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KFZ-Verkehr und Parkplitze

Die nachhaltige Erhaltung der stadtischen Versorgungsfunk-
tion in der Innenstadt wird nicht Uber die bloBe Anzahl zur
Verfigung stehender, strafienseiliger KFZ-Stellplstze ent-
schieden. Eine Studie zur Parksituztion in bayerischen Mittel-
stadten® [unter anderem in den AGFK Bayern Mitgliedsstadten
Aschaffenburg, Bayreuth, Coburg, Landshut, Kempten, Passau
und Schweinfurt] kommt zu der Erkenntnis, dass eine positive
Vermarktung und gute Informalionsaufbereitung des beste-
henden Parkraumangebots, insbesondere der Parkgaragen,
von wesentlicher Bedeutung ware. Mangelnder Kenntnisstand
zum lokalen offentlichen Parkraumangebol fiihrt in der Regel
schnell zum Ruf nach mehr Stellplatzkapazitaten, obwohl
deren Yollauslastung sich ausschiiefilich auf die kurzen
Zeitraume der Spitzennachfrage bezieht. AuBerdem qilt es die
Autoerreichbarkeil der Innenstadte vor allem im regionalen,
statt lokalen Bezug zu betrachten, Die einheimische Stadt-
bevilkerung nutzt das Auto fiir den Innenstadtbesuch etwa
nur zu 15% bis 40%, die des Umlandes hingegen zu etwa
40% bis 90%.

Ist der KFZ-Parkplatz einmal gefunden, wandelt sich die Sicht
und der Autofahrer wird zum Fufiganger. Werden in unmit-
telbarer Ndhe Leihrader, bestenfalls Uber ein stadtisches
Verleihsystem, angeboten, ist auch der Umstieg aufs Fahrrad
denkbar und realistisch. Als FuBganger ader Radfahrer
wiinscht sich der Besucher nun einen attraktiven und sté-
rungsfreien Stadtraum mit hoher Aufenthaltsqualitit, Neben
dem Zu-FuB-Gehen ist das Fahrrad das einzige Verkehrsmit-
tel, das dieser Forderung gerecht wird und bei gegebenem
Zeitbudget weiterhin Individualverkehr mit angemessener

Reichweite ermaglicht.

Wie subjektiv die Wahrnehmung des Fahrrades als relevantes
Verkehrsmittel ist, zeigen mehrere vaneinander unzbhangige
Studient. Diese decken eine deutliche Diskrepanz zwischen
der subjektiven Einschatzung durch die Einzelhindler und der
tatsachlichen Verkehrsmittelwahl der Kunden fur ihre Anfahrt
auf. Die Studien zeigen, dass der Einzelhandel die Bedeutung
des Autos fiir die Anfahrt seiner Kunden zu hoch ansetzt und
die des Fahrrades, wie des Fufiverkehrs, teilweise deutlich

unterschatzt,

Weitere Studien® zeigen, dass der Anteil leerstehender
Geschiftslokale mit dem KFZ-Verkehrsaufkommen der
angrenzenden Strafle zusammenhéngt. In New York ist
beispielsweise nach der Durchfiihrung von Verkehrsberu-
higungsmafinahmen und dem Neubau von Radwegen diese
Entwicklung belegt. Der Leerstand ging um tiber 45% zuriick,

das Radverkehrsaufkommen verdoppelte sich und der Umsatz

Kennen Sie Ihre Kunden?
Tatsachliche Verkehrsmittelwahl der Einzelhandelskunden in Graz
Quelle: Eigene Darstellung nach Sustrans (2003
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Tatsachliche Yerkehrsmittelwahl der Kunden
ISchatzung der Einzelhdndler in Klammern|

bestehender Geschaite stieg aufgrund der hiiheren Aufent-
haltsqualitat und gerechteren Fléchenverteilung um 43%,
Eine durchgefuhrte Verbraucherbefragung® zum Verhiltnis
Einksulswert [nach Verkehrsmittel] und Kosten fur Kunden-
parkraum stellt fest: Radfahrer bisten im Jahresdurchschnitt
die hochste Kundenrentabilitat und bringen dem Einzelhandel
7.500 € pro m?, Autofahrer nur 6.625 € pro m? bereitgestell-
tem Parkraum. Bemerkenswert ist dabei, dass Radfahrer

in ihrer Transportkapazital gemeinhin als deutlich limitiert
wahrgenommen werden. Ahnliches halegt eine australische
Studie’, die Autofahrern zwar héhere Ausgaben pro Stunde
attestiert, auf Grund der Abstellmoglichkeit von 6 Ridern auf
einem KFZ-Parkplatz allerdings dem Radverkehr eine 3-fach

hohere wirtschaftliche Bedeutung zurechnet,

Grundsitzlich kann festgehalten werden, dass Autoer-

reichbarkeit und Parkraumangebot fiir innerstadtische
Einzelhandelsstandorte nicht allein itber Geschiftserfoly oder
Misserfolg entscheiden. Hilfreich fiir eine Versachlichung

der Diskussion ist eine Differenzierung in duBere und innere
Erreichbarkeit dieser Standlorte, also der Unterscheidung
zwischen An-/Abreise und Wegebeziehungen wihrend des
Aufenthalts. Vor dem Hintergrund begrenzter kammuna-

ler Finanzen und akuter Probleme, ist das Fahrrad jenes
Verkehrsmittel, das zeitnah und kosteneffizient beiden
Zwecken dient. Es kann nicht nur effektiv Autofahrten der
lokalen Bevdlkerung ersetzen, sandern auch iiber gute Bike +
Ride-Infrastruktur den Einzugsbereich regionaler 6ffentlicher
Verkehrsmittel erweitern und so das Fahrgastauftkommen
erhchen.
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Einkaufsverhalten

Inverschiedenen Studien® Uber das Einkaufsverhalten in Ab-
hangigkeit van der Verkehrsmittelwahl konnte belegt werden,
dass Radfahrer &uBerst zahlungskriftige Kunden sind, Die
Erkenntnisse in Stadien wie Leipzig, Miinster, Kopenhagen

oder Graz weisen zwar auf geringere Ausgaben pro Einkauf

hin, dafiir aber aut eine hohere Einkaufs-Haufigkeit als
beispielsweise die autofahrende Kundschaft, Der Effekt: der
Kunde , Fahrradfahrer” gibt im Wochen- bzw. Jahresverlauf
gleichviel bzw. mehr Geld aus als Kunden, die mit dem Auto
anfahren.

Kundenumfrage in 6 franzésischen stidtischen Agglomerationen
Quelle: Eigene Darslellung nach Brichél (2003)
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Weitere Studien® weisen zum einen darauf hin, dass 85%

aller Einkaufswege fiir tagliche Versargungen anfallen, zum
andern deutlich iber 80% der Kunden fiir ihren Einkauf einen
Anfahrtsweg von nur maximal fiinf Kilometern zuriicklegen.
Damit spielt sich der iiberwiegende Anteil der Einkaufsfahr-
ten in Entfernungsbereichen ab, die mit dem Fahrrad ideal

bewaltigt werden kannen. Auf dieser Distanz, bei stauanfalligen
Strecken sogar linger, ist das Fahrrad das schnellste stadti-
sche Verkehrsmittel. Selbst in Grofistddten werden nur in den
seltensten Fallen innerstadtische Einkaufswege von mehr als
9.5 km Lange unternommen. Damit ist das Pedelec [E-Bike) fir
praktisch 100% der Fille das ideale Verkehrsmittel,

Wegevergleich: Von Tiir zu Tiir im StraBenverkehr *
Quelle: Eigene Darstellung nach Umweltbundesamt [2014]
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* Jedem Verkehrsmittel wurden Durchschnittsgeschwindigkeiten zugrunde gelegt: zu FuB ev = 4 km/h, Fahrrad gv = 15,3 km/h, Padelec By =185 km/h,
Bus/Bahn ov = 20 km/h, Plkw av = 24,1 km/h. Zusatzlich wurden Zu- und Abgangszeiten zum jewsiligen Verkehrmittel definiert = Schnittpunkt mit der

y-Achse,
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Eine Beobachtungsstudie'? von 1.643 Einksufen an verschie-
denen Standorten kannte zeigen, dass 80% der Einkaufe

bequem mit einem Fahrradkarb und weitere 14% mit einem

Anhanger bzw. Lastenrad hatten transportiert werden konnen.

Stattdessen wurde in 77% dar Falle das Auto gewihlt, abwohl

es nur bei 6% notig gewesen ware,

Viel Potenzial fiir den Radverkehr im Bereich Einkauf
Quelie: Eigene Darstellung nach ARGUS (2009]

Radanhinger/

Fahrradkorb Lastenrad

Migliche Verkehrsmittelwahl
bezogen auf das Einkaufsvolumen

Erganzend bewerten Radfahrer ihre personliche Erfahrung
beim Einkauf als iiberaus positiv. Unter den Aspekten ,.Si-
cherheitsgefiihl, Transportkapazitat, Einfachheit der Nutzung,

Witterung und Anstrengung” beurteilten nur bei Witterung”

Fahrrad

u Fu & OV

Verkehrsmittelwahl beim Einkauf
in Baumirk und L i iden

mehr als 10% der Personen ihre Erfahrung mit , Schlechter
als erwartet”, Fiir die Uberwiegende Mehrheit [iber $0%)
entsprach bzw. iibertraf die gemachte Raderfahrung in allen

Punkten die persinliche Erwartung.

Mit dem Rad zum Einkauf besser als erwartet!
Quelle: Eigene Darstellung nach Cyclelogistics (2012
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Zusammenfassend ist fesizuhalten, dass Fanhrradfahrer
bevorzugt lokal in ihrem Viertel [Wohn-/Arbeitsort nah) oder
dem Stadtzentrum einkaufen. Mit ihrer im Vergleich zum
KFZ-Fahrer erhhten Einkaufshaufigkeit und der beachtlichen
Kaufkralt starken sie ein lebendiges und gesundes Ortsgefii-

ge. Die hihere Einkaufsirequenz und bessere Kundenbindung

Einfachheit der Witterung Anstrengung
Nutzung

@ @ @
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kommen dem Einzelhandel zugute. Dieser kann sich zudem
von der Sorge befreien, dass bei aktiver Radverkehrsfor-
derung sein Umsatz einbricht und Kunden ihre Lage als
alternztivios bei der Verkehrsmittelwahl einschatzen und

daher abwandern.
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Fahrradfreundlicher Einzelhandel

Eine gute Radverkehrsforderung belebt ganze Innenstadte
und Stadtviertel und unterstiitzt s die lokale Wirtschaft. Ein-
zelhandler, die gemeinsam mit ihren Interessensverbanden
und der Kommune fiir ein fahrradfreundliches Einkaufser-
lebnis sargen wollen, kinnen dies schon mit einfachen und
kastenglinstigen Mitteln erreichen. Dafir hilft es sich zu
verdeutlichen, dass Radfahrer |wie Autofahrer] méglichst
nah am Eingang parken machten und es dafiir funktionaler,
sicherer und idealerweise iiberdachter Abstellmaglichkeiten
bedarf.

Dabei ist aufl eine ausreichende Dimensionierung zu achten,
was sowohl die absolute Anzahl [2 - 3 Abstellplatze pro

100 g Verkaufsflachel, als auch den relativen Abstand
zueinander betrifft. Einkaufende Radfahrer nutzen hiufig
Kérbe, Gepacktaschen oder sogar Anhinger bzw, Lastenrader
und haben einen leicht erhdhten Platzbedarf. Auf einen aus-
reichend groflen Abstand zwischen den Fahrradstellplatzen

sollte entsprechend geachtet werden.

Zusatzlichen Service bietet ein gemeinsamer Lieferservice
mittels Lastenrad oder ein Anhdngerverleih, um einer
Hemmschwelle durch eventuelle Transportschwisrigkeiten

varzubeugen.

Ein weiterer Gesichtspunkt ist, dass sich bei Einkdufen mit
mehreren Stopps evtl, die Frage stellt, wo denn bereits
Gekauftes bzw. ein Rucksack wahrend eines weiteren
Geschaftsbesuches verstaut wird. SchlieBfacher oder
Aufbewahrungsmoglichkeiten im Geschaft kdnnen hier

in vielen Fallen den Service erhohen. Weitere Pluspunkte
kénnen Einzelhdndler sammeln, indem sie ein Minimum an
Sarvice-Werkzeug (Reifenheber, Flickzeug, Multi-Tool] sowie

eine funkiionierende Standpumpe bereitstellen,

Diese infrastrukturellen Verbesserungen sollten lber eine
positive Offentlichkeitskampagne aktiv beworben und das
Rad in seinem Image entsprechend aufgewertet werden. So
wird Neugierde geweckt und die Rentabilitét der Investitionen

beschleunigt.
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Nahaufnahme: Unternehmen und Radverkehr

Zahlreiche Studien’! haben mittlerweile die positiven Auswir-
kungen korperlicher Bewequng, respektive Radfahren, auf die
menschliche Gesundheit belegt. Ein dezimierter Krankenstand
als Folge ist nur ein zusatzlicher unternehmerischar Anreiz,
um auf mehr Fahrradfahrer in der Belegschaft zu setzen.
Sludien belegen flr fahrradfahrende Beschiftigte einen
Riickgang der jahrlichen Fehitage von ein bis zwei Tagen [15%
- 30% weniger) im Vergleich zur restlichen Belegschaft, Das
potentiell erhohte Unfallrisiko von Radizhrern egalisiert die
positiven Effekte keineswegs und sinkt sogar mit zunehmen-
den Radverkehrsautkommen.

Den grofiten Nutzen fahrradiahrender Mitarbeiter ziehen
Arbeitgeber aber aus dem generell besserem Gesundheits-
zustand und der htheren Produktivitst dieser Gruppe. Hinzu
kommen Kostenvorteile durch weniger KFZ-Stellplitze

und entsprechend entfallenden Infrastrukturkosten, selbst
wenn alle Ausgaben tlr eine angemessene Radinfrastruktur
gegengerechnet werden. Eine Studie'? zu durchschnittlichen
Baukosten eines Stellplatzes fiir PKW und Fahrrad kommt
zum Ergebnis, dass ein ebenerdiger, nicht Uberdachter
Fahrradabstellplatz nur 10% der Kosten verursacht, als das
Pendant fiirs Aute. Sind fur das Autoparken sogar mehr-
stockige oder unterirdische Anlagen nétig, verschiebt sich
dieses Verhaltnis noch weiter zugunsten eines gleichwertigen
Radabstellplatzes. Die betrieblichen Kosten fiir Mitarbeiter

werden durch das Fahrrad somit deutlich gesenkt.

Auch fiir Dienstfahrten auf der Kurzstrecke bzw. als Zubringer
zum offentlichen Verkehr eignet sich das Fahrrad als adaguate
Alternative zum Dienstwagen, Ein Rechenbeispiel verdeutlicht,
dass ein qualitativ hochwertiges Fahrrad, mit jghrlichen
Kosten fir Anschaffung und Unterhalt von maximal 450 EUR,
deutliche Kostenvorteile birgt:

Rad 1.
3 Jahre Nutzungsd
2,000 kmjdhriich

— jahrliche Kostar:

ca. 410,= EUR oder etwa 20 Cent oro

Auflerdem kannen Fahrrader (auch Pedelecs und Lastenrider]
problemlos geleast und den Arbeitnehmern als Dienstfahr-
zeuge, auch zum privaten Gebrauch, zur Verfiigung gestellt
werden,

Solehe Angebote traffen den Nerv der Zeit und erhahen fiir
junge und gut ausgebildete Arbeitskrafte die Attraktivitat
von Unternehmen. Die Summe dieser Vorteile hat bereits
viele Unternehimen veranlasst ein nachhaltiges betriebliches

Mobilitatsmanagement einzufiihren,

Mehr Radverkehr, weniger Unfille
Unfille pro Radkilometer und Anteil an Wegen, die mit dem Rad zuriickgelegl werden
Quelle: Eigene Darstellung nach Herry Consult (2004)
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Nahaufnahme: Wirtschaftsverkehr , letzte Meile” und Radverkehr

Verlagerungspotential des Giitertransports
vom Auto [bzw, motorisierter Fahrten) aufs Fahrrad in europiischen Stidten
Quelle: Eigene Darstellung nach Cyclelogistics 12014

25%

aller Fahrten
in europaischen
Stadten

91%

aller motorisierten
Privat- und Geschéftsfahrten
zum Gatertransport in
europaischen Stadten

aller motorisierten
Fahrten in
europaischen Stadten

Zunehmender Wirtschaftsverkehr hat dem reibungslosen Zudem gilt: je groffldchiger verschiedenste Instrumente

Mobilitatsalltag in der Stadt stark zugesetzt, Insbesondere der KFZ-Verkehrsberuhigung innerhalb siner Kommune
Liefervarkehre auf der ..letzten Meile” [Zustellung beim Anwendung finden, desto eher rechnet sich die Nutzung von
Empfanger] haben durch Kurier-, Express- und Paket-Dienste  Lastenradern fiir KEP-Unternahmen. Mittlerweile ist die
IKEPI betrichtlich zugenemmen und sorgen immer wieder fir  Unternehmensliste der Lastenradnutzung lang, Tendenz
Engpasse und Behinderungen auf Fahrbahnen, Radwegenund  steigend.
Gehwegen. Prognesen sagen aufgrund hoher Steigerungsra-

ten des Internethandels und veranderter Handelsstrukturen

lAuflosung van Filial-Lagern zugunsten zentralerer Standorte

und . Just in Time"-Lieferungen) weitere Zunahmen der

Lieferverkehre voraus. Um dieser Entwicklung stadtvertrag-

lichere Losungen anbieten zu kénnen, hat es in den letzten

Jahren zum sehr jungen Themenfeld Wirtschaftsverkehr und

Fahrrad” erste Forschungsprojekte gegeben.

Das umfangreichste Vorhaben war bisher das EU geforderte

Programm . Cyclelogistics™ (2011 - 2014)". Teilnehmende B o
Partnerstadte erdrterten in Praxisbeispielen Nutzen, Wirt-
schaftlichkeit und ordnungspolitische Rahmenbedingungen
fur erfolgreiche Lastenrad-Logistik, Das Fazit: 51% des ; =
stadtischen Lieferverkehrs kdnnte hinsichtlich Volumen und

Entfernung problemlos auf Lastenrider verteilt werden.
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Gute Radverkehrsforderung - was gilt es zu beriicksichtigen?

Die vielen positiven Effekie des Radverkehrs dirfen nicht aus-
schlieRlich als Ergebnisse von Einzelmalinahmen betrachtet
werden. Vielmehr gilt es Verbesserungen fiir den Radverkehr
in einer umfassenden Betrachtung im Rahmen eines Radver-
kehrskonzepts zu denken, das neben dem Fuliverkehr auch
andere Verkehrstrager beriicksichtigt und in die Gesamtpla-

nungan der Stadtentwicklung einbettet.

Ebenso wichtig ist, dass bei der konkreten Umseltzung von
MaRnahmen eine qualitativ hochwertige, die verschiedenen
Nutzerinteressen beriicksichtigende Gestaltung des offent-
lichen Stadtraumes erfolgt. Zwar ist die in Wirtschaftskrei-
sen bekannte Aussage . Ein gutes Angebot erzeugt seine
Nachfrage” auch in der Radverkehrsférderung giiltig, aber
nicht mit der Bereitstellung allein in Kilometern bemessener
Radwege erfullt. Als elementar fiir den Erfolg ist vislmehr die

personliche Wahrnehmung der Nutzerfreundlichkeit durch

Allgemeine Wirtschaftsdaten

Fahrradindustrie und Handel (2014)

die Radfahrar. Bestenfalls ist diese tber einen Beteiligungs-
prozess mit der lokalen Bevilkerung zu erarbeiten. Zudem
wird eine quatitativ hochwerlige und quantitativ ausreichende
Datenerhebung zum Radverkehr und seiner Vorher / Nachher
Entwicklung empfohlen. Eine derartige Evaluierung dient nicht
nur als interne kommunale Argumentationsbasis, sondern
eine fundierte Datenbasis hilft auch difentlich geauBerte
Bedenken professionell und auf sachlicher Grundlage zu

begegnen.

Ein derart gewissenhaftes Vorgehen ist die Grundlage Rad-
verkehrelérderung als ernsthafte und gleichwertige Aufgabe
im kommunalen Alltag und politischen Entscheidungsprozess
zu etablieren. Langfristig darf Stadtentwicklungsplanung
nicht mehr ahne Berucksichtigung des Radverkehrs gedacht
werden. Bestenfalls orientiert sich diese zukiinftige auch an

radverkehrstauglichen Dimensionen.

Elektromobilitit in Deutschland

E-Bikes
535.000
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Mehr Infrastruktur
Wenn Radfahren Spall machen soll, missen Radiahrerinnen und Radfahrer den notigen Platz im 6ffentlichen Raum bekommen -

auf der Fahrbahn, auf Radwegen, in Bussen und Bahnen sowie bei den Abstellfléchen.

Mehr Radkultur

Die Verkehrsmittelwahl ist immer auch eine Imagefrage. Ziel der AGFK Bayern ist es zu zeigen, dass das Rad positiver und gern

gesehener Teil der Stadt- bzw. Kreiskultur ist.

Mehr Verkehrssicherheit
Nur wenn das Rad als sicheres Verkehrsmittel wahrgenommen wird, steigen mehr Menschen aufs Fahrrad um. Daher gehort

Verkehrssicherheit fiir Radfahrerinnen und Radfahrer zu den zentralen Zielen der AGFK Bayern.

Mehr Umweltschutz
Eine umweltfreundliche Nahmobilitat tragt wesentlich zum Umwelt- und Klimaschutz bei, Daher gehdrt es zu den zentralen

Zielen der AGFK Bayern, den Anteil des Rad- und Fufiverkehrs im Modal Split zu erhéhen und die Vernetzung im Umweltver-

bund zu fordern.

Die AGFK Bayern e V. freut sich deshalb iber weitere Mitgliedskommunen, die diese Ziele unterstiitzen wollen.

Arbeitsgemeinschaft Green City Projekt GmbH
fahrradfreundliche Kommunen
in Bayern e.V.

Thomas Neubauer Koordinationsbiro

Geschaftsstelle Stadt Erlangen Lindwurmstrafe 88

Schuhstrafie 40 80337 Munchen

91052 Erlangen

Telefon +49 (019131 842419 Telefon +49 (0]89 890 648 612

Mail info@agfk-bayern.de Mail koordinationsbuero@agfk-bayern.de
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