmen. wird von den kommunalen Spitzenverbédnden be-
eriifit. Des Weiteren werten wir es als einen positiven Beitrag zur Herstellung von
Transparenz, dass das BMVBS stichwortartig die Ergebnisse des Kurzgutachtens ..Finanzie-
rung des Radverkehrs™ mit Blick auf den Finanzbedarf von Kommunen im NRVP
veroffentlicht hat.

Wir bedauern jedoch. dass im NRVP samtliche Aussagen zur Finanzierung des Radverkehrs
nicht nur unter dem Vorbehalt der Verfiigbarkeit von Haushaltsmitteln steht. sondern dass
auch Aussagen iiber das erforderliche Finanzierungsvolumen fiir Projekte des Bundes ver-
mieden wurden. So wiire es fiir die Einordnung der angekiindigten MaBBnahmen zur Foérderung
des Radverkehrs durchaus von Interesse zu wissen, dass sich die IF6rderung des Radwegebaus
durch den Bund in den letzten drei Jahren kontinuierlich reduziert hat. Die Aussage, dass die
Finanzierung von Vorhaben des Bundes im Rahmen der verfiigharen Haushaltsmittel getétigt
wird. ist vor diesem Hintergrund zu unbestimmt. Eine stirkere Signalwirkung hitte die Nen-
nung eines Mindestbetrages oder einer Mindestquote, bezogen auf die Haushaltsmittel flir den
Fernstrallenbau.

Die Hinweise des NRVP auf den Finanzbedarf der Kommunen koénnten dariiber hinaus die
Neigung zu einer erhéhten Mittelbereitstellung auf kommunaler Ebene fordern. wenn zusitz-
lich eine Perspektive aufgezeigt wiirde. wie die Kommunen finanziell in die Lage versetzt
werden kdnnen. die entsprechenden Mallnahmen umzusetzen.

Unabhéngig von den Vorschldgen zum Volumens der Radverkehrsforderung haben die kom-
munalen Spitzenverbédnde bereits im Entwurfsstadium vorgeschlagen. die vom Bund und
Landern zur Verfligung gestellten Fordermittel insbesondere mit Blick auf kleine Projekte

und Malinahmen auf der lokalen Ebene pauschaliert zur Verfiigung zu stellen. Dieser Vor-
schlag geht darauf ein. dass insbesondere die administrative Bearbeitung von Klein- und
Kleinstantragen bei der Fordermittelbearbeitung einen sehr hohen Verwaltungsaufwand aus-
l6sen. Deshalb wurden in der Vergangenheit verschiedentlich Bagatellgrenzen eingefiihrt. Der
Vorschlag, diese Bagatellgrenzen abzuschaffen, riithrt jedoch nicht an den Kern des Problems.
Besser wire die pauschale Zurverfligungstellung von Férdermitteln fiir die Kommunen, damit
diese kleinere Projekte in eigener Verantwortung durchfiihren kénnen.

Monitoring

Die kommunalen Spitzenverbinde widersprechen ausdriicklich der Empfehlung. dass Liénder
und sogar Kommunen eigene Monitoringsysteme entwickeln sollen, um den Bedarf sowie die
Auswirkungen der von ihnen ergriffenen Mallnahmen zur Forderung des Radverkehrs vor Ort
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zu ermitteln. Selbstverstdndlich wird es erforderlich sein, die ergriffenen MalBlnahmen zu eva-
luieren. Allerdings ist es aus kommunaler Sicht besser. dass ein gemeinsames Monitoring-
system auf Bundesebene entwickelt wird, welches den Vergleich von unterschiedlichen 6rtli-
chen Monitoringergebnissen erm&glicht.

Abschnitt Rahmenbedingungen

Unter dem Kapitel Rahmenbedingungen werden auch gesellschaftliche Akteure jenseits der
Verwaltungseinheiten von Bund. Landern und Kommunen angesprochen. Allerdings bleibt
diese Ansprache sehr allgemein und appellativ. Nach unserer Einschitzung wiirde es die An-
sprache anderer Institutionen., Vereine und Verbinde erleichtern, wenn im NRVP konkrete
Hinweise enthalten wiren. auf welche Weise die angesprochenen Akteure Vorteile aus der
Forderung des Verkehrs ziehen kénnen und wenn zumindest beispielhafie MaBnahmen aufge-
fiihrt werden kénnten.

III. Antrag der Fraktion der SPD ,,Neue Impulse fiir die Forderung des Radverkehrs
setzen — Den Nationalen Radverkehrsplan 2020 iiberarbeiten*

1. Zur Begriindung

Die kommunalen Spitzenverbiande stimmen der dem Antrag zugrundeliegenden Einschitzung
zu, dass sich der positive Imagewandel des Radverkehrs in einem zunehmenden Anteil des
Fahrradverkehrs am Modal Split niederschligt. Des Weiteren teilen wir die Besorgnis hin-
sichtlich der Reduzierung der im Bundeshaushalt eingestellten Mittel fiir den Radwegebau.
Die ungeteilte Zustimmung der kommunalen Spitzenverbidnde erhilt die Aussage. dass das
Thema Radverkehr als ressortiibergreifende Querschnittsaufgabe wahrgenommen werden
muss.

2. Zum Antrag

Wir teilen die groBBe Bedeutung. die dem Thema Kommunikation fiir die weitere Ausgestal-
tung der nationalen Radverkehrspolitik in Deutschland zugesprochen wird. Dies gilt sowohl
fiir die Vernetzung der Verwaltungen (5. Punkt) als auch der Weiterbildung der Akteure auf
kommunaler Ebene (6. Punkt). ebenso wice der allgemeinen Information der Offentlichkeit
und der weiteren gesellschafilichen Akteure in Vereinen und Verbidnden (4. und 7. Punkt).

Die Bedeutung der Verkniipfung des Radverkehrs mit Themen der Stadtentwicklung zur um-
fassenden Realisierung einer effizienten Infrastruktur im Sinne der Schaffung einer Stadt der
kurzen Wege entspricht den seit langem vertretenen Positionen der kommunalen Spitzenver-
binde. In diesem Zusammenhang sind insbesondere auch die Schaffung von Stadt-Umland-
Verbindungen fiir den Radverkehr zu nennen (8. Punkt). Eine entsprechende Uberarbeitung
der Musterbauordnung kann hier besonders vorteilhafte Wirkungen erzielen.

Die Finanzierung der Infrastruktur auf kommunaler Ebene ist eine besondere Herausforde-
rung fiir die Kommunen, dariiber hinaus jedoch auch fiir die Linder und den Bund. Die
Finanzierung von Férdermallnahmen sollte dabei einer Strategie folgen (10. Punkt) und iiber
die reine Radverkehrsforderung (11. Punkt) hinausgehen. Wir begriiBen deshalb die im An-
trag formulierte Aufforderung an die Bundesregierung, die Finanzierung von Radverkehrs-
malnahmen aus Entflechtungsmitteln bis 2019 zu verstetigen und eine Nachfolgereglung fiir
den Zeitraum ab 2019 einzufordern (26. Punkt).
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Der im Rahmen des Punkt 2 des Antrags formulierte Vorschlag, innerhalb des NRVP eine
konkrete Mittelausstattung fiir den Bau von Radwegen an Bundesfernstral3en in der Hoéhe von
100 Mio. Euro festzulegen (23. Punkt) wird von den kommunalen Spitzenverbinden begriilit.
Der Vorschlag. den Bau von Radwegen als Teil von stddtebaulichen Konzepten im Rahmen
von Stiddtebauforderungsmalinahmen zu férdern, beinhaltet eine bestimmte Interpretation
bisheriger Verkehrsplanung. Die Inanspruchnahme von Stidtebauftrderungsmitteln setzt die
Existenz stddtebaulicher Missstéinde voraus. Nach unserer ersten Einschitzung wire es eine
sehr weitgehende. im Einzelfall aber durchaus mdégliche Interpretation. in der Vergangenheit
besonders Auto-orientiert gebaute Verkehrswege als stddtebaulichen Missstand anzuerkennen
(24. Punkt). Dabei ist allerdings auch zu beriicksichtigen, dass gerade die Stadtebauforder-
mittel in den vergangenen Jahren stark zuriickgefahren wurden und daher nicht geeignet sind.
die fehlenden Finanzierungshilfen zum Umbau des gemeindlichen Verkehrs zu ersetzen.

Begriilit wird die konkretisierende Forderung, Fahrradinfrastruktur an Bahnhéfen zur Verbes-
serung der Intermodalitit finanziell zu unterstiitzen und als eigenen Schwerpunkt im Rahmen
des Handlungsfeldes ..Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln™ aufzunehmen (25. Punkt).

Des Weiteren begriif3t die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbénde den Vor-
schlag, neben den in stddtischen Rdumen relevanten Férdermallnahmen auch die Spezifika
der Forderung des Radverkehrs in lindlichen Rdumen als eigenstindiges Themenfeld zu ver-
ankern (20. Punkt).

AbschlieBBend méchten wir darauf hinweisen, dass der Nationale Radverkehrsplan einschlief3-
lich konkreterer Empfehlungen sowie der Einfiihrung klarer Ziele, Fristen und Mal3nahmen
zur Zielerreichung auch an die [Ldnder und Kommunen weiterhin den Status einer orientieren-
den politischen Zielsetzung behalten muss. Hohere Verbindlichkeit kann der NRVP nur als
gemeinsames politisches Anliegen oder als verwaltungsinterne Richtlinie fiir nachgeordnete
Behorden des Bundes erhalten.

IV. Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN ,,Nationalen Radverkehrsplan
2020 zum ambitionierten Aktionsplan der Radverkehrsforderung weiterentwickeln*

1. Allgemeines

Die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande begriiit die angestrebte Entschlie-
Bung des Deutschen Bundestages. festzustellen. dass die Potenziale des Radverkehrs noch
nicht ausgeschopft sind und dass zur Erhebung dieses Potenzials eine gleichberechtigte Be-
handlung des Fahrrads als vollwertiges Verkehrsmittel erforderlich ist.

Wir teilen des Weiteren die Kritik, dass Teile des NRVP, insbesondere was Losungsstrategien
angeht, so vage gehalten sind, dass sie ihrer Aufgabe eine klare Orientierung zu geben, nur
schwer erfiillen kénnen. Insofern wiirden wir die Feststellung des Bundestages begriiffen. dass
der NRVP 2020 als Strategiepapier und Handlungsprogramm mit klaren Zielen, Fristen und
Malnahmen zur Zielerreichung ausgestattet wird.

Aus Sicht der Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbdnde muss jedoch bei einer
Konkretisierung der Ziele und MaBBnahmen darauf geachtet werden. dass der Bund bei Aussa-
gen, die tiber seinen eigenen Kompetenzbereich hinausgehen und die Lénder oder die
Kommunen betreffen. keine verbindlichen Zicle im Sinne einer gesetzlichen Norm erlassen
kann. Der Charakter eines orientierenden und zielgebenden Strategiepapiers muss erhalten
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bleiben, da ansonsten die Glaubwiirdigkeit und Aussagefihigkeit durch eine mangelnde Um-
setzbarkeit angekiindigter MaBnahmen reduziert wiirde.

In Bereichen, in denen der Bund fiir sich selbst Aussagen treffen kann, begriien wir eine
Konkretisierung jedoch nachdriicklich. Dies betrifft insbesondere den Anspruch, den Radver-
kehr als Teil einer integrierten Verkehrs- und Mobilitétspolitik zu fordern und zu starken.

Hierfiir ist eine bessere Finanzausstattung des Radverkehrs im Rahmen des kommunalen
StraB3enbaus erforderlich. Moderne Radwegeinfrastruktur ist {iberwiegend Teil der Stralleninf-
rastruktur. Baulich getrennte Radwege sind demgegeniiber nur unter besonderen Bedingungen
eine vorzugswiirdige Anlagenform von Radverkehrsinfrastruktur. Wenn Kommunen insoweit
aufgefordert sind. innovative und qualitativ hochwertige Radverkehrsinfrastruktur herzustel-
len, so miissen sie auch in die Lage versetzt werden, kommunale Stral3eninfrastruktur
allgemein auskdmmlich zu finanzieren. Das ist gegenwirtig weder mit Blick auf die Investi-
tionsforderung aus Entflechtungsmitteln bis 2019 der Fall noch fiir den Zeitraum danach.
Dariiber hinaus ist der kommunale Stral3enbau jidhrlich mit ca. 2.15 Mrd. Euro bundesweit
unterfinanziert (vergleiche Bericht der Kommission zur Zukunfi der Verkehrsinfrastrukturfi-
nanzierung/Dachre-K ommission).

Zur Komplementierung der Férderung des Radverkehrs als System bringt der Antrag vollig
zu Recht zum Ausdruck. dass die flir die kommunale Verkehrspolitik verantwortlichen Kom-
munen in die Lage versetzt werden sollten, selbsténdig tiber die angemessene Geschwindig-
keit innerorts zu entscheiden. Die Absenkung der Regelgeschwindigkeit fiir das Nebenstra-
Bennetz auf 30 km/h ist dabei ein denkbarer Weg, allerdings nur unter der Voraussetzung,
dass die Kommunen iiber die Geschwindigkeit auf den Hauptstraflen abweichend entscheiden
konnen. Eine ausnahmslose Absenkung der Regelgeschwindigkeit wird der sehr unterschied-
lichen stiddtebaulichen und raumstrukturellen Bedingungen in den ca. 11.000 Stidten und
Gemeinden nicht gerecht. Erforderlich ist darliber hinaus eine gréllere kommunale Entschei-
dungskompetenz bei der Anordnung von streckenbezogenen Hochstgeschwindigkeiten.

2. Zum Antrag

Die verbindliche Festlegung von Lang- und Mittelfristzielen fiir die kommunale Ebene im
Sinne einer gesetzlichen Vorgabe lehnt die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenver-
bénde ab (1. Anstrich) ). da sie aullerhalb des Kompetenzbereichs des Bundes liegt. Der
Bund kann die Erreichung bestimmter Zicle in der kommunalen Verkehrspolitik aus iibergrei-
fenden Interessen heraus aber gleichwohl finanziell fordern. Eine solche Unterstiitzung wiirde
von Seiten der kommunalen Spitzenverbiinde begriit. Angesichts der Entscheidungen des
Haushaltsgesetzgebers in den letzten Jahren zur Reduzierung der Haushaltsansétze fiir den
Radwegebau steht eine entsprechende Bereitschaft des Haushaltsgesetzgebers in Frage.

Die Festlegung konkreter ressortiibergreifender MaBnahmen, die mit dem politischen Pro-
gramm der Bundesregierung zur Radverkehrsférderung umgesetzt werden sollen, wird
begriif}t. soweit diese Mallnahmen sich auf vom Bund zu verantwortende Malinahmenberei-
che begrenzen (3. Anstrich).

Die Schaffung eines flichendeckenden integrierten Radverkehrsnetzes in Deutschland kann
nur unterstiitzt werden, soweit hierdurch vorrangig tiberortliche Verkehrsfunktionen oder sek-
torspezifische Ziele (z. B. bundesweite Tourismusangebote) erreicht werden sollen.
Ansatzpunkte hierfiir bieten tiberrtliche Funktionen von Radschnellwegen oder das touristi-
sche Deutschlandnetz (6. Anstrich).
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Die Schaffung rechtlicher Voraussetzungen in der StVO zur Einfiihrung eines kommunalen
Entscheidungsrechts iiber die innerorts zuldssigen Geschwindigkeiten (8. Anstrich) begriillen
die kommunalen Spitzenverbinde. Damit wiirde der 6rtlichen Verkehrspolitik die fiir die ver-
antwortungsvolle Wahrnehmung der Aufgabe erforderliche Entscheidungsfreiheit
zugestanden und vermeidbare Konfliktpotenziale zwischen der StraBenverkehrsbehdrde und
den fiir die kommunale Verkehrspolitik zustédndigen Korperschafien vermieden.

Mit freundlichen Griillen

e A 4 Ltthsnn

Hilmar von Lojewski Matthias Wohltmann
Beigeordneter Beigeordneter
des Deutschen Stidtetages des Deutschen Landkreistages

—— fr——
Timm Fuchs

Beigeordneter
des Deutschen Stiddte- und Gemeindebundes
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Tilman Bracher, Deutsches Institut fiir Urbanistik gGmbH, Berlin

Stellungnahme zur 6ffentlichen Anhérung des Deutschen Bundestags am
24. April 2013 zu den Drucksachen 17/10681, 17/11000 und 17/11357 (Natlo-
naler Radverkehrsplan 2020)

Die im Nationalen Radverkehrsplan 2020 dargestellten Grundlagen, Handlungsfelder, Instrumente,
Rahmenbedingungen und Perspektiven bilden eine gute Grundlage zur Nutzung der Potenziale des
Radverkehrs auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene. Dabei ist dem Tenor der beiden Antrage
der SPD-Fraktion (,Den Nationalen Radverkehrsplan (berarbeiten®) und der Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN (,Den NRVP 2020 zum ambitionierten Aktionsplan weiterentwickeln*) uneinge-
schrankt zuzustimmen.

Aufbauend auf den im NRVP 2020 verankerten Grundsatzen sollte der Deutsche Bundestag nun kon-
krete Handlungs- und Finanzierungsschritte beschlieRen, da die Férderung des Radverkehrs nur ge-
lingen kann, wenn es auch in erheblichem Umfang entsprechende zuséatzliche Malktnahmen ergriffen
werden. Die folgende Stellungnahme betrifft |nsbesondere die Antrage zu den Themen ,Finanzaus-
stattung” und ,Organisationsstrukturen”.

L. Finanzausstattung
Radverkehrsforderung als Gemeinschaftsaufgabe von Bund, Landern und Gemeinden

1. Ausreichende personelle und finanzielle Ressourcen sind wesentliche Grundlage der Radverkehrs-
férderung (NRVP, Abschnitt C). Lander und Kommunen sind im Rahmen unseres férderalen Systems
grundsétzlich fur die Umsetzung der einzelnen MaRnahmen der Radverkehrsforderung vor Ort zu-
stdndig und der Bund hat die Aufgabe, die Rahmenbedingungen fir die weitere Entwicklung des Rad-
verkehrs zu 'schaffen (NRVP, Abschnitt A).

Die wichtigste Rahmenbedingung zur Radverkehrsférderung ist - neben der fachlichen Kompetenz
und Motivation der befassten Personen - die finanzielle Leistungsfahigkeit von Bund, Landern und
Gemeinden. Die Forderung des Radverkehrs gilt — trotz der unbestreitbar positiven Wirkungen — nicht
als ,Pflichtaufgabe” im haushaltsrechtlichen Sinn. Angesichts der Haushaltslage der Mehrzahl der
Bundeslander und der defizitdren Haushaltslage in vielen Kommunen, die ihren Haushalt nicht aus-
gleichen kénnen und daher zur Aufstellung eines Haushaltssicherungskonzepts verpflichtet sind, las-
sen sich die flr die Radverkehrsférderung bendtigten personellen und finanziellen Ressourcen in gro-
Ren Teilen der Bundesrepublik nicht aus eigener Kraft bereit stellen, und sind daher auch auf das
Engagement des Bundes angewiesen. Bei der Konzeption von Programmen fiir defizitdre Kommunen
ist zu berlcksichtigen, dass Kommunen, die unter Haushaltssicherung stehen, vielfach auch nicht in
der Lage sind, die in Férderprogrammen geforderten Eigenanteile zu leisten. Ohne deutliches Enga-
gement des Bundes ist der NRVP nicht flichendeckend umsetzbar.

Ausreichende Finanzausstattung in den Antragen von SPD und GRUNEN

2. In beiden Antragen besteht Einigkeit, dass die in den vergangenen Jahren erfolgte Klrzung der
Mittel fir den Radwegebau an Bundesfernstrallen ein falsches Signal gesetzt hat, die gegenwartigen
Ansétze nicht mehr ausreichen, und die Haushaltsansétze stattdessen aufgestockt werden sollten.

Der Antrag der Fraktion BUNDNIS90/DIE GRUNEN sieht vor, die Bundeshaushaltsmittel fiir den Bau
von Radwegen entlang von Bundesstrallen auf mindestens 100 Mio. EURO p.a. zu erhéhen und zu
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verstetigen, und die Férderung nicht investiver Mafnahmen auf 5 Mio. Euro p.a. anzuheben, sowie mit
einem Startkapital von 15 Mio. EURO eine Bundesstiftung ,FahrRat* zur Unterstitzung der Lander
und Gemeinden ins Leben zu rufen.

Der Antrag der SPD-Fraktion sieht ebenfalls vor, die Finanzausstattung fiir den Bau von Radwegen an
Bundesstrafien in der mittelfristigen Finanzplanung auf 100 Mio. festzuschreiben, und den Bau von
kommunalen Radwegen u.a. als Teil von stddtebaulichen Konzepten durch eine Aufstockung der
Stadtebauférderung (von 455 Mrd. EURO in 2013) auf mindestens 700 Mio. EURO pro Jahr zu er-
“moglichen.

3. Da gegenwartig bereits rund 50 Prozent aller Bundesstraen mit Radwegen ausgestattet sind, er-
scheint der in den Antragen benannte Ansatz von jéhrlich 100 Mio. Euro flir den Neubau von Radwe-
gen an BundesstraBen weiterhin plausibel. Die Bundeslénder haben gezeigt, dass sie Mittel dieser
GroBenordnung kurzfristig abrufen kénnen.

4. Um die mit dem NRVP 2020 gesetzten Ziele zu. erfilllen, kommt ein zusétzlicher, der Héhe nach
noch nicht bekannter Mittelbedarf fur die Sanierung des vorhandenen Radwegebestands an Bundes-
straRen dazu. Denn aufgrund des zunehmenden Radverkehrs, und der steigenden Verbreitung
schnellerer Fahrrader (z.B. Pedelecs) und mehrspuriger Fahrrader mit Anhanger oder zum Transport
von Lasten oder Kindern, gilt es, die im NRVP (Ziff. 2.1) verankerte Empfehlung, Planung, Bau und
Betrieb von Radwegen an den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)" zu orientieren, mit
Nachdruck umzusetzen.

Da der Bund fur die Finanzierung der Radwege an Bundesfernstrafien bislang niedrigere Standards
gesetzt und durchweg angewendet hat, bestehen beispielsweise viele gemeinsame Geh- und Radwe-
ge in Ortsdurchfahrten, sowie Zweirichtungsradwege aufler Orts mit Sicherheits- und Komfortman-
geln, die die Standards fiir Breite und Linienflhrung nicht erfilllen oder aufgrund ihres Alters mittler-
weile schadhaft sind. In den Ortsdurchfahrten wurden aufgrund der Forderfahigkeit gemeinsame Geh-
und Radwege angelegt, obwohl separate Lésungen oder die Fahrbahnfiihrung des Radverkehrs auf
Schutzstreifen oder Radfahrstreifen auch flr die FuBganger besser geeignet sind.

Somit besteht die Notwendigkeit, den aktuellen Stand der Technik auch in den Férderrichtlinien fur die

Finanzierung von Radwegen an Bundesstraen anzuerkennen, und den Altbestand der 19.000 km

bestehender Radwege an Bundesfernstrafien (19. 000 km Lange).zu uberprifen und zu sanieren.
Dabei ist zu erwarten, dass der laufende Sanierungsbedarf den fur Neubau j&hrlich benétigten Betrag
nochmals deutlich Ubersteigen wird. i

5. Neben dem Mittelbedarf fir Radwege an Bundesstraen besteht aus Sicht der Radverkehrsplanung
auch weiterhin der Bedarf nach Radwegen an Bundeswasserstralen, die in der Vergangenheit trotz
eines eigenen Haushaltsansatzes nicht zligig gefdrdert werden konnten, da sie nicht gleichzeitig auch
fir den Betrieb der Bundeswasserstraen erforderlich waren, und Kommunen nicht in der Lage waren,
die laufenden Betriebskosten (z.B. Winterdienst) voll zu (bernehmen.

" Im Bereich des Bundes kommt ein hoher ungedeckter Bedarf an Abstell-, Service-, Fahrradmitnahme
und Umsteigeméglichkeiten fur Radfahrerinnen und Radfahrer an den Schnittstellen (Bahnh&fen und
Haltepunkten) des Eisenbahnverkehrs dazu. In den Niederlanden wurde ein eigener Haushaltstitel
eingerichtet, um diesen Bedarf zu decken Dabei hat der Bund hat gemag Artikel 73 (4) GG zu gewahr-
leisten, ,dass dem Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbedurfnissen, beim Ausbau
und Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes sowie bei deren Verkehrsangeboten auf
diesem Schienennetz, soweit diese nicht den Schienenpersonennahverkehr betreffen, Rechnung ge-
tragen wird.".

8. Die Zustandigkeit des Bundes fiir die Radverkehrsférderung betrifft (ber die Bundesstralten hinaus
~auch die investiven und betrieblichen MaRnahmen in den Landern und Gemeinden im Sinne einer
Gemeinschaftsaufgabe. Das Anliegen der Féderalismusreform, Gemeinschaftsaufgaben abzubauen
und starker zu entflechten, wird im Grundsatz anerkannt. Aber zu den Griinden der bundesweiten
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Férderung des Radverkehrs gehéren weiterhin insbesondere Bundeszusténdigkeiten wie Gesund-
heitsvorsorge, Klimaschutz, Unfallverhiitung und Umweltschutz, wahrend die Umsetzung weitgehend
vor Ort erfolgen muss. Verschiedene aktuelle Versffentlichungen zu den Nutzen und Kosten fir den
Radverkehr zeigen tbereinstimmend, dass die positive Wirkung der aktiven Mobilitat auf die Gesund-
heit der dominierende 6konomische Nutzen der Radverkehrsférderung ist.

Die in den Kommunen und Bundeslandern fir die Umsetzung des NRVP benétigten Mittel betragen
ein Mehrfaches des Bedarfs fur den Radwegebau an Bundesstralen. Der NRVP 2020 beziffert den
Mittelbedarf in den Stadten und Gemeinden - je nach Ausgangsage — auf 8 bis 19 Euro pro Einwoh-
ner und Jahr (Tabelle in Kap. C, BT-Drucks. 17/10681 S. 27). Dazu kommen Mittel fur die Landkreise
in Héhe von 1- 6 Euro pro Einwohner und Jahr, sowie der Mittelbedarf auf Ebene der Bundeslénder
(z.B. fur LandesstraBBen und die Verkntipfung mit. dem SPNV). Zusammen genommen ergibt das einen
Mittelbedarf von — durchschnittlich — etwa 15 Euro pro Einwohner und Jahr. Auch wenn eine detaillier-
te Mittelbedarfsschatzung noch nicht vorliegt, kann man damit von einem Gesamtbedarf unterhalb der
Bundesebene — bei angenommenen rund 80 Millionen Einwohnern — von 1,2 Mrd. EURO pro Jahr
ausgehen. ' '

Da die meisten Lander und Gemeinden aufgrund der bislang sehr viel niedrigeren Investitionstatigkeit
kurzfristig nicht (iber entsprechende Projekte und Planungen verfigen, und auch der Bund keine Mo-
dellvorhaben und Pilotprojekte am Stadt hat, die in den Kommunen umzusetzen sind, sollte der ent-
sprechende Zeitvorlauf beim Aufbau der jahrlichen Mittelausstattung berlicksichtigt werden.

Dennoch werden die Antrage der beiden Fraktionen dem kommunalen Mittelbedarf bei weitem nicht
gerecht. Der Ertrag einer mit 15 Mio. EURO aufgelegte (Bundes-)Stiftung liegt bei einem Zinssatz von
(derzeit) unter 2 Prozent bei maximal 300.000 EURO pro Jahr, und damit weit unterhalb der Gréfen-
ordnung, die fur Investitionen in den Kommunen bendtigt wird.

7. Der Ansatz, die nicht speziell fir den Radverkehr gebundenen Haushaltspositionen (z.B. Stadte-
bauférderung, Entflechtungsmittel (GVFG) fiir den kommunalen Verkehr, aber auch die Mittel fir Neu-
bau, Ausbau und Unterhaltung von Bundesfernstrallen, fir das Netz der Deutschen Bahn und den
SPNV (Regionalisierungsmittel), und Nationale Plattform und Schaufensterprojekte zur Férderung der
Elektromobilitat), starker fir den Radverkehr und fur die Schnittstellen Radverkehr/Bahn zu binden

und zu nutzen, erscheint durchaus zweckmaRig. Allerdings sind Vorkehrungen (z.B. Vorgaben und .

Berichtspflichten) erforderlich, damit ein solcher Ansatz Verbind_l_ichkeit erreicht und die Mittel dieser
Etatpositionen nicht nur fiir konkurrierende Aufgaben eingesetzt werden.

8. Da der monetar wichtigste positive Effekt des Radfahrens der Gesundheitseffekt der aktiven Mobili-
tat ist, also die korperliche Bewegung beim Radfahren und zu Ful gehen umfasst, sowie auch die
selbstandige Bewegung bei Fahrradern mit elektrischer Trethilfe (Pedelecs), sollte der gesellschaftli-
che Stellenwert des Radverkehrs als aktiver Mobilitétsform auch in Abwagung gegentiber der Mittel-
verwendung flir andere Verkehrstrager und im Kontext der gesundheitlichen Pravention starker aner-
kannt werden. Deshalb wird empfohlen, den Wert der aktiven Mobilitat auch in den Bewertungsverfah-
ren bei der Bewertung von Investitionen in Stralen-, Schienen- und andere Verkehrsprojekte voll zu
berlicksichtigen, und MaRnahmen prioritdr zu verfolgen, bei denen die aktive Mobilitat geférdert wird.

Radverkehrsférderung auf Bundesverkehrswegen

9. Fur die Verwendung investiver Mittel im Bereich der Verkehrsinfrastruktur des Bundes fur den Rad-
verkehr im Sinne des NRVP bedarf es geeigneter gesetzlicher Vorgaben und untergesetzlicher Rege-
lungen. So begriindet sich der Bedarf nach einer Radverkehrsfilhrung an Bundesfernstralen und
Bundeswasserstraften im Wesentlichen aus dem Netzzusammenhang und der Erreichbarkeit des
Radverkehrs. Die gesetzlich bislang zulassigen Griinde fur Radwege an Bundesverkehrswegen dage-
gen sind die Entflechtung des Verkehrs auf Bundesstraen, die Erfordernis von Betriebswegen an
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Bundeswasserstrallen bzw. Entscheidungen in unternehmerischer Selbstandigkeit der privatrechtlich
gefithrten Deutschen Bahn.

Fahrradakademie

10. Die aus Mitteln des 1. NRVP seit 2007 geférderte Fortbildungsreinrichtung ,Fahrradakademie ist
eine Erfolgsgeschichte. Die Fahrradakademie deckt mit durchschnittlich 30 Fortbildungsveranstaltun-
gen pro Jahr einen zuvor ungedeckten Informations- und Weiterbildungsbedarf auf kommunaler Ebe-
ne und Landesebene ab, der bislang insgesamt knapp 7000 Teilnehmer, insbesondere aus Stadt- und
Verkehrsplanung, Straenverkehrsbehérden/Ordnungsamtern, Polizei und Fachoffentlichkeit erreicht
hat. Die Curricula werden in Abstimmung mit einem Beirat der drei kommunalen Spitzenverbande
geplant, die Durchfihrung der &rtlicher Workshops, Seminare und Fachexkursionen obliegt dem Difu,
das dafiir ein sechskdpfiges Team aufgebaut hat und viele der filhrenden einschlagigen Fachleute
einbindet.

Der NRVP bekraftigt die weitere Bedeutung der Fahrradakademie, jedoch noch kein auf Dauer ange-
legtes Modell fir den Betrieb. Die Finanzierung der Fahrradakademie erfolgt bislang im Wesentlichen
durch befristete Projektférderung durch das BMVBS, erganzt durch einzelne Veranstaltungen fir den
DVR und andere Trager. Der Bedarf dieses Angebot auf Dauer zu sichern und weiter aufzubauen,
besteht angesichts der vielen mit Radverkehrsfragen befassten Mitarbeiter in mehr als 11.000 Ge-
meinden (knapp 10.000 davon mit weniger als 10.000 Einwohnern), fast 300 Landkreisen, Regional-
verbanden, Bezirksregierungen und Bundeslandern. Ein solches Angebot kann weder durch die Fahr-
radbranche, die kommunalen Spitzenverbdnde oder bestehende Fortbildungseinrichtungen und
Hochschulen alleine geleistet werden.

1l Organisationsstrukturen

11. Um die Verantwortung fir den Radverkehr weiter zu erhdhen und um den Stellenwert der Radver-
kehrsférderung zu betonen, sieht der NRVP 2020 die Benennung einer bzw. eines Beauftragten im
BMVBS fiir den Radverkehr vor, und der Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN ein eigen-
standiges Radverkehrsreferat.

12. Da Radverkehrsférderung eine Querschnittsaufgabe ist und deshalb Zustandigkeiten verschiede-
ner Stellen des BMVBS und in anderen Ressorts der Bundesregierung tangiert sind, in deren Arbeits-
feldern der hohen Stellenwert des Radverkehrs méglicherweise bislang zu kurz kommt, sollte durch
die institutionelle Verankerung von Fahrradbeauftragtem und Fahrradreferat gesichert werden, dass
Radverkehr bei allen relevanten Entscheidungen des Bundesregierungen férderlich berlcksichtigt
wird. Damit der/die Radverkéhrsbeauﬂragte, nicht wie in einigen Kommunen, eher Alibifunktion hat,
bedarf es einer Stelle mit Entscheidungskompetenz. Auch die Leitung der im NRVP 2020 vorgesehe-
nen interministeriellen Zusammenarbeit bedarf eines geeigneten Organisationsmodells.

In einigen Kommunen haben sich fiir die Fahrradbeauftragten Stabsstellen beim Oberbiirgermeister
bewahrt. In Berlin tbernimmt ein Staatssekretar — angesiedelt unmittelbar unterhalb des Senators fiir
Stadtentwicklung (Ministers) - die Aufgabe eines Fahrradbeauftragten, nachdem sich eine verwal-
tungsexterne Losung nicht bewahrt hatte (Staatssekretar Gabler).

Fir ein kiinftiges Organisationsmodell sollte .deshalb aufgrund der ressortiibergreifenden Funktion
auch Uberlegt werden, den/die Fahrradbeauftragte/n zum Kanzleramt zuzuordnen, oder das Fahrrad-
referat bei der Hausspitze des Verkehrsressorts anzusiedeln.
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lll.  Zusammenfithrung und Bekraftigung der Zustimmung des Deutschen
Bundestags durch ein Bundesradverkehrsgesetz

13. Um die Umsetzung des NRVP 2020 zu beférdern, sollte auch iiber einen gesetzlichen Rahmen
eines Bundesradverkehrsgesetzes nachgedacht werden. In einem solchen Gesetz kénnte verankert
werden: '

* Der Bund begreift die Férderung des Radverkehrs nicht nur als Aufgabe der Verkehrssicherheit,
sondern auch als Mafstab fiir den Verkehrsablauf des Radverkehrs an Bundesfernstraen, Bun-
deswasserstrallen und im Bundeseisenbahnneiz,

» Die Sicherstellung der Férderung des Radverkehrs in nicht speziell fir den Radverkehr gebunde-
nen Haushaltspositionen, insbesondere des BMVBS (z.B. Stadtebauférderung, Entflechtungsmittel
(GVFG) fur den kommunalen Verkehr, aber auch die Mittel fir Neubau, Ausbau und Unterhaltung
von Bundesfernstraen, fiir das Netz der Deutschen Bahn und den SPNV (Regionalisierungsmit-
tel), Kraftstoffstrategie/Elektromobilitat). In all diesen Bereichen soliten die Mittel starker fur den
Radverkehr und fir die Schnittstellen Radverkehr/Bahn gebunden und genutzt werden,

« Die Koordinierung und Zusammenarbeit der unmittelbar mit Radverkehrsfragen befassten Stellen
des Bundes (z.B. BMVBS, Umweltbundesamt, Bundesanstalt fir StraRenwesen, Bundesamt fir
Bauwesen und Stadtebau, BMU, BMWi, BMG),

« Die Sicherung eines auf Dauer angelegten Betriebs der Fahrradakademie.

+ Die Schaffung der auf Bundesebene und fiir die Lander und Kommunen benétigten Finanzierungs-
grundlage.
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Deutscher Bundestag

Ausschuss f. Verkehr, pd

Bau und Stadtentwicklung

29

Ausschussdrucksache

Deutscher Bundestag Deutscher
Ausschuss fir Verkehr, 17(15)544-D Verkehrssicherheitsrat
Bau und Stadtentwicklung Biro Berln
Sekretariat Rt e
Platz der Rfapubllk 1 Telefon +49(0]30.22 66771-0
11011 Berlin Telefax +49(0)30.2266771.29

dvr-berlin@dvr.de

www.dvr.de

VISION ZEKO.

KEINER KOMMT UM. ALLE KDMMEN AM.

Berlin, den 19.04.2013

Anhorung des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
des Deutschen Bundestages am 24.04.2013
GeschZ: PA 15/1; Nationaler Radverkehrsplan 2020

Sehr geehrte Damen und Herren,

in der Anlage tbersenden wir [hnen die schriftliche Stellungnahme des
Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR) zum "Nationalen Radverkehrsplan
2020 - Den Radverkehr gemeinsam weiterentwickeln", BT-Drucksache 17/10681,
sowie zu den Antragen der SPD-Fraktion, BT-Drucksache 17/11000, und der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, BT-Drucksache 17/11357.

Der Hauptgeschaéftsfithrer des DVR, Herr Christian Kellner, wird fur den
Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) - wie bereits mitgeteilt - an der
Anhérung am 24.04.2013 als Sachversténdiger teilnehmen.

Mit freundlichen Griiken

Stefan Grieger
Leiter des Hauptstadtbiros

Anlage Commerzbank AG

Niederlassung Bonn
Konto 222 318 100
BLZ 37080040

SEB AG
Niederlassung Bonn
Konto 10 141 200 00
BLZ 380101 11

Postbank Kéln
Konto 213 382 506
BLZ 370 10050

Amisgericht Bonn VR 3023
Ust-Nr. 206/5856,/0420
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A 5
ov*

Deutscher

Berlin / Bonn, April 2013 Verkehrssicherheitsrat

Stellungnahme des Deutschen Verkehrssicherheitsrates

anlasslich der offentlichen Anhorung des Ausschusses
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung des Deutschen
Bundestages am 24. April 2013 zu der

e Unterrichtung durch die Bundesregierung
Nationaler Radverkehrsplan 2020 - Den Radverkehr gemeinsam
weiterentwickeln
BT-Drucksache 17/10681

e Antrag der SPD-Fraktion
Neue Impulse fur die Férderung des Radverkehrs setzen - Den
Nationalen Radverkehrsplan 2020 Uberarbeiten
BT-Drucksache 17/11000

e Antrag der Fraktion Biindnis 90 / Die Griinen
Nationalen Radverkehrsplan 2020 zum ambitionierten Aktionsplan
der Radverkehrsférderung weiterentwickeln
BT-Drucksache 17/11357

Im Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) wird konstatiert, dass der
Fahrradverkehr mit "seinen positiven Effekten auf die Umwelt, das Klima,
die Lebensqualitat in den Stadten und Gemeinden sowie die Gesundheit
der Menschen Beitrage zu vielen aktuellen und zukunftigen
verkehrspolitischen und gesellschafilichen Herausforderungen” liefert
(NRVP 2020, S. 7). Dem konnen wir von Seiten des Deutschen
Verkehrssicherheitsrates (DVR) nur zustimmen.

Fir den DVR ist von hdchstem Interesse, wie sich die zu erwartende
Steigerung der Nutzung des Fahrrades durch die Bevdlkerung auf die
Verkehrssicherheit im StralRenverkehr auswirken wird und welche
Instrumente zum Einsatz gebracht werden missen, um trotz der zu
begrulRenden vermehrten Nutzung des Fahrrads die Zahl der getdteten
und schwerverletzten Radfahrer/innen erheblich zu senken.

Angesichts von 399 getdteten Fahrradfahrern, 14426 schwerverletzten
Radfahrern und insgesamt 76351 bekannt gewordenen verletzten
Fahrradfahrern im Jahr 2011 ist die Verkehrssicherheit fur den
Radverkehr insgesamt ein wichtiges Handlungsfeld. Sie stellt auch eine

1
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Stellschraube fur die vermehrte Nutzung des Fahrrades im
StralRenverkehr dar. Denn nur wer sich sicher fuhlt, benutzt auch ein
solches Verkehrsmittel. Das zeigen eindrucksvoll die Ergebnisse des
Fahrradmonitor des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) und des Allgemeinen Deutschen Fahrradclubs
(ADFC).

Wir freuen uns, dass in der Endfassung des NRVP eine Reihe von
Vorschldagen, die wir in unserer Stellungnahme vom 19.07.2012
unterbreitet haben, bertcksichtigt worden sind. Wir begrifRen auch die
zur Beratung stehenden Antrage von SPD und Biundnis 90 / Die Grinen,
weil wir in ihnen das ernsthafte Bemuhen erkennen, die Bedingungen fur
den Fahrradverkehr weiter zu verbessern und damit auch zu einer
Verbesserung der Verkehrssicherheit insgesamt beizutragen.

Das Thema Verkehrssicherheit ist im Nationalen Radverkehrsplan 2020
unter dem Gliederungspunkt B ("Handlungsfelder') und dem dortigen
Unterpunkt 3 "Verkehrssicherheit” abgehandelt. Selbstverstandlich
begrufRt der DVR, dass von neun Handlungsfeldern eines in Ganze der
Verbesserung der Verkehrssicherheit gewidmet ist. Wir mdchten aber
auch darauf hinweisen, dass die Verkehrssicherheit ein
Querschnittsthema darstellt, das sowohl in anderen Handlungsfeldern, als
auch bei den "Grundlagen" und den "Rahmenbedingungen" des
Nationalen Radverkehrsplans 2020 eine wichtige Rolle spielen sollte.
Insgesamt geht der NRVP aus unserer Sicht jedoch in Bezug auf die
Verkehrssicherheit auf viele wichtige Aspekte ein.

Es ist eine wichtige Erkenntnis in der Verkehrssicherheitsarbeit, dass das
System StraRenverkehr sicherer gemacht werden muss, damit die
einzelnen Verkehrsteilnehmer/innen sicher mobil sein kdnnen.
.verantwortungsvolles  Miteinander, geteilte  Verantwortung und
gemeinsames Handeln schaffen mehr Sicherheit fuar alle im
Verkehrssystem”, so lautet die Philosophie des ,Safe System Approach”,
welches europaweit eine wesentliche Grundlage der
Verkehrssicherheitsarbeit darstellt. Entsprechend gibt es im System
Strallenverkehr eine gemeinsame Verantwortung der Systemgestalter,
also der Stadtplaner, der Fahrzeughersteller und der Verkehrsteilnehmer.
Verkehrssicherheitsarbeit bedeutet in diesem Zusammenhang, dass
StralRen und Fahrzeuge in hoherem Male an die Voraussetzungen des
Menschen angepasst werden mussen (z.B. "selbsterklarende Stral3en”)
und dass diejenigen, die das Stralenverkehrssystem gestalten und
nutzen, sich die Verantwortung fur dessen Sicherheit teilen.

Der DVR begruf3t das Ziel, die Anteile des Radverkehrs an allen Wegen
bis zum Jahr 2020 erheblich zu steigern. Wir befurchten aber
insbesondere im Vergleich zu den motorisierten Verkehrsarten eine
relative Zunahme der Zahl der Verkehrsunfalle mit Personenschaden in
den kommenden Jahren. Denn ,im Vergleich zu den starken Ruckgangen
bei der Zahl getdteter und verletzter Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer insgesamt, konnte der Radverkehr vom erreichten
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Sicherheitsgewinn im StralRenverkehr bisher (...) nur unterdurchschnittlich
profitieren” (NRVP 2020, Seite 28).

Damit sich unsere Befurchtungen bezuglich dieser "schwacheren"
Verkehrsteilnehmer nicht bewahrheiten, sind nach unserer Ansicht grof3e
Anstrengungen aller Beteiligten notwendig.

1. Die Infrastruktur ist so um- und auszubauen, dass eine Teilnahme am
StraRenverkehr fur alle mit dem Fahrrad Fahrenden und zu Ful
Gehenden moglichst gefahrlos moglich ist.

2. Der rechtliche Rahmen muss so gestaltet sein, dass das Nutzen des
Fahrrades als vollwertiges Verkehrsmittel darin keine Benachteiligung
erfahrt.

3. Die Verkehrsaufklarung ist auf allen staatlichen Ebenen massiv zu
verstarken, damit die Regelkunde und die Regelakzeptanz zunehmen.

4. Die Verkehrsliberwachung ist zielgerichtet zu verstarken.
Die Forschung im Bereich Radverkehr ist erheblich auszubauen.

Die Fahrzeugtechnik sollte weiter verbessert werden.

N2 @

Die "Elektro-Fahrrdder Pedelecs"” sind starker in den Fokus zu riicken.

o

. Das Verstidndnis der Verkehrsteilnehmer untereinander ist zu férdern.

1. Verbesserung der Radinfrastruktur

Die Unfallentwicklung des Radverkehrs hangt entscheidend von der
Qualitdt der angebotenen Infrastruktur ab. Denn angesichts der
zunehmenden Radverkehrsanteile auf allen Wegen besteht die Gefahr
einer relativen Zunahme der Anteile schwerer Radunféalle im Vergleich zur
generellen Unfallentwicklung. Ein attraktives Radverkehrsnetz bietet
hingegen sicherheitsfordernde Lésungen. In vielen Stadten, in denen der
Radverkehrsanteil stark zugenommen hat, kommt es immer mehr zu einer
Konkurrenz der Verkehrstrdger um die vorhandenen knappen
Verkehrsflachen. Die Verantwortlichen in Bund, Ld&ndern und Gemeinden
soliten diese Problematik verstarkt aufgreifen und die schwacheren
Verkehrsteilnehmer besonders in den Blick nehmen. Aufgrund der
erhohten Verletzlichkeit von Radfahrern und FulRgéngern ist bei
Entscheidungen Uber die Aufteilung des Strallenraums der
Verkehrssicherheit der hoéchste  Stellenwert einzurdumen. Das
menschliche Leben ist nicht verhandelbar.

Um entsprechend dieser Vorgabe die Radinfrastruktur zu verbessern,
musste nach Meinung vieler Experten die Planung bzw. Neuaufteilung
von StralRenquerschnitten nach dem Prinzip der stadiebaulichen
Bemessung grundsatzlich ,von aul3en nach innen” erfolgen. Das heil3t,

3
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dass zunachst ("aullen") festgelegt wiurde, welchen Platzbedarf der
Radverkehr und der FulRverkehr entsprechend der jeweiligen
StralRenbedeutung haben. Dies wirde sicher in vielen Fallen zu einer
Ausweitung der Radverkehrsflachen und einer Verringerung der Fldchen
fur den Kraftfahrzeugverkehr fuhren. Es hieRRe: "Gestaltung nicht von der
Fahrbahn, sondern von der Bebauung aus." Mit Hilfe der "stadtebaulichen
Bemessung" miussten zukinftig die Anspriche der nicht-motorisierten
Nutzer der Strale quantitativ fundiert den Erfordernissen der motorisierten
Nutzer gegenubergestellt werden.

In der Regel wird man sich dann auf einen Kompromiss einigen. Das
Prinzip der stadtebaulichen Bemessung wirde dabei aber die Argumente
der nicht-motorisierten Nutzer stéarken.

Bei der Auswahl der jeweils geeigneten Radverkehrsfuhrung (Radweg,
Radfahrstreifen, Schutzstreifen etc.) gemafll den ,Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen“ (ERA) ist darauf zu achten, dass ausreichende
Breiten geplant werden. Eine reine Addition von Mindestelementen sollte
nicht erfolgen. Aufgrund der verstarkten Nutzung der Radinfrastruktur
durch Pedelecs sollten auch Mindestmal3e mdglichst vermieden werden.
Dadurch geldnge die Berucksichtigung von Sicherheitsrdumen und die
Sichtkontakte zwischen den Verkehrsteilnehmern wirden gewahrleistet.

Die Unfallforschung der Versicherer macht zu Recht darauf aufmerksam,
dass kleine Kreisverkehrsplatze aulRerorts sowohl in Deutschland als auch
im Ausland als ausgesprochen sichere Verkehrsanlagen gelten, dass sich
jedoch in einer aufwandigen Untersuchung herausstellte, dass "wé&hrend
Kraftfahrzeuge und FuBRgdnger vom Sicherheitsgewinn deutlich profitieren
(...) allerdings die Sicherheit fur den Radverkehr nicht immer verbessert
werden" kann. "Insbesondere die Fuhrung auf umlaufenden Radwegen
kann zu Sicherheitsproblemen fuhren, sofern der Radverkehr an Zu- und
Ausfahrten nicht durch Zeichen 205 StVvO ,Vorfahrt gewahren®
wartepflichtig ist. Die sicherste Fuhrungsform fur den Radverkehr ist der
Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn. Insbesondere, wenn der Innenring
baulich deutlich ausgepragt ist, kann auch bei starken
Verkehrsbelastungen ein hohes Mald an Sicherheit fur den Radverkehr
erreicht werden." (NRVP, S. 57).

Der DVR begruf3t die Absicht der Bundesregierung, angesichts der
Wichtigkeit des technischen Regelwerks fiur die Planungspraxis, die
Fortbildungsangebote der Fahrradakademie fortzufuhren. Dazu gehoren
auch die seit vielen Jahren vom DVR in Kooperation mit der
Fahrradakademie durchgefuhrten Fortbildungsveranstaltungen, die sich
speziell an Klein- und Mittelstddte richten, um dem dortigen
Nachholbedarf bei der Planung und Gestaltung der Infrastruktur fur den
Radverkehr zu begegnen.
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2. Der rechtliche Rahmen
Die Geschwindigkeit innerorts den Gefadhrdungen anpassen

Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesministerium fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung empfiehlt eine Anderung der
StraRenverkehrsordnung (StVO) dahingehend, dass innerhalb
geschlossener Ortschaften fur alle Krafttahrzeuge auch unter giinstigsten
Umstanden nicht mehr 50 km/h (vgl. § 3 Abs. 3 Nr. 1 StVO) als zul&ssige
Hochstgeschwindigkeit, sondern 30 km/h gilt. Er schreibt in seinem
Gutachten: "Der Wissenschaftliche Beirat empfiehlt deshalb, innerorts
Stral’en so zu gestalten, dass sie mit 30 km/h sicher und angenehm zu
befahren sind, bei Uberschreitung jedoch Diskomfort greift, und Tempo 30
als innerstadtische Regelgeschwindigkeit anzustreben und gemeinsam
mit den Landern, Stadten und Gemeinden umzusetzen." (zitiert nach:
Zeitschrift fur Verkehrssicherheit 4/2010, S. 171 ff.)

Angepasste Geschwindigkeit ist ein wichtiger Schlissel zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit. Nach entsprechender Reaktionszeit und Bremsweg
bringt ein Kraftfahrer ein Auto aus einer Ausgangsgeschwindigkeit von 30
km/h nach 13,3 Metern zum Stehen. Bei einer Ausgangsgeschwindigkeit
von 50 km/h schafft er es im Durchschnitt nach 27,7 Metern. Das heil3t,
dass der Anhalteweg fur ihn mehr als doppelt so lang ist.
Dementsprechend ist auch die Aufprallgeschwindigkeit und damit auch
die Unfallschwere um ein Vielfaches hoher.

Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit bedeutete, dass nur auf den
Strecken schneller gefahren werden durfte, wo der Bedarf an einer
hoheren Geschwindigkeit nachgewiesen werden konnte. Es miusste also
nicht mehr der Groldteil der Strallen uUberpruft werden, sondern es
genugte, die HauptstralRen mit Verbindungsfunktion, nach
entsprechendem Nachweis, entsprechend zu beschildern.

Eine solche Regelung wird derzeit auch in den Gremien des DVR
diskutiert. Auch die Politik sollte sich dieser Debatte stellen und sie
sachbezogen fuhren.

Im NRVP 2020 wird von der Bundesregierung ausgefiihrt: "Die
Kommunen kénnen die Schulen bei ihren Aktivitdten unterstitzen, indem
sie durch eine gute Infrastruktur die Rahmenbedingungen flur eine
selbststdndige und sichere (Fahrrad-)Mobilitdt von Kindern und
Jugendlichen gestalten. Hierzu kann auch die Einrichtung von Tempo 30
vor Schulen aus Verkehrssicherheitsgriinden zédhlen".

Dem kann nur zugestimmt werden, doch was nltzt es der sicheren
Mobilitat von Jugendlichen, wenn zwar direkt vor der Schule Tempo 30
km/h als zulassige Hochstgeschwindigkeit festgelegt ist, aber auf dem
eigentlichen Schulweg, der mit dem Fahrrad zurickgelegt werden soll,
erheblich schneller gefahren werden darf?
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MaRnahmen zur Reduzierung von alkoholbedingten Unfillen von
Radfahrern priifen

§ 24 a Stralenverkehrsgesetz (StVG) regelt, dass ordnungswidrig
handelt, wer im StralBenverkehr ein Kraftfahrzeug fuhrt, obwohl er 0,25
mg/l oder mehr Alkohol in der Atemluft oder 0,5 Promille oder mehr
Alkohol im Blut oder eine Alkoholmenge im Korper hat, die zu einer
solchen Atem- oder Blutalkoholkonzentration fuhrt. Fahrradfahrer werden
von dieser Vorschrift nicht erfasst. Ob es sinnvoll ware, auch einen
Ordnungswidrigkeiten-Tatbestand fur das Fuhren eines Fahrrades unter
Alkoholeinfluss einzufihren, sollte vom Gesetzgeber geprift werden.
Alkohol ist die zweithaufigste Unfallursache bei Fahrradfahrern. Das
Fehlverhalten ,Fuhren eines Fahrrades unter Alkoholeinfluss® ist in der
Unfallstatistik bei Fahrradfahrern Uberproportional im Vergleich zu allen
Fahrzeugfuhrern vertreten. Aus Grunden der VerhaltnismaRigkeit und des
erheblich héheren Gefahrenpotentials beim Kraftfahrzeug kénnte es zwar
bei einer klaren Unterscheidung in der Bewertung des Fehlverhaltens von
alkoholisierten Kraftfahrern und unter Alkoholeinfluss stehenden
Fahrradfahrern bleiben. Dies sollte den Gesetzgeber jedoch nicht daran
hindern, auch fiur das Problemfeld "Fuhren eines Fahrrades unter
Alkoholeinfluss” klare sanktionsrechtliche Regelungen zu treffen.

3. Die Verkehrsausbildung und -aufklarung

Bei der schulischen Fahrradausbildung ist insgesamt in nahezu allen
Bundeslandern zu beobachten, dass sich die Polizei aus der schulischen
Verkehrssicherheitsarbeit zurickzieht. Parallel dazu verlieren auch die
Strukturen der schulischen Verkehrssicherheitsarbeit an Tragkraft. In
vielen Bundeslandern gibt es keine entsprechenden Fachberater mehr
oder deren Engagement ruht, weil sie dafur keine Entlastungsstunden
bekommen. Sie mussten die Arbeit quasi ehrenamtlich leisten. Und
letztlich fehlt den Schulen auch immer mehr die Unterstitzung der Eltern
beim Radfahrtraining, das der eigentlichen Prifung vorgeschaltet ist.

Vor diesem Hintergrund sollten vor Ort neue Strukituren zur
Verkehrssicherheitsarbeit gebildet werden. Wenn einzelne Behdrden und
Organisationen aus finanziellen Grinden ihr Engagement zuruckfahren
mussen, ist es wichtig, dass zumindest ein lokales oder regionales
Netzwerk zur Verfugung steht, das sich um die
Verkehrssicherheitsbelange der Radfahrer kimmert. Hieriber sollte mit
der Kultus- und der Verkehrsministerkonferenz gesprochen werden, um
zu zukunftsfesten Losungen zu kommen.

Zudem wird immer wieder deutlich, dass es Verkehrsteilnehmern auch an
der nétigen Regelkenntnis mangelt. Ein Beispiel dafur ist der Umgang von
Kraftfahrzeugfuhrern mit Radfahrern, die auf der Fahrbahn unterwegs sind
und einen nicht benutzungspflichtigen Radweg eben auch nicht benutzen.
Auch nicht eingehaltene Seitenabstdnde beim Uberholvorgang durch
Krafttahrzeugfuhrer stellen fur viele Radfahrer ein grof3es Sicherheitsrisiko
dar. Naturlich haben die Verkehrsteilnehmer im Sinne eines lebenslangen

6
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Lernens auch eine Verantwortung, sich auf sich andernde Verkehrsregeln
einzustellen. Dennoch ist auch der Gesetz- und Verordnungsgeber immer
wieder gehalten, Uber Verdnderungen im Rechtssystem umfassend zu
informieren. In diesem Zusammenhang ist besonders zu bedauern, dass
es trotz Einsatzes hochrangiger Politiker gegenuber den o&ffentlich-
rechtlichen Rundfunkanstalten bis heute nicht gelungen ist, eine
Fernsehsendung wie “Der 7. Sinn" in moderner Fassung wieder auf den
Bildschirm zu bringen, obwohl viele Experten dies seit vielen Jahren
fordern.

4. Die Verkehrsiiberwachung

Normen ergeben nur dann einen Sinn, wenn sie auch uberwacht werden
und es fur den sich nicht an die Regeln haltenden Verkehrsteilnehmer ein
gewisses "Entdeckungsrisiko" gibt. So wird nach Meinung der Experten
nur jede 600. Fahrt unter Alkoholeinfluss Uberhaupt entdeckt. Deshalb
zahlt der DVR das Thema "Verkehrsiberwachung" auch zu den
wichtigsten MalRnahmen, um die Zahl der Getéteten und Schwerverletzten
im StralBenverkehr zu senken. Das allseits beklagte Vollzugsdefizit darf
weder dazu fiihren, dass Fahrradfahrer bewusst Regeln missachten, noch
dass Kraftfahrzeugfuhrer "ermuntert” werden, aus einer Position des
"Rechts des Starkeren" Radfahrer zu gefahrden. Von daher sollte der
Bund in den Gesprachen mit den Landern das "Vollzugsdefizit im Bereich
von Strallenverkehrsdelikten” immer wieder zum Thema machen.

Die Unfallforschung der Versicherer hat bei Beobachtungen des
Verhaltens von Fahrradfahrern und Kraftfahrern festgestellt, dass

immer wieder Radfahrer "bei Rot" fahren,
dass sie immer wieder auf der falschen Stral3enseite, zumeist auf
dem Gehweg, fahren,

« dass rund ein Drittel der Kraftfahrer beim Abbiegen nicht oder
unzureichend auf Radfahrer oder FulRganger achtet und.

< dass viele Autofahrer mit unangepasster Geschwindigkeit
unterwegs sind.

Als Sofortmal3inahmen zur Verringerung von Unfallen mit Radfahrern
empfiehlt die Unfallforschung der Versicherer

« maximal 50 km/h auf innerértlichen Hauptverkehrsstralken mit
auffalligem  Unfallgeschehen bei gleichzeitiger stationarer
Uberwachung.

« mehr Kontrollen an Lichtzeichenanlagen gegen Rotlichtverstdfiie.
mehr Alkoholkontrollen auch bei Radfahrern.

Modifizierung der Ampelsteuerungen (eigene Phasen fur Abbieger,
keine Nachtabschaltung).
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5. Die Fahrzeugtechnik

Fahrradkaufer achten erfreulicherweise vermehrt auf die
sicherheitstechnischen Qualitdten von neuen Fahrradern. Daher wird die
technische Ausstattung von neu in den Markt kommenden Fahrradern, so
die Beobachtungen des DVR, immer besser. Dennoch weisen
Untersuchungen von in Gebrauch befindlichen Fahrradern darauf hin,
dass viele von ihnen erhebliche technische Méangel aufweisen. Auch wenn
es sehr schwierig erscheint, die Ursache eines technischen Mangels
eines Fahrrades fur einen Unfallhergang nachzuweisen, so ist sich der
DVR doch sicher, dass sich mit einer Verbesserung der technischen
Qualitdt der im Betrieb befindlichen Fahrrader die Verkehrssicherheit
erhéhen lasst. Der DVR wiunscht sich daher eine verstdrkte Aufkldrung
der Fahrradnutzer und gegebenenfalls Uberpriifung der technischen
Qualitat von in Betrieb befindlichen Fahrradern

Wichtig erscheint uns in diesem Zusammenhang auch die
Weiterentwicklung der technischen Regelwerke fiur Pedelecs. So mehren
sich Berichte Uber beschadigte Akkumulatoren, die explodierten oder
Feuer fingen. Gerade weil die Akkus von den Pedelecs leicht abnehmbar
und transportierbar sind und im privaten Haushalt aufgeladen werden, ist
ein vorsichtiger und professioneller Umgang mit ihnen, durch die
Anwender nicht immer gewahrleistet. Sturze, die ggf. keine &ulieren
Spuren hinterlassen, konnen eine Beschadigung der Elektronik
verursachen, die zu spéateren Branden fuhren kann. Dies kann auch durch
Fehlbehandlungen mit Ladegerdten passieren, die fur den
entsprechenden Akku nicht geeignet sind. Aufgrund von
Steckverbindungen, die nicht genormt sind, koénnen Uberladungen
entstehen, die ebenfalls zu Bradnden fuhren. Gerade weil die
Elektromobilitat auch im Zweiradbereich unterstiutzt werden sollte, sehen
wir es als dringlich an, die technische Sicherheit zu férdern, bevor
gravierende Unfélle geschehen.

6. Pedelecs starker in den Fokus rucken

Die aktuellen Verkaufszahlen von Pedelecs deuten auf eine weitere
Verbreitung dieser Fahrzeugart in der Zukunft hin. Allein im Jahr 2011
wurden nach Zahlen des Zweirad-Industrie-Verbandes in Deutschland ca.
300.000 dieser Fahrzeuge verkauft. Der DVR hé&lt es fur dringend
erforderlich, Pedelecs verstarkt in den Blick zu nehmen, um frihzeitig
auch auf mogliche Gefiahrdungen reagieren zu kbénnen. Eine erste
empirische Tiefenanalyse von Pedelec-Unfidllen im Land Baden-
Waiurttemberg (vgl. Lawinger/Bastian in Zeitschrift fur Verkehrssicherheit
2/2013, S. 99 ff.) kommt zu dem Schluss, dass Pedelec-Nutzer nicht
haufiger verunglicken als Nutzer konventioneller Fahrrader, die Folgen
aber im Durchschnitt gravierender erscheinen.

Der DVR begrufdt, dass die Bundesanstalt fur StralRenwesen (BASt) eine
Untersuchung zum Gebrauch dieser Fahrzeuge und zum Fahrverhalten
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von Fahrern von Pedelecs durchfihrt, um daraus Erkenntnisse fir die
Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur abzuleiten. Das Ziel dieser
Untersuchung mit dem Titel ,Potentielle Einflisse von Pedelecs und
anderen elektrifizieten Zweirddern auf die Verkehrssicherheit unter
besonderer Beriucksichtigung von adlteren Verkehrsteilnehmern” ist es, die
vermehrte Nutzung bzw. die Risiken im Hinblick auf die Verkehrssicherheit
durch Pedelec-Fahrer zu untersuchen. Hierzu sind bereits Pedelec-Fahrer
befragt worden. Desweiteren sind entsprechende Fahrten begleitet
worden, indem man beobachtet hat, wie sich die Pedelec-Fahrer im
StralRenverkehr verhalten. Ein weiteres Ziel des Forschungsprojekts der
BASt ist es herausfinden, welche Nutzergruppen es gibt und wie diese
identifizierbar sind.

7. Verstindnis der Verkehrsteilnehmer untereinander fordern

Der DVR sieht es auch weiterhin als wichtige Aufgabe an, das
Verstdndnis der verschiedenen Verkehrsteilnehmer fur den jeweils
anderen Partner zu férdern. Offentlichkeitswirksame Kampagnen des
Bundes und der Lander zur Starkung der Riucksichtnahme im
StraBenverkehr und die entsprechende Mittelausstattung bleiben
unverzichtbar.

Fazit:

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat begrult die Erstellung des NRVP
2020. Er stellt eine gute Zustandsbeschreibung des Radverkehrs in
Deutschland dar. BegrulRenswert ware, wenn sich alle Fraktionen des
Deutschen Bundestages dahinter versammeln kdnnten, um nunmehr viele
der im Radverkehrsplan angesprochenen Malknahmen in die Tat
umzusetzen. Das ist auch deshalb von groRer Bedeutung, weil die Politik
praventiv auf die erwunschte Zunahme des Fahrradverkehrs reagieren
sollte, nicht zuletzt um eine Zunahme der getdéteten und der
schwerverletzten Fahrradfahrer zu vermeiden. Dazu kénnte fur den Bund
auch gehoéren entsprechende Modellprojekte zu initiieren und sich an
ihnen zu beteiligen.Zielfuhrend wé&re es sicherlich im Wege eines
Aktionsplans (vgl. Aktionsplan Guterverkehr uns Logistik), nunmehr
konkrete Schritte und Verantwortlichkeiten zur Umsetzung des NRVP
2020 zu benennen.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat wird sich gern in den jetzt durch den

NRVP 2020 und die Antrage der Fraktionen von SPD und Bundnis 90 /
Die Grunen angestoRenen Prozess einbringen.
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Deutscher Bundestag

’

i.}

Stellungnahme mit Anlagen | und Il zur 6ffentlichen Anhérung des Deutschen Bundestags am
24. April 2013 zu den Drucksachen 17/10681, 17/11000 und 17/11357 (Nationaler Radver-
kehrsplan 2020)

Ausschuss f. Verkehr,

&
Bau und Stadtentwicklung
Ausschussdrucksache

17(15)544-E

VCD

Verkehrsclub
Deutschland

Wasilis von Rauch, Verkehrsclub Deutschland e.V.

Der VCD begruBt die Fortfihrung des NRVP ausdriicklich. Der Plan ist eine ausgezeichnete,
umfassende Bestandsaufnahme des ist-Zustands. AuRBerdem werden der aktuelle Wissens- und
Forschungsstand gut wiedergegeben und viele Ideen und Méglichkeiten der Fahrradférderung
aufgezeigt. Dennoch wird der NRVP dem eigens formulierten Anspruch ,,Den Radverkehr ge-
meinsam weiter entwickeln* an vielen Stellen nicht gerecht.

Dies wird auch in den beiden Antrdge der SPD-Fraktion (,, Den Nationalen Radverkehrsplan
tiberarbeiten*) und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN (,,Den NRVP 2020 zum ambitio-
nierten Aktionsplan weiterentwickeln") detailliert dargelegt.

Wichtiger Anlass fir die Kritik des VCD ist, dass das BMVBS als Herausgeber des NRVP 2020
zwar Ldndern und Kommunen gute und wichtige Empfehlungen fir die Fortentwicklung des
Radverkehrs gibt, dabei aber seinen eigenen Gestaltungsspielraum bei weitem nicht ausschépft.
Zudem fehlt es an bundesweit verbindlichen, ambitionierten Zielen und den dafiir notwendigen
finanziellen und personellen Ressourcen. Trotz erkennbaren politischen Willens zur Fahrradfor-
derung ist der Umsetzungsweg unklar.

Ein héherer Radanteil erhdht die Lebensqualitdt in Stddten. Der allgemeine Trend zum Fahrrad
oder der Rickgang der Flhrerscheinquote bei jungen Menschen in Deutschland beweisen zu-
dem: Die Anforderungen der Bevélkerung an Verkehrspolitik sind im Wandel. Einseitiges fokus-
sieren auf den Kraftfahrzeug (Kfz)-Verkehr, bei gleichzeitiger Vernachldssigung des Radverkehrs
heillt, Willen und Bediirfnisse vieler Menschen nicht ernst zu nehmen.

Wachsender Radverkehr I6st oder lindert zugleich zahlreiche dringende Probleme im Verkehrs-
sektor, Probleme denen an anderer Stelle nur mit deutlich mehr Aufwand begegnet werden
kann. Das gilt beispielsweise fir die Erreichung der Klimaziele im Verkehrssektor, Luftreinhal-
tung in Stadten (jdhrlich sterben in Deutschland 60.000 Menschen vorzeitig an den Folgen ver-
schmutzter Atemluft), auf Bewegungsmangel zurtickzufiihrende Krankheiten, Olabhangigkeit
der Mobilitit, oder Verkehrslarm und -sicherheit.

Zahlreiche dieser Probleme verlangen aus Sicht des VCD nach bundesweiten Lésungsansdtzen.
Fur den Bund béten sich vielfdltige Moglichkeiten, tétig zu werden und damit den positiven
Bekundungen zum Radverkehr Handlungen folgen zu lassen. Diese Méglichkeiten werden im
NRVP 2020 teils nicht genannt, teilweise werden Ansétze erwihnt, allerdings ohne verbindliche
Fristen und MaBnahmen. An vielen Stellen findet sich die Formulierung der Bund werde ,,im
Rahmen verfligbarer Mittel”, also je nach Kassenlage, tatig. Das ist aus Sicht des VCD nicht
ausreichend, es bleibt zu hoffen, dass der Deutsche Bundestag zukiinftig Handlungs- und Fi-
nanzierungsschritte beschliefit.
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Insbesondere sieht der VCD den Bund in den folgenden Bereichen in der Pflicht, seinen Hand-
lungsspielraum starker auszuschopfen:

Neue Fahrrad-Trends mit hohem Potential erkennen und bundesweit férdern
Das Verkehrsmittel Fahrrad entwickelt sich stetig weiter, neue Produktgruppen machen

es fur immer mehr Anwendungsbereiche und Zielgruppen interessant. Wichtige aktuelle
Beispiele sind die Entwicklungen bei Elektrofahrridern (Pedelecs) und Lastenrddern. Die-
se bieten fiir Pendelwege, Mobilitdt im ldndlichen Raum bzw. den innerstddtischen Wirt-
schaftsverkehr groRe Verlagerungspotenziale weg von Kfz. Der Bund sollte diese Poten-
ziale, sowie die Voraussetzungen fiir deren Ausschépfung in einer reprdsentativen bun-
desweiten Empirie erforschen. Die Markteinflihrung sollte mit Hilfe von Pilotprojekten
substantiell unterstiitzt werden. Die Ankiindigung im NRVP 2020, auch Mittel der Elekt-
romobilitdt fiir Elektrofahrrader einzusetzen, sollte auch tatsdachlich umgesetzt werden.
Davon kann aktuell weder in den Modellregionen noch in den Schaufenstern die Rede
sein. Zur Bedeutung von Lasten- und Elektrofahrrdadern fir eine zukunftsfihige Mobili-
tdt hat der VCD im Rahmen seiner Projektarbeit umfangreiche Informationen erarbeitet
und dieser Stellungnahme in Ausziigen beigefiigt (siehe Anlagen | und 11).

Verkehrssicherheit und StraBenverkehrsordnung (StvVO),
Im NRVP 2020 wird festgestellt, dass in groler Mehrheit Kfz-Fahrende die Hauptschuld

bei Unfillen mit Radfahrenden tragen (NRVP 2020 S.30). Grofie Differenzen bei den
Geschwindigkeiten sind nachgewiesener malRen die Hauptursache bei diesen Unfdllen.
Umso paradoxer ist es, dass Tempo30 im NRVP 2020 nicht behandelt wird. Die Rele-
vanz von Tempo30 zeigt sich u.a. darin, dass sich das Tétungsrisiko fiir FuBgangerinnen
und Fullgdnger um mehr als das Doppelte erhéht, wenn mit 50 km/h statt mit 30 ge-
fahren wird. Mit dem Thema , Eigenverantwortung der Radfahrenden”, sowie Kampag-
nen fir freiwilliges Tragen von Helmen wird stattdessen erneut bei den schwécheren
Verkehrsteilnehmenden angesetzt. Der VCD fordert, dass sich das Verkehrssystem an
den schwéchsten Verkehrsteilnehmenden ausrichtet und dass Verkehrssicherheitspolitik
mafgeblich bei der vertriaglichen Fahrgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ansetzt.

Die StVO ist zentrales Instrument des Bundes, um Verkehrsabldufe zu ordnen. In der
derzeitigen Form ist sie aus Sicht des VCD weiterhin zu starr und Gberreguliert. Wie in
der Stellungnahme des VCD vom 20.7.2012 dargelegt, sollte Kommunen die M&glich-
keit gegeben werden ,, Tempo 30" als Basisgeschwindigkeit einzufiihren. Tempo 30 ist
fiir groRRe Bereiche Innerorts die vertraglichste Geschwindigkeit und damit eine der we-
sentlichsten Malnahmen zur Férderung des Radverkehrs. Denn Radverkehrsforderung
funktioniert nur, wenn Sicherheit gewdhrleistet ist.

Weiter ist die Kenntnis von Verkehrsregeln in der Bevdlkerung gerade bei den Regelun-
gen zum Radverkehr verbesserungswiirdig. Die Absicht des Bundes, bei Fernsehanstal-
ten eine Verkehrssicherheitssendung nach dem Muster der friiheren Sendung ,, Der 7.
Sinn* anzuregen, ist ein Schritt in die richtige Richtung. Auch das Entwickeln von an
verschiedenen Orten durchfihrbaren Kampagnen, wie , Riicksicht im Strafenverkehr”
(bisher in Berlin, Freiburg) ist ein sinnvoller Ansatz.

Wichtig ist hierbei jedoch deutlich zu machen, dass viele Regelverstofie durch mangel-
hafte Infrastruktur produziert werden. Etwa durch schlechte Fiihrung des Radwegenet-
zes oder Planungsfehler in der Kreuzungsfiihrung. Hier muss fiir Verstindnis geworben
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werden, einseitige Schuldzuweisungen sind nicht zielfiihrend. Parallel zu Offentlichkeits-
kampagnen muss auch die Ausbildung von Planerinnen und Planer in dieser Hinsicht
weiterentwickelt werden (s. unten).

Weiter fordert der VCD dass es Begleitpersonen von Kindern, die auf dem Gehweg fah-
ren missen, ebenfalls erlaubt sein muss, auf dem Gehweg zu fahren.

Die Radwegnutzungspflicht sollte auf ihre Sinnhaftigkeit Giberpriift werden — gute Rad-
wege werden in aller Regel ohnehin genutzt, Radwege in schlechtem Zustand fallen
nicht unter die Nutzungspflicht. Generelle Wabhlfreiheit zwischen Fahrbahn und Radweg
wirde Unklarheiten beseitigen.

Ausbau bundesweit bedeutsamer Radverkehrsinfrastrukturen
Laut NRVP 2020 sind im gesamten Bundesgebiet nur knapp 40 Prozent der Bundesstra-

Ren mit Radwegen ausgestattet (NRVP 2020 S. 23). Dass das zu wenig ist, zeigt sich
bspw. in vielen Gemeinden, in denen der Radverkehr Innerorts einen hohen Anteil hat,
Wege uber die Ortsgrenzen hinaus aber kaum per Fahrrad bewerkstelligt werden koén-
nen (bspw. Arbeitswege). Besonders durch den Boom bei Elektrorddern, die hdufig far
den Weg zur Arbeit genutzt werden, werden auch Pendelstrecken an Bundesstrafien
Gber Ortsgrenzen hinaus zunehmend praktikabel (siehe Anlage I). Es ist positiv zu ver-
merken, dass das nicht sachgerechte Tabu ,, auferorts keine Schutzstreifen fir den Rad-
verkehr* durch den NRVP 2020 aufgeweicht wird. Aber es ist vollkommen falsch, die
Bundesmittel in diesem Bereich immer weiter zu senken. Stattdessen sollte die Ausstat-
tung von Bundesstrafen mit Radwegen bundesweit zeitnah an das Niveau von Landern
wie Niedersachsen oder Schleswig-Holstein angeglichen werden. Der dafiir notwendige
Finanzrahmen sollte ermittelt und vom Bund bereitgestellt werden. Mittelfristig sollten
Radwege an Bundesstralien nicht mehr gesondert finanziert werden, sondern integraler
Bestandteil von Planung und Erhalt der Bundesstralien selbst sein.

Damit die Fahrradnutzung auch lber langere Distanzen attraktiv wird, sind auBerdem
Radschnellwege eine entscheidende Entwicklung. Aus Sicht des VCD wdire wegen der
Bedeutung fiir die Entlastung von Bundesfernstrafen im Ballungsraum eine systemati-
sche, bundesweite Erfassung von fiir Radschnellwege geeigneten Pendlerrelationen sei-
tens des Bundes durchzufiihren. Lidnder und Kommunen sollten in der Folge bei deren
Umsetzung als weitere Pilotprojekte des Bundes finanziell unterstiitzt werden.

Leuchtturmprojekte des Bundes fiir den Ausbau von guter Radinfrastruktur sind auch im
Bereich Fahrradparken denkbar, etwa an groBen Bahnhéfen oder in dichten Wohnge-
bieten. Hier kénnten Ideenwettbewerbe innovative Lésungen liefern.

Ausbildung von Personal
Die Fortfiihrung und Weiterentwicklung der Fahrradakademie ist ein wichtiger Baustein

fiir die Radverkehrsentwicklung. Allerdings deckt diese ausschlieBlich den Bereich der
berufsbegleitenden Fortbildung ab. Aus Sicht des VCD ist das nicht ausreichend. Viel-
mehr muss dafiir gesorgt werden, dass an Universitdten und Fachhochschulen Ver-
kehrsplanerinnen und -planer bzw. Ingenieurinnen und Ingenieure fiir die Umsetzung
von Radverkehrsanlagen ausgebildet werden. Der Bund kann hierbei eine koordinieren-
de Rolle spielen und mit seinem reichen fachlichen Fundus aus dem NRVP 2020 Unter-
stitzung fir die Hochschulpraxis beisteuern. Es muss sichergestellt werden, dass in Zu-
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kunft sowohl in der Verwaltung, als auch bei umsetzenden Betrieben ausreichend quali-
fiziertes Fachpersonal fur Planung und Realisierung von Radverkehrsstrategien vorhan-
den ist

» Fahrzeugbeschaffung seitens des Bunds
Der Bund sollte im Rahmen seiner eigenen Fahrzeugbeschaffung und seines Mobilitédts-

managements Fahrrader starker beriicksichtigen und entsprechende Vergaberichtlinien
anpassen. Dies hétte Signalwirkung und wiirde wichtige praktische Erfahrungswerte lie-
fern.

o Fordern eigenstandiger Mobilitit von Kindern und Jugendlichen
Die Aussage ,, Ich will Mobilitit férdern und nicht verhindern*, die Minister Ramsauer

gegen Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit in Ortschaften ins Feld fiihrt, zeigt, dass der
Minister Mobilitdt zu sehr aus Sicht des motorisierten Autoverkehrs versteht. Die groRBe
Bedeutung einer eigenstidndigen Mobilitdt von Kinderm und Jugendlichen sowie die Po-
tenziale der Mobilitdt durch Zu-FuB-Gehen und Radfahren werden nicht erkannt. Dass
Eltern bspw. ihren Kindern nicht erlauben, mit dem Fahrrad zur Schule zu fahren, weil es
zu gefahrlich ist, ist inakzeptabel. Die vielfaltigen positiven Folgen, die eine eigenstdandi-
ge Mobilitat und Radfahren fir Kinder und Jugendliche haben, werden auBer Acht ge-
lassen: Gesundheits- und Konzentrationsforderung, Verbesserung der psycho-
motorischen Entwicklung sowie des Orientierungssinns.

In diesem Bereich verweist der NRVP 2020 lediglich auf das Fahrradportal ,RADSchlag*
zur Mobilitatserziehung, das unter Federfiihrung des VCD mit Forderung des Bundes
aufgebaut wurde. Der VCD bedankt sich an dieser Stelle ausdriicklich fur die Forderung,
aus seiner Sicht ist eine vergleichbarer Projekte weiterhin notwendig.

 Potenziale fiir Offentlichkeits- und Aufklarungsarbeit zur Fahrradmobilitit
Die Bereiche Offentlichkeits- und Aufkldrungsarbeit sowie Klimaschutz und Verkehrssi-

cherheit sind auch Bundesaufgaben. Der Bund sollte eine bundesweite mehrjdhrige
Kampagne in Anlehnung an die erfolgreiche Kampagne ,,Kopf an. Motor aus” durch-
fithren, um die Fahrradmobilitit als klimafreundliche Mobilitdtsform zu bewerben und
die Verkehrssicherheit zu verbessern.

Im Gegensatz zu anderen europdischen Landern, wie bspw. Osterreich, ist auch im
NRVP 2020 das Thema Gesundheitsférderung und Fahrrad stark unterbelichtet. Der
Organismus des Menschen ist dafiir ausgelegt, grofRe Strecken in aktiver Bewegung zu-
riickzulegen. Unser heutiges Mobilitdtsverhalten greift dagegen (iberwiegend auf Ver-
kehrsmittel zurtick, die den Menschen nur passiv sitzen lassen. Das entspricht nicht den
natiirlichen Bediirfnissen des Kérpers und fiihrt, neben falscher Emdhrung, zu den be-
kannten Zivilisationskrankheiten. Deshalb muss ein wichtiges Ziel der Bildungs-,
Gesundheits- und Verkehrspalitik sein, die aktiven Mobilitdtsarten zu Ful gehen und
Fahrradfahren zu fordern.

Der Bund sollte (iberlegen, ob er hier die ressortiibergreifende Initiative ergreifen will
und die Aktivitdten der Bewegungsférderung in den Landern und Kommunen koordinie-
ren und unterstiitzen will.
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Fazit

Die hier angeflihrten Aspekte machen aus Sicht des VCD deutlich, dass dem Bund viele Még-
lichkeiten offenstehen, den Radverkehr in Zukunft aktiver zu férdern. Damit kénnte er seinen
Teil dazu beitragen, die bis 2020 realistischen 15 Prozent Radverkehrsanteil zu erreichen. Bes-
tenfalls konnte der Wert merklich Gibertroffen werden.

In Anbetracht des - aus den oben angesprochenen Problemen - notwendigen Wandels hin zu
einer zukunftsfdhigen Mobilitét ist es dringend erforderlich, dass sich der Bund dieser Moglich-
keiten im Rahmen einer umfassenden Mobilitdtsstrategie noch stiarker bewusst wird und sie
wahrnimmt. Nur damit kann der NRVP 2020 aus Sicht des VCD die notwendigen Impulse flir
eine dynamische Fortentwicklung des Radverkehrs setzen.

19. April 2013 e Seite 5/5
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Zur Stellungnahme des VCD zur 6ffentlichen Anhérung des Deutschen Bundestags am 24. April 2013 zu den
Drucksachen 17/10681, 17/11000 und 17/11357 (Nationaler Radverkehrsplan 2020)

Potenziale von Elektrofahrriddern fiir Pendlerinnen und Pendler

Als dkologischer Verkehrsclub sieht der VCD im
E-Rad (Pedelec) vor allem eine attraktive Alter-
native zum Auto und eine Méglichkeit, den Akti-
onsradius des Fahrrads im Alltag deutlich zu er-
héhen.

Vieles spricht fur diese Einschdtzung: Vorbei an
Staus und ohne Parkplatzsuche ist man mit dem
E-Rad oft schneller als mit dem Auto, spart dabei
Kosten und tut der Gesundheit etwas Gutes.
Gleichzeitig ist man in der Regel flotter unter-
wegs als mit dem Fahrrad und kann auch ohne
sportliche Ambitionen Wege iiber zehn Kilome-
ter zurticklegen.

Doch was in der Theorie klar scheint, muss sich
nicht in der Realitdt niederschlagen. Daher hat
das Projekt Besser E-Radkaufen zwischen Juni
und Dezember 2012 lber 500 Menschen per
Online-Fragebogen zur E-Rad Nutzung befragt.

Im Folgenden werden die Teile der Ergebnisse
prasentiert, die besonders fiir die Eignung des E-
Rads als Verkehrsmittel fiir Wege zur Arbeitsstel-
le wichtig sind (das vollstdndige Hintergrundpa-
pier steht im Pressebereich auf
www.e-radkaufen.de als Download zur Verfi-

gung).

Distanzen zur Arbeitsstitte

Laut den aktuellsten Zahlen des statistischem
Bundesamts lagen 2008 45,8 Prozent der Ar-
beitswege im Bereich bis 10 Kilometer, 73,9 Pro-
zent im Bereich bis 25 Kilometern. Aktuell wer-
den 8 Prozent der Wege zur Arbeit mit dem
Fahrrad bewerkstelligt.

Laut unserer Umfrage legen 73 Prozent der Be-
fragten mit dem E-Rad regelmdRig Distanzen
liber 10 Kilometer zurlick (Abb. 1). Die Mehrheit
(78 Prozent) nutzt das E-Rad mehrmals in der
Woche (Abb. 2)
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Abb. 1: Welche Distanzen legen Sie regelmaBig mit lhrem E
-Rad zuriick?
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Abb. 2: Wie hdufig nutzen Sie Ihr E-Rad?

clever - 6kologisch - mobil.

58



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 102. Sitzung, 24.04.2013

Anlage Il Wasilis von Rauch, Verkehrsclub Deutschland e.V.

Die hohe wochentliche Fahrleistung (Abb.3) bes-
tdtigt die Aussagen aus Abb. 1 und 2.
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Abb. 3: Wie viele Kilometer fahren Sie wochentlich mit dem
E-Rad? (iiber das gesamte Jahr)

Insgesamt |dsst sich fiir Distanzen bis zu 10 Kilo-
metern ein erhebliches Potenzial fiir die Verlage-
rung vom Pkw aufs E-Rad erkennen.

Das E-Rad als Pendelfahrzeug

Betrachtet man die vorrangigen Einsatzgebiete
zeigt sich, dass dieses Potenzial im Alltag der E-
Rad Nutzerinnen und Nutzer offenbar bereits
genutzt wird. Zwar liegt die Freizeitnutzung mit
76 Prozent ganz vorne. Immerhin 49 Prozent
nutzen das E-Rad jedoch auch fir den Weg zu
Arbeit. Nimmt man die Altersklasse 60+ aus der
Betrachtung sind es sogar 75 Prozent (Abb. 4,
roter Balken).

Flr den Weg zur Arbeit a3 75

Fur den Transport schwerer Lasten 10
Fir Ausflige in meiner Freizeit 76
Zuim Reisen 17
Fir den Transport meiner Kinder 5
Filr verschiedene Alltagswege 69

Anzahl der Befragten [%]

W In der Altersklasse bis 59 Jahren fahren 75% mit ihrem E-Rad zur Arbeit.

Abb. 4. Wann nutzen Sie |hr E-Rad? (Mehrfachnennungen
méglich)

Fazit und Forderungen des VCD

Die Potenziale von Elektrofahrradern fiir den
Weg zur Arbeit sind hoch, gleichzeitig hdlt der
Boom bei den Verkaufszahlen weiter an. Fir
tiberbelastete Pendlerrelationen bieten Elektro-
fahrrader daher einen vielversprechenden Aus-
weg. Wie Abb. 5 zeigt, fordern 83 Prozent der
Nutzerinnen und Nutzer fiir die weitere Entwick-
lung des E-Rad Verkehrs breitere Radwege und
Radschnellwege, 63 Prozent wiinschen sich mehr
sichere Abstellanlagen.

Hier sieht auch der VCD groBen Handlungsbe-
darf. Sichere Abstellanlagen fur E-Réder am Ar-
beitsplatz, an Bahnhéfen und in Wohnlagen sind
unabdingbar, bundesweite Ideenwettbewerbe
koénnten Ldsungen liefern. Zudem sollte seitens
des Bundes eine bundesweite Erfassung von fiir
Radschnellwege geeigneten Pendlerrelationen
durchgefiihrt werden. Lander und Kommunen
sollten in der Folge bei deren Umsetzung als wei-
tere Pilotprojekte des Bundes finanziell unter-
stitzt werden.

Die Infrastruktur fir Fahrrader miisste |
verbessert werden (breite 83
Fahrradwege, Radschnellwege) ‘

Tempo 30 als Regelgeschwindigheit
innerorts dberall dort, wo Tempo 50 28
nicht zwingend notwendig ist

Es misste mehr sichere

Abstellméglichkeiten geben 63

Sonstiges: 15

Anzahl der Befragten [%]

Abb. 5: Welche Rahmenbedingungen miissten verbessert
werden, damit mehr Menschen mit dem (E-) Fahrrad fah-
ren? (Mehrfachnennungen méglich)

clever - dkologisch - mobil.




Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 102. Sitzung, 24.04.2013

Fotos (v.l.n.r.)
Seite 1: M. Gloger, VCD, www.pd-f_biketec, M. Gloger

Seite 2: Kettler AG, © Riese und Miiller GmbH, Kalkhoff, ©
Riese und Miiller GmbH

Gedruckt auf 100% Recyclingpapier
© VCD e.V. Berlin (April 2013)

clever - 6kologisch - mobil.

60



Ausschuss fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 102. Sitzung, 24.04.2013

3% VCD
ﬁ' Verkehrsclub

Deutschiand

Anlage Il

Zur Stellungnahme des VCD zur 6ffentlichen Anhérung des Deutschen Bundestags am 24. April
2013 zu den Drucksachen 17/10681, 17/11000 und 17/11357 (Nationaler Radverkehrsplan
2020)

Potenziale von Lastenrdadern im stiddtischen Wirtschaftsverkehr®

In Stidten hat der Wirtschaftsverkehr (bestehend aus Giiter-, sowie Personenwirtschaftsver-
kehr) einen hohen Anteil am Gesamtaufkommen. In den letzten Jahren haben der wachsende
Onlineversandhandel und die Diversifizierung des Kurier-, Express- und Paketzustellgewerbes
(KEP-Gewerbe) fir einen besonders starken Zuwachs bei kleinteiligen Lieferungen per Pkw ge-
sorgt. In Stadten wie Berlin, Hamburg oder Miinchen macht der innerstddtische Wirtschaftsver-
kehr im Tagesverlauf bis zu 50 Prozent des Kfz-Verkehrsaufkommens aus. Haufig sind dabei
dieselbetriebe Kraftfahrzeuge im Einsatz, die durch den AusstoB von Dieselruff und NOx in be-
sonders hohem MaRe die Gesundheit der Menschen und das Klima belasten. Eine Méglichkeit,
diesen Problemen zu begegnen, ist der Ersatz von Pkw durch moderne Lastenfahrrdder (ge-
meint sind im Folgenden ein- und zweispurige Fahrzeuge mit und ohne elektrischem Zusatzan-
trieb). Der NRVP 2020 behandelt die Potentiale von Lastenfahrradern im Unterpunkt ,Elektro-
mobilitdt” in einem eigenen Einschub. Darin heift es einleitend: ,,Das Fahrrad ist auch als
Transportmittel — sowohl fiir private Zwecke als auch im Wirtschaftsverkehr — geeignet. Neue
Fahrradtypen mit zwei oder drei Rddern (z. B. Lastenrdder und Kindertransportrdder) und das
entsprechende Zubehdr (z. B. Anhdnger) werden stetig weiterentwickelt und finden wachsende
Verbreitung."

Die kommerzielle Anwendung von Lastenrddermn nimmt vor allem im KEP Gewerbe zu: Kurier-
dienste wie messenger oder DPD (in Hamburg), UPS (in Hamburg, Bochum, Ké&ln), Anbieter
von Lieferservices (bspw. Joeys Pizza) steigen fur die Zustellung auf der , letzten Meile* teilwei-
se von Pkw oder Motorrollern auf Lastenrdder um. Auch wenn die Stiickzahlen noch gering
sind, sind die Erfahrungen der Unternehmen fast immer positiv. Die Deutsche Post AG ist mit
dem Einsatz von 20.000 Lastenfahrrddern seit jeher fiihrend beim Einsatz von Lastenfahrradern.
In vielen weiteren Bereichen &ffentlicher Institutionen, bei Unternehmen aus dem sozialen Be-
reich (mobile Pflegedienste oder Essensbelieferung), im Handwerk, bei Einzelhdndlern und bei
anderen Anbietern aus dem Service- und Dienstleistungssektor sind dhnliche Entwicklungen
denkbar.

Wie grof die Verlagerungspotenziale sind, ist weitgehend unerforscht. Wo Berechnungen vor-
liegen, sind die Ergebnisse allerdings sehr ermutigend. So schatzt das Deutsche Zentrum fir
Luft- und Raumfahrt (DLR) im Rahmen des BMU-geférderten Modellprojekts "Ich ersetze ein
Auto" den Anteil der ersetzbaren Pkw Kilometer im Kuriergewerbe auf Basis einer umfangrei-
chen Potenzialanalyse auf bis zu 48 Prozent der PKW-Kilometerleistung oder 68 Prozent der
Auftrédge. Zu dhnlichen Ergebnissen kommen auch Studien aus anderen europdischen Landem,
die im Rahmen des EU geférderten Projekts Cyclelogistics entstanden.

Handlungsbedarf

In der Praxis fehlt bei potentiellen privatwirtschaftlichen und &ffentlichen Anwendern haufig
das Wissen lber die vorhandene Vielfalt und die Potentiale von Lastenrddemn. Relevante Struk-
turen — von Fuhrpark-Management tber Logistikroutinen bis zu 6ffentlicher Vergabepolitik -
sind fast ausschlieBlich auf Kfz ausgerichtet. Auch in der Offentlichkeit fristen Lastenrdder noch
oft ein Nischendasein. Der VCD will in diesem Bereich fir Verbesserungen sorgen und wird im
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Rahmen seines aktuell anlaufenden BMU/UBA geférderten Projekts , Ich fahr’ Lastenrad” be-
sonders den Bereich Information und Wissensverbreitung in den Mittelpunkt stellen. Der Wis-
senstransfer zwischen anwendenden Branchen und Lastenradherstellern soll gestarkt- und eine
breite Offentlichkeit tiber Modellvielfalt und Einsatzméglichkeiten informiert werden.

Dariiber hinaus bieten folgende Bereiche und MaBnahmen, Méglichkeiten, um das Potenzial
von Lastenfahrrdadern im stddtischen Wirtschaftsverkehr auszuschépfen: :

Geeignete Infrastrukturen: Besonders fiir das KEP-Gewerbe sind dezentrale Umschlag-
plitze in Ballungsgebieten wichtig — ein erster Testversuch mit der , Bento Box“ in Berlin
hat gezeigt, dass durch sie der kommerziell sinnvolle Einsatz von Lastenfahrradern deut-
lich gesteigert werden kann; generell (auch fir die zunehmende Zahl von privaten Nut-
zer von Kindertransportfahrradern) sollte Radinfrastruktur auch fiir Lastenfahrrédder di-
mensioniert sein

Forschung und Entwicklung: Es bestehen in vielen Branchen noch kaum Erfahrungen,
wie Lastenfahrrader passend in die logistische Praxis eingefasst werden kénnen. Im KEP-
Gewerbe, in dem erste Erkenntnisse Uber Potenziale vorliegen, miissen Vorrausetzungen
fiir deren Ausschopfung erprobt werden. In anderen Anwendungsbereichen wéren For-
schungs- und Modellprojekte dhnlich dem DLR Projekt "Ich ersetze ein Auto" auf den
Weg zu bringen. Bei der Fahrzeugentwicklung sind Lastenfahrrader trotz der grofRen
Modellvielfalt noch am Anfang. Mittels gezielter Wirtschaftsférderung konnten weitere
Fortschritte fiir spezifische Anwendbarkeit von Lastenrddern im professionellen Bereich
erreicht werden.

Handlungsspielraum der éffentlichen Hand: Offentliche Einrichtungen der Kommunen,
Lédnder oder des Bundes kdnnten bei internen Auslieferungen gezielt Lastenfahrrdder
einsetzen. Daftir missten in vielen Fillen erst nétige organisatorische Voraussetzungen
geschaffen werden. So konnte etwa eine Kaserne der Bundeswehr in Kéln nach erfolg-
reicher Testphase keine Lastenrdder beschaffen, da im Fahrzeugpool des Fuhrpark-
Managements keine Fahrrader angeboten werden. Denkbar ist auch eine Selbstver-
pflichtung fur eingekaufte Transportleistungen gezielt auch auf Lastenfahrrader zu set-
zen.

Schaffung von finanziellen Anreizen: Zustellungen per (Lasten)Fahrrad kénnte in urba-
nen Raumen durch eine Abgabe auf Zustellungen per PKW/LKW subventioniert werden
(entsprechend der Férderung der erneuerbaren Energien); Unternehmen kénnten bei
der Anschaffung von Lastenfahrrddern finanziell unterstiitzt werden.

Aus Sicht des VCD sollten Bund, Lander und Gemeinden in den ndchsten Jahren durch konkrete
Malnahmen den Weg der Lastenrdder aus der Nische in den Alltag des Wirtschaftsverkehrs
voran treiben.

19. April 2013 = Seite 2/2
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Stellungnahme zur 6ffentlichen Anhérung des Deutschen Bundestags am 24. April 2013
zu den Drucksachen 17/10681, 17/11000 und 17/11357 (Nationaler Radverkehrsplan 2020)

Zusammenfassung

Der ADFC begrifit den NRVP 2020 als wichtigen Schritt zur Férderung des Radverkehrs im
Rahmen einer nachhaltigen Verkehrspolitik. Der Potenziale des Radverkehrs auf den Ebenen
von Bund, Landern und Kommunen konnen mit den dargestellten Grundlagen, Handlungsfel-
dern, Instrumenten, Rahmenbedingungen und Perspektiven grundsétzlich erschlossen werden.

Zentrale Fragen wie die Verringerung der Geschwindigkeit im innerstadtischen Verkehr und die
notwendige Neuverteilung der Verkehrs-Flachen sind im NRVP nicht ausreichend bericksich-
tigt. Zusatzlich ist es notwendig, dass der Bund seine besondere Rolle in der Radverkehrsférde-
rung ungleich starker wahrnimmt sowie die Finanzausstattung entscheidend verbessert wird.
Somit ist neben dem NRVP der Bundesregierung auch dem Grundanliegen der beiden Antrage
(SPD-Fraktion bzw. Fraktion Biindnis 90/Die Griinen) uneingeschrankt zuzustimmen.

1. Der erste Nationale Radverkehrsplan NRVP 2002-2012

Der NRVP 2020 ist eine Fortschreibung und Aktualisierung des NRVP 2002-2012. Im NRVP
2002-2012 wurde der ,Radverkehr als System" definiert und durch eine breite Palette von Maf3-
nahmen umgesetzt.

Zum Beginn des NRVP 2002-2012 wurde die Finanzausstattung fur den Bau von Radwegen an
Bundestraflien auf 100 Millionen €/Jahr verdoppelt und ein Etat zur Férderung nichtinvestiver
MaRnahmen eingerichtet.

Zur Vernetzung der Akteure der Radverkehrsférderung wurden mehrere Gremien und Veran-
staltungen neu geschaffen. Erwahnt seien hier der Beirat Radverkehr beim BMVBS, der Bund-
Lander-Arbeitskreis Radverkehr sowie der Nationale Radverkehrskongress.

Zur Wissensvermittlung wurde 2007 vom Deutschen Institut fiir Urbanistik (Difu) die Fahr-
radakademie fur die Fort- und Weiterbildung der Kommunen im Bereich Radverkehr eingerich-
tet.

Erganzt wurde der NRVP durch die Aufforderung des Bundestages an die Bundesregierung, in
regelmaBigen Abstinden einen Fahrradbericht vorzulegen. Die Bundesregierung legte in den
Jahren 2000 und 2007 daraufhin den ersten und zweiten Fahrradbericht vor.

2. Der Nationale Radverkehrsplan NRVP 2020

Der NRVP 2020 schliet nahtlos an den ersten NRVP, stellt aber keine reine Fortfihrung, son-
dern eine Weiterentwicklung dar, um den neuen verkehrspolitischen und gesellschaftlichen
Herausforderungen gerecht zu werden. Der NRVP 2020 sieht den Radverkehr als Teil einer in-
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tegrierten Verkehrs- und Mobilitatspolitik und strebt mit der Férderung des Radverkehrs eine
Starkung des Umweltverbundes insgesamt an.

Der NRVP 2020 ist aus Sicht des ADFC ein breit abgestimmtes Programm zur Férderung des
Radverkehrs in den kommenden Jahren. Neben der Ausgangslage, Potentiale, der notwendi-
gen Handlungsfelder und der Perspektiven des Radverkehrs werden der Stand der Technik im
Radverkehr und seine Vernetzung mit dem Umweltverbund dargestellt. Hervorzuheben ist, dass
die weiterentwickelten Erkenntnisse in Planung, Technik, Wissenschaft und (Verkehrs-)Politik
aufgriffen und daraus die notwendigen Fortschreibungen zum ersten NRVP abgeleitet werden.
Das ,System Fahrrad" wird nicht mehr weitgehend isoliert, sondern als wichtiger Baustein einer
integrierten VVerkehrs- und Mobilitatspolitik betrachtet, in der sich 6ffentlicher Verkehr und Rad-
verkehr erganzen und nur so ihre jeweiligen Potentiale voll entfalten kdnnen.

Die Potentiale des Radverkehrs fur die Stadtentwicklung und fur die Entwicklung der landlichen
Raume werden fachlich fundiert dargestellt. Nach Auffassung des ADFC ist das Thema ,Rad-
verkehrsférderung im landlichen Raum® allerdings so bedeutend, dass es als eigenstandiges
Handlungsfeld behandelt werden misste.

Das zentrale Aufgabenfeld Radverkehr im Verhaltnis zum Autoverkehr bleibt im NRVP ausge-
spart. Probleme wie der Gberproportionale Verbrauch begrenzter Flachen durch den flieRenden
und ruhenden Autoverkehr sowie die Frage der divergierenden Geschwindigkeiten zwischen
Autoverkehr und Radverkehr betreffen nicht nur den Radverkehr, sondern die Stadtentwicklung
und die VVerkehrssicherheit insgesamt. Eine Behandlung dieses Themas ist im Sinne einer er-
folgreichen Radverkehrsférderung unabdingbar.

3. Einzelne Handlungsfelder und L6sungsstrategien
1. Radverkehrsplanung und — konzeption

Die Ausgangslage und die Handlungserfordernisse sind im Wesentlichen umfassend beschrie-
ben. Sowohl Fragen der Radverkehrsplanung als auch der Qualitat der Radverkehrsinfrastruk-
tur werden in den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) 2010 umfassend dargestellt
und stellen den neuesten technischen Stand dar. Im Rahmen der Lésungsstrategien sollte da-
her die Einhaltung des aktuellen technischen Regelwerks (ERA und andere relevante Regel-
werke) zur Grundbedingung von Férderungen gemacht werden. Das gilt insbesondere fiir die
strallenbegleitenden Radwege an Bundesstralien.

Die Selbstverpflichtung des Bundes, zu Beginn der Laufzeit des NRVP 2020 ein ,Einsteigerpa-
ket" zu schnuren, ist zu begrilRen. Die entsprechenden Pakete fur ,Aufsteiger” und ,Vorreiter"
haben eine ebenso hohe Bedeutung.

2. Infrastruktur

Mehr als die Halfte der Bundesstralien haben nach Ausfuhrungen des NRVP 2020 keinen be-
gleitenden Radweg. Der Sanierungsbedarf der vorhandenen Radwege ist zwar nicht detailliert
bekannt, dirfte aber nicht unerheblich sein. Hier herrscht Handlungsbedarf.

Der ADFC begrif3t ausdriicklich die deutlichen Hinweise auf die Vorteile von Markierungslésun-
gen zur Schaffung einer sicheren und komfortablen Radverkehrsinfrastruktur. Dieses betrifft po-

Stellungnahme zur Anhérung Radverkehr 24. April 2013, Seite 2 von 4

64



Ausschuss fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 102. Sitzung, 24.04.2013

(-)adfc

tentiell auch schwach belastete Landes-, Kreis- und GemeindestralRen aulRerhalb geschlosse-
ner Ortschaften. Wie das Beispiel Niederlande zeigt, kann diese Markierungsldésung in Verbin-
dung mit Geschwindigkeitsbegrenzungen einen erheblichen Beitrag zur Radverkehrsférderung
und zur Verkehrssicherheit leisten.

3. Kommunikation

Der ADFC teilt die Einschatzung des NRVP, dass MalRnahmen, die eine Verhaltensanderung
zum Ziel haben, haufig nur langfristig wirken. Ein gutes Beispiel hierfir ist die Kampagne ,Mit
dem Rad zur Arbeit’, bei der durch Kontinuitat der MalRnahme ein stetiges und deutliches
Wachstum sowohl der Anzahl der teilnehmenden Betriebe, als auch der Anzahl der teilneh-
menden Mitarbeiter zu verzeichnen ist.

Der ADFC teilt die Einschatzung, dass Multiplikatoren und Vorbilder einen sehr wichtigen As-
pekt der Radverkehrsforderung bilden. Dies gilt auch fur Mitglieder der Regierung, des Parla-
ments und Mitarbeiter des Bundes insbesondere in leitender Funktion.

4. Elektromobilitat

Die Potentiale des Pedelecs werden umfassend dargestellt. In der Praxis stellen sich die unter-
schiedlichen Ladesysteme als grolRes Hindernis heraus. Da die Ladesysteme untereinander
nicht kompatibel sind, sind Pedelecnutzer bei grélReren Entfernungen gezwungen, ihre Ladege-
réte mitzufiihren. Hier sollte der Bund in Zusammenarbeit mit der Industrie die Schaffung eines
einheitlichen Standards fir Pedelec-Ladesysteme initiieren.

5. Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Damit sich die intermodale Nutzung der Verkehrsmittel durchsetzen kann, ist ein einheitlicher
und bequemer Zugang zu den einzelnen Verkehrstragern notwendig. Die Durchbuchbarkeit der
Mobilitatskette von Haustir zu Haustir bei einem Anbieter muss gewahrleistet sein. AufRerdem
mussen die physischen Zugangssysteme (Magnetstreifen, Chip, RFID und Smartphone) kom-
patibel sein. Der Bund sollte dieses Projekt in Zusammenarbeit mit Industrie, Mobilitatsanbietern
und Verbanden initiileren.

6. Mobilitdtserziehung und Bildung

Mobilitatserziehung und —bildung betrifft nicht nur Kinder und Jugendliche, sondem in zuneh-
mendem MalRe auch Erwachsene. Erwachsene kéonnen kaum uber institutionalisierte Bildungs-
wege erreicht werden. Es sind daher Wege notwendig, neben der institutionalisierten Mobili-
tatserziehung fur Kinder und Jugendliche neue Wege der Mobilitatsbildung fir Erwachsene zu
entwickeln. Hier liegt eine originare Aufgabe des Bundes. Der ADFC schlagt vor, solche Kon-
zepte in einem interministeriellen Arbeitskreis von BMVBS und BMBF unter Einbeziehung der
Verbande zu entwickeln.
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4. ,Besondere Rolle des Bundes*

Der NRVP 2020 betont zu Recht die besondere Rolle des Bundes als Moderator, Motivator und
Initiator der Radverkehrsférderung. Diese Rolle muss der Bund aus Sicht des ADFC jedoch un-
gleich engagierter auch tatsachlich wahrnehmen. Neben der Férderung wegweisender Modell-
projekte auch im investiven Bereich (z.B. exemplarischer Radschnellweg) kann gerade der
Bund Akteure aus unterschiedlichen, bislang unverbundenen Bereichen zusammenbringen und
so der Radverkehrsférderung entscheidende Impulse geben.

Dabei ist die Verbindung von herkémmlicher Radférderung mit dem Gesundheitsbereich von
besonderer Bedeutung. Hier hat neben der Férderung von Aktionen in der Breite gerade auch
die wirksame Unterstiitzung durch die Spitze eine besondere Bedeutung. So wiirde eine jahrli-
che Konferenz der Spitzen von Gesundheits- und Verkehrsministerium zu Themen der gesund-
heitsbkonomischen Folgen der Radverkehrsforderung dem Thema ganz neue Aufmerksamkeit
sichern und Akteure auf hoher Ebene verbinden.

Um diesen Aufgaben gerecht zu werden, sollte die Aufgabe eines/einer ,Fahrradbeauftragten®,
wie sie zu Recht im NRVP vorgesehen ist, nicht im BMVBS, sondern im, fur Querschnittsaufga-
ben zustandigen, Bundeskanzleramt liegen.

Die langfristige Sicherung der ,Fahrradakademie" abseits von befristeten Projektmitteln gehort
ebenfalls zur besonderen Rolle des Bundes.

5. Finanzausstattung

Zur Finanzausstattung des Radverkehrs auf Bundesebene werden im NRVP 2020 keine Aus-
sagen gemacht, die tber allgemeine Willensbekundungen zum Radwegebau an Bundestrallen
hinausgehen. Wahrend zum Start des ersten NRVP der Etat flir den Radwegebau an Bundes-
stralRen verdoppelt wurde, wurde dieser Etat in 2011 und 2012 um 40% von 100 auf 60 Millio-
nen €/Jahr gekiirzt. Dies ist aus Sicht des ADFC ein falsches Signal und muss in den kommen-
den Jahren ruckgefuhrt werden.

Der ADFC schlagt vor, Mittel der Radverkehrsférderung im Haushaltsansatz offensiv aufzufih-
ren. Die Evaluierung des Mittelbedarfs fur den Bau von Radwegen an Bundestral3en ist sinnvoll
und sollte auch fur die Fordermittel im nichtinvestiven Bereich vorgenommen werden.

Der ADFC empfiehlt dringend, Instrumente zur Berechnung des volkswirtschaftlichen Nutzens
(Ruckgang von Bewegungsmangel, L&rm, Feinstaub, Rickgewinnung von Lebensqualitat in
Ballungsgebieten) zu entwickeln bzw. vorhandene Modelle fur Deutschland zu adaptieren. Bei
Prifung und Planung von Investitionen im Stralenbau sind

Um der wachsenden Bedeutung des Radverkehrs und der besonderen Rolle des Bundes ge-
recht zu werden, sollte der Etat fur die nichtinvestiven Férderungen schrittweise auf sechs Milli-
onen Euro verdoppelt werden.

Der ADFC empfiehlt, dass das BMVBS moglichst umgehend eine Einschatzung abgibt, welche
Auswirkungen nach dem Ende des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes der Abbau der
Entflechtungsmittel bis 2020 und das Entfallen ihrer Zweckbindung fir den Verkehr ab 2014 auf
die Radverkehrsférderung haben werden.

Stellungnahme zur Anhérung Radverkehr 24. April 2013, Seite 4 von 4

66



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 102. Sitzung, 24.04.2013

Deutscher Bundestag

Ausschuss . Verkehr,
. B U N D Bau und Stadtentwicklung

Ausschussdrucksache
FRIENDS OF THE EARTH GERMANY
17(15)544-G

rlin e V. ® Crellestr. 35 @ rlin Bund fiir Umwelt

d Naturschut
Deutscher Bundestag und Naturschutz

. Deutschland e.V.
Ausschuss fiir Verkehr, Bau und
Landesverband

Stadtentwicklung Berlin e.V. (BUND Berlin)
Platz der Republik 1 Tilmann Heuser
11011 Berlin Landesgeschaftsfiihrer

(030) 78 7900 - 13

(030) 78 7900 - 18 (Fax)
verkehrsausschuss@bundestag.de eMail:

heuser@BUND-Berlin.de

23. April 2013

Stellungnahme zur 6ffentlichen Anhorung des Bundestags-Ausschusses fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung am 24. Aprol 2013 zum
- Nationalen Radverkehrsplan 2020 (BT-Drs. 17/10681)
- Antrag der SPD Fraktion: Neue Impulse fiir die Férderung des Radverkehrs setzen - Den
Nationalen Radverkehrsplan 2020 iiberarbeiten (BT-Drs. 17/11000)
- Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN: Nationalen Radverkehrsplan 2020 zum
ambitionierten Aktionsplan der Radverkehrsférderung weiterentwickeln (BT-Drs.
17/11357)

Sehr geehrte Damen und Herren,

der Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND) hat intensiv an der Erarbeitung des
Nationalen Radverkehrsplans 2020 mitgearbeitet. In der guten Einbindung von Experten,
Verbinden und Radverkehrsaktiven in alle Phasen der Erstellung ist der NRVP 2020
beispielhaft fiir eine gelungene Offentlichkeitsbeteiligung. Dafiir méchten wir uns insbesondere
bei den engagierten Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern des Referates UI31 des BMVBS
bedanken.

Ergebnis dieser intensiven Beteiligung ist eine fundierte Analyse und Definition der
Handlungsfelder und Instrumente, mit denen der Ausbau des Radverkehrs vorangetrieben
werden konnte. Um tatséchlich die Potenziale des umwelt- und klimaschonenden Radverkehrs
als zentralen Baustein eines nachhaltigen Mobilitdtssystems zu nutzen, fehlen dem NRVP 2020
allerdings - wie in den Antrigen der SPD-Fraktion und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN zu Recht kritisiert ~konkret benannte Ziele (z.B. Verdopplung des Radverkehr bis
2020), klare Fristen fiir die Umsetzung der einzelnen Handlungsansitze sowie - fiir die
Radverkehrsaktivititen des Bundes - eine verbindliche Finanzplanung.

Insofern unterstiitzt der BUND grundsétzlich die in den Antrigen der beiden Fraktionen
enthaltenen Forderungen. Auf Bundesebene sind zur konsequenten Umsetzung des NRVP
inshesondere folgende MaBnahmen vordringlich:

Anschrify:

BUND Umweltzentrum Geschaftskonto: Bank flir Sozialwirtschaft Verkehrsanbindung:

Crellestr. 35 BLZ 100 205 00 Konto-Nr. 33 2 33 00 U-Bahn :U7 Kleistpark

10827 Berlin-Schoneberg 5 : Bank fir Sozialwirtschaft 5-Bahn: 51 YorckstraBe
Telefon:030 [ 787900 -0 BLZ 100 205 00 Konto-Nr. 32 888 00 Bus: M48/MB5/187/106/204
Telefax:030 / 787900~ 18 Oty iten:

eMail: kontakt@@ BUND-Berlin.de Erbschaften an den BUND Berlin eV, sind nach §13 ErbStG von der Erbschaftssteuer befreit Mo/DifDo: 10-13 + 14-17 Uhr
hitp:/{www BUND-Berlin.de/ MifFr: 10 - 13 Unr

band nach 560 Bund
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1. Auf Basis des NRVP sollte ziigig ein verbindlicher Aktionsplan mit konkreten
MaBnahmenpaketen erstellt und die dafiir notwendige Finanzierungslinie abgesichert
werden. Kurzfristig sind insbesondere das Budget fiir den Bau von Radwegen an
BundesfernstraBen wieder auf 100 Mio. Euro zu erhéhen, die Mittel fiir die notwendige
Sanierung bestehender Radwege bereitzustellen, der Ausbau von Radwegen an
Bundeswasserstraien konsequent voranzutreiben und der Ansatz fiir nicht-investitive
MaBnahmen zur Forderung des Radverkehrs zu verdoppeln und stetig weiterzuentwickeln.
Die Arbeit der Fahrradakademie sollte weiterentwickelt und langfristig gesichert werden.
Fiir die Umsetzung dieser Manahmen sind im BMVBS die erforderlichen Personalstellen
zur Verfligung zu stellen.

2. Fiir den Erhalt, die Modemisierung und den Ausbau des Radverkehrsnetzes entlang von
Bundesfern- und Wasserstraien bedarf es mittelfristig einer nachvollziehbaren und
durchfinanzierten Netzstrategie. Bis 2015 sollte dazu der derzeitige Zustand des
Radverkehrsnetzes in Baulasttrigerschaft des Bundes im Rahmen eines
Netzzustandsberichtes erfasst und bewertet werden, um im Rahmen des
Bundesverkehrswegeplans 2015 die weitere Investitionsstrategie festzulegen.

3. Die Notwendigkeit guter und sicherer Fahrradabstellanlagen an Bahnhéfen wird im NRVP
2020 zwar angesprochen, jedoch fehlen konkrete MaBnahmen. Zu priifen ist daher, ob und
wie die Umsetzung konkreter Handlungsziele fiir die Infrastrukturbetreiber durch Auflagen
bei Finanzierungsvereinbarungen mit dem Bund erfolgen kann (z.B. Bahnhofsprogramm).

4. Angesichts der finanziellen Notlage inshesondere von Kommunen ist ferner zu priifen, ob
und wie andere Haushaltspositionen im Etat des BMVBS (Stadtebauférderung,
Entflechtungsmittel, Investitionsmittel fiir Unterhaltung und Umbau von
Bundesverkehrswegen, Forderung Elektromobilitat etc.) stiarker fiir den Ausbau des
Radverkehrs auf kommunaler Ebene und seine multimodale Verkniipfung genutzt werden
konnen.

5. Fiir die bessere Verkniipfung von Radverkehr und OPNV ist iiber einen gemeinsamen
Standard fiir den vereinfachten Zugang zu Fahrradverleihsystemen hinaus auch eine
diskrimierungsfreie Integration unterschiedlicher Verleiher notwendig. Dabei ist auch zu
priifen, inwiefern diese Einbindung iiber eine entsprechende Gestaltung von
Nahverkehrsvertragen zu sichern ist.

6. Fiir die Umsetzung des NRVP miissen sich auf Bundesebene neben dem BMVBS auch
andere Ministerien engagieren. Daher muss auch in anderen Bundesministerien
(insbesondere Gesundheit, Umwelt, Bildung sowie Wirtschaft) gepriift werden, welche
MaBnahmen zur Radverkehrsférderung diese in ihrer Ressortzustindigkeit unterstiitzen
kénnen (z.B. Unterstiitzung von Kampagnen, Forschungsprogramm Radverkehr, Ausbau der
Infrastruktur fiir den Fahrradtourismus). Dazu sollten die Ministerien spatestens bis Sommer
2014 dem Deutschen Bundestag einen Bericht vorlegen, der als Grundlage fiir die
Bundeshaushaltsplanung konkrete Handlungsmoglichkeiten zur Forderung des Radverkehrs
in den jeweiligen Ressorts aufzeigt.

7. Uberfillig zur Verbesserung der Radverkehrssicherheit ist die Einfiihrung einer
Regelgeschwindigkeit von 30 km/h in geschlossenen Ortschaften.

Mit freundlichen Griilen

gez. Tilmann Heuser
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