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Barrierefrei, netztransparent, digital - konzeptionelle Folgerungen aus 30 Jahren Beobachtungen
und Forschung (nicht nur) in der Region LUneburg - Teil 1

Peter Pez, Antje Seidel

m Zuge der Klimawandeldiskussion

erfihre der Radverkehr in Deutsch-

land ecine zunchmende Beachtung

Nachdem scine Forderung auf kom-
munaler Ebene bereits seit den 1970er Jah-
ren in den Fokus von Politik und Planung
geriet, ist dies mit dem Nationalen Radver-
kehrsplan seit 2002 [1] auch auf bundespo-
litischer Ebene der Fall. Trotz dieser for-
derlichen Entwicklung ist die Diskrepanz
zu anderen Lindern, insbesondere den
Niederlanden und Didnemark, enorm grof}
(Bild 1). Dieser Beitrag vertritt die These,
dass diese Diskrepanz kaum kleiner wird,
wenn nicht neue Strukturen und Vorge-
hensweisen einer neuen Phase der Radver-
kehrspolitik Einzug halten. Barrierefrei-
heit, Netztransparenz und digitale Naviga-
tion sind dafiir drei herausragende Kern-
elemente, sie werden in diesem zweiteiligen
Betrag erliutert, differenziert und auch
erganzt.

Riickblickend lassen sich fiir die Bundes-
republik Deutschland Stadien der Radver-
kehrspolitik identifizieren. Fur diesen Bei-
trag mag eine grobe Einteilung der Radver-
kehrsférderung (RVF) in zwei wesentliche
Phasen geniigen, aus der die Forderung
nach dem Ubergang in eine neue, dritte Pe-
riode abgeleitet wird.

RVF 1.0: Radwegebau als wenig
forderliche Separierung

Die Anlage von Radwegen verfolgte tber
Jahrzehnte hinweg ein Separierungsziel —
teils mit dem Ziel der Steigerung der Si-
cherheit des Radfahrens, teils aber auch zur
Trennung vom Fortschritt symbolisieren-
den motorisierten Verkehr zwecks dessen
Beschleunigung. Dieses Motiv erhielt mit
der Massenmotorisierung, beginnend in
den 1950er, boomend seit den 1960er Jah-
ren, Aufschwung, denn der Straflenraum in
den Stidten wurde schnell zum extrem
knappen Gut sowohl fiir den flielenden als
auch ruhenden KFZ-Verkehr. Den ,Brems-
faktor” des langsamen Radfahrers aus dem
Fahrbahnareal zu verbannen, Platz zu
schaffen fiir den modernen, motorisierten
Verkehr, erwies sich neben der Verlagerung
offentlicher Verkehrsmittel unter die Erd-
oberfliche als ein wichtiges Instrument da-
maliger Planungsvorstellungen.

Der Olpreisschock von 1973/74 und eine
beginnende Diskussion um die Umweltaus-
wirkungen des Verkehrs verinderten die
Zielsetzung. Radverkehr galt nicht mehr als
{iberkommene Art der Fortbewegung, die
analog zur Entwicklung in Nordamerika
bald aus dem Stralenbild verschwinden
wiirde, sondern wurde als stadtadiquate
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Bild 1: Bevélkerungsanteile, die das Fahrrad als haufigstes Verkehrsmittel verwenden, in

Europa 2014
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Quelle: [2] nach Daten der Europaischen Kommission und des Verkehrsciub Osterreich 2015

Form der Mobilitit erkannt. Das Planungs-
instrumentarium #nderte sich jedoch nicht.
Nach wie vor galt der Bau von Radwegen,
also die Separierung vom Auto- und Fuflver-
kehr, als Mittel der Wahl. Dabei galt die bau-
liche Anlage — hiufig noch in der damals
vorgeschriebenen Mindestbreite von 1 m —
schon als protegierte Form, denn noch bis in
die frithen 1980er Jahre hielt sich auch das
farbliche Aufmalen von Radwegen auf Geh-
wegflichen mit weiflen Begrenzungslinien
und Fahrradpiktogrammen. Forderung des
Radverkehrs war dies nicht, denn Konflikte
und Risiken mit dem Fuflverkehr wurden
damit geschiirt und die Verbannung hinter
Reihen parkender Fahrzeuge entzog die
Radfahrer aus dem Sichtfeld des Autover-
kehrs mit der Folge zunehmender Risiken
im kreuzenden Verkehr an Knotenpunkten,
einschlieBlich Grundstiickszufahrten.

RVF 2.0: Teil nachhaltiger Stadtent-
wicklung - auf der Zielebene

In vielerlei Hinsicht besitzen seit langem
die Niederlande eine verkehrspolitische
Vorbildfunktion, indem dort entwickelte In-
novationen mit Zeitverzégerung (nicht nur)
nach Deutschland diffundieren. So waren
die Woonerf (Wohnhéfe) die Vorstufe des
verkehrsberuhigten Bereiches, und die Off-
nung von Einbahnstraen fiir den Radge-
genverkehr sowie die Fithrung von Radlern
auf statt neben der Strale via Radfahr- und
Schutzstreifen wurden dort lingst erfolg-
reich angewandt, als man in Deutschland
iiber die Einsatzmoglichkeiten noch stritt.
Was neuerdings als Radschnellwege in
Deutschland gefordert und gefordert wird,
kannte man in den Niederlanden schon in
den 1980er Jahren als Velorouten. Immer-
hin wirkte sich das Vorbild der Nachbarn in
vielen Anderungen der deutschen Straflen-
verkehrsordnung und Planungsrichtlinien
aus, sich konzentrierend in den Empfehlun-
gen fiir Radverkehrsanlagen [3].

Neben Radfahr- und Schutzstreifen be-
trifft das verkehrliche Anordnungen, kaum
ein Verkehrsschild markiert das besser als
StVO-Z 1022-10 ,Radfahrer frei“. Fulgin-
gerzonen, bisherige Nur-Gehwege, Zu-
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fahrtsverbote, Einbahnstrafen und Abbie-
gegebote konnten damit fiir Radfahrer
durchlissig gemacht werden. Mitunter fand
es auch bei fiir Nichtmotorisierte durchgiin-
gigen Sackgassen Anwendung, hiufiger
wurde jedoch ein ADFC-Aufkleber verwen-
det, der in Fortsetzung der Sackgasse einen
Geh-/Radweg andeutete. Seit 2009 ist in der
Zeichenverordnung die durchlissige Sack-
gasse reguldr enthalten (StVO-Z 357-50, sie-
he Bild 2). Dies alles resultierte aus der Er-
kenntnis in der zweiten Phase seit den
1980¢r Jahren, dass der Radverkehr erhal-
ten bleibt, wenn flichig-diffuse, automobila-
ffine Stadtstrukturen wie in Nordamerika
vermieden werden. Er ist dariiber hinaus
regenerationsfihig, wenn er intensiv gefor-
dert wird. Die hohen Anteile des Zweirades
am Modal Split fahrradfreundlicher Stiidte
lieferten dafiir statistisch und eindrucksvoll
erlebbar den Beweis. Verbunden damit war
die Anerkennung des Radverkehrs als wich-
tigem Baustein einer umwelt- und sozialver-
traglichen Stadtmobilitidt. Dieser Wandel
manifestierte sich sprachlich im Ubergang
der autoorientierten Generalverkehrs- zur
Verkehrsentwicklungsplanung [4]. Hierzu
gehorte formal die Anerkenntnis einer fli-
chigen Radverkehrsforderung [5]. Die Rea-
litéit sieht jedoch anders aus und dies prigt
die aktuellen Defizitstrukturen.

Kennzeichnend fiir die heutige Lage ist
eine fortwihrende Konzentration auf bauli-
che Infrastrukturen, gestiitzt durch die For-
derpolitiken von Bund und Léindern. Auf
kommunaler Ebene scheint — nicht nur im
Verkehrsbereich - ein permanenter Wett-
bewerb um Férdermittel zu bestehen. Nicht
nur zwischen den Kommunen, sondern
mehr noch innerhalb der Verwaltungen
sind Verwaltungsmitarbeiter von der Spitze
bis zur planungsausfithrenden Ebene in ho-
hem Mafle um die Definition von Projekten
bemiiht, die sich firr Forderzuschiisse eig-
nen. Dies sind neben gréferen Radabstell-
anlagen vor allem Radwege und besondere
Knotenpunktlésungen mit der Folge einer
rdumlichen Fixierung auf die Radverkehrs-
filhrung entlang stark befahrener Strafien.
Fordermittelakquise als quantifizierbarer
Leistungsmafdstab der Mitarbeiter ist auch
fir die kommunale Politik wichtig, denn
diese fordert angesichts knapper eigener
Kassen die Verwaltung auf, Forderoptionen
fiir die Aufgabenerledigung maximal auszu-
schopfen. Fir die Radverkehrspolitik ist das
mittlerweile eher schidlich, denn Antriige
und Mittelbewirtschaftung binden Arbeits-
zeit und damit Planungskapazitiiten in er-
heblichem Umfang. Zudem sehen Forde-
rungen immer Eigenanteile vor, die nicht
selten den schmalen kommunalen Radver-
kehrsetat absorbieren.
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Bild 2: Verkehrszeichen 357-50 weist
seit 2009 auf eine flr Radverkehr und
FuBganger durchlassige Sackgasse
hin.

Damit setzt sich die Bau-Politik der ers-
ten Entwicklungsphase nahtlos fort.

Es sind aber nicht nur finanzielle Rah-
menbedingungen, die diese Konzentration
auf teure Infrastrukturen fordern, sondern
wohl auch Effekte der Ausbildungssozialisa-
tion. Die Befihigung zur textlichen und
zeichnerischen Losung komplexer bauli-
cher Aufgaben unter Einhaltung von Regel-
werkmaflen besitzt in der Verkehrsplanung
einen nachvollziehbar groflen Stellenwert.
Die Beschiftigung mit der Vielzahl kleiner,
vermeintlich vernachlissigbarer Mingel in
der Fliche, die dem Radler tiglich das Fort-
kommen erschweren, werden jedoch nicht
oder kaum thematisiert und gelten als Sisy-
phusarbeit, die keine Lorbeeren einbringt.
Die Bereitschaft, sich mit Bordsteinkanten-
absenkungem, Schieberillen/-rampen an
Treppen oder Beschilderungsinderungen
zu befassen, fillt dementsprechend gering
aus. Ob jedoch die Fixierung auf bauliche
Infrastrukturen eine bessere Mittel-Wir-
kungsrelation aufweist, miisste lingst kri-
tisch hinterfragt werden. Der schlichte Um-
stand, dass in den vergangenen Jahrzehnten
viele Bordsteinradwege gebaut wurden, wo
sie tatsidchlich benotigt werden, senkt den
Grenznutzen weiterer Projekte. Und wenn,
wie im Fall Lineburgs, ein noch passabler
Radweg einer Grundrenovierung zugefiihrt
werden soll, weil vor allem reichlich Forder-
mittel in Aussicht stehen [6], ist der Zuge-
winn an Nutzen fiir den Radverkehr sehr
fraglich. Demgegeniiber konnten vielfach
schon kleinere Korrekturen beispielsweise
in der Oberflichenbeschaffenheit, der ver-
kehrsrechtlichen Erlaubnis der Durchfahrt
und der Beseitigung von physischen Hin-

Radverkehr INFRASTRUKTUR

dernissen (Umlaufsperren und Steckpfos-
ten, die eine Durchfahrt mit Lastenfahrri-
dern oder Anhingern erschweren bis un-
moglich machen) ausreichen, um deutlich
giinstigere Radverkehrsbedingungen in der
Fliche zu schaffen.

RVF 3.0 - Elemente: Flichen-
deckende Netzdurchldssigkeit,
Barrierefreiheit

Ein wesentliches Merkmal einer an Ele-
mentarbelangen des Radverkehrs orientier-
ten Férderung muss daher die Herstellung
flichendeckender Netzdurchlissigkeit und
Barrierefreiheit sein. Nur so kann man ei-
nerseits der hohen Umwegeempfindlichkeit
gerecht werden, die dem Einsatz der Kor-
perkraft zur Fortbewegung geschuldet ist,
andererseits dem Umstand, dass sich poten-
zielle Ziele Giberall im Nahraum befinden.
Letzteres kontrastiert jedoch mit der iibli-
chen Planung mittels Wunschliniennetzen.
Hierbei werden zwischen Hauptquellberei-
chen (Wohngebiete) und Hauptzielorten (z.
B. Ausbildungsstitten, Gewerbegebiete,
Ortszentrum) Ideallinien definiert und an-
schliefend auf das reale Wegenetz umge-
legt. Diese Methodik ist mit dem aus der
KFZ-Verkehrsplanung stammenden Biinde-
lungsprinzip verwandt, welches der Freihal-
tung der Wohnbereiche von Durchgangs-
verkehr dient.

Positiv ist zwar fiir den Radverkehr die
Konzentration von Investitionen auf hoch
frequentierte Verkehrsbeziehungen, was
eine gute Mittel-Zweck-Relation verspricht,
aber es gibt zwei erhebliche Nachteile:

Nachteil 1: Nahraummobilitit innerhalb
von Wohnquartieren und Stadtteilen findet
durch die Hauptlinienorientierung selbst
nach jahrzehntelanger Radverkehrspla-
nung keine Beachtung. Viele eher diffus
verlaufende Wegebeziehungen zu Mitschii-
lern, Kollegen, Bekannten, dem Bickerla-
den, Kiosk oder Briefkasten des Quartiers,
der Grundschule, Kirche oder Sportstitte
des Stadtteiles und vieles mehr kommen nie
in den dringend bendtigten Genuss einer
Wegeverbesserung, weil es nicht gelingt
(und an Hauptverkehrsstraflen wohl nie-
mals gelingen wird), die Prioritit genieflen-
den Radwegemagistralen auf ein zufrieden-
stellendes Qualitdtsniveau zu bringen. Die
reale, stidtische Diffusitit des Radverkehrs
wird durch die Wunschlinienplanung sys-
tembedingt ignoriert, was vor allem denje-
nigen zum Nachteil gereicht, die zu den
Nicht- oder Teilerwerbstitigen gehéren, die
verstirkt Haushalts-, Familienversorgungs-
und Erziehungsaufgaben wahrnehmen und
damit oft vielfiltigere, aber kiirzere Akti-
onsradien als one-way-radelnde Voller-
werbstitige aufweisen. Es ist angebracht,
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hier von einer ,gender gap® der Radver-
kehrsplanung zu sprechen.

Nachteil 2: Tn der Verkehrsumlegungspra-
xis werden Hauptverkehrsstraflen mit ihren
begleitenden Radwegen allein schon durch
ihre dominante Hervorhebung in Plinen
vorschnell als Leitlinien auch des Radver-
kehrs proklamiert, Gerade fiir lingere Stre-
cken erweisen sich solche Wege jedoch hiu-
fig als unsicher (wegen vieler KFZ-Querun-
gen an Zufahrten und Knotenpunkten), un-
attraktiv (weil lirmbelastet) und langsam
(da gesdumt mit Lichtsignalanlagen sowie
Tempobremsungen durch kreuzenden Ver-
kehr und diverse Hindernisse). Abseitige
Strecken {iber Nebenstraflen, Park-/Wald-
und Feldwege sowie straflenverbindende
(Geh-)Wege bieten sich dem hingegen als
Alternativen an, werden prinzipiell auch ge-
nutzt, jedoch hiufig in Unkenntnis der Rou-
tenverldufe mangels Wegweisung von vielen
Radlern (wenn iiberhaupt) erst nach linge-
rer Wohnzeit am Ort entdeckt. Wenn dann
noch, wie im untersuchten Fallbeispiel Li-
neburg, ,Radcityrouten* nur entlang von
Hauptverkehrsstralen ausgewiesen werden,
erfiilllt sich die Prophezeiung, dass auch
Radler Hauptverkehrsstralen als vermeint-
lich schnell und komfortabel priferieren,
quasi von selbst und zusitzlich wird Auto-
fahrern suggeriert, es gébe keine schnelle-
ren und schoneren Wege als die, die sie be-
reits mit dem PKW befahren.

Biindelungsprinzip und Wunschlinien-
planung sind deshalb mittelfristig keine ge-
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eignete Grundlage fiir Radverkehrsplanung,
weil sie die Kriterien schnellen, sicheren
und komfortablen Radverkehrs nicht hin-
reichend flichendeckend identifizieren
bzw. umsetzen. Wie grof3 die Defizite sind,
zeigen Erhebungsergebnisse einer 2018 in
Lineburg (78.000 Einwohner) und sieben
Vorortgemeinden (zusammen 32.600 Ein-
wohner) durchgefithrten Analyse verkehrs-
rechtlicher und physischer Hindernisse:
Zufahrtsverbote, Nur-Gehwegschilder, Ein-
bahnstraflen und Abbiegegebote, nicht als
durchléssig gekennzeichnete Sackgassen,
Umlaufsperren/Steckpfosten, die mit dem
Lastenrad kaum noch gequert werden kon-
nen, und weitere ,Stolperfallen* addierten
sich zu insgesamt 492 Mingeln, die in Mel-
deblittern textlich, kartografisch und foto-
grafisch dokumentiert wurden. 70,7 % da-
von entfielen auf die Kernstadt, 29,3 % auf
den suburbanen Raum (Tabelle 1), was den
Einwohnerproportionen fast bis auf die
Nachkommastelle entspricht.

Freilich werden insbesondere die ord-
nungsrechtlichen Schilderhemmnisse von
Radlern ldngst nicht immer akzeptiert, sie
nehmen sich als legitim empfundene, aber
de jure illegale Nutzungsrechte heraus. Die-
ses zahlreich zu sehende Verhalten wird
durch die Vermeidung sachlich unnotiger
Geschwindigkeitsnachteile gerechtfertigt.
Empirisch ist dem zuzustimmen, wie Reise-
zeitexperimentdaten fiir Liineburg (und
auch fur Hamburg) 2012 zeigten. Der At-
traktivititsbereich von Radlern mit ,strikter

Verkehrsregelakzeptanz differiert gegen-
iber Kollegen mit ,Normalverhalten“ in Re-
lation zum PKW bereits spiurbar, bei den
Pedelec-Nutzern eklatant (Bild 3). Dessen
ungeachtet sorgt formal regelwidriges Ver-
halten von Radfahrern bei Fufigingern und
Autofahrern sowie in vielen Diskussionen
von Politik, Planung und Polizei fiir Ver-
druss und trigt nicht wenig zu einer skepti-
schen bis verurteilenden Haltung bei. Die
eigentlich auch nicht wenigen sich rechts-
konform verhaltenden Radler fallen dabei
nicht entlastend auf, weil sie meist préiven-

o153/ 5 tiv die genannten Hindernisse auf anderen
ﬂf)ﬁu'“u: Strecken umfahren. Fiir beide Gruppen be-

steht Handlungsbedarf: Rechtstreuen Rad-
fahrern sollten die méglichen komfortablen
Abkiirzungen erdffnet werden, und die
Uberfithrung bislang illegalen Verhaltens
(ohne Gefihrdungen/Belistigungen Ande-
rer) in die Legalitidt durch Umbeschilderun-
gen verbessert das Radverkehrsklima durch
entfallende Anlisse fiir Argernisse. So ein-
fach und aus Kostenperspektive gar verlo-
ckend billig diese Option erscheint, in der
Politik- und Planungspraxis dominiert Le-
thargie. Erschiitternd priagnant driickte das
2005 ein Lineburger Lokalpolitiker aus:
JWarum miissen wir uns die Mithe machen,
das zu dndern. Die Radler fahren doch so-
wieso, wie sie wollen.”

Netztransparenz analog und digital

Wege abseits der Hauptverkehrsstraen be-
sitzen eine hohe raumisthetische Qualitit,
weshalb fiir den regionalpolitischen Kon-
text der Begriff der ,Radschénrouten” ge-
prigt wurde. Er erweist sich in Vortrigen
und Diskussionen immer wieder als beson-
ders plakativ, assoziiert doch das Wort
schon einen zentralen Aspekt. Obwohl es im
Liineburger Raum ein sehr dichtes, gerade-
zu spinnwebartiges Netz solcher Wege gibt,
sind lediglich drei davon per Wegweisung
beschildert (Bild 4). Einer davon tragt die
Bezeichnung ,Radnebenroute” in Abgren-
zung zum Radweg entlang der Landesstra-
Be 216. Diese Begrifflichkeit repriisentiert
nicht das besondere Qualititsmerkmal von
attraktiver und lirmfreier Umgebung, asso-
ziiert vielmehr nachteilige Umwege. Das
trifft weder im besagten Fall zu, noch wiren
Umwege automatisch ein Wesensmerkmal
der Radschénrouten. Diese verlaufen viel-
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mehr oftmals direkter als die stidtisch aus-
geschilderten Wege, sind allemal wesentlich
ampelirmer und damit nicht selten schnel-
ler befahrbar. Sie eignen sich deshalb kei-
neswegs nur fiir den Freizeit-, sondern ex-
plizit auch fiir den Alltagsverkehr, in Abhén-
gigkeit von der Beleuchtungssituation wiir-
den sie sich also als (weitere) Hauptrouten
empfehlen.

Fin anderer, in der Literatur zu finden-
der Begriff der ,Griinwege” geht zwar asso-
ziativ in die richtige Richtung, aber gar zu
viele Nebenstraflenwege im urbanen Raum
sind nicht als Zonen iippigen Begleitgriins
anzusprechen. Unabhingig von der Frage
einer adiquaten Begrifflichkeit: Die fehlen-
de Wegweisung erschwert das Finden dieser
attraktiven Strecken, das gilt vor allem fur
Neubiirger. Nach eigenen Berechnungen
liegt die Zahl neuer Haushalte durch Zu-/
Fortziige in der Universitéitsstadt bei 9%
(96 Zu-, 84 Fortziige pro 1.000 Ew. [7] jihr-
lich. Auch in den Vororten sind Mieter-
wechsel hiufig. Das bedeutet: Neben einem
Grundstock langjihriger Bewohner von ca.
30 bis 40% gibt es eine hohe Fluktuation
mit Wohnzeitspannen von meist deutlich
unter zehn Jahren, sodass die Angleichung
der ,mental maps“, also der subjektiven
Vorstellungen ber die Raumstrukturen an
die realen Wegeangebote, nur unvollstindig
gelingt. Der Oberbiirgermeister von Liine-
burg meinte 2017 in einem kurzen Ge-
sprich: ,Die Luneburger kennen die Wege
doch.” Eine solche Sichtweise verkennt
nicht nur die hohe Wohnsitzmobilitit, son-
dern zusitzlich den Umstand, dass sich der
Fahrradverkehr nicht nur aus Ortsansissi-
gen, sondern auch aus vielen Vorortbewoh-
nern mit geringeren Stadtwegekenntnissen
generiert.

Die systematische Unterschitzung der
Bedeutung einer Anpassung von Mental
Maps an das gegebene - d. h. im Vergleich
zu den meisten Mental Maps real deutlich
bessere ~ Wegeangebot im diffusen Kurz-
und Mittelstreckenverkehr per Fahrrad ist
daher ein weiterer Problemfaktor auf dem
Weg zu einer nutzeradiquaten Radver-
kehrsforderung, In diesem Sinne reicht
auch die oben geforderte Barrierefreiheit
via ordnungsrechtlicher Offnung von Stra-
fen- und Wegeverbindungen sowie Beseiti-
gung iberfliissiger Hindernisse nicht aus.
Hinzukommen muss eine disperse, der Fla-
chenerschliefung geniigende Ausschilde-
rung von Radialstrecken zu Ortszentren
und verkehrsstarken Zielorten sowie die
Ausweisung von Tangentialstrecken zwi-
schen  Stadtteilen, Gewerbegebieten und
Einzeleinrichtungen, beispielsweise Schu-
IC_I:L ﬂllf?»m'hulh der Zentrallagen. Zusiitzlich
wire die kartografische Visualisierung iiber
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Bild 4: Radcity- und Radschénrouten flr LUneburg und seinen suburbanen Bereich

Radstadtpline und Radlerkarten fiir den
Stadt-Umland-Bereich anzuraten.

Die dritte kommunikative Ebene weist
den Weg von der analogen in die digitale
Welt (und zurtick): app-gesteuerte Navigati-
on via Smartphone. Dies wird Teil 2 dieses
Beitrages in der November-Ausgabe von
Internationales Verkehrswesen weiter aus-
fithren. |
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Radverkehrsforderung 3.0

Barrierefrei, netztransparent, digital — Teil 2

Im ersten Teil dieses Beitrages haben die Autoren die Entwicklung der bisherigen Radverkehrsplanung in
zwei Phasen gegliedert. Ihre Argumentation pro einer neuen Ebene 3.0 beinhaltet die Forderung nach
einer konsequenten und flichendeckenden Beseitigung von Radverkehrshindernissen, flr die in der
Phase 2.0 zwar die rechtlichen Voraussetzungen geschaffen, die Umsetzung aber ausgeblieben sei. Die
Forderung nach Barrierefreiheit und Netztransparenz erfahrt im vorliegenden Teil 2 mit digitaler Navigati-
on das dritte Kernelement einer RVF 3.0.

Peter Pez, Antje Seidel

lektronische Navigation gehort
im Autoverkehr bereits zum Stan-
dard. Bei vielen Systemen kann
man auch Routenvariationen
wihlen: kiirzeste, schnellste oder land-
schaftsattraktivste Route. Auch fiir den Rad-
verkehr befinden sich Navigations-Apps ftur
Smartphones auf dem Markt, ebenso wie
Smartphonehalter fiu- den Lenker. Die Crux
liegt darin, dass diese Navigationssysteme in
den meisten Fillen nur auf (Rad-)Wege ent-
lang von Hauptverkehrsstralen verweisen,
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selbst wenn man eine Option fur geméchli-
ches Radfahren oder schéne Routen ankli-
cken kann. Die Ursache hierfir ist aktueller
Bearbeitungsgegenstand in einem universi-
tiren Projekt der Autoren. Die Bemithun-
gen, hier zu ciner wesentlichen Verbesse-
rung zu kommen, fanden Anerkennung in
der Nominierung fiir den Deutschen Nach-
haltigkeitspreis, Sonderkategorie Digitali-
sierung, Bereich Forschung.

Viele Navigations-Apps greifen auf die
Daten der OpenStreetMap (OSM) zuriick,

einer nutzergenerierten digitalen Weltkar-
te. Anders als beispielsweise die Daten von
staatlichen Vermessungsdmtern oder priva-
ten Unternehmen wie Google stehen die
OSM-Rohdaten unter der ,Open Data
Commons Open Database Lizenz* (ODbL).
Damit kénnen sie fiir zahlreiche Einsatz-
zwecke, auch kommerzieller Art, genutzt
werden, sofern auf die Urheberschaft der
OSM-Mitwirkenden hingewiesen und das
FErgebnis der Daten(weiter)verarbeitung
unter gleicher Lizenz weitergegeben wird

Foto: Candid Shots/pixabay.




[8]. Kosten in Form von Nutzungsgebiihren
oder dhnlichem fallen hierfiir nicht an.
Dank einer sehr groflen Mapping-Commu-
nity von weltweit mittlerweile fast 6 Mio.
Nutzern [9] und in Deutschland regelmiflig
schr hohen Zahlen bei Dateniinderungen
und -neucintrigen durch aktive Mapper
[10] besitzt die OpenStreetMap hier eine
sehr hohe Ubereinstimmungsqualitit mit
der gebauten und natiirlichen Umwelt.

Damit sind OSM-Daten als Grundlage fiir
GIS-Anwendungen sehr gut geeignet und
zumindest im Liineburger Untersuchungs-
raum vielerorts ,wirklichkeitsgetreuer” und
aktueller als die allseits bekannten Google
Maps oder Kartendienste anderer Internet-
groflkonzerne (z.B. Microsoft Bing, Here).
Geodaten fiir GIS-Anwendungen sind von
diesen Anbietern, wenn {iberhaupt, nur mit
hohem Kostenaufwand erhiltlich; einen di-
rekten Einfluss auf die Qualitit der Daten
haben hier lediglich die Firmen, in deren Ei-
gentum die Daten liegen. Gerade fiir die
zahlreichen Internet-Startup-Firmen im
wachsenden Bereich der Geodatenverarbei-
tung, deren finanzielle Moglichkeiten haufig
begrenzt sind, liegt daher die Nutzung der
kostenfreien OSM-Daten mehr als nahe, zu-
mal sie durch eine Zusammenarbeit mit den
lokalen Mapping-Communities aktiv zur
Verbesserung und Aktualisierung der fiir die
jeweilige Anwendung benétigten Daten bei-
tragen konnen.

Weisen OSM-basierte Fahrradnavigati-
onsanwendungen fiir bestimmte Strecken
im innerstddtischen oder stadtperipheren
Raum groflere (und damit radlerunfreundli-
che) Umwege aus, sind nur selten real oder
in den OSM-Daten fehlende Wegenetzver-
bindungen die Ursache. Weitaus bedeutsa-
mer sind die den verwendeten Routing-
Diensten zugrundeliegenden Algorithmen.
So werden zum Beispiel fiir nicht genauer
spezifizierte Wege abseits der Hauptstra-
3en von diesen Algorithmen meist schlech-
te Fahrradnutzungsbedingungen per se un-
terstellt. Das lauft auf Fahrzeiten hinaus,
wie sie bei unebenen, schlecht befahrbaren
wassergebundenen Decken oder Wegen
ganz ohne Befestigung zu erwarten sind. In
den automatisierten Fahrzeitberechnungen
schneiden deshalb periphere Verbindungen
schlecht ab und werden daher entweder gar
nicht angeboten oder mit zu langer Fahr-
zeit,

Umgekehrt werden die Radwegeverbin-
dungen entlang von grofleren Straflen sys-
tematisch bevorzugt, da hier hiufig benut-
zungspflichtige Radwege vorhanden sind,
die von den Routing-Algorithmen stark po-
sitiv gewichtet und zudem giinstiger in Be-
zug auf die mogliche Fahrgeschwindigkeit
bewertet werden. Eigene Streckenbefah-

rungen zeigen, dass die angegebenen Fahr-
zeiten nur mit hohem physischem oder/und
E-Fahrradeinsatz zu schaffen sind. Offen-
kundig werden die zahlreichen Hindernisse
entlang der Hauptstraflen (siehe Teil 1)
nicht adidquat berticksichtigt. Wihrend in
diesem Punkt die Betreiber der Navigati-
onssysteme zur Uberpriifung und Korrek-
tur der unterstellten Fahrzeitwerte aufge-
fordert sind, widmet sich das Liineburger
Projekt der Datenbasis, d. h. der Erfassung
von Daten zu den Radschénrouten in der
OpenStreetMap.

Dazu erfolgt zunichst im Feld eine Erhe-
bung zu den Eigenschaften der einzelnen
Streckenabschnitte, die dann mit dem Da-
tenbestand in der OSM-Datenbank abgeg-
lichen werden. So werden unter anderem
Angaben zur Wegeart und -breite, Belagsart
und -zustand sowie zur Beleuchtungssitua-
tion erginzt, sofern die Daten noch nicht
vorhanden sind oder einer Aktualisierung
bediirfen. Auch die Charakterisierung als
Weg in landschaftlich oder baulich schéner
Umgebung gehort dazu. Schlie8lich werden
verkehrsrechtliche Anordnungen und phy-
sisch bremsende bzw. die Durchfahrt be-
eintrichtigende Hindernisse (beispielswei-
se Umlaufsperren, zu enge Steckpfosten,
Treppen, ggf. mit Angaben zur maximalen
Durchfahrtsbreite) —aufgenommen. Aus
Letzteren ergibt sich ein Teufelskreis, den
es zu durchbrechen gilt: Wenn Einbahnstra-
len, Zufahrtsverbote, Abbiegegebote, Nur-
Gehwege und Barrieren der Fahrradfahrt
im Wege stchen, resultieren daraus in den
Navigationsalgorithmen Umwege, die not-
gedrungen zur Pridisposition einer (ver-
meintlich) friktionsirmeren Fithrung ent-
lang von Hauptverkehrsstrafen fithren
miissen. Digitale Netztransparenz setzt des-
halb eine flichendeckende, ,analoge* Netz-
durchlissigkeit zwingend voraus, ohne die
eine elektronische Navigation keine opti-
malen Routenempfehlungen geben kann.

Auch die analoge Wegweisung via Schil-
der und Karten wird keine Radschénroute
ausweisen, die nicht ordnungsrechtlich
durchgehend befahrbar ist. Gleichzeitig
kann jedoch auch das beste Navigationssys-
tem nur dann eine korrekte Route auswei-
sen, wenn die hinterlegten Daten aktuell
und korrekt sind. Gerade in Bezug auf die
genannten Hindernisse ist es darum von
grofler Bedeutung, die Datenbasis selbst ei-
ner stindigen Uberpriifung zu unterziehen
und z. B. in Gegenrichtung fiir den Radver-
kehr freigegebene Einbahnstraflen auch in
der OSM als solche kenntlich zu machen.
Hier leistet das Projekt der Autoren einen
entscheidenden Beitrag fiir den Raum Lii-
neburg, werden die Daten doch von zahlrei-
chen beteiligten Studierenden und unter
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engem Einbezug der lokalen OSM-Commu-
nity regelmiflig auf den neuesten Stand ge-
bracht.

Elektronische Navigation kann ange-
sichts der vorhandenen Nutzungspriferen-
zen (Tabelle 2) den Radverkehr erleichtern
sowie zum Umstieg vom Auto animieren.
Die hierfiir erforderliche Barrierefreiheit ist
ebenso eine kommunale Aufgabe wie die
analoge Wegweisung iiber Richtungs-/Ent-
fernungsbeschilderungen und Radstadt-
plane/-karten. Bessere Hintergrunddaten in
OpenStreetMap setzen jedoch eine derart
umfangreiche Recherche und Dateneinga-
be voraus, dass kommunale Verkehrspla-
nungsabteilungen dies nicht leisten kénnen
— schliefllich verfiigen nicht alle Kommu-
nen tber die Moglichkeit, Studierende fiir
diese Aufgabe gewinnen zu kénnen. Ziel des
Luneburger Projektes wird es deshalb sein,
einen auf andere Kommunen und Regionen
fibertragbaren Erfassungsbogen und eine
Eingabehilfe zu erstellen, mit der méglichst
selbsterklidrend viele Akteure dezentral fiir
ihre Region Daten (nicht nur, aber gern pri-
mir von Radschénrouten) erfassen konnen.
Zu denken wire dabei an Mitglieder ver-
kehrspolitisch aktiver Verbinde und Ar-
beitsgemeinschaften von Schulen. Zusitz-
lich miissen App-Betreiber die unterstellten
Geschwindigkeitsparameter in Richtung
groflerer Realititsnihe {iberarbeiten. Die
Resultate cigener Reisezeitexperimente in
Liineburg, Hamburg und Géttingen [11]
kénnten hierzu dienlich sein, sind aber aus-
baubediirftig, weil die Fahrgeschwindigkei-
ten von Radfahrern mit den lokalen Bedin-
gungen erheblich variieren. Schliefllich
sollte die App-Navigation fiir Radler genau-
so komfortabel werden wie eingangs fiir den
Autoverkehr angesprochen, sie sollten die
zeitlich glnstigste, die (kilo-)metrisch kiir-
zeste und eine landschaftlich attraktive
Strecke anbieten, wobei im Radverkehr der
Idealfall, dass diese drei Parameter zusam-
menfallen, gar nicht so selten ist.

Methodische Gewichtungen
umkehren

Wie gezeigt ist die Diskrepanz zwischen der
bisherigen Form der Radverkehrsforderung
und den Belangen des realen Radverkehrs
grofl. Nicht dauerhaft effiziente politisch-
planerische Perspektiven (Baupolitik, For-
dermittelorientierung), nicht optimaler
Mitteleinsatz (Vernachlidssigung der Fli-
che) und nicht behobene Defizite einer frii-
heren Verkehrsplanung mit der Folge vieler
verbliebener Radlerhindernisse wurden be-
reits im Teil 1 dieses Beitrages genannt. Ein
weiteres, mit einer RVF 3.0 inkompatibles
Element bilden die bei der Radverkehrspla-
nung angewendeten Erhebungsmethoden.

N
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Praferenz fir

Route auf Hauptverkehrsstraien ungeachtet von Radinfrastruktur |

Tabelle 2: Routenpraferenzen in der Fahrradnavigation (n = 461170, 1-Jahres-Abfrage aus dem Datensatz eines Berliner Fahrradnavigationsanbieters)
Quelle: Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V. (Hrsg.): Hardinghaus, M.; Cyganski, R. Attraktive Radinfrastruktur. Routenpraferenzen von Radfahrenden. Berlin

2019, S. 21; letzte Spalte ergéanzt.

Schlaglichtartig zeigen das die Erfahrungen
mit der Auftragsvergabe fir ein Radver-
kehrskonzept des Landkreises Liineburg an
ein Planungsbiiro. Die Bearbeitung im Lau-
fe des Jahres 2019 orientierte sich vor allem
an den Berufspendlerstromen und blendete
dabei sowohl die Distanzbegrenztheit des
Alltagsradverkehrs als auch andere Ver-
kehrszwecke weitgehend aus. In der Folge
lokalisierte man Radverkehrsrouten aus-
schliefflich an Radwegen entlang hoch
KFZ-belasteter Straflen, meist als Kreis-,
Landes- oder Bundesstrafien klassifiziert —
quasi ein Wiederaufleben des unzureichen-
den stddtischen Radcityroutenkonzeptes
aus den 1990er Jahren in nun vergréflertem
Planungsraum. Selbst das Novum eines
JFahrradringes” um Liineburg verlduft aus-
schlieflich an solch klassifizierten Straflen,
obwohl es dafir viele andere, attraktivere
Optionen gegeben hitte. Der ausgewiesene
Fahrradring taugt realiter weder in der
Funktion seiner Bezeichnung noch fiir an-
sprechende Querverbindungen zwischen
den Radialrouten, vielmehr ergibe er eine
sinnvolle Umleitungskonzeption fiir den
Autoverkehr im Falle einer Vollsperrung
der Liineburger Ostumfahrung,

Die Konzeptionierung attraktiver Rad-
routen muss hingegen von anderen Parame-
tern ausgehen und sollte eher versuchen,
Streckenqualititen zu entdecken und zu
nutzen, wie sie fiir touristische Radrouten-
fithrungen, etwa entlang vieler Flusslagen,
iiblich sind: Orte verbindend, gute Wege-
qualititen bei fehlender oder sehr geringer
KFZ-Frequentierung, attraktives Umfeld.
Im Fall des Landkreises Liineburg war ei-
gentlich die Beriicksichtigung des Fahrrad-
freizeitverkehrs im Auftrag enthalten, das
Ergebnis spricht dem Hohn. Mehr Erfolg
hitte eine Verfahrensweise geliefert, die
den Freizeitverkehr nicht als (verzichtba-
ren, weil schwerer erfassbaren) Rest, son-
dern prioritir betrachtet: Zwischen und um
die Orte im Landkreis alle Verbindungen
identifizieren, die fiir den Radverkehr tau-
gen (nicht zu reliefiert, hinreichend befahr-
bare sowie ausreichend breite Wege) und
vom Umfeld her moglichst angenehm sind.
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Im sich dabei ergebenden dichten Netz
kann man dann die Nahraumwege fiir Ver-
sorgung und distanziell fahrradrelevante
Pendlerrelationen herausarbeiten. Radwege
an Autostrecken wiren, wenn sie sich ent-
fernungstechnisch anbieten, dann nur noch
abschnittweise erginzend hinzunehmen,
sie wiirden nicht mehr das grundlegende
oder gar alleinige Element bilden. Eine der-
artige Streckenanalyse gelingt natiirlich
nur, wenn Radstrecken von Gutachtern kon-
sequent erradelt und nicht mit dem Auto
abgefahren werden. Das letztgenannte, im-
mer wieder Ubliche Vorgehen miisste im
Zuge einer Auftragsvergabe ausgeschlossen
werden.

Insgesamt muss RVF 3.0 mit einer Quasi-
umkehr der Gewichtungsparameter bei den
Analysemethoden einhergehen (Bild 4).
Wihrend in der KFZ-Planung Zihlungen
und Messungen von Verkehrsstrémen sowie
Umlegungsberechnungen eine sehr grofle
Bedeutung zukommit, ist dies im Bereich
Radverkehr nahezu irrelevant, weil der vor-
handene Verkehrsraum (derzeit) kaum
Radlerstaus provoziert. Fiir den Radverkehr
wiren hingegen flichige Befahrungen (mit
dem Fahrrad) und die qualitative Strecken-
aufnahme in Protokollen (mit besonderer
Fokussierung auf Méngel) von aussagekrif-
tigster Relevanz - was (brigens auch fir
eine Fufigingerplanung gelten wiirde, also
fiir den nichtmotorisierten Verkehrsanteil
generalisierbar ist. Unfalldaten sind auf-
grund ihrer Hiufigkeit im KFZ-Bereich be-
reits Gegenstand der kommunalen Unfall-
kommissionen und fiihren, von dort ange-
stofen, zu verkehrlichen Anderungen. Sol-
che Daten koénnen fiir den Radverkehr
vereinzelt niitzlich sein, aber sie bilden nur
sehr eingeschriinkt die Unfallgefahren fir
diesen ab, diese dulern sich eher in Risiken,
Beinaheunfillen und nicht polizeilich er-
fassten Stiirzen/Kollisionen.

Befragungen konnen deshalb in diesem
Aspekt gewinnbringender sein, niitzen aber
wenig, wenn sie — wie im Liineburger Fall -
im Wesentlichen nur allgemeine Einschit-
zungen erheben, die nur Stimmungen wi-
derspiegeln, aber nicht systematisch und als

Hauptzweck konkrete Problempunkte und
Veridnderungsvorschlige generieren. Da
helfen dann auch hohe Riicklaufzahlen
nicht weiter, eine weitaus geringere Zahl an
qualitativen Interviews verspriche eher Ge-
winn. Dass es jedoch auch eine sehr gute
quantitative Erhebungsform gibt, zeigt die
hessische Internetmeldeplattform [12], in
der Mingel textlich beschrieben, fotogra-
fisch hinterlegt und kartografisch exakt ver-
ortet werden konnen. Sind auf diese Weise
handlungsrelevante Informationen gewon-
nen, miissen sich die Akteure nur noch um
die gemeldeten Schwichen und Risiken
kiitmmern. Zusammengefasst: Das Errei-
chen eines qualitativ neuen, h6heren Levels
der Radverkehrsforderung setzt auch eine
grundlegend andere Planungsmethodik als
die derzeit iibliche voraus und im Zusam-
menhang mit den Ausfithrungen in Teil 1
wider Biindelungsprinzip und Wunsch-
liniennetzplanung sowie pro flichen-
deckender Analysen ergibt sich daraus die
Forderung nach einer zumindest teilweisen
Neujustierung in der verkehrsplanerischen
Ausbildung.

Kommunikation, Moderation,
Werbung

Im Kontext dieser Forderung steht, dass in
der Radverkehrsforderung das Set kommu-
nikativer Methoden viel intensiver genutzt
werden sollte — was wiederum einer syste-
matischen Integration in die Ausbildung be-
darf. Fiir Radverkehr muss geworben wer-
den, das heifit die Produktion geeigneter
Werbemittel sollte von planerischer Seite
zumindest angestoflen und kompetent be-
gleitet werden konnen. Kompetenz im Um-
gang mit Presse und sozialen Medien gehért
ebenso zum erforderlichen Wirkspektrum
von Radverkehrsplanern wie die Leitung
(und konstruktive Nutzung) von Biirgerbe-
teiligungen oder Austauschprozessen mit
Verbiinden. Die Realitdt ist hingegen eher
geprigt durch ,hard policy*-Lastigkeit —
Planen am PC und Bauen nach ERA reichen
aber flir eine nutzergerechte Radverkehrs-
strategie nicht mehr aus, diese fordert Of-
fentlichkeitswirksamkeit und Partizipation.




- )

gs wird daher Zeit, ,soft policy“-Kompo-
nenten in die planerische Ausbildung zu
integrieren, allein schon aus Effizienzge-
sichtspunkten: Sollen verkehrliche Maf-
nahmen die Radverkehrsgunst erhéhen,
dann muss man dies in Medien (auch sozia-
len Medien) kundtun und darf nicht unnétig
viel Zeit verstreichen lassen. bis Verkehrs-
teilnehmer das irgendwann von selbst mer-
ken — was wiederum umso linger dauert, je
,autoaffiner” das Nutzerverhalten ist — tu
Gutes und rede dartiber!

Wie weiter mit dem Radwegebau?
Die bisherigen Ausfithrungen kénnen den
Eindruck einer kompletten Abkehrauffor-
derung von bisherigen Formen der Radver-
kehrsplanung aufkommen lassen. Bei aller
Kritik an der Konzentration von Mittelein-
satz und planerischer Aufmerksamkeit auf
Radweganlagen entlang klassifizierter Stra-
Ren wird diesem Anteil in Bau (vor allem fiir
Liickenschliisse) und Sanierung jedoch wei-
terhin eine Bedeutung zugemessen. Dies
ergibt sich bereits aus dem Umstand, dass
an diesen StraBlen Menschen wohnen und
diverse Einrichtungen als Zielorte auch des
Radverkehrs ihren Standort haben. Es sind
zudem vor allem straflenbegleitende Rad-
wege, die nachts beleuchtet und im Winter
geriumt/gestreut werden kénnen, die nach
starken Niederschlagen vielleicht Pfiitzen
aufweisen, aber nicht durchweicht sind wie
Nebenwege mit wassergebundener Decke.
Deshalb geht es nicht um Abkehr, sondern
um Weiterentwicklung, es geht nicht um
Revolution, sondern um Evolution. Neben
der Blickerweiterung auf die Fliche muss
dabei aber auch Augenmaf fiir Nutzerbe-
lange ,auf der Linie* eingefordert werden,
ganz besonders bei der neuesten, von der
Bundesebene angestoflenen Initiative des
Baues von Radschnellwegen.

Flexibilitdt fiir lokale Anpassungen

So begriilenswert die Fixierung hochquali-
tativer Ausstattungskriterien fiir schnellen
Radverkehr ist, etwa hinsichtlich der Weg-
breiten, der Beleuchtung und der direkten
Linienfithrung, so besteht doch die Gefahr,
damit Vorgaben festzuschreiben, die den re-
gionalen Erfordernissen nicht entsprechen
und fiir lokale Gegebenheiten iiberdimensi-
oniert sind. Die niederldndischen Velorou-
ten wurden flexibler und mit weit weniger
Mindestauflagen gebaut, sind aber dennoch
hoch komfortabel und nutzerfreundlich.
Wenn Empfehlungen und Richtlinien zum
Ausschlusskriterium mit Quasi-Gesetzes-
rang werden, geht die gerade im Radver-
kehr dringend nétige Flexibilitit fir lokale
Anpassungen verloren, Das Dilemma sei
aber nicht verschwiegen: Die Planungshis-
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Methodik MIV-Planung:

(Erforderliche) Methodik
NMIV-Planung:

Verkehrszdhlungen, EDV-
gestlitzte Umlegungsberech-

Flachendeckende Sicht-
analysen per Befahrung /

nungen, Parkraumerfassung Begehung
Unfalldatenanalyse Interviews,
Befragungen, Befragungen,
Expertengesprédche Unfalldatenanalyse
Punktuelle Verkehrszahlungen
Begehungen Fahrradparkraum-
erfassung

Bild 4: Erhebungsmethodische Gewichtungen in der Verkehrsplanung

torie zeigt, dass in Deutschland fiir Radver-
kehrsanlagen Mindestwerte (vor allem be-
zuglich der Wegbreite) zu Regelwerten mu-
tieren. Vielleicht ist die Bindung der Unter-
schreitung von empfohlenen Regelvorgaben
an beschreibungspflichtige und der rechtli-
chen Uberprifbarkeit zugingliche Ausnah-
meumstinde ein Weg, um die nétige und
sinnvolle planerische Variationsbreite zu
erreichen.

Routenkonzeption

So anerkennenswert die Planung von Fahr-
radlangstrecken ist, begrenzte Geschwin-
digkeit und der notige Einsatz von Koérper-
kraft wird die Masse des Alltagsradverkehrs
auch weiterhin im Kurz- und Mittelstre-
ckenbereich fixieren. Eigene Verkehrsmit-
telwahlerhebungen zeigten deutliche Dis-
tanzschwellen fiir die Radnutzung bei 5 bis
6 km im Ausbildungs- und Berufsverkehr
sowie 2 bis 3 km bei Strecken fiir kleine Ein-
kdufe und Besorgungen; fiir Groeinkiufe
liegt die akzeptierte Distanz bei 1 bis 2 km
[13] und ist zusdtzlich vom moglichen Ge-
péckvolumen der individuellen Ausstattung
mit  Gepicktrigertaschen/-kérben  oder
Fahrradanhénger abhiingig. Die neueren
MID-Untersuchungen deuten in dieselbe
Richtung [14], erst die E-Fahrrider verspre-
chen eine erhebliche Vergréfierung der Ak-
tionsrdume. Nach den eigenen Reisezeitex-
perimenten zu urteilen, betrigt der Zu-
wachs an Durchschnittsgeschwindigkeit bei
Pedelecs im stddtischen Umfeld zwar nur
3,5 bis 5 km/h, aber das reicht, um den rei-
sezeittechnischen Vorteil gegeniiber dem
Auto im Stadtverkehr mehr als zu verdop-
peln [15]. Deshalb ist auch bei den genann-
ten Aktionsradien von einer Verdoppelung
auszugehen. Jedoch liegen die von einer
Mehrheit der Radler akzeptierten Entfer-
nungen dann immer noch weit unter den
Distanzen, fir die Radschnellwege geplant

werden. Die logische Konsequenz wire da-
her, die Routenkonzeption weniger an Di-
rektverbindungen zwischen groflen und
mittelgroflen Stidten zu orientieren als
vielmehr maflvolle Abweichungen von der
direkten Achsenlinie in Kauf zu nehmen,
wenn dadurch mehr Siedlungen als Quell-
und Zielorte eingebunden werden kénnen.

Planungsgrundlage

Schliefilich ist in regionalen Diskussionen
zu beobachten, dass sich in der gewohnten,
aber hier kritisierten Weise erneut Stre-
ckenfithrungen entlang von Hauptver-
kehrsstrafien, darunter auch hoch frequen-
tierte Bundesstraen, herauskristallisieren.
Leichtere Flichenverfugbarkeit und -ge-
staltbarkeit ist hierfi das Hauptmotiv. Dies
wird den Nutzungsbelangen des Radver-
kehrs definitiv nicht gerecht. Auf kiirzeren
Teilstrecken mogen zugunsten eines schnel-
leren Vorankommens die Liarm- und Abgas-
belastung toleriert werden, aber gerade ein
Angebot, das zum Radeln auf lingeren Stre-
cken Anlass geben will, ist mit der Nachbar-
schaft stark befahrener KFZ-Strafen selbst
bei kreuzungsfreier Wegefithrung unver-
einbar. Das lehren auch Berichte {iber ,In-
tensivradler®, die sich nicht scheuen, im All-
tagsverkehr Einzelstrecken von tiber 20 km
(und dann spiter am Tag auch zuriick) zu
bewiltigen. Sie suchen sich gezielt ruhige
Wegstrecken, ebenso wie Radtouristen sie
fiir ihre Tagesetappen bevorzugen. Radstre-
ckenplanung gelingt besser, wenn man den
Freizeitverkehr nicht als nebenher abzu-
handelnde Residualgrofle betrachtet, son-
dern die dort gewiinschten Qualititen zur
Planungsgrundlage  von  Alltagsrouten
nimmt.

Radverkehr ist gegeniiber dem Auto auf
Kurzstrecken von 3 bis 4 km schon heute
hoch konkurrenzfihig, mit elektrischer
Trittunterstiitzung gilt das auch fiir den
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Mitteldistanzbereich bis 10 km. Dariiber hi-
naus sollte man im Alltagsbereich besser
nicht mit Radfahrermassen rechnen, ledig-
lich bei Freizeitradtouren und Sportradlern
sind noch lingere Wege hiufig. Fiir Beruf,
Ausbildung und Versorgung sind jedoch Di-
stanzen von mehr als 10 km eher ein Fall fir
die Multimodalitit mit dem OPNV, vor al-
lem dem SPNV. Hierfiir ist das Fahrrad ein
sehr leistungsfihiges Zuwegungs- und An-
schlussverkehrsmittel. Sowohl fiir mono-
modalen Radverkehr im flichigen Kurz-/
Mittelstreckenbereich als auch fiir Trans-
portketten im Stadtregionsverkehr sind
Radschnellwege als Langstreckenoptionen
eigentlich nur bedingt passfihig. Der Hype
um diese Innovation birgt deshalb das Risi-
ko, dass die Elementarbelange von Radlern
im flichigen Verkehr unterer Distanzberei-
che weiterhin vernachléssigt werden.

Was RVF 3.0 nicht (allein) kann

Verkehrsmittelwahlanteile vom Auto auf
Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu
verschieben ist das Ziel nachhaltiger Ver-
kehrspolitik. Ein neues Level in der Radver-
kehrsforderung wird dafiir seinen Beitrag
leisten kénnen. Aber Verkehrsmittelwahl ist
zu einem erheblichen Anteil gewohnheits-
bestimmtes Verhalten [16]. Far alltigliche
Wege wird nicht stdndig eine rationale Ab-
wigung von Vor-/Nachteilskriterien vorge-
nommen. Und ist erst einmal die Autonut-
zung habitualisiert, werden Verbesserungen
im Radverkehr gar nicht mehr wahrgenom-
men oder als minder relevant eingeschitzt,
Verkehrsmittelwahlbeeinflussung funktio-
niert deshalb eigentlich besser durch An-
stoBle als durch Anreize, auch wenn die
Kombination von push & pull sicherlich das
Optimum darstellt und zudem akzeptanz-
steigernd wirkt. Dennoch ist Verkehrsberu-
higungspolitik bereits alleinstehend eine
duflerst probate Form indirekter Radver-
kehrsforderung. Sie kann durch Senkung
der KFZ-Geschwindigkeit Unfallgefahren
mindern und die relative Reisezeitgunst des
Fahrrads verbessern, schafft in einigen Fil-
len mehr Verkehrsraum fir Nichtmotori-
sierte und wirkt als Nachdenkanstofl zur
Infragestellung von Verkehrsroutinen.

Es war in Liineburg nicht die (viel zu
zaghafte) ~ Radverkehrsforderung,  die
1993/94 einen Erdrutsch im Modal Split zu-
gunsten des Fahrrades ausloste, sondern die
Umsetzung des autoarmen Stadtzentrums
[17]. Heute koénnten Einbahnstraflenrege-
lungen auf parallelen, innerstiddtischen
Hauptverkehrsstraffenabschnitten in Liine-
burg dazu dienen, den Autoverkehr um-
stindlicher (aber nicht weniger fliissig) zu
gestalten und damit die Fahrradnutzung
zweckméifliger erscheinen zu lassen, vor al-

20

Internationales Verkehrswesen (72) 4 | 2020

lem aber dringend benétigte Fléiche fur Bus-
und Radverkehr zu gewinnen. In autoaffine-
ren Verkehrsstrukturen, etwa Hamburgs,
wiire fiir dasselbe Ziel vorrangig an die Re-
duzierung der Fahrspurzahlen fiir den Au-
toverkehr auf den Hauptmagistralen zu
denken. In allen Stidten wire es an der Zeit,
Uber Bannmeilen um Schulen die zum Teil
chaotischen Verhiltnisse durch Elterntaxis
zu Unterrichtsbeginn und -ende zu ordnen
oder fiir neue Wohngebiete nur noch das
zentrale Quartiersparken vorzusehen. Letz-
teres bedeutet: Nur Ausnahme-KFZ-Zu-
fahrt auf Giberbreiten Geh-/Radwegen vor
die Haustiir zum Halten (Be-/Entladen),
ldngeres Abstellen des Fahrzeuges hingegen
in zentralen Anlagen, vorzugsweise in Form
raumsparend doppelstockiger Parkdecks
mit E-Anschluss zum Aufladen fiir jeden
Stellplatz sowie optional gemeinschaftli-
chen Lagerrdumen und integriertem Car-
sharingangebot. Bereits ein um lediglich
eine Minute verlingerter Fullweg (= 80 bis
85 m) vor dem Einstieg ins Auto oder nach
dem Aussteigen zum Zielort beeinflusst die
Reisezeitrelationen nennenswert, wodurch
insbesondere der Radverkehr als Alternati-
ve splrbar an Attraktivitit gewinnt.

Fazit

Die Maxime, Radverkehrsplanung zu be-
treiben, um Wege frei zu machen fiir Auto-
verkehr (RVF 1.0), ist iiberwunden. Den-
noch ist die heutige Stellung des Fahrrades
(RVF 2.0) immer noch stark defizitir. Zwar
haben sich die Ziele als Teil einer Umwelt-
verbundférderung fiir nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung deutlich veridndert, aber
die Methoden und Inhalte in den Bereichen
Finanzférderung, Planung, Erhebungen
und Ausbildung haben sich diesen neuen
Zielsetzungen nur unzureichend angepasst.
RVF 3.0 setzt auf flichige Herangehenswei-
sen statt Linearitit, auf Beseitigung von
Barrieren und Verbesserungen im Mikrobe-
reich statt einseitige Fixierung auf grofle
und teure Bauvorhaben, auf Schaffung ana-
loger und digitaler Netztransparenz fiir die
Mental Maps statt Kanalisierung, auf Erhe-
bungsformen zur Ermittlung origindrer
Radverkehrseignungen auch bei vermeint-
lichen Kleinigkeiten statt Fahrradplanung
aus der Windschutzscheibenperspektive,
auf Medien- und Moderationskompetenz
fiir Information und Werbung statt Planung
abseits einer als stérend empfundenen Of-
fentlichkeit sowie auf ein Begreifen der
Radnutzer als aussagekriftige Informati-
onsquellen und mégliche aktive Planungs-
partner statt Objekte, deren Verhalten es
mdglichst regelkonform zu gestalten gilt.
Fiir das Erreichen eines solchen Levels be-
notigen wir Strukturreformen in der ver-

kehrsplanerischen Ausbildung, im Leis-
tungsprofil von Planungsbiiros, in den
Inhalten kommunaler Verkehrspliane/Rad-
verkehrskonzeptionen sowie in der Forder-
mittelpolitik von Bund und Léndern. Rad-
verkehr kann dann (iber seine heutige quan-
titative Bedeutung erheblich hinauswach-
sen und, dhnlich wie in den Niederlanden
und Dénemark, zu einer tragenden Siule
nachhaltigen Verkehrs in Stadtregionen
werden. ]
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Radverkehrsforderung 3.0 soll in Stadt und Landkreis Liineburg in den
ndchsten Jahren im Rahmen des Modellvorhabens Rad mit Mitteln des
Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur realisiert
werden.
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