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Folgerungen fiir die Praxis - Radverkehr

1. Zehn-Punkte-Katalog Radverkehr

10-Punkte-Katalog zur Férderung des Radverkehrs

System Radverkehr Finanzierung Kommunikation Personal Lobbyarbeit
verankern sichern veréndern aufbauen starken

Konsistente Strategie Finanzierung Organisationstrukture Netzwerke Forschung
formulieren transparent gestaltel anpassen etablieren starken

1. System Radverkehr verankern

In der Fachwelt langst akzeptiert, ist der Systatagke in der kommunalen Praxis noch
nicht ausreichend verankert. Technische Sichtwaiseneine Fixierung auf den Bereich
Infrastruktur bestimmen bei vielen Akteuren immecim das Handeln. Um das System
Radverkehr zu verankern, sollte deshalb eine sifk@rderung von weichen Malinhahmen
auf allen Ebenen stattfinden. Ein fester finanegreBeitrag (bis zu 20 Prozent der
Gesamtausgaben) sollte dafir eingestellt werden.

2. Konsistente Strategie formulieren

Um das Thema Radverkehr starker zu verankerneasdlaf allen Ebenen Strategien
entwickelt werden, in denen konkrete Ziele, Ma3nammind Zielwerte innerhalb eines
Zeitplanes verankert werden. Vorreiterstadte hasemnter anderem mit engagierten
Verkehrsentwicklungsplanen geschafft, den Radverkeinren Kommunen zu verankern
und voranzubringen. Wichtig bleibt ein ganzheiichnsatz, der Uber den Verkehrstrager
Fahrrad hinausgeht. Es gilt das Zusammenspiel desdltverbundes zu starken,
Konfrontationsstellungen abzubauen und generelbtheken der verschiedenen
Verkehrstrager zu betonen.

3. Finanzierung sichern

Angesichts eines bundesdeutschen Gesamtverkebrgetatund 12 Mrd. Euro nimmt sich
das Budget des Radverkehrs in Hohe von rund 89 Mioo im Jahre 2011 geradezu
verschwindend gering aus. Auf Ebene der Landerordmunen durfte das Verhaltnis in der
Regel sogar noch starker zuungunsten des Radver&abfallen. Angesichts dieser Beitrdge
wird schon eine relativ geringe Umwidmung der Migml3e Effekte zutage treten lassen.

4. Finanzierung transparent gestalten

Insgesamt gesehen lasst sich von einem Finanzigpurgle im Radverkehr sprechen. Auf
Bundesebene lassen sich erste Ansatze erkenndRadiérderlandschaft durchschaubarer zu
gestalten, Initiativen in den Landern und Kommusieid hingegen kaum zu verzeichnen.

5. Kommunikation verandern

Die Forderung des Radverkehrs wird vielfach mit wipolitischen Argumenten begrindet.
Auch wenn dieser Ansatz durchaus richtig ist, ¢gegifdoch zu kurz. Generell sollten
verkehrliche und finanzielle Vorteile des Radvensestarker angesprochen werden, um
verschiedene Zielgruppen zu erreichen. In diesemsi@esollten zusatzliche Studien
angestol3en werden.
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6. Organisationsstrukturen anpassen

Die Organisation des Radverkehrs ist eine Quershanfgabe. In den Verwaltungen sollte
dementsprechend der Radverkehr auch als Ubergéesdiiel angesiedelt werden. Denkbar
ist, eine Ebene einzufihren, in der die Verkehgar@leichberechtigt nebeneinander stehen.
Auf dieser héheren Ebene, unterhalb des Blrgerersjder Staatssekretére, etc. kann der
Radverkehr koordiniert und eine Gesamtstrategiwiekeélt werden. Ebenso kann das
Zusammenspiel zwischen Bund-Land-Kommunen verbesseden. Der Bund sollte das
Dach bilden und zentral Materialien und Informaénorbereitstellen, die Lander dienen dann
als Zwischenstation, um die Kommunen zu aktivieren.

7. Personal aufbauen

Ein extremer Personalmangel in den Verwaltungest Keum Raum flr eine engagierte
Radverkehrspolitik. Bei knapp 10.000 Kommunen imufBehland gibt es schatzungsweise
lediglich 20 Personen, die mit einer 100-Prozeeti&tden Radverkehr betreuen. Mehr
Personal erfordert dabei nicht unbedingt Neueihstgén. In vielen Fallen kann bestehendes
Personal zum Radverkehr verlagert werden. DieskmiBegilt auch fur den Bund und die
Lander

8. Netzwerke etablieren

Verschiedenste Akteure missen miteinander koogeriemm der Querschnittsaufgabe
Radverkehr gerecht zu werden. Nicht nur missenuk&taus Verwaltung, Politik und
Bevolkerung miteinander zusammenarbeiten, sonderin avischen den verschiedenen
raumlichen Ebenen Bund, Lander und Kommunen meéskestals bisher der Vernetzungs-
gedanke gefordert werden. Durch den NRVP konntéBandesebene verschiedene Arbeits-
kreise eingefuhrt werden, fur die Lander bietetAli&FS ein gutes Beispiel und auch in den
Kommunen zeigen Runde Tische oder verwaltungsiatEahrradforen gute Ergebnisse.

9. Lobbyarbeit starken

Es gilt, das Bewusstsein fur den Radverkehr betipchen Entscheidern zu steigern. Zwar
gibt es aus den einschlagigen Lobbykreisen viete gnséatze, aber nur wenige Entscheider
bekennen sich zum Radverkehr. Hier sind versta&hkitrengungen nétig, ein neu zu
griundender Dachverband kann neue Impulse schaffen.

10. Forschung starken

Und nicht zuletzt ist auch die Wissenschaft gefdrd&im Bereich Infrastruktur wurde schon
viel geschrieben, wahrend in den Bereichen SeruiceOffentlichkeitsarbeit erhebliche
Forschungslicken vorhanden sind.
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2. Aufgaben des Bundes!

Aufgaben des Bundes

Impulse durch Veranstaltungen und Einflhrung einer nationalen

SEINEES SEEEmE Projekte Fahrradakademie

Entwicklung einer Gesamtstrategie

Finanzierung Koordination und Vernetzung fir den stadtischen Verkehr

Organisation von

Landerarbeitsgemeinschaften Kommunikation und Service

Personal und Organisation

2.1 Starkeres Engagement

Der Bund muss die Bedeutung des Radverkehrs inlhedlea Gesamtsystems Stral3e betonen
und kann sich nicht darauf zurtickziehen, dass diergdpolitik Angelegenheit der Lander

und Kommunen ist. Diese Haltung bestimmte langé dieibundespoltische Einstellung zum
Radverkehr. Der Verweis auf verfassungsrechtlichin@e diente dabei als Entschuldigung,
um die Versaumnisse im Radverkehr anderen Eberiastan zu kdnnen. Erst mit der

Initiative des NRVPs libernahm der Bund eine sté&kalle und dies durchaus mit Erfolg.
Eine Weiterfihrung und Erweiterung des NRVP istadibgt notig und angesichts des
Einflusses der bundespolitischen Ebene gilt esgdien Ansatze zu erhalten und auszubauen.

2.2 Finanzierung

Eine ausreichende Finanzierung des Radverkehts stiérste Prioritat erlangen. Auch wenn
dies angesichts der haushaltstechnischen Rahmegoedien im Bund (und den Landern
und Kommunen) schwierig zu sein scheint, muss digspekt auf der Tagungsordnung
bestehen bleiben. Angesichts des derzeitigen Veskadis von ca. 12 Milliarden Euro sollte
der Bund Méglichkeiten finden, Gelder umzuschichtgolitscher Willen vorausgesetzt.
Der Bund besitzt verschiedene Mdglichkeiten, dedveekehr direkt finanziell zu unter-
stlitzen. Zuallererst gilt es, die Mittel des Emdifiringsgesetztes und die GA-Mittel in der
bisherigen Hohe zu halten, bzw. zu erh6hen. DarfEtd&radwege an Bundestral3en ist auf
sein urspriingliches Volumen von 100 Mio. Euro Zubeen, die Mittel fir nichtinvestive
Mafinahmen sollten auf 6 Mio. Euro verdoppelt werddlyemein sollten weitere
Projektmittel zur Verfligung gestellt werden. Mitaigeeigneter Finanzierungs-anreize
kénnen von Bundesseite her Projekte in den Kommangegstol3en werden. Besondere
Gewichtung sollte dabei auf der Kofinanzierung ¥snjekten liegen. Ebenfalls hat sich
gezeigt, dass Wettbewerbe und Kommunalvergleicheiéle Kommunen deutliche Anreize
darstellen.

Ein weiterer Aspekt im Themenbereich Finanzen fielnformationen fiir die kommunalen
Akteure Uber Finanzierungsmoglichkeiten fur Radearkmal3nahmen. Auf dem Internet-
auftritt des NRVP findet sich im Unterpunkt ,Fortibel Radverkehr” bereits eine Daten-
bank, die dazugehdrige Broschure ,Wer fordert dadverkehr?* (BMVBS 2011) liefert
schriftliche Informationen. Diese missen jetzt @nAkteure vor Ort herangetragen werden.
Denkbar sind Seminare der Fahrradakademie odenswttungen der Lander.

! Die Aufgaben der EU werden hier nicht erwahntseiénden sich in der Dissertation.
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2.3 Personal und Organisation

Eng mit der Finanzierung hangt auch die mangelmasddalausstattung des Radverkehrs im
BMVBS zusammen. Stand Mai 2011 arbeiteten geradesechs Personen im Radverkehr.
Die neu eingefuihrte Arbeitsgruppe zur Weiterentluiog des NRVPs besteht aus ca. 12
Personen. Das heil3t insgesamt beschaftigen sibhmehr als 20 Personen im BMVBS
intensiver mit dem Radverkehr. Angesichts von &801Mitarbeitern eine verschwindend
geringe Anzahl. Selbst wenn man die externen Piojékrbeiter, die sich um die Umsetzung
der verschiedenen Projekte kimmern (beispielsvaisalem UBA) einbezieht, erhdht sich
die Personalausstattung nur gering. Eine Aufstogldes Personals ist naturlich von den
Aufgaben, der Finanzierung und der politischen Edgrabhangig. Auch wenn die
derzeitigen Aufgaben nach Angaben des Referatdeiié¢ dem Personalbestand machbar
sind, erfordert ein starkeres Engagement mehr Fafthk

Dieser Punkt betrifft auch die Organisationsstrukiies Radverkehrs im BMVBS. Die
Verlegung des Radverkehrs in die Abteilung Ul ,Unitpelitik und Infrastruktur,
Grundsatzfragen des Ressorts* war ein richtigerictiass dabei jedoch die Eigen-
standigkeit des Referates verloren ging, schwaeh®tkllung des Radverkehrs erheblich.
Dieser Schritt sollte rickgangig gemacht werden.rt&iues Referat ,Radverkehr” sollte dabei
in der gleichen Abteilung belassen, aber in dert#itteilung ,Klima- und Umweltschutz-
politik* (Ul 4) angesiedelt werden. Die Unterabteig sollte grundsatzlich die Themen
,Radverkehr®, ,OPNV*, Elektromobilitat, ,Stadtfochung und —entwicklung“ zusammen-
fuhren, um insbesondere dem Systemgedanken deshferRechnung zu tragen. Sie sollte
sich verkehrstrageribergreifend fiir ein nachhadtigerkehrssystem einsetzten und eine Art
~Zukunftswerkstatt” fur die urbane Mobilitat innexl des BMVBS darstellen. Eine
Umbenennung in ,Umwelt und Mobilitat* wirde die Bedung innerhalb des BMVBS
erhéhen und sollte ebenfalls tiberlegt werdlen.

2.4 Impulse durch Veranstaltungen und Projekte

Eine weitere wichtige Rolle des Bundes ist dieldgsulsgebers. Ein gutes Beispiel hierfur ist
der nationale Radverkehrskongress, der einmai¢ahiiir eine besondere Aufmerksamkeit
auf das Thema sorgt, oder die Kommunalkonferenz&adhr, die die Entscheider aus
Kommunen zusammenbringt. Ahnliche Veranstaltungenlie Zielgruppe Landes- oder
Kommunalpolitiker beziehungsweise die htheren Vémmgsebenen, konnen fur eine
starkere Beachtung des Radverkehrs bei den Entsrhesorgen.

Impulse kdnnen auch einzelne Leuchtturmprojekferie Das Modellvorhaben ,6ffentliche
Fahrradverleihprojekte® bietet beispielsweise énechubfinanzierung und sorgt fur
Aufmerksamkeit auf das Thema. Diese Wirkungen diinieht unterschatzt werden. Denkbar
waren hier weitere Projekte, wie zum Beispiel diederung von Schnellradwegen nach
hollandischem Beispiel, Fahrradparken an Bahnhdékm die Gbergreifende Forderung von
interkommunalen Radverkehrskonzepten. Hier kanBded auch unter Berlcksichtigung

2 Diese miissen nicht unbedingt neu eingestellt werstendern kénnen auch aus anderen Referaten gemonn
werden.
% Denkbar ist auch, die Unterabteilung auf stad#és¢brkehrsthemen zu fokussieren und als Ul 4 ,Ueban
Mobilitat" zu definieren. Aus politischen Grindetiravhier allerdings eine Bezeichnung favorisientder das
Wort ,Umwelt" vorkommt.
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verfassungsrechtlicher Vorgaben aktiv werden. Viichei diesen Projekten ist, dass
maoglichst langfristige Wirkungen angestrebt werdeinzelne Pilotprojekte allein kdnnen
sich schnell als Strohfeuer erweisen, wenn dierfzigaung wegfallt. Hier sind innovative
Ideen gefragt, wie Projekte so gestaltet werdess thngfristige Effekte erreicht werden
kbnnen.

2.5 Koordination und Vernetzung

Eine Hauptrolle besitzt der Bund auch bei der Kowtion und Vernetzung der
verschiedenen raumlichen Ebenen. Der Bund/Landkeifskreis Radverkehr und der
Expertenbeirat Radverkehr sind hierflr gute Belspi€ine Starkung und Weiterentwicklung
dieser Gremien ist sinnvoll. Denkbar ware auchs @i#s Bund eine eigene AG fahrrad-
freundlicher Stadte bzw. Metropolregionen aufbauot,direkt den Austausch zwischen den
grof3en Stadten und Metropolregionen zu fordern.

Vernetzung und Koordination ist aber nicht nur okien den verschiedenen Ebenen sinnvoll,
sondern auch auf Bundesebene innerhalb des BMVBSwischen den verschiedenen
Ministerien. Die Arbeitsgruppe Radverkehr, die if8BS im Zuge der Weiterentwicklung
des NRVPs im April 2011 eingefuihrt wurde, ist etteg Beispiel fur eine innerverwaltliche
Zusammenarbeit. Die Gruppe gilt es zu institutiam@ien, um so langfristig den Radverkehr
in anderen Referaten zu verankern. Denkbar ist,aich solche Arbeitsgruppe fur andere
Ministerien zu 6ffnen. So kdnnen zu verschiedeneenien Vertreter des BMU, des BMWi,
des BMFSFJ oder anderer Ministerien eingeladeneverdloglich sind auch eigene
regelmafige Treffen mit anderen Ministerien. Zg¢] das Zusammenspiel der Ministerien
untereinander zu verbessern, ein Netzwerk engagjRedfahrer* aufzubauen und
gemeinsame Strategien zu entwickeln, wie der R&dberstarker gefordert werden kann.
Generell sollte das langfristige Ziel sein, denWallehr auch zu einem Thema anderer
Verwaltungseinheiten zu machen.

2.6 Organisation von Landerarbeitsgemeinschaften

Landerarbeitsgemeinschaften gibt es in verschiedBoadeslandern. Das bekannteste
Beispiel, die AGFS, steht flur eine kontinuierlictréolgreiche Arbeit. Dieses Beispiel gilt es
in weitere Lander zu tragen (siehe hierzu den AhisichAufgaben der Lander”). Der Bund
sollte hierbei durch Information und Kommunikatimit den Landern daflr Sorge tragen,
dass in allen Bundeslandern ahnliche Ansétze dihgefverden. Auch kann der Bund
Anschubfinanzierungen oder Zuwendungen fir solctiei#ésgemeinschaften leisten, um die
erfolgreichen Ansatze zu unterstiitzen. Denkbar wéoh ein Wettbewerb der Lander unter-
einander, welcher vom BMVBS unterstitzt werden kann

2.7 Einfihrung einer nationalen Fahrradakademie

Als Fortbildungsinstitution hat sich die Fahrradddéwmie bewéahrt. Aus diesem Grund soll hier
eine Weiterentwicklung der Fahrradakademie vordageim werden, hin zu einer tber-
greifenden Institution ,Nationale Fahrradakademigieé Organisationsform dieser Institution
sollte praktischen Erwdgungen entsprechen, eirgegsgener Verein ,e.V.", getragen von
Bund und L&ndern, Industrie und Verbanden kénrgeddtademie tUbergreifend 6ffnen. Die
Finanzierung lage bei den Mitgliedern, insbesondéey beim BMVBS und der Industrie.
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Die Aufgaben der Akademie reichen dabei von detiildung kommunaler Akteure, Uber
Vernetzung und Koordination, der zentralen Lobbgérbis hin zur Forschungsforderung:

* Fortbildung: Mit den Seminaren der Fahrradakaddwmen sich kommunale
Akteure fortbilden. Allerdings zeigt das Vorgehgan einer zentralen Stelle aus die
Seminare an verschiedenen Orten anzubieten, almt&Sben. Zum einen ist dieses
Vorgehen sehr aufwandig, zum anderen erreicht raamtdur den aktiven Teil der
Akteure, d.h. diejenigen, die schon intensiv anfiaarbeiten. Es gilt, diese
Schwéchen abzustellen und die Starken der Akadawietonen. Als zentrale Stelle
soll die Akademie weiterhin die Organisation dertbiddung kommunaler Akteure
sicherstellen. Neu eingefuhrt werden soll eineksti@& Zusammenarbeit mit den
Landern. Die Akademie Ubernimmt die Konzeption ldéalte und Module, wahrend
die Lander die Organisation vor Ort Ubernehmen.f@liche Fortbildung der
kommunalen Akteure kann dabei in standardisierteden durchgefiihrt werden.
Die Organisation der Veranstaltungen soll von demefisgemeinschaften der Lander
tibernommen werden, auch da diese einen direktargarng zu den kommunalen
Akteuren besitzen. Die Prasentation der Modulew@lbisher von kommunalen
Akteuren mit praktischer Erfahrung durchgefiihrtaesr. Dabei sollten zuséatzliche
Schwerpunkte gesetzt werden: Neben der fachlicletelfung von kommunalen
Akteuren muss auch deren Starkung in den BereiCtifamtlichkeitsarbeit und
Service etabliert werden.

* Vernetzung und Koordination: Die Institution sodlleki gleichzeitig die Vernetzung
der verschiedenen Ebenen sicherstellen. Sie ken®mjanisation des Bund/Lander-
Arbeitskreises und des Expertenbeirates Radveiksmnehmen. Ebenfalls kann sie
nationale Veranstaltungen organisieren, sowie lageimgen und Expertenworkshops,
um die verschiedenen Aktivitdten zu bindeln.

* Lobbyarbeit: Die Institution sollte langfristig atentrale Anlaufstelle fir alle Themen
rund um den Radverkehr dienen. Lobbyarbeit in RichtBundespolitik sollte einen
wichtigen Baustein der Aufgaben der Akademie ddesteDabei nattrlich nicht in
Konkurrenz zu den Verbanden, sondern als fachkrigénzung. Und auch in
Richtung Bundeslander und Kommunen sollte sie wirl8o kann die Akademie
beispielsweise auch Kommunalpolitiker in ihre Faddilbngen einbeziehen und so die
Motivation von Kommunen stéarken, das Fahrradthenfzumehmen. Die
Organisation eines Netzwerkes ,Landesarbeitsgerie@fien” kann fur den
Austausch auf dieser Ebene sorgen.

* Forschung: Und nicht zuletzt sollte die Akademiehadie Forschungsarbeiten im
Radverkehr koordinieren. Derzeit finden verschiedearschungsaktivitaten im UBA,
im BMVBS, in der BaSt, in den Landern und in westeinstitutionen statt. Die
Bindelung dieser Ansétze in einer Institution, wate Durchfiihrung weiterhin bei
den erwahnten Institutionen bleibt, wirde Synergigmaffen und insgesamt die
Forschungslandschaft Ubersichtlicher gestalten.
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Eine enge Anbindung an das BMVBS ist dabeerlasslich, um den Austaus
sicherzustellen. Die oben genannten Themen kortheArbeitskreise darstellen, ¢
innerhalb des Daches organisiert werden kon

Nationale
Fahrradakademie

Vernetzung und
Koordination

Fortbildung

Lobbyarbeit

Forschungskoordination

2.8 Entwicklung einer Gesamtstrategie fur den stadtiscn Verkehr

Insgesamt wurde in dies Arbeit deutlich, dass eine bundespolitische Gestaategie zu
Forderung des Radverkehrs in Rahmen eines naddralMerkehrskonzeptes immer nc
fehlt. Dieses sollte ein vernetztes System von #erstragern entwickeln, mit denen
Probleme des udmen Verkehrs angegangen werden kdnnen. Im Foltes dabei aucl
stehen, die bisherige Konfrontationsstellung dessl@edenen Verkehrstrager untereinar
aufzuheben,Wichtig bleibt ein ganzheitlicher Ansatz, der audier den Verkehrstrager ¢
Verkehrsmittel Fahrrad hinausgeht. Es gilt das Zusampiehdes Umweltverbundes :
starken, Konfrontationsstellungen abzubauen unérgdirdie spezifischen Starken «
verschiedenen Verkehrstrager zu betonen.” (Nieltwig, BMVBS). Diese Aufgabe sollt
im BMVBS innerhalb eines eigenen Arbeitskreises angggamverden, sofern eine Ur-
abteilung ,Umwelt und Mobilitat“ (siehe Punkt Pensd und Organisation) noch nic
eingefuhrt wurde.

2.9 Kommunikation und Service

Eine effektive FOrderung des Radverkebestehtaus den Bereichen Infrastruktur, Sen
und Kommunikation. Die Zurickhaltung des Bundesadverkehr zeigt sich auch in ¢
Nichtberucksichtigung des Kommunikationsbereiclgs.Initiative des BMU, die ,Kop
an“-Kampagne, war hierbei eine Ausime und auch nur mdglich, da zusatzliche Gelde!
den Mitteln der Klimaschutzinitiative zur Verfigustanden. Angesichts der zahlreicl
Verkehrssicherheitskampagnen des BMVBS in den vggaen Jahren wird noch n
deutlich, dass es nicht nur am manden Wissen (oder Dirfen) des Bundes liegt, son
vor allem an der Stellung des Radverkehrs in dadbsdeutschen Verkehrspolitik. Hier s
zusatzliche Aktivitaten notig, insbesondere diedditing und Finanzierung ein
bundesweiten Dachkampagne (dr Punkt wird im Dokument 4 beschriel).
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3. Aufgaben der Lander

Aufgaben der Lander

Organisation Aufbau von Landesarbeitsgemeinschaften Rechtsetzung
Finanzierung Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

In vielen Landern sind, insbesondere in den letdgdmwen, gute Ansatze zur Starkung des
Radverkehrs entwickelt worden. Trotzdem liest sishGesamtbilanz der Aktivitaten der
Lander im Radverkehr erniichternd. Die meisten LAsohel mehr als zurickhaltend, wenn es
um die Belange des Radverkehrs geht. Gerade veerdieite aus sind aber starke Impulse
notig, um die Bedeutung des Radverkehrs starkedemKommunen zu verankern. Die
wichtigste Rolle der Lander besteht darin, die Kamen zu aktivieren und unterstitzen,
damit diese das Fahrrad als Teil einer modernekeékespolitik annehmen.

3.1 Organisation

Wie auf Ebene des Bundes sollte auch in den Lardesitungen der Radverkehr starker
besetzt werden. Auch hier sollte eine zentrale Himationsstelle innerhalb der Landes-
verkehrsverwaltung eingesetzt werden, die dafigtsdass der Radverkehr als Querschnitts-
thema in den Verwaltungen verankert wird. Wo digsdle angesiedelt werden sollte, hangt
dabei von den jeweiligen Landesverfassungen abhWicst, dass sie die Unterstltzung der
Leitungsebene besitzt und Uber ausreichende Komgeteverfiigt, um die verschiedenen
Verwaltungseinheiten zusammenzubringen. Ein eigBaelverkehrsreferat, zum Beispiel
innerhalb einer (Unter-)Abteilung ,Urbane Mobilitatlient als fachlicher Unterbau. Sinnvoll
ist, dass der Koordinator gleichzeitig den Vorsgitzer Landesarbeitsgemeinschaft
Radverkehr innehat (s.u.).

3.2 Aufbau von Landesarbeitsgemeinschaften

Kommunale Arbeitsgemeinschaften auf Landesebenensibh als erfolgreiches Mittel zur
Forderung des Radverkehrs erwiesen. Das Beispi€lSAIG Niedersachsen wurde von
einigen Landern tbernommen, zum Zeitpunkt diesbeAmwaren in Baden-Wirttemberg,
Bayern, Hessen und Mecklenburg-Vorpommern ahnlicktutionen verankert. Es gilt,
diese Arbeitsgemeinschaften auch in allen ande#émaérn aufzubauen. Stadtstaaten wie
Bremen, Berlin und Hamburg sind davon natirlichgea®mmen, die bestehenden
Arbeitskreise sind in diesen Fallen ausreicheniitescaber punktuell gestarkt bzw.
institutionalisiert werden. Denkbar ist auch, eig@&@remien flr Metropolregionen oder
groRere Landkreise einzufthren.

Wie gezeigt, kann der Bund dabei Aufbauhilfen metie Impulse missen aber von den
Kommunen und den Landern ausgehen. Uber die begn®ationsform konnen an dieser
Stelle keine Aussagen getroffen werden, hier soahrweitere Forschungsarbeiten notig.
Wichtig ist, dass ein solches Gremium nicht nurugeirwird, um die Kommunen miteinander
zu vernetzen, sondern auch, um gezielt Lobbyadgutit andesebene zu betreiben. Eine enge
Anbindung an die Landesverkehrsministerien ist dishotig und auch die Verbande sollten
eine Rolle in den Arbeitsgemeinschaften erhaltéme Eveitere Aufgabe liegt in der fach-
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lichen Qualifikation kommunaler Akteure. Diese kailrer diese Arbeitsgemeinschaften in
Zusammenarbeit mit dem Bund erfolgen (s'®dje Weiterbildungsangebote fiir die
Radverkehrsverantwortlichen, fachlicher Art, alvesbiesondere auch wieder in den Bereichen
Service und Offentlichkeitsarbeit, dienen nicht dar Informationsweitergabe, sondern auch
der Vernetzung der Aktiven. Angebote, speziellkdmmunale Politiker, kbnnen auch die
wichtige politische Ebene erreichen.

3.3 Finanzierung

Eine weitere wichtige Aufgabe der Lander liegt ar &ofinanzierung des kommunalen
Radverkehrs. Forderprogramme oder Zuschiisse sdigeisandesregierungen sind fir viele
Kommunen wesentlich fur die Umsetzung kommunaleheekehrsprojekte. In vielen
Landern gibt es gute Beispiele, wie mittels innoxatLosungen neue Finanzierungswege
gefunden wurden. Und nicht zuletzt sollten die Lemdie finanziellen Vorteile, die mit einer
starken Forderung des Radverkehrs einhergehene éatochmunen vermitteln. Es gilt, die
erheblichen Einsparpotenziale, die der Radverki@heihe Kommune bietet, starker in das
Bewusstsein der Entscheider zu rticken.

3.4 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Aufgabe der Lander ist es ebenfalls, die BedeutamgKommunikation und Offentlichkeits-
arbeit im Radverkehr in die Kommunen zu vermitt&lartbildungen in den Bereichen
Service und Offentlichkeitsarbeit konnen uber dimdesarbeitsgemeinschaften angeboten
werden. Dazu muss zuerst in den Landern selbeBelasisstsein fur die Bedeutung dieser
Instrumente geweckt werden. Hier ist auch die Bapdgtik gefordert, aber Initiativen zu
Radverkehrskampagnen muissen von den Kommunen edérdthdern ausgehen. Eine
zentrale Dachkampagne der bundespolitischen Elseztee(Dokument 4) kann tber die
Lander in den Kommunen verankert werden. Denkhaush, eigene Kampagnen der
Lander mit den Materialien des Bundes zu entwickeln

Weitere MaRnahmen auf Landesebene im Bereich Korikation und Offentlichkeitsarbeit
sind Wettbewerbe und Veranstaltungen, die das THealaerkehr starker bei den
Entscheidern in den Kommunen verankern kdnnen oAkt wie ,Stadtradeln” kdnnen auch
von den La&ndern organisiert werden. VeranstaltungehKongresse kénnen die politischen
Akteure in den Kommunen erreichen.

3.5 Rechtsetzung

Und nicht zuletzt missen die Lander die rechtlicRahmenbedingungen zugunsten des
Radverkehrs mitgestalten. Zum einen durch ihreffii&s auf den Bund, zum anderen im
Rahmen ihrer eigenen Moglichkeiten. Die Rechtsrahfiie Abstellanlagen (LBO),
Wegweisung und Infosysteme sind so zu gestaltess, sia den Radverkehr férdern und nicht
behindern. Auch die Lander haben vielfaltige Mdgkeiten, durch innovative Regelungen
(zum Beispiel bei der Auslegung von Vorschriftes @augesetzbuches) den Radverkehr zu
fordern.

* Diese sollten natiirlich allen Kommunen zur Verfiigistehen und nicht nur den Mitgliedern.
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4. Aufgaben der Kommunen

Aufgaben der Kommunen

Innovativen Akteur starken Finanzierung sichern Birger einbeziehen
Personal zur Verfiigung stellen | Politik motivieren Qualitat sicherstellen
Verwaltungen organisieren Umsetzung von MalRhahmen Kommunikation
Verwaltungen starken Konkrete Ziele definieren

Bei ausreichend politischem Willen, das zeigen @elsvie Kiel, Karlsruhe oder Tibingen,
kann auch angesichts leerer Kassen eine erhel8ieigerung der Radnutzungszahlen
erreicht werden. Im vierten Kapitel der Dissertatiaurde eine Reihe von Erfolgsfaktoren
herausgearbeitet, die den Radverkehr auf kommuBakene beférdern und von den
Kommunen direkt beeinflussbar sind. Die Konsequetiidedie radverkehrspolitische Arbeit
in den Kommunen lassen sich wie folgt zusammenfasse

4.1 Innovativen Akteur starken

Als wesentlicher Erfolgsfaktor zeigte sich die Betmg einzelner engagierte Personen fur
den Radverkehr. In Kommunen mit hohen Radverkelggan fungiert meist ein ,starker”
Fahrradbeauftragter als Kristallisationspunkt. Aaa Ergebnissen der Analyse im vierten
Kapitel lasst sich schlussfolgern, dass diese Promao im Radverkehr verschiedene
Voraussetzungen mitbringen missen. Eine breit agteQualifikation der Akteure mit
kommunikativen, organisatorischen, politischen tawhlichen Kompetenzen ist notwendig,
um die verschiedenen Aspekte der Radverkehrsabeitdecken. Dementsprechend gilt es,
fur die kommunalen Radverkehrsexperten Angebotentwickeln, mit denen diese
Kompetenzen aufgebaut werden kdnnen (siehe aucti @uoh LAnder).

4.2 Personal zur Verfiigung stellen

Wie weiter oben beschrieben, besitzen nur wenigandanen eigene Fahrradbeauftragte und
noch weniger Kommunen besetzten eine solche Stellellzeit. Im Stral3enbereich existiert
hingegen meist eine breite, differenzierte Persuve¢isung (Tiefbau-, Planungs-,
Ordnungsamt...). Um die Radverkehrsverwaltungen a&tkseh misste deshalb neues
Personal nicht unbedingt eingestellt werden, itevi¢-allen wiirde eine Umwidmung von
Personalstellen (verbunden mit Fortbildungsanget)@esreichen, um den Radverkehr
effizient zu bearbeiten.

4.3 Verwaltungen organisieren

Der Radverkehr erfordert in hohem Mal3e intensiverdmation zwischen den verschiedenen
Abteilungen. Die Aufgabe des kommunalen Radverletpsrten sollte deshalb eher als
Querschnittsaufgabe begriffen werden. Die Ansieglider Stelle in der
Verwaltungshierarchie sollte auf einer héheren [elmmsetzen, um die verschiedenen
Bereiche effektiv koordinieren zu kénnen. Eine I8ted unterhalb der Spitze des Verkehrs-
ressorts ist dementsprechend sinnvoll und kanBeéieutung des Radverkehrs auch
innerhalb der Verwaltung sichtbar machen. Techmige$pekte und Detailplanung kénnen
dann innerhalb des Verkehrsbereiches angesiedaeteweind auch von Mitarbeitern der
Stral3enbauabteilungen tbernommen werden (siehsteéétunkt). Ziel dieses Vorgehens ist
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auch, den Radverkehr zu einem Thema anderer Vemgaéinheiten zu machen, um die
bisherige Konkurrenzstellung zwischen den vers@aned Verkehrstradgern aufzuheben.
Innerhalb groé3erer Verwaltungen ist die Einfuhrenges verwaltungsinternen Arbeitskreises
Radverkehr sinnvoll, um die verschiedenen Abteikmmiteinander zu koordinieren. Die
Lenkung dieses Arbeitskreises liegt beim Radvediaordinator.

4.4 Verwaltungen fur den Radverkehr starken

Eine gute Zusammenarbeit mit der Politik, inkludiniénzeitigen Abstimmungen und
Informationsaustausch, hat sich als relevanterigsfaktor erwiesen. Die einzelnen Akteure
in der Kommune sind hierbei gefragt, die Zusammagiasoweit wie moglich zu
institutionalisieren. Ein in vielen Stadten erf@ghes Mittel sind Fahrradforen oder runde
Tische zum Radverkehr, die regelmaRig Akteure alisil® Verwaltung und Offentlichkeit
zusammenbringen. Ein zusatzlicher Erfolgsfaktoeistgutes Zusammenspiel der
verschiedenen Amter innerhalb der Kommune sowieRagional- und Landesbehérden.
Dieser Erfolgsfaktor spricht wieder fur eine staekenterstitzung der kommunalen Akteure
in der Gremienorganisation und internen Lobbyarligse eher weichen Kompetenzen sind,
wie gezeigt, in vielen Bereichen notwendig fir ednfolgreiche Radverkehrspolitik. Als
weiterer Erfolgsfaktor bei den Verwaltungen wurdemein professionelles Projekt-
management erkannt. Auch hier waren Fort- und \WWeitkingsangebote sinnvoll.

4.5 Finanzierung sichern

Als genereller Erfolgsfaktor wurden, nicht Gberteesnd, gute finanzielle
Rahmenbedingungen innerhalb eines langfristigenzdots erkannt. Landes- und
bundespolitische Programme sind, wie gezeigt, ésein Bereich hochst relevant und
angesichts der haushaltspolitischen Situation vketenmunen unabdingbar. Generell
mussen positive finanzielle Rahmenbedingungen anfrkunaler Ebene von der Politik
befordert werden. Haufig wird in diesem Zusammegheutf die angespannte finanzielle
Situation der Kommunen verwiesen. Aul3er Acht gellasgird dabei, dass die Férderung des
Radverkehrs Einsparpotenziale bietet und insgegaemn teilweise auch erst langfristig) den
Haushalt entlastet. Die Sparpotenziale des Radiueskér kommunale Haushalte sollten
deshalb noch starker bei den Entscheidern komnerhizerden.

4.6 Politik motivieren

Als weiteren Bereich wurden ,gute politische Rahbeingungen” herausgearbeitet. Dass
diese dem Radverkehr forderlich sind, steht fiin sielbst. Auf kommunaler Ebene missen
deshalb alle politischen Akteure frihzeitig und angreich in die Radverkehrsarbeit
eingebunden werden. Auch hier haben sich Fahrradfoder runde Tische bewahrt. Diese
sollten in allen Kommunen eingefiihrt werden. Zildra&kommunalen politischen Lobbyarbeit
muss sein, ein fahrradfreundliches Klima zu erzauygedem das Fahrrad von moglichst
vielen Beteiligten aus Politik, Verwaltung und Offéchkeit unterstitzt wird.

4.7 Umsetzung von MalRnahmen
Im Bereich ,strategische Umsetzung von Mal3nahmamn'tie eine Reihe von verschiedenen
Erfolgsfaktoren definiert. Dazu gehoéren die konkneDarstellungen und Beschreibungen der
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Maflinahmen von Beginn an, die Analyse der Aktewgsdssen, die moglichst friihzeitige
Suche nach Finanzierungslésungen und Férdermdogiitenk die schrittweise Umsetzung von
Maflinahmen, Abstimmung mit anderen Planungen, dimiben konkreter Ziele und nicht
zuletzt die positive Vermittlung von Mal3nahmen, sblinnerhalb der Verwaltungen, aber
auch nach auf3en in die Bevolkerung. Bei der Umsgtzon Malinahmen sind
dementsprechend wieder die einzelnen Akteure gefabgr auch hier kbnnen Fort- und
Weiterbildungsangebote (z.B. Einsatz von Projekigamenttechniken) daflr sorgen, dass
die Akteure ihren vielfaltigen Anforderungen geresferden.

4.8 Konkrete Ziele definieren

In fahrradpolitischen Vorreiterstadten sind engdgi¥erkehrsentwicklungsplane mit
konkreten Zielwerten entwickelt worden, die wesehttlen Erfolg beférdert haben. Ziele

und darauf aufbauende Malinahmenpléanen solltenaoRdlitik innerhalb eines

langfristigen Rahmens verabschiedet werden, auchairrinem Regierungswechsel die
Erfolge nicht zu gefahrden. Die Hohe und Ausgestgjtder Ziele und MalRnahmen hangt

von den jeweiligen Voraussetzungen in der Kommumeesa hat sich aber gezeigt, dass selbst
stark ambitionierte Ziele vor der Zeit Gbertroffearden, d.h. diese hoch gesteckt werden
sollten.

4.9 Burger einbeziehen

In vielen Fallen hat sich die Beteiligung von Extan an der radpolitischen Arbeit als
erfolgreich erwiesen. Die friihzeitige Einbeziehgegellschaftlicher Krafte (als Nutzer und
Multiplikatoren), sowie fachlicher und wissenschaelfter Expertisen (zur Begrindung der
Arbeiten) sollte, sowohl im Einzelfall als auch austitutioneller Ebene, geférdert werden. In
vielen Kommunen wurden auch kleinere Elemente noiBgm Erfolg umgesetzt:
Birgertelefone, Scherbenhotline, Vorschlagslistenrfrastrukturmal3nahmen etc. sind nur
einige Beispiele. Bei einzelnen MalRhahmen gro3&temmalies ist der Einsatz partizipativer
Beteiligungsmdglichkeiten wie Mediationsverfahrenemmpfehlen.

4.10 Qualitat sicherstellen

Ein weiterer wichtiger Bereich fur eine erfolgreécRahrradpolitik hat sich im Einsatz eines
Qualitatsmanagements gezeigt. Angesichts der garikghanzmittel, die fur den Radverkehr
zur Verfligung stehen, ist ein umfassendes Quahiitiagementsystem aber nur schwer zu
erreichen. Trotzdem zeigt auch der Einsatz einzdéfemente schon deutliche Wirkungen.

4.11 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Und nicht zuletzt hat sich bei der Analyse der Hensse und Erfolgsfaktoren gezeigt, dass
der ganze Bereich der Offentlichkeitsarbeit einesemtlichen Faktor erfolgreicher
radpolitscher Arbeit darstellt. Aus diesem Grundites in jeder Kommune eine eigene
Kommunikationsstrategie zur Forderung des Radveskexkistieren. Das Thema
Offentlichkeitsarbeit im Radverkehr wird im Dokuntenbeschrieben.
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5. Aufgaben von Verbdnden, Vereinen und Lobbygruppen

Aufgaben von Verbanden, Vereinen und Lobbygruppen

Mitwirkung an einer Starkere Zusammenarbeit mit Industi Positives Bild verankern
bundesweite Dachorganisatiol und Verbanden

Generell hat die Fahrradlobby gegeniber der Autptaiinen schweren Stand. Nicht nur
verfuigen letztere tGber erhebliche finanzielle Kagéen, sondern sind auch in Politik und
Wirtschaft bestens vernetzt. So kann selbst der@Dié Rolle eines starken
Lobbyverbandes nur bedingt erflillen. Trotz seinekaBintheitsgrades wird er immer noch
als Akteur einer kleinen Gruppe von Radfahrexpentahrgenommen und schafft es nicht,
ahnlich wie der ADAC, als Sprecher einer groRerelgshaftlich relevanten Gruppe in
Deutschland wahrgenommen zu werden. Insgesamt den$®adverkehr und vor allem der
Alltagsradler starker in der Politik verankert weind Eine effektive Lobbyarbeit sollte
deshalb folgende Punkte umfassen:

5.1 Bundesweite Dachorganisation

Es gilt den Radverkehr starker in der bundesdeeatsEtlitik zu verankern. Deshalb sollte
ein Lobbyverband seinen Sitz in Berlin haben, urtiets der Nahe zum BMVBS und zum
Bundestag enge Kontakte zur Politik und zur Verwadtaufzubauen. Denkbar ware der
Aufbau eines zentralen Dachverbandes als eingeteadéerein unter dem Dach der
Nationalen Fahrradakademie, welcher mit Hauptsiterlin als Lobbyverband fir den
Alltagsradverkehr wirkt.

5.2 Starkere Zusammenarbeit zwischen Industrie un&¥erbanden

Eine starke Verbindung zwischen Industrie- und yéiverbanden konnte ein Gegengewicht
zum ADAC bilden. Hemmnisse auf dem Weg dorthin slre@leher kritische Einstellung

vieler Aktiver sowie die zersplitterte kleinteiliggruktur auf der Wirtschaftsseite. Eine
Dachorganisation konnte diese Spaltung Uberwinaenfir Industrie und Verbande
gemeinsam sprechen.

5.3 Positives Bild verankern

Wie gezeigt, besitzt das Fahrrad in Umfragen elmekdval’ an Zustimmung. Zu Verhaltens-
anderungen in der Alltagsmobilitat reicht dies ¢p@illen Gruppen in der Bevolkerung aber
nicht aus. Lobbyorganisationen auf allen Ebenenseriisieshalb weiter daran arbeiten, ein
positives Image des Fahrrades zu verankern. Rafahuss fortlaufend mittels positiver
Bilder und Botschaften als vollwertige alternatMebilitatsform fur den Alltag vermarktet
werden. Kommunikations- und Informationsmaf3nahmigfed nicht gegen
Infrastrukturmaflinahmen ausgespielt werden. Eigermlkine Imagekampagne, initiiert vom
BMVBS (siehe oben), sollte deshalb gleichzeitig&ngen enthalten, wie das Fahrrad
verschiedenen Bevolkerungsschichten nahegebractewé&ann.
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