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Vorbemerkung

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

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

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

Radverkehrsforderung muss ein wesentlicher Baustein zuklnftiger Mobilitdtsabwicklung sein.
Angesichts nur langsamer, aber dringend noétiger Veranderungsprozesse, ist der Radverkehr
als Mallnahme eines umfangreichen Handlungskataloges fur mehr Lebensqualitat zu
verstehen.

Der Freistaat Bayern unterstitzt die AGFK Bayern seit 2012 im Rahmen einer institutionellen
Fdrderung.



AGFK Bayerne.V. "'r
Karl-Zucker-Strafe 2 :\ AGFK

91052 Erlangen Arbeitsgemeinschaft
09131/6168188 fahrradfreundliche Kommunen

in Bayern eV.
sarah.guttenberger@agfk-bayem.de

I. Analyse der Bedingungenfir den Radverkehr

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

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

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

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

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

Fur ein durchgangig befahrbares und sicheres Radverkehrsnetz sind noch Liuckenschlisse
notwendig. Die Radverkehrskonzepte der Kommunen sind hierflr ein wesentlicher Baustein.
Auch das vom Freistaat Bayern flir den Alltagsradverkehr geplante Radverkehrsnetz Bayemn
leistet hierzu einen wichtigen Beitrag.

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

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

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

Il. Potentiale des Radverkehrs

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

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

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

Im landlichen Raum fehlen haufig Uberdrtliche und dementsprechend sichere
Radverkehrsverbindungen. Um Licken zu schlieen sollte unter bestimmten Bedingungendie
Mdglichkeit bestehen, Schutzstreifen auch aulerorts zu markieren. In den Niederlanden
kommen diese bereits seit mehreren Jahren zum Einsatz. In Deutschland sind diese bislang
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nicht zulassig. Generell sollte bei Ortsein- und ausgéngen auch ein sicherer Ubergang vom
Zweirichtungsbetrieb zum Richtungsbetrieb bei benutzungspflichten Rad- und Gehwegen
berlcksichtigt werden. Dies kann beispielsweise durch ausreichend grofe
Mittelinseln/Querungshilfen erfolgen.

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

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

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

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

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

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

Radverkehrsforderung sollte grundsatzlich in den vier Saulen Infrastruktur, Information,
Kommunikation und Service erfolgen. Durch diese ganzheitliche und systematische F6rderung
des Radverkehrs kdnnen die Potenziale des Radverkehrs genutzt und der Modal Split
zugunsten des Radverkehrs verbessert werden.

Basis ist die Schaffung eines durchgangigen und sicheren Radverkehrsnetzes flir den
Alltagsradverkehr. Das Radverkehrsnetz sollte systematisch erschlossen werden, Routen fur
den Radverkehr kdnnen beispielsweise auch in Form von Fahrradstral’en abseits von
HauptstraRen durch Nebenstrallen fihren. Dieses Radverkehrsnetz sollte durch eine
einheitliche wegweisende Beschilderung und Piktogramme sichtbar gemacht werden.
Radschnellwege erganzen dieses Radverkehrsnetz. Bereits bestehende
Radverkehrsinfrastruktur sollte den aktuellen Regelwerken und Empfehlungen angepasst
werden (siehe Frage 1, Bewertung der Infrastruktur). Basis fur alle Ma3nahmen sollten
Radverkehrs- oder Mobilitatskonzepte sein. Diese gilt es auch kommunenubergreifend zu
verknupfen. Mit einer Konzeptférderung konnte der Freistaat Bayern Kommunen bei der
Erstellung entsprechender Konzepte und damit bei der Verdichtung und Verbesserung des
Radverkehrsnetzes unterstutzen.

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

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

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

Insbesondere imurbanen Raum bietet die Zustellung auf der letzten Meile per Lastenfahrrad
gegenuber herkdbmmlichen Transportmitteln zahlreiche Vorteile: eine hohere Wendigkeit,
Einbahnstrallen kédnnen in Gegenrichtung befahren werden, wenn diese flir den Radverkehr
gedffnet wurden, ebenso entfallt die Parkplatzsuche und fur den Radverkehr freigegebene
FulRgangerzonen kdnnen ganztagig beliefert werden. Auch durch die Zunahme von Online-
Bestellungen wird ein steigender Lieferverkehr erwartet, sodass der Transport mit dem
Lastenrad auf der letzten Meile zu einer Entlastung des Strallenraums beitragen kann.

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

Vorteil der Zustellung mit Lastenradem ist die Nahe zum Kunden — das Lastenfahrrad kann
far die Zustellung direkt vor dem entsprechenden Haus abgestellt werden. Lastenfahrrader im
Transportverkehr sollten deshalb nicht an bestimmte Stellplatze gebunden werden. Hierbei
sollte jedoch beachtet werden, dass andere Verkehrsteilnehmer nicht behindert werden. Gdf.
sollten weitere Ladezonen oder Parkflachen fur Lastenfahrrader gekennzeichnet werden. Die
Entscheidung im Rahmen der StVO-Novelle, dass Lastenfahrrader weiterhin am
Fahrbahnrand abgestellt werden dirfen, wird in diesem Zusammenhang begruf3t.

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

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

¢ Radfahrstreifen: moglichst 1,85 m, mindestens 1,50 m

e Zeichen 240 (gemeinsamer Ful3- und Radweg): innerorts mindestens 2,50 m;
aulerorts mindestens 2,00 m

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

e bei Zweirichtungsradwegen: mindestens 2,0 m

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

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

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

Eine weitere Moglichkeit im Umgang mit Lastenfahrraderware diesen ein Benutzungsrecht
einzuraumen, jedoch keine Benutzungspflicht zu erlassen.

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

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

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

Ein weiteres nachahmenswertes Praxisbeispiel ist die Fahrradmithahme im SPNV in
Kopenhagen. Durch das derzeit 167 Kilometer lange Radschnellwegenetz und die kostenlose
Fahrradmitnahme in S-Bahnen ist es gelungen, den landlichen Raum um Kopenhagen ideal
mit dem Fahrrad anzubinden. Die Danish State Railways (DSB) ermdglichte die kostenlose
Fahrradmitnahme in S-Bahnen. Insgesamt konnte die S-Bahn einen Fahrgastanstieg von 20%
verzeichnen. Die fehlenden Einnahmen aufgrund des nicht mehr bendtigten Fahrradtickets
konnten durch die steigenden Fahrgastzahlen ausgeglichen werden. Zusatzlich wurden die
Zuge entsprechend optimiert: In jedem Zug kénnen 60 Fahrrader mitgenomme n werden. Die
Abteile werden durch grof3e Fahrradpiktogramme gekennzeichnet.
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7. Welche Entwicklungen kénnen Sie sich vorstellen, um das Logistikmanagement
insbesondere fiir groRere Stadte, bei verbesserter Umweltfreundlichkeit und
gleichbleibender Leistungsfiahigkeit, mit einer starker auf Radverkehr ausgerichteten
stadtischen Verkehrspolitik kompatibel zu machen?

Grundlage fur die  zuklnftige  Verkehrsplanung sollte in  ganzheitlicher
Verkehrsentwicklungsplan bilden. Malnahmen im Bereich Infrastruktur, Information und
Offentlichkeitsarbeit werden zu einer integrierten Gesamtstrategie verbunden, sodass ein
Zielfhrendes Vorgehen ermdglicht wird. Verkehrsentwicklungsplane bertcksichtigen die
Belange aller Verkehrsteilnehmer. Einen wesentlichen Bestandteil kann hierbei auch der
Wirtschaftsverkehr einnehmen.

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

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

lll. Handlungsmoglichkeiten des Freistaates und andere Akteure

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

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

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

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

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

Der Finanzbedarf flr investive und nicht-investive Malkinahmen betragt demnach zwischen
7,50 und 19,50 Euro pro Einwohnerlin, auch in Abhangigkeit des jeweiligen Ausgangsniveaus.
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Alleine flr den Neubau, Erhaltung und Betrieb der Infrastruktur liegt der jahrliche landesweite
Finanzbedarf bei rund 136 Millionen Euro (gemittelt).

Gemal der Studie ,Finanzierung des Radverkehrs bis 2030 (Prognos AG, 2019) wurden von
den Kommunen in den Jahren 2015 — 2017 durchschnittlich5 Euro pro Jahr/Einwohner
ausgegeben.

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

Hinzu kommt der Finanzbedarf fur den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur an Bundes- und
Staatsstrallen. Hierbei ist zu bertcksichtigen, dass derzeit 46% der Bundesstral3en in Bayemn
und 28% der Staatsstraflen mit Radwegen ausgestattet sind (Radwegebau an Bundes- und
Staatsstraflen in Bayern Ausgabe 2020).

2. Welche gesetzlichen Rahmenbedingungen und welche Handreichungen brauchen
Kommunen, um Radverkehr als ze ntrale Saule der Nahmobilitat zu gestalten?

Die fahrradfreundliche Fortschreibung der StVO wird seitens der AGFK Bayern begruft.
Hierdurch wurden weitere gesetzliche Rahmenbedingungen flir mehr Fahrradfreundlichkeit
geschaffen. Die Kommunen sind sehr daran interessiert diese neu gewonnenen Moglichkeiten
vor Ort umzusetzen. Die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straf3enverkehrs-Ordnung
(VWV-StVO) sollte deshalb moglichst zeitnah um die Anwendungshinweise zu den
Neuerungen erganzt werden. Zudem sollte im Sinne der Radverkehrsférderung grundsatzlich
eine flexiblere Handhabung der VWV-StVO ermoglicht werden.

Eine zentrale Forderung der AGFK Bayernist die Erleichterung der Anordnung von Tempo 30
an Hauptverkehrsstralden. Die Hurden zur Anordnung von Tempo 30 vor Kindergarten,
Schulen und anderen sozialen Einrichtungen wurden bereits gesenkt. Durch die
Verkehrsberuhigung mit Tempo 30 innerorts kann jedoch auch der Radverkehr sicherer und
attraktiver gestaltet werden. Der Ermessensspielraum fur Kommunen zur Anordnung von 30
km/h auf bestimmten Stral3en ist deshalb zu erweitern.

Regelwerke und Empfehlungen (z.B. StVO, VwWV-StVO, ERA, RASt, RAL) sollten aul3erdem
regelmaliger aktualisiert werden,umden Anforderungen des Radverkehrs gerecht zu werden.

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

Bei Radschnellwegen handelt es sich um Uberdrtliche Verkehrswege, die mehrere Stadte,
Landkreise bzw. Gemeinden verbinden. Aufgrund der Uberortlichen Bedeutung missen
Radschnellwege entsprechend des BayStrWG Staatsstral’en gleichgestellt werden (Planung,

10



AGFK Bayerne.V. "'r
Karl-Zucker-Strale 2 A AGFK
91052 Eﬂangen ‘ Arbeitsgemeinschaft
fahrradfreundliche Kommunen
09131/6168188 4
in Bayern eV.

sarah.guttenberger@agfk-bayem.de

Bau und Unterhalt). Nur hierdurch kann eine durchgangige und einheitliche Qualitat
geschaffen werden und ein zligiger Ausbau gelingen.

Zur flachenhaften Etablierung des aktuellen Stands der Technik bei Planenden und
Verwaltungsspitzen und zur Erleichterung der Planungen vor Ort sollten bayernweite
Musterlésungen fur Radverkehrsanlagen erarbeitet werden. Die Musterlésungen sollen
beispielhafte Plandarstellungen enthalten und zeigen, wo bestimmte L6sungen zum Einsatz
kommen kdnnen, aber auch wo die Grenzen liegen, weil die Umstande keine regelkonforme
Anwendung zulassen. Die Musterlésungen sollen eine Hilfestellung bei allen konkreten
Planungen sein.

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

Die Markierung von Schutzstreifen aulerorts sollte ermoglicht werden (siehe auch |l
Potentiale des Radverkehrs, Frage 1).

Seitens der Kommunen wird ebenso eine starkere Beteiligung sowie ein groflerer
Handlungsspielraum bei der Umsetzung von Malinahmen an Straf3en, die nicht in Baulast der
Kommune liegen, gewlinscht (z.B. Markierungsarbeiten, Tempolimits).

Um neue Gestaltungsmoglichkeiten des Straldenraumes hinsichtlich der Flachenverteilung zu
erhalten, sollte die Leistungsfahigkeit der Stralen und Knoten nichtin Abhangigkeit der Anzahl
des motorisierten Individualverkehrs berechnet werden, sondern auch der Rad- und
Fuliverkehr starkere Bericksichtigung finden.

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

Ein besonders relevanter Baustein flr eine Minderung der Verkehrsbelastung ist das
Parkraummanagement. Parkraumangebote sind Ziel- und Quellverkehr des motorisierten
Individualverkehrs und verursachen hierdurch hohe Kfz-Belastungen. Rechtsgrundlage fir die
Erhebung von Strallennutzungsgebihren in Form von Parkgebuhren ist §6a Abs. 6 und 7
Strallenverkehrsgesetz (StVG). Hiernach sind die Kommunen berechtigt, in eigener
Verantwortung fur das Parken Gebuhren zu erheben, wobei die Landesregierungen nach § 6a
Abs. 6 Satz 2 StVG ermachtigt sind, fur die Festsetzung der Gebuhren Gebuhrenordnungen
(mit Hochstsatzfestlegung) zu erlassen. Um den o6ffentlichen Verkehr und Radverkehr zu
fordern, ist der bayerische Hochstsatz adaquat anzuheben bzw. zu streichen (§ 10
Zustandigkeitsverordnung (ZustV)).

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

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

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

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

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

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

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

Far Forderprogramme des Freistaates Bayern sollte eine digitale Antragsstellung ermdglicht
werden.

Der Fokus verschiedener Forderprogramme liegt haufig auf innovativen MalRnahmen bzw.
Pilotprojekten. Bereits etablierte MaRnahmen sollten bei der Férderung starker bericksichtigt
werden. Ebenso sollte die Moglichkeit der Férderung von Landesgrenzen Ubergreifenden
MalRnahmen erleichtertwerden.
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5. Wie kann man sich fiir Bayern ein wirksames ,,Jobrad-Modell“ vorstellen, das auch
fir Mitarbeiter/innen in geringeren Gehaltsstufen attraktiv ist?

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

Fur die Einfuhrung des Jobrad-Modells fur Beamtinnen und Beamten in Bayern ist eine
Anderung des Bayerischen Besoldungsgesetzes notwe ndig.

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

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

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

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