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Zusammenfassung

Seit der Massenmotorisierung der 1960er Jahre hat sich das Verstandnis von Mobilitat stark
auf den Pkw fokussiert und zu einem darauf ausgerichteten Aus- und Umbau des Verkehrs-
systems und der darauf bezogenen Regelsysteme geflihrt. Mobilitdtsalternativen wie das
Fahrrad wurden dadurch zunehmend vernachlédssigt und verloren ihre gesellschaftliche
Relevanz bei der Erfillung von Mobilitdtsbedirfnissen, die erst in den folgenden Jahrzehnten
wieder langsam zunahm. Mit Bezug auf den Radverkehr kann in diesem Zusammenhang nicht
von einer flachendeckenden Verkehrswende gesprochen werden, die jedoch durch Innova-
tionen wie Pedelecs und Radschnellwege sowie einem zunehmenden Handlungsdruck durch
den Klimawandel und Verkehrsprobleme an Bedeutung gewinnt.

Vor diesem Hintergrund wird anhand des Radschnellweg Ruhr (RS1) Projekts und dessen
Kontext und unter Verwendung der Transitionsansatze der Mehr-Ebenen Perspektive (Geels
2002) und der transformativen Aushandlungsfahigkeiten (Holscher et al. 2019a) untersucht, ob
es zu Anpassungen und Verdnderungen des Radverkehrssystems, der darauf bezogenen
Regelsysteme und der gesellschaftlichen Relevanz des Radverkehrs kommt. Der Unter-
suchungsfokus in administrativ-geographischer Hinsicht liegt dabei auf sieben GroBstadten im
regionalen Ruhrgebietskontext und den spezifischen Aushandlungsfahigkeiten und Aus-
handlungsprozessen, die letztlich tiber den Verlauf und Ausgang der Verkehrswende bzw.
Transition des Radverkehrs entscheiden.

Dazu wurden 14 Experteninterviews mit Personen durchgefihrt, die aufgrund ihrer planungs-
bezogenen Schnittstellenfunktion einen guten Uberblick tiber den Radverkehr und aktuelle
Entwicklungen im jeweiligen Zustandigkeitsbereich haben. In Erganzung wurden sowohl eine
Befahrung und Begehung zweier bereits realisierter Radschnellwegabschnitte des RS1, als auch
eine nicht-probabilistische Passantenbefragung mit 381 Teilnehmern durchgefiihrt, um
planungsbedingte Anpassungen und deren Auswirkungen sowie gesellschaftliche Entwick-
lungen mit Bezug auf den Radverkehr, in die Untersuchung einbeziehen zu kénnen.

Die Ergebnisse der Arbeit verweisen auf eine Transition des Radverkehrs im Sinne einer Ver-
kehrswende fir das Untersuchungsgebiet und geht auf Anpassungen des Radverkehrssystems,
darauf bezogene Regelsysteme und eine zunehmende gesellschaftliche Relevanz zurlick. Als
zentrale Entwicklungstreiber sind Innovationen wie Pedelecs und Radschnellwege bzw. der RS1
zu sehen, da sie im Zusammenspiel mit einem steigenden, allerdings lokalspezifisch unter-
schiedlich ausgepréagten Handlungsdruck, zu einer starkeren gesellschaftlichen und politischen
Unterstitzung des Radverkehrs und der damit einhergehenden Anpassung von Rahmen-
bedingungen und Handlungsspielrdumen beitragen.



Summary

Since the mass motorisation in the 1960s, the understanding of mobility is heavily focused
on cars and lead to a related expansion and conversion of the transportation system and
referring regulatory systems. Mobility alternatives, such as the bicycle, were increasingly
neglected and lost their societal relevance meeting mobility needs, which increased only
slowly again in the following decades. With reference to bicycle traffic, there has not been a
comprehensive mobility transition in this context, but it is gaining importance by innovations,
such as pedelecs and cycle highways, as well as an increasing pressure to act due to climate
change and traffic problems.

Against the background, the Ruhr Cycle Highway (RS1) project and its context were examined
using the approaches of the multi-level perspective (Geels 2002) and transformative
governance capacities (Holscher et al. 2019a) to identify adjustments and changes of the
cycling system, the related regulatory systems and the societal relevance of cycling. The focus
of the study is with reference to administrative-geographical aspects on seven major cities in
the Ruhr region and its specific transformative governance capacities and governance
processes, which ultimately determine the development and outcome of the mobility
transition respectively the cycling transition.

For this purpose, 14 expert interviews were conducted with individuals who, due to their
planning-related interface function, have a good overview of bicycle traffic and current
developments in their respective areas of responsibility. In addition, inspections of two
already completed cycle highway sections were carried out, as well as a non-probabilistic
pedestrian survey with 381 participants, in order to include planning-related adjustments
and their effects, as well as societal developments relating to bicycle traffic in the study.

The results of the study point to a cycling transition in the sense of a mobility transition for
the study area, which can be attributed to adjustments to the bicycle transportation system,
related regulatory systems and increasing societal relevance. Innovations such as pedelecs
and cycle highways, like the RS1, can be seen as key drivers of the development, which
contribute in conjunction with increasing pressure to act, despite local variations, to a
stronger societal and political support for bicycle traffic and the associated adjustments of
framework conditions and scope for action.
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1 Problemstellung

Die Umsetzung menschlicher Bedirfnisse an verschiedenen Orten lasst sich aufgrund der not-
wendigen Ortsveranderungen nur durch die Realisierung von Verkehr verwirklichen. Ent-
sprechend zentral ist deshalb seine Bedeutung fiir die Organisation von Tatigkeiten im
individuellen- und gesellschaftsspezifischen raum-zeitlichen Kontext. Dabei hat sich seit Beginn
des 20. Jahrhunderts nicht nur die individuelle Mobilitat durch die Verbreitung von Massen-
verkehrsmitteln, wie dem Fahrrad und dem Pkw erhéht (Dodge 1996, S. 163, 165, 180; Monheim
2017, S.16-17; Oldenziel & de la Bruhéze 2011), sondern auch der regulativ-raumstrukturelle
Kontext den Erfordernissen des besonders wirkméachtigen Kfz-Verkehrs angepasst (Canzler et al.
2018, S. 51-55; Knie 2023). Die Folgen dieser Entwicklung resultieren seit Ende der 1950er Jahre
zum einen in einer vordergriindigen Verdnderung von Flachennutzungen und einer staatlich
forcierten Ausweitung des StraBenverkehrssystems mit dem Ziel des Wirtschaftswachstums und
der Raumilberwindung. Zum anderen folgt daraus auch eine Einschréankung vorhandener
Mobilitatsoptionen, wie des Fahrrads, wodurch sich der Pkw als Allzweck-Verkehrsmittel,
gesellschaftlich etablieren und festigen konnte (Hesse & Lucas 1991, S. 37-38; Hesse 1995, S. 19—
33; Horn 2018; Sachs 1990, S. 217-219). Das damit einhergehende Verkehrswachstum mit seinen
zunehmenden negativen Auswirkungen auf Mensch und Umwelt, fiihrte zu Beginn der 1990er
Jahre zur Entwicklung des Verkehrswendekonzepts mit der Zielsetzung, den Pkw-Zentrismus
durch eine zweckorientierte Verkehrsmittelwahl bzw. Mobilitat abzulésen (Hesse 1995, S. 86).
Diesbeziiglicher Handlungsbedarf wird insbesondere in GroBstddten und Ballungsrdumen
gesehen, da diese aufgrund der hohen Nutzungsdichte und der begrenzten Flachenverfiig-
barkeit besonders stark durch den Motorisierten Individualverkehr (MIV) belastet werden (Haas
2020; Planersocietdt 2011, S. 9). Gleichzeitig besteht mit dem Radverkehr eine stadtvertragliche
Mobilitatsalternative, deren Berlcksichtigung seit den 2000er Jahren zugenommen hat, aller-
dings immer noch stark von lokalen’ Spezifika abhéngig ist (Gehl 2018, S. 14-31; Lanzendorf &
Busch-Geertsma 2014). Damit in Zusammenhang stehende Vorbehalte konnten in der jliingeren
Vergangenheit durch Innovationen, wie das Pedelec oder Lastenpedelec, zwar reduziert werden
(Gehlert 2017; Monheim 2017, S. 18-19, 56; Nobis 2019, S. 58; Wittowski 2013), jedoch fehlt zur
Ausitibung des Radverkehrs, oftmals historisch bedingt, eine addquate Infrastruktur (Gadegast
1962, S. 209; Horn 2018; Monheim 2017, S. 19-20, 147; Oldenziel & de la Bruhéze 2011; Sachs
1990, S. 101-106; Switaiski 1984, S. 31, 40-42). Diese herzustellen ist ein zentrales Problem der
lokal agierenden politischen Entscheidungstrédger, da es Eingriffe in bestehende bauliche
Strukturen und Mobilitatsroutinen zu Ungunsten des MIV bedeutet, oftmals ohne gleichzeitig
vergleichbare Mobilitdtsalternativen anbieten zu kénnen (Seto et al. 2016).

Neue Impulse fir die Entwicklung der Radverkehrsinfrastruktur ergeben sich durch die Ein-
fihrung von Radschnellwegen?®, die als besonders hochwertige, vorwiegend interurbane bzw.
regionale Radverkehrsverbindungen, mit der Zielsetzung Verkehrsverlagerungen vom MIV zum

! Unter lokal wird im Rahmen der vorliegenden Arbeit ein spezifischer Ortsbezug auf der Ebene von Stadten und
Gemeinden verstanden.

2 Synonym zum im Rahmen der Arbeit verwendeten Begriff Radschnellwege, wird in &ffentlichen Planungswerken der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen der Begriff Radschnellverbindungen genutzt (FGSV 2021, S.8).
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Radverkehr zu bewirken (FGSV 2014, S. 4-5; FGSV 2021, S. 11, 16), politisch geférdert werden
(BMDV 20223, S. 35). Als Voraussetzung muss allerdings die Anbindung der Radschnellwege an
die lokalen Radverkehrsnetze, als auch deren flachenhafter Ausbau in subjektiv ansprechender
Qualitdt gegeben sein, da das Potential von Radschnellwegen aufgrund von Sicherheits-
bedenken, groBeren Umwegen oder eines unzureichenden Fahrkomforts ansonsten nicht
hinreichend ausgeschdpft werden kann (Dill & McNeill 2013). Entsprechend hangt der Erfolg von
regionalen Radschnellwegen zum einen von der lokalen Qualitdt der Radinfrastruktur, deren
Ausbau- und Realisierungsmdglichkeiten im regulativen Kontext sowie der darauf aufbauenden
gesellschaftlichen Akzeptanz des Radverkehrs und zum anderen von der interkommunalen bzw.
regionalen Koordination der Projekte ab. Damit einhergehend riicken die jeweiligen Aus-
handlungsfahigkeiten und damit verbundene Anpassungen und Veranderungen, ausgehend von
Governance- bzw. Aushandlungsprozessen® sowie daran beteiligte Akteure und Interessen-
gruppen in den Vordergrund, die maBgeblich fiir den Erfolg von regionalen Radschnellweg-
projekten und die darauf bezogene Weiterentwicklung des Radverkehrs sind. Der damit
umrissene Ablauf einer Transition® des Radverkehrs, als theoretischem Fundament einer
Verkehrswende, soll im Rahmen dieser Arbeit durch Transitions-Ansatze nach Geels (2002) und
Holscher et al. (2019a; 2019b) beispielhaft anhand des deutschlandweit bekanntesten Rad-
schnellwegprojekts, des Radschnellweg Ruhr (RS1), untersucht werden. Dieses umfasst den
regionalen RS1, der zukiinftig den Ballungsraum Ruhrgebiet, mit mehr als finf Millionen
Einwohnern, von West nach Ost durchlaufen und insgesamt elf Stadte® miteinander verbinden
soll (RVR 2014, S. 28-29). Die sieben untersuchten GroBstidte® Duisburg, Miilheim an der Ruhr,
Essen, Gelsenkirchen, Bochum, Dortmund und Hamm weisen aufgrund der lokalspezifischen
Ausgangsbedingungen hinsichtlich des Radverkehrs gemeinsame und individuelle Charakteris-
tika im Rahmen der jeweiligen Aushandlungsfahigkeiten und Aushandlungsprozesse auf, die
allerdings durch die Koordination des RS1-Projekts auf regionaler Ebene beeinflusst werden und
sich auf die zukiinftige Entwicklung des Radverkehrs auswirken kdnnen. Zur Erfassung der
verschiedenen Aspekte wird sowohl die Perspektive von Radverkehrsexperten, durch leitfaden-
gestutzte Experteninterviews, als auch der Bevdlkerung, durch eine vor Ort durchgefihrte
Passantenbefragung, an der durch Flyer auch online teilgenommen werden konnte, mit in die
Betrachtung einer mdglichen Transition des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet einbezogen.

3 Unter Governanceprozessen werden in einem erweiterten Verstandnis nach Mayntz (2005) Aushandlungsprozesse
verstanden, die im Rahmen institutioneller Regelsysteme zwischen handelnden Akteuren stattfinden und auch zur
Konstituierung neuer Regelsysteme flihren konnen, die letztlich spezifische Handlungsformen ermdglichen oder
einschranken kdnnen. Im Rahmen der Arbeit wird die Bezeichnung Aushandlungsprozess synonym flir Governanceprozess
verwendet.

4 Unter Transitionen werden strukturelle Transformationen sozio-technischer Systeme, wie z. B. im Kontext des Verkehrs-
und Mobilitatssektors, verstanden, bei denen ein destabilisiertes Ausgangssystem durch ein stabiles Nachfolgesystem
ersetzt wird. Im Rahmen der Arbeit wird der englische Begriff der Transition anstelle der sinngemaBen deutschen
Ubersetzung Ubergang verwendet (Holscher et al. 2018; Rotmanns et al. 2001).

> Die Erweiterung des RS1 nach Moers, durch eine Anderung des BundesfernstraBengesetzes, erfolgte 2021 und war
ausgehend von Experteninterviews in den Jahren 2019 und 2020 nicht Teil der empirischen Erhebungen (StraBen.NRW
o.J.).

 Die Fokussierung auf den RS1-Kontext und groBstdtische Kontexte geht auf einen Uberwiegend

unterdurchschnittlichen Radverkehrsanteil am Verkehrsaufkommen und einen erhéhten Handlungsdruck durch
Verkehrsprobleme und Flachennutzungskonflikte in GroBstadten zuriick (Haas 2020; Planersocietat 2011, S. 9).
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Im Gegensatz dazu dienen die durchgeflihrte Befahrung und Begehung bereits realisierter RS1-
Abschnitte im Wesentlichen der Visualisierung der RS1-Entwicklung seit Beginn der 2010er Jahre,
die durch die Ergebnisse der Experteninterviews und erganzende Literatur kontextualisiert und
eingeordnet wird.

1.1 Forschungsliicke, problembezogene Zielsetzung und
Konzeption

Der bisherige Forschungsstand zu Radschnellwegen bezieht sich vorwiegend auf deren Gestal-
tungscharakteristika und Auswirkungen auf aktive und potentielle Fahrradnutzer (Bischoff et al.
2011, S. 7; FGSV 2014; FGSV 2021; Helledi & Skyum 2024; Li et al. 2017; Li et al. 2018; Spapé et
al. 2015; TfL 2014, S.5-6; Thiemann-Linden & Boeckhout 2010; Thiemann-Linden 2016),
wohingegen ihr Potential im Rahmen von Transitionen des Radverkehrs bzw. der Verkehrswende
in lokalen und regionalen raumlichen Kontexten bisher kaum berlicksichtigt wird (De Boer &
Caprotti 2017). Zentrale Griinde kdnnen in einem kontextspezifisch oftmals bereits gut
entwickelten Radverkehr (Canitez 2019) und der dadurch primér planerischen Perspektive auf
Radschnellwege gesehen werden, wodurch auch die Auswirkungen von radverkehrsbezogenen
MaBnahmen (Agarwal et al. 2019; Deegan 2015; Grigoropoulos et al. 2021; Lanzendorf & Busch-
Geertsma 2014; Li et al. 2018; Rayaprolu et al. 2018; Skov-Petersen et al. 2017) gegeniiber
administrativ-geographischen und sozio-kulturellen Einflussfaktoren und Wechselwirkungen
(Bruno et al. 2021; De Boer & Caprotti 2017; Pucher & Buehler 2008; Pucher & Buehler 2017;
Stoffers 2012) in den Vordergrund riicken. Dabei verdeutlichen die Studien von Pucher & Buehler
(2008), Pucher & Buehler (2017), De Boer & Caprotti (2017) und Stoffers (2012) anhand von
Gegentiberstellungen unterschiedlicher administrativ-geographischer und sozio-kultureller
Kontexte auf lokaler und nationaler Ebene, ebenso wie Canitez (2019) am Beispiel Istanbuls, die
Interdependenzen zwischen Ubergeordneten Einflussfaktoren, Infrastruktur, gesellschaftlichen
Akteuren und Gruppen, Regelsystemen sowie (Nischen-)Innovationen (Canitez 2019; De Boer &
Caprotti 2017), die neben hinreichend ausgepragten Aushandlungsfahigkeiten der beteiligten
Akteure (Holscher et al. 2019a; Holscher et al. 2019b) zentral fiir sozio-technische Transitionen
(Bergek et al. 2008; Geels 2002; Geels 2004; Geels & Raven 2006; Hekkert et al. 2007; Loorbach
2010; Loorbach et al. 2015; Rip & Kemp 1998; Rotmanns 2001; Schot & Geels 2008) und die sie
ausgestaltenden Aushandlungsprozesse sind (Haarstad 2016; Holscher et al. 2019a; Holscher et
al. 2019b; Valderrama Pineda et al. 2017).

Gegenstand dieser Arbeit sind radverkehrsbezogene Aushandlungsfahigkeiten und Aus-
handlungsprozesse im administrativ-geographischen Projektkontext des RS1 und deren
Auswirkung auf die Transition des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet. Flr die Untersuchung
wird zunachst Bezug auf das Konzept der Verkehrswende genommen und mit dem Ansatz der
Mehr-Ebenen-Perspektive nach Geels (2002; 2004; 2005) in den konzeptionell-theoretischen
Kontext von Transitionen eingefiihrt. Dadurch kénnen strukturelle Entwicklungen des deutschen
Verkehrssystems und des Subsystems Radverkehr in den historischen Kontext eingeordnet und
die entsprechenden Wechselwirkungen im Hinblick auf die (ibergeordneten Einflussfaktoren, der
Infrastruktur, gesellschaftlichen Akteure und Gruppen, Regelsysteme und (Nischen-)innova-
tionen herausgearbeitet werden. Vor diesem Hintergrund wird anschlieBend eine vertiefende
Analyse des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet auf Basis einer Literaturrecherche durchge-
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fuhrt, welche eine aktualisierte Grundlage und Ergénzung der bereits im Zeitraum von 2019-
2020 durchgefiihrten Experteninterviews und der Passantenbefragung aus dem Jahr 2021
darstellt. Die dabei dargestellten Entwicklungen und dahinterstehenden Aushandlungsprozesse
werden hinsichtlich der Experteninterviews durch den Ansatz der transformativen Aushand-
lungsfahigkeiten in Anlehnung an Holscher et al. (2019a; 2019b) eingeordnet und im Rahmen
der Diskussion durch die Ergebnisse der raumbezogenen Analyse des Untersuchungsraums, der
Passantenbefragung und durchgefiihrter Befahrungen bzw. Begehungen des RS1 erganzt, um
abschlieBende Aussagen zur Transition des Radverkehrs im Kontext des RS1-Projekts treffen zu
kénnen.

Die Arbeit soll (ibergeordnet einen empirisch basierten Beitrag zur nachhaltigkeitsbezogenen
Transitionsforschung leisten (Kohler et al. 2019). Dabei stehen mit Bezug auf den Radverkehr
und seiner primar lokalspezifischen Charakteristik, insbesondere geographische (Bulkeley et al.
2014; Coenen & Truffer 2012; Coenen et al. 2012; De Boer & Caprotti 2017; Hodson & Marvin
2010; Rohracher & Spéth 2014) und Aspekte, wie Aushandlungsfahigkeiten (Holscher et al.
2019a; Holscher et al. 2019b) und Aushandlungsprozesse (Haarstad 2016; Valderrama Pineda et
al. 2017) im Vordergrund, denen hinsichtlich der Ausgangssituation und des Verlaufs einer
Transition des Radverkehrs eine zentrale Rolle zukommt. Im Gegensatz zu bisherigen Unter-
suchungen zu geographisch verorteten Transitionen des Radverkehrs auf lokaler Ebene (Canitez
2019; De Boer & Caprotti 2017) in Anlehnung an Geels (2002), geht der gewadhlte Ansatz in
Kombination mit den transformativen Aushandlungsfahigkeiten nach Holscher et al. (20193;
2019b) Uber die Erfassung struktureller Eigenschaften und Zusammenhange hinaus, wodurch
zusétzlich bestehende Entwicklungstreiber und Hindernisse identifiziert und adressiert werden
kdnnen, um aktiv Einfluss auf Transitionen nehmen zu kdnnen.

1.2 Forschungsfragen

Die sich aus der Problemstellung und Forschungsliicke ergebenden Zielsetzungen werden im
Folgenden in Fragestellungen (berfiihrt. Dabei steht mit dem Radschnellweg Ruhr (RS1) eine
regionale InfrastrukturmaBnahme im Vordergrund, die sich auf den Untersuchungsraum und
unterschiedliche administrativ-geographische Teilkontexte auswirkt und durch neue Impulse
eine Transition des Radverkehrs ausldsen und vorantreiben kann. Daher soll zunachst die Frage
geklart werden:

Wo st6Bt der regionale Radschnellweg Ruhr (RS1) neue Aushandlungsprozesse
und Handlungsmadglichkeiten fiir eine Transition des Radverkehrs im Untersuchungs-
kontext an?

Daran anschlieBend ergibt sich mit Bezug auf den Untersuchungsraum und die jeweiligen
administrativ-geographischen Teilkontexte die Frage nach strukturellen Ansatzpunkten, der Aus-
pragung der transformativen Aushandlungsfahigkeiten und der darauf aufbauenden Aus-
handlungsprozesse, die letztlich darliber entscheiden, ob es zu einer Transition des Radverkehrs
kommt und wie diese konkret ausgestaltet wird. In diesem Zusammenhang soll untersucht
werden:
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Von welchen radverkehrsbezogenen Aspekten und Prozessen hangt die Transition
des Radverkehrs im Untersuchungsraum und in den administrativ-geographischen
Teilkontexten des RS1-Projekts ab?

Die Aushandlungsfahigkeiten und Ergebnisse der Aushandlungsprozesse, als auch die damit
einhergehenden strukturellen Anpassungen und Entwicklungen im Untersuchungsraum werden
anschlieBend vor dem Hintergrund einer Transition des Radverkehrs eingeordnet und bewertet,
um zu klaren:

Wie wirken sich die verschiedenen Aushandlungsfahigkeiten und
Aushandlungsprozesse in struktureller Hinsicht auf die Transition des
Radverkehrs im Untersuchungskontext aus?

Dadurch soll abschlieBend eingegrenzt werden, was bei den Entwicklungen im Kontext des RS1-
Projekts fiir eine Transition des Radverkehrs spricht und wo noch unzureichend adressierte
Handlungsbedarfe und Fahigkeitsliicken bestehen.

1.3 Aufbau der Arbeit

Die Arbeit ist beginnend mit der Einleitung in insgesamt acht Kapitel gegliedert. In Kapitel zwei
werden die konzeptionell-theoretischen Grundlagen, die fir das weitere Verstdndnis der Ver-
kehrswende und Transitionsforschung relevant sind, vorgestellt und auf den Radverkehr
bezogen. Kapitel drei umfasst die Entwicklung des Radverkehrs und dessen Rahmenbe-
dingungen in Deutschland sowie die daraus hervorgehenden Elemente des Radverkehrssystems,
wie z.B. Radschnellwege, und bildet den Ubergeordneten Rahmen fiir die in Kapitel vier
anschlieBende Darstellung des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet. In Kapitel finf wird das
methodische Vorgehen und die methodologische Einordnung der Arbeit vorgestellt und
nahergehend auf die durchgeflihrte empirische Fallstudie eingegangen. Die Untersuchungs-
ergebnisse werden im anschlieBenden Kapitel sechs vorgestellt und im Rahmen der Diskussion
in Kapitel sieben mit Bezug auf die Forschungsfragen eingeordnet, als auch kritisch reflektiert
und mit Bezug auf Anwendungsmdglichkeiten in Forschung und Praxis eingeordnet. Das
abschlieBende Fazit in Kapitel acht umfasst die zentralen Erkenntnisse der Arbeit und gibt einen
Ausblick auf weitere Forschungsbedarfe.
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2 Die Verkehrswende als Transition und Aushandlungsprozess

Der Begriff Verkehrswende entstand gegen Ende der 1980er in Analogie zur Energiewende und
bezieht sich auf die Notwendigkeit eines systemischen Umbaus des Verkehrssektors in
Deutschland (Hesse 1995, S. 86; Hesse 2018). Die Notwendigkeit der Verkehrswende erwachst
dabei aus der autozentrierten Verkehrspolitik seit Ende der 1950er Jahre (Canzler et al. 2018,
S. 51-55), die durch regulative Anreize und den wirtschaftlich begriindeten Ausbau der StraBen-
infrastruktur zu massiven raumstrukturellen Verdnderungen, einem zunehmenden Sachzwang
zur Autonutzung und einem Anstieg der Verkehrsleistung gefiihrt hat (Hesse & Lucas 1991,
S. 37-38; Hesse 1995, S.26-33; UBA 2020a). Damit verbundene Folgekosten durch einen
erhdhten Flachenverbrauch (Gossling et al. 2016; Nello-Deakin 2019; UBA 2020a), zunehmende
Larm- und Abgasemissionen (Breuer et al. 2020; EEA 2020a; EEA 2020b; UBA 2021a; UBA 2021b),
Verkehrssicherheitsprobleme sowie Gesundheitsfolgen (Gotschi et al. 2016; Woodcock 2009 et
al.), als auch Klima- bzw. Umweltschaden (UBA 2022; UBA 2024a; UBA 2024b), werden oftmals
externalisiert und nicht in die Bepreisung des MIV einbezogen. Gleichzeitig wurden flachen-
effizientere und emissionsdrmere Mobilitdtsformen des Umweltverbunds’, wie Busse, Bahnen,
das Fahrrad und zu Fu3 gehen (Mizdrak et al. 2019; Mizdrak et al. 2020; Nello-Deakin 2019),
aufgrund ihrer vergleichsweise geringeren Multifunktionalitédt gegeniber dem Pkw, zunehmend
vernachlassigt und auf Restflichen am StraBenrand verdrdngt, sodass eine zweckadaquate
Mobilitat aufgrund fehlender oder unzureichender Dienstleistungs- und Infrastrukturangebote
oftmals nicht moglich ist (Hesse 1995, S. 85-89).

Das sozial-6kologische Verkehrswendekonzept, welches durch Hesse & Lucas (1991) und Hesse
(1993) entwickelt wurde, bezieht sich in seinen Kernaspekten auf eine Abkehr von der Pkw-
fokussierten und wirtschaftsorientierten Verkehrspolitik und der daraus hervorgehenden Mittel-
Zweck-Bindung, die den Pkw zunehmend als alternativiose Mobilitdtsform etablierte. Vielmehr
wird die Entwicklung vernetzter, entschleunigter und ressourcenschonender lokaler und
regionaler Mobilitdtsangebote und Verkehrsrelationen fiir eine bedirfnisorientierte Mobilitat
gefordert, um sowohl das Verkehrsvolumen, als auch die negativen Auswirkungen des Verkehrs
zu reduzieren (Hesse & Lucas 1991, S. 38; Hesse 1995, S. 90-96, 250). Die daraus abgeleiteten
Zielsetzungen der Vermeidung von Verkehr durch Regionalorientierung, die Verlagerung auf
ressourcenschonende Verkehrsmittel und eine Verbesserung von Verkehrsangeboten im Hin-
blick auf eine Anpassung an verschiedenartige Nutzungsmuster und Bevolkerungsgruppen,
setzen allerdings ein Zusammenspiel von Verhaltensanderungen, eine zielgerichtete Stadtebau-
und Regionalplanung sowie infrastruktur-, finanz-, ordnungspolitische, als auch regulative MaB-
nahmen im Rahmen einer sich andernden Verkehrspolitik voraus und verweisen damit bereits
auf die Komplexitdt und Schwierigkeiten der Umsetzung (Hesse 1995, S. 96-99; Hesse 2018).

Holden et al. (2019) verdeutlichen diese Umsetzungsschwierigkeiten und die daraus resul-
tierenden Entwicklungen im Rahmen eines Reviews zur sustainable mobility, dem europaischen
Pendant zur deutschen Verkehrswende, fiir den Zeitraum von 1992-2018. Dabei verweisen sie

’ Der Begriff des Umweltverbunds bezieht sich auf die Kooperation umweltfreundlicher Verkehrsmittel. Dieser umfasst
offentliche Verkehrsmittel (z. B. Bus, Bahn, Taxi), nicht motorisierte Mobilitatsformen (z. B. zu FuB, Fahrrad) und Sharing-
Angebote (z. B. Fahrrad, Pkw). Alternativ gewinnt der Begriff Mobilitdtsverbund an Bedeutung (FIS 2021).
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insbesondere auf die bis zur Jahrtausendwende fachdisziplin-bedingt starke Fokussierung auf
die Reduktion des Verkehrs und dessen Effizienzsteigerung sowie soziale und Umwelt-
auswirkungen, die im Rahmen der Planung auch starker berlicksichtigt wurden. Abseits davon
stellte sich die Implementierung von MaBnahmen zur Reduktion der Autonutzung in Stadten
jedoch als problematisch dar, weshalb sich der Fokus von Planungsexperten und deren Expertise
in den 2000er Jahren zunehmend auf gesellschaftliche Akteure und deren Verhalten, Motivation
und Akzeptanz verlagerte (Holden et al. 2019) und damit auch den Perspektivwechsel vom
Verkehr auf bedirfnisorientierte Mobilitat einleitete (Banister 2008). Die damit einhergehende
interdisziplindre Ausweitung des sustainable mobility-Diskurses fiihrte seit 2010 allerdings auch
dazu, dass sich der urspriingliche Fokus eines effizienten und reibungslosen Verkehrsflusses als
Voraussetzung fur Wirtschaftswachstum, tber singuldre Betrachtungen von Umwelt-, Wirt-
schafts- und Gesundheitsaspekten, zunehmend auf multidimensionale Nachhaltigkeit im
globalen und in lokalspezifischen Umweltkontexten, mit seinen Auswirkungen auf Menschen
und deren Lebensqualitat verlagerte. Erst diese mehr als zwanzig Jahre dauernde Entwicklung
mit Fokus auf individualspezifische Mobilitdtsbediirfnisse erdffnete neue Moglichkeiten in
Richtung nachhaltiger Mobilitatsstrukturen, da umweltvertrégliche und gesundheitsférdernde
Mobilitdtsformen, wie der FuB- und Radverkehr, als auch bedirfnisorientierte Mobilitats-
dienstleistungen und zukiinftig autonomes Fahren sowie emissionsarmere Elektromobilitat in
diesen Kontexten an Bedeutung gewinnen, wahrend der private Verbrenner-Pkw zunehmend als
Gefahr fiir Menschen, deren Gesundheit und die Umwelt gesehen wird (Holden et al. 2019).

Im Ubertrag auf den deutschen Kontext bietet die Initiative Agora Verkehrswende® (2017) eine
aktuelle Definition der Verkehrswende. Diese ergibt sich aus einem Zusammenspiel einer
Mobilitdtswende und einer Energiewende im Verkehr. Dabei zielt die Mobilitatswende auf die
Entwicklung eines bedurfnisgerechten und multimodalen Mobilitdtsangebots und damit
einhergehende Verhaltensanderungen ab, durch das Mobilitdt von der privaten Autonutzung
entkoppelt werden kann. Darin sind, ausgehend von der urspriinglichen Definition der
Verkehrswende nach Hesse (1995), auch die Ziele der Verkehrsvermeidung, Verlagerung und
Verbesserung enthalten, allerdings orientieren sich die damit einhergehenden regulativen, fiskal-
oder ordnungsrechtlichen MaBnahmen primar am Klimaschutz. Die Energiewende im Verkehr
bezieht sich daran anlehnend auf die Deckung des Bedarfs an klimaneutraler Antriebsenergie
des verbleibenden Verkehrs und bietet mit Verweis auf Effizienzsteigerungen sowie der
Elektrifizierung und der zuklnftigen Entwicklung von autonomen Fahrzeugen, eine technische
Perspektive, die zunachst auf die Reduktion von CO,-Emissionen abzielt (Agora Verkehrswende
2017, S. 15-19). Im Vergleich zum originaren Verkehrswendeverstandnis mit seiner primaren
Zielsetzung, Verkehre und deren Auswirkungen zu reduzieren, liegt dem aktuellen Verkehrs-
wendeverstandnis die primdre Zielsetzung der klimavertraglichen Gestaltung des Verkehrs
zugrunde. Dies zeigt sich insbesondere an der Erganzung der urspriinglich sozial-6kologischen
Ausrichtung der Verkehrswende um die technisch orientierte Energiewende im Verkehr, wodurch
jedoch auch der bestehende Technologiepfad des Pkw, durch AnpassungsmaBnahmen und

8 Agora Verkehrswende ist ein 2016 durch die Stiftung Mercator und die European Climate Foundation gegriindeter,
gemeinnutziger Thinktank fiir klimaneutrale Mobilitat. Der Schwerpunkt liegt auf der Entwicklung von wissenschaftlich
fundierten Analysen, Strategien und Losungsvorschldagen zur Reduktion von Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor
(Agora Verkehrswende 2022).
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Effizienzsteigerungen, aufrechterhalten und weiterentwickelt werden kann (Agora Verkehrs-
wende 2017, S. 16-19; Wentland 2020).

Die Kritik am dargestellten Verkehrswendeverstandnis bezieht sich daher auf das damit
verbundene Umdeutungspotential des Verkehrswendebegriffs, da die origindren Zielsetzungen
durch jene einer Energiewende im Verkehr (iberlagert werden kénnen, ohne jedoch zu einem
systemischen Umbau des Verkehrssektors oder zu tragfahigen Losungen von Verkehrs-
problemen beizutragen (Uhle 2018). In diesem Zusammenhang wird eine reine Antriebswende
vom Verbrennungs- zum Elektroantrieb von Kritikern (Haas 2020; Wentland 2020) oftmals als
Worst-Case-Szenario angefiihrt, da diese abgesehen von der Reduktion klimaschadlicher CO;-
Emissionen nur bedingt Losungsansatze fir Verkehrsprobleme bereithélt und Effizienzgewinne
durch Rebound-Effekte zumindest teilweise in Form einer verstarkten Nutzung neutralisiert
werden und auch zu einer steigenden Verkehrsbelastung beitragen kann (Agora Verkehrswende
2017, S. 14; Frondel & Vance 2017; Craglia & Cullen 2019). Dass die Antriebswende dennoch
durch Subventionen und regulative MaBnahmen® auf bundespolitischer Ebene unterstiitzt wird,
liegt an der herausragenden Bedeutung der Automobilindustrie fiir das exportorientierte
Wachstumsmodell Deutschlands sowie der Mdéglichkeit, durch strukturelle Anpassungen an
elektrifizierte Fahrzeuge, den Entwicklungspfad des Pkw mit einem innovativen, griinen Anstrich
fortzusetzen (Haas 2020; Wentland 2020).

Die Wahrscheinlichkeit einer reinen Antriebswende oder Energiewende im Verkehr ist dennoch
aus mehreren Griinden als gering anzusehen. Denn auch wenn es aus heutiger Sicht noch keinen
adaquaten Ersatz fir den Autoeinsatz im landlichen Raum gibt, steigt der Handlungsdruck auf
kommunaler Ebene, aufgrund sich konkretisierender Verkehrsfolgen, wie z. B. des Flachen-
verbrauchs durch den flieBenden und ruhenden Verkehr, Stausituationen oder Unfallzahlen
(Deutscher Stadtetag'® 2018, S. 4-5). Zudem fiihrt der Problemdruck insbesondere in den davon
besonders stark betroffenen GroBstddten bereits zur Entwicklung flacheneffizienter, digital
vernetzter und multimodaler Mobilitatsangebote im Sinne einer Mobilitatswende (Haas 2020;
Wentland 2020). Hinzukommt, dass die Energiewende im Verkehr und damit einhergehende
Effizienzgewinne nicht ausreichen, um die gesetzten Ziele einer Reduktion der CO,-Emissionen
um 40 bis 42 % bis 2030 gegeniiber 1990 zu erreichen, weshalb eine umfassende Mobilitats-
wende zwingend erforderlich ist (Agora Verkehrswende 2017, S. 12, 16; Canzler & Radtke 2019;
OECD/ITF 2017, S. 14). Auch die aktuelle Entwicklung autonomer Fahrzeuge und international
agierender Fahrdienstleister deuten aus heutiger Sicht in Richtung einer Mobilitatswende ohne
private Pkw, allerdings mit stérkeren Einflissen durch eine Energiewende im Verkehr. Ob
autonome Fahrzeuge zukiinftig allerdings auch zur Lésung von Verkehrsproblemen beitragen
kénnen, ist nur bedingt abschatzbar. Zwar bieten sie das Potential, die Verkehrssicherheit zu
erhdhen, als auch private Pkw durch Mobilitdtsdienstleistungen zu substituieren und den Bedarf
an Park- und Verkehrsflachen zu reduzieren, aufgrund des Fahrkomforts besteht jedoch die

o Regulative MaBnahmen umfassen spezifische Parkplatze fiir E-Autos, den Ausbau der Ladesduleninfrastruktur, oder die
Mitbenutzung von Busspuren. Zudem wurden 2016 bis 2023 Kaufpréamien zur Foérderung des E-Auto Absatzes eingefiihrt
(Die Bundesregierung 2023; Haas 2020).

19 Der Deutsche Stadtetag vertritt nach eigenen Angaben ca. 3.200 Stadte und Gemeinden mit ca. 53 Mio. Einwohnern
(Deutscher Stadtetag 2020).
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Moglichkeit von Verkehrsverlagerungen von den ressourceneffizienteren Verkehrsmitteln des
Umweltverbunds hin zu einer intensiveren Nutzung autonomer Fahrzeuge. Aber auch raumlich
kann die verbesserte Erreichbarkeit zu einer unglinstigen, dispersen Siedlungsstruktur beitragen
und die Zielsetzungen einer Verkehrswende nachhaltig konterkarieren (Beckmann 2018;
Petschow & Uhle 2018).

Unter diesen Vorzeichen ergeben sich fiir eine Mobilitdtswende vor allem in urbanen Kontexten
Maglichkeiten, den verkehrsbedingten Problemdruck zu reduzieren und adaquate Mobilitats-
alternativen zu entwickeln. Dennoch bestehen mit der parallel stattfindenden Energiewende im
Verkehr und der damit moglichen Fortsetzung des Pkw-Zentrismus erhebliche Widerstande bei
der Restrukturierung des Verkehrssektors.

2.1 Die Verkehrswende - ein Transitionsprozess

Die Verkehrswende verfolgt unabhangig von der Ausrichtung auf eine Energiewende im Verkehr,
einer Mobilitdtswende oder einer Hybridform, eine Verédnderung des bisherigen Verkehrs-
systems und wird im Folgenden in den Kontext der Transitionsforschung eingeordnet. Dazu
werden zunéchst verschiedene Analyserahmen vorgestellt und die Auswahl fir die weiter-
gehende Kontextualisierung der Verkehrswende erldutert. Darauf aufbauend wird der Bezug
zwischen dem gewdhlten Ansatz der Mehr-Ebenen Perspektive (Multi-Level Perspective - MLP)
nach Geels (2002) und der Verkehrswende hergestellt und auf zukiinftig mogliche Transitions-
pfade eingegangen. AnschlieBend erfolgt eine kritische Betrachtung der MLP, welche zwar einen
guten Uberblick von Transitionsprozessen geben kann, aufgrund der fehlenden geographischen
Abgrenzung und der Beriicksichtigung von handelnden Akteuren (Coenen et al. 2012; Genus &
Coles 2008; Hodson & Marvin 2010; Smith et al. 2010), allerdings Probleme bei der Analyse
raumspezifischer Entwicklungsprozesse hat. AbschlieBend wird daher der Ansatz der transforma-
tiven Aushandlungsfahigkeiten nach Holscher et al. (2019a; 2019b) vorgestellt, da dieser in
Anlehnung an die MLP und das Transition Management (TM) Analysen von raumspezifischen
Aushandlungsprozessen im Hinblick auf vorhandene Aushandlungsfahigkeiten, als Ausgangs-
punkt von Transitionen, ermoglicht.

2.2 Ansitze fiir die Analyse von sozio-technischen Transitionen

Die Analyse sozio-technischer Transitionen geht je nach spezifischem Erkenntnisinteresse auf die
vier Analyserahmen der Mehr-Ebenen Perspektive (Geels 2002; Geels 2004; Geels 2005), den
Technischen Innovationssystem Ansatz (Bergek et al. 2008; Hekkert et al. 2007), das Strategische
Nischenmanagement (Geels & Raven 2006; Rip & Kemp 1998; Schot & Geels 2008) und das
Transition Management'" (Loorbach 2010; Rotmanns 2001) zuriick. Diese Ansétze stellen damit
auch die Grundlagen neuerer Analyserahmen' dar und sollen im Hinblick auf den fiir diese
Arbeit gewahlten Ansatz von Holscher et al. (2019a; 2019b) und die fallspezifischen Anpassungen

" Die Bezeichnungen sind aus dem Englischen Ubersetzt und beziehen sich auf die Multi-Level Perspective (MLP), den
Technical Innovation System Approach (TIS), das Strategic Niche Management (SNM) und das Transition Management
(TM).

12 Eine Ubersicht gibt die Publikation von Kéhler et al. 2019.
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vorgestellt werden. Gemeinsam ist diesen Ansdtzen ihre systemische Perspektive, welche es
ermdglicht, die Komplexitat ko-evolutiondrer und nicht lineare Entwicklungsdynamiken zu
erfassen und zu analysieren (Kohler et al. 2019).

2.2.1 Die Mehr-Ebenen Perspektive — Multi-Level Perspective (MLP)

Die Mehr-Ebenen Perspektive vereint Ideen aus der Techniksoziologie, der Innovations-
forschung, Evolutionsékonomie und Institutionentheorie (Geels 2005; Geels 20183, S. 45-48). |hr
Fokus liegt auf den Prozessdynamiken innerhalb und zwischen den drei heuristischen Ebenen
der Nische, als geschiitztem Raum fir die Entwicklung von Innovationen, dem sozio-
technischen Regime, als strukturierendem Kontext fiir Innovationen in Nischen bzw. als
koordinierendem und handlungsleitendem Regelsystem fiir bestehende sozio-technischen
Systeme und Akteure sowie der sozio-technischen Umwelt, die einen ibergeordneten materiell-
kulturellen Strukturrahmen darstellt (Geels 2004; Geels 2005; Rip & Kemp 1998, S. 334-335, 388).
Im Fokus der Austauschbeziehungen zwischen den Ebenen steht die Entwicklung von
Innovationen auf der Nischenebene und deren Durchbruch auf der Ebene des sozio-technischen
Regimes. Dieses kann durch Veranderungen der Umwelt an Stabilitat verlieren und aufgrund des
zunehmenden Handlungsdrucks Moglichkeitsfenster (Windows of Opportunitiy) fiir (Nischen-
)Innovationen erdffnen. Die Interaktionen zwischen den Ebenen der Nische und des Regimes
finden dabei auf unterschiedlichen Ebenen statt (z. B. Regulation, kulturelle Bedeutung,
Nutzerpraferenzen) und werden durch interpretierende, lernende und aushandelnde Akteure
sowie daraus hervorgehende Akteurskoalitionen gelenkt (Geels 2002; Geels 2004; Geels 2005).
Sie bestimmen damit auch Uber Entwicklungspfade (Geels & Schot 2007; Geels et al. 2016) und
darauf aufbauende, potentielle Veranderungen der materiell-kulturellen Umwelt, die mit dem
Durchbruch von Innovationen einhergehen kénnen (Geels 2005).

2.2.2 Der Technische Innovationssystem-Ansatz - Technical Innovation
System Approach (TIS)

Der Technische Innovationssystem-Ansatz greift Ideen der Innovationssystemtheorie (Malerba
2002) und Industriedkonomie (Carlsson & Stankiewicz 1991; Weber & Truffer 2017) auf und
bezieht sich schwerpunktmaBig auf ein System, bestehend aus verschiedenen Komponenten in
Form von Akteuren, Netzwerken und Institutionen, deren Ziel die Entwicklung, Verbreitung und
Nutzung von neuen Produkten und Prozessen bzw. Innovationen ist (Bergek et al. 2008). Dabei
liegt der Fokus auf dem Zusammenspiel der sieben Funktionen der Wissensgenerierung und
Verbreitung, den Einflussmdglichkeiten auf Selektionsprozesse, dem unternehmerischen
Experimentieren, der Entwicklung von Nachfrage und Markten, der Legitimation der
Technologie, der Ressourcenmobilisierung und Entwicklung von positiven Externalitdten,
welches Uber die Funktionalitat und funktionale Dynamik des Systems entscheidet. Die Analyse
der Funktionen und der Abgleich der Systemperformance mit anderen Systemen und Ziel-
setzungen ermdglicht die Identifikation und Beseitigung von Blockaden, wodurch die
prozessualen Dynamiken verbessert und funktionale Schwachen durch Anpassungen reduziert
werden konnen (Bergek et al. 2008; Hekkert et al. 2007). Der Ansatz der Technischen
Innovationssysteme kann daher auch auf bestehende sozio-technische Systeme angewendet
werden, auch wenn dieser primar fir die Systemanpassung durch Nischeninnovationen genutzt
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wird (Kohler et al. 2019). Einen zentralen Kritikpunkt stellt jedoch die fehlende Betrachtung von
Aushandlungsprozessen im tUbergeordneten Kontext dar, welche maBgeblichen Einfluss auf die
Entstehung und Entwicklung von Systemen haben (Coenen et al. 2012; Smith et al. 2010).

2.2.3 Das Strategische Nischen Management - Strategic Niche
Management (SNM)

Das Strategische Nischen Management mit seinen Urspriingen in der Innovationssoziologie und
Evolutionsdkonomie fokussiert sich auf die Entwicklung von Innovationen in geschiitzten
Kontexten, wie z. B. im Rahmen von subventionierten Forschungsvorhaben, Demonstrations-
projekten oder Experimenten, die abseits des Uiblichen Marktumfelds stattfindet. Innovationen
kénnen dabei sowohl durch sozio-technische Regime unterstiitzt und entwickelt werden, als
auch durch neue, regime-externe Akteure, die bereit sind Ressourcen fiir die Entwicklung zur
Verfligung zu stellen (Kemp et al. 1998). Die Entwicklung von Nischeninnovationen erfolgt dabei
durch ein Zusammenspiel aus der Formulierung von méglichst spezifischen (Ziel-)Vorstellungen
und Erwartungen, den Aufbau eines sozialen Netzwerks und multidimensionalen Lern-
prozessen (z. B. technische Aspekte, Markt- und Nutzerpraferenzen, kulturelle und symbolische
Bedeutungen, Infrastruktur und Instandhaltung, Produktionsnetzwerke, regulative Vorgaben,
gesellschaftliche und Umwelteffekte). Dadurch kénnen Innovationen durch die Anpassung an
die bestehenden Rahmenbedingungen gezielt weiterentwickelt, aber auch die daran gestellten
Erwartungen und deren Wahrnehmung kénnen beeinflusst werden. Darauf aufbauend kénnen
(Unterstlitzer-)Netzwerke ausgebaut und die Zuganglichkeit zu Ressourcen verbessert sowie
weitergehende innovationsbezogene Lernprozesse und Verbesserungen angestoBen werden
(Schot & Geels 2008). In der Folge kdnnen sich Innovationen direkt in sozio-technische Regime
integrieren, scheitern oder langerfristig durch eine zeitliche Abfolge von Demonstrations-
projekten und Experimenten unter angepassten (Ziel-)Vorstellungen und Erwartungen weiter-
entwickeln und sich mit Verzégerung in das jeweilige sozio-technische System integrieren oder
dieses ersetzen (Geels & Raven 2006).

2.2.4 Das Transitions Management - Transition Management (TM)

Der Ansatz des Transition Managements ist ein politisch-strategisch orientierter Analyserahmen,
der Ideen der Komplexitdtswissenschaften und Governanceforschung kombiniert und politi-
schen Entscheidungstragern durch einen préskriptiven Rahmen governancebezogene Einfluss-
maoglichkeiten auf langfristige Transitionsprozesse ermoglichen soll. Er umfasst vier aufeinander-
folgende Schritte: Schritt 1 umfasst die strategische Ausrichtung im Rahmen von Transitions-
Arenen, was die Entwicklung von Zielsetzungen bzw. Visionen und potentiellen Transitions-
pfaden umfasst. Bei Schritt 2 werden die in Schritt 1 entwickelten Zielsetzungen, Visionen und
Transitionspfade im Rahmen der taktischen Ausrichtung zunehmend konkretisiert und ermég-
lichen durch den Aufbau von Akteurskoalitionen und deren Integration und Umsetzung von
Handlungsprogrammen die anschlieBende Umsetzung. Diese findet in Schritt 3 mit der
Umsetzung von operationalisierten Handlungsprogrammen statt und umfasst innovations-
bezogene Experimente und Demonstrationsprojekte sowie darauf bezogene Lernprozesse, die
im Erfolgsfall zur Verbreitung und Skalierung der MaBnahmen fiihren kénnen. Schritt 4 umfasst
die Reflektion der Ergebnisse der vorherigen Schritte und darauf gerichtete Anpassungen
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(Loorbach 2010; Rotmanns et al. 2001). Ausgehend von Loorbach et al. (2015) bestehen zentrale
Schwéchen des Ansatzes darin, dass die prozessuale Offenheit und der Einbezug verschiedener
Sichtweisen oftmals nicht gegeben sind, mit zunehmender Konkretisierung wahrend des
Prozesses die Diversitdt und Offenheit abnimmt und insbesondere das Kontrollbediirfnis der
Regimeakteure'® zu erheblichen Einschrankungen fiihren kann.

2.2.5 Auswahl eines Analyserahmens fiir die Gesamtbetrachtung von
sozio-technischen Transitionen

Mit dem Ubergeordneten Ziel der Verkehrswende, den Verkehrssektor nachhaltiger und umwelt-
vertraglicher zu gestalten, ist die Restrukturierung des gesellschaftsrelevanten Verkehrssystems
verbunden. Dabei kann das Verkehrssystem auch als sozio-technisches System verstanden
werden, welches durch Innovationen und deren gesellschaftliche Integration und Anwendung
angepasst oder daraus hervorgehende, neue Systeme ersetzt werden kann, um gesellschaftliche
Funktionen, wie z. B. Mobilitat oder die Energieversorgung, zu gewahrleisten (Geels 2002; Geels
2004; Geels 20184, S. 45-48.). In diesem Zusammenhang bieten sich mit dem Technischen Inno-
vationssystem Ansatz (TIS), dem Transition Management (TM) und der Mehr-Ebenen-Perspek-
tive (MLP) drei Ansdtze an, die sich auf die Ebene bestehender sozio-technischer Systeme
beziehen, wahrend sich der Ansatz des Strategischen Nischen Managements (SNM) schwer-
punktmaBig auf eine moglichst zielgerichtete Entwicklung von Innovationen und deren
Integration in sozio-technische Systeme oder deren Abldsung abzielt (Geels & Raven 2006;
Kemp et al. 1998; Schot & Geels 2008). Der Technische Innovationssystem-Ansatz (TIS) ist im
Gegensatz dazu zwar auf sozio-technische Systeme und auf Nischeninnovationen, die zur
Ausbesserung und Optimierung bestehender Systeme beitragen, ausgerichtet (Bergek et al.
2008; Hekkert et al. 2007), lasst jedoch Aushandlungsprozesse, die letztlich (ber die
Anpassungen entscheiden, auBen vor (Smith et al. 2010). Letztgenannter Punkt ist der Schwer-
punkt des Transition Management (TM), welches durch ein im Vorhinein ausgehandeltes,
koordiniertes und reflektiertes Vorgehen gezielte Anpassungen des jeweiligen sozio-tech-
nischen Systems unter Einbezug von Nischeninnovationen erméglichen soll (Loorbach 2010;
Rotmanns et al. 2001), in der angedachten Form allerdings von den etablierten Regimeakteuren
dominiert wird und dadurch eine effektive Anpassung erschwert (Loorbach et al. 2015). Die
Mehr-Ebenen-Perspektive (MLP) bietet mit dem Fokus auf das sozio-technische Regime, als
koordinierendem und handlungsleitenden Regelsystem fir das jeweilige sozio-technische
System und die jeweiligen Akteure und sozialen Gruppen, sowohl einen Ansatz fir die Analyse
regime-interner Aushandlungsprozesse und Dynamiken, als auch einen Ubergeordneten
Analyserahmen fiir dessen Interaktion mit den heuristischen Ebenen der Umwelt und der Nische
(Geels 2002; Geels 2004; Geels 2005). Dadurch ermdglicht die MLP eine vergleichsweise
ganzheitliche Betrachtung von Transitionsprozessen, die es ausgehend von der Betrachtung
sozio-technischer Regime und Systeme ermdglicht, Transitionsprozesse, wie die Verkehrswende,
einzuordnen.

13 Unter Regimeakteuren kénnen etablierte Akteure verstanden werden, die im Rahmen sozio-technischer Systeme (z. B.
Verkehrssystem) spezifische Funktionen Ubernehmen oder die darauf bezogenen, koordinierenden und
handlungsleitenden Regelsysteme, z. B. in regulativer Hinsicht durch Institutionen, reproduzieren (Geels 2004).
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2.3 Sozio-technische Systeme und Regime im Kontext der Mehr-
Ebenen-Perspektive — Systeme, Akteure und Regelsysteme

Mit der Zielsetzung eines nachhaltigeren und umweltvertraglicheren Verkehrssystems zielt die
Verkehrswende auf die Restrukturierung des gesellschaftsrelevanten Verkehrssystems ab. Im
Ubertrag auf die Mehr-Ebenen-Perspektive ist die Verkehrswende ein Transitionsprozess, im
Rahmen dessen das sozio-technische System (Abb. 1) und darauf bezogene Regelsysteme bzw.
Regime durch Innovationen sowie deren gesellschaftliche Integration und Anwendung ange-
passt oder durch neue Systeme ersetzt werden (Geels 2002; Geels 2004; Geels 2018a, S. 45-48.).
Dabei kann mit Bezug auf die Funktion der Mobilitdt von einem sozio-technischen Verkehrs-
system gesprochen werden, welches sich Gbergeordnet auf den Transport von Giitern und
Personen zu Luft, Wasser und Land bezieht. Mit dem Radverkehr im Kontext der Verkehrswende,
liegt der Fokus auf einem Verkehrssystem', welches den landbasierten Personentransport
umfasst und in transportmittelspezifische Subsysteme rund um das Fahrrad, den Pkw, die Bahn
und den Bus untergliedert’ ist (Geels 2018b). Sie bestehen aus mehreren Teilelementen, welche
am Beispiel des sozio-technischen Systems des Pkw die Produktion (z. B. Industriestrukturen mit
der Fahrzeugproduktion und Zulieferern) durch Verkehrsinfrastruktur (z. B. StraBen), energie-
bezogene Infrastruktur (z. B. Tankstellen, Olraffinerien), Vertriebsstrukturen (z. B. Verkaufsstellen)
und darauf bezogene regulatorische Manahmen (z. B. Verkehrsregeln, Umweltstandards) mit
der Nutzerseite verbinden. Dabei kann die Anwendung auf Seiten der Nutzer durch eine
umfassende Instandhaltungsinfrastruktur (z. B. Werkstatten) und regulatorische MaBnahmen
(z. B. Steuern, Parkgebiihren) gesteuert werden und Einfluss auf die Nachfrage und Nutzer-
praktiken (z. B. Mobilitdtsmuster, Nutzerpraferenzen) nehmen sowie zur Entwicklung eigener
symbolischer und kultureller Bedeutungen (z. B. Freiheit, Individualitat) beitragen (Geels 2004;
Geels 2005). Aufgrund ihrer Charakteristik als technischer Umwelt kommt sozio-technischen
Systemen eine strukturierende Funktion des sozialen Handelns zu und es ermdglicht und
beschrankt aufgrund der damit einhergehenden Wahrnehmungen, Verhaltensweisen und
Aktivitaten auch mogliche Handlungsoptionen sozialer Akteure und Gruppen (Geels 2004).

Sozio-technische Systeme sind allerdings auch als Ergebnisse von Interaktionsprozessen
verschiedener, in soziale Gruppen eingebundene Akteure und der von ihnen zur Verfligung
gestellten Ressourcen zu verstehen. Dabei agieren einzelne Akteure in ihren jeweiligen Rollen im
Kontext sozialer Gruppen, wie z.B. Wissenschaftler oder Arbeiter, die jeweils spezifische
Ressourcen, wie z. B. Wissen oder Arbeitskraft in Teilelemente des sozio-technische Systems
einbringen, um unterschiedliche Aufgaben zu erflllen (Abb.1). Im Zeitverlauf bilden die
jeweiligen sozialen Gruppen spezifische Regelsysteme bzw. Regime, wie z. B. gemeinsame
gruppenspezifische Normen, Préferenzen, Wahrnehmungen, Problem-Agenden, ein spezifisches
Vokabular oder Handlungs- und Interessenkontexte aus. Dadurch kann sich ihre Perspektive auf
spezifische Problemstellungen (z. B. die Optimierung von Verbrennungsmotoren) oder Ziel-
setzungen (z. B. Klimaschutz) einengen, wobei die verschiedenen autonom agierenden sozialen

%im Folgenden wird der Begriff des Verkehrssystems fiir den landbasierten Personentransport verwendet.

15 Weiterhin bestehen auch sozio-technische Systeme um andere Verkehrsmittel, wie z. B. E-Scooter, denen allerdings
eine untergeordnete Bedeutung zukommt.
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Gruppen durch ihre Interaktionen, wie z. B. den Konsum, Wahlen oder Angebots-Evaluationen
auch Netzwerke gegenseitiger Abhangigkeiten ausbilden und neue Problemstellungen (z. B.
kostenglinstige E-Autos) und Zielsetzungen (z. B. Flachenumnutzungen in urbanen Raumen) mit
einbringen kdnnen. Der damit einhergehende Austausch zwischen den verschiedenen sozialen
Gruppen ermdglicht einen verbesserten Wissensaustausch und Lernprozesse. Diese beziehen
sich auf der Nutzerseite vor allem auf anwendungsbezogene Lernprozesse im Kontext des sozio-
technischen Systems und dessen gesellschaftliche Implementierung in Praktiken, Routinen und
Organisationen, wahrend die daraus hervorgehenden Anforderungen und Erwartungen an das
sozio-technische System und zugehdrige Artefakte (z. B. Autos, Fahrrader) weitergehende
Anpassungen an die Bedirfnisse der Nutzer (z. B. Staureduktion, bessere Radinfrastruktur) im
Rahmen dieser ko-evolutiondren Entwicklungsprozesse ermdglichen (Geels 2004). Gleichzeitig
eroffnet die mediale Kommunikation die Entwicklung symbolischer und kultureller Bedeutungen,
wodurch z. B. das sozio-technische System des Pkw mit Freiheit oder der Pkw mit Individualitat,
Wohlstand bzw. sozialem Aufstieg assoziiert wird (Geels 2005; Sachs 1990, S. 80-83).

Dabei handeln Akteure im Rahmen historisch entstandener, lUbergeordneter Regelsysteme
(Abb. 1), die sich aus regulativen, normativen und kognitiven Regeln mit Bezug auf spezifische
sozio-technische Systeme zusammensetzen. Wahrend regulative Regeln auf gesetzliche Vor-
gaben und Rahmenbedingungen durch (staatliche) Institutionen zuriickzufihren sind, liegt der
Fokus bei normativen Regeln auf gesellschaftlichen Konventionen bzw. Normen, Werten,
Rollenbildern, Pflichten, Rechten und Verantwortlichkeiten. Kognitive Regeln wiederum fiihren
durch Symbole (z. B. Worte, Konzepte, Mythen, Zeichen, Gesten) und damit verbundene
Zuschreibungen zu einer spezifischen Wahrnehmung von Objekten und Aktivitdten. Neben den
bereits angesprochenen individuellen Regelsystemen, die durch soziale Gruppen beeinflusst
werden, strukturieren Ubergeordnete gesellschaftliche Regelsysteme und daran gekoppelte
Sanktionsmoglichkeiten sowie soziales Feedback die Interkationen zwischen den sozialen
Gruppen mit Bezug auf spezifische sozio-technische Systeme, wie das Verkehrssystem. Diese
auch als sozio-technische Regime'® bezeichneten Regelsysteme stellen einen orientierungs-
gebenden und handlungsleitenden Koordinationsrahmen fiir das Handeln der Akteure und
sozio-technische Systeme dar. Diese sind aufgrund der Interdependenzen der verschiedenen
Regeln nur schwer zu verandern und flihren im Zusammenspiel mit Akteuren und sozialen
Gruppen sowohl zur Stabilisierung von sozio-technischen Systemen, als auch zur Reproduktion
des jeweiligen sozio-technischen Regimes. Das sozio-technische Regime Ubertragt die verschie-
denen Regeln allerdings auch auf Artefakte, wie z. B. Fahrzeuge und Straen, wodurch zwischen-
menschliche und Mensch-Objekt-Beziehungen gestarkt oder eingeschrankt werden k&nnen
(Geels 2004). Ein Beispiel hierfiir kann in der Umsetzung autogerechter Stadte gesehen werden,
im Rahmen derer die Regeln des Verkehrsregimes materiell umgesetzt und Interaktions-
moglichkeiten von Menschen erheblich eingeschrankt wurden (Gehl 2018; Jacobs 1961). Eine
Anderung des sozio-technischen Systems durch das sozio-technische Regime ist dabei in
Abhangigkeit von der baulichen Umwelt (z. B. Straen, Bebauung), getétigten Investitionen

16 Aufgrund der tiefgreifenden, institutionell verankerten Strukturierungswirkung Ubergeordneter sozio-technischer
Regime und ihrer orientierungsgebenden und handlungsleitenden Funktion fiir sozio-technische Systeme, soziale
Akteure und Gruppen und darauf bezogene Regelsysteme, beziehen sich Transitionen auf Verédnderungen sozio-
technischer Regime (Geels 2002; Geels 2011; Geels 2018b).
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durch soziale Gruppen (z. B. StraBeninfrastruktur), Artefakten und deren sozialer Einbindung
(z. B. Mobilitatsroutinen) sowie begrenzten Anpassungsmdglichkeiten (z. B. Flachenverflig-
barkeit) nur bedingt moglich und beeinflusst seinerseits die Weiterentwicklung von sozio-
technischen Regimen (Geels 2004; Rip & Kemp 1998, S. 339).

Sozio-technische Systeme, Artefakte und materielle

Gegebenheiten formen Regeln, Standards, etc. Regeln
und grenzen den interpretativen Spielraum durch o
technische und materielle Moglichkeiten ein Institutionen
A
Regeln sind in Artefakte eingebettet
- - Akt d iale G ind Tra Akteure handeln in Regelkontexten,
Sozio-technische eure und soziale Lruppen sind Trager welche die Wahrnehmung und das

und (Re-)Produzenten von Regeln Handeln von Akteuren und sozialen

Systeme

Gruppen anleiten
Sozio-technische Systeme und materielle

Konditionen schaffen einen ermdglichenden
und begrenzenden Handlungsrahmen

Akteure und soziale Gruppen erméglichen

die Funktionalitit sozio -technischer Systeme Akteure,

Soziale Gruppen

Abbildung 1:  Wechselbeziehungen zwischen den drei Analyseebenen

Quelle: Eigene Darstellung nach: Geels 2004 (Reprint mit Genehmigung von Elsevier).

Das Zusammenspiel aus einem an Akteure und soziale Gruppen angepassten sozio-technischen
System und dessen gesellschaftlicher Integration sowie einem kongruenten, Gbergeordneten
Regime entscheidet Uber die funktionale Relevanz und Bedeutung des jeweiligen sozio-
technischen Regimes im gesamtgesellschaftlichen Kontext. Die verschiedenen Subregimes mit
Bezug auf den Pkw, das Fahrrad, den Bus und die Bahn stehen dabei in einem Spannungsfeld
aus Konkurrenz und Kooperation um Ressourcen und die Durchsetzung von Interessen
zueinander und bilden das Ubergeordnete Verkehrsregime des landbasierten Personen-
transports aus (Geels 2018b; Marletto 2014). Dabei zeigt sich eine historisch gewachsene
Priorisierung des Pkw-Regimes (Geels 2018b), die in Deutschland seit den 1930er und ins-
besondere den 1950er Jahren, aufgrund wirtschaftlicher, politischer und gesellschaftlicher
Zielvorstellungen, zu einem massiven Ausbau des zugehdrigen sozio-technischen Systems und
der anschlieBenden Implementierung in gesellschaftliche Routinen gefiihrt hat (Canzler et al.
2018, S. 44-55; Knie 2023; Sachs 1990, S. 3640, 82-91, 101-106). In der Folge wurden die bis
dahin vergleichsweise stark ausgepragten sozio-technischen Systeme und Regime des Fahrrads
und der Bahn vernachlassigt und dem Pkw-Regime untergeordnet. Dies zeigt sich beispielsweise
an der institutionell und regulativ verankerten Neuordnung von o&ffentlichen Verkehrsrdumen,
die durch eine Entflechtung der vorhandenen Verkehre eine mdglichst freie Fahrt fiir Pkw
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gewabhrleisten sollte und zur Marginalisierung der anderen Subsysteme, z. B. des Fahrrads,
beitrug (Knie 2023; Sachs 1990, S. 104). Die damit einhergehende Anpassung des Teilelements
Verkehrsinfrastruktur der verschiedenen sozio-technischen Subsysteme, ist dabei als eine
Materialisierung der Regelstrukturen des dominanten Pkw-Regimes zu verstehen und flhrte
durch Veranderungen der sozio-technischen Umwelt, z. B. durch langere Wege (Hesse 1995,
S. 26-27), auch zu veranderten Wahrnehmungen, Verhaltensweisen und Aktivitaten von
Akteuren und sozialen Gruppen zugunsten kognitiver und normativer Regeln als Bestandteil des
Pkw-Regimes (Geels 2004). Letzteres dominiert seit den 1950er Jahren das Ubergeordnete
Verkehrsregime und die anderen darunter gefassten Subregime, denen aufgrund spezifischer
Defizite des sozio-technischen Systems, der geringen Relevanz fir soziale Akteure und Gruppen
und nachrangigen Bedeutung der Regelsysteme, eine untergeordnete Rolle zukommt und im
Hinblick auf eine Transition, im Sinne einer Verkehrswende, Veranderungen des bestehenden
sozio-technischen Verkehrsregimes notwendig macht.

2.4 Die Transition sozio-technischer Regime mit Bezug auf die
Verkehrswende

Charakteristisch fiir Transitionsprozesse sind ko-evolutionére, nicht lineare Entwicklungsverlaufe,
die aus dem Zusammenwirken des sozio-technischen Systems, der sozialen Akteure und
Gruppen und dem sozio-technischen Regime erwachsen (Geels 2004; Kohler et al. 2019). Dabei
bieten diese drei Dimensionen aufgrund ihrer Interdependenzen potentielle Ansatzpunkte fiir
Transitionsprozesse, denen mit Bezug auf die Verkehrswende bzw. der Energiewende im Verkehr
und der Mobilitatswende eine unterschiedliche Bedeutung zukommt (vgl. Kap. 2). Wahrend eine
Energiewende im Verkehr im Wesentlichen Anpassungen des sozio-technischen Systems voraus-
setzt (z. B. Produktion, energiebezogene Infrastruktur, Ladeinfrastruktur), erfordert die Mobili-
tatswende groBere Veranderungen des sozio-technischen Systems in Form neuer Teilelemente
(z. B. Mobilitatsplattformen, Mobilitatsstationen, Radwege) und der Vernetzung UGber bestehen-
de Systemgrenzen (z. B. Pkw-, Bus-, Bahn-, Radverkehr) hinweg (Marletto 2014; Vallée 2013).
Zudem waren auch darauf bezogene Lern- und Anpassungsprozesse der unterschiedlichen
sozialen Akteure und Gruppen im Umgang mit den neuen Systemelementen (Oehme et al. 2024,
S. 62-68) sowie Mobilitatsoptionen gegentiber der Standardoption Pkw (Hesse & Lucas 1991,
S. 37-38) und eine Anpassung der individuellen, gruppenspezifischnen und gesellschaftlichen
Regime mit Bezug auf unterschiedliche Verkehrsmittel und damit einhergehende Nutzungs- und
Besitzrelationen notwendig (Canzler et al. 2018, S. 111-134; Knie 2023; Oehme et al. 2024,
S. 62-68).

Die angefiihrten Anpassungen im Rahmen einer Mobilitdtswende wiirden gleichzeitig eine
Abkehr von bestehenden Pfadabhangigkeiten bedeuten, die sich bezogen auf Verkehrs- und
Mobilitdtsoptionen auf eine historisch bedingte Eingrenzung vielfaltiger technischer und
organisatorischer Optionen auf wenige, mit einem klaren Fokus auf den Pkw, beziehen (Beyer
2022; Hesse & Lucas 1991, S.37; Seto et al. 2016). Die Schwierigkeit einer Abkehr vom
bestehenden Entwicklungspfad mit Fokus auf dem Pkw ist dabei auf eine Vielzahl an Lock-in
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Mechanismen'” zuriickzufiihren, welche das bestehende sozio-technische Regime stabilisieren.
Dazu gehdren sowohl technologiebezogene Mechanismen, wie getatigte Investitionen, Wissens-
vorspriinge, gesellschaftliche Erwartungshaltungen, eine hohe Nutzerzahl, Koordinationseffekte
(z. B. Austausch, Vernetzung, Beratung) sowie Interdependenzen und Komplementaritdten mit
anderen Technologien und Strukturen, als auch institutionenbasierte Mechanismen, wie wirk-
machtige Interessengruppen mit (z. B. politischer) Macht, eine Vielzahl an institutionellen
Akteuren oder institutionalisierten Regeln der Zusammenarbeit von Akteuren, die aufgrund
zunachst zunehmender Skalenertrdage oder positiven Feedbacks zur Verstarkung und Stabili-
sierung eingeschlagener Entwicklungspfade beitragen. Langerfristig konnen Lock-in Mechanis-
men allerdings auch zur Ausbildung von Resistenzen gegen Anpassungen oder Veranderungen
sozio-technischer Regime beitragen, selbst wenn die Kosten den Nutzen (iberwiegen oder in
anderer Hinsicht bessere Alternativen zur Verfiigung stehen (Hanger-Kopp et al. 2022). Seto et
al. (2016) fuhren in diesem Zusammenhang Infrastruktursysteme an, die auf spezifische
Technologien, wie z. B. den Pkw, ausgerichtet sind und aufgrund von getatigten Investitionen
(z. B. in StraBen, Produktionsstatten, die Produktentwicklung oder Ausbildung von Angestellten)
und langen Nutzungszeitrdumen infrastrukturelle Lock-ins und im Fall des Pkw-Systems durch
eine darauf angepasste Siedlungsentwicklung auch baustrukturelle Lock-ins mit Auswirkungen
auf die vorhandenen Mobilitdtsoptionen verursachen. Gleichzeitig sind Lock-ins auch als
intendierte Folge von institutionellen Strukturen anzusehen, deren Ausrichtung (z. B. Regeln,
Restriktionen) durch maéchtige, interessengeleitete wirtschaftliche, gesellschaftliche und
politische Akteure koordiniert und im Sinne einer automobilen Gesellschaft gepragt werden
kdnnen. Institutionen beeinflussen dadurch auch technologie- und infrastrukturbezogene
Verhaltensweisen, die sich beispielsweise in einem Pkw-zentrierten Lebensstil und Mobilitats-
verhalten und darauf bezogenen Routinen, Gewohnheiten und Praferenzen duBern und in Form
von positivem Feedback sowohl das bestehende sozio-technische Regime stabilisieren und
reproduzieren, als auch darauf bezogene (Macht-)Interessen legitimieren.

Dadurch erscheint die Energiewende im Verkehr aufgrund des geringeren Anpassungsaufwands
an die bestehenden Pfadabhangigkeiten und Lock-ins zundchst naheliegender. Je nach
raumspezifischem Kontext ergeben sich allerdings weitergehende Anforderungen Uber die
Reduktion von Emissionen hinaus, wodurch eine Energiewende im Verkehr, z. B. in GroBstadten
bzw. groBstadtischen Agglomerationen, aufgrund der begrenzten Flachenverfligbarkeit und
lberlasteter Verkehrssysteme (z. B. Parkraumknappheit, Staus, tberfiillte Offentliche Verkehrs-
mittel) an seine Grenzen st6Bt und Anpassungen des lokalen sozio-technischen Verkehrssystems
im Rahmen einer Mobilitatswende erfordert (Haas 2020; Wentland 2020).

Der damit einhergehende Handlungsdruck entsteht in diesem konkreten Fall nicht innerhalb des
sozio-technischen Regimes, sondern auf Ebene der sozio-technischen Umwelt'®, die ausgehend
von der Mehr-Ebenen-Perspektive nach Geels (2002) strukturierend auf die untergeordneten
sozio-technischen Regime und sozio-technischen Nischen einwirkt. Die sozio-technische
Umwelt ist dabei als eine uns umgebende und erhaltende, materielle Form der gesellschaftlichen

7im Folgenden wird analog auch der Begriff der Lock-ins verwendet.

8im englischsprachigen Original wird der Begriff der landscape genutzt (Geels 2002).
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Kultur zu verstehen (Rip & Kemp 1998, S.334, 388), aufgrund derer sich graduelle
Handlungszwédnge ergeben und spezifische Handlungsmdglichkeiten gegeniiber anderen
vereinfachen (Geels & Schot 2007). Sie ist nicht statisch und unterliegt aufgrund kurzfristiger,
externer Schocks (z. B. Kriege), léngerfristiger Entwicklungen (z. B. Industrialisierungsprozesse)
oder quasi stabilen bzw. sehr langsamen Entwicklungen (z. B. Klimaveranderungen) unter-
schiedlich intensiven Entwicklungsdynamiken (Van Driel & Schot 2005), welche Anpassungs-
druck auf sozio-technische Regime ausiben und zu deren Destabilisierung fihren kdnnen.
Dadurch besteht die Mdglichkeit, dass sich in Abhangigkeit vom Anpassungsdruck und dessen
Wahrnehmung Mdoglichkeitsfenster 6ffnen, welche die Anpassung des jeweiligen sozio-techni-
schen Regimes durch Nischeninnovationen oder die Abldsung durch alternative sozio-
technische Regime erméglichen (Geels & Schot 2007; Geels 2018a, S. 56; Smith et al. 2005).

Ob es letztlich zu einer Anpassung des jeweiligen sozio-technischen Regimes oder zur Abldsung
kommt, hangt maBgeblich von der Verfiigbarkeit hinreichend entwickelter Nischeninnovationen
ab. Letztere entstehen in technologischen Nischen, wie z. B. Marktnischen, Forschungsprojekten
oder Experimenten, die als geschiitzte Entwicklungs- und Lernrdume fir die Entwicklung von
technischen Innovationen zu verstehen sind und z. B. durch Nutzer oder 6ffentliche Institutionen
unterstitzt bzw. entwickelt werden (Geels 2002; Geels 2005). Dabei durchlaufen die Innovationen
und sich daraus potentiell entwickelnde Vorstufen' sozio-technischer Regime verschiedene
Entwicklungsphasen, im Rahmen derer sie in der Entstehungsphase zunachst an die jeweiligen
Rahmenbedingungen, Erwartungen und Anspriiche angepasst werden (Geels 2005; Geels &
Raven 2006; Geels 2018a, S. 46, 51-56; Kemp et al. 1998, S. 183-184). In der anschlieBenden
Formierungsphase erfolgt die Ausbildung eines dominanten Innovationsdesigns, welches durch
eine zunehmende Verbreitung und Nutzung, auch zum Aufbau von Erfahrungswissen,
Unterstitzer-Netzwerken und der einsetzenden gesellschaftlichen Implementierung beitragt.
Grenzen dieser Entwicklung werden jeweils durch das dominante sozio-technische Regime (z. B.
das Pkw-Regime) und die damit einhergehenden Lock-in Mechanismen gesetzt, wodurch bis
zum Durchbruch der Nischeninnovation Jahrzehnte vergehen kdnnen. Zwar besteht die
Moglichkeit eines Durchbruchs der Innovation durch einen begrenzten Wettbewerb mit dem
sozio-technischen Regime oder dessen Offnung und Anpassung gegeniiber Nischeninnova-
tionen, allerdings sind die Erfolgschancen in dieser Phase gering. Dies dndert sich erst in der
Durchbruchphase durch Preis- und Performance-Verbesserungen der Innovation (z. B.
Standardisierung von Radschnellwegen), die Entwicklung von ergdanzenden Technologien (z. B.
Pedelecs) oder die Unterstiitzung durch wirkmachtige Akteure (z. B. politische Entscheidungs-
trager, Institutionen), welche die Innovation starken und im Kontext externen Problem- und
Handlungsdrucks durch die sozio-technische Umwelt zu regime-internen Spannungen und zu
einer starkeren Berlicksichtigung von Nischeninnovationen fiihren kdnnen (Geels 2005; Geels
20184, S. 51-56; Kemp et al. 1998, S. 183-191). Dabei kommt es, z. B. durch Verdanderungen der
sozio-technischen Umwelt wie den Klimawandel, zu einer koharenteren und zielgerichteten
Koordination bisher gegensatzlicher Handlungsanforderungen durch verschiedene soziale

19 Aufgrund fehlender oder eingeschrénkter Ressourcen und Unterstiitzer, begrenzten Wissens Gber das Marktumfeld,
Nutzerpraferenzen und einer Vielzahl an konkurrierenden Designs einer Innovation, handelt es sich zu Beginn der
Innovationsentwicklung um sehr instabile Strukturen, welche die Entstehungsphase oftmals nicht Giberstehen (Geels
2005; Kemp et al. 1998, S. 183-184).
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(Interessen-)Gruppen, was dem sozio-technischen Regime ermdglicht, den Problem- und
Handlungsdruck in Abhangigkeit von den zur Verfligung stehenden Ressourcen in Ziel-
setzungen, Strategien und MaBnahmen zu iibersetzen®® (Geels 2018b; Smith et al. 2005). Je nach
AusmaB des Problem- und Handlungsdrucks und der Wahrnehmung durch Akteure, der
bestehenden Akteurs- und Interessenkoalitionen und der zur Verfligung stehenden Ressourcen
sowie vorhandener Nischeninnovationen und den darauf aufbauenden Anpassungsmoglich-
keiten, kdnnen anschlieBend neue Entwicklungspfade eingeschlagen werden (Geels & Schot
2007; Geels et al. 2016; Marletto 2014).

Im Fall des Transitionspfads der Transformation besteht ein moderater Handlungsdruck, bei
gleichzeitig nicht hinreichend entwickelten Nischeninnovationen. Dabei lbersetzen Akteure
auBerhalb des Regimes den auf einen disruptiven Wandel?' hinauslaufenden Problem- und
Handlungsdruck und weisen auf negative Externalitdten (z. B. nicht monetarisierte Folgen des
Kfz-Verkehrs durch Emissionen oder Stau) und mogliche, wissenschaftlich gesicherte und
realisierbare, Alternativen (z. B. Radverkehr bzw. Fahrrad und Pedelec) hin (Geels & Schot 2007).
In der Folge kann es zu einer sukzessiven Neuorientierung kommen, die oftmals mit einer
Abwehrhaltung beginnt und Uber eine anschlieBende Diversifikationsstrategie unter Einbezug
weiterer technischer Optionen, Wissensbestdnde und Fahigkeiten (Bergek et al. 2013; Geels
2006) zu einer partiellen, oder im Fall einer weitergehenden Anpassung von Regelsystemen, zu
einer vollstandigen Neuorientierung und Anpassung des sozio-technischen Regimes, dhnlich
dem der technischen Substitution®® filhren kann (Geels et al. 2016). Der Transitionspfad der
technischen Substitution ist durch einen starken Handlungsdruck durch Schocks®,
lawinenartigen®* oder disruptiven Wandel und hinreichend entwickelte Nischeninnovationen
gepragt, die sich 6ffnende Mdglichkeitsfenster nutzen, um sich zu verbreiten und in Konkurrenz
zum sozio-technischen Regime zu treten. Die Regime-Akteure werden zunachst versuchen, die
alte Technologie durch Investitionen zu verbessern um sich gegen die Nischeninnovation zu
behaupten. Sofern es der Nischeninnovation (z. B. E-Autos) allerdings gelingt, sich gegen die alte
Technologie (z. B. Verbrenner-Autos) durchzusetzen, fiigt sie sich entweder in das bestehende
Regime ein (fit-and-conform) oder fiihrt zu dessen Anpassung an die Innovation (stretch-and-
conform) und es kommt zur Substitution des Regimes (Geels & Schot 2007; Geels et al. 2016;
Smith & Raven 2012). Beim Transitionspfad der Rekonfiguration fiihrt die Implementierung
einzelner Nischeninnovationen zur Lésung spezifischer, lokaler Probleme und Lernprozessen mit

20 5mith et al. 2005 nutzen den Begriff der articulation fiir die Ubersetzung des Problem- und Handlungsdrucks in
Aushandlungsprozesse und die darauf aufbauende Umsetzung.

2 Disruptiver Wandel bezieht sich auf eindimensionale Entwicklungen mit hoher Intensitdt (z. B. Klimawandel), die
allerdings unregelmaBig und schrittweise erfolgen (Geels & Schot 2007).

22 |n diesem Fall liegt der wesentliche Unterschied im Ablauf der Transition begriindet. Wahrend bei der Substitution
eine direkte Abldsung eines bestehenden Regimes das Ziel ist, ist dies nur ein mogliches Ergebnis des Transitionspfads
der Transformation (Geels et al. 2016).

23 Schocks sind seltene, parallel zu Anderungen der sozio-technischen Umwelt stattfindende Ereignisse und sind durch
eine hohe Intensitat wahrend eines kurzen Zeitraums gekennzeichnet. Dabei kann es nach dem Schock zu dauerhaften
Veranderungen oder einer Riickkehr zum Ausgangszustand kommen (Geels & Schot 2007).

24 Lawinenartige Verdnderungsprozesse sind sehr seltene, schnell ablaufende und intensive Verdanderungen der sozio-
technischen Umwelt. Im Gegensatz zu anderen Formen des Wandels wirken sich lawinenartige Veranderungen auf
mehrere Dimensionen der sozio-technischen Umwelt gleichzeitig aus (Geels & Schot 2007).
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Bezug auf das Zusammenspiel alter und neuer Elemente eines Mehr-Technologien-Regimes
(z. B. intermodale Verkehrs- bzw. Mobilitatssysteme), was zur Implementierung weiterer
Innovationen fiihren kann. Langerfristig und unter Einwirkung der sozio-technischen Umwelt
kdnnen dadurch gréBere Anpassungen zu einem Wandel des sozio-technischen Regimes
beitragen (Geels & Schot 2007; Geels et al. 2016). Der Transitionspfad der Auflésung und
Neuausrichtung?’ ist durch das Fehlen hinreichend entwickelter Nischeninnovationen und einen
erheblichen Handlungsdruck durch lawinenartige, multiple Veranderungen der sozio-techni-
schen Umwelt geprégt. Die dadurch entstehenden internen Probleme filihren zu einem
Vertrauensverlust der Regime-Akteure und zur Auflésung des sozio-technischen Regimes. Das
Fehlen eines institutionellen Rahmens in Form von Regimen und hinreichend entwickelten
Innovationen filhrt zu einem institutionellen Vakuum und zur darin stattfindenden, parallelen
Entwicklung verschiedener Nischeninnovationen, deren ausgereifte Versionen letztlich in
Konkurrenz zueinanderstehen und um Unterstiitzung, Ressourcen und eine vorteilhafte
Gestaltung neuer Institutionen wetteifern. Die damit einhergehende Unsicherheit endet erst mit
der Entwicklung einer dominanten Nischeninnovation, die letztlich zur Ausbildung eines neuen
sozio-technischen Regimes flhrt (Geels & Schot 2007; Geels et al. 2016). Zudem besteht auch
die Méglichkeit eines Wechsels von Transitionspfaden im Zeitverlauf, die auf Anderungen von
Akteurskoalitionen, Lernprozesse und anwendungsbezogene Erfahrungen oder Entwicklungen
auf der Umweltebene (z. B. Wahlen, Klimawandel) zurlickgefiihrt werden kénnen (Geels et al.
2016). Erst in der anschlieBenden Stabilisierungsphase kommt es zur Anpassung oder
Substitution des sozio-technischen Systems und darauf bezogener Regelsysteme, die durch
Institutionen in der Gesellschaft verankert werden und dem angepassten oder neuen sozio-
technischen Regime seine Stabilitat verleihen (Geels 20183, S. 56).

Transitionen umfassen Zeitrdume von mehreren Jahrzehnten und dauern ausgehend von
Rotmanns et al. (2001) mindestens eine Generation bzw. 25 Jahre, 40-90 Jahre laut Genus &
Coles (2008) oder 40-50 Jahre im Fall von Coenen et al. (2012) und Geels (2018, S. 46). Letzterer
verweist dabei auch auf die mit 20-30 Jahre lange Entwicklungszeit von Nischeninnovationen bis
zu deren Implementierung in sozio-technische Systeme (Geels 2018a, S. 46), deren Entwicklung
aufgrund von Hypes und Enttduschungen mit wechselnden Dynamiken voranschreitet (Geels
2012), wahrend der Durchbruch dann oftmals innerhalb von einem Jahrzehnt erfolgt (Geels
20183, S. 46).

Bezogen auf die Verkehrswende lasst sich in diesem Zusammenhang auf ein etwa 35 Jahre altes
Transitionskonzept verweisen (vgl. Kap. 2), das aufgrund seiner Unterteilung in eine Mobilitats-
wende und eine Energiewende im Verkehr sowie im Kontext des Klimawandels gleich mehrere
Entwicklungspfade ermdglicht. Fiir den Transitionspfad der Transformation spricht der trotz
Klimaprotesten (Haas 2020) nur moderate Problem- und Handlungsdruck auf das bestehende

25 Als historisches Vorbild fir den Transitionspfad der Auflésung und Neuausrichtung dient die Transition von
Pferdekutschen zum Automobil im spaten 19. Jahrhundert in den USA, die aufgrund einer Vielzahl an gleichzeitig
auftretenden Entwicklungen, wie der Urbanisierung, Immigration, einer Hygiene-Bewegung, Elektrizitat, politischen
Reformbewegungen und einer wachsenden Mittelschicht mit mehr Geld und Freizeit zur Auflésung des sozio-
technischen Regimes rund um die Pferdekutschen fiihrte. Im Anschluss entstand ein neues Regime um elektrische
StraBenbahnen, welches anschlieBend durch ein sozio-technisches Regime rund um den PKW abgel6st wurde (Geels &
Schot 2007).
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sozio-technische Regime rund um den Pkw und die je nach raumlichem Kontext bereits
umgesetzte mobilitdtsbezogene Diversifikation im Sinne einer Mobilitdtswende. Dadurch ergibt
sich allerdings auch eine Diskrepanz zum Transitionspfad der Transformation, da es z. B. mit
Fahrradern, Pedelecs, Bussen oder Bahnen, bereits hinreichend entwickelte Alternativen gibt, die
sowohl verkehrsmittelspezifisch (z. B. Pedelecs), als auch im Rahmen inter- und multimodaler
Mobilitdtsangebote stetig weiterentwickelt werden (Fishman & Cherry 2015; Oehme et al. 2024;
Vallée 2013). Im Gegensatz dazu wére im Fall einer Energiewende im Verkehr eine Antriebswende
und Fokussierung auf E-Autos wahrscheinlich. Diese wiirde dem Transitionspfad der technischen
Substitution entsprechen und im Kontext des Klimawandels zu einem disruptiven Wandel
fihren. Dabei zeigen sich mit dem Abgasskandal im Jahr 2015 (Haas 2020) und der Herstellung
von alternativen bzw. biogenen und synthetischen Kraftstoffen (UBA 2024c) als Ersatz fir fossile
Rohstoffe, trotz zwischenzeitlicher E-Auto-Foérderung von 2016-2023 (Die Bundesregierung
2023), auch klare Anzeichen dafir, die alte Verbrenner-Technologie gegenliber Pkw mit E-
Antrieb, als zukunftsfahige Technologie im Klimawandelkontext, zu starken. Mit einer zunehmen-
den Verbreitung von E-Autos und der zukinftig méglichen Substitution des Verbrenner-Pkw-
Regimes im Sinne einer Anpassung an die bestehenden Regimestrukturen (fit-and-conform),
besteht dennoch die Notwendigkeit von spezifischen Anpassungen des PKW-Systems (z. B.
Ladeinfrastruktur, Produktion) und in eingeschranktem Mal auch der Regelstrukturen (z. B.
regulative Vorgaben fiir kiinstliche Fahrgerausche bei ansonsten lautlosen E-Autos) (Stock 2025).
Allerdings ist auch der Transitionspfad der Rekonfiguration moglich, da sich im Rahmen einer
Mobilitatswende neben dem Besitz von Verkehrsmitteln und den vorhandenen Angeboten der
Offentlichen Verkehrsmittel sowie Taxis auch On-Demand-Angebote (z. B. Moia, HVV Hop, Uber)
oder Sharing Angebote fiir Fahrrader, Pedelecs, E-Scooter oder Pkw einer zunehmenden
Beliebtheit erfreuen (Oehme et al. 2024, S. 53-56), sich aber auf dicht besiedelte Landkreise und
urbane Rdume konzentrieren (Oehme et al. 2024, S.51). Dabei unterscheiden sich die
Mobilitdtsangebote im Hinblick auf ihre Integration in intermodalen Mobilitatsplattformen, die
eine an die Mobilitatsbediirfnisse angepasste, flexible Nutzung durch MaaS-Systeme (Mobility
as a Service) ermoglichen und sich damit von einer auf den Pkw-Besitz fokussierten Verkehrs-
mittelwahl abheben (Oehme et al. 2024, S. 16-17.). Im Gegensatz zu den bereits vorgestellten
Transitionspfaden ist die Auflésung und Neuausrichtung des Regimes aktuell nicht absehbar.
Allerdings ist nicht auszuschlieBen, dass es zukiinftig zu einem Wechsel der bisher vorwiegend
disruptiven Transitionspfade kommt und lawinenartige, multiple Umweltveranderungen zu einer
zukinftigen Aufldsung des sozio-technischen Regimes fiihren kdnnen. Aufgrund der Vielzahl
moglicher Transitionspfade, kann es aufgrund neuer Innovationen (z. B. synthetische Kraftstoffe)
oder eines steigenden Handlungsdrucks durch weitere Veranderungen der sozio-technischen
Umwelt (z. B. Kriege, Klimawandel), bei gleichzeitig verdnderter Ressourcenverfligbarkeit, zu
Anpassungen der Zielsetzungen (Geels 2012) und einem Wechsel von Transitionspfaden
kommen (Geels & Schot 2007).
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2.5 Kritik an der Mehr-Ebenen-Perspektive — Operationalisierung,
Raumbezug und Aushandlungsprozesse

Wahrend die Mehr-Ebenen-Perspektive mit den strukturierenden, heuristischen Ebenen der
Umwelt, des Regimes und der Nische einen historisch begriindeten Uberblick tiber Prozesse und
strukturelle Veranderungen im Rahmen von Transitionen ermdglicht, fihrt die wenig prazise
Abgrenzung der heuristischen Ebenen zu Problemen bei der Operationalisierung (Smith et al.
2010). In diesem Zusammenhang wird auf die unzureichende Systematisierung von Kern-
aspekten der MLP verwiesen, was die Gelingens- und Hinderungsgriinde fiir Transitionen, die
gesellschaftliche Einbettung von Innovationen oder die Erwartungen und Reaktionen von
spezifischen Akteuren betrifft (Genus & Coles 2008) und eine gezielte Analyse der jeweiligen
Ausgangsbedingungen von Transitionen ermdglichen wiirde (Smith et al. 2010).

Ebenfalls wird auf das Fehlen von expliziten geographischen Beziigen verwiesen (Coenen et al.
2012; Hodson & Marvin 2010), was zu einer starken Fokussierung auf nationalstaatliche
Betrachtungen mit ihren jeweils Gegebenen administrativ-geographischen Grenzen, wie z. B. bei
Fuenfschilling & Truffer (2014), Geels (2002), Geels (2005) oder Raven & Verbong (2007) beitragt.
Dadurch werden der nationalstaatlichen Ebene administrativ und geographisch unter- und
Ubergeordnete Ebenen und deren jeweilige Spezifika ebenso ausgeblendet, wie die Inter-
aktionen zwischen den verschiedenen Ebenen. Dabei ergibt sich insbesondere mit Bezug auf
urbane Transitionen in Metropolen (Bulkeley et al. 2010; Bulkeley et al. 2014; Hodson & Marvin
2010) und lokale bzw. regionale®® Transitionen in spezifischen administrativ-geographischen
Kontexten (Coenen & Truffer 2012; Coenen et al. 2012; Rohracher & Spéath 2014) eine grofe
Heterogenitat hinsichtlich historisch bedingter Strukturen und Aufgabenfelder (Hodson &
Marvin 2010), der gesellschaftlich-politischen Kontexte und kultureller Werte und Normen
(Rohracher & Spath 2014). Die sich daraus ergebenden Unterschiede duBern sich sowohl in
einem verschiedenartig stark ausgepragten und antizipierten Handlungs- und Anpassungsdruck
durch die Gesellschaft oder politische Entscheidungstrager, als auch den Anpassungsfahigkeiten,
die maBgeblich von den zur Verfligung stehenden Ressourcen und deren Koordination abhangig
sind (Bulkeley et al. 2014; Hodson & Marvin 2010).

Dabei wird insbesondere die zentrale Rolle gut vernetzter und wirkmachtiger Akteure, wie z. B.
politische Entscheidungstrager, Experten, Vermittler?” oder Initiativen auf der lokalen Ebene
ersichtlich. Diese sind ausgehend von Entwicklungen auf der heuristischen Ebene der Umwelt
und damit einhergehenden Mdglichkeitsfenstern oder lokalspezifischen Problemlagen in der
Lage themenspezifisches Momentum zur Koordination unterschiedlicher Interessengruppen
bzw. (Regime-)Akteure (z. B. aus den Sektoren Energie, Entsorgung, Wasser, Verkehr) zu nutzen
(Bulkeley et al. 2014; Hodson & Marvin 2010; Loorbach et al. 2020; Rohracher & Spath 2014) und
darauf aufbauend eine diskursive Dominanz mit Bezug auf Innovationen und Transitionen

26 Unter lokal sind Bezlige auf die kommunale Ebene der Stadte, Gemeinden, kreisfreien Stadte und Landkreise zu
verstehen, wahrend die regionale Ebene Ubergeordnet ist und sowohl auf stadtische Metropol- und
Agglomerationsrdume, als auch administrativ-geographisch oder sozio-kulturell abgrenzbare Rdume bezogen wird.

27 Der Begriff des Vermittlers ist eine Ubersetzung des englischen Begriffs Intermediary und kann sich sowohl auf
Personen, als auch Organisationen mit koordinativen Aufgabenbereichen beziehen (Hodson & Marvin 2010; Rohracher
& Spéath 2014).
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herzustellen sowie deren Implementierung und Vollzug im Rahmen von Aushandlungsprozessen
im Kontext lokaler Netzwerke voranzutreiben (Rohracher & Spath 2014). Dabei entwickeln und
nutzen die jeweiligen Akteure Netzwerke auf regionaler, nationaler und internationaler Ebene,
um sich mit anderen Akteuren auf den verschiedenen Ebenen zu vernetzen und sowohl den
Erfahrungs- und Wissensaustausch zu fordern, als auch die Sichtbarkeit der jeweiligen Vorhaben
und lokalen Kontexte zu erhéhen (Hodson & Marvin 2010). Dadurch kann auf der lokalen Ebene
das vorhabenspezifische Wachstum angeregt und die Professionalisierung bzw. Ausbildung von
Fahigkeiten vorangetrieben, allerdings auch Kooperationen initiiert, der Ressourcenzugang
verbessert oder die Einbindung in das lokale sozio-technische Regime erreicht werden. Die
Vervielfaltigung bzw. Diffusion von Ideen und Vorgehensweisen Uber die lokale Ebene hinaus
ermdglicht zudem den AnstoB innovationsbezogener Transitionen in anderen lokalen Kontexten
und Uber langere Zeitraume hinweg auch Anpassungen oder die Ablésung bestehender Regime
auf libergeordneten administrativ-geographischen Ebenen (Coenen et al. 2012; Loorbach et al.
2020; Rohracher & Spath 2014).

Ebenso koénnen (administrativ-)geographisch verortbare Anpassungsprobleme identifiziert
werden, die sich beispielsweise auf lokale Strukturen, Ressourcen und Aufgabenbereiche
beziehen und auf den libergeordneten Ebenen bereitgestellt bzw. festgelegt werden (Coenen et
al. 2012; Coenen & Truffer 2012; Rohracher & Spéth 2014). Damit einhergehend riicken auch
Aushandlungsprozesse im Umgang mit ebenen-ibergreifenden Problemlagen in den Vorder-
grund, wodurch sich in Abhéngigkeit von der politischen Unterstlitzung und des gesellschaft-
lichen Drucks auf der lokalen Ebene auch neue Entwicklungspfade entgegen den Vorgaben des
sozio-technischen Regimes auf den Ubergeordneten administrativ-geographischen Ebenen
eroffnen kdnnen (Rohracher & Spath 2014).

Entsprechend ermdglicht die geographische Perspektive eine detailliertere und starker aus-
differenzierte Betrachtung von Transitionsprozessen, die sowohl die Rolle von Akteuren und Aus-
handlungsprozessen zwischen Akteuren auf unterschiedlichen (administrativ-)geographischen
Ebenen hervorhebt und eine starkere Fokussierung der Gelingens- und Ausgangsbedingungen
eroffnet. Darauf aufbauend wird im Folgenden auf den Analyserahmen der transformativen,
klimabezogenen Aushandlungsfihigkeiten eingegangen, der aufbauend auf der Mehr-Ebenen
Perspektive sowohl einen geographischen Rahmen, als auch einen Fokus auf Akteure, deren
Aushandlungsfahigkeiten und darauf aufbauende Aushandlungsprozesse legt.

2.6 Transformative (klimabezogene) Aushandlungsfahigkeiten

Aufbauend auf den Grundlagen der Mehr-Ebenen Perspektive und den kritisierten Defiziten im
Hinblick auf die unzureichende Operationalisierung und Berlicksichtigung der administrativ-
geographischen Ebenen und den dort, auf multiplen Ebenen handelnden Akteuren, wird mit den
transformativen, klimabezogenen Aushandlungsfahigkeiten nach Holscher et al. (2019a) ein
Ansatz vorgestellt, der mit Fokus auf die Ausgangs- und Gelingensbedingungen von Transitions-
prozessen eine perspektivische Erweiterung des Ansatzes nach Geels (2002) darstellt. Aufgrund
der spezifischen Ausrichtung auf den Klimawandel, wird der Ansatz unter Einbezug der
Grundlagen der Mehr-Ebenen-Perspektive anschlieBend auf das Fallbeispiel der Transition des
Radverkehrs im Kontext des RS1-Projekts angepasst.
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2.6.1 Transformative, klimabezogene Aushandlungsfahigkeiten

Der an Giddens (1984) Strukturationstheorie angelehnte Ansatz der transformativen,
klimabezogenen Aushandlungsfahigkeiten fokussiert sich auf das lokalspezifische Handeln von
Akteuren mit dem Ziel der Abschwéchung bzw. Anpassung an den Klimawandel durch darauf
angepasste Strukturveranderungen und ermdglicht vor diesem Hintergrund eine Abschatzung
der jeweiligen transformativen Aushandlungsfahigkeiten in Bezug auf deren Wirksamkeit und
bestehender Féhigkeitslicken. Die Grundlagen der transformativen Aushandlungsféhigkeiten
bilden Erkenntnisse mit Bezug auf nachhaltige Transitionen, Resilienz, Klimagovernance und
Meta-Governance, wodurch die unterschiedlichen Dynamiken im Rahmen von Transformations-
prozessen?® identifiziert und inhaltlich darstellbar bzw. operationalisierbar werden (Hélscher et
al. 2019a; Holscher et al. 2019b). Dadurch kdnnen den unterschiedlichen Dynamiken, auf
handelnde Akteure zuriickgehende, entscheidungsbezogene Aushandlungsprozesse und Fahig-
keiten zur Mobilisierung und Anderung bestehender struktureller Gegebenheiten (z. B.
institutioneller Kontext, Normen, Ressourcenzugang) zugeordnet und im Hinblick auf die
jeweiligen Zielsetzungen eingeordnet, bewertet und angepasst werden (Holscher et al. 2019a).

Die transformativen, klimabezogenen Aushandlungsprozesse nehmen dabei Bezug auf den
Klimawandel als Ausdruck historisch bedingter, nicht-nachhaltiger Pfadabhangigkeiten, Lock-ins
und Fehlanpassungen, die im Rahmen von raumspezifischen Transformationen durch handelnde
Akteure und die Anpassung bestehender Strukturen, Rahmenbedingungen und Handlungs-
moglichkeiten abgebaut und nachhaltiger ausgestaltet werden sollen. Dazu wird der Trans-
formationsprozess in unterschiedliche Handlungsfelder zur Beeinflussung von Teildynamiken
untergliedert und untersucht, ob und inwiefern die jeweiligen Aushandlungsfahigkeiten hin-
reichend ausgeprdagt sind, um strukturelle Anpassungen zu erwirken und sich den raum-
spezifischen Veranderungen durch den Klimawandel anzupassen. Dabei wird zwischen der
Antizipations- und Anpassungsfahigkeit (stewarding capacity), der Ermoglichungsfahigkeit
(unlocking capacity), der Transformationsfahigkeit (transformative capacity) und der Koordinations-
fahigkeit (orchestrating capacity) unterschieden (Abb. 2) (Holscher et al. 2019b).

28 Walscher et al. (2018) verweisen mit Bezug auf die Begriffe der Transition und Transformation auf denselben
Wortursprung und der Zielsetzung radikaler, nicht linearer und struktureller Anpassungsprozesse von Systemen.
Die priméaren Unterschiede gehen auf verschiedenartige Forschungszugénge zurtick, die sich bei Transitionen auf soziale

Teilsysteme und bei Transformationen auf groBmaBstabliche Prozesse lokalen bis globalen AusmaBes, bei gleichzeitigen
Interaktionen von Menschen und deren biophysischer Umwelt, beziehen.
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Abbildung 2:  Transformative, klimabezogene Aushandlungsféahigkeiten

Quelle: Eigene Darstellung nach: Holscher et al. 2019a (Reprint mit Genehmigung von Elsevier).

Die Antizipations- und Anpassungsfahigkeit bezieht sich auf die Antizipations- und Reaktions-
fahigkeiten gegeniiber klimabedingten Unsicherheiten und Risiken und den damit einhergehen-
den Modglichkeiten einer nachhaltigeren Ausgestaltung von Rahmenbedingungen und
Handlungsmdglichkeiten. Dabei stehen insbesondere dezentralisierte und flexible Netzwerke
und Institutionen im Fokus, die ihre Strategien im Rahmen von stetigen Lernprozessen an die
jeweiligen Gegebenheiten anpassen. Die Erméglichungsfahigkeit zielt auf die Wahrnehmung
und den Abbau von strukturellen Treibern nicht-nachhaltiger Pfadabhéngigkeiten und Lock-ins
ab. Dies umfasst sowohl die Erfassung von nicht-nachhaltigen Strukturen und darauf bezogene
Wirkzusammenhange, als auch die Schwachung von Interessengruppen und den Abbau von
Anreizstrukturen, die Wettbewerbsvorteile gegentiber Alternativen und die Fortsetzung nicht-
nachhaltiger Pfadabhangigkeiten ermdglichen (Holscher et al. 2019b). Die Transformations-
fahigkeit umfasst die Entwicklung und Unterstiitzung von Nachhaltigkeit und Resilienz fordern-
den Innovationen und deren gesellschaftlicher Integration in struktureller, nutzungsbezogener
und diskursiver Hinsicht. Die Entwicklung und Unterstiitzung von Innovationen betrifft die
Bereitstellung von Entwicklungsraumen, Ressourcen und Netzwerken, im Rahmen derer Innova-
tionen getestet und weiterentwickelt werden kénnen. Um in Konkurrenz zu dominanten
Regimen zu treten und diese abzul6sen, muss die Sichtbarkeit der jeweiligen Innovation gestarkt,
die gesellschaftliche Akzeptanz und deren Nutzung erhoht, als auch die Verbreitung und
Skalierung der Innovation vorangetrieben werden. Durch eine zunehmende Etablierung und
routinisierte Nutzung kann die Innovation anschlieBend durch die Institutionalisierung in
institutionellen, organisationalen und operationalen Strukturen und Prozessen verankert werden
(Holscher et al. 2019a; Holscher et al. 2019b). Die Koordinationsfahigkeit im Rahmen von
klimabezogenen Aushandlungsprozessen ist mafgeblich fir einen mdglichst reibungslosen
Austausch zwischen Akteuren Uber unterschiedliche (administrativ-)geographische Ebenen,
Sektoren oder Zeitzonen hinweg verantwortlich und ermdglicht durch eine gezielte
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Abstimmung, die gemeinsame und integrative Entwicklung von Langzeitzielen. Dafiir kénnen
sowohl formelle, als auch informelle Austauschformate genutzt werden, welche den gegenseiti-
gen Wissensaustausch und Ressourcenzugang ermdglichen. Gleichzeitig kdnnen netzwerkbezo-
gene Austauschformate allerdings auch Mdéglichkeitskontexte fiir die Entwicklung spezifischer
Konflikt- bzw. Problemlésungen oder die Konkretisierung spezifischer Manahmen eréffnen,
wodurch sie auch zielbezogene Entwicklungsimpulse anstofen kénnen (Holscher et al. 2019b).

Im Zusammenspiel ermdglichen die transformativen, klimabezogenen Aushandlungsfahigkeiten
die Koordination unterschiedlicher Akteure und Interessengruppen sowie eine Gbergeordnete
Wahrnehmung und Reaktion auf Risiken und Unsicherheiten durch den Klimawandel, wodurch
sowohl nicht-nachhaltige Entwicklungspfade und Lock-ins verlassen bzw. abgebaut, als auch
nachhaltige Alternativen entwickelt und institutionell bzw. gesellschaftlich integriert werden
koénnen. Gleichzeitig verweisen Holscher et al. (2019b) anhand der Beispiele von Rotterdam und
New York City allerdings auch auf die Folgen unzureichend ausgepragter Fahigkeiten, die
letztlich zu (temporédren) Blockaden von Transformationen bzw. Transitionen beitragen.
Entsprechend bietet der Ansatz der transformativen, klimabezogenen Aushandlungsfahigkeiten
einen auf Akteure fokussierten handlungs- und strukturorientierten Analyserahmen fiir die
erfolgsbezogene Einordnung von Transformationsprozessen in spezifischen rdumlichen
Kontexten, der im Folgenden auf das Fallbeispiel einer Transition des Radverkehrs im Kontext
des RS1-Projekts libertragen und angepasst wird.

2.6.2 Transformative Aushandlungsfihigkeiten — Radverkehrstransition
im RS1-Kontext

Der Ubertrag des Ansatzes der transformativen, klimabezogenen Aushandlungsfihigkeiten auf
das Fallbeispiel einer Transition des Radverkehrs im Kontext des RS1-Projekts setzt die
Betrachtung des jeweiligen Anwendungskontexts und eine darauf ausgerichtete Anpassung des
Analyserahmens voraus. Dies bezieht sich allerdings weniger auf die vier ibergeordneten
Fahigkeitskategorien der Antizipation und Anpassung, der Ermdglichung, der Transformation
und Koordination, welche die grundlegenden Dynamiken im Rahmen von Transformations- und
Transitionsprozessen erfassen, sondern vielmehr auf die Ausrichtung der untergeordneten
Handlungsfelder auf die unterschiedlichen heuristischen Ebenen der Umwelt, des Regimes und
der Innovationen in Anlehnung an Geels (2002) (Abb. 3). Denn der Ansatz der transformativen,
klimabezogenen Aushandlungsfahigkeiten nimmt auf der heuristischen Ebene der Umwelt (vgl.
Kap. 2.4) expliziten Bezug auf den Klimawandel als Ausldser von Transformationsprozessen fiir
nicht-nachhaltige Regimestrukturen (Holscher et al. 2019a; Holscher et al. 2019b), wahrend die
Transition des Radverkehrs zwar auch auf den Klimawandel, allerdings auch andere Faktoren auf
der Ebene der Umwelt sowie des Regimes und der (Nischen-)Innovationen zurlickgefiihrt
werden kann und zu unterschiedlichen Handlungen der Akteure und deren Umgang mit den
strukturellen Rahmenbedingungen beitragt (vgl. Kap. 6.1.1; Kap. 6.1.2). Als unmittelbare Folge
unterscheiden sich mit Bezug auf die Antizipations- und Anpassungsfahigkeit auch die
untergeordneten Handlungsfelder. Denn wéhrend der Klimawandel aufgrund der Vielzahl an
maoglichen, lokalspezifischen Auspragungen ein besseres Verstandnis fir die Systemdynamiken
und darauf bezogene Innovationen und Strukturen erfordert (Holscher et al. 2019b), ergeben
sich beim Radverkehr vielmehr lokalspezifische Erwartungshaltungen, Anpassungsbedarfe und
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darauf bezogene Lernprozesse, die sich durch die Umwelt, das Regime und Innovationen
ergeben (vgl. Kap. 2.4; Kap. 6.1.1; Kap. 6.1.2) und unterschiedliche Reaktionen auslésen kdnnen.
Eine Gemeinsamkeit stellen Monitoring- und Lernprozesse dar, um bestehende Wissensliicken
zu schlieBen und sich situationsbedingt an die jeweiligen Anforderungen anzupassen (Holscher
et al. 2019b). Bezogen auf die Ermdglichungsfahigkeit ergeben sich vergleichsweise geringe
Unterschiede, da sowohl Pfadabhéngigkeiten, als auch Lock-ins zentrale Hindernisse der
Transformation im Klimawandelkontext bzw. der Transition des Radverkehrs darstellen und sich
wesentliche Unterschiede auf die ambitioniertere Zielsetzung bezliglich des Abbaus nicht-
nachhaltiger Strukturen im Klimawandelkontext gegeniiber der Transition des Radverkehrs
beziehen (vgl. Kap. 6.1.3). Im Hinblick auf die Transformationsféhigkeit ergeben sich mit Bezug
auf die Entwicklungsmdéglichkeiten von Innovationen, die gesellschaftliche Implementierung und
Institutionalisierung keine handlungsfeldspezifischen, sondern vielmehr untersuchungsspezi-
fische Unterschiede, die auf die Fokussierung des Radverkehrs bzw. eine Vielzahl an mdglichen
Innovationen im Klimawandelkontext zurtickgehen (Hélscher et al. 2019b). Dies gilt weitgehend
auch fir die Handlungsfelder der Koordinationsfahigkeit, die sich auf gemeinsam entwickelte
und getragene Zielsetzungen, einen mdglichst reibungsarmen Austausch und die Schaffung von
Moglichkeitskontexten fiir neue Entwicklungsimpulse beziehen. Ein wesentlicher Unterschied
geht erneut auf die Verschiedenartigkeit der Untersuchungen zurtick, da bei der Fokussierung
des Radverkehrs, im Gegensatz zum Klimawandelkontext, eher sporadische Bezlige zu anderen
Sektoren und mit Bezug auf private und oOffentliche Kooperationen bestehen, wahrend
umsetzungsbezogene Reibungsverluste und Spannungen an Bedeutung gewinnen (vgl.
Kap. 6.1.5).
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Abbildung 3:

Aushandlungsfahigkeiten fiir eine Transition des Radverkehrs

Quelle: Eigene Darstellung nach: Holscher et al. 2019a (Reprint mit Genehmigung von Elsevier).
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Ausgehend von diesen Unterschieden wurden die jeweiligen Handlungsfelder an die
Anforderungen der vorliegenden Untersuchung angepasst (Abb. 2; Abb. 3) und im Hinblick auf
eine Ubergeordnete Einordnung in Anlehnung an die Mehr-Ebenen-Perspektive erweitert, um
die Starken beider Ansétze nutzen zu kdnnen. Zur besseren Einordnung wird im Folgenden auf
den historischen und geographischen Entwicklungskontext mit Schwerpunkt auf den Radverkehr
in Deutschland eingegangen und in Anlehnung an die Mehr-Ebenen Perspektive nach Geels
(2002), mit ihrer eher lGbergeordneten Betrachtungsweise, eingeordnet.
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3 Der Radverkehr in Deutschland

Die Untersuchung einer moéglichen Transition des Radverkehrs im Kontext des RS1-Projekts
findet in einem Ubergeordneten historischen und administrativ-geographischen Kontext statt.
Daher soll im Folgenden zuné&chst auf die historische Entwicklung der Innovation des Fahrrads
in Anlehnung an Kap. 2.4 und des Radverkehrs bzw. des Radverkehrsregimes in Deutschland
eingegangen werden, welche maBgeblich fiir die aktuellen Gegebenheiten und Rahmenbedin-
gungen verantwortlich ist. Im Anschluss wird auf unterschiedliche Teilelemente des sozio-
technischen Radverkehrssystems sowie deren Funktion und Entwicklung eingegangen, die sich
auf Fahrradtypen, wie Pedelecs und (E-)Lastenréder, die Infrastruktur, z. B. Radwege und Rad-
abstellanlagen, die intermodale Vernetzung des Radverkehrs und die Radverkehrskommuni-
kation beziehen, als auch auf die in Verkehrsregimen auf unterschiedlichen administrativ-
geographischen Ebenen regulativ verankerte Férderung und Finanzierung des Radverkehrs, die
dessen Weiterentwicklung und gesellschaftliche Implementierung ermdglichen.

3.1 Die Entwicklung des Radverkehrs in Deutschland - eine
transitionsbezogene Betrachtung

Die Entwicklung des Radverkehrs beginnt 1817 in Deutschland mit der Erfindung der Draisine,
einem Vorlaufer moderner Fahrréader, durch Karl-Friedrich Freiherr Drais von Sauerbronn (Lessing
1996). Die Draisine ist eine Laufmaschine, die aus einer holzernen Konstruktion aus zwei Radern,
einem verbindenden Langenbalken mit Sitzpolsterung, einem Balancierbrett, einer davon
ausgehend steuerbaren Bremse und einem Lenker besteht und eine fiir damalige Verhéltnisse
schnelle Fortbewegung mit ca. 15 km/h durch das AbstoBen vom Boden ermdglichte (Dodge
1996, S. 14). Die Entwicklung der Draisine ging maBgeblich auf eine Krise des pferdezentrierten
Verkehrsregimes durch Entwicklungen auf der heuristischen Ebene der Umwelt zurick (vgl. Kap.
2.4), da der Pferdebestand durch die napoleonischen Kriege stark dezimiert war und es in Folge
des Ausbruchs des Vulkans Tambora zu einer Nahrungs- und Futtermittelknappheit kam, im
Rahmen derer Pferde notgeschlachtet wurden oder schlichtweg verhungerten (Lessing 1996;
Monheim 2017, S.13). Dennoch konnte sich die Draisine in der Folgezeit aufgrund der
anstrengenden und instabilitdtsbedingt komplizierten Nutzung, der schlechten StraBen,
vergleichsweise hohen Kosten und der geringen gesellschaftlichen Akzeptanz®® zunéchst nicht
durchsetzen (Dodge 1996, S. 20-21). Erst durch das Anbringen von Pedalkurbeln am Vorderrad
nahm die Entwicklung des nun vorwiegend als Veloziped bekannten Fahrzeugs in den 1860er
Jahren wieder an Fahrt auf und fiihrte durch weitere Designanpassungen (vgl. Kap. 2.4), wie eine
Gewichtsreduktion durch Metallspeichenrader und Rahmen aus Wasserrohren anstelle von Holz
und Eisen sowie die Einfiihrung von Gummireifen, zu einer verbesserten Stabilitdt und einem
héheren Fahrkomfort (Dodge 1996, S. 31, 40, 51). Probleme, wie das Kurvenfahren und der damit
einhergehende Kontaktverlust zu den Pedalen sowie die schlechten StraBenverhéltnisse fiihrten
allerdings zu einer weiterhin eingeschrankten Nutzung, die sich auch durch die ab den 1870er

2 Dodge (1996, S.20-21) fuhrt in diesem Zusammenhang das Fahren auf Gehwegen, aufgrund schlechter

StraBenverhaltnisse an, welches aufgrund von Konflikten mit FuBgéngern zu einem Draisine-Fahrverbot auf Gehwegen
fuhrte.
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Jahren aufkommenden Hochrader nicht &nderte. Zwar stellte deren hohere mogliche
Geschwindigkeit durch das groBe Vorderrad einen Vorteil dar und das Lenken in Kurven war
aufgrund des Sitzes lber dem groBen Vorderrad kein unmittelbares Problem mehr, allerdings
beinhaltete das Auf- und Absteigen trotz Aufsteigeraste ein erhebliches Unfallsrisiko (Dodge
1996, S. 58-59, 66, 70). Dies anderte sich mit der Entwicklung des Sicherheits-Niederrads in den
1880er Jahren, bei dem der Antrieb vom Vorderrad auf einen kettenbasierten Hinterradantrieb
verlagert und die Reifen gréBentechnisch aneinander angepasst wurden (Dodge 1996, S. 99). Die
damit deutlich einfachere und sicherere Nutzung fiihrte im Zusammenspiel mit der Anpassung
des Fahrradrahmens und luftgefillten Reifen auch zu einem deutlich héheren Fahrkomfort und
stellt das bis heute grundlegende, dominante Design (vgl. Kap. 2.4) von modernen Fahrradern
dar (Dodge 1996, S. 112).

Der Durchbruch bzw. Ausbruch der Innovation Fahrrad aus der Nische (vgl. Kap. 2.4), als
Statussymbol und Freizeit- und Sportgerat des Adels und wohlhabenden Burgertums, gelang in
Deutschland allerdings erst zu Beginn des 20. Jahrhunderts (Canzler et al. 2018, S. 41), da die
Produktionskapazitaten 1887 mit 7.000 Fahrradern pro Jahr sehr gering und die Kosten mit 400-
500 RM bzw. dem Vierfachen eines Facharbeiter-Monatslohns®® relativ hoch waren (Verein
Deutscher Fahrrad-Industrieller e. V 1928, S. 26; ZIV, o. J. a.). Entsprechend war der Fahrrad-
bestand im Jahr 1896 mit 500.000 Fahrradern im Vergleich zu jeweils einer Million®" in Frankreich
und GroBbritannien gering, obwohl die Produktion auf 200.000 Fahrréder pro Jahr angestiegen
und die Kosten auf etwa 250-300 RM gesunken waren, allerdings immer noch dem Zweifachen
eines Facharbeiter-Monatslohns entsprachen (Dodge 1996, S. 116; Verein Deutscher Fahrrad-
Industrieller e. V 1928, S. 26; Wolff 1939, S. 18, 20; ZIV, o. J. a.). Ab 1898 fiihrten Uberkapazititen
und insbesondere billige amerikanische Fahrradimporte zu weiter sinkenden Preisen auf 175-
225 RM, die ab 1901, durch eine Anpassung des sozio-technischen Systems in Form einer
Produktionsumstellung von kleinen Handwerksbetrieben auf eine groBmalstébliche Fabrik-
herstellung (vgl. Kap. 2.3; Kap. 2.4), zu weiteren Preissenkungen auf ca. 90 RM im Jahr 1910
beitrugen (Verein Deutscher Fahrrad-Industrieller e. V 1928, S. 26; Wolff 1939, S. 20-21, 35).

In der Folge stieg allein der inlandische Fahrradabsatz von ca. 600.000 Fahrradern im Jahr 1910
auf 2,4 Mio. im Jahr 1925 (Switaiski 1984, S. 7) und flhrte zu einer breiten gesellschaftlichen
Nutzung (vgl. Kap. 2.3), die sich abseits der Freizeit, sowohl auf die individuelle Alltagsmobilitat,
als auch militérische, 6ffentliche und gewerbliche Nutzungen®* bezog (Dodge 1996, S. 163, 165,
180; Monheim 2017, S.16-17; Oldenziel & de la Bruhéze 2011), allerdings auch zu einer Abkehr
der Oberschicht vom Fahrrad, hin zum Pkw fiihrte (Horn 2018). Moglich wurde diese Entwicklung
insbesondere durch das Engagement von lokal agierenden Fahrradclubs, die StraBen fiir das
Fahrrad zu ertiichtigen (z. B. durch Radfahrstreifen am Fahrbahnrand), wodurch ein zentrales
Hindernis der Fahrradnutzung ausgeraumt werden konnte (Canzler et al. 2018, S. 42; Horn 2018;

30 Die Kosten eines Fahrrads werden durch den ZIV (0. J. a) fur das Jahr 1887 mit 500 Reichsmark angegeben, wéhrend
der Monatslohn mit 110 Reichsmark angegeben wird.

31 |n Deutschland wurde die Marke von einer Mio. Fahrradern im Jahr 1903 erreicht (Sachs 1990, S. 122).

32 Dodge (1996, S. 180) und Monheim (2017, S. 16) fihren in diesem Zusammenhang die schnelle Fortbewegung fir das
Militér, die Polizei, die Feuerwehr und die Postzustellung sowie den Personen- und Gutertransport fur Handler,
Handwerker und Fahrradtaxis als zentrale Nutzungen an.
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Oldenziel & de la Bruhéze 2011; Verein Deutscher Fahrrad-Industrieller e. V 1928, S. 95-97).
Aufgrund der geringen Geschwindigkeiten der verschiedenen Verkehrsteilnehmer und
Verkehrsmittel stellte die Einordnung des Radverkehrs in den StraBenverkehr, mit Ausnahme des
teils sehr hohen Radverkehrsaufkommens in Innenstédten, noch kein Problem dar, weshalb der
Radwegebau, auch aus finanziellen Griinden, noch eine untergeordnete Rolle fiir das im
Wachstum befindliche Radverkehrssystem (vgl. Kap. 2.3) spielte (Horn 2018; Switaiski 1984,
S. 39). Dadurch konnte auch die 1926 mit der ersten StraBenverkehrsordnung eingefiihrte
Radwegebenutzungspflicht keine besondere Wirkung entfalten, wobei entsprechende Vorgaben
aufgrund der groBen Relevanz des Fahrrads fiir die Mobilitdt oftmals als reine Schikane
empfunden und ignoriert wurden (Horn 2018). Da das Automobil unter Verkehrs- und
Stadtplanern allerdings schon in den 1920er Jahren als Verkehrsmittel der Zukunft angesehen
wurde und die StraBen mit dem Ziel eines besseren Verkehrsflusses von stérenden Verkehrs-
teilnehmern, wie Radfahrern, befreit werden sollten, entwickelte die STUFA (Studiengesellschaft
fir AutomobilstraBenbau), eine Vorgédngerorganisation der FGSV (Forschungsgesellschaft fiir
StraBen- und Verkehrswesen), 1928 die ersten Richtlinien fiir die Schaffung von Radfahrwegen
mit dem Ziel der Verkehrstrennung. Diese kdnnen allerdings vielmehr als Reaktion auf die
statistische Erfassung des Radverkehrs und dessen ersichtlich wachsender Bedeutung aufgefasst
werden, die der vorherigen Annahme einer Bedeutungsabnahme zuwiderlief und die Not-
wendigkeit einer Trennung des Radverkehrs vom Pkw und Fuhrwerksverkehr verdeutlichte.
Aufgrund der ernsthaften Auseinandersetzung mit den Bedirfnissen des Radverkehrs, wie der
erhohten Verkehrssicherheit (z. B. Einfarbungen von Radwegefuhrten) und des hoheren
Fahrkomforts (z. B. bessere Beldge) auf von der Fahrbahn separierten Radwegen mit 1,0-2,0 m
Breite*®, wurden diese allerdings auch von Radverkehrsbefiirwortern, wie z. B. der Fahrrad-
industrie, Fahrradclubs und Radverkehrsinitiativen unterstiitzt, die in der Folge allerdings ihre
erfahrungsbasierte Experten- und Beratungsfunktion fir lokalpolitische Entscheidungstréger
einblBten (Horn 2018; Oldenziel & de la Bruhéze 2011; Verein Deutscher Fahrrad-Industrieller
e. V1928, S. 90, 92-94).

Mit dem wachsenden Fahrradbestand, der fir 1929 auf 10-12 Mio. und fur 1939 auf 20 Mio.
Fahrrader geschatzt wird (Switaiski 1984, S. 7; Wolff 1939, S. 10-11) und zunehmend als stérend
fir den StraBen querenden FuBverkehr (Switaiski 1984, S.40) und den schnellen und
reibungslosen Verkehrsfluss von Pkw angesehen wurde (Oldenziel & de la Bruheze 2011; Schacht
1939, S. 79), stieg in den 1930er Jahren unabhangig von den jeweiligen Zielen der Verbesserung
der Radinfrastruktur oder Massenmotorisierung die Notwendigkeit des Radwegebaus. Die
Umsetzung scheiterte in der Mehrheit der Félle allerdings an den politischen Entwicklungen der
1930er Jahre und entsprechenden Prioritatensetzungen (Switaiski 1984, S.40) sowie dem
fehlenden Verstandnis fiir die Belange des Radverkehrs durch die Behérden®* (Horn 2018),

3 Auf Einrichtungsradwegen betrug die Breite mindestens 1,0m, bei Zweirichtungsradwegen 1,50 m.

Zweirichtungsradwege mit Uberholspur sollten 2,00 m Breite aufweisen. Zudem gab es mit abmarkierten Radfahrwegen
und 0,80 m breiten Streifen auf der Fahrbahn bzw. dem Fahrdamm im Fall unzureichender Flachenverhaltnisse, zu hoher
Kosten oder sonstigen Griinden die Vorganger heutiger Radfahr- und Schutzstreifen (Verein Deutscher Fahrrad-
Industrieller e. V 1928, S. 91-92, 96).

34 Beispielsweise wurden weniger stark genutzte Radwege auf freien Strecken, auBerhalb bebauter Gebiete, durch das
Deutsche Reich und die Provinzen finanziert, wohingegen die stark frequentierten innerértlichen Ortsdurchfahrten durch
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sodass wie im Fall des Siedlungsgebiets Ruhrkohlenbezirk, dem Vorganger des Regional-
verbands Ruhr (Butzin et al. 2009), mit Stand aus dem Jahr 1938, lediglich 232 km der geplanten
1240 km des regionalen Radwegenetzes fertiggestellt wurden oder im Bau befindlich waren
(Switaiski 1984, S.31). Als ursachlich kann der Spagat des nationalsozialistischen Regimes
gesehen werden, die ideologisch gewollte Massenmotorisierung voranzubringen und gleich-
zeitig die Mobilitatsrealitaten der Arbeiter in der AuBendarstellung zu beriicksichtigen. Denn
wahrend der Fahrradbestand fiir 1939 auf 20 Mio. Fahrrader geschatzt wird, standen diesem
trotz Propagierens der Massenmotorisierung und des Kraft-durch-Freude-Wagens gerade einmal
1,3 Mio. Pkw und 1,6 Mio. Motorréder gegeniiber (Horn 2018; Switaiski 1984, S. 7; Wolff 1939,
S. 10-11). Entsprechend lagen die Modal-Split-Anteile des Fahrrads am Verkehrsaufkommen
oftmals tGber 50 %, vereinzelt sogar Giber 80 %> (Oldenziel & de la Bruhéze 2011; Switaiski 1984,
S. 9) und gingen mit einer Verkehrsleistung von durchschnittlich 15 km pro Tag und Radfahrer
einher (Wolff 1939, S. 13). Gleichzeitig etablierte sich allerdings auch das Image des Fahrrads als
Arme-Leute-Verkehrsmittel, welches sich durch die Einschrankungen des Zweiten Weltkriegs
weiter festigte und den Umstieg auf den Pkw, bis zum Ende der 1950er Jahre, zum Privileg der
Wohlhabenden machte (Canzler et al. 2018, S. 42; Horn 2018; Oldenziel & de la Bruheze 2011).
Daher kann fir die 1920er bis 40er Jahre von einer deutlichen Dominanz des sozio-technischen
Radverkehrsregimes gesprochen werden, die aufgrund fehlender Mobilitatsalternativen bis in
die Nachkriegszeit zu Beginn der 1950er Jahre reichte (Horn 2018; Oldenziel & de la Bruhéze
2011; Switaiski 1984, S. 41).

Der anschlieBende Bedeutungsverlust des Radverkehrsregimes zu Beginn der 1950er Jahre ging
zunachst auf den Wiederaufbau des OPNV zuriick (Oldenziel & de la Bruhéze 2011; Switaiski
1984, S.41) und flhrte in der Folgezeit zu einer Konkurrenzsituation, in der sich politische
Entscheidungstrager oftmals fiir den OPNV, als Mobilitatsalternative fiir Personen ohne Pkw und
gegen den Radverkehr entschieden (Canzler et al. 2018, S. 51; Oldenziel & de la Bruhéze 2011).
Gleichzeitig wurden die Radwegenetze bis Ende der 1950er Jahre mit dem Ziel der Verkehrs-
trennung zwar noch ausgebaut, allerdings wurden diese auch auf Empfehlung der FG
(Forschungsgesellschaft StraBenbau) den Belangen des Pkw-Verkehrs untergeordnet, sodass
teils unzureichende Breiten von einem Meter oder zeitaufwéndige Kreuzungslésungen in den
folgenden Jahrzehnten zum Attraktivitatsverlust des Radverkehrs beitrugen (Horn 2018). Mit
Radverkehrsanteilen um 5 % verfielen bestehende Radverkehrsanlagen oftmals oder wurden
durch soziale Aneignung als Parkpldtze genutzt, aber auch zurlickgebaut, um Flachen fiir den
MIV zu schaffen. Lediglich in fahrradfreundlichen Stadten, mit oft mehr als 10 % Radverkehrs-
anteil blieben die bestehenden Radverkehrsanlagen erhalten (Horn 2018; Knie 2023; Oldenziel
& de la Bruhéze 2011; Switaiski 1984, S. 41).

Die Ablosung des Radverkehrsregimes als dominantes Subregime des (bergeordneten
Verkehrsregimes durch das Pkw-Regime erfolgte spétestens gegen Ende der 1950er Jahre in
Folge des Ausbaus des Pkw-Systems und der einsetzenden Massenmotorisierung. Diese

die Kommunen finanziert und umgesetzt werden mussten, aufgrund finanzieller Engpasse und trotz Zuschissen durch
den Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk (SVR), oftmals aber nicht realisiert werden konnten (Schacht 1939, S. 81).

35 Im konkreten Fall wird fir Oldenburg ein Modal-Split-Anteil am Verkehrsaufkommen von 86% fir das Jahr 1928
angegeben. Hierbei ist allerdings eine mit den heutigen Methoden nicht identische Erhebung verbunden (Switaiski 1984,
S. 9, 20, 43-47).
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Entwicklungen wurden maBgeblich durch staatliche Subventionen® (Canzler et al. 2018, S. 51-
55), das Parken im Offentlichen Raum (Knie 2023) und Assoziationen wie Individualitat, Freiheit
und Wohlstand nach US-amerikanischem Vorbild und den Kontrast zu den eingeschrankten
Lebensverhaltnissen des Zweiten Weltkriegs und dessen Verdrdngung vorangetrieben und
fihrten bis in die 1970er Jahre zur Etablierung eines umfassenden Pkw-Systems in Form der
Autoindustrie und Infrastruktur, als auch zur Anpassung des Verkehrsregimes durch Pkw-
orientierte, gesellschaftliche Normen und Routinen (Horn 2018; Oldenziel & de la Bruhéze 2011;
Sachs 1990, S. 80-83, 87-97, 116-121). Die damit einhergehende quantifizierende und mathe-
matische Planungslogik und -praxis sowie die Umsetzung der gegliederten und aufgelockerten
bzw. autogerechten Stadt beriicksichtigte das Fahrrad oftmals nicht oder verdréngte den
zunehmend als gefahrlich und unverantwortlich verunglimpften Radverkehr an den Rand der
StraBe, auf die Gehwege oder Restbestande vorhandener Radwege (Horn 2018; Monheim 2017,
S. 19-20; Oldenziel & de la Bruhéze 2011; Sachs 1990, S. 101-106). In der Folge verlor der
Radverkehr bzw. dessen sozio-technisches System (vgl. Kap. 2.3) einen GrofBteil der bisherigen
Verkehrsflachen und damit auch die Moglichkeit die Stérken der Flexibilitat, Fahrdynamik und
Geschwindigkeit umzusetzen, weshalb in der Folge auch seine Prasenz im StraBenraum abnahm
(Horn 2018). Zudem fiihrten Planungen in Stadtrandlagen zu einer flachenintensiveren
Siedlungsentwicklung bzw. Suburbanisierung mit der Folge von langeren Wegen, wodurch das
Fahrrad gegeniiber dem Pkw zusétzlich an Attraktivitat verlor und oftmals nur in Nischen (vgl.
Kap. 2.4), wie z. B. dem Schiiler- und Freizeitverkehr tiberdauerte (Hesse & Lucas 1991, S. 37-38;
Hesse 1995, S. 26-33; Horn 2018; Sachs 1990, S. 217-219).

Das Ende des Bedeutungsverlusts des Radverkehrsregimes ab Mitte der 1970er Jahre geht
wesentlich auf dessen zunehmende Bedeutung als Freizeitsportgerat und die negativen Umwelt-
folgen des gewachsenen Pkw-Systems, wie z. B. den Flachenverbrauch, die Zerschneidungs-
wirkung von Siedlungsstrukturen, Larm, Abgase und Unfallrisiken zuriick (Monheim 2017, S. 26—
34; Sachs 1990, S. 224-225). Dies fiihrte in der Folgezeit, durch ein gestiegenes Interesse am
Radverkehr, zu einer verstarkten Radwegeplanung und deren Bau (Oldenziel & de la Bruheze
2011) und ab Ende der 1970er Jahre auch zur erstmaligen Griindung bundesweit agierender
Vereine und Verbande mit Radverkehrsbezug, wie z. B. des ADFC oder VCD. Doch wahrend
Letztgenannte zur Entwicklung einer Radverkehrslobby auf allen administrativen Ebenen, mit
besonderem Fokus auf dem lokalen Freizeitradverkehr beitrugen (Monheim 2017, S. 66-67),
wurden von den geplanten, lokalen Radwegenetzen mit dem erneuten Ziel der Verkehrs-
trennung, aufgrund der Energiekrise auf der sozio-technischen Umweltebene, finanzieller
Engpasse und des Zeitdrucks durch politische Sofortprogramme, oftmals nur Teilstiicke mit teils
unzureichender Qualitat, z. B. durch zu schmale Querschnitte, in Geh- und Radwege aufgeteilte
Gehwege oder geringe Abstande zum FuB- und Kfz-Verkehr, umgesetzt (Monheim 2017, S. 142;
Oldenziel & de la Bruhéze 2011; Switaiski 1984, S. 41-42). Trotz dieser Einschrdnkungen stieg
der bundesweite Radverkehrsanteil, auch im Kontext eines bedingten Imagewandels, der durch
eine verstarkte museale und mediale Darstellung und positive werbewirtschaftliche
Konnotationen, wie Jugendlichkeit, Gesundheit, Freiheit und Fortschrittlichkeit (Monheim 2017,

3 Unter Subventionen werden die 1955 eingeflihrte Kilometerpauschale fiir Pendelstrecken und die seit 1960 anteilig
zweckgebundene Mineraldlsteuer fiir den FernstraBenbau angefihrt (Canzler et al. 2018, S. 53-54).



52 3 | Der Radverkehr in Deutschland

S. 69-70; Stoffers 2012, S. 100), zwischen 1976 und 1982 von 9 % auf 11 % Anteil am gesamten,
damals westdeutschen, Verkehrsaufkommen (Brog 1985, S. 21; Nobis et al. 2019, S. 50; Switaiski
1984, S. 82).

Die Anpassungen des sozio-technischen Systems in den 1970er Jahren fiihrten zunéchst zu
keinem grundlegenden Wandel der Mobilitatskultur und der radverkehrsbezogenen Verkehrs-
politik auf Bundesebene (Monheim 2017, S. 67-68; Oldenziel & de la Bruheze 2011), was sich in
einem sinkenden Radverkehrsanteil am Verkehrsaufkommen im Zeitraum von 1982 bis 2002 von
11 % auf 9 %, bei einem gleichzeitigen Anstieg des MIV-Anteils®” von 49 % auf 58 % (Nobis et
al. 2019, S.50) und einer unzureichenden finanziellen und personellen Ausstattung der
Radverkehrsforderung duBerte (Monheim 2017, S. 56-60). Auf lokaler Ebene kam es wéhrend
der 1980er Jahre zu einer starken Ausdifferenzierung der Radverkehrsentwicklung, die in
fahrradfreundlichen Stadten zu steigenden Radverkehrsanteilen auf bis zu 40 % fiihrte, wéhrend
diese anderenorts bei 5 % stagnierte (Horn 2018). Gleichzeitig wurden wahrend der 1980er Jahre
mit der Abldsung der Planungsrichtlinien fiir Radverkehrsanalgen aus den 1960er Jahren durch
die weiterentwickelte ERA 1982 (damals: Empfehlungen fir Planung, Entwurf und Betrieb von
Radverkehrsanlagen) wichtige Grundlagen fir die zukinftige Radverkehrsentwicklung und
Anpassung von Regelsystemen geschaffen (vgl. Kap. 2.3), die sich wieder verstarkt an den
Bedirfnissen der Radfahrer und deren Interessenverbanden orientierte und sich seither in den
Neufassungen von 1995 und 2010 auch inhaltlich weiter ausdifferenziert hat (Horn 2018). Im Jahr
1993 Jahr wurde mit der AGFS NRW (Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte und
Gemeinden — Nordrhein-Westfalen) das erste Landesnetzwerk zur Starkung der kommunalen
Radverkehrsentwicklung mit dem Ziel gegriindet, bestehende Wissensbestande zum Radverkehr
zu sammeln und ihren Mitgliedskommunen® bereitzustellen, wobei vergleichbare Netzwerke in
anderen Bundesldndern oft erst nach 2010%° etabliert wurden (Monheim 2017, S. 63-64). Die
radverkehrsbezogenen Regelsysteme (vgl. Kap. 2.3) entwickeln sich seit der Novelle der Straen-
verkehrsordnung (StVO) im Jahr 1997 zunehmend in eine radverkehrsfreundlichere Richtung,
was beispielsweise durch Mindeststandards von Radverkehrsanlagen fiir die Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht, die Freigabe von EinbahnstraBen in Gegenrichtung fiir den
Radverkehr, die Voraussetzungen fir die Einrichtung von Fahrradstraen oder die Einrichtung
von Radfahrstreifen bei besonderen ortlichen Gefahrenlagen fir den Radverkehr deutlich wird
(Canzler et al. 2018, S. 97-99; Horn 2018; Monheim 2017, S. 146, 156). Mit der Etablierung des
Nationalen Radverkehrsplans im Jahr 2002 ist der Radverkehr, abseits der Férderung von
Radwegen entlang von Bundesverkehrswegen, verkehrspolitisch auf der Bundesebene ange-
kommen und soll vor dem Hintergrund des Klimaschutzes, der Gesundheits- und
Wirtschaftsférderung, der sozialen Teilhabe und Sicherheit im Verkehr geférdert werden. Dies

37 Der MIV-Anteil umfasst MIV-Fahrer und MIV-Mitfahrer (Nobis et al. 2019, S. 50).

38 Wahrend zu Beginn des Netzwerks der Radverkehr und Stadte im Fokus standen, erweiterte sich der Fokus um den
FuBverkehr und die Nahmobilitdt sowie kommunale Gebietskorperschaften, wie Kreise (Monheim 2017, S. 63-64). Die
Mitgliedskommunen sind auch als handelnde Akteure zu verstehen (vgl. Kap. 2.3), deren Handlungsspielraum zur
Entwicklung des Radverkehrs durch neue Erkenntnisse erweitert wird.

39 Weitere Landesverbédnde, wie z. B. die AGFK-BW bzw. Baden-Wirttemberg (2010) (NVBW, o. J.), die AGFK Bayern
(2012) (AGFK Bayern o. J.), oder die AGFK-Niedersachsen/Bremen (2015) (AGFK-Niedersachsen/Bremen o. J.) wurden erst
deutlich spater gegriindet (Monheim 2017, S. 63-64).
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umfasst neben der Entwicklung eines ganzheitlichen Radverkehrssystems und dessen
intermodaler Vernetzung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, der Bereitstellung und Weiterent-
wicklung von Wissensbestanden und Rahmenbedingungen, wie z.B. der verbesserten
Finanzierung des Radverkehrs ab 2020, auch den Wissenstransfer, z. B. durch die beim DIFU
(Deutsches Institut fur Urbanistik) angesiedelte Fahrradakademie als Fortbildungsmdglichkeit
der Kommunen sowie die Férderung von Forschungs- und Pilotprojekten (BMDV 20224, S. 16,
23; BMVBW 2002, S. 26-31, 48-53; Horn 2018; Monheim 2017, S. 59, 62).

Neben diesen institutionellen Entwicklungen des Radverkehrsregimes seit den 1980er Jahren, ist
seit 2002 eine positive Entwicklungsdynamik der Radverkehrsentwicklung zu beobachten, die im
Wesentlichen auf eine starkere gesellschaftliche Nutzung des Fahrrads durch Akteure und soziale
Gruppen in groBstadtischen Kontexten® (BMVI 2018, S. 11, 16, 17) zuriickzufiihren ist (vgl. Kap.
2.3) und auch zu einer verstdrkten regionalen Ausdifferenzierung der Fahrradnutzung
beigetragen hat (BMDV 202243, S. 14; Nobis 2019, S. 50). Festmachen lasst sich diese Entwicklung
an einem Anstieg des Fahrradbestands von 70 Mio. (2002) auf 77 Mio. Fahrrader (2017) (Nobis
et al. 2019, S. 39), einem gestiegenen Radverkehrsanteil am Verkehrsaufkommen von 9 % (2002)
auf 11 % (2017) und einer steigenden Gesamtverkehrsleistung von 82 Mio. auf 112 Mio.
Personenkilometer pro Tag, die wesentlich auf die steigenden durchschnittlichen Wegelangen
mit dem Fahrrad von 3,2 km (2002) auf 3,8 km (2017) zuriickzufiihren sind. In diesem Zusammen-
hang bieten die seit Mitte der 2000er Jahre aufkommenden Pedelecs, mit ihren elektrischen
Unterstitzungsmotoren (vgl. Kap. 3.2.1) und hdheren durchschnittlichen Geschwindigkeiten,
weitere Entwicklungspotentiale der durchschnittlichen Wegeldngen, die mit 6,1 km deutlich
hoher ausfallen, als bei konventionellen Fahrradern mit 3,7 km (Nobis 2019, S. 19-21). Zudem
reduziert der elektrische Unterstlitzungsmotor von Pedelecs die korperliche Anstrengung und
erhoht den Fahrkomfort, wodurch dessen Nutzung sowohl in topographisch ungiinstigen
Gebieten, als auch bei neuen Nutzergruppen, wie z. B. Berufspendlern, an Bedeutung gewinnt
und dadurch auch das Stigma als Fahrrad fiir alte Leute mit nachlassender Kérperkraft abbaut
(Gehlert 2017; Monheim 2017, S. 18-19; Wittowski 2013). Damit einhergehend werden allerdings
noch weitere Vorurteile und Stigmata gegeniiber dem Fahrrad und Radverkehr abgebaut, da die
Topographie durch Pedelecs als Ausschlusskriterium fiir die Fahrradnutzung an Bedeutung
verliert (Wittowski 2013), die hohen Anschaffungskosten von Pedelecs dem Image des Fahrrads
als Verkehrsmittel der Armen zunehmend entgegenstehen (Gehlert 2017; Wittowski 2013) und
die steigenden Wegeléngen die vermeintlich geringe Distanz- bzw. Verkehrsleistungsfahigkeit
des Fahrrads widerlegen (Monheim 2017, S. 56; Nobis 2019, S. 58).

Der damit einhergehende Imagewandel und die veréanderte Wahrnehmung des Radverkehrs auf
gesellschaftlicher Ebene ermdglicht neben der Stirkung der Interessenvertretung des
Radverkehrs*', vor allem durch die Antizipation der zukiinftigen Radverkehrsentwicklung von
politischen Entscheidungstréagern (De la Bruheze & Veraart 1999, S. 13-24; Stoffers 2012) die

40 Hierunter werden Metropolen mit mehr als 500.000 Einwohnern, GroBstadte in Metropolregionen mit mehr als einer
Mio. Einwohnern und solitdre GroBstadte mit mehr als 100.000 Einwohnern bzw. GroBstddte in Regiopolen bzw.
Stadtregionen mit mehr als 200.000 Einwohnern verstanden (BMVI 2018, S. 11, 16, 17).

4 Die Mitgliedszahlen des ADFC, als gréBtem Interessenvertreter des Radverkehrs in Deutschlands und auch weltweit,
sind im Zeitraum von 2013 bis 2023 von 140.481 auf 234.234 Mitglieder angestiegen (ADFC 2024, S. 21, 27; ADFC o. J,,
S. 14).



54 3 | Der Radverkehr in Deutschland

weitergehende Anpassung des sozio-technischen Radverkehrssystems und der darauf
bezogenen Regelsysteme und Institutionen im Ubergeordneten Verkehrsregimekontext (vgl.
Kap. 2.3), wodurch lokale und regionale Unterschiede hinsichtlich der Fahrradnutzung reduziert
(Nobis 2019, S. 50) und die jeweiligen Radverkehrsregime gestarkt werden kénnen.

3.2 Das sozio-technische Radverkehrssystem - Entwicklungen

Der zukinftige Erfolg des Radverkehrs ist maBgeblich von der Weiterentwicklung des sozio-
technischen Radverkehrssystems, in Form einer hoheren Verfligbarkeit von Fahrradern, der
technischen Infrastruktur (z. B. Radwegenetze, Radverkehrsanlagen, Radabstellanlagen), Service-
angeboten (z. B. Reparaturen, sichere Fahrradaufbewahrung), der intermodalen Vernetzung mit
anderen Verkehrsmitteln sowie dessen gesellschaftlicher Wahrnehmung durch eine ent-
sprechende Kommunikation abhéangig. Im Folgenden wird daher nédhergehend auf die
spezifischen Systemelemente und die darauf bezogenen Regelsysteme (vgl. Kap. 2.3), als auch
deren Finanzierung eingegangen, die letztlich zu Verbesserungen des Radverkehrs und dessen
offentlicher Wahrnehmung beitragen.

3.2.1 Das Fahrrad - Entwicklung der Verkadufe und Ausdifferenzierung
nach Fahrradtyp

Spéatestens seit den 2010er Jahren ist eine zunehmende funktionale Ausdifferenzierung von
Fahrradern festzustellen, die sich auf Fahrrader mit elektrischem Unterstiitzungsmotor, wie
Pedelecs und S-Pedelecs, den Lastentransport mit Lastenradern oder eine Kombination aus
beidem in Form von E-Lastenradern bezieht.

Unter dem Uberbegriff der E-Bikes werden oftmals alle Fahrrider mit elektrischem Unter-
stiitzungsmotor zusammengefasst, wobei unter rechtlichen Aspekten zwischen Pedelecs*?,
S-Pedelecs und E-Bikes zu unterscheiden ist. Wahrend Pedelecs trotz einer elektrischen Anfahr-
bzw. Schiebehilfe bis zu 6 km/h, eines elektrischen Unterstiitzungsmotors mit max. 250 Watt
Leistung und einer Unterstiitzung bis 25 km/h bei selbststandigem Pedalieren Fahrradern gleich-
gestellt sind und Radverkehrsanlagen nutzen dirfen, fallen schnelle bzw. S-Pedelecs mit einer
Leistung von bis zu 500 Watt und einer Unterstlitzung bis zu 45 km/h bei selbststandigem
Pedalieren laut StVG (StraBenverkehrsgesetz) in die Kategorie der Leichtkraftrader, sodass ein
Fuhrerschein der Klasse AM benétigt wird und Radverkehrsanlagen nicht genutzt werden dirfen.
Zudem besteht bei S-Pedelecs eine Versicherungs- und Helmpflicht. Bei E-Bikes handelt es sich,
entgegen der oftmaligen Begriffsnutzung® als Sammelbegriff fir Fahrrader mit elektrischem
Unterstitzungsantrieb, wie Pedelecs und S-Pedelecs, rein rechtlich um Fahrzeuge, die in
Abhéngigkeit von der jeweiligen Motorleistung von bis zu 4.000 Watt den Leichtmofas (bis
20 km/h), den Mofas (25 km/h) oder den Kleinkraftradern (bis 45 km/h) zuzuordnen sind und
auch ohne eigenstandiges Pedalieren gefahren werden kénnen. Daher benétigen sie dhnlich den

42 Der Begriff Pedelec stellt die Abkiirzung flr Pedal Electric Cycle dar (Deutscher Bundestag 2022, S. 4).

43 Der Begriff der E-Bikes wird entgegen der rechtlichen Differenzierung im Rahmen der Arbeit als Sammelbegriff fir
Pedelecs und S-Pedelecs genutzt, auch wenn letztere je nach Quelle zwischen 0,5% (ZIV 2016; ZIV 2024a) und max. 5%
der Gesamtverkdufe ausmachen (Gehlert 2017).
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S-Pedelecs einen Fihrerschein der Klasse AM, unterliegen der Versicherungs- und Helmpflicht
und durfen Radverkehrsanlagen in Deutschland nicht benutzen (Gehlert 2017). Da der Pedelec-
Anteil je nach Quelle bei 95-98 % (Gehlert 2017) bzw. 99 % liegt (ZIV 2016; ZIV 2021a; ZIV 20223;
ZIV 2024a), ist die Mehrheit der E-Bikes nach § 63a STVZO (StraBenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung) als Fahrrad einzustufen und daher berechtigt, Radverkehrsanlagen zu nutzen. Auf-
grund der héheren moglichen und realisierten Durchschnittsgeschwindigkeiten durch die zu-
nehmende Verbreitung von Pedelecs besteht neben dem Potential von Verkehrsverlagerungen
vom MIV zum Radverkehr auf Strecken bis 15 km allerdings auch das Problem sich aus-
differenzierender Fahrtgeschwindigkeiten, sodass mit einer Zunahme der Konflikte von schnellen
und langsameren Radfahrern, in Abhdngigkeit von den infrastrukturellen Gegebenheiten und
Uberholméglichkeiten, zu rechnen ist (Gehlert 2017).
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Abbildung 4: Gesamtbestand an Fahrradern und davon (S-)Pedelecs in Mio.

Quelle: Eigene Darstellung nach: ZIV 2016, F. 16; ZIV 20223, F. 43; ZIV 2024a, F. 5-6.

Im Hinblick auf die folgenden Darstellungen der Verkaufszahlen des Zweirad-Industrie-
Verbands* wird der dort genutzte Sammelbegriff der E-Bikes fiir Pedelecs und S-Pedelecs
ibernommen. Dabei zeigt sich mit Bezug auf Abb. 4, dass der Gesamtbestand an Fahrradern
von 2011 bis 2023 von 70 Mio. auf 84 Mio. angestiegen ist, wahrend der anteilige Bestand an
E-Bikes von 0,9 Mio. auf 11 Mio. angestiegen ist. Entsprechend ist ein leichter Anstieg konven-
tioneller Fahrrader um 3,9 Mio. von 69,1 Mio. auf 73 Mio. zu verzeichnen, wahrend sich der

44 Der Zweirad-Industrie-Verband ist ein Interessenverband mit 130 Mitgliedern, die fiir 90% der in Deutschland
produzierten Fahrréader verantwortlich sind. Der Verband setzt sich zudem fir die Verbesserung der
Rahmenbedingungen fir die Fahrradnutzung, die Entwicklung von Sicherheitsstandards fur Fahrrader nach DIN
(Deutschland), CEN (EU) und ISO (International) sowie die Entwicklung des Fahrrad-Image durch gezieltes Agenda
Setting ein (ZIV o.J. b.).

4> Die Angaben zum Fahrradbestand weichen von denen nach Nobis et al. (2019, S. 39) ab und bertiicksichtigen auch
entsorgte Fahrrader (ZIV 2024a).



56 3 | Der Radverkehr in Deutschland

Anstieg der E-Bikes, von 0,9 Mio. auf 11 Mio., auf 10,1 Mio. Fahrzeuge belduft. Als besonders
pragend fiir die Entwicklung ist die Corona-Pandemie ab 2020 anzusehen, im Rahmen derer eine
infektionssichere und aktive Fahrradmobilitdt an Bedeutung gewann (ZIV 2021b) und die
Gesamtverkdufe von konventionellen und E-Fahrrddern mit 5,04 Mio. einen Hochststand
erreichten und erst 2023 (Abb. 5), im Zuge steigender Energie- und Lebenshaltungskosten (ZIV
2024b) im Kontext des Ukrainekriegs (ZIV 2022b), wieder auf das vor Corona-Niveau von etwa
4,0 Mio. verkauften Fahrradern pro Jahr fiel. Damit einhergehend kann ab 2020 auch ein
Rickgang der Verkaufszahlen konventioneller Fahrrader unter die 3,0 Mio. Marke festgestellt
werden (Abb. 5), wahrend die Zahl der verkauften E-Bikes bis 2020 durchgehend angestiegen ist
und seither bei etwa 2,0 Mio. verkauften E-Bikes pro Jahr stagniert. Die zunehmende Relevanz
von E-Bikes zeigt sich dabei insbesondere in den erstmals héheren Verkaufszahlen von 2,1 Mio.
gegeniber den 1,9 Mio. bei konventionellen Fahrradern im Jahr 2023. Darin enthalten sind auch
die Verkaufe von Lastenradern, deren Zahl sich von 2019 mit 75.100 bis 2023 mit 235.300 mehr
als verdreifacht hat (Abb. 6). Neben Auswirkungen durch die Pandemie dirften desbeziiglich
auch vermehrte Forderprogramme durch den Bund, einzelne Bundeslander und Kommunen zur
Steigerung der Verkaufszahlen beigetragen haben (Bogdanski & Cailliau 2020).
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Abbildung 5: Verk&ufe von Fahrradern, E-Bikes und Gesamt in Mio. pro Jahr

Quelle: Eigene Darstellung nach: ZIV 20223, F. 28; ZIV 2024a, F. 14.

Obwohl die Verkaufszahlen der E-Lastenrader je nach Jahr um das Zwei- bis Vierfache Uber
denen konventioneller Lastenrader liegen*® (Abb.6) und wesentlich auf deren gewerbliche
Nutzung zurlckzufihren sind, besteht aufgrund offener Fragen zur Organisation von Lastenrad-
Logistik Systemen und eines noch nicht abschlieBend geklarten Rechtsrahmens ein bisher wenig

46 Die Werte fir E-Lastenradern fir 2015 bis 2018 sind aus den Angaben des Zweirad-Industrie-Verbands der
Berichtsjahre 2016 bis 2019 abgeleitet.
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genutztes Entwicklungspotential. Denn wéhrend die Vorgaben fiir Lastenrader mit bis zu 300 kg
Gesamtgewicht durch die DIN 79010 seit 2020 definiert und standardisiert sind, fehlen
entsprechende Vorgaben fir die logistisch besonders interessanten schweren Lastenrader mit
einem hoheren Gesamtgewicht von bis zu 500 kg. Diese umfassen oftmals zweispurige und
damit eigenstandig stehende, dreiradrige Lastenrader mit maximal 250 Watt Unterstltzung
durch einen elektrischen Motor und kénnen laut STVZO (StraBBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung)
bis zu 2,00 m breit, 4,00 m lang und bis zu 2,50 m hoch sein. Dadurch ergeben sich allerdings
Probleme durch eine gewichtsbezogen unzureichende Motorunterstiitzung im Kontext
ungtinstiger topographischer Bedingungen und je nachdem ob die maximale Breite von 2,00 m
ausgeschopft wird, das Problem teils unzureichend breiter Radwege, flr die mitunter auch eine
Radwegebenutzungspflicht besteht (Bogdanski & Cailliau 2020; Reidl 2024). Mit Stand vom
Januar 2025 wird mit der DIN EN 17860 aktuell an europdischen Lastenradstandards gearbeitet,
die auch schwere Lastenrdder umfassen und zur Losung der angefiihrten Probleme und einer
zukiinftig starkeren Nutzung beitragen kénnen (Reidl 2024).
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Abbildung 6: Verkéufe von Lastenrdadern ohne und mit E-Antrieb in 1.000 pro Jahr

Quelle Eigene Darstellung und Berechnung nach: ZIV 2016, F. 14; ZIV 2017, F. 18; ZIV 2018, F. 18; ZIV 2019, F: 18; ZIV
2024a, F. 23.

Dadurch ist aufgrund der hoheren durchschnittlichen Verkaufspreise von Pedelecs und
insbesondere Lastenpedelecs fir den Wirtschaftsverkehr mit Preisen von teils tGiber 10.000 Euro
(Bogdanski & Cailliau 2020; Reidl 2024) auch in Zukunft mit einem weiteren Anstieg der
durchschnittlichen Verkaufspreise zu rechnen. Diese lagen fiir konventionelle Fahrrader 2019 mit
einem durchschnittlichen Verkaufswert von 343 Euro (Tab. 1) deutlich unter denen von E-Bikes
mit 2.200 Euro. Aufgrund des noch deutlich héheren Verkaufsanteils von konventionellen
Fahrradern gegenlber E-Bikes im Jahr 2019 (Abb. 5) lag auch der durchschnittliche Verkaufspreis
von konventionellen und E-Bikes mit 929 Euro noch deutlich unterhalb von 1.788 Euro, die 2023
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aufgrund des mittlerweile héheren Anteils an verkauften E-Bikes gegeniber konventionellen
Fahrradern ausgegeben wurden. Fir 2013 liegt zwar keine Unterteilung der durchschnittlichen
Verkaufspreise von konventionellen und E-Bikes vor, allerdings verdeutlicht der nochmals
geringere durchschnittliche Verkaufspreis von 520 Euro die Entwicklung innerhalb eines
zehnjdhrigen Zeitraums und den damit einhergehenden Imagewandel des Fahrrads vom
Fahrzeug fur arme Leute, hin zu einem Verkehrsmittel fiir alle Bevolkerungsgruppen. Im selben
Zeitraum stieg entsprechend auch der Umsatz der Mitglieder des Zweirad-Industrie-Verbands
von 1,98 Mrd. Euro (2013) auf 7,06 Mrd. Euro (2023) (ZIV 2024a, F. 16) und verweist auf einen
Bedeutungsgewinn der Fahrradproduzenten im Kontext des sozio-technischen Systems (vgl.
Kap. 2.3).

Tabelle 1:  Durchschnittliche Verkaufspreise von Fahrradern und E-Bikes in Euro

Durchschnittsverkaufswert in Euro

Jahr Fahrrader E-Bikes Fahrrader+E-Bikes
2019 343 2.200 929

2020 445 2.600 1.279

2021 466 2.650 1.395

2022 500 2.800 1.602

2023 470 2.950 1.788

Quelle: Eigene Darstellung nach: ZIV 2024a, F. 27.

3.2.2 Radwegeinfrastruktur - Radwegenetze und Fiihrungsformen

Eine Grundvoraussetzung fiir eine reibungslose Fahrradnutzung stellt eine gut ausgebaute Rad-
wegeinfrastruktur dar. Dabei ist zwischen inner- und auBerhalb von bebauten Gebieten gefihr-
ten Radverkehrsanlagen und verschiedenen Netzhierarchien zu unterscheiden (FGSV 2010, S. 7),
auf denen der Radverkehr in Abhédngigkeit von der Geschwindigkeit und Verkehrsstérke des Kfz-
Verkehrs sowie der Breite und des rdumlichen Kontexts des StraBenraums, getrennt im
Seitenraum, fahrbahnseitig oder im Mischverkehr gefiihrt werden kann (FGSV 2010, S. 19-22).

3.2.2.1 Netzkategorien

Die Netzkategorien des Radverkehrs in Deutschland werden durch die RIN (Richtlinien fir
integrierte Netzgestaltung) definiert. Dabei werden die verschiedenen Radverkehrsverbindun-
gen je nach Fihrung innerhalb bebauter Gebiete (IR) oder auBerhalb bebauter Gebiete (AR)
unterschiedlichen Kategoriengruppen zugeordnet und in Abhangigkeit von ihrer Verbindungs-
funktion in die Kategorien AR II-IV und IR II-V unterteilt. Die Kategorien AR IlI-IV und IR II-IV
werden als Hauptverbindungen flr den zielorientierten Alltagsradverkehr, primar auf Strecken
bis zu 10 km, zusammengefasst und unterscheiden sich mit Bezug auf ihre spezifischen Einsatz-
bereiche. Wahrend die Kategorien AR Il und IR Il fur Uberregionale bzw. innerértliche Fort-
setzungen von Stadt-Umland-Verbindungen von Ober- und Mittelzentren bzw. innerdrtlichen
Hauptzentren vorgesehen sind, beziehen sich die Kategorien AR Ill und IR Il auf regionale Ver-
bindungen von Grundzentren und Mittel- und Grundzentren bzw. innerértliche Verbindungen
von Stadtteilzentren mit Haupt- und Stadtteilzentren in Oberzentren (FGSV 2010, S. 8). Fiir die
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Kategorien IR 1I-1ll und AR II-1Il besteht seit 2021 mit den Hinweisen zu Radschnellverbindungen
und Radvorrangrouten ein Leitfaden fiir die Anlage von Radschnellwegen*” (AR II, IR Il) und
Radvorrangrouten (AR IlI, IR lll), denen aufgrund ihrer Funktion als iberregionale, regionale und
innerdrtliche Verbindungsachsen eine besonders hohe Ausgestaltungsqualitdat zugrunde liegt,
um den zielorientierten Alltagsradverkehr durch hohe mdgliche Durchschnittsgeschwindigkeiten
von 20-25 km/h, auch abseits freizeit-touristisch genutzter Radfernwege und regionaler Rad-
routen, im Entfernungsbereich bis 20 km attraktiver zu machen (FGSV 2021, S. 7-9). Die Katego-
rien AR IV und IR IV beziehen sich, analog zu lokalen Radrouten im freizeit-touristischen
Radverkehrskontext, auf nahrdumliche Verbindungen, bei denen Grundzentren mit Gemeinden
und Gemeindeteilen ohne zentral6rtliche Funktionen bzw. Stadtteilzentren mit Mittel- und
Grundzentren und anderen Stadtteil- und Ortsteilzentren sowie Wohngebieten und wichtigen
Zielen vernetzt werden sollen (FGSV 2010, S. 8; FGSV 2021, S. 7). Gemeinsam ist den Hauptver-
bindungen fir den zielorientierten Alltagsradverkehr, dass die Fahrtgeschwindigkeiten mit 20—
30 km/h und 15-25 km/h in den Kategoriengruppen AR bzw. IR II-IV durch mdglichst geringe
Zeitverluste von 15-35 bzw. 30-60 Sekunden je km durch Anhaltevorgange und Wartezeiten
ermdglicht werden sollen. Weitere Qualitdtsmerkmale beziehen sich auf moglichst geringe
Umwege bzw. Umwegfaktoren von 1,2 gegeniiber anderen Verkehrsverbindungen und 1,1 bei
parallelen Hauptverkehrsstralen sowie eine je nach Wegweisungsnetz, auch die Kategorien AR
IV und IR IV umfassende, durchgehende Wegweisung. Mit einer Maschenbreite von 200 m bis
1.000 m soll das Hauptroutennetz zudem eine gute Anbindung von Wohngebieten sicherstellen
und durch regelmaBige Reinigung und Winterdienst sowie innerdrtliche Beleuchtung (IR [I-1V)
eine ganzjahrig objektiv und subjektiv sichere Befahrbarkeit ermoglichen (FGSV 2010, S. 10, 82—
83). Ein wesentlicher Unterschied zwischen den Kategorien AR und IR II-IV ergibt sich aus ihrer
Netzbedeutung und der Ausdifferenzierung der darauf bezogenen Gestaltungsstandards durch
die Entwicklung von Radschnellwegestandards durch das Arbeitspapier — Einsatz und Gestaltung
von Radschnellverbindungen 2014 und deren Weiterentwicklung sowie der Entwicklung von
Radvorrangrouten im Rahmen der Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
2021 (FGSV 2014; FGSV 2021). Darauf aufbauend werden im Rahmen der geplanten Novelle der
ERA im Jahr 2025 mit dem Basisstandard fir die Netzkategorien AR IV und IR IV, die den
bisherigen Vorgaben der ERA 2010 weitgehend entsprechen, dem Radvorrangroutenstandard
AR Il und IR Il und dem Radschnellwegstandard fiir Verbindungen der Kategorien AR Il und IR
[l voraussichtlich netzhierarchiespezifische Gestaltungsstandards fir die unterschiedlichen
Fihrungsformen im Hauptwegenetz aufgenommen (Gwiasda 2024, F. 6, 17, 29, 31, 34) und das
bestehende Regelsystem an die neuen Anforderungen angepasst (vgl. Kap. 2.3). Im Gegensatz
zu den Radverkehrsverbindungen der Kategorien AR 1I-IV und IR 1I-IV mit der Funktion der
Biindelung des Radverkehrs im Hauptwegenetz, steht die Kategorie IR V fir das innerortliche
Neben- bzw. ErschlieBungsnetz, welches ca. 70-80 % aller innerortlichen StraBen umfasst und
fur das keine vergleichbaren Standards definiert werden (FGSV 2010, S. 8, 10; Monheim 2017,
S. 144).

47 Der Begriff der Radschnellwege wird synonym zum Begriff der Radschnellverbindungen genutzt.
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3.2.2.2 Rahmenbedingungen der Radverkehrsfiihrung

Wesentliche Unterschiede zwischen dem Haupt- und Neben- bzw. ErschlieBungsnetz ergeben
sich durch die jeweiligen Fihrungsformen des Radverkehrs, die in Abhdngigkeit von den
zulassigen Hochstgeschwindigkeiten, der Kfz-Verkehrsstarke, der StraBenbreite und des rdum-
lichen Fiihrungskontexts eine objektiv und subjektiv sichere Radverkehrsfiihrung ermdglichen
sollen. Eine gemischte Fihrung des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr ohne spezifische
Radverkehrsfiihrung ist laut den ERA 2010 vor allem bei einer geringen Verkehrsstarke des Kfz-
Verkehrs mit weniger als 1.100 Kraftfahrzeugen in der Spitzenstunde und bei einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeiten von 10 km/h bzw. 800 Kfz/h bei 30 km/h, 400 Kfz/h bei 50 km/h und
bis zu 200 Kfz/h bei 70 km/h in Belastungsstufe | auf zweistreifigen StraBen zuldssig. Bei
Belastungsstufe Il ist trotz der hoheren Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs von bis zu 1.800 Kfz/h
bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h bzw. 30 km/h, 900-1.100 Kfz/h bei 50
km/h und 300 Kfz/h bei 70 km/h auf zweistreifigen und 2.000 Kfz/h bei 30 km/h und maximal
1.600 Kfz/h bei 50 km/h auf vierstreifigen StraBen eine Fiihrung des Radverkehrs im Misch-
verkehr, z. B. bei geringem Schwerverkehr*, Geféllestrecken, hinreichenden Fahrbahnbreiten
und einer Gbersichtlichen Linienfihrung méglich. Bei ungiinstigen Rahmenbedingungen besteht
mit der Anlage von ergdnzenden, nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen, eine Alter-
nativoption. Bei Belastungsstufe Ill und 2.000 Kfz/h bei 30 km/h, 1.800 Kfz/h bei 50 km/h und
maximal 600 Kfz/h bei 70 km/h bei zweistreifigen und 2.400 Kfz/h bei 30 km/h, 2.200 Kfz/h bei
50 km/h und 1.600 Kfz/h bei 70 km/h und vierstreifigen StraBBen, wird eine getrennte Fiihrung
aus Sicherheitsgriinden oftmals erforderlich, wohingegen eine Flihrung im Mischverkehr nur bei
glinstigen Rahmenbedingungen, wie z. B. einem geringen Schwerverkehr und einer Ubersicht-
lichen Linienflhrung, als zielfihrend erachtet wird. Bei hoheren Verkehrsbelastungen der
Belastungsstufe IV durch den Kfz-Verkehr wird die Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr
aus Sicherheitsgriinden als notwendig erachtet. Zwar besteht im Fall von Flachenengpassen
durch verkehrsplanerische und verkehrsrechtliche MaBnahmen die Mdglichkeit, die Belastungs-
stufe auf Ill oder Il zu senken, allerdings wird auch explizit auf alternative Fiihrungen des
Radverkehrs hingewiesen (FGSV 2010, S. 18-21). Im Fall einer getrennten Fihrung vom Kfz-
Verkehr stellt sich allerdings auch die Frage, ob der Radverkehr fahrbahnseitig oder im Seiten-
raum gefiihrt werden soll. In diesen Fallen ist der jeweilige rdumliche Flihrungskontext zu bertick-
sichtigen, da ein- und ausparkende Fahrzeuge sowie sich unerwartet 6ffnende Fahrzeugtiren,
ein starker Schwerverkehr und auch ein erhohter Platzbedarf bei Steigungen in Abhangigkeit
von den verfligbaren Flachen gegen eine fahrbahnseitige und fiir eine Fiihrung des Radverkehrs
im Seitenraum sprechen. Im Gegensatz dazu bieten sich fahrbahnseitige Radverkehrsfiihrungen
dort an, wo Gefallestrecken mit Langsneigung zu héheren Geschwindigkeiten der Radfahrenden
fihren und eine konfliktfreie bzw. konfliktarme Fihrung im Seitenraum durch vermehrte
(Grundstlicks-)Ein- und Ausfahrten, Kreuzungs- und Querungsstellen, eingeschrankte Flachen-
verhaltnisse, StraBenmobiliar oder ein erhéhtes FuBverkehrsaufkommen nur bedingt méglich ist
(FGSV 2010, S. 20-21; Monheim 2017, S. 157-158). Aufgrund dieser raumspezifischen Rahmen-
bedingungen ergeben sich bezogen auf die Entwicklung der Radverkehrsinfrastruktur, als Teil

48 Das Verkehrsaufkommen des Schwerverkehrs bzw. Lkw wird bei bis zu 300 Fahrzeugen pro Tag als gering, zwischen
300 und 1.000 Fahrzeugen als mittel und bei mehr als 1.000 Fahrzeugen als hoch eingestuft (FGSV 2010, S. 93).
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des sozio-technischen Systems, vor allem Gestaltungsspielrdume im Rahmen von Planwerken
mit Radverkehrsbezug (z. B. ERA 2010), die als Bestandteil von Regelsystemen, mageblich durch
Akteure im Planungskontext weiterentwickelt werden (vgl. Kap. 2.3) und mégliche Fihrungs-
formen des Radverkehrs vorgeben.

3.2.2.3 Fiihrungsformen des Radverkehrs (Basisstandard)

Die moglichen Fihrungsformen des Radverkehrs ergeben sich, ausgehend von den Erfordernis-
sen durch die Netzkategorie und Verkehrsverhiltnisse, fiir die jeweiligen StraBenraumkontexte®,
um objektiv und subjektiv sichere und an die verschiedenen Nutzeranspriiche*® angepasste Rad-
verkehrsanlagen anzulegen. Hier kann Ubergeordnet zwischen einer getrennten Fiihrung des
Radverkehrs vom Kfz-Verkehr und einer Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr unterschie-
den werden (FGSV 2010, S. 15-16).

Im Basisstandard bieten sich bei getrennten, straBenseitigen Fiihrungen des Radverkehrs mit
Schutzstreifen, Radfahrstreifen und geschiitzten Radfahrstreifen® mehrere Fiihrungsformen an
(FGSV 2010, S. 16; Gwiasda 2024, F. 19-20). Wéhrend Radfahrstreifen (Abb. 7) mit einer Regel-
breite von 1,85 m inklusive Markierung eine hinreichende Flachenverfiigbarkeit voraussetzen,
kénnen Schutzstreifen (Abb. 8) bei Regelmalen von 1,50 m und mit Mindestmalen von 1,25 m
auch bei schlechterer Fldchenverfligbarkeit oder an Engstellen umgesetzt werden. Hinzu kom-
men Sicherheitsraume und Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz, die im Fall der Sicherheits-
raume situationsbedingt 0,25-0,75 m breit und nicht baulich und markierungstechnisch ausge-
préagt sind, wéhrend dies bei den 0,50-0,75 m breiten Sicherheitstrennstreifen der Fall ist. Da das
Uberholen bei einem etwaigen Verkehrsraum pro Radfahrer von 0,80 m Breite und insbesondere
von breiteren Fahrradern mit 1,10 m, wie z. B. Lastenradern, nur bedingt moglich ist, wird auch
auf die Moglichkeit verwiesen, vor allem bei erhdhten Radverkehrsstarken tGber das Regelmal
hinausgehende, groBere Breiten umzusetzen (FGSV 2010, S. 16, 22-23). Im Gegensatz zu
Radfahrstreifen, die durch einen 0,25 m breiten Breitstrich (Zeichen 295 StVO) (Abb. 7) von der
Fahrbahn und Parkstreifen getrennt sind und einen benutzungspflichtigen, beschilderten
(Zeichen 237 StVO®?) Sonderstreifen darstellen, sind die durch unterbrochene Schmalstriche
(Zeichen 340 StVO) markierten Schutzstreifen (Abb. 8) ein Teil der Fahrbahn, die im Bedarfsfall
von Kfz Uberfahren werden kénnen (FGSV 2010, S. 22-24). Die Nahe zum Kfz-Verkehr und die
fehlende bauliche Trennung sorgen fiir eine oftmals geringere, subjektiv wahrgenommene
Sicherheit, weshalb fahrbahnseitige Losungen wie Schutzstreifen, mit der Mdoglichkeit der

49 Neben den Umfeldnutzungen und daraus erwachsenden Konflikten kann dies auch die Fahrbahnbreite betreffen.
Denn wihrend Breiten unter 6,00 m ein Uberholen von Radfahrern im Kfz-Begegnungsfall verhindern und Radfahrer bei
Breiten tGber 7,00 m mit hinreichendem Sicherheitsabstand Giberholt werden kdnnen, besteht bei Breiten von 6,00-7,00 m
und Verkehrsstarken von Uber 400 Kfz/h ein erhohtes Konfliktpotential. In Abhédngigkeit vom vorhandenen
Schwerverkehrsaufkommen sind hohere Breiten erforderlich (FGSV 2010, S. 22-23).

>0 Die Nutzeranspriiche beziehen sich auf individualspezifische Anforderungen an Radverkehrsanlagen, welche

unterschiedliche Fahrgeschwindigkeiten und Uberholmdglichkeiten langsamerer Radfahrer, eine kraftsparende
Ausgestaltung mit moglichst wenig Steigung, Rollwiderstand und Umwegen sowie eine fahrzeitoptimierte Fihrung an
Knotenpunkten bericksichtigen (FGSV 2010, S. 15).

51 Geschutzte Radfahrstreifen bzw. Protected-Bike Lanes werden in den ERA 2010 noch nicht beriicksichtigt, werden
allerdings in der Uberarbeiteten Version, die voraussichtlich 2025 erscheinen wird eingefiihrt (Gwiasda 2024, F. 19-20).

>2 Zeichen 237 der StVO steht laut Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO flir Radwege mit Benutzungspflicht.
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Mitbenutzung durch Kfz, im MindestmaB nur noch an Engstellen oder mit Breiten Gber 1,50 m
umgesetzt werden sollen (Gwiasda 2024, F. 14, 19-20; Monheim 2017, S. 164). Geschltzte Rad-
fahrstreifen bzw. Protected-Bike Lanes (Abb. 9) sind Radfahrstreifen, die im Rahmen der geplan-
ten ERA-Novelle fiir 2025 eingefiihrt werden sollen und bei einer zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit von 50 km/h einen Sicherheitsstreifen von 0,50 m und leichte Protektion in Knotenpunkt-
bereichen vorsehen. Bei héheren zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten oder einem erhdhten
Gefahrdungspotential kann der Radverkehr durch Einbauten (z. B. Poller) baulich von der
Fahrbahn getrennt werden (Gwiasda 2024, F. 19-20).

Abbildung 7:  Radfahrstreifen Abbildung 8: Schutzstreifen

Quelle: Eigene Aufnahme. Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 9:  Geschiitzter Radfahrstreifen
bzw. Protected-Bike Lane

Quelle: Eigene Aufnahme.
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Im Basisstandard kénnen bei inner- und auBerortlichen Radverkehrsfiihrungen im Seitenraum
baulich angelegte Radwege als Einrichtungsradwege sowie ein- und beidseitig der StraBe ge-
fiihrte Zweirichtungsradwege umgesetzt werden, wobei sich situativ unterschiedliche Vor- und
Nachteile ergeben. Einseitig angelegte Zweirichtungsradwege haben gegeniiber beidseitig
angelegten Ein- und Zweirichtungsradwegen aufgrund des insgesamt geringeren Gesamt-
querschnitts von 3,00 m im RegelmaB und 2,50 m bei geringer Radverkehrsstarke gegeniiber
zweimal 2,00 m bzw. 1,60 m bei Einrichtungsradwegen und 2,50 m bzw. 2,00 m bei Zweirich-
tungsradwegen einen geringeren Flachenverbrauch, geringere Kosten und geringere Eingriffe in
andere Nutzungsanspriiche zur Folge. Im Fall vermehrter Querungsstellen, z. B. durch Kreu-
zungen oder Grundstlickszufahrten und der notwendigen Querung zur anderen StraBenseite,
kénnen sie allerdings das Konfliktpotential gegeniiber beidseitig gefiihrten Ein- und Zweirich-
tungsradwegen erhéhen (FGSV 2010, S. 16; FGSV 2021, S. 32-33; Monheim 2017, S. 162). Im
Vergleich zu Schutz- und Radfahrstreifen fallen die Sicherheitstrennstreifen mit 0,50-0,75 m zur
Fahrbahn und 0,75-1,10 m zu Parkstdnden oftmals gréBer aus und kdnnen zusétzlich feste
Einbauten zur Trennung vom Kfz-Verkehr aufweisen (FGSV 2010, S. 16, 25). Aufgrund der
Trennung von Radverkehrsfihrung und Kfz-Fahrspuren durch Borde, Park- und Griinstreifen im
Seitenraum (Abb. 10), ist das subjektive Sicherheitsgefiihl bei Radfahrern gegeniiber fahrbahn-
seitigen Flhrungen oftmals hoher, obwohl die objektive Sicherheit aufgrund fehlender oder

unzureichender Sichtbeziehungen zwischen dem Kfz- und Radverkehr reduziert sein kann und
die Gefahr von Unfallen bei Abbiegevorgéngen erhoht ist (FGSV 2010, S. 24-25, 37; Monheim
2017, S. 157-159).

Abbildung 10: Von der Kfz-Spur durch einen Griinstreifen getrennte Radverkehrsfiihrung
im Seitenraum der Straf3e

Quelle: Eigene Aufnahme.
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Bei Radverkehrsfiihrungen im Seitenraum besteht zudem die Mdglichkeit der Fihrung des
Radverkehrs auf gemeinsamen Geh- und Radwegen (Zeichen 239 oder 240 StVO®>3; Abb. 11),
sofern es sich nicht um Hauptverbindungen des Radverkehrs handelt, vorhandenes Gefélle 3 %
nicht Ubersteigt, keine intensive Geschéaftsnutzung bzw. Nutzung des Seitenraums besteht oder
ein erhohtes Konfliktpotential durch unmittelbar angrenzende Hauseingédnge, Bus- und Straen-
bahnhaltestellen, Knotenpunkte sowie Grundstlickszufahrten bei beengten Verhaltnissen
gegeben ist (FGSV 2010, S.27). Trotz des innerdrtlichen MindestmaBes von 2,50 m Breite,
welches bei einer geringen Verkehrsstarke von 70 FuBgéngern und Radfahrern in der Spitzen-
stunde®* anwendbar ist und im Rahmen der geplanten Novelle der ERA fiir 2025 auf mindestens
3,00 m erhéht werden soll, stellt sich die gemeinsame Fiihrung mit dem FuBverkehr>, auch
aufgrund anderer Nutzungen, als vergleichsweise konfliktreich dar. Die Umsetzung bietet sich
vor allem fur gemeinsame, auBerdrtliche FuB- und Radverkehrsfiihrungen mit geringeren
Verkehrsstarken an, die in Abhangigkeit vom ErschlieBungsbedarf auch als ein- und beidseitig
der StraBe gefiihrte und getrennte Ein- und Zweirichtungsgeh- und Radwege (Zeichen 241 StVO)
angelegt werden kénnen (FGSV 2010, S. 16, 24, 26-27, 67; Gwiasda 2024, F. 10; Monheim 2017,
S. 24, 142).

Abbildung 11: Gemeinsamer Geh- und Radweg

Quelle: Eigene Aufnahme.

>3 Bei Zeichen 239 StVO fiir Gehweg mit dem Zusatzzeichen 1022-10 fiir Radfahrer frei, besteht im Gegensatz zum
Zeichen 240 StVO fir gemeinsame Geh- und Radwege keine Benutzungspflicht (FGSV 2010, S. 27).

>4 Die maximale Verkehrsstirke in der Spitzenstunde steigt mit zunehmender Breite des gemeinsamen Geh- und
Radwegs auf 100 FuBganger und Radfahrer bei 3,00 m Breite, 120 bei 3,50 m, 150 bei 4,00 m und 180 bei 4,50 m (FGSV
2010, S. 27).

>° Gemeinsame Geh- und Radwege weisen innerdrtliche Sicherheitstrennstreifen von 0,5-1,10 m auf, wohingegen dieser
entlang von auBerortlichen LandstraBen mit 1,75 m deutlich gréBer ausfallt (FGSV 2010, S. 16).
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Die Freigabe von Bussonderstreifen fiir den Radverkehr (Zeichen 245 StVO; Abb. 12), mit einer
Mindestbreite von 3,00 m in Abhangigkeit von der Radverkehrsstarke, ist eine weitere Moglich-
keit innerdrtliche Radverkehrsfihrungen herzustellen, sofern der Radverkehr nicht auf einem
Radfahrstreifen oder gesonderten Radweg geflihrt werden kann. Voraussetzung ist allerdings,
dass der Freigabe des Bussonderstreifens keine besonderen Bediirfnisse des Linienverkehrs ent-
gegenstehen und moglichst Fahrspurbreiten von maximal 3,50 m oder mindestens 4,75 m vor-
handen sind, da bei Zwischenbreiten keine hinreichenden Sicherheitsabstdnde bei Uberhol-
vorgangen gegeben sind (FGSV 2010, S. 29). Bei der Freigabe von Bussonderstreifen ist weiterhin
zu beachten, dass die zuldssige Hochstgeschwindigkeit max. 50 km/h betrégt, neben Radfahrern,
Bussen und Taxis keine weiteren Kfz zugelassen sind, keine Steigungsstrecken vorhanden sind
und die Fihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten bzw. Lichtsignalanlagen, z.B. durch
Aufstellbereiche und Lichtsignale fiir Radfahrer so ausgestaltet wird, dass der Linienverkehr nicht
durch den Radverkehr behindert wird. Bei sehr hoher Radverkehrsstarke kann mit dem Zeichen
237 StVO zudem ein Radweg eingerichtet werden und mit dem Zeichen 1026-32 StVO
Linienverkehr frei, fir den Linienverkehr freigegeben werden. Busse konnen diesen mit
angepasster Geschwindigkeit nutzen, missen dies aber nicht (FGSV 2010, S. 30).

Abbildung 12: Bussonderstreifen mit Freigabe fiir den Radverkehr

Quelle: Eigene Aufnahme.
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Neben diesen Fihrungsformen mit dem Ziel einer getrennten Fiihrung des Rad- und Kfz-
Verkehrs, die mitunter auf Kosten des FuBverkehrs erreicht wird, kann der Radverkehr auch
abseits klassifizierter StraBen>® auf selbststéndig gefiihrten Radwegen gefiihrt werden (Monheim
2017, S. 158, 161). Diese bieten mit Regelbreiten von 3,00 m und bei geringen Radverkehrs-
starken mit 2,50 m hinreichende Breiten (FGSV 2010, S. 16, 75) und aufgrund ihrer Fiihrung durch
locker bebaute Gebiete oder entlang von Gewassern, durch Griinanlagen, auf ehemaligen
Bahntrassen oder auf land- und forstwirtschaftlichen Wegen (Abb. 13) eine hohe Attraktivitat
durch eine storungsfreie und gefahrdungsarme Befahrbarkeit sowie die oftmalige Naturnahe.
Nachteilig ist allerdings die meist wenig direkte Flihrung, die haufige Verschmutzung der Wege,
die gegeniiber fahrbahnseitigen bzw. Fiihrungen im Seitenraum fehlende Beleuchtung und die
damit einhergehend geringe subjektive Sicherheit, die auch durch eine teils geringe Zahl anderer
Verkehrsteilnehmer verstarkt wird. Sie bieten daher eine anlass- und kontextbezogene
Flhrungsalternative, die jedoch in Abhangigkeit von der Jahres- und Tageszeit, dem Wetter, dem
Wegezweck sowie subjektiven Préferenzen keine uneingeschrénkt nutzbare Fihrungsalternative
fur die verschiedenen Radfahrertypen darstellt (Monheim 2017, S. 161).

Abbildung 13: Selbststandig gefiihrter Geh- und Radweg

Quelle: Eigene Aufnahme.

Im Gegensatz zu Fiihrungsformen mit dem Ziel der Erh6hung der Verkehrssicherheit durch die
Trennung des Kfz- und Radverkehrs, bestehen insbesondere bei geringeren Kfz-Verkehrsstarken
und zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten Mdglichkeiten einer Radverkehrsfiihrung im Misch-
verkehr (FGSV 2010, S. 19-20).

> Analog zu den Netzkategorien des Radverkehrs werden StraBen in verschiedene Klassen unterteilt. Eine separate
Radverkehrsfiihrung wird ausgehend von den RAL (Richtlinien fiir die Anlage von LandstraBen) fiir die Entwurfsklassen
1-4 vorgesehen, wobei eine Fiihrung im Mischverkehr bei den Entwurfsklassen 3 und 4 méglich ist (FGSV 2010, S. 66).
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Eine hervorgehobene Bedeutung kommt in diesem Zusammenhang FahrradstraBen (Abb. 14;
Abb. 15) zu, die seit 1997 in der StVO verankert sind (Zeichen 244.1 und 244.2 StVO>’) und 1978
erstmals als Hilfsmittel zur beidseitigen Freigabe des Radverkehrs in Einbahnstraen eingesetzt
wurden (FGSV 2010, S. 60; Klein et al. 2021, S. 5, 8). Bis zur StVO-Novelle 2020 war ihre Einrich-
tung auf StraBen begrenzt, in denen der Radverkehr die dominierende Verkehrsart ist oder in
absehbarer Zeit werden koénnte, und wurde im Anschluss auf StraBen mit hohem vorhandenen
oder zukiinftigem Radverkehrsaufkommen, bei gleichzeitig hoher Netzbedeutung fiir den Rad-
verkehr und untergeordneter Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr ausgeweitet (Demmy & Prahlow

Abbildung 14: FahrradstraBe in Essen

Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 15: FahrradstraBe in Gottingen

Quelle: Eigene Aufnahme.

>7 Die Zeichen 244.1 und 244.2 stehen laut Anlage 2 zu § 41 Nr. 1 StVO fiir den Beginn einer FahrradstraBe bzw. fiir das
Ende einer FahrradstraBe.
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Durch die StVO-Novelle 2024 besteht neuerdings auch die Mdglichkeit nach § 45 Abs. 1 Satz 2
Nr. 7b StVO, FahrradstraBen mit der Begriindung ,[...] des Schutzes der Umwelt, darunter des
Klimaschutzes, zum Schutz der Gesundheit oder zur Unterstlitzung der geordneten stadtebau-
lichen Entwicklung, sofern die Leichtigkeit des Verkehrs berlicksichtigt ist und die Sicherheit des
Verkehrs nicht beeintrachtigt wird [...]" (BMJ 2024), einzurichten. FahrradstraBen kénnen sowohl
zur Bundelung des Radverkehrs im Hauptroutennetz, als auch zur Herstellung sicherer Radver-
kehrsverbindungen im Neben- bzw. ErschlieBungsnetz genutzt werden. Eine Besonderheit von
FahrradstraBen ist, dass Kfz-Verkehr nur ausnahmsweise mit Zusatzzeichen zuldssig ist, aufgrund
der oftmaligen ErschlieBungsfunktion von Fahrradstraen allerdings in 96 % aller Félle eine
zumindest teilweise Freigabe fiir den Kfz-Verkehr besteht (Klein et al. 2021, S. 15). Mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und der Priorisierung des Radverkehrs, muss der
Kfz-Verkehr seine Geschwindigkeit und Fahrweise an die des Radverkehrs anpassen (FGSV 2010,
S. 60; Monheim 2017, S. 151). Dabei ergeben sich bei StraBenbreiten von 4,00-6,00 m vergleich-
bare Probleme durch Uberholvorgénge mit geringen Abstinden (< 1,00 m), wie z. B. bei Bus-
sonderstreifen mit Freigabe fir den Radverkehr, wobei dieser Effekt bei klarer, zahlenmaBiger
Dominanz der Radfahrer gegentiiber Kfz nicht beobachtet werden konnte (Klein et al. 2021, S. 29).
Der groBe Vorteil der Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf FahrradstraBen gegeniiber
getrennten Fihrungsformen besteht in der Nutzbarkeit der gesamten Fahrbahn fiir den Rad-
verkehr, wodurch sich keine vergleichbaren Flachenengpasse ergeben und eine zielgerichtete
Ausgestaltung moglich ist. Aufgrund der bisher noch nicht naher definierten Gestaltungs-
vorgaben durch die Regelwerke, ergeben sich mit dem 2021 erstellten Leitfaden zu Fahrrad-
straBen durch das DIFU und die Universitat Wuppertal erste Orientierungswerte fiir die Breiten
von FahrradstraBen und Fahrstreifen. Je nach Verkehrssituation wird von Fahrradstra3enbreiten
von 4,20 m bis 7,70 m ausgegangen, die Ein- bzw. Zweirichtungsfahrstreifen mit jeweils 2,0-
2,5 m bzw. 3,00-4,00 m Breite und 0,3 m-0,4 m breite Randstreifen umfassen kénnen. Bei breiten
Querschnitten kann zudem ein 0,5 m-1,7 m breiter Mittelstreifen zur Aufteilung der Fahrbahn
und Geschwindigkeitsreduktion des Kfz-Verkehrs eingebaut werden (Klein et al. 2021, S. 11). Im
Hinblick auf die geplante Novellierung der ERA im Jahr 2025 sollen diese Vorgaben spezifiziert
werden, sodass Einrichtungsfahrstreifen im Basisstandard, in Abhangigkeit von der Zahl der Kfz
pro 24 Stunden, 2,50 m-4,00 m*® breit sein und einen zusitzlichen 0,75 m breiten Sicherheits-
trennstreifen zu parkenden Kfz aufweisen sollen. Die Mindestanforderungen fiir eine Zwei-
richtungs-FahrradstraBe wird einschlieBlich Sicherheitstrennstreifen kontextabhangig mit 4,10 m
bzw. 4,60 m fir den Begegnungsfall von zwei Kfz angegeben, wobei diese im Fall von
Linienbusverkehr mit 6,50 m hoher ausfallt (Gwiasda 2024, F. 28-29). Aufgrund der noch fehlen-
den einheitlichen Gestaltungsstandards bei FahrradstraBen, die lediglich durch markierungs-
bezogene, farbliche Festlegungen®® auf internationaler Ebene eingeschrénkt sind, besteht die
Ubergeordnete Zielsetzung bei der Umsetzung von Fahrradstraen in deren Wahrnehmbarkeit

>8 Eiir FahrradstraBen ohne Kfz-Verkehr wird eine Breite von 2,50 m je Fahrstreifen angegeben. Fir bis zu 1.500 Kfz/24h
ist eine Breite von 3,50 m angedacht, bei mehr als 1.500 Kfz/24h sollen Fahrstreifen 4,00 m Breite aufweisen (Gwiasda
2024, F. 29).

59 Nach dem Wiener Ubereinkommen von 1968 diirfen bei StraBenmarkierungen, die nicht in der StVO vorkommen,
keine Farben genutzt werden, die bereits in der StVO oder im europdischen Ausland genutzt werden (Klein et al. 2021,
S.27).



3 | Der Radverkehr in Deutschland 69

fur alle Verkehrsteilnehmer (Demmy & Prahlow 2022; Schréder & Buttgereit 2021). Darunter sind
voraussichtlich auch nach der geplanten ERA-Novelle 2025, die Beschilderung von Fahrrad-
straBen mit den Verkehrszeichen 244.1 und 244 .2, die knotenpunktbezogene oder durchgehen-
de Farbung des Asphalts, markierungsbezogene (z. B. Piktogramme, Zeichen 244.1 auf der
Fahrbahn) oder bauliche MaBnahmen (z. B. Gehwegiiberfahrten mit angehobenen Neben-
straBen) an Knotenpunkten oder im Verlauf der FahrradstraBe zu fassen (Gwiasda 2024, F. 28—
29; Klein et al. 2021, S. 31-34). Obwohl FahrradstraBen insbesondere innerdrtlich umgesetzt
werden, besteht auch die Mdglichkeit, diese auBerhalb von Ortschaften einzurichten. Dazu
bieten sich vor allem Ortsverbindungsstraen und landwirtschaftliche Wege mit einem geringen
Kfz-Verkehrsaufkommen von maximal 100Kfz/h an, die aufgrund ihrer Funktion fir den Kfz-
Verkehr nicht begriindbar als Radwege ausgewiesen werden kdnnen und mit einer Absenkung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 100 auf 30 km/h eine qualitativ hochwertige Fiihrung
des Radverkehrs ermoglichen (Klein et al. 2021, S. 19).

Eine weitere Fihrungsform des Radverkehrs besteht innerértlich mit der Offnung von
EinbahnstraBen entgegen der Fahrtrichtung (Zeichen 220 StVO mit Zusatzzeichen 1000-32%° -
Abb. 16 - und Zeichen 267 StVO mit Zusatzzeichen 1022-10%" - Abb. 17), die seit den 1980er
Jahren umgesetzt wird (FGSV 2010, S. 62; Monheim 2017, S. 150). Dabei sollte die Breite der
Fahrgasse mindestens 3,00 m bzw. 3,50 m, z. B. bei Linienverkehr, betragen und die zuladssige
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h begrenzt sein. Bei einer niedrigen Begegnungswahrschein-
lichkeit kann eine Offnung von EinbahnstraBen auch bei geringeren Breiten erfolgen. Im
Gegensatz dazu ist bei einer Verkehrsstarke von mehr als 400Kfz/h und einer Fahrbahnbreite von
mindestens 3,75 m auch die zusétzliche Einrichtung von Schutzstreifen fiir Radfahrende méoglich
(FGSV 2010, S. 62). Bei HauptverkehrsstraBen, die als EinbahnstraBen ausgewiesen sind, ist eine
Radverkehrsfiihrung entgegen der Fahrtrichtung nur auf abgetrennten Sonderwegen méglich
(FGSV 2010, S.64). Unechte EinbahnstraBen weisen bezogen auf die Breiten vergleichbare
Charakteristika auf, unterscheiden sich allerdings dadurch, dass die Einfahrt von Kfz am Ende der
StraBe durch Zeichen 267 StVO untersagt ist. Zudem kénnen sie im Fall hoherer zuldssiger
Geschwindigkeiten eingerichtet werden (FGSV 2010, S. 63).

60 Zeichen 220 StVO steht laut Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO fiir EinbahnstraBen, Zusatzzeichen 1000-32 fiir kreuzenden
Radverkehr von links und rechts.

61 Zeichen 267 StVO steht laut Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO fir ein Verbot der Einfahrt, Zusatzzeichen 1022-10 fir
Radfahrer frei.
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Abbildung 16: EinbahnstraBe mit Freigabe fiir den Radverkehr entgegen der Fahrrichtung
mit Zeichen 220 StVO und Zusatzzeichen 1000-32

Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 17: Freigabe fiir den Radverkehr nach 267 StVO mit Zusatzzeichen 1022-10

Quelle: Eigene Aufnahme.
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AuBerdrtliche Radverkehrsflihrungen kdnnen neben einer eigenstandigen Fiihrung als Radweg
oder gemeinsamen Geh- und Radweg auch auf Mehrzweckstreifen umgesetzt werden. Dabei
kann der Radverkehr auf einem in Abhangigkeit von den realisierten Breiten, 1,00-2,00 m
breiten, von der Fahrbahn durch einen Breitstrich getrennten, befestigten Seitenstreifen gefihrt
werden. Dies stellt allerdings keinen vollwertigen Ersatz fiir fahrbahnbegleitende Rad- bzw. Geh-
und Radwege dar und kann vielmehr als auBerortliches Pendant zu den nur innerértlich
zuldssigen Schutzstreifen nach VwV-StVO (Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBen-
Verkehrsordnung) zu § 2 Abs. 4 (Rn. 12) angesehen werden (FGSV 2010, S. 70).

Weitere Mdglichkeiten der Fiihrung des Radverkehrs bestehen durch flachenhafte Ansétze, die
sich im Wesentlichen auf das ErschlieBungsnetz beziehen (Monheim 2017, S. 146) und nach § 45
Abs. 1 StVO durch straBenverkehrsrechtliche Anordnungen durch die StraBenverkehrsbehérden
umgesetzt werden. Hierunter fallen mit Tempo-30-Zonen und zonenspezifischen Geschwindig-
keitsbegrenzungen, temporaren oder permanenten Freigaben fir den Radverkehr in FuBganger-
zonen und Fahrradzonen Ansatze, die durch geringe zulassige Hochstgeschwindigkeiten
konfliktarme Fiihrungen des Radverkehrs im Mischverkehr ermdéglichen (Monheim 2017, S. 146).

Tempo-30-Zonen kdénnen ausgehend von § 45 Abs. 1c StVO ,[...] innerhalb geschlossener
Ortschaften, insbesondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher FuBganger- und Fahrrad-
verkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf [...]" angeordnet werden, dirfen allerdings keine
Uberortlichen StraBen (Bundes-, Landes- und KreisstraBen), VorfahrtsstraBen (Zeichen 306 StVO),
Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen, benutzungspflichtige Radwege (Zeichen 237, 240, 241°2
oder Zeichen 295 in Verbindung mit Zeichen 237), Fahrstreifenbegrenzungen (Zeichen 295 StVO)
oder Leitlinien (Zeichen 340 StVO) umfassen. Nach § 8 Abs. 1 StVO gilt weiterhin, dass Fahrzeuge,
die von rechts kommen, Vorfahrt an Knotenpunkten haben. Analog dazu besteht durch § 45 Abs.
1d die Méglichkeit, zonenspezifische Geschwindigkeitsbegrenzungen, z. B. fiir verkehrsberuhig-
te Geschaftsbereiche, mit einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit unter 30 km/h®? einzurichten.

Ebenso kénnen FuBgidngerzonen®, als oftmals direkte innerstadtische Verbindung, fiir den
Radverkehr sowohl temporér, z. B. an spezifischen Wochentagen oder zu bestimmten Tages-
zeiten, als auch permanent freigegeben werden (Zeichen 242 StVO mit Zusatzzeichen 1022-10
und 1042-33%), sofern diese nicht durchgehend stark frequentiert sind oder es keine besseren,
alternativen Fihrungsmaoglichkeiten gibt (FGSV 2010, S. 64; Monheim 2017, S. 151). Aufgrund
der oftmals héheren Breiten bieten FuBgangerzonen groBziigige Platzverhaltnisse, die durch
eine entsprechende Anordnung des StraBenmobiliars und Materialwahl von Fahrstreifen, durch
die Kanalisierung des Radverkehrs, einen konfliktarmen Mischverkehr bei bis zu 200 FuBgéngern
pro Meter StraBenbreite und Stunde ermoglichen (FGSV 2010, S.64). Bei einem hoheren
FuBverkehrsaufkommen steigt die Zahl der Interaktionen zwischen FuB- und Radverkehr, wobei

62 Zeichen 241 steht laut Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO fiir getrennte Geh- und Radwege.

83 Monheim (2017, S. 149) verweist auf die Einrichtung von Tempo-20-Zonen in verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichen,
die insbesondere in Bayern umgesetzt werden.

641 den ERA 2010 wird der Begriff der FuBgangerbereiche genutzt (FGSV 2010, S. 64).

85 Zeichen 242.1 StVO steht laut Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO flr den Beginn einer FuBgéngerzone, 242.2 fiir das Ende
einer FuBgangerzone. Das Zusatzzeichen 1022-10 steht fur Radfahrer frei, 1042-33 fiir zeitliche Beschréankungen.
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Radfahrer ab einem subjektiv als kritisch empfundenen FuBverkehrsaufkommen von selbst
absteigen und das Fahrrad schieben (Monheim 2017, S. 151).

Fahrradzonen konnen nach § 45 Abs. 1i StVO ,[...] innerhalb geschlossener Ortschaften,
insbesondere in Gebieten mit hoher Fahrradverkehrsdichte, [..]" angeordnet werden und unter-
liegen denselben Vorgaben wie Tempo-30-Zonen, die allerdings nicht gleichzeitig angeordnet
werden konnen. Im Gegensatz zu Tempo-30-Zonen besteht zudem die Notwendigkeit, in
regelmaBigen Abstdnden das Zeichen 244.3 auf der Fahrbahn anzubringen. Fahrradzonen
wurden mit der StVO-Novelle 2020 eingefiihrt und unterliegen denselben Verkehrsregeln wie
FahrradstraBen, die sie letztlich zu einer Zone (Zeichen 244.3 und 244.4 StVO°®) zusammenfassen
(BMJV 2020, S. 817-818).

Die Einrichtung von Shared-Spaces (Abb. 18) stellt seit den 2000er Jahren eine weitere, nicht in
Regelwerken spezifizierte Moglichkeit der Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf
innerdrtlichen Haupt- und GeschéftsstraBBen, mit hoheren Verkehrsstarken des Kfz-Verkehrs von
mehr als 6.000 Kfz pro Tag, dar (Gerlach & Ortlepp 2010; Topp 2010; Topp 2011). Dabei wird
durch straBenverkehrsrechtliche Anordnungen (Zeichen 274.1 StVO®” und 325.1 StVO®%) die
zulassige Hochstgeschwindigkeit auf Haupt- und Geschéftsstraen auf maximal 30 km/h abge-
senkt, um eine konfliktarme und auf gegenseitiger Riicksicht beruhende Fiihrung des Ful3-, Rad-
und Kfz-Verkehrs im Mischverkehr auf der gesamten StraBenbreite zu ermdglichen. Bei der
Ausgestaltung gibt es bisher keine vereinheitlichten Vorgaben, allerdings wird eine méglichst
hohengleiche Verkehrsflaiche ohne Trennelemente angestrebt, wobei Rinnen und markante
Kanten sowie taktile und farblich unterschiedliche Elemente als Orientierungshilfen angedacht
sind (Baier & Engelen 2015; Gerlach 2015).

66 Nach Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO bezieht sich das Zeichen 244.3 auf den Beginn einer Fahrradzone, 244.4 auf das
Ende einer Fahrradzone.

67 Nach Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO bezieht sich das Zeichen 274.1 auf den Beginn einer Tempo-30-Zone, die mit
Verweis auf § 45. Abs. 1d auch fiir niedrigere Geschwindigkeiten, z. B. im Rahmen verkehrsberuhigter Geschaftsbereiche,
angeordnet werden kénnen.

®8 Nach Anlage 3 zu § 42 Abs. 2 StVO bezieht sich das Zeichen 325.1 auf den Beginn eines verkehrsberuhigten Bereichs
in dem Schrittgeschwindigkeit gilt und Fahrzeuge den FuBverkehr weder geféhrden, noch behindern dirfen.
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Abbildung 18: Shared-Space in Duisburg

Quelle: Eigene Aufnahme.

Moglichkeiten auBerdrtlicher Radverkehrsfiihrungen im Mischverkehr beziehen sich im
Wesentlichen auf klassifizierte LandstraBen der Entwurfsklassen (EKL) 3 und 4, denen nach den
RAL eine regionale oder nahrdumige Verbindungsfunktion mit geringer oder sehr geringer
Verkehrsbedeutung zukommt. Die damit einhergehend geringe Verkehrsbelastung ermdéglicht
die Flihrung des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn. Diese
sollte mindestens 7,00 m Breite aufweisen, um im Begegnungsfall von zwei Pkw, hinreichende
Sicherheitsabstande zu Radfahrern zu ermdglichen (BASt, 0. J.; FGSV 2010, S. 66-67). Die Fiihrung
im Mischverkehr wird bei den NahbereichsstraBen der EKL 4 als Normalfall angesehen, wahrend
bei RegionalstraBen der EKL 3 aufgrund der stérkeren Verkehrsbelastung eine gemeinsame
Fiihrung im Mischverkehr nur bis zu 2.500 Kfz/24h und 100 km/h zulassiger Hochstgeschwindig-
keit bzw. 4.000 Kfz/24h und 70 km/h als zielflihrend erachtet wird. Bei den FernstraBen und
UberregionalstraBen der EKL 1 und 2 ist eine Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr aufgrund der
hoheren Verkehrsstarken und der héheren Netzbedeutung nicht vorgesehen, weshalb durch-
gehend die Anlage von fahrbahnbegleitenden Radwegen empfohlen wird (FGSV 2010, S. 66-67).

Aufgrund der Vielzahl an méglichen und sich abwechselnden Fiihrungsformen des Radverkehrs
und ihres raumkontextspezifischen Einsatzes, sind Aussagen Uber den Gesamtbestand von Rad-
verkehrsanlagen nach Flhrungsform nur bedingt mdglich. Dies trifft beispielsweise auf
getrennte Radverkehrsfihrungen entlang von inner- und auBer6rtlich geflihrten Bundes-,
Landes- und KreisstraBen zu (Tab. 2), die mit Stand vom 01.01.2024 insgesamt 58.421 km
umfassten, wobei 45.670 km auf gemeinsame Geh- und Radwege®, 6.995 km auf Radwege und

69 Laut BMDV (2024a, S. 10-12) handelt es sich bei den gemeinsamen Geh- und Radwegen um Radwege, die vom
FuBverkehr mitgenutzt werden. Mehrzweckstreifen werden auch von Radfahrern mitgenutzt.
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5.756 km auf Mehrzweckstreifen entfielen (BMDV 2024a, S.10-12; BMVBS 2011, S.9-11).
Gleichzeitig stieg die Zahl der Radwegkilometer entlang von Bundes-, Landes- und Kreisstrallen
von 2011 bis 2024 um 13,9 % bzw. 7.115 km, wobei dieser Zuwachs im Wesentlichen auf den
Ausbau von gemeinsamen Geh- und Radwegen mit 22,8 % bzw. 8.468 km und Mehrzweck-
streifen mit 3,1 % bzw. 174 km entféllt (Tab. 2). Parallel dazu ist mit einem Riickgang von 17,9 %
bzw. 1.527 km eine Abnahme der Radwege zu verzeichnen, weshalb trotz des Ausbaus von
Mehrzweckstreifen und gemeinsamen Geh- und Radwegen auch von einer Offnung von
Radwegen zugunsten des FuBverkehrs auszugehen ist.

Tabelle 2: Radverkehrsanlagen nach Fiihrungsform an Bundes-, Landes- und KreisstraBBen
im Vergleich von 2011 zu 2024

Fiihrungsform in km in km Anflerung
(2011) (2024) in %
BundesstraBBen
Radwege 2.544 2.073 -18,5
Geh- und Radwege 10.183 11.483 12,8
Mehrzweckstreifen 2.803 2.632 -6,1
Gesamt 15.530 16.188 4,2
LandesstraBen
Radwege 3.378 2.884 -14,6
Geh- und Radwege 15.444 19.631 27,1
Mehrzweckstreifen 2.216 2.502 12,9
Gesamt 21.038 25.017 18,9
KreisstraBen
Radwege 2.600 2.038 -21,6
Geh- und Radwege 11.575 14.556 25,8
Mehrzweckstreifen 563 622 10,5
Gesamt 14.738 17.216 16,8
Gesamt
Radwege 8.522 6.995 -17,9
Geh- und Radwege 37.202 45.670 22,8
Mehrzweckstreifen 5.582 5.756 3,1
Gesamt 51.306 58.421 13,9

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach: BMDV 2024a, S. 10-12; BMVBS 2011, S. 9-11.

Im Gegensatz dazu ist eine nahergehende Unterscheidung nach Fihrungsformen auf
kommunaler Ebene, trotz Ausnahmen wie Bochum (Stadt Bochum 2023, S. 50-52), in der Regel
nicht moglich, wobei fallspezifisch, wie beispielsweise in Duisburg und Dortmund, oftmals
etwaige Angaben zur Gesamtldnge des Radwegenetzes, Ausbaufortschritten oder aktuellen
MaBnahmen gemacht werden und zwischen dem Haupt- und Nebennetz, Alltags- und
Freizeitnetz oder Basis-, Radvorrangrouten- und Radschnellwegenetz unterschieden wird (Stadt
Dortmund 2024a, S. 10-11; Stadt Dortmund 2024b; Stadt Duisburg 2024, S. 75).
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3.2.2.4 Radschnellwege und Radvorrangrouten

Die Entwicklung von Radschnellwegen und Radvorrangrouten als Erweiterung des sozio-
technischen Radverkehrssystems, geht wesentlich auf projektbezogene Erfahrungen aus den
Niederlanden, Danemark und GroBbritannien zuriick, welche die Grundlage fiir die Entwicklung
von Radschnellwegen in Deutschland und daraus abgeleitete Netzstandards darstellen. Daher
wird im Folgenden zunéchst auf die historische Entwicklungsgeschichte von Radschnellwegen
und die damit einhergehenden Entwicklungen von Radvorrangrouten im europaischen Kontext
eingegangen, um anschlieBend auf die planungsrechtlichen Vorgaben im deutschen Kontext
einzugehen.

3.2.2.4.1 Die Entwicklung von Radschnellwegen und Radvorrangrouten - eine
europaische Ko-Produktion

lhren Ursprung hat die Idee der Radschnellwege in den USA. Dort wurde bereits im Jahr 1900
ein erstes, zwei Kilometer langes, Teilstiick des California Cycleway ero6ffnet und ermdglichte eine
unterbrechungsfreie Fahrt auf einem aufgestdnderten, separierten Holz-Radweg zwischen
Pasadena und Los Angeles, dessen Nutzung allerdings 10 Cent flr Einwegfahrten und 15 Cent
fur Hin- und Rickfahrten kostete. Aufgrund der zunehmenden Popularitat des Pkw in den Folge-
jahren konnte die Strecke allerdings nicht wirtschaftlich betrieben werden und wurde letztlich
abgebaut (Spapé et al. 2015).

Wieder aufgegriffen wurde die Idee von Radschnellwegen im Jahr 1975 in den Niederlanden, die
in Folge der Massenmotorisierung und einer steigenden Zahl an Verkehrstoten sowie daraus
resultierenden Protesten nach Mdglichkeiten suchten, die Verkehrssicherheit von Radfahrern zu
erhéhen und stadtische Verkehrsprobleme durch Verkehrsverlagerungen vom MIV zum
Radverkehr zu reduzieren (Bruno et al. 2021; MTPWWM 1999, S. 43—44). Dazu wurde jeweils eine
hochwertige, innerértliche Radroute in Den Haag und Tillburg und 1982 auch AuBerortsstrecken
angelegt, die allerdings trotz intensiver Nutzung zu keinen nennenswerten Verkehrsverlagerun-
gen beitrugen. Als Ursache wurde neben einer unzureichenden Flachenabdeckung durch
einzelne Routen, insbesondere ein unzureichend attraktives Radverkehrssystem gegenliber dem
deutlich attraktiveren Pkw-System ausgemacht, was sowohl die Wegeinfrastruktur, Abstell-
moglichkeiten, als auch die gesellschaftliche Integration betrifft (MTPWWM 1999, S. 43-44).
Geradezu ironisch ist daher, dass die Idee der Radschnellwege’®, erst 20 Jahre spéter, mit dem
Ziel der Attraktivierung des Pkw-Systems durch die Reduktion von Staus auf niederlédndischen
Autobahnen wieder aufgegriffen wurde und seit 2006 mit dem Projekt Fiets Filevrij”', die Weiter-
entwicklung, den Bau bzw. Ausbau von Radschnellwegen und Velorouten’® mit geringeren
Anforderungen vorantreibt. Abgesehen von der priméren, interurbanen Verbindungsfunktion
von wichtigen Wohn- und Arbeitsorten im Entfernungsbereich von bis zu 20 km, orientiert sich
die streckenspezifische Gestaltung an den jeweiligen Streckencharakteristika und mdglichen

70 Radschnellwege in den Niederlanden werden auch als “Fietssnelweg” (Bischoff et al. 2011; FGSV 2014, S. 4) oder
"doorfiets-route” (Dutch Cyling Embassy 2024) bezeichnet.

"1 Zuniachst unter dem Namen “Mit dem Rad weniger Stau” und spater “Fahr Rad ohne Stau” (Spapé et al. 2015).

e Radschnellwege werden im Gegensatz zu Velorouten mit Briicken und Tunneln ausgestattet, um einen hdéheren
Fahrkomfort zu bieten (Spapé et al. 2015).
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Optionen, die von CROW" zur Konsistenz, Direktheit, Attraktivitat, Sicherheit und zum Komfort
unverbindlich vorgeschlagen werden. Dabei werden fir Einrichtungsradwege Mindestbreiten
von 2,00 m und flir Zweirichtungsradwege Breiten von 3,50-4,50 m vorgesehen (Bischoff et al.
2011, S. 7). Aufgrund der oftmaligen Wahl 4,00 m breiter Radschnellwege mit rot asphaltierter
Fahrbahnoberflache, Beleuchtung und méglichst kurzen Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
sowie der Vermeidung von Konflikten mit dem Kfz-Verkehr (Spapé et al. 2015), werden zentrale
Gestaltungs- und Ausstattungscharakteristika mit Verweis auf ein dominantes Innovationsdesign
herausgestellt (vgl. Kap. 2.4). Die Umsetzung erfolgt in Zusammenarbeit der Verkehrsbehérden
auf unterschiedlichen administrativen Ebenen und einem koordinierenden Kernteam aus dem
niederlandischen Radverkehrsverband Fietserbond, dem Kompetenzzentrum Fietsberaad, dem
Ministerium fiir Verkehr und Wasserwirtschaft, dem SOAB™ sowie Stellen fir Offentlichkeits-
arbeit (Spapé et al. 2015). Seither sind mit Stand vom Dezember 2024 insgesamt 981 km Rad-
schnellwege™ realisiert worden, wobei bis 2030 weitere 1.000 km und zwischen 2030 und 2040
2.550 km mit Gesamtkosten von mehr als 1,65 Mrd. Euro, bereitgestellt durch die Kommunen,
Provinzen, Verkehrsregionen und den Staat, geplant sind (Dutch Cyling Embassy 2024).

Die Idee der Radschnellwege’® wurde in der danischen Hauptstadtregion Kopenhagen ab 2009
im Rahmen der Planung eines regionalen Radschnellwegenetzes’’, als Reaktion auf die Verkehrs-
belastung des MIV wéhrend der Hauptverkehrszeiten, aufgegriffen und umgesetzt. Mit Stand
2024 sind 16 Radschnellwegrouten realisiert und 21 Kommunen der Region Kopenhagen an das
Radschnellwegenetz angebunden, welches bis 2045 auf 60 Routen mit insgesamt 850 km Lange
ausgebaut werden und 29 Kommunen erschlieBen soll. Die Umsetzung nimmt dabei nicht nur
Bezug auf den Bau neuer Radschnellwege, sondern auch den Ausbau bestehender Radwege.
Dem Neu- bzw. Ausbau von Radschnellwegen liegen, ahnlich, wie in den Niederlanden,
Gestaltungsprinzipien’® zugrunde, die durch ein kohérentes Radschnellwegenetz, hinreichende
Breiten und die Mdoglichkeit, unterschiedlich schnell fahren und tberholen zu kénnen, einen
hohen Fahrkomfort durch gute Beldge und wenig Unterbrechungen, eine gute Beleuchtung und
Ubersichtlichkeit sowie eine ganzjihrige, subjektiv sichere Befahrbarkeit, eine attraktive Fiihrung
des Radverkehrs sicherstellen und zu Verkehrsverlagerungen vom MIV zum Radverkehr,
insbesondere auf langeren Pendelstrecken, beitragen sollen (Helledi & Skyum 2024). Spezifische
Planungsvorgaben bestehen ausgehend von Spapé et al. (2015) hinsichtlich minimaler Breiten

3 CROW kann als niederlandisches Pendant der deutschen FGSV gesehen werden.

"4 SOAB ist als eine Art Birgerbeteiligungsgesellschaft im Rahmen kommunaler Planungsprozesse zu verstehen, die sich
fur die Berlcksichtigung von Biirgerbelangen bei Planungs- und Bauvorhaben einsetzt (SOAB o. J.).

> Der Begriff der Radschnellwege wird Synonym zum Begriff der Radschnellverbindungen verwendet. In den

Niederlanden wird mittlerweile auch die alternative Bezeichnung der doorfiets-routes (durchgehende Radwege)
verwendet (Dutch Cyling Embassy 2024).

78 |m danischen wird fiir den Begriff Supercykelstier fir Radschnellweg genutzt (Spapé et al. 2015).

7 Alle Radschnellwege im Rahmen des Radschnellwegenetzes sind einheitlich durch ein weies C auf orangenem Grund
gekennzeichnet (Helledi & Skyum 2024).

8 Die angefiihrten Gestaltungsprinzipien werden in Kurzform mit Kohérenz, Zugédnglichkeit, Komfort, Sicherheit und
wahrgenommener Sicherheit angefiihrt. Insbesondere bei der Zuganglichkeit besteht allerdings die Gefahr von
Missverstandnissen, da es hier Vielmehr um hinreichende Breiten und Geschwindigkeiten und nicht die
Anbindungsqualitat geht (Helledi & Skyum 2024).
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von 2,20 m und empfohlenen Breiten von 2,50-2,80 m bei Einrichtungsradwegen, wobei ab
1.500 Radfahrern zu den Hauptverkehrszeiten, mit 3,00-3,50 m auch in Abhangigkeit vom
Radverkehrsaufkommen hohere Breiten vorgesehen werden. Fiir den Zweirichtungsradverkehr
werden 4,00 m Breite und ein Sicherheitsabstand von mindestens 1,00 m zu Fahrbahnen oder
eine selbststandige Fiihrung vorgesehen. Die Koordination, Weiterentwicklung und Umsetzung
des Radschnellwegenetzes erfolgt durch das Biiro fiir Radschnellwege’®, mit primérer Koordina-
tionsfunktion zwischen den beteiligten Kommunen, politischen und sonstigen Akteuren sowie
der Offentlichkeit, einen Lenkungsausschuss zur Strategieentwicklung der kommunalen Verant-
wortlichen fir Verkehrsentwicklung und einer Projektgruppe aus kommunalen Verkehrsplanern
mit der Aufgabe der Planung und Umsetzung der Radschnellwege. Mit geschétzten Gesamt-
kosten von 326 Mio. Euro, die zu 65 % von der Region und zu 35 % von den Kommunen
getragen werden, ist die bisherige Umsetzung insbesondere durch die zusatzliche staatliche
Férderung in Hohe von 40-50 % der Gesamtkosten ermdéglicht worden (Helledi & Skyum 2024).

In der britischen Hauptstadt London wurden Radschnellwege ab 2009%°, im Rahmen der Cycling
Revolution London, durch den damaligen Birgermeister Boris Johnson mit den Zielsetzungen
aufgegriffen, die Radverkehrsinfrastruktur im Zuge der steigenden Fahrradnutzung®' auszu-
bauen, die AuBenbereiche Londons besser mit der Innenstadt zu verbinden und Verkehre vom
MIV auf den Radverkehr zu verlagern (TfL 201043, S. 3-4, 6-7). Im Vergleich zu Radschnellwegen
aus den Niederlanden und Danemark wird die Finanzierung der urspriinglich zwolf geplanten
und mindestens sechs durch die Verkehrsbehorde Transport for London realisierten, rein
innerstadtischen Radschnellwege nicht ausschlieBlich durch &ffentliche Institutionen gewéhr-
leistet, sondern durch privatwirtschaftliche Mittel in Hhe von 50 Mio. £ durch die Barclays Bank
erganzt (Li et al. 2017; TfL 2012, S. 4). Die Gestaltungskriterien der Radschnellwege weisen mit
einer sicheren, direkten, komfortablen und klar erkennbaren Fiihrung, z. B. durch den blauen
Belag und Piktogramme, zwar dhnliche Kriterien auf wie in den Niederlanden und Danemark,
allerdings ergeben sich bei den Breiten im Einrichtungsverkehr aufgrund der eingeschrénkten
Flachenverfligbarkeit oftmals nur 1,50 m breite Radschnellwegfiihrungen. Auch die empfoh-
lenen Mindestbreiten von 2,00 m und 2,50 m bei einem Radverkehrsautfkommen von mehr als
800 Radfahrern pro Stunde fallen deutlich geringer aus als in den Niederlanden oder Danemark,
wahrend Zweirichtungsradwege mit 4,00 m Breite vergleichbare Breiten aufweisen (Spapé et al.
2015; TfL 20104, S. 32; TfL 2014, S. 5-6). Aufgrund der eingeschrénkten Flachenverfiigbarkeit wird
allerdings auch auf gemeinsame Bus- und Fahrradspuren oder eine Fiihrung zusammen mit dem
MIV zurlckgegriffen, was in den Niederlanden und Danemark keine Option fiir Radschnellwege
darstellt (Li et al. 2017; Li et al. 2018; TfL 2014, S. 7). Dabei ist allerdings auch zu beriicksichtigen,
dass der Radverkehrsanteil in London mit 3,7 % im Jahr 2021 deutlich unterhalb derer der
niederlandischen bzw. danischen Hauptstadte Den Haag und Kopenhagen mit jeweils 21 % liegt
(City of Copenhagen 2022, S. 30; Gemeente Den Haag 2022, S. 22; TfL 2022, S. 63). Daher besteht

n Englisch wird vom Office for Super Cyclehighways gesprochen (Helledi & Skyum 2024).

80 pie erstmalige Ankiindigung der Londoner Radschnellwege bzw. Cycle Superhighways erfolgte 2008 (Li et al. 2017; Li
et al. 2018).

81 Der Radverkehrsanteil stieg in London von 2000 bis 2009 von 1,2% auf etwa 2,0% und bis 2020 auf 4,2%, bevor er im
Rahmen der Corona-Pandemie 2021 auf 3,7% abfiel (TfL 2010b, S. 42; TfL 2022, S. 63).
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auch ein verstérkter Fokus auf der MaBnahmenumsetzung und BegleitmaBnahmen, mit denen
eine grundlegende Radverkehrsinfrastruktur, z. B. Radabstellanlagen oder Bike-Sharing Systeme,
geschaffen und die gesellschaftliche Implementierung des Radverkehrs, z. B. durch Fahrrad-
trainings und im Rahmen eines betrieblichen und schulischen Mobilitdtsmanagements, erreicht
werden soll (TfL 2010a, S. 28,-31, 44-49; Li et al. 2018). Dies ist auch der Grund fir die Unter-
ordnung der Radschnellwege in die tibergeordnete Entwicklung des Londoner Radwegenetzes,
da dessen Entwicklung vor der politisch gewollten Cycling Revolution das Hauptziel fur die
Radverkehrsentwicklung in London darstellte und seit 2016 wieder priorisiert wird (Deegan 2015;
TfL 2023, S. 30).

Gemeinsam sind den friihen Radschnellwegprojekten aus den Niederlanden, Dédnemark und
GrofBbritannien die Zielsetzungen, Verkehrsbelastungen durch den MIV zu reduzieren und zu
diesem Zweck den Radverkehr auf langeren Strecken fiir den Pendelverkehr attraktiver zu
gestalten. Evaluationen bestatigen die Verlagerungswirkung vom MIV, allerdings auch anderen
Verkehrsmitteln, auf den Radverkehr, als auch eine deutliche Zunahme des Radverkehrs, in
Abhéangigkeit von den jeweiligen Routen und zurlickgelegten Strecken (Dutch Cyling Embassy
2024; Helledi & Skyum 2024; TfL 2011, S.2). Obwohl die jeweiligen Radschnellwegprojekte
vergleichbare Erfolge aufweisen, unterscheiden sie sich im Hinblick auf die Ausgangsbedingun-
gen. Denn wahrend die neu- oder ausgebauten Radschnellwege in den Niederlanden und der
dénischen Region Kopenhagen vorwiegend auBerorts gefiihrt werden, ergeben sich durch die
innerortliche Radschnellwegefilhrung in der britischen Hauptstadt London flachenbedingt
starkere Einschréankungen bei der Einrichtung und Ausgestaltung. Mit oftmals nur 1,50 m Breite,
teilweise Fihrungen im Mischverkehr mit dem Busverkehr oder MIV und einer haufig nicht
vorhandenen Separierung zu starker befahrenen Fahrspuren, weisen die britischen Radschnell-
wege niedrigere Qualitdtsstandards auf, als die niederlandischen und danischen Radschnellwege
(Li et al. 2017; Spapé et al. 2015; TfL 2014, S. 5-6). Dass bei den Londoner Radschnellwegen
dennoch vergleichbare Effekte hinsichtlich einer starkeren Radschnellwegenutzung erzielt
werden, liegt in der vergleichsweise geringen Radverkehrsnutzung und der grundlegenden
Schaffung von konsistenten, innerdrtlichen Radverkehrsverbindungen mit blauen Beldgen sowie
der damit einhergehenden Steigerung des Fahrkomforts und der subjektiven Sicherheit begriin-
det (TfL 2012, S. 6, 8; TfL 2022, S. 63). Zudem ergeben sich in Anlehnung an die niederléandischen
Erkenntnisse der 1980er Jahre Synergien mit anderen MaBnahmen zur Entwicklung eines
Radverkehrssystems, wie dem Bike-Sharing, durch das zunehmend mehr Personen das Fahrrad
und Radschnellwege nutzen (Li et al. 2018). Weitere Unterschiede erwachsen aus der inter-
kommunalen und administrative Ebenen Ubergreifenden Organisation und politisch-
planerischen Zusammenarbeit bei den Radschnellwegprojekten in den Niederlanden und
Danemark, die bei den britischen Radschnellwegen zentral durch die Londoner Verkehrsbehorde
Transport for London, mit politischer Unterstlitzung durch den damaligen Biirgermeister Boris
Johnson, vorgenommen wurde (Dutch Cyling Embassy 2024; Helledi & Skyum 2024; TfL 2010a,
S. 34, 6-9). Damit einhergehend unterscheidet sich auch die Finanzierung, die in den Nieder-
landen und Danemark von den beteiligten Kommunen und (ibergeordneten administrativen
Ebenen Ubernommen wird, wahrend die britischen Radschnellwege zwar wesentlich durch
kommunale Mittel finanziert, allerdings durch privatwirtschaftliche Mittel erganzt wurden (Dutch
Cyling Embassy 2024; Helledi & Skyum 2024; TfL 2012, S. 4).
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Die Erkenntnisse aus diesen ersten Radschnellwegprojekten auf européischer Ebene bilden den
Ausgangspunkt fiir Radschnellwegprojekte in Deutschland. Das erste deutsche Radschnell-
wegprojekt ist der eRadschnellweg in Gottingen, der zwischen 2013 und 2015 im Rahmen des
durch den Bund geférderten Schaufenster Elektromobilitiit® Niedersachsen als 3,00-4,00 m brei-
ter Zweirichtungsradweg realisiert wurde (Stadt Gottingen 2015). Aufgrund des Planungszeit-
punkts vor der Veroffentlichung des Arbeitspapiers Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbin-
dungen im Jahr 2014 (FGSV 2014) und der gesicherten Finanzierung durch Férdermittel des
Bundes (Stadt Gottingen 2015), orientierte sich das Projekt zunachst an Projekten aus den
Niederlanden und erganzte diese, mit Bezug auf die Weiterentwicklung der FGSV-Regelwerke,
durch weitere Elemente und Fiihrungsformen, wie z. B. Fahrradstraen, die 1,4 km der bis 2015
realisierten 4,0 km langen Strecke ausmachen (Bischoff et al. 2011, S. 6-9; 37-38; Stadt Gottingen
2015).

Mit Stand des Jahres 2023 ist die Zahl der erfassten Radschnellwegprojekte in Deutschland auf
114 angestiegen (BALM 2025). Neben der Attraktivitdit von Radschnellwegen, wie z.B. der
Gesundheitsférderung, des Klima- und Umweltschutzes und Verkehrsentlastung® (FGSV 2021,
S. 16; Office for Cycle Superhighways 2019, S. 6-13), dirfte auch die Weiterentwicklung der
deutschen bzw. landesspezifischen Regelwerke fiir die Planung von Radschnellwegen und deren
Abstufung in Radschnellwege und Radvorrangrouten bei geringeren Radverkehrsaufkommen, in
Anlehnung an die unterschiedlichen Radschnellwegbreiten der ersten europaischen Radschnell-
wegprojekte, eine wichtige Rolle spielen (FGSV 2021; MV NRW 2019), da deren Einhaltung eine
Voraussetzung fiir eine finanzielle Férderung auf Bundes- oder Landesebene darstellen kann
(BMDV 2018; MV NRW 2019, Kap. 2.4).

3.2.2.4.2 Charakteristika, Fihrungsformen und Gestaltung von Radschnellwegen
und Radvorrangrouten

Die Weiterentwicklung der Regelwerke im Hinblick auf Radschnellwege erfolgte ausgehend von
den ersten européischen Radschnellwegprojekten in den Niederlanden, Danemark und Grof3-
britannien sowie ersten Uberlegungen zu deutschen Radschnellwegen, erstmalig in Form des
2014 durch die FGSV verdffentlichten Arbeitspapier — Einsatz und Gestaltung von Radschnellver-
bindungen (FGSV 2014, S. 23). Die dort aufgefiihrten, méglichen Charakteristika von Radschnell-
wegen sollten zunéchst einen Uberblick geben und im Rahmen einer ,[...] sich festigenden Praxis
und zunehmender Erfahrungen, [...]" (FGSV 2014, S. 2) weiterentwickelt werden. Aufgrund der
thematischen Entwicklungsdynamik, voranschreitender Radschnellwegprojekte und eigener
Verdffentlichungen verschiedener Bundeslander®® zu Radschnellwegen, wurden 2021 die
Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten veroffentlicht, die eine Unterteilung

82 Der eRadschnellweg wurde im Rahmen des Schaufenster Elektromobilitat mit 485.000 Euro durch den Bund gefordert
(Deutscher Bundestag 2016, S. 3).

8 Weitere mogliche Nutzenkomponenten von Radschnellwegen werden in der Reduktion von Betriebskosten der
Infrastruktur, Fahrzeugkosten, einer reduzierten Sterblichkeitsrate durch korperliche Aktivitat, geringeren Reisezeiten,
eines geringeren Flachenverbrauchs, einer verbesserten sozialen Teilhabe und Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln
sowie einer moglichen Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat gesehen (FGSV 2021, S. 16).

84 Hierunter fallen die Bundeslander Bayern, Hessen, Rheinland-Pfalz, Hamburg, Baden-Wirttemberg und Nordrhein-
Westfalen (FGSV 2021, S. 73).
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von Radschnellwegen in Radschnellwege und Radvorrangrouten®® vornehmen und die Grund-
lage der folgenden Ausfiihrungen darstellt (FGSV 2021).

Radschnellwege und Radvorrangrouten entsprechen als Uberregionale bzw. regionale
Radverkehrsverbindungen des zielorientierten Alltagsradverkehrs den Netzkategorien IR Il und
IR Il innerhalb und AR Il und AR Ill auBerhalb bebauter Gebiete (vgl. Kap. 3.2.2.1; FGSV 2021,
S. 7). Ein wesentlicher Unterschied ergibt sich durch die spezifischen Anforderungen an
Radschnellwege, die ein prognostiziertes Nutzerpotential von durchschnittlich mindestens 2.000
Radfahrern pro Werktag aufweisen sollen, ebenso wie eine Mindestldnge von finf Kilometern.
Radvorrangrouten haben im Gegensatz dazu keine spezifischen Vorgaben, sollen aber ebenfalls
eine hohe Radverkehrsstérke und eine eigenstandige Verbindungsfunktion besitzen. Aufgrund
ihrer Verbindungsfunktion fiir den Alltagsradverkehr im Entfernungsbereich von fiinf bis 20 km
und der Funktion als attraktiver Nutzungsalternative zu bestehenden Verkehrsangeboten, sollen
ein hoher Fahrkomfort und geringe Fahrtzeiten durch ebene Oberflichenbeldge®, kurze Um-
wege mit einem Faktor von 1,1 bei Radschnellwegen bzw. 1,15 bei Radvorrangrouten gegentiber
anderen Verkehrsflihrungen, kurze Wartezeiten an Knotenpunkten und eine zligige Befahr-
barkeit, auch nebeneinander, durch Uberholméglichkeiten erméglicht werden (FGSV 2021, S. 8,
57-58). Konkret wird eine sichere Befahrbarkeit bis 30 km/h® und durchschnittliche Fahrt-
geschwindigkeiten von 20-25 km/h unter Berlcksichtigung von mittleren Wartezeiten an
Knotenpunkten von 15 bzw. 30 Sekunden pro Kilometer auBer- und innerorts bei Radschnell-
wegen und 20 bzw. 35s/km bei Radvorrangrouten angestrebt und durch eine mdglichst
bevorrechtigte Fihrung und planfreie Querungen® ermoglicht (FGSV 2021, S.9, 44). Im
idealtypischen Regelmal soll auf 3,00 m breiten Einrichtungsfiihrungen im

Radschnellwegstandard (RSWs) das Uberholen von zwei nebeneinander fahrenden Personen
durch eine weitere Person und bei 4,00 m breiten Zweirichtungsfiihrungen das Uberholen von
zwei nebeneinander fahrenden Personen durch zwei weitere nebeneinander fahrende Personen
maoglich sein. Der Standard von Radvorrangrouten (RVRs) sieht auf 2,50 m breiten Einrichtungs-
fihrungen einfache Uberholmdglichkeiten fiir einzelne Fahrrader, Lastenrader bzw. Fahrrader
mit Anhanger durch ein weiteres Fahrrad, Lastenrad oder Fahrrad mit Anhanger vor, wahrend
auf 3,00 m breiten Zweirichtungsfiihrungen das Uberholen von zwei nebeneinanderfahrenden
Personen durch eine dritte Person mdglich sein soll (FGSV 2021, S.9). Dennoch kdnnen die
angestrebten Zielwerte durch raumspezifische Einschrankungen hinsichtlich einzelner Kriterien,
wie z. B. der Breite, Kurvenradien, Oberflachen oder Steigungen auf bis zu 10 % bzw. 20 % eines
Teilabschnitts im RSWs bzw. RVRs unterschritten werden (FGSV 2021, S. 57-58). Abweichungen
von den idealtypischen Regelbreiten kdnnen zudem durch sehr hohe Radverkehrsaufkommen
oder unterschiedliche Fiihrungsformen von Radschnellwegen und Radvorrangrouten auftreten.

8 |n den Bundeslandern werden Radvorrangrouten auch als Raddirektverbindungen (Hessen), Rad-Pendlerrouten
(Rheinland-Pfalz) oder Premiumrouten (Bremen) bezeichnet (FGSV 2021, S. 8).

8 Hierunter fallen beispielsweise Asphalt und Beton, die gleichzeitig eine hohe Haltbarkeit aufweisen (FGSV 2021, S. 57—
58).

87 Dies betrifft insbesondere hinreichende Kurvenradien, geringe Steigungen von in der Regel unter 3% und max. 6%
und freie Sichtfelder (FGSV 2021, S. 23-24).

8 Unter planfreien Querungen sind Unter- und Uberfiihrungen zu verstehen (FGSV 2021, S. 44).
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Von einem sehr hohen Radverkehrsaufkommen wird bei mehr als 500 Radfahrern pro Stunde
bzw. 5.000 am Tag ausgegangen, in Folge dessen bei einem Radverkehrsaufkommen von 500-
1.000 Radfahrern/h zundchst 0,5 m breitere Ein- und 1,0 m breitere Zweirichtungsverkehr
eingerichtet werden sollen. Bei mehr als 1.000 Radfahrern/h im Ein- und Zweirichtungsverkehr
sollten die jeweiligen Breiten pro weiteren 500 Radfahrern/h um jeweils 0,5 m bzw. 1,0 m erhéht
werden (FGSV 2021, S. 18). Die Regelfiihrungsformen von Radschnellwegen und Radvorrang-
routen umfassen selbststandig geflihrte Radwege, fahrbahnbegleitende Ein- und Zweirichtungs-
radwege, innerortliche Radfahrstreifen und FahrradstraBen, wohingegen andere Fiihrungs-
formen, wie fahrbahnbegleitende gemeinsame Geh- und Radwege im Ein- und Zweirichtungs-
verkehr, Radfahrstreifen mit Linienbusverkehr, Schutzstreifen, Wege mit land- und forstwirt-
schaftlichem Verkehr oder Fiithrungen im Mischverkehr (Tempo 50, 30 und 20) nur in Ausnahme-
fallen und im Fall von Gehwegen bzw. FuBgangerbereichen mit zugelassenem Radverkehr und
Verkehrsberuhigten Bereichen (Zeichen 325 StVO) ausgeschlossen sind (FGSV 2021, S. 17-18).
Die jeweiligen Fiihrungen werden dabei in der Regel mit hoheren Standards umgesetzt, als durch
die ERA 2010 vorgegeben sind und in der geplanten ERA-Novelle 2025 als Basisstandard (Tab. 3)
gefiihrt werden sollen (FGSV 2010, S. 16; Gwiasda 2024, F. 10, 29, 31). Sie enthalten allerdings
noch keine Sicherheitsraume zur Fahrbahn des Kfz-Verkehrs oder dem ruhenden Verkehr, die je
nach Fiihrungsform und Ausgestaltung® innerértliche Regelbreiten von 0,5-1,0 m und bis zu
1,75 m auBerorts aufweisen konnen (FGSV 2021, S.28, 34, 37, 39).

8 Die Ausgestaltung bezieht sich auf die Parkflichen des ruhenden Verkehrs, die in Léngs-, Schrég- und

Senkrechtaufstellung angelegt sein kdnnen (FGSV 2021, S. 28).
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Tabelle 3:  Vergleichende Darstellung von Radverkehrsfiihrungen im Radschnellweg-,
Radvorrangrouten- und Basisstandard
Radschnellweg- Radvorrangrouten- Basisstandard
standard (RSWs) standard (RVRs) (Bs)

Fiihrungsform innerorts | auBerorts | innerorts | auBerorts | innerorts | auBerorts
Selbststandig gefuhrter 3,00 m 3,00 m
Radweg 4,00 m 4,00 m 3,00 m 3,00 m (2,50 m) (2,50 m)
FahrradstraBe (mit Kfz- 500 m 4,60 m 4,00 m
Verkehr in beide Fahrtrichtun- (4,60 m) 5,00 m (4,10 m) 4,75 m (3,50 m) 4,00 m
gen/ohne Kfz-Verkehr) (4,00 m) (3,00 m) (2,50 m)
Fahrbahnbegleitender 2,00 m 2,00 m
Einrichtungsradweg SO SO e e (1,60 m) (1,60 m)
Fahrbahnbegleitender 3,00 m 3,00 m
Zweirichtungsradweg SO0 SO0 SO SO (2,50 m) (2,50 m)
Fahrbahnbegleitender
gemeinsamer Geh- und Rad- 4,00 m 3,00 m 3,00 m 22,50m 22,50m
weg (Einrichtungsradverkehr)
Gemeinsamer Geh- und
Radweg (Zweirichtungsrad- 5,00 m 4,00 m 3,50 m > 3,00 m >250m
verkehr)
Radfahrstreifen (Einrichtungs-
radverkehr, inkl. Breitstrich zur 3,25m 2,75m 225m
Fahrbahn)
R‘ac‘ifahrstrelfen mit 350 m 350 m 350 m
Linienbusverkehr
Schutzstreifen 1,50 m
(MindestmaB) 200 m (1,25 m)
Weg mit land- und forstwirt-
schaftlichem Verkehr und 5,00 m 4,50 m o. A
geringem FuBverkehr
Mischverkehr mit Kfz bei 500 m >350m
Tempo 50
Mischverkehr mit Kfz bei 470 m o A
Tempo 30
Mischverkehr mit Kfz bei
Tempo 20 (verkehrsberuhigter 4,00 m o. A
Geschaéftsbereich)
Gehwege oder FuBgénger-
bereiche mit zugelassenem
Radverkehr
Verkehrsberuhigte Bereiche
(Zeichen 325 StVO)

Quelle: Eigene Darstellung nach: FGSV 2010, S. 16, 67, 75; FGSV 2021, S. 18, 20; Gwiasda 2024, F. 6, 10, 17, 29, 31.
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Wahrend die Basisstandards bei inner- und auBerortlichen, selbststéandig gefiihrten Radwegen
und fahrbahnbegleitenden Zweirichtungsradwegen sowie innerortlichen Radfahrstreifen mit
Freigabe fiir den Linienbusverkehr noch teilweise den Radschnellweg- und Radvorrangrouten-
standards entsprechen, liegen diese bei allen anderen Fiihrungsformen darunter oder kénnen
nicht ndhergehend spezifiziert werden (Tab. 3). Letzteres trifft beispielsweise auf Wege mit forst-
und landwirtschaftlichen Verkehren und geringem FuBverkehr sowie Mischverkehren in Tempo
20 und 30-Zonen zu, fir die bisher keine spezifischen Breitenvorgaben flir den Basisstandard
bestehen. Die Einsatzbereiche der Fiihrungsformen im RSWs und RVRs weisen aufgrund der
héheren Gestaltungsstandards spezifische Vorgaben mit Bezug auf eine getrennte oder Misch-
verkehrsfihrung des Radverkehrs im StraBenraum auf. Eine getrennte Radverkehrsfiihrung in
Form von fahrbahnbegleitenden Ein- und Zweirichtungsradwegen sowie Radfahrstreifen ist
innerdrtlich ab einer Verkehrsstérke von mehr als 2.500 Kfz/h vorgesehen, wahrend fahrbahn-
begleitende Ein- und Zweirichtungsradwege auBerorts bereits ab Verkehrsstarken 1.500 Kfz/h
einzurichten sind. Bis zu diesen Grenzwerten ist inner- und auBerorts auch die Einrichtungen von
FahrradstraBen mdoglich, sofern die zuldssige Hochstgeschwindigkeit bei 30 km/h liegt (FGSV
2021, S. 20, 28). Weitere Vorgaben zu Mischverkehrsfiihrungen mit dem Kfz-Verkehr im RSWs
und RVRs beziehen sich, abgesehen von innerorts angelegten Radfahrstreifen mit Freigabe fir
den Linienbusverkehr mit max. 6 Busse/h und Fahrtrichtung, ausschlieBlich auf Fihrungen im
Radvorrangroutenstandard. Dies betrifft auBerdrtliche Mischverkehrsfiihrungen mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und max. 1.500 Kfz/h und innerértliche Misch-
verkehrsfihrung bei 30 km/h und Verkehrsstarken von 1.500 Kfz/h sowie 20 km/h und 2.500
Kfz/h. Auch besteht innerortlich die Mdoglichkeit der Fiihrung des Radverkehrs auf einem
Schutzstreifen, sofern die Verkehrsstarke zwischen 1.500 und max. 10.000 Kfz/h liegt (FGSV 2021,
S. 20). Fiir gemeinsame Geh- und Radwege im Ein- und Zweirichtungsverkehr ist eine auBer-
ortliche Fiihrung im Mischverkehr mit FuBgangern bis zu einer Verkehrsstarke von bis zu 25
FuBgangern/h im RSWs und 40 Fugéngern/h im RVRs moglich, wobei dies auch auf den RVRs
und innerdrtliche Mischverkehrsfiihrungen mit bis zu 40 FuBgangern/h zutrifft, sofern die Strecke
eine vergleichbare Charakteristik, wie auBerortliche Fiihrungen aufweist (FGSV 2021, S. 25, 33).

Aufgrund der hervorgehobenen Verbindungsfunktion von Radschnellwegen und Radvorrang-
routen beziehen sich weitere Vorgaben auf die Unterhaltung, die Gewahrleistung einer sicheren
und ganzjahrigen Befahrbarkeit sowie Wegweisung und Services. Mit Bezug auf die Unterhal-
tung von Radschnellwegen und Radvorrangrouten sollen diese analog zu klassifizierten Straen
regelmaBig auf Schaden, wie z. B. Schlaglocher oder Risse sowie die Griffigkeit von Beldgen und
Piktogrammen untersucht und gegebenenfalls ausgebessert werden. Mitunter wird auch die Ein-
richtung eines baulasttrageriibergreifenden Beschwerdemanagements sowie Koordinierungs-
stellen in Anlehnung an touristische Radfernwege empfohlen, um einen mdglichst reibungslosen
Melde- und Bearbeitungsprozess zu ermoglichen. Weitere Aufgaben beziehen sich auf die
Verkehrssicherungspflichten der jeweiligen Baulasttrager®® nach § 823 Abs. 1 BGB, wodurch die
sichere Befahrbarkeit durch MaBnahmen der Griinpflege, StraBenreinigung und den Winter-
dienst sichergestellt werden soll (FGSV 2021, S.59). Zwar gilt dies Ubergeordnet fir alle

% Unter Baulasttragern sind die offentlich-rechtlichen Kérperschaften zu verstehen, die fiir die Planung, den Betrieb und
die Erhaltung spezifischer Einrichtungen zustandig sind (FGSV 2020, S. 7).
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Radverkehrsanlagen (FGSV 2010, S. 82-83), allerdings werden Radschnellwege und Radvorrang-
routen aufgrund ihrer hervorgehobenen Bedeutung fiir den Radverkehr im Hinblick auf den
Winterdienst priorisiert gerdumt, um die Befahrbarkeit von 6:00-22:00 Uhr zu gewahrleisten
(FGSV 2021, S. 59-60). Die Beleuchtung von Radschnellwegen und Radvorrangrouten soll im
Gegensatz zu Radwegen im Basisstandard nicht nur aus Verkehrssicherungsgriinden, z. B. an
Gefahrenstellen, eingesetzt werden, sondern die soziale Sicherheit erhdhen. Daher ist fir inner-
Ortliche Fuhrungen eine durchgehende Beleuchtung von Radschnellwegen und Radvorrang-
routen vorgesehen, wahrend dies auBerorts nur auf Radschnellwege bzw. Gefahrenstellen
zutrifft. Dabei soll im Rahmen der Beleuchtungsplanung und Umsetzung Ricksicht auf mdgliche
Anforderungen, z. B. Naturschutz, genommen werden, indem beispielsweise dynamische und
adaptive Lichtregelungssysteme genutzt werden (FGSV 2021, S.60). Die Wegweisung von
Radschnellwegen und Radvorrangrouten erfolgt wesentlich Gber Tabellenwegweiser (Abb. 19)
und entspricht mit Ausnahme von Verweisen auf deren Spezifik, z. B. als Radschnellweg-
Wegweiser, den Hinweisen zur allgemeinen Radverkehrswegweisung, des ,Merkblatt zur weg-
weisenden Beschilderung fiir den Radverkehr” (FGSV 2021, S. 61). Zudem kdénnen auch Kilo-
metersteine, spezifische Logos auf dem Belag oder Stelen mit Angaben zu Zielen und Fahrtzeiten
in Minuten als Orientierungshilfen genutzt werden (FGSV 2021, S. 62). AuBerhalb bebauter
Gebiete sollen im Verlauf von Radschnellwegen und Radvorrangrouten, in Abstdnden von 4-5
km Service-Stationen an markanten Orten, Knotenpunkten oder besonders attraktiven Stand-
orten eingerichtet werden und Rast- und Servicefunktionen bereitstellen. Als Grundausstattung
entsprechender Rast- und Servicestationen sind eine Uberdachung als Witterungsschutz,
Sitzmoglichkeiten, Abfallbehélter, Anlehnbligel sowie Luftpumpen vorgesehen, wobei in
Abhdngigkeit von einem Stromanschluss oder dezentraler Stromversorgung, z.B. durch
Solaranlagen, auch Infotafeln, z. B. mit Informationen zum Radnetz oder OV-Haltestellen, freies
W-Lan, Luftstationen mit Druckluftpumpen, Reparatursdulen, Fahrradverleihstationen oder
Ladeeinrichtungen fiir Pedelecs eingerichtet werden kénnen (FGSV 2021, S. 63).

Abbildung 19:
Tabellenwegweiser am RS1

Quelle: Eigene Aufnahme.

Darin zeigt sich die hohe
Bedeutung von ergdnzenden,
infrastrukturellen MaBnahmen
als Teil eines attraktiven Radver-
kehrssystems, die ausgehend
von den Erfahrungen der friihen
europadischen Radschnellweg-
projekte, mitverantwortlich fir
deren Erfolg sind (vgl. Kap.
3.2.2.4.1) und sich auch auf das
Fahrradparken beziehen.
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3.2.3 Fahrradparken

Im Gegensatz zu einer attraktiven und als subjektiv sicher wahrgenommenen Fiihrung des
Radverkehrs fir den flieBenden Radverkehr, stellen quantitativ hinreichend vorhandene und
qualitativ hochwertige Radabstellanlagen eine zentrale Voraussetzung flir ein geordnetes,
sicheres und maoglichst witterungsgeschitztes Fahrradparken an den Start- bzw. Quell- und Ziel-
orten dar (FGSV 2012, S 5-6). Eine besondere Bedeutung kommt in diesem Zusammenhang den
jeweiligen standort- und gebaudespezifischen funktionalen Nutzungen zu, die sich auf das
Wohnen, die (Aus-)Bildung, die Arbeit, das Einkaufen, die Mobilitdt oder die Freizeit beziehen
und maBgeblichen Einfluss auf Nutzergruppen, Nachfragespitzen, Parkzeitrdume, die Park-
dauer®” und spezifische Anforderungen, wie den Wetterschutz, zusétzliche Services oder
spezifische Fahrradtypen und Zubehér, haben (FGSV 2012, S. 7). Entsprechend ergeben sich
unterschiedliche Anspriiche an eine adaquate Gestaltung von Radabstellanlagen, die mit Bezug
auf allgemeine Entwurfshinweise zu Fahrradhaltern und Fahrradparksystemen im Rahmen
konkreter Entwirfe von Fahrradparkplatzen und -bauten aufgegriffen werden.

Als kleinste Einheit des Fahrradparkens sollen Fahrradhalter einzelnen oder mehreren Fahrradern
einen sicheren Stand, Diebstahlschutz und einfaches Ein- und Ausparken ohne groBen Kraft-
aufwand und mit hinreichend Platz ermdglichen (FGSV 2012, S. 12). Als besonders geeignet
gelten Anlehnhalter (Abb. 20; Abb. 21), die in Form von mindestens 0,65 m, im Idealfall 0,80 m
hohen und langen, 4-6cm dicken Rohrbiigeln guten Halt bieten, bei hinreichenden Zwischen-
flachen zwischen den Anlehnhaltern beidseitig genutzt werden und durch Anbringen eines
Unterholms auf 0,40 m H6he auch fir Kinderrédder geeignet sind. Sonderformen stellen Anlehn-
gelander mit 0,30 m Abstand von Hauswanden dar, ebenso wie Anlehnpfosten, wobei letztere
nur punktuellen Halt bieten, allerdings sehr gut fir dreiradrige Fahrrader geeignet sind (FGSV
2012, S.13-14). Im Gegensatz dazu bendtigen Lenkerhalter in Form von beweglichen
Metallarmen oder starren Halterungen, in die das Fahrrad hereingehoben werden kann, wenig
Platz, allerdings bieten sie nur eine eingeschrankte Stabilitdt beim Be- und Entladen, kénnen
Zubehor am Lenker beschéddigen und sind fir Kinderfahrrader ungeeignet (FGSV 2012, S. 14).
Die weit verbreiteten, auch als Felgenkiller bezeichneten Vorderradhalter (Monheim 2017,

S. 185), bieten aufgrund eingeschrankter AnschlieB- und Stutzmdglichkeiten einen unzu-
reichenden Diebstahlschutz und Standsicherheit, weshalb alternative Fahrradhalter von
Radfahrern oftmals bevorzugt und deren Installation durch die FGSV explizit nicht empfohlen
wird (Abb. 22). Bei eingeschranktem Platzangebot bieten sich in Sonderfallen, wie z. B. in der
eigenen Wohnung oder Ziigen, Aufhéngevorrichtungen fiir Fahrrader an (Abb. 23), die in Form
von Wand- oder Deckenhaken angebracht werden und die Fahrradaufbewahrung erméglichen.
Einschrankungen konnen sich bei einer Nutzung durch Kinder und durch die notwendige
Kraftanstrengung fir das Aufhdngen der Fahrréder ergeben, wobei letztere durch mechanische
Hebehilfen reduziert werden kann. Im Gegensatz zu ortsfesten Fahrradhaltern ermdglichen
transportable Fahrradhalter in Form von Anlehnbligeln (Abb. 24), die lber Querverstrebungen
an den FuBpunkten verbunden sind, einen temporaren und mobilen Einsatz, z. B. wéhrend

91 Bei der Parkdauer wird zwischen kurzfristigem, langfristigem und dauerhaftem Parken unterschieden. Kurzfristig sind
Parkzeiten von wenigen Minuten bis zu zwei Stunden, wahrend langfristiges Parken mehrere Stunden umfasst.
Dauerhaftes Parken bezieht sich auf das Parken Giber Nacht oder mehrere Tage und Wochen (FGSV 2012, S. 7).
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Geschéftsoffnungszeiten, Events mit hdheren Abstellbedarfen oder der testweisen Nachfrage-
ermittlung. Weitere Mdglichkeiten zur Schaffung von Fahrradhaltern bestehen durch eine fahr-
radfreundliche Gestaltung von Stadtmobiliar und eine multifunktionale Nutzbarkeit, beispiels-
weise von Pfosten, Pollern, Baumschutzblgeln oder Einfriedungen (Abb. 25). Gleichzeitig ist
dessen Nutzung ohne entsprechende planerische Intention ein Indiz fiir unzureichend addquate
Fahrradabstellmoglichkeiten (Abb. 26) (FGSV 2012, S. 14).

Abbildung 20: Anlehnhalter (Rohrbiigel) -

Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 21: Anlehnhalter

Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 22: Vorderradhalter

Quelle: Eigene Aufnahme.
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Abbildung 23:
Aufhangevorrichtung im Zug

Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 24:
Transportabler Fahrradhalter mit Anlehnhaltern

Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 25:
Fahrradfreundlich gestaltetes Stadtmobiliar zum
Abstellen von Fahrradern

Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 26:
Abgestellte Fahrrader an Geléandern in einem
Kreuzungsbereich

Quelle: Eigene Aufnahme.
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Im Gegensatz zu Fahrradhaltern bietet sich der Einsatz mechanischer oder automatisierter
Fahrradparksysteme, vor allem bei einem begrenzten Raum- und Fldchenangebot an. Wahrend
fur die mechanischen Fahrradparksysteme aufgrund notwendiger Vorkenntnisse der Einsatz von
Personal empfohlen wird, ist dies bei automatisierten Systemen nicht der Fall. Zudem k&énnen
automatisierte Fahrradparksysteme auch bei schwierigen Flachenzuschnitten genutzt werden
und bieten eine hohere Sicherheit gegen Beschadigungen und Diebstahl. Zu den mechanischen
Systemen zahlen Parkschienen in ein und doppelstockiger Aufstellung (Abb. 27) und Anlagen
fur vertikales Parken. Bei Parkschienen handelt es sich um auf Rollen laufende Schienen mit
integriertem Fahrradhalter, die aus der Grundposition herausgezogen werden kénnen, um das
Fahrrad darauf zu fixieren und zurilickzuschieben. Letzteres kann zuséatzlich durch Gasdruck-
federn unterstitzt werden. Bei doppelstdckigen Aufstellungen kénnen zudem Seilziige genutzt
werden, um das Einhdngen der Fahrrader in die obere Ebene zu erreichen. Beim vertikalen Parken
wird das Anheben des Fahrrads durch ein Gestange mit Unterstlitzung durch Hebelwirkung oder
Gasdruckfedern ermoglicht. Dadurch kénnen Fahrrader, wie auch bei Parkschienen, flachen-
sparend geparkt® werden, allerdings bietet sich das vertikale Parken auch bei ungiinstigen
Flachenzuschnitten und geringen Tiefen an. Bei automatisierten Fahrradparksystemen erfolgt die
Einlagerung des Fahrrads durch fordertechnische Einrichtungen ohne weiteres Eingreifen. Dabei
kann das Fahrrad in normaler Betriebslage, schrag oder 90° nach oben eingelagert werden,
wobei die Fordertechnik einen Direktzugriff auf das Fahrrad oder Boxen haben kann, die
wiederum statisch in Parkregalen oder dynamisch in Umlaufparkern® untergebracht sein kénnen
(FGSV 2012, S. 15-16).

Abbildung 27: Radabstellanlage mit Parkschienen in doppelstéckiger Aufstellung

Quelle: Eigene Aufnahme.

92 Bei klassischen Fahrradern betragt die notwendige Flache 1,3m?, ausgehend von 0,65 m Breite am Lenker und 2,00 m
Lange, wobei zusatzliche Abstdnde zu benachbarten Fahrradern hinzukommen. Diese liegen, je nachdem ob ein
Durchgang zwischen den Fahrradern erforderlich ist oder nicht, bei 1,20 m bzw. 0,80 m Abstand zwischen den jeweiligen
Fahrradachsen und kénnen den realen Flachenbedarf erhthen. Zudem kénnen sich flichenbezogene Unterschiede
zwischen verschiedenen Fahrradtypen, wie Tandems, Liegerddern und Dreirddern und durch Zubeh&r, wie z. B. Kérbe,
Kindersitze oder Packtaschen, ergeben (FGSV 2012, S. 16).

9 Das System bezieht sich auf Plattformen, die in einem Turm zirkulieren und bei der Ein- und Auslagerung eines
Fahrrads an die Ubergabestelle gebracht werden (FGSV 2012, S. 16).



3 | Der Radverkehr in Deutschland 89

Fahrradparkplatze beziehen sich zunachst auf die flichenhafte Anlage von Abstellanlagen im
StraBenraum, z. B. durch die Umnutzung von Kfz-Stellplatzen und kénnen einzelne oder mehrere
Fahrradhalter umfassen (Abb. 20; Abb. 21). Je nach rdumlich-funktionalem Kontext kdnnen sie
als kostenlose Abstellméglichkeiten fir kurzfristig Parkende in Geschéftsbereichen, langfristig
Parkende an (Hoch-)Schulen und Arbeitsstatten oder dauerhaft Parkende in Wohngebieten eine
wichtige Rolle einnehmen. Dabei sollten sie hinreichende Sicherheitsabstande zu angrenzenden
Verkehrsanlagen aufweisen. lhre Anlage bietet sich aufgrund der besseren Zu- und Abfahrt
insbesondere in Knotenpunktbereichen an, zumal die Sichtbeziehungen auch bei Belegung der
Abstellanlagen bestehen bleiben (FGSV 2012, S.7, 19; Monheim 2017, S. 196). FahrradgroB-
parkplatze (Abb. 28) bieten sich im Gegensatz zu flachenhaft verteilten und kleineren Fahrrad-
parkpldtzen vor allem an Standorten mit hohen Nachfragespitzen, wie z. B. an Bahnhofen,
Veranstaltungsorten oder dem Beginn von FuBgéngerzonen an. Dabei bieten sie in der Regel,
wie auch die kleineren Fahrradparkplatze, kostenlose Abstellmdglichkeiten, die je nach raumlich-
funktionalem Kontext das kurz- und langfristige sowie das dauerhafte Parken ermdglichen. lhre
Ausgestaltung erfolgt in Abhdngigkeit von den verfligbaren Flachen in Einfach- oder
Doppelaufstellung®®, wobei die Tiefe einfacher Parkreihen 2,00 m, bei schrager Aufstellung
1,50 m und bei einfachen doppelten Parkreihen 4,00 m und 3,50 m bei Vorderradiberlappung
bzw. 2,83 m und 2,50 m bei schréger Aufstellung betragt. Die jeweiligen Fahrgassen zwischen
den Reihen haben eine Mindestbreite von 1,80 m, um Zweirichtungsverkehr zu ermdéglichen,
allerdings sollten diese bei pulkartigem Verkehrsaufkommen mit 2,50 m deutlich breiter
angelegt werden. Dadurch ergibt sich je nach Gestaltung ein spezifischer Flachenbedarf pro
Fahrrad® von 2,14 m? bis 2,58 m? bei einfacher und 2,36 m? bis 3,00 m? bei schriger Aufstellung,
wobei zuséatzliche Sonderflachen fiir flachenintensivere Fahrradtypen vorgehalten werden
kénnen. Zudem kénnen Lademéglichkeiten fiir elektrisch unterstiitzte Fahrrader, eine Uber-
dachung und Beleuchtung vorgesehen werden (FGSV 2012, S. 7, 20-21).

Abbildung 28: FahrradgroBparkplatz
am Duisburger Hauptbahnhof

Quelle: Eigene Aufnahme.

% Unter Doppelaufstellung ist die beidseitige Nutzung von Anlehnhaltern oder vergleichbaren Fahrradhaltern zu
verstehen (FGSV 2012, S. 16).

% Zum Vergleich liegt der Flachenbedarf bei einzelnen Fahrradparkplatzen ohne anteilige Flachen fiir Fahrgassen bei
1,3m? und bei PKW-Abstellflichen, je nach Ausrichtung zwischen 10,4m? und 13,4m? (FGSV 2007, S. 78; FGSV 2012,
S. 16).
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Im Vergleich zu Fahrradparkplatzen ermdglichen Fahrradboxen, bei erhdhtem Platzbedarf, durch
eine feste Hille aus Beton, Blech, Metallgitter, Glas oder Plexiglas einen erhéhten Diebstahl- und
Witterungsschutz fur die Unterbringung von einem oder mehreren Fahrradern in horizontaler
oder vertikaler Lagerung. Haufige Einsatzbereiche sind neben der privaten Nutzung (Abb. 29)
insbesondere Knotenpunkte und Haltestellen des OV im Rahmen von intermodalen Bike and
Ride-Anlagen, wo sie oftmals als Erganzung zu frei zugédnglichen oder bewachten, aber nicht
durchgehend gedffneten Abstellanlagen eingerichtet werden. Der Betrieb erfolgt meistens tiber
Verkehrsverbiinde, Kommunen oder privatwirtschaftliche Unternehmen, die eine gelegentliche
oder dauerhafte Nutzung durch Langzeit- und Dauerparker gegen eine Gebihr ermdglichen
(FGSV 2012, S. 21-22; Monheim 2017, S. 191).

Abbildung 29: Privat genutzte Fahrradboxen

Quelle: Eigene Aufnahme.

Unter Fahrradkleingaragen oder Fahrradhausern (Abb. 30) sind abgeschlossene Rdume oder
Gebaude, z. B. Schuppen oder Pkw-Garagen, zu verstehen, die etwa acht bis 20 Fahrradern in
horizontaler oder vertikaler Lagerung Platz bieten. Ihr Einsatzbereich bezieht sich neben OV-
Haltestellen insbesondere auf dicht bebaute Stadtgebiete mit Flachenknappheit, in denen
einzelne oder mehrere Rdume in Gebauden oder 6ffentliche Flachen im StraBenraum, je nach
vorhandener Rechtsgrundlage in den Kommunen®®, fiir die Einrichtung von Fahrradkleingaragen
genutzt werden kénnen. Die Nutzung kann in Abhangigkeit vom Betreiber 6ffentlich oder privat
sein und eine gelegentliche oder Dauernutzung fiir langfristig und dauerhaft Parkende, mit und
ohne Reservierung ermoéglichen (FGSV 2012, S. 7, 22-23).

% Hierunter kann eine straBenrechtliche Sondernutzungserlaubnis oder ein Gestattungsvertrag verstanden werden. Bei
einer Sondernutzungserlaubnis liegt in der Regel eine Befristung auf fiinf Jahre vor, sodass diese regelmaBig verlangert
werden muss. Gleichzeitig besteht ein Widerrufsrecht fiir die jeweilige Kommune und es sind Sondernutzungsgebiihren
zu entrichten, sofern kein offentliches Interesse festgestellt wird. Bei Gestattungsvertrdgen kann auf eine Befristung
verzichtet werden (FGSV 2012, S. 29).
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Abbildung 30: Fahrradhaus in Hamburg

Quelle: Eigene Aufnahme.

Der Einsatz von Fahrradparkhausern (Abb. 31) bezieht sich auf Standorte mit hoher Nachfrage
und langeren Parkdauern, wie z. B. an OV-Haltestellen und Knotenpunkten. Dabei kann es sich
sowohl um eingefriedete, Gberdachte und beleuchtete ebenerdige, als auch mehrere Verkehrs-
und Abstellebenen umfassende mechanisierte und automatisierte Anlagen in Neubauten oder
bestehenden Gebauden handeln, die einen im Vergleich zu Fahrradparkplatzen héheren
Diebstahl- und Witterungsschutz bieten. Eine Sonderform stellt eine Kombination aus Fahrrad-
abstellplatzen in offentlichen und privaten Kfz-Parkhdusern dar, bei der die Fahrradabstell-
anlagen moglichst in der Ein- und Ausfahrtebene eingerichtet sind und in Abhangigkeit von der
Kfz-Belastung zusammen oder getrennt von Kfz gefiihrt werden kdnnen (FGSV 2012, S. 23).

Abbildung 31:
.Dein Radschloss” Fahrradparkhaus am
Bahnhof in Miilheim an der Ruhr

Quelle: Eigene Aufnahme.
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Mit Fahrradwachen und Fahrradstationen bestehen zwei besondere Betriebsformen von Fahr-
radparkhdusern, die von Fahrradfachbetrieben, Dienstleistungsgesellschaften, gemeinnitzigen
Organisationen, Mobilitatszentralen oder bei temporaren Fahrradwachen durch die Organisato-
ren von Veranstaltungen betrieben werden. Bei Fahrradwachen handelt es sich um personell
bewachte, oftmals eingezdunte oder in Gebauden befindliche Fahrradabstellanlagen, die zusatz-
liche Dienstleistungen, wie Pannenhilfe, Fahrradreinigung oder Gepéckaufbewahrung anbieten.
Ihr vorwiegendes Einsatzgebiet sind temporare Events oder Veranstaltungen, allerdings werden
sie in saisonaler und dauerhafter Form auch bei Freizeiteinrichtungen, Sportanlagen, Schulen,
Hochschulen, Bike and Ride-Anlagen an Bahnhofen oder innerstadtischen Geschéftsbereichen
primar fur kurz- und langfristig Parkende eingerichtet. Die Offnungszeiten von Fahrradwachen
orientieren sich dabei an den jeweiligen Nutzungen und dem damit einhergehenden Radver-
kehrsaufkommen, weshalb sich insbesondere in den Tagesrandzeiten technische Zugangs-
kontrollen bei regelméBig genutzten Anlagen, wie beispielsweise Bike and Ride-Anlagen,
anbieten (FGSV 2012, S.23-24). Fahrradstationen (Abb.32) kdnnen als Fahrradparkhduser
gesehen werden, die neben gesicherten und witterungsgeschiitzten Abstellméglichen zusatz-
liche Dienstleistungen, wie die Wartung und Pannenhilfe fir Fahrréder anbieten und zudem
einen Fahrradverleih umfassen. Darliber hinaus kdnnen neben dem Fahrradverkauf, weitere
Dienstleistungen, wie Reparaturen oder Mobilitdtsberatungen und Serviceangebote, wie
SchlieBfacher, Druckluftanlagen oder Lademdglichkeiten fiir E-Bikes angeboten werden. Den
Haupteinsatzbereich stellen Bahnhofe als intermodale Knotenpunkte zum Bahn- und oftmals
auch Busverkehr dar, wo sie kostenpflichtige Abstellplétze fiir Langzeit- und Dauerparker bereit-
stellen. Im Gegensatz zu anderen Radabstellanlagen, werden Fahrradstationen auch aufgrund
ihrer Rolle als intermodale Knotenpunkte und Servicestellen in der lokalen Radverkehrsweg-
weisung bertiicksichtigt. Die Nutzung sollte mdglichst ganztagig gegeben sein, weshalb sich
neben personenbasierten Zugangskontrollen auch technische Lésungen fiir die Tagesrandzeiten
anbieten. Zur Sicherung der abgestellten, oftmals auch héherwertigen Fahrrader, sollen Fahrrad-
stationen moglichst lbersichtlich gestaltet sein, um die Uberwachung durch das Personal zu
ermdglichen, die bei groBen Anlagen durch eine zusatzliche Videolberwachung ergénzt werden
sollte. Aufgrund des im Vergleich zu anderen Radabstellanlagen verstérkten Fokus auf
Dienstleistungen, Serviceangebote und den Verkauf von Fahrradern und Zubehér handelt es sich
bei Fahrradstationen vielmehr um Wirtschaftsbetriebe, als um reine Abstellanlagen, deren
Betrieb im Fall unzureichender Einnahmen durch 6ffentliche Trager bezuschusst werden muss.
Aufgrund der oftmals gemeinniitzigen Tragerschaften und der Einbindung in Programme zur
Qualifizierung und Beschaftigungsforderung, kdnnen Fahrradstationen auch bei geringen
Abstellplatzzahlen, eigenwirtschaftlich agieren (FGSV 2012, S. 24-25; Monheim 2017, S. 193-194,
196).
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Abbildung 32: Fahrradstation am Hauptbahnhof in Trier

Quelle: Eigene Aufnahme.

Insgesamt spielt das Thema des Fahrradparkens, hinsichtlich der wenigen und oftmals &lteren
Quellen, auch ausgehend von Monheim mit Stand 2017, eine noch untergeordnete Rolle beim
Ausbau des sozio-technischen Radverkehrssystems. So bestehen ,[...] an speziellen Standorten
wie Bahnhofen, Schulen, Freizeiteinrichtungen oder Einkaufszentren [..]" (Monheim 2017,
S. 182), Radverkehrsanlagen in Form von Fahrradhaltern, die allerdings oftmals unterdimensio-
niert sind oder noch die wenig geeigneten Vorderradhalter umfassen (Monheim 2017, S. 182,
185). Fahrradstationen kénnen insbesondere an intermodalen Knotenpunkten wie Bahnhéfen zu
erheblichen Qualitatsverbesserungen beitragen, allerdings ist deren Zahl mit bundesweit etwa
100 und starker Konzentration auf NRW recht Uberschaubar (Monheim 2017, S. 194-195).
Zudem sind die Radabstellméglichkeiten in dicht bebauten Wohngebieten aus der Griinderzeit
oder den 1960er und 70er Jahren, mit ihren mehrgeschossigen Wohngebauden ohne spezielle
Raume zum Abstellen von Fahrradern stark eingeschrankt. Die verbleibenden Optionen, z. B. das
Fahrrad in den Hausflur oder an die Hauswand zu stellen, werden oftmals durch die jeweiligen
Hausordnungen untersagt, sodass als Abstellmdglichkeiten nur noch der Gehweg oder die
eigene Wohnung bzw. der Keller oder Speicher verbleiben. Bestehende Mdglichkeiten, mit
Fahrradkleingaragen bzw. Fahrradhausern zuséatzliche Abstellmdglichkeiten zu schaffen, werden
aufgrund unzureichender Bekanntheit bisher zwar nur in wenigen Stadten, wie z. B. Dortmund
oder Hamburg umgesetzt (Abb.30), kdnnten in Zukunft, wie auch andere Formen von
Radabstellanlagen, durch Férderprogramme, wie das Landesprogramm 100 Radstationen in
NRW ab den 1990er Jahren, oder bereits bestehende Forderprogramme des Bundes und des
Landes NRW (vgl. Kap. 3.2.6) an Bedeutung gewinnen (BMDV 2024b; Monheim 2017, S. 182-
183, 189-190).
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3.2.4 Intermodale Vernetzung des Radverkehrs

Die intermodale Vernetzung des sozio-technischen Radverkehrssystems zielt auf die Umsetzung
einer Mobilitatswende, als Teil der (ibergeordneten Verkehrswende ab (vgl. Kap. 2) und bezieht
sich auf die flexible Nutzung mehrerer unterschiedlicher, verkehrsmittelspezifischer Mobilitats-
angebote auf einzelnen Wegstrecken, die sonst oftmals nur mit dem Pkw zurlickgelegt werden
(Monheim 2017, S. 186). Eine Voraussetzung fiir die verkehrsmittel- und angebotsiibergreifende
Vernetzung stellt neben der Kldrung von Aufgabentrégerschaften, der Einnahmeaufteilung und
rechtlichen Vorgaben bei der Angebotsausgestaltung durch die Betreiber und digitalen
Mobilitdtsplattformen, die Entwicklung angebotsiibergreifender Schnittstellen und Infrastruk-
turen dar (Bracher 2015; Oehme et al. 2024, S. 15, 21-22). Die beiden Letzteren beziehen sich auf
verkehrsmittelspezifische Informationen, wie Reise- und Routeninformationen im Rahmen von
intermodalen Radroutenplanern, Tarife fir die Nutzung und Fahrradmitnahme sowie die
Buchung auf multimodalen digitalen Mobilitatsplattformen (Bohmer & Mbller 2018, S. 50;
Monheim 2017, S. 197; Oehme et al. 2024, S. 15-16, 21-22), als auch Mobilitatsknoten- und
Umstiegspunkte, wie z. B. Bahnhofe oder Bushaltestellen (Monheim 2017, S. 186-187). Wahrend
die digitalen Schnittstellen und Infrastrukturen im Rahmen multimodaler digitaler Mobilitats-
plattformen oftmals durch betreiberiibergreifende Verkehrsverbiinde oder privatwirtschaftliche
Unternehmen geschaffen werden (Oehme et al. 2024, S.10), liegt die Ausgestaltung von
intermodalen Mobilitdtsangeboten an Knoten- und Umstiegspunkten oftmals in der Verant-
wortung der Kommunen, privatwirtschaftlichen Betreiber, Verkehrsunternehmen oder Verkehrs-
verbiinde (Monheim 2017, S. 189-192, 200; Vallée 2013, S. 169-170).

Die groBten Vernetzungspotenziale des Radverkehrs bestehen, abgesehen vom FuBverkehr als
Zubringer anderer Verkehrsmittel (Monheim 2017, S. 186-187), mit den Offentlichen Verkehrs-
mitteln. Allerdings ist die Mitnahme von Fahrrddern in Bussen und Bahnen nicht einheitlich
geregelt und aufgrund von Nachfrageschwankungen nur zu bestimmten Zeiten mdoglich oder
eingeschrankt, kostenlos oder kostenpflichtig, weshalb eine uneingeschrankte Fahrradmitnahme
nur mit Falt- bzw. Klappradern mdglich ist, da diese als Handgepack gelten (Monheim 2017,
S. 188, 197-198). Entsprechend bezieht sich die intermodale Vernetzung vor allem auf Bike and
Ride-Anlagen an Knotenpunkten und Haltestellen des Bus- und Bahnverkehrs, deren Einzugs-
gebiet durch addaquate Radabstellanlagen deutlich ausgeweitet werden kann (FGSV 2012, S. 9;
Monheim 2017, S. 186-188). Bike and Ride-Anlagen kénnen je nach tageszeitspezifischem
Verkehrsaufkommen und den jeweiligen Nutzeranforderungen kostenlose, teils Gberdachte
Fahrradparkplatze bzw. FahrradgroBparkplatze oder technisch bzw. personell gesicherte,
gebihrenpflichtige Fahrradboxen, Fahrradkleingaragen, Fahrradparkhauser bzw. Fahrradwachen
und Fahrradstationen (vgl. Kap. 3.2.3) fur das langfristige und dauerhafte Parken in sicheren und
wettergeschitzten Anlagen umfassen (FGSV 2012, S. 9). Diese Anlagen beziehen sich allerdings
auf die Nutzung von privaten Fahrradern bei der An- und Abfahrt von Knotenpunkten und
Haltestellen und kénnen an den jeweiligen Zielhaltestellen durch abgestellte Zweitrader in Bike
and Ride-Anlagen oder ausleihbare Fahrrader von Bike-Sharing-Systemen erganzt werden, um
zum Zielort zu gelangen (Monheim 2017, S. 197-198, 202). Analog dazu kdnnen Fahrradabstell-
anlagen und Bike-Sharing-Systeme auch auf Park and Bike-Anlagen installiert werden, um die
Weiterfahrt mit einem eigenen Fahrrad oder Leihrad zum jeweiligen Zielort, z. B. an Orten mit
starkem Parkdruck, zu ermoglichen (Monheim 2017, S. 188). Eine weitere Schnittstellenform
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stellen die 2003 in Bremen entwickelten Mobilstationen dar, die an Knotenpunkten und
Haltestellen des OPNV Bike- und Car-Sharing-Anlagen sowie Fahrradabstellmdglichkeiten
umfassen (Monheim 2017, S. 197).

Die bereits angefiihrten Bike-Sharing Systeme sind Weiterentwicklungen der ab den 1960er
Jahren in den Niederlanden und ab den 1970er Jahren in Deutschland erstmalig eingesetzten
Fahrradverleihsysteme, die aufgrund der fehlenden Personalisierung und Schldsser oftmals
entwendet wurden. Erst mit den Call-a-Bike-Systemen der Deutschen Bahn ab dem Jahr 2000
gewannen Bike-Sharing-Systeme in Deutschland an Bedeutung. Hintergrund ist die automati-
sierte Ausleihe, die eine Identifizierung der Nutzer, die digitale Kostenabrechnung und elektro-
nische Schliissel umfasst. Wahrend diese Systeme der 3. Generation®’ bereits Spezialrader
beriicksichtigten und je nach Einsatzort auch werbefinanziert oder die ersten 30 Minuten
kostenlos genutzt werden konnten, gewann die intermodale Vernetzung mit dem Bus- und
Bahnverkehr durch Informationssysteme, die Integration von OV- und Radnetzen sowie Tarifen
durch Kombitickets und Kundenkarten insbesondere ab 2010 an Bedeutung. Diese vierte
Generation von Bike-Sharing Systemen wurde durch das 2009 initiierte Modellvorhaben
Innovative dffentliche Fahrradverleihsysteme gepragt und fiihrte in der Folgezeit zu einer
verstarkten Verbreitung von Bike-Sharing Systemen. Dabei wird zwischen stationsbasierten
Systemen, bei denen die Fahrrader an Stationen ausgeliehen und wieder abgestellt werden
kénnen und flexiblen free-floating Systemen, bei dem die Fahrrader innerhalb eines oftmals
ortsgebundenen Bediengebiets ausgeliehen und wieder abgestellt werden kdnnen, unter-
schieden. In diesem Zusammenhang weist das im Rahmen des Modellvorhabens initiierte und
2010 im Kontext der Kulturhauptstadt Ruhr 2010% eingefiihrte Projekt des Metropolrad Ruhr die
Besonderheit auf, dass es mit Bochum, Bottrop, Dortmund, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen,
Hamm, Herne, Miilheim an der Ruhr und Oberhausen insgesamt zehn Stadte auf einer Gesamt-
flache von 1.520 km? umfasst, in dem die Fahrradausleihe und Riickgabe an allen Stationen im
Projektgebiet moglich ist. Eine weitere Besonderheit des Metropolrad Ruhr war der zu Beginn
fehlende Werbeetat und die wenig positive bzw. neutrale Berichterstattung sowie die
vergleichsweise geringe Nutzung (Bracher 2015), mit 94.043 Ausleihen im Jahr 2013 gegeniiber
830.857 Ausleihen 2020 (RVR 2025, S. 3), die neben spezifischen Rahmenbedingungen, wie der
Stationsdichte und Radverkehrsnutzung, auf die hohe Relevanz einer guten Radverkehrs-
kommunikation verweist (Bracher 2015).

3.2.5 Radverkehrskommunikation

Die Nutzung von Mobilitatsangeboten des Radverkehrssystems ist neben deren Qualitat, auch
maBgeblich von der Wahrnehmung und Passgenauigkeit fiir die jeweils individuellen Mobilitats-
bedurfnisse abhdngig (Monheim 2017, S. 206). Mdgliche Kommunikationsformen héngen stark
von den jeweiligen Inhalten, Zielgruppen und raumstrukturellen Gegebenheiten des Kommuni-

97 Die erste Generation stellen die Systeme der 1960er und 1970er Jahre dar, die in den 1990er Jahren durch
minzbasierte Pfandsysteme weiterentwickelt wurden und die zweite Generation von Bike-Sharing Systemen darstellen
(Bracher 2015).

98 Die Kulturhauptstadt Ruhr im Jahr 2010 wird mitunter auch auf Essen, als stellvertretende Stadt, bezogen (Haselbach
etal. 2011, S. 23, 79-80, 84, 87).
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kationsraums ab und kodnnen beispielsweise Radverkehrskampagnen, Aktionstage, Broschiiren
und Flyer, Fahrradflohmaérkte, Neubirgerinformationspakete zu Mobilitdtsangeboten oder Kino-
spots umfassen (Bohmer & Mbéller 2018, S. 56; Monheim 2017, S. 221). Dabei kann im Rahmen
der Radverkehrskommunikation zwischen den Zielen der Wissensvermittlung und der Adressie-
rung von Normen (vgl. Kap. 2.3) auf individueller, sozialer und politischer Ebene unterschieden
werden (Monheim 2017, S. 204-206, 215). Die Wissensvermittlung bezieht sich auf die Kom-
munikation von radverkehrsbezogenen Mobilitdtsangeboten, MaBnahmen und sonstigen
Informationen oder die Kompetenzentwicklung von Radfahrern und Radverkehrsinteressenten
mit Bezug auf Verkehrsregeln oder Innovationen, wie z.B. Pedelecs (BMVBW 2002, S.26;
Mobilikon o. J.). Im Gegensatz dazu zielt die Adressierung von Normen auf spezifische Ziel-
gruppen, wie z. B. Milieu- und Lebensstilgruppen oder Personen innerhalb spezifischer raum-,
siedlungs- und verkehrsstruktureller Kontexte ab, um individuelle Schnittmengen mit spezi-
fischen Aspekten des Radverkehrs, wie z. B. den Umwelt- und Ressourcenschutz, Prestige,
Flexibilitat, Individualitat, Erlebnisqualitdat oder Pedelecs und Lastenrader, hervorzuheben und
zum Radfahren in der Freizeit und insbesondere im Alltag anzuregen (Monheim 2017, S. 215,
217-221). Auf gesellschaftlicher Ebene kann dadurch, auch in wenig radaffinen Kontexten, wie
z. B. dem Ruhrgebiet, eine Radverkehrskultur etabliert und geférdert werden, sofern Kommuni-
kationsmaBnahmen, wie z. B. Radverkehrskampagnen, langerfristig umgesetzt werden und auch
die Radverkehrsinfrastruktur einen hinreichenden Ausbaustand aufweist (Monheim 2017, S. 212—
213). Dadurch kénnen, sofern der AnstoB nicht von der politischen Ebene selbst ausgeht (vgl.
Kap. 3.2.2.4.1), politische Entscheidungstrager angeregt werden, die personellen und finanziellen
Ressourcen fiir die Entwicklung der Radverkehrsinfrastruktur und Kommunikation zu erhéhen
oder im Rahmen eines verwaltungsinternen Mobilitdtsmanagements, als Vorbilder und Multi-
plikatoren fir die Fahrradnutzung, bei (Wohnungs-)Unternehmen und Schulen, zu werben
(Monheim 2017, S. 212-213; Reutter 2014). Das Mobilitatsmanagement, welches seit den 1990er
Jahren zunehmend eingesetzt wird, hat die gezielte Beeinflussung der Mobilitdtsnachfrage durch
primar kommunikative und servicebezogene sowie erganzende infrastrukturelle MaBnahmen
durch Unternehmen, Schulen oder 6ffentliche Institutionen zum Ziel, um den Verkehr umwelt-
und sozialvertraglicher zu gestalten (Reutter 2014). Die MaBnahmen mit Bezug zum Radverkehr
kénnen z. B. Kampagnen, wie Mit dem Rad zur Arbeit, Dienst- und Leasingfahrrader, Radfahr-
gemeinschaften auf Schulwegen, aber auch die Einrichtung von attraktiven Radabstellanlagen
und Duschmdglichkeiten als Nutzungsanreize umfassen (BIBSR 2019, S. 21; Reutter 2014).

Die Schwierigkeiten der Umsetzung einer erfolgreichen Radverkehrskommunikation liegen aller-
dings oftmals schon in der unzureichenden personellen und finanziellen Ausstattung begriindet,
die aufgrund der schwierigen Erfolgsmessung und unzureichender Kostenreferenzen® ent-
sprechender MaBnahmen sowie des fehlenden politischen Verstandnisses fiir die Relevanz im
Hinblick auf einen Kulturwandel, oftmals auch nicht angepasst werden (Monheim 2017, S. 211,
213). Im Fall einer gesicherten Finanzierung ist die Ausrichtung haufig von den Zielen der jeweils
auftraggebenden Ressorts bzw. Organisationen abhéngig, weshalb oftmals spezifische Aspekte,

% Die Kommunen-Forderung der Initiative RadKULTUR des Verkehrsministeriums in Baden-Wirttemberg stellt fir
MaBnahmen der Radverkehrskommunikation jeweils 20.000 oder 50.000 Euro je Vorhaben bis einschlieBlich 2026 bereit
(BALM o. J. a). Die 2007 durchgefiihrte Kampagne Radlust durch Trierer Studierende wurde mit 80.000 Euro durch das
Umweltbundesamt geférdert (Monheim 2017, S. 207).
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wie z. B. die Verkehrssicherheit oder die Umweltvertraglichkeit im Vordergrund stehen (BIBSR
2019, S. 19-20; Monheim 2017, S. 210). Dadurch ist allerdings auch die Wirkung entsprechender
KommunikationsmaBnahmen begrenzt, da sie thematisch und zielgruppenbezogen stark einge-
schrankt sind und sich im Fall der Verkehrssicherheit auch stark auf negative Aspekte im
Zusammenhang mit dem Radverkehr beziehen (Monheim 2017, S. 208, 210). Gleichzeitig wird
der Pkw im Rahmen von kostenintensiven, normorientierten und emotionalen Werbekam-
pagnen sehr positiv, z. B. als leistungsstarkes und vielseitiges Verkehrsmittel dargestellt und
Probleme, wie Staus, Unfélle, die Parkplatzsuche oder Zusatz- und Folgekosten, ausgeblendet
(Gossling et al. 2022; Monheim 2017, S.217). Aufgrund dieser medial positiv verzerrten
Darstellung des Pkw und der (ibermé&Big positiven Wahrnehmung von Reisezeiten, Infrastruktur,
Kosten und Komfort, bei gleichzeitig negativer Verzerrung und Wahrnehmung des Fahrrads,
stellt sich das Durchbrechen autofokussierter Mobilitatsroutinen oder lokalspezifischer Pkw-
Kulturen als schwierig dar. Dazu erfordert es mehr finanzieller und personeller Ressourcen fir
die Radverkehrskommunikation, um z. B.im Rahmen von Kampagnen oder Aktionstagen auf die
Mobilitdtsoption Fahrrad und deren nutzungsbezogene Vorteile fiir unterschiedliche Akteure
und Gruppen hinzuweisen (Monheim 2017, S. 214), diese erlebbar zu machen, aber auch zu
einem objektiveren Umgang mit dem Radverkehr beizutragen.

3.2.6 Radverkehrsfinanzierung und Férderung

Die Finanzierung und Forderung von RadverkehrsmaBnahmen zur Weiterentwicklung des sozio-
technischen Systems erfolgt in Abhéngigkeit von Zustandigkeiten, MaBnahmentragerschaften
und der Beauftragung auf den administrativen Ebenen des Bundes, Landes und der Kommunen
sowie durch &ffentliche und private Akteure aus jeweils unterschiedlichen Ressorts und Sektoren
(Ellenbeck et al. 2021, S. 32-36; FGSV 2012, S. 26-27). Dabei ist zwischen investiven Mitteln fir
primar infrastrukturelle Bau- und ErhaltungsmaBnahmen (BALM 2024, S. 5; BMVBS 2012, S. 62)
und nicht-investiven Mitteln fir z. B. Forschungs- und Entwicklungsvorhaben oder Informations-
und Kommunikationskampagnen zu unterscheiden (BMDV 2022b; BMVBS 2012, S. 62), die aus
allgemeinen Haushaltsmitteln oder zweckgebundenen Zuwendungen, (Férder-)Mitteln sowie
Spenden oder Sponsoringmitteln bestehen kdnnen (BMDV 2024b; FGSV 2012, S. 26-27). Eine
exakte Bestimmung der bereitgestellten Mittel st63t dabei insbesondere auf kommunaler Ebene
auf definitorische Grenzen, da die Umsetzung von RadverkehrsmaBnahmen, als freiwilliger
MaBnahme nach § 28 Abs. 2 GG (Deutscher Bundestag 2023, S. 3-4; Ellenbeck et al. 2021, S. 32),
oftmals im Zuge anderer StraBenbaumaBnahmen oder der Parkraumbeschaffung erfolgt
(Monheim 2017, S. 56-57). Dadurch kann auch der Ansatz zur Erfassung des Finanzierungs-
bedarfs des Radverkehrs aus dem zweiten NRVP nur schwerlich umgesetzt werden (BMVBS 2012,
S. 63), da eine Aufschliisselung der investiven Mittel fiir den Infrastruktur Um- und Neubau, die
Erhaltung und betriebliche Unterhaltung, Abstellanlagen, Fahrradstationen und Fahrradverleih-
systeme nur bedingt méglich ist. Ein vergleichbares Problem ergibt sich aufgrund der geringen
Personalausstattung fiir den Radverkehr, wodurch auch Personal mit anderen Zustandigkeiten
fur die Umsetzung der investiven und nicht-investiven MaBnahmen herangezogen werden muss.
Aufgrund der fehlenden bzw. unzureichend konkretisierten Vorgaben im Umgang mit Personal-
kosten konnen diese kommunalspezifisch bei den Radverkehrsausgaben beriicksichtigt sein und
dadurch hoher ausfallen (Monheim 2017, S.56-58). Insgesamt wird der kommunale
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Finanzbedarf der Stddte und Gemeinden fiir den Ausbau des Radverkehrs, je nach
Ausgangssituation und Zielsetzung, bei 8-19 Euro pro Einwohner und Jahr und fir Landkreise
bei 1-6 Euro Ew./Jahr gesehen (BMVBS 2012, S. 63), wodurch sich ein bundesweiter Finanzbedarf
von mindestens 640 Mio. Euro pro Jahr'® ergibt.

Die Finanzierung erfolgt allerdings nicht nur durch die allgemeinen Haushaltsmittel oder
zweckgebundene Mittel'®" der Kommunen, sondern wird durch zweckgebundene Férder- und
Finanzhilfeprogramme auf Bundes- und Landesebene ergénzt (Bezirksregierung Disseldorf o.
J.). FUr 2024 stellte der Bund in diesem Zusammenhang 367,88 Mio. Euro bereit (Tab.4) und
bewilligte fur die Folgejahre weitere 222 Mio. Euro im Rahmen von Verpflichtungserméach-
tigungen (BMDV 2024b). Die Mittel verteilen sich mit Ausnahme der Zuschisse fir nicht-
investive Modellprojekte und der Férderung der Aus- und Nachrlstung von Kraftfahrzeugen mit
Abbiegesystemen fast ausschlieBlich auf investive RadverkehrsmaBnahmen, wobei letztere mit
dem Ziel sicherer Abbiegevorgange, eher eine indirekte Auswirkung auf den Radverkehr haben.
Wahrend die Férderung von Fahrradparkhausern an Bahnhofen (vgl. Kap. 3.2.3), Radwegen an
BundesstraBen bzw. Gewéssern (vgl. Kap. 3.2.2.3) und Radschnellwegen (vgl. Kap. 3.2.2.4) klar
herausgestellt wird, umfasst das Sonderprogramm Stadt und Land eine Vielzahl an MaBnahmen,
wie den Neu-, Um- und Ausbau von getrennten und sicheren Radwegenetzen, den Bau von
selbststandig gefiihrten Radwegen, FahrradstraBen, Radwegbriicken und Unterfiihrungen (inkl.
Beleuchtung und Wegweisung), moderne Abstellanlagen und Fahrradparkhauser, MaBnahmen
zur Optimierung des radverkehrsbezogenen Verkehrsflusses an Ampeln, der Erstellung von
Radverkehrskonzepten, Manahmen mit Bezug auf den Lastenradverkehr oder die Sanierung
und Ertlichtigung von Radverkehrsinfrastruktur mit dem Ziel der Beseitigung von Unfallschwer-
punkten (BMDV 2024c; Ellenbeck et al. 2021, S. 32). Durch investive Modellvorhaben soll zudem
die Entwicklung neuer Radinfrastrukturelemente, wie Fahrradbriicken, Unterflihrungen oder
vollautomatische Fahrradparkhauser und Planungsldsungen, z. B. fahrradgerechte Kreuzungen
und Knotenpunkte, geférdert werden, um den bestehenden MaBnahmenkatalog zu erweitern
(BMDV 2022c¢; Ellenbeck et al. 2021, S. 33). Der Ausbau des 12.000 km umfassenden Radfern-
wegenetzes des Radnetzes Deutschland (D-Netz), bezieht sich wesentlich auf ,[...] die Ver-
breitung der Radwege, den Bau neuer Wege, die Erhdhung der Sicherheit, den Bau von
Abstellanlagen und Raststétten sowie MarketingmaBnahmen” (BMDV 2024d). Im Gegensatz zu
den anderen MaBnahmen liegt der Fokus beim Radnetz Deutschland und den darauf bezogenen
Angeboten, wie dem Radroutenplaner Deutschland, dem Radweg Deutsche Einheit oder dem
[ron Curtain Trail, die unter einer einheitlichen Dachmarke vermarktet werden, auf dem touris-
tischen Freizeitradverkehr (BMDV 2024d). Durch die Forderung nicht-investiver Modellprojekte
sollen weiterhin ,[..] neue Ideen und Konzepte entwickelt werden, die nach modellhafter
Umsetzung und Erprobung auch anderen Orten wertvolle Beitrége fiir die Radverkehrsférderung

100 Uberschlagsweise Rechnung bei 8 Euro pro Einwohner und Jahr und 80 Mio. Einwohnern in Deutschland, wobei die

zwischenzeitliche Inflation noch nicht beriicksichtigt ist.

101 Mmit Bezug auf das Beispiel von Radabstellanlagen kann eine zweckgebundene Finanzierung durch Einnahmen aus

der Parkraumbewirtschaftung, ErschlieBungsbeitrdagen von Grundstiicken die erstmalig durch StraBen erschlossen
werden, Einnahmen im Rahmen der Kommunalabgabengesetze der Lander bei der Erneuerung von Verkehrsanlagen
und von ErschlieBungsvertragen und stadtebaulichen Vertragen mit Investoren ermdglicht werden (FGSV 2012, S. 26).
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leisten kénnen.” (BMDV 2022b) und sich an den Leitzielen'® des NRVP 3.0 orientieren. Die
Finanzierungs- und Forderquoten der forderfahigen Kosten variieren in Abhangigkeit von den
jeweiligen Programmen (Tab. 4) und kénnen mit der Zeit angepasst werden. Im Gegensatz zu
Finanzierungsmoglichkeiten des Bundes sind die Foérderprogramme zeitlich begrenzt angelegt
und haben insbesondere mit den Forderprogrammen zu Radschnellwegen ab 2017 (BMDV
2024e) und dem Sonderprogramm Stadt und Land ab 2021 (BMDV 2024c) zu einer deutlichen
Ausweitung der Radverkehrsforderung auf Bundesebene gefiihrt. Bis zum ersten NRVP im Jahr
2002 bezog sich die Radverkehrsforderung auf Bundesebene auf einzelne Modellvorhaben, wie
z. B. die Fahrradfreundliche Stadt in den 1970er Jahren oder den Bau von Radwegen an
BundesstraBen im Rahmen des Haushaltstitels Erneuerung, Um- und Ausbau und Neubau von
Bundesstral3en seit den 1980er Jahren, der vor 2002 finanzielle Mittel in Hohe von 50 Mio. Euro
pro Jahr umfasste (Deutscher Bundestag 2003, S. 2; Deutscher Bundestag 2017, S. 5). Mit der
Umsetzung des ersten NRVP ab 2002 wurden die entsprechenden Mittel fir den Bau von
Radwegen an BundesstraBen'® (iber einen eigenen Haushaltstitel in Héhe von 100 Mio. Euro
pro Jahr'® bereitgestellt und weitere 10 Mio. Euro fiir den Bau von Radwegen auf Betriebswegen
an BundeswasserstraBen. Zudem wurden ab 2004 zwei Mio. Euro an nicht-investiven Mitteln aus
dem Radwegebautitel bereitgestellt (Deutscher Bundestag 2003, S.2; Deutscher Bundestag
2004). Zwar war auch die Qualitatsverbesserung der Radfernwege des Radnetzes Deutschlands
ein wichtiges Thema, allerdings bestand 2003 nur ein Konsens bei der Zielsetzung zwischen Bund
und Landern, weshalb die finanzielle Unterstiitzung der MaBnahmen durch den Bund erst ab
2019 gesichert war und die MaBnahmenférderung und Umsetzung ab 2021 stattfand (BMDV
2024d; BMVI o. J.). Insgesamt zeigt sich eine deutliche Zunahme der bereitgestellten Mittel fir
die Entwicklung des Radverkehrs, die insbesondere auf die zusétzlichen Finanzhilfen des Bundes
an die Lander zurlickgehen (Tab. 4), wahrend die Finanzierungsmoglichkeiten des Bundes nur
geringfligig gestiegen bzw. inflationsbereinigt sogar gesunken sind. Diese Entwicklung geht mit
einer veranderten Auffassung des Bundes hinsichtlich der Verantwortlichkeiten fir den
Radverkehr einher, die noch 2003 mit dem féderativen Aufbau der Bundesrepublik Deutschland
und der Rechtsordnung begriindet wurde (Deutscher Bundestag 2003, S. 2), aber aufgrund des
2019 beschlossenen Klimaschutzgesetzes (BMJ 2019) und dessen gesamtgesellschaftlicher und
insbesondere wirtschaftlichen Tragweite zu einer stirkeren finanziellen Unterstiitzung der
Lénder und Kommunen, im Hinblick auf klimaschonende Mobilitatsformen, wie den Radverkehr,
beigetragen hat. Dies betrifft auch neue Forderkontexte, wie z. B. die Foérderung von E-
Lastenradern, die von Unternehmen und Kérperschaften bzw. Anstalten des 6ffentlichen Rechts,
wie beispielsweise Hochschulen, angeschafft und mit bis zu 25 % und maximal 3.500 Euro je

102 Die Leitziele des NRVP 3.0 umfassen die Themenbereiche: Governance fir einen starken Radverkehr, Liickenloser

Radverkehr in Deutschland, Kommunikation und Bildung schaffen Fahrradkultur, Leitbild Vision Zero (Reduktion der
Verkehrstoten um mindestens 40% bis 2030), Fahrradstandort Deutschland, Lasten- und Wirtschaftsverkehr nutzt das
Fahrrad, Fahrradpendlerland Deutschland, Stadt & Land und Innovation & Digitalisierung (BMDV 2022a, S.17, 49).

193 Der Bund iibernimmt dabei ausschlieBlich die interne Baulasttragerschaft in Form der Kostentragerschaft fir

BundesstraBen, wahrend die externe Baulasttragerschaft bzw. der Bau und UnterhaltungsmaBnahmen in der Tragerschaft
der jeweiligen Bundeslander liegt (Deutscher Bundestag 2017, S. 4).

194 pie Ausgaben sanken zwischenzeitlich auf 69,3 Mio. Euro in den Jahren 2017 und 2018 ab (Deutscher Bundestag

2021a).
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Lastenrad gefordert werden (BALM o. J. k) oder die Einrichtung von bisher sieben
Stiftungsprofessuren fir den Radverkehr, die von 2020 bis 2025 mit insgesamt 11,6 Mio. Euro
gefordert werden, um die bestehende Expertise im Bereich Radverkehr auszubauen und die
Ausbildung von Fachpersonal zu starken (BMDV 2025; Deutscher Bundestag 2021b, S. 107).

Tabelle 4:  Forderung und Finanzierung des Radverkehrs durch den Bund (Stand 2024)

Forder- und Finanzhilfeprogramm Ha;?:\taellts- Forderung bzw.
des Bundes in Mio. € Finanzierung
Férderung von Modellvorhaben des bis 75 %, bis 90 % bei

18,70 .
Radverkehrs finanzschwachen Kommunen
Zuschusse fir den Ausbau und die 1825 bis 75 %, finanzschwache
Erweiterung des Radnetzes Deutschland ' Kommunen bis 90 %

o ¢

Fahrradparkhauser an Bahnhdofen 10,00 max.75 %, finanzschwache

Kommunen bis 90 %

allgemein bis 80 %,
Zuschusse fur nicht-investive Unternehmen 50 %,

Modellprojekte 8,28 KMU 60-70 %, nicht-wirtschaftliche
Interessen bis 100 %

Forderung der Aus- und bis 80 % und

Nachriistung von Kraftfahrzeugen mit 9,25 max. 1.500 € je EinzelmaBnahme,

Abbiegesystemen max. 10 EinzelmaBnahmen pro Jahr

Férderung von Radwegen tber oder
unter Eisenbahnstrecken nach § 17 7,50 bis 90 %
Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG)

Finanzhilfen des Bundes an die Lander

bis 75 %, finanzschwache und
148,08 strukturschwache Regionen bis
90 %

Finanzhilfen an die Lander fir das
Sonderprogramm Stadt und Land

bis 75 %, in begriindeten

Finanzhilfen fiir Radschnellwege 22,82 Einzelfallen bis 90 %

Finanzierungsmaoglichkeiten Bund

Radwegebau an Bundesstraen 120,00 100 % Bundesfinanzierung

bis 90 % Finanzierung,
5,00 bei 10 % Beteiligung und Verkehrs-
sicherungspflicht durch Kommunen

Radverkehrstauglicher Ausbau
Betriebswege an BundeswasserstraBen

Gesamt 367,88

Quelle: Eigene Darstellung nach: BALM o. J. b; BALM o. J. ¢; BALM o. J. d; BALM 0. J. e; BALM o. J. f; BALM 0. J. g; BALM
0.J. h; BALM o. J. i; BALM o. J. j; BMDV 2024b.
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Im Rahmen der Radverkehrsférderung kiimmern sich die Bundeslénder als Schnittstelle zwischen
Bund und Kommunen um die Mittelallokation der Bundesfinanzhilfen und eigene Forder-
programme und MaBnahmen zur Stdrkung des Radverkehrs aus eigenen Haushaltsmitteln.
Letztere unterscheiden sich dabei zwischen den jeweiligen Bundeslandern, weshalb im
Folgenden beispielhaft auf Nordrhein-Westfalen (NRW), als Bundesland des Untersuchungs-
gebiets, eingegangen wird. Mit Bezug auf das Jahr 2024 stellt NRW insgesamt 38,4 Mio. Euro
aus dem eigenen Haushalt fir den Neubau und den Erhalt von Radwegen an LandesstraB3en,
Biirgerradwegen'® und Radwegen auf stillgelegten Bahnstrecken zur Verfiigung, von denen
23 Mio. Euro auf den Erhalt und 15,4 Mio. Euro auf den Neubau von Radwegen entfallen. Zu den
15,4 Mio. Euro fir den Neubau von Radwegen an LandesstraBen kommen weitere 19,5 Mio. Euro
aus dem Nahmobilitdtsprogramm FoRi-Nah (MUNV NRW 2024a), die fiir einzelne MaBnahmen
oder auch in Erganzung zur Férderung des Bundesprogramms Stadt und Land beantragt werden
kénnen (MUNV NRW o. J. a) sowie weitere 10 Mio. Euro fiir den Neubau von Radschnellwegen
(MUNV NRW 2024a). Insgesamt werden dadurch etwa 68 Mio. Euro allein fiir den Zweck des
Neu- und Ausbaus sowie den Erhalt von Radwegen bereitgestellt, wobei durch den ersten Teil
des Nahmobilitdtsprogramm-FoRi-Nah 2024 mit einem Gesamtvolumen von 68,8 Mio. Euro
durch das Land NRW (Bezirksregierung Disseldorf o. J.), zuséatzlich zu den Mitteln fir Radwege,
weitere zweckgebundene Fordermittel fiir Radabstellanlagen, die kommunale und landesweite
Offentlichkeitsarbeit tiber die AGFS NRW und Modal-Split Erhebungen bereitgestellt werden
(MUNV NRW o. J. a). Zudem wird die zukiinftige Férderung auch eine landeseigene Radverkehrs-
professur umfassen (Die Landesregierung NRW 2023; Die Landesregierung NRW 2024).
Wahrend die Finanzierung und Tragerschaft von Radwegen entlang von LandesstraBen,
Radschnellwegen auBerhalb von Ortschaften und Ortsdurchfahrten in Ortschaften mit weniger
als 80.000 Einwohnern ebenso wie die institutionelle Forderung der AGFS NRW durch das Land
NRW Ubernommen wird (MUNV NRW 2024a; MUNV NRW o. J. b.), werden sonstige radverkehrs-
bezogene MaBnahmen in Tragerschaft der Kommunen, wie z B. Ortsdurchfahrten von
Radschnellwegen in Ortschaften mit mehr als 80.000 Einwohnern oder ausschlieBlich kommunale
Radschnellwege, im Rahmen des Nahmobilitdtsprogramms mit 80 % bzw. 85 % in struktur-
schwachen Gebieten geférdert (MV NRW 2019, Kap. 9.1-9.3; MUNV NRW o. J. b.). Ausnahmen
bilden infrastrukturelle MaBnahmen die im Rahmen des Bundesprogramms Stadt und Land oder
mit Bezug auf die Verwaltungsvereinbarung zu Radschnellwegen geférdert werden. Hier betragt
die Férderung durch den Bund in beiden Fallen 75 % und wird durch eine 15 %-Forderung durch
das Nahmobilitatsprogramm des Landes NRW erganzt. Im Fall von strukturschwachen Regionen
bzw. in begriindeten Ausnahmeféllen kann die Forderung des Bundes allerdings auch 90 %
betragen (Tab. 4), die im Fall einer Strukturschwache um weitere 5 % durch Mittel aus dem
Nahmobilitdtsprogramm des Landes NRW erganzt werden kann. Weiterhin kénnen Planungs-
ausgaben, die nicht separat gefordert werden, pauschal mit 10 % der zuwendungsfahigen
Bauausgaben im Rahmen des Nahmobilitdtsprogramms geférdert werden (Bezirksregierung
Dusseldorf o. J;, MUNV NRW o. J. b.). Zudem ergeben sich auf Landesebene mit Bezug auf

105 Birgerradwege sollen seit 2005 eine schnelle und unbirokratische Umsetzung von Radwegen ermdglichen, die durch

Kooperationen aus Birgern, lokalen Bauunternehmen, Kommunen und StraBen.NRW umgesetzt werden. Dabei kénnen
Birger sowohl Lickenschlisse anregen, Grundstiicke bereitstellen oder selbst mitarbeiten (z. B. beim Abtragen des
Bodens oder Einbau von Schottertragschichten) (BALM o. J. |).
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gewerbliche E-Lastenrader, die Radinfrastruktur im landlichen Raum, die intermodale Ver-
netzung mit dem OPNV durch Bike and Ride-Anlagen sowie kommunale Modellvorhaben
weitere, auf verschiedene Ministerien entfallende, Férderzugdnge mit den Zielen der Attrak-
tivierung und gesellschaftlichen Integration des Radverkehrs (BALM o. J. m; BALM o. J. n; BALM
0.J.0; BALM o.J. p; BALM o.J. q). Aufgrund der Vielzahl an unterschiedlichen, temporar begrenz-
ten Férderzugangen und der mitunter anteiligen Férderung und Finanzierung des Radverkehrs
im Rahmen von z. B. StraBenbaumaBnahmen und Programmen ergibt sich allerdings, wie auf der
kommunalen Ebene, oftmals das Problem einer nur bedingt ausdifferenzierbaren und exakten
Kostenerfassung (Landtag NRW 2016, S. 17-19). Das Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen gibt an, in den vergangenen vier Jahrzehnten tber
2,0 Mrd. Euro allein fir den Bau von mehr als 10.000 km Radwegen bereitgestellt zu haben,
wobei nicht ndhergehend erlautert wird, wie sich die Mittel zusammensetzen (MUNV NRW o. J.
). Mit Bezug auf die 2024 bereitgestellten 68 Mio. Euro fiir den Neu- und Ausbau sowie Erhalt
von Radwegen, weiteren Mitteln aus dem Nahmobilitdtsprogramm, die vorwiegend auf
RadverkehrsmaBnahmen entfallen (MUNV NRW 2024b), Mitteln aus Forderprogrammen anderer
Landesministerien und der anteiligen Radverkehrsférderung im Rahmen des Forderprogramms
zur Férderung der kommunalen StraBeninfrastruktur (MUNV NRW 2024c), kann von einem
Zuwachs der bereitgestellten Mittel fiir den Radverkehr auf Landesebene, der sich auch an der
zunehmenden Bedeutung des Radverkehrs orientiert, ausgegangen werden (MUNV NRW o. J.
¢). Dazu tragen auch die Gesetzesédnderungen des StraBen- und Wegegesetzes im Jahr 2016 und
die Etablierung des Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetzes 2021 bei, wodurch mit der Gleich-
stellung von Radschnellwegen und LandesstraBen zum einen die Finanzierung von regionalen
Radschnellwegen durch das Land NRW ermdglicht (MI NRW 2016; MI NRW 2021; Ml NRW 2025)
und zum anderen die finanzielle Férderung klimafreundlicher und emissionsarmer Mobilitats-
formen, wie des Rad- und FuBverkehrs sowie des Verkehrs mit Elektrokleinstfahrzeugen,
institutionell verankert und abgesichert wurde (vgl. Kap. 2.3) (MI NRW 2021; MUNV NRW o. J. ¢).

Zusammenfassend hat sich die finanzielle Ausstattung des Radverkehrs seit den 2000er Jahren
zumindest auf Bundes- und Landesebene verbessert und eréffnet neue Handlungsspielrdume
fur die Weiterentwicklung des sozio-technischen Radverkehrssystems. Als Hintergrund kann die
wachsende Bedeutung des Radverkehrs als klimagerechter und emissionsneutraler Mobilitats-
option und seiner zunehmenden gesellschaftlichen Relevanz im Alltag zurtickgefihrt werden,
die nicht zuletzt durch Radschnellwege, Pedelecs bzw. E-Lastenrader zunimmt. Letzteres gilt
auch fur die kommunale Ebene, allerdings besteht dort, wie auch bedingt auf Landesebene die
Schwierigkeit, oftmals integrierter RadverkehrsmaBnahmen, wie z. B. im Rahmen des Stralen-
baus, wodurch eine ausdifferenzierte und trennscharfe Ermittlung der Mittel fiir den Radverkehr
nicht ohne weiteres mdglich ist. Entsprechend zeigt sich eine hinreichende oder Minderaus-
stattung des Radverkehrs auf kommunaler Ebene oftmals nur durch die Qualitdt der bestehen-
den Radinfrastruktur und dessen Wahrnehmung und Bewertung durch potentielle Nutzer sowie
den daraus hervorgehenden Radverkehrsanteilen am Verkehrsaufkommen, auf die mit Bezug
auf den Untersuchungskontext in Kapitel 4 eingegangen wird.
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3.2.7 Schlussfolgerungen zur Entwicklung des Radverkehrs in
Deutschland

Die historisch bedingte Entwicklung des Radverkehrs in Deutschland ist durch unterschiedliche
Entwicklungsphasen gepragt, die sowohl eine Phase der Dominanz des Verkehrsregimes durch
das Radverkehrsregime und den Ausbau des Radverkehrssystems bis in die 1950er Jahre
umfasst, als auch die Ablésung durch das seit Ende der 1950er Jahre aufkommende Pkw-Regime,
die mit einer Vernachlassigung und Unterordnung des Radverkehrssystems und einer nutzungs-
bezogenen Entkoppelung von Akteuren und soziale Gruppen einherging. Eine gegenlaufige
Entwicklung zur sukzessiven Starkung des Radverkehrs ist zwar seit den 1970er Jahren zu
beobachten, die abgesehen von lokalspezifischen Ausnahmen, jedoch eine geringe Entwick-
lungsdynamik in den folgenden Jahrzehnten aufweist. Dabei zeichnet sich seit den 2000er Jahren
eine Dynamisierung der Radverkehrsentwicklung durch ein zunehmendes gesellschaftliches
Interesse und die Anpassung von Regelsystemen des Radverkehrsregimes ab, die zur Weiterent-
wicklung des Radverkehrssystems und darauf bezogene Regelsysteme beitragen. Die vertiefte
Betrachtung des Radverkehrssystems gibt dahingehend einen guten Uberblick tber die
verschiedenen Teilelemente, wie Radschnellwege und deren jeweilige, teils langerfristigen
Entwicklungen (vgl. Kap. 2.4), die zusammengenommen auf eine hohe Entwicklungsdynamik im
Hinblick auf Anpassungen des Radverkehrssystems und darauf bezogener Regelsysteme, im
Rahmen einer Transition des Radverkehrs, verweisen.
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4 Der Radverkehr im Untersuchungskontext

Der Untersuchungskontext der Arbeit bezieht sich primar auf die nordrhein-westfalischen bzw.
Ruhrgebiets-GroBstadte'® Duisburg, Milheim an der Ruhr, Essen, Gelsenkirchen, Bochum,
Dortmund und Hamm (Karte 1), die wie auch die nicht ndher betrachteten Mittelstadte'™ Unna,
Kamen und Bergkamen sowie die 2021 nachtraglich hinzugekommene GroBstadt Moers (Tab. 5),
vom insgesamt 114 km langen RS1 durchlaufen werden (RVR 20223, S. 49; StraBen.NRW o. J.)
und der wichtige Verkehrsaufkommensschwerpunkte, wie z. B. Innenstddte, Bahnhofe oder
Hochschulen miteinander verbindet (RVR 2014, S. 324-326). Aufgrund bestehender Verflech-
tungen mit den untersuchten Stadten wird das Ruhrgebiet als erweitertes Untersuchungsgebiet
mit in die Betrachtung einbezogen (Pries et al. 2020, S. 27-28; RVR 2014). Die Fokussierung auf
den RS1-Kontext und groBstadtische Kontexte geht dabei auf einen Gberwiegend unterdurch-
schnittlichen Radverkehrsanteil am Verkehrsaufkommen'® (Tab.6) und einen erhdhten
Handlungsdruck durch Verkehrsprobleme und Flachennutzungskonflikte in GroBstadten zuriick
(Haas 2020; Planersocietat 2011, S. 9).

Tabelle 5: Einwohner der Stadte im Verlauf des RS1

Stadte im RS1- Kontext Einwohner (31.12.2024)
Duisburg 502270
Mdlheim an der Ruhr 173050
Essen 574682
Gelsenkirchen 267930
Bochum 358676
Dortmund 603462
Hamm 179968
Unna 58333
Kamen 42319
Bergkamen 49143
Moers 101503

Quelle: IT.NRW 2025a.

196 Unter GroBstadten werden in diesem Zusammenhang Metropolen mit mehr als 500.000 Einwohnern und solitare

GroBstadte mit mehr als 100.000 Einwohnern sowie GroBstadte in Regiopolen zusammengefasst (BMVI 2018, S. 11, 16).

197 je nach raumlichem Kontext bezieht sich die Definition von Mittelstadten in landlichen Regionen auf Stadte mit

mindestens 20.000-25.000 Einwohnern, in Stadtregionen auf Stadte mit mindestens 25.000-30.000 Einwohnern (BMVI
2018, S. 23).

198 110tz seiner zentralen Ubersichtsfunktion zu raumspezifischen Verkehrs- und Mobilitatsverhéltnissen verweisen Holz-

Rau et al. (2020) auf die Schwierigkeiten von Modal-Split Erhebungen, die aufgrund unterschiedlicher Erhebungs-
methoden (z. B. Telefoninterview, Befragung), Erhebungskontexte (Kernstadt, Verflechtungsraum), MaBstabsver-
schiebungen (absolute oder relative Zu-/Abnahme des Verkehrs) oder der Operationalisierung (ab welcher Wegeldnge
beim FuBverkehr) oftmals nur eine eingeschrankte Aussagekraft und Vergleichbarkeit aufweisen. Beim Radverkehr
kommen mit der Witterung und den Erhebungstagen in Abhangigkeit vom Freizeit- und Alltagsradverkehr weitere
Einflussfaktoren hinzu (MeiBner 2014, S. 4).
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Legende
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-5 Die Karte stellt den Planungsstand des  Autor: Christoph Meyer
RS1ausgehend von der 2014 ersteliten  Karten- und Datengrundlage: Bundesamt fur

- 51-100 Machbarkeitsstudie dar. Die seit 2021 Kartographie und Geodasie 2022,

:l 101 - 150 geplante Verlangerung nach Moers, Geofabrik 2022, Regionalverband Ruhr 2014
ist aufgrund fehlender Daten zum Datum: 22.03.2022

[ 151-200 Fuhrungsverlauf nicht visualisiert.

B 201- 250

B 51300

Karte 1: Der Radschnellweg RS1im Kontext des Ruhrgebiets

Tabelle 6:  Modal-Split in den GroBstdadten im Untersuchungsgebiet
(Anteil an allen zuriickgelegten Wegen)

MIV ov Fahrrad zuFuB  Sonstige in
Stadt Jahr in % in % in % in % %
1986 47,0 12,0 8,0 33,0 -
Duisburg 2000 53,0 11,0 8,0 28,0 -
2015 57,7 15,6 10,8 15,9 -
1997 59,0 16,0 3,0 22,0 -
Milheim an der 2012 62,0 18,0 4,0 16,0 -
Ruhr 2019 61,0 19,0 4,0 16,0 -
2022 59,0 16,0 10,0 15,0 -
1989 55,0 12,0 4,0 29,0 -
Ecsen 2001 54,0 16,0 3,0 27,0 -
2011 54,0 19,0 5.0 22,0 -

2019 55,0 19,0 7,0 19,0 -
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MIV ov Fahrrad zuFuB  Sonstige in
Stadt Jahr in % in % in % in % %
, 2015 55,0 14,0 9,0 22,0 -

Gelsenkirchen

2020 57,0 11,0 11,0 21,0 -

2013 55,6 15,7 5,1 23,6 -
Bochum

2018 53,7 15,1 6,7 24,4 -

2005 49,7 19,4 9,9 19,6 14
Dortmund 2013 46,3 20,1 6,4 26,5 0,7

2019 48,7 21,7 10,1 19,2 0,4

1984 59,0 8,0 12,0 21,0 -

1992 58,0 8,0 12,0 22,0 -
Hamm 2000 62,0 10,0 14,0 14,0 -

2008 61,0 11,0 17,0 11,0 -

2016 56,0 8,0 19,0 17,0 -
Bundesdurch- 1982 49,0 13,0 11,0 27,0 -
schnitt (1982 nur 2002 58,0 9,0 9,0 23,0 -
Westdeutsch- 2008 56,0 10,0 11,0 24,0 -
land) 2017 58,0 10,0 11,0 21,0 ]

Quelle: Eigene Darstellung nach: Miilheim an der Ruhr 2022, S. 41; Nobis et al. 2019, S. 50; Stadt Bochum 2019, S. 2; Stadt
Dortmund 2020a, S. 5-6; Stadt Duisburg 2016, S. 36, 41; Stadt Essen 2019a, S. 8; Stadt Gelsenkirchen 2023, S. 16; Stadt
Hamm 2024, S. 25.

Mit Bezug auf den Modal-Split der untersuchten Stédte kann fir den Radverkehr im Vergleich
zum Bundesdurchschnitt, mit Ausnahme von Hamm und Gelsenkirchen, ein mindestens leicht
unterdurchschnittlicher Anteil des Radverkehrs fiir die jeweils aktuellsten Erhebungen festge-
stellt werden. Es ist allerdings auch fur alle Stadte ein positiver Entwicklungstrend fir den
Radverkehr mit Bezug auf die vorherigen Erhebungen ersichtlich, wahrend der FuBverkehr mit
Ausnahme von Bochum tendenziell abnimmt und der MIV und OV lokalspezifisch unterschied-
liche Entwicklungstendenzen aufweisen und mit Ausnahme von Dortmund beim MIV nur
geringfligig vom hohen Bundesdurchschnitt von 58,0 % abweichen, wihrend die Anteile des OV
mit Ausnahme von Hamm teils deutlich Gber dem Bundesdurchschnitt von 10,0 % liegen (Tab. 6).
Dennoch weisen die Stadte als Teil der polyzentrischen Metropolregion'® Ruhrgebiet mit einer
Bevolkerungsdichte von 1.163 Ew./km? (Stand 2023), die deutlich (iber dem Bundesdurchschnitt
von 236 Ew./km?''? (Stand 2022) liegt (RVR 0. J. a; Statistische Amter des Bundes und der Lander
0. J), einen im Vergleich zu anderen monozentrischen Metropolregionen, vergleichsweise
geringere Radverkehrs- und OV-Anteile sowie einen hohen MIV-Anteil auf, die z. B. in Berlin mit
18 % beim Radverkehr und 27 % beim OV deutlich héher sowie mit 26 % beim MIV deutlich
niedriger ausfallen (Gerike et al. 2020, S. 4; Pries et al. 2020, S. 33).

199 Djie Definition von Metropolregionen betrifft Stadtregionen mit einer Mio. Einwohner oder mehr (BMVI 2018, S. 16).

110 Eigene Berechnung nach Statistische Amter des Bundes und der Lander o. J..
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Eine zentrale Ursache liegt in der historisch gewachsenen, polyzentrischen Siedlungsstruktur des
Ruhrgebiets begriindet, die seit dem 19. Jahrhundert, ausgehend von den Stadten auf dem
Hellweg'"" und den dort anséssigen Eisen- und Stahlunternehmen zur Entwicklung von Sied-
lungen in der Nahe von Zechen mit dem Ziel des Steinkohleabbaus beitrugen (Butzin et al. 2008;
Pries et al. 2020, S. 26). Aufgrund ihrer relativ gleichméaBigen Verteilung im Raum |6ste der
Bergbau, spater auch im nérdlichen Teil des Ruhrgebiets, keine Stadtebildung aus und fihrte im
Hinblick auf die Verkehrsentwicklung zur Anbindung der Zechenstandorte durch StraBen und
Schienen (Butzin et al. 2008), wohingegen die dezentral, durch unterschiedliche Bergbauunter-
nehmen entwickelten Siedlungen, aufgrund des oftmals lokal verorteten Lebensalltags, nur
bedingt an die umliegenden Zentren angebunden waren (Kleiber 1949, S. 45; Pries et al. 2020,
S. 26). Die Mobilitdtsbedlrfnisse der dort lebenden Personen, insbesondere der Arbeiter,
konnten daher weitgehend durch den FuBverkehr und seit Beginn des 20. Jahrhunderts (vgl. Kap.
3.1) durch den Radverkehr gedeckt werden (Kleiber 1949, S. 45; Schacht 1939, S. 79). Ausgehend
von einer Untersuchung des Berufsverkehrs von Bergarbeitern in Dortmund im Jahr 1948 durch
Kleiber (1949) entfielen 66 % aller Wege auf kurze Strecken bis zwei Kilometer, die vom
FuBverkehr dominiert, aber auch mit dem Fahrrad zuriickgelegt wurden, wahrend das Fahrrad
auf Strecken Uber zwei Kilometer fiir 80 % aller Wege genutzt wurde (Kleiber 1949, S. 36, 46).
Dabei wird einerseits die groBe Bedeutung des Radverkehrs und andererseits die kostenbedingt
vergleichsweise geringe Bedeutung des OVs und MIVs zu dieser Zeit ersichtlich (Sachs 1990,
S. 82-83; Schacht 1939, S. 79). Daran anderte sich auch in den 1950er Jahren zunachst wenig,
was an den hohen FuB3- und Radverkehrsanteilen im Jahr 1955 mit jeweils 45 % und 32 % sowie
38 % und 33 % im Jahr 1960 ersichtlich wird (Gadegast 1962, S. 209). Die Abnahme des FuBver-
kehrs in den 1950er Jahren von 45 % (1955) auf 38 % (1960) geht allerdings mit der Zunahme
des Verkehrsaufkommens durch Pkw bzw. Kraftrader von ca. 4 % (1955) auf 8 % (1960) und
offentliche Verkehrsmittel von ca. 15 % (1955) auf 19 % (1960) einher und verweist auf die struk-
turellen Veranderungsprozesse und zunehmenden Wegeldngen, die als Folge von Kriegszer-
stérungen, Verédnderungen sektoraler Arbeitsmarkte und der daraus hervorgehenden Anderun-
gen von Wohn- und Arbeitsstandorten auftraten (Kleiber 1949, S. 32). Die Infrastruktur des
Radverkehrs wurde in den untersuchten Stadten wahrend der 1950er Jahre, mit Ausnahme eines
geringfligigen Riickbaus in Hamm (Tab. 7), ausgebaut und verweist auf den Zusammenhang
zwischen der hohen Fahrradnutzung und der kommunalen Berticksichtigung des Radverkehrs.
Mit dem Strukturwandel von einer Industrie- zur Dienstleistungs- und Wissensgesellschaft seit
Ende der 1950er Jahre kam es allerdings zu massiven Verdnderungen der Wirtschaftsstruktur
und der rdumlichen Verteilung von Arbeitsorten, was aufgrund gréBerer Entfernungen zu neuen
Mobilitdtsbedarfen fiihrte (Pries et al. 2020, S. 26-27). Um diesen neuen Bedarfen gerecht zu
werden, konzentrierten sich die MaBnahmen im Rahmen des regionalen Generalverkehrsplans
fir das Ruhrgebiet in den 1960er Jahren (Gadegast 1962, S.208-216) aufgrund einer auto-
freundlichen Stadtentwicklungs- und Verkehrspolitik maBgeblich auf den Ausbau von StraBen
fur den Kfz-Verkehr, wahrend das OV-Angebot aus Kostengriinden, die neben maBnahmenbezo-
genen Kosten auch auf die polyzentrische Siedlungsstruktur zurlickzufihren sind, zunehmend

m Die Hellwegzone umfasst die Stadte von Milheim an der Ruhr bis Unna und damit auch Essen, Bochum und

Dortmund (Butzin et al. 2008).
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ausgediinnt wurde (Pries et al. 2020, S. 28-29). Beispiele hierfiir sind die schwachen Takte von
Buslinien, insbesondere im nordlichen Ruhrgebiet (Pries et al. 2020, S. 36), die in den 1960er und
1970er Jahren angestrebte Untertunnelung von StraBenbahnen, die aus Kostengriinden aller-
dings weitgehend in deren Abbau endete oder das Bahnnetz, welches mit Ausnahme von still-
gelegten Strecken, weitgehend den Ausbaustand des 19. Jahrhunderts aufweist und zu
Kapazitatsengpéssen beim Personen- und Guterverkehr fiihrt (Pries et al. 2020, S. 28-29). Im
Gegensatz zum unzureichend beriicksichtigten OV wurde der Radverkehr weitgehend ausge-
klammert, obwohl seine Verkehrsleistungsfahigkeit auf Strecken bis 10 km und in geringem MaB
auch bis 20 km bekannt war (Gadegast 1962, S.209) und sich ein Ausbau der Infrastruktur
aufgrund der glinstigen Topographie (Karte 1) und der polyzentrischen Raumstruktur mit hoher

Bevolkerungsdichte als zielfiihrende Mobilitatsoption, auch abseits des regionalen Freizeitver-
kehrs, angeboten hatte (RVR 2014, S. 28-29). Mit der Nicht-Berlicksichtigung des Radverkehrs
im Rahmen des regionalen Generalverkehrsplans wurde dessen Ausbau und Weiterentwicklung,
im Gegensatz zu Planungen eines regionalen Radwegenetzes durch die Vorgangerorganisation
des RVR, den Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk (SVR) in der Zwischenkriegszeit, auf die
kommunale Ebene beschréankt (Schacht 1939, S.79-84). Als Grund fir das Ausbleiben von
weiteren Entwicklungsimpulsen kdnnen die dezentralisierten Verwaltungsstrukturen des Ruhr-
gebiets gesehen werden, die auf die Zugehdrigkeit zu den verschiedenen Regierungsbezirken
Dusseldorf, Miinster und Arnsberg zuriickgehen und eine koordinierte, regionale bzw. interkom-
munale Planung und Umsetzung von MaBnahmen erschweren. Mit dem Ubertrag der staatlichen
Regionalplanung auf den RVR im Jahr 2009 und dem Gesetz zur Stérkung des Regionalverband
Ruhr 2015, soll die regionale bzw. interkommunale Planung gestarkt werden (Pries et al. 2020,
S. 27-28), die hinsichtlich der regionalen bzw. interkommunalen Planungen zum RS1 und dem
regionalen Radwegenetz, auch abseits des regionalen Freizeitradverkehrs, zum Tragen kommt
(RVR 2014, S. 28-29; RVR 2022b, S. 4).

Tabelle 7 Radwegenetz und Entwicklung in den untersuchten GroBstadten von
1957 bis 1959

Verdnderung
Radwege Radwege Radwege an
StraBen an StraB3en StraBen an StraB3en StraBen
gesamt (1957) gesamt (1959) (1957-1959)
Stadt in km in km in % in km in km in % in km
Duisburg 605,0 122,0 20,2 7272 144,0 19,8 22,0
Milheim an der Ruhr 415,5 84 2,0 3754 10,2 2,7 1,8
Essen 1.312,0 91,7 7.0 1.312,0 103,7 79 12,0
Gelsenkirchen 588,0 59,8 10,2 608,9 61,7 10,1 1.9
Bochum 511,0 273 53 625,0 48,0 7.7 20,7
Dortmund 1.790,0 90,0 50 1.868,2 113,9 6,1 23,9
Hamm 117,2 20,2 17,2 1269 194 15,3 -0,8
Gesamt 5.338,7 4194 79 5.643,6 500,9 89 81,5

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach: Gruppe Radwegebau 1958, S. 23-24, 26; Gruppe Radwegebau 1960,

S. 27-28, 30.
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Die Folgen dieser historischen Entwicklungen zeigen sich abseits der kommunalspezifischen
Modal-Split Werte (Tab. 6), auch in der jeweiligen Beriicksichtigung des Radverkehrs in politi-
scher, planerischer und medialer Hinsicht, der daraus hervorgehenden Ausbauqualitdt der
Radinfrastruktur und deren Wahrnehmung durch aktive und potentielle Nutzer, die im Hinblick
auf die in Kap. 3 dargestellten Entwicklungsdynamiken weiterentwickelt und auf (inter-)kommu-
naler bzw. regionaler Ebene umgesetzt werden sollen.

4.1 Radverkehr und dessen Wahrnehmung in den untersuchten
GrofBstiadten im RS1-Kontext

Die Einordnung der Radverkehrsbedingungen und der Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur in
den untersuchten GroBstadten im RS1-Kontext, erfolgt durch die Ergebnisse des deutsch-
landweiten Fahrradklimatests des ADFC, in dessen Rahmen Radfahrer den jeweiligen Zustand
des ortsspezifischen Radverkehrs bewerten kédnnen. Zudem werden kommunale Informations-
bestande in Form von Radverkehrs- und Mobilitatskonzepten, Verkehrsberichten, politischen
Beschllssen zu radverkehrsbezogenen MaBnahmen und Strategien sowie ergédnzende Unter-
lagen, wie z. B. zu Mitgliedschaftsverlangerungen bei der AGFS NRW oder Radentscheiden mit
in die Betrachtung einbezogen.

4.1.1 Radverkehr in den untersuchten Stidten im Rahmen des ADFC-
Fahrradklimatests

Der Fahrradklimatest des ADFC ist eine deutschlandweit durchgefiihrte, allerdings nicht
reprasentative Befragung von Viel- und Gelegenheitsradfahrern, welche als Zielgruppe der Rad-
verkehrsforderung, die jeweiligen Radverkehrsbedingungen im Rahmen von 27 Fragen in flnf
Kategorien auf einer Schulnotenskala von 1 (sehr gut) bis 6 (ungeniigend) bewerten kdnnen. Im
Jahr 2014 betrug der Ricklauf abziglich unzureichend ausgefiillter Fragebdégen und
Mehrfachteilnahmen 103.410 Fragebdgen und stieg bis 2022 auf 240.196 bzw. um 132 % an
(ADFC 2015, S. 1-2 Anhang; ADFC 2023, S. 27-28). Daran zeigt sich das deutlich gestiegene
Interesse am Radverkehr in diesem Zeitraum, wobei dieser Anstieg fir die untersuchten
GroBstadte mit 4.320 Befragten von 2.423 (2014) auf 6.743 (2022) und relativ um 178 %''* sogar
noch deutlicher ausfallt (ADFC 2015, S. 1-2; ADFC 2023, S. 1-3).

112 Eigene Berechnung nach ADFC 2015 und ADFC 2023.
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Tabelle 8:
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ADFC-Fahrradklimatest 2014 und 2022 — Mittelwerte der Kategorien
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Duisburg 2014 681 4,05 3,7 47 41 4,5 3,2 Rang29/39 > 200k Ew.
Duisburg 2022 917 4,51 43 5,0 47 5,0 3,5 Rang25/26 200-500k Ew.
Differenz Duisburg 236 -046 -0,6 -0,3 -0,6 -05 -03
Miulheim an der Ruhr 2014 150 3,88 3,7 4,5 39 43 3,0 Rang20/27 100-200k Ew.
Milheim an der Ruhr 2022 730 4,23 4,0 4.8 4.4 47 3,3 Rang27/40 100-200k Ew.
Differenz Mulheim an der Ruhr 580 -0,35 -0,3 -0,3 -0,5 -04 -03
Essen 2014 475 4,00 3,8 4,5 4,2 43 3,1 Rang23/39 > 200k Ew.
Essen 2022 1.559 4,28 4,2 47 4,6 47 3,3 Rang 14/14 > 500k Ew.
Differenz Essen 1.084 -0,28 -04 -0,2 -04 -04 -02
Gelsenkirchen 2014 172 3,88 3,5 4.4 4,0 4.2 3,3 Rang 17/39 > 200k Ew.
Gelsenkirchen 2022 350 4,34 4,2 47 4,5 4,6 3,6 Rang22/26 200-500k Ew.
Differenz Gelsenkirchen 178 -0,46 -0,7 -0,3 -0,5 -04 -03
Bochum 2014 270 4,38 43 49 4,5 47 3,6 Rang37/39 > 200k Ew.
Bochum 2022 764 4,31 43 47 4,6 4,6 3,4 Rang20/26 200-500k Ew.
Differenz Bochum 494 0,07 0,0 0,2 -0,1 0,1 0,2
Dortmund 2014 360 4,00 39 4.6 4,2 43 2,9 Rang25/39 > 200k Ew.
Dortmund 2022 1.928 4,27 4,0 4,6 47 4.8 3,3 Rang 13/14 > 500k Ew.
Differenz Dortmund 1568 -0,27 -0,1 0,0 -0,5 -05 -04
Hamm 2014 315 3,56 3,2 4,2 3,8 41 2,6 Rang 8/37 100-200k Ew.
Hamm 2022 495 3,78 34 4,2 41 4.4 2,8 Rang 9/40 100-200k Ew.
Differenz Hamm 180 -0,22 -0,2 0,0 -03 -03 -02

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach: ADFC 2015, S. 1-2; ADFC 2023, S. 1-3.
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Mit Bezug auf die Gesamtbewertung der Radverkehrsbedingungen verzeichnen alle unter-
suchten GroBstédte, bis auf Bochum, eine Verschlechterung im Zeitraum von 2014-2022 (Tab. 8).
Die durchschnittliche Bewertung liegt fur 2022 bei Mittelwerten von 3,78 bis 4,34 iberwiegend
im Schulnotenbereich ausreichend, wahrend die Radverkehrsbedingungen fiir Duisburg mit
einem Mittelwert von 4,51 mit mangelhaft bewertet werden. Dass diese Mittelwerte auch im
deutschlandweiten Vergleich eher schlecht ausfallen, zeigt sich an den Rangen innerhalb der
jeweiligen StadtegroBenklassen. Fiir 2022 liegt Hamm bei den GroBstadten mit 100.000-200.000
Einwohnern als einzige der untersuchten GroBstadte mit Rang 9 von 40 auf einem der vorderen
Range, wahrend Milheim an der Ruhr mit Rang 27 von 40 deutlich schlechter abschneidet. In
der GroBenklasse von 200.000-500.000 Einwohnern liegen Bochum mit Rang 20 von 26,
Gelsenkirchen mit Rang 22 von 26 und Duisburg mit Rang 25 von 26 ebenso auf den hinteren
Rangen wie Dortmund mit Rang 13 von 14 und Essen mit Rang 14 von 14 in der StadtegréBen-
klasse mit mehr als 500.000 Einwohnern (Tab.8). Auffillig sind die fiir 2022 negativen
lokalspezifischen Bewertungen des Komfort beim Radfahren (4,4 bis 5,0), des Stellenwert des
Radverkehrs (4,2 bis 5,0) und der Sicherheit beim Radfahren (4,1 bis 4,7), die durchgehend unter
dem lokalspezifischen Gesamtdurchschnitt liegen, wahrend die Kategorien Fahrrad- und
Verkehrsklima (3,4 bis 4,3) und Infrastruktur und Radverkehrsnetz (2,8 bis 3,6) besser bewertet
werden (Tab. 8). Dabei ist allerdings anzumerken, dass selbst die am besten bewerteten
Kategorien nicht tber ein Befriedigend hinauskommen.

Die fir 2022 vergleichsweise positiv bewertete Kategorie Fahrrad- und Verkehrsklima (3,4 bis 4,3)
weist hinsichtlich des Aspekts Spal3 oder Stress (3,1 bis 4,3) ein groBes Bewertungsspektrum auf
(Tab. 9). Gleichzeitig ist von einem eher stressigen Radverkehrsklima auszugehen, da abgesehen
von Hamm (3,1) alle anderen Bewertungen (3,7 bis 4,3) auf den ausreichenden Notenbereich
entfallen. Mit Bezug auf die Akzeptanz als Verkehrsteilnehmer wird diese in der Mehrheit der
GrofBstadte im ausreichenden Wertebereich verortet (3,7 bis 4,4), wohingegen dieser Aspekt in
Duisburg (4,5) knapp als mangelhaft bewertet wird. Radfahren durch Jung und Alt weist auf die
Breite des potentiellen Nutzerspektrums hin und wird in Hamm (3,0) vergleichsweise gut
bewertet, wohingegen die Fahrradnutzung Uber alle Altersklassen hinweg in den tGbrigen GroB-
stadten (3,5 bis 3,9) deutlich schlechter eingeschétzt wird und auf ein geringeres Nutzerspektrum
hinweist. Die Werbung fiir das Radfahren (3,5 bis 4,9) weist eine relativ groBe Heterogenitat auf
und wird in Hamm (3,5), Dortmund (3,8), Essen (4,2) und Miilheim an der Ruhr (4,4) als aus-
reichend eingeschatzt, wahrend die Befragten in Bochum (4,5), Gelsenkirchen (4,7) und Duisburg
(4,9) diesen Aspekt mit mangelhaft bewerten (vgl. Kap. 3.2.5). Die mediale Berichterstattung bzw.
Medienberichte''® (iber den Radverkehr werden mit Bewertungen von 3,6 bis 4,4 durchgehend
als ausreichend eingeordnet und verweisen auf eine ausbaufdhige Medienprdsenz des
Radverkehrs (vgl. Kap. 3.2.5).

13 Fijr 2014 ist die Kategorie Medienberichte noch als Zeitungsberichte gekennzeichnet (ADFC 2015, S. 1).
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Tabelle 9: ADFC-Fahrradklimatest 2014 und 2022 — Fahrrad- und Verkehrsklima (Fragen 1 bis 5)
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Duisburg 2014 681 3,7 3,3 39 3,1 43 4,0
Duisburg 2022 917 43 43 4,5 3,5 49 4.4
Differenz Duisburg 236 -0,6 -1,0 -0,6 -04 -0,6 -04
Mulheim an der Ruhr 2014 150 3,7 3,1 3,7 3,6 41 3,8
Miulheim an der Ruhr 2022 730 4,0 3,7 4,2 3,6 4.4 4,2
Differenz Mulheim an der Ruhr 580 -0,3 -0,6 -0,5 0,0 -0,3 -04
Essen 2014 475 3,8 3,3 4,2 3,7 4,0 39
Essen 2022 1.559 4,2 4,0 4.4 39 4,2 43
Differenz Essen 1.084 -04 -0,7 -0,2 -0,2 -0,2 -04
Gelsenkirchen 2014 172 3,5 3,3 3,8 3,2 3,9 3,5
Gelsenkirchen 2022 350 4,2 4,1 4,4 3,7 4,7 4,3
Differenz Gelsenkirchen 178 -0,7 -0,8 -0,6 -0,5 -0,8 -0,8
Bochum 2014 270 43 4,0 4,5 4,0 4.8 41
Bochum 2022 764 43 41 4.4 39 4,5 4.4
Differenz Bochum 494 0,0 -0,1 0,1 0,1 0,3 -0,3
Dortmund 2014 360 39 34 41 3,7 4,5 4,0
Dortmund 2022 1.928 4,0 4,2 4.4 3,8 3,8 4,0
Differenz Dortmund 1.568 -0,1 -0,8 -03 -0,1 0,7 0,0
Hamm 2014 315 3,2 2,8 3,6 2,6 3,3 3,5
Hamm 2022 495 34 3,1 3,7 3,0 3,5 3,6
Differenz Hamm 180 -0,2 -0,3 -0,1 -04 -0,2 -0,1

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach: ADFC 2015, S. 1-2; ADFC 2023, S. 1-3.

Der Stellenwert des Radverkehrs (4,2 bis 5,0) wird mit Bezug auf die Befragungsergebnisse von
2022 und der Ausnahme von Hamm (4,2) weitgehend als mangelhaft (4,6 bis 5,0) bewertet
(Tab. 10). Die Falschparkerkontrolle auf Radwegen wird lediglich in Hamm mit (4,4) als
ausreichend bewertet, wahrend die Mittelwerte der anderen GroBstidte (4,9 bis 5,3) auf
vergleichsweise groBe Defizite bei den Kontrollen zu Ungunsten eines fliissigen Radverkehrs
verweisen. Ein vergleichbares Bild ergibt sich fiir Ampelschaltungen fiir Radfahrer und die
Reinigung von Radwegen, die mit Ausnahme von Hamm (4,3 bzw. 4,1) als mangelhaft (4,9 bis 5,2
bzw. 4,5 bis 4,8) bewertet werden und auf eine weitgehende Priorisierung des MIV gegenuber
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dem Radverkehr hinweisen (vgl. Kap. 3.2.2.4.2). Der Winterdienst auf Radwegen wird
durchgehend als mangelhaft (4,5 bis 4,9) bewertet und deutet auf die geringe Berticksichtigung
temporérer Manahmen zur Sicherung des Radverkehrs hin (vgl. Kap. 3.2.2.4.2). Etwas besser
wird die Fahrradférderung in jiingster Zeit (3,6 bis 4,8) bewertet, die lediglich in Duisburg mit
mangelhaft (4,8) und in den Ubrigen GroBstadten, trotz unterschiedlicher Entwicklungs-
tendenzen mit ausreichend (3,6 bis 4,3), vergleichsweise besser eingeschatzt wird.

Tabelle 10: ADFC-Fahrradklimatest 2014 und 2022 — Stellenwert des Radverkehrs (Fragen 6 bis 10)
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Duisburg 2014 681 47 41 4.8 47 4.8 49
Duisburg 2022 917 5,0 4.8 53 4.8 5.2 49
Differenz Duisburg 236 -0,3 -0,7 -0,5 -0,1 -04 0,0
Mulheim an der Ruhr 2014 150 4,5 3,8 47 4.4 49 49
Miulheim an der Ruhr 2022 730 4.8 41 5.2 4,6 5,0 49
Differenz Mulheim an der Ruhr 580 -0,3 -0,3 -0,5 -0,2 -0,1 0,0
Essen 2014 475 4,5 34 49 4,6 4.8 5,0
Essen 2022 1.559 47 39 5,2 4,6 5,0 49
Differenz Essen 1.084 -0,2 -0,5 -0,3 0,0 -0,2 0,1
Gelsenkirchen 2014 172 4,4 3,5 4,6 4,3 4,8 4,6
Gelsenkirchen 2022 350 4,7 4,3 4,9 4,5 5.1 4,7
Differenz Gelsenkirchen 178 -0,3 -0,8 -03 -0,2 -0,3 -0,1
Bochum 2014 270 49 43 5.2 49 5,1 5,1
Bochum 2022 764 47 4,0 5.2 4,6 5,0 49
Differenz Bochum 494 0,2 0,3 0,0 0,3 0,1 0,2
Dortmund 2014 360 4,6 4,2 5,1 4,5 4,6 4.8
Dortmund 2022 1.928 4,6 3,6 5,1 4,6 49 49
Differenz Dortmund 1.568 0,0 0,6 0,0 -0,1 -03 -0,1
Hamm 2014 315 4,2 3,6 43 4,2 41 47
Hamm 2022 495 4.2 3,6 4.4 41 43 4,5
Differenz Hamm 180 0,0 0,0 -0,1 0,1 -0,2 0,2

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach: ADFC 2015, S. 1-2; ADFC 2023, S. 1-3.
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Tabelle 11: ADFC-Fahrradklimatest 2014 und 2022 - Sicherheit beim Radfahren (Fragen 11 bis 17)
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Duisburg 2022 917 4,7 4,8 4,0 4,8 4,9

Differenz Duisburg 236 06 06 -06 06 06 03 6 06
Milheim an der Ruhr 2014 150 39 4,1 3,6 39 4,1 3,6 4,1 4,2
Miilheim an der Ruhr 2022 730 44 4,5 4,0 4,6 4,6 4,0 4,6 4,7
Differenz Milheim an der Ruhr 580 -0,5 -0/4 -0/4 -0,7 -0,5 -04 -0,5 -0,5
Essen 2014 475 4,2 44 38 44 44 39 43 4,6
Essen 2022 1.559 4,6 4,7 4,0 4,8 4,6 43 4,6 4,9
Differenz Essen 1.084 -0/4 -03 -0,2 -0/4 -0,2 -04 -0,3 -0,3
Gelsenkirchen 2014 172 4,0 39 35 38 4,1 4,0 4,1 43
Gelsenkirchen 2022 350 4,5 4,7 4,0 4,6 4,5 44 4,7 4,9
Differenz Gelsenkirchen 178 -0,5 -0,8 -0,5 -08 -04 -04 -0,6 -0,6
Bochum 2014 270 4,5 4,7 39 4,6 5.0 39 4,8 4,6
Bochum 2022 764 4,6 4,7 4.2 4,8 4,8 39 4,7 4,8
Differenz Bochum 494 -0,1 0,0 -0,3 -0,2 0,2 0,0 0,1 -0,2
Dortmund 2014 360 4,2 4,2 37 43 44 4,2 4,5 43
Dortmund 2022 1.928 4,7 4,8 4,0 4,8 4,9 4,6 4,8 4,9
Differenz Dortmund 1.568 -0,5 -0,6 -0,3 -0,5 -0,5 -04 -0.3 -0,6
Hamm 2014 315 38 3,6 33 38 38 37 39 4,1
Hamm 2022 495 4,1 4,0 35 4,1 4,1 4,2 4,1 44
Differenz Hamm 180 -03 -0/4 -0,2 -0,3 -0,3 -0,5 -0,2 -0.3

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach: ADFC 2015, S. 1-2; ADFC 2023, S. 1-3.

Die Sicherheit beim Radfahren (4,1 bis 4,7) wird fiir 2022 insgesamt recht einheitlich, mit den
Ausnahmen Hamm (4,1) und Miilheim an der Ruhr (4,4), als weitgehend mangelhaft (4,5 bis 4,7)
bewertet (Tab. 11). Dabei werden die Aspekte des Fahren im Mischverkehr mit Kfz, Fahren auf
Radwegen und Radfahrstreifen, Hindernisse auf Radwegen, Konflikte mit Kfz und dem Sicherheits-
gefiihl in allen GroBstadten auBer Hamm (4,0 bis 4,4) relativ einheitlich mit mangelhaft (4,5 bis
4,9) bewertet, was auf die geringe subjektive Sicherheit beim Radfahren durch eine unzu-
reichende Fihrungsqualitdt und ein als konfliktreichreich und unsicher wahrgenommenes
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Umfeld verweist (vgl. Kap. 3.2.2.2; Kap. 3.2.2.3). Konflikte mit FuBgdngern (3,5 bis 4,2) werden
zwar weniger kritisch eingeschatzt, mit ausreichenden Bewertungen allerdings durchgehend als
verbesserungswiirdig angesehen (vgl. Kap. 3.2.2.3). Dies gilt auch fiir die Sicherheit abgestellter
Fahrrader, die mit dem Aspekt Fahrraddiebstahl in Dortmund (4,6) und Duisburg (4,7) mit
mangelhaft und in den Gbrigen GroBstadten (3,9 bis 4,4) mit ausreichend bewertet wird.

Der Komfort beim Radfahren (4,4 bis 5,0) wird flir 2022 relativ einheitlich und mit Ausnahme von
Hamm (4,4) als mangelhaft (4,6 bis 5,0) bewertet (Tab. 12). Als besonders schlecht werden die
durchgehend als mangelhaft bewertete Breite der Wege fiir Radfahrer (4,7 bis 5,3) und die
Fiihrung an Baustellen (4,6 bis 5,3) angesehen, wobei die Radinfrastruktur auch hinsichtlich der
Oberfliche der Wege fiir Radfahrer mit Ausnahme von Milheim an der Ruhr (4,4) ebenfalls als
weitgehend mangelhaft (4,5 bis 5,2) eingeschétzt wird. Die Ausstattung mit Abstellanlagen wird
mit Ausnahme von Duisburg (4,5) weitgehend als ausreichend (3,9 bis 4,4) bewertet (vgl. Kap.
3.2.3), wahrend die relativ einheitliche Bewertung der Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr
mit Ausnahme von Gelsenkirchen (4,3) und Bochum (4,4) Gberwiegend mit mangelhaft (4,5 bis
4,8) bewertet wird (vgl. Kap. 3.2.4).

Die Kategorie Infrastruktur und Radverkehrsnetz (2,8 bis 3,6) wird fur 2022 mit Ausnahme von
Gelsenkirchen (3,6) und Duisburg (3,5) Uberwiegend mit befriedigend (2,8 bis 3,4) bewertet
(Tab. 13). Dabei ergeben sich mitunter groBere Unterschiede bei den Aspekten der Erreichbarkeit
Stadtzentrum (2,5 bis 3,7) und ziigiges Radfahren (2,9 bis 4,0), die in Hamm (2,5 bzw. 2,9) mit
befriedigend vergleichsweise gut bewertet werden, wahrend diese in Bochum (3,7 bzw. 4,0),
Essen (3,7 bzw. 3,9), Gelsenkirchen (3,7 bzw. 3,9) und Duisburg (3,6 bzw. 3,9) mit ausreichend
deutlich schlechter eingeschatzt werden. Im Gegensatz dazu werden Offentliche Fahrréider (2,7
bis 3,3) mit Bezug auf das gemeinsame Bike-Sharing System Metropolrad Ruhr (vgl. Kap. 3.2.4)
relativ einheitlich mit befriedigend bewertet, was bezogen auf die Einheitlichkeit der Bewer-
tungsspanne auch auf die Wegweisung fiir Radfahrer (3,0 bis 3,6) zutrifft (vgl. Kap. 3.2.24.2).
Deutlich heterogener stellt sich die Bewertung des Aspekts gedffnete Einbahnstral3en in Gegen-
richtung (2,8 bis 3,7) dar (vgl. Kap 3.2.2.3), der mit Ausnahme von Gelsenkirchen (3,7) und
Duisburg (3,6) iberwiegend mit befriedigend und in Hamm (2,8) und Dortmund (2,8) auch
deutlich positiver bewertet wird.

Die insgesamt schlechte Bewertung des Radverkehrs durch die befragten Radfahrer und insbe-
sondere die Uberwiegend geringen Abweichungen zwischen den untersuchten GroBstédten, ver-
weisen auf die Folgewirkungen der historischen Vernachlassigung des Radverkehrs zugunsten
den MIV (vgl. Kap. 3.1; Kap. 4). Die weitgehende Verschlechterung der Bewertungen im Zeitraum
von 2014 bis 2022 kann im Gegensatz dazu mit einer hoheren oder kritischeren Erwartungs-
haltung begriindet werden, die einerseits auf die Verbreitung von Pedelecs und die Weiter-
entwicklung der Radinfrastruktur (vgl. Kap. 3.2.1; Kap. 3.2.2) und andererseits auf unzureichende
bzw. als unzureichend wahrgenommene Fortschritte der Radverkehrsforderung zuriickgefiihrt
werden konnen. Aufgrund der Subjektivitdt der Bewertungen kann es in Abhangigkeit von den
lokalspezifischen Ausgangssituationen des Radverkehrs und der Sichtbarkeit der jeweiligen
Radverkehrsférderung in den letzten Jahren zu lokal unterschiedlichen Bewertungsniveaus und
Entwicklungstendenzen gekommen sein. Daher sollen die Ergebnisse des ADFC-Fahrradklima-
tests im Folgenden durch Unterlagen zum Radverkehr und zur Radverkehrsférderung in den
untersuchten GroBstadten erganzt und mit Bezug auf die jeweils lokalspezifischen Ausgangs-
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situationen, Ziele sowie geplanten und bereits umgesetzten MaBnahmen kontextualisiert
werden.

Tabelle 12: ADFC-Fahrradklimatest 2014 und 2022 — Komfort beim Radfahren
(Fragen 18 bis 22)
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Duisburg 2014 681 4,5 47 4.8 41 49 41
Duisburg 2022 917 5,0 53 5,2 4,5 53 47
Differenz Duisburg 236 -0,5 -0,6 -0/4 -0/4 -0/4 -0,6
Miulheim an der Ruhr 2014 150 43 4,6 43 39 49 3,8
Miulheim an der Ruhr 2022 730 47 49 4.4 4.4 5,0 4.8
Differenz Mulheim an der Ruhr 580 -04 -0,3 -0,1 -0,5 -0,1 -1,0
Essen 2014 475 43 4,5 43 4,0 4.8 4,0
Essen 2022 1.559 47 49 4,6 4.4 5,0 4,6
Differenz Essen 1.084 -04 -04 -0,3 -04 -0,2 -0,6
Gelsenkirchen 2014 172 4,2 4,4 4,5 3,8 4,6 3,8
Gelsenkirchen 2022 350 4,6 5,0 4,9 4,1 4,8 4,3
Differenz Gelsenkirchen 178 -04 -0,6 -04 -0,3 -0,2 -0,5
Bochum 2014 270 47 5,0 47 4.4 53 39
Bochum 2022 764 4,6 5,0 4,5 41 5,1 4.4
Differenz Bochum 494 0,1 0,0 0,2 0,3 0,2 -0,5
Dortmund 2014 360 43 47 43 41 49 3,8
Dortmund 2022 1.928 4.8 5,2 47 43 5,2 4,5
Differenz Dortmund 1.568 -0,5 -0,5 -04 -0,2 -0,3 -0,7
Hamm 2014 315 41 43 43 3,6 4,6 39
Hamm 2022 495 4.4 47 4,5 39 4,6 4,5
Differenz Hamm 180 -0,3 -04 -0,2 -03 0,0 -0,6

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach: ADFC 2015, S. 1-2; ADFC 2023, S. 1-3.
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Tabelle 13: ADFC-Fahrradklimatest 2014 und 2022 - Infrastruktur und Radverkehrsnetz
(Fragen 23 bis 27)
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Duisburg 2014 681 3,2 3,0 3,1 3,6 3,3 2,9
Duisburg 2022 917 3,5 3,6 3,9 3,6 3,5 3,0
Differenz Duisburg 236 -0,3 -0,6 -0,8 0,0 -0,2 -0,1
Miulheim an der Ruhr 2014 150 3,0 2,8 3,2 3,2 34 2.3
Miulheim an der Ruhr 2022 730 3,3 3,1 3,6 3,3 3,5 2,9
Differenz Mulheim an der Ruhr 580 -0,3 -0,3 -04 -0,1 -0,1 -0,6
Essen 2014 475 3,1 34 3,5 3,0 2,9 24
Essen 2022 1.559 3,3 3,7 3,9 2,9 3,1 2,9
Differenz Essen 1.084 -0,2 -0,3 -04 0,1 -0,2 -0,5
Gelsenkirchen 2014 172 3,3 34 34 3,9 3,3 2.7
Gelsenkirchen 2022 350 3,6 3,7 3,9 3,7 3,6 3,3
Differenz Gelsenkirchen 178 -0,3 -03 -0,5 0,2 -03 -0,6
Bochum 2014 270 3,6 39 4,0 3,7 3,7 2,5
Bochum 2022 764 34 3,7 4,0 3,2 3,3 2,7
Differenz Bochum 494 0,2 0,2 0,0 0,5 04 -0,2
Dortmund 2014 360 2,9 3,0 3,2 2,8 3,1 2.3
Dortmund 2022 1.928 3,3 3,5 3,8 2,8 3,6 2,7
Differenz Dortmund 1.568 -04 -0,5 -0,6 0,0 -0,5 -04
Hamm 2014 315 2,6 2,2 2,5 2,8 2,8 2,7
Hamm 2022 495 2,8 2,5 2,9 2,8 3,0 3,0
Differenz Hamm 180 -0,2 -0,3 -04 0,0 -0,2 -03

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach: ADFC 2015, S. 1-2; ADFC 2023, S. 1-3.
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4.1.2 Ausgangssituation und Radverkehrsforderung in den untersuchten
GroBstadten

Aussagen zur Ausgangssituation und den Zielen der Radverkehrsférderung in den untersuchten
GroBstadten kommen insbesondere aus Erhebungen zur Mobilitdt (Duisburg, Miilheim an der
Ruhr, Essen, Bochum), Ubergeordneten Mobilitdatsmasterplanen und Konzepten (Duisburg,
Gelsenkirchen, Dortmund, Hamm), Radverkehrskonzepten (Bochum), Verkehrs- und Rad-
verkehrsberichten (Dortmund, Hamm) und Ratsunterlagen (Milheim an der Ruhr, Gelsenkirchen,
Bochum, Dortmund, Hamm), wohingegen stadtische Internetseiten (Milheim an der Ruhr, Essen,
Gelsenkirchen, Bochum), ein Sachstandsbericht zur Umsetzung eines Radentscheids (Essen), ein
als Diskussionsgrundlage dienendes Handlungskonzept zur Mobilitatsentwicklung (Essen) oder
ein Antrag auf Verlangerung der Mitgliedschaft bei der AGFS NRW (Duisburg) auf lokaler Ebene
als Erganzung mit in die Betrachtungen einbezogen werden.

4.1.2.1 Radverkehr in Duisburg

Als Mitglied der AGFS NRW (seit 2009) (AGFS NRW o. J.), mit etwa 502.000 Einwohnern (Tab. 14),
gehort die GroBstadt Duisburg zum Regierungsbezirk Duisseldorf und weist mit einem
Radverkehrsanteil von 10,8 % (2015) (Tab.6) relativ gute Ausgangsbedingungen fiir die
Radverkehrsférderung auf. Aufgrund der glnstigen Topographie (Karte 1), der polyzentrischen
Stadtstruktur mit GUberwiegend kurzen Wegen, der teilweise vorhandenen Flachenreserven in
StraBenrdumen (Stadt Duisburg 2024, S. 16), der hohen Bevélkerungsdichte von 2.158 Ew./km?
(Tab. 14) und einer Fahrrad- bzw. Pedelec-Verfligbarkeit in jeweils 84 % bzw. einem Prozent der
Haushalte (2015), bei durchschnittlich 1,9 Fahrradern je Haushalt (Stadt Duisburg 2016, S. 24—
25), ergeben sich gute Ausgangsbedingungen fiir eine Starkung des Radverkehrs. Dies gilt auch
fur die bereitgestellten Haushaltsmittel fir den Radverkehr, die von 83.000 Euro im Jahr 2018
auf 1,3 Mio. Euro ab 2022 erhéht wurden und mit der Schaffung einer Stelle flr die ausschlieB-
liche Radverkehrsplanung, in Ergdnzung zur bestehenden Stelle des Radverkehrsbeauftragten,
im Jahr 2022 einhergingen (Stadt Duisburg 2023, S. 1-2). Als zentrales Defizit des 489 km
umfassenden Radwegenetzes (Stadt Duisburg 2024, S.75), wird der schlechte Zustand der
bestehenden Radwege angesehen, die aufgrund zu geringer Breiten oder schlechter Ober-
flachenbeldge oftmals nicht den Richtlinien entsprechen (vgl. Kap. 3.2) oder nur eingeschrankt
befahrbar sind (Stadt Duisburg 2024, S. 105, 109). Dadurch wird das subjektive Sicherheits-
empfinden und die Attraktivitdt des Radverkehrs erheblich beeintrachtigt, was sich in den
schlechten Bewertungen des ADFC-Fahrradklimatests widerspiegelt (vgl. Kap. 4.1.1). Das sichere
Abstellen von Fahrradern ist vor allem an OV-Knotenpunkten, wie z. B. dem Hauptbahnhof oder
einzelnen Haltepunkten mit Radstationen oder Fahrradboxen mdglich, wohingegen Wohnge-
biete oftmals keine Abstellmdglichkeiten, wie Anlehnblgel aufweisen oder sehr heterogen
ausgestaltet sind (Stadt Duisburg 2016, S. 26; Stadt Duisburg 2024, S. 16). Die unterschiedliche
Ausgestaltung betrifft auch die Radverkehrsfiihrung an Verkehrsknotenpunkten, die aufgrund
uneinheitlicher Fihrungslésungen die Orientierung des Radverkehrs erschwert und sich negativ
auf deren Verkehrssicherheit auswirken kann (Stadt Duisburg 2024, S. 40, 112).

Mit dem Mobilitatskonzept wird die Zielsetzung einer an die Mobilitdts- und Lebensbedirfnisse
angepassten und integrierten Verkehrsentwicklung angestrebt, was auch eine starkere
Berlicksichtigung des bisher oftmals untergeordneten Radverkehrs betrifft (Stadt Duisburg 2024,
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S.12-13). Die Zielsetzungen der Radverkehrsférderung beziehen sich daher auf die
Weiterentwicklung der Radinfrastruktur durch die Festlegung und Anwendung allgemeingiiltiger
Standards fur deren Bau und Sanierung (Stadt Duisburg 2024, S. 40, 105), die sich mit Bezug auf
Radwege auch an der Entwicklung einer hierarchisierten Struktur fir das 489 km umfassende
Radwegenetz und der geplanten ERA-Novelle orientieren (Stadt Duisburg 2024, S. 48-49, 75,
105-107; vgl. Kap. 3.2.2.1). Dabei sollen die MaBnahmen des Radverkehrs gegeniiber denen des
Kfz-Verkehrs priorisiert werden (Stadt Duisburg 2024, S. 105), wobei Ausnahmen bei Uberschnei-
dungen mit den Vorbehaltsnetzen des MIV und OV und darauf bezogene Abwégungen im Sinne
der Verkehrssicherheit und einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung bestehen (Stadt Duisburg
2024, S.50). Zudem soll die Benutzungspflicht auf Radwegen mit unzureichender Verkehrs-
sicherheit oder Einschrdnkungen des Verkehrsablaufs aufgehoben werden, um Radfahrern die
Maoglichkeit zu eréffnen, auch abseits der unsicheren und unzureichend ausgestalteten Radwege
im Mischverkehr fahren zu kénnen (Stadt Duisburg 2024, S. 109). Weitere MaBnahmen beziehen
sich auf eine Starkung und Weiterentwicklung des Bike-Sharing Systems Metropolrad Ruhr
durch Kooperationen mit Wohnungsunternehmen und neue Fahrradtypen, den Ausbau von
Fahrradabstellanlagen an OV-Knotenpunkten, die Radverkehrskommunikation mit Schwerpunkt
auf der Verkehrssicherheit und Moglichkeiten des lokalen und regionalen Radnetzausbaus in
Kooperationen mit anderen Baulasttragern (Stadt Duisburg 2023, S. 4-5, 7-10).

Aufgrund der besseren finanziellen und personellen Ausstattung der Radverkehrsférderung,
kann ausgehend von Erfahrungen mit einem von 2021 bis 2023 durchgefiihrten Sanierungs-
programm, bei dem die MaBnahmenplanung an die Duisburger Verkehrsbetriebe ausgelagert
wurde, von einer substantiellen Steigerung der Sanierungs- und Ausbautatigkeit ausgegangen
werden (Stadt Duisburg 2023, S.1, 3). Zwar liegen die veranschlagten Haushaltsmittel pro
Einwohner mit etwa 2,50 Euro unter den empfohlenen 8 Euro pro Einwohner (vgl. Kap. 3.2.6),
allerdings kommen zu diesen Ausgaben Mittel aus Forderprogrammen mit oftmals hohen
Forderquoten von deutlich tiber 50 % (vgl. Kap. 3.2.6) und weitere, nicht ndher aufgeschlisselte
Mittel aus anderen Haushaltstiteln hinzu, wodurch dieser Zielwert Uberschritten werden sollte
(Stadt Duisburg 2023, S. 1).

4.1.2.2 Radverkehr in Milheim an der Ruhr

Als Mitglied der AGFS NRW (seit 1999) (AGFS NRW o. J.), mit etwa 173.000 Einwohnern (Tab. 14),
weist die im Regierungsbezirk Disseldorf gelegene GroBstadt Milheim an der Ruhr einen
deutlichen Anstieg des Radverkehrsanteils von 4,0 % im Jahr 2019 auf 10,0 % im Jahr 2022,
allerdings von einem niedrigen Niveau aus, auf (Tab. 6). In diesem Zusammenhang wirken sich
sowohl die mit 1.895 Ew./km? hohe Bevélkerungsdichte (Tab. 14) und das damit einhergehende
Nutzerpotential, als auch die glinstige Topographie (Karte 1) mit geringen Hohenunterschieden,
die relativ kompakte Siedlungsstruktur mit oftmals kurzen Wegen und die starken Pendler-
verflechtungen mit den Nachbarstadten Duisburg im Westen, Oberhausen im Norden und Essen
im Osten, vorteilhaft auf die Ausgangsbedingungen des Radverkehrs aus (Milheim an der Ruhr
2022, S. 1-3). Die Fahrradverfligbarkeit liegt 2022 mit 71 % aller Haushalte und 1,63 Fahrradern
pro Haushalt niedriger als in Duisburg (vgl. Kap. 4.1.2.1), allerdings besitzen 27 % der Haushalte
ein Pedelec, was mit Bezug auf 8 % im Jahr 2019 auf eine starke Entwicklungsdynamik und eine
potentielle, zukiinftige Zunahme der Fahrradbesitzquote hindeutet (Milheim an der Ruhr 2022,
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S. 19-20). Ein moglicher Grund kann in der weitgehenden Befahrbarkeit des RS1 auf Milheimer
und Essener Stadtgebiet gesehen werden, wodurch sich bereits neue regionale Verbindungs-
optionen fir den Radverkehr ergeben (Milheim an der Ruhr 2023a). Aussagen zu den
finanziellen Ressourcen der Radverkehrsforderung im Miilheimer Haushalt sind aufgrund der
starken MaBnahmenfokussierung und Anpassung an die jeweilige Haushaltssituation nicht ohne
weiteres mdglich, wohingegen sich die personellen Ressourcen im Wesentlichen lber Stellen der
Verkehrs- und StraBenplanung ergeben und RadverkehrsmaBnahmen im Rahmen einer
integrierten Planung mit umsetzen (Mulheim an der Ruhr 2023b; Milheim an der Ruhr 2023c).
Als groBes Defizit des 280 km langen Radwegenetzes, welches mit dem Gruga- und Ruhrtal
Radweg auch wichtige Freizeitradwege umfasst (Milheim an der Ruhr 2024a), werden die
oftmals unzureichend ausgebaute Radinfrastruktur sowie die unsicheren Fiihrungsformen der
vorhandenen Infrastruktur angegeben, die sich im Wesentlichen auf die Fiihrung im Misch-
verkehr, schlechte Oberflachenbeldge und unzureichende Radwegbreiten beziehen. Weiterhin
werden auch die Beschilderung und Wegweisung, z.B. im Fall von Baustellen, die Ampel-
schaltungen und Fahrradabstellmdglichkeiten als verbesserungswirdig angesehen (Milheim an
der Ruhr 2022, S. 65), was sich weitgehend mit den Bewertungen des ADFC-Fahrradklimatests
2022 deckt (vgl. Kap. 4.1.1).

Die Zielsetzungen der Radverkehrsforderung kénnen aufgrund des noch in Umsetzung
befindlichen Mobilitatskonzepts (Milheim an der Ruhr 2024b) nur aus EinzelmaBnahmen
abgeleitet werden und beziehen sich auf den Ausbau des 280 km langen Radwegenetzes an
StraBen (Milheim an der Ruhr 2024a), die Sanierung von Radverkehrsanlagen, z. B. durch die
Einrichtung von FahrradstraBen und die Offnung von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr, die
bessere Integration des RS1 in das vorhandene Radwegenetz (Milheim an der Ruhr 2023b), den
Ausbau von Abstellanlagen in Form von Anlehnbiigeln, Fahrradhausern und Fahrradboxen in
vorwiegend griinderzeitlichen Wohngebieten, die intermodale Vernetzung durch Mobil-
stationen (Milheim an der Ruhr 2023c) sowie die Fortfiihrung und Weiterentwicklung des
Metropolrad Ruhr in Kooperation mit der Ruhrbahn, welche den Eigenanteil Milheims aufbringt,
um das Angebot verglinstigt fir deren Zeitkartenbesitzer anbieten zu konnen (Milheim an der
Ruhr 2025).

Aufgrund der weitgehend maBnahmenbezogenen Radverkehrsférderung ohne lbergeordnete
Entwicklungsstrategie und der zugrundeliegenden Finanzierungsengpasse ergeben sich signifi-
kante Einschrankungen einer umfassenden und zielgerichteten Entwicklung des Radverkehrs.
Die deutliche Zunahme des Radverkehrs von 4 % auf 10 % im Zeitraum von 2019 bis 2022 kann
dahingehend auf den zunehmenden Pedelec-Besitz und eine starkere Fahrradnutzung, als auch
als eine Reaktion auf die Radverkehrsentwicklungen rund um den RS1 gesehen werden, wobei
auch erhebungsbedingte Einflisse (Holz-Rau et al. 2020; MeiBner 2014, S.4) nicht ausge-
schlossen werden kdnnen.

4.1.2.3 Radverkehr in Essen

Die im Regierungsbezirk Disseldorf gelegene GroBstadt Essen mit knapp 575.000 Einwohnern
(Tab. 14) ist seit 1995 Mitglied der AGFS NRW (AGFS NRW o. J.) und weist ausgehend von einem
niedrigen Radverkehrsanteil von 3,0 % im Jahr 2001 einen langsamen Anstieg auf 7,0 % bis zum
Jahr 2019 auf (Tab. 6). Abgesehen von vergleichsweise unglinstigen topographischen Gegeben-
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heiten im Sliden Essens unterscheiden sich die Ausgangsbedingungen in Essen nur bedingt von
denen Duisburgs und Milheims (Stadt Essen 2019b, S. 9), was die hohe Bevdlkerungsdichte von
2.733 Ew./km? (Tab. 14), die starken regionalen Pendlerverflechtungen, insbesondere mit
Milheim an der Ruhr, Gelsenkirchen und Bochum und die disperse Stadtstruktur mit relativ
kurzen Wegen betrifft (Stadt Essen 2019b, S. 9). Mit 73 % aller Haushalte und 1,6 Fahrradern je
Haushalt (2019) ist die Fahrradverfligbarkeit etwa auf dem Niveau von Miilheim mit 71 % (2022)
und ist im Vergleich zu 2011, mit 61 % Haushalten mit mindestens einem Fahrrad und
durchschnittlich 1,4 Fahrradern deutlich angestiegen. Ein zentraler Grund flr diesen Anstieg liegt
in der zunehmenden Verbreitung von Pedelecs und S-Pedelecs begriindet, die 2019 in 13 % aller
Essener Haushalte vorhanden waren und damit deutlich haufiger als im damaligen
Bundesdurchschnitt mit 3,4 % bzw. 8,0 %' (Nobis 2019, S. 60; Stadt Essen 2019b, S. 37-39). Die
Radverkehrsférderung in Essen erfahrt durch das 2019 initiierte und 2020 eingebrachte
Burgerbegehren RadEntscheid Essen, dem sich die Stadt Essen anschloss und durch den 2021
getroffenen Beschluss einer Umsetzungsstrategie des RadEntscheids, einen signifikanten
Entwicklungsschub, der seither jahrlich im Rahmen von Sachstandsberichten evaluiert wird (Stadt
Essen 2024, S.6). Danach sollen bis 2030 insgesamt 220 Mio. Euro fir die Umsetzung des
RadEntscheids bereitgestellt werden, die ausgehend von einer Startphase 2021 mit
0,75 Mio. Euro (2021), in eine Hochlaufphase von 2022 bis 2024 mit 4,9 Mio. Euro (2022),
12,2 Mio. Euro (2023) und 19,5 Mio. Euro (2024) Ubergehen und ab 2025 im Rahmen der
Volllastphase mit jahrlich 30,47 Mio. Euro umgesetzt werden sollen. Diese Mittel beziehen sich
allerdings nicht wie in Duisburg auf die reinen Haushaltmittel, sondern beinhalten auch
unterschiedliche Férderprogramme mit Férderquoten von unter 25 % bis zu 90 % (Stadt Essen
2024, S. 10-11), sodass sich die durchschnittlichen, jéhrlich aufgewendeten Haushaltsmittel von
2021 bis 2030, bei einer angenommenen Férderung von durchschnittlich 50 % auf 11 Mio. Euro
bzw. 19 Euro pro Einwohner und ab 2025 auf etwa 15 Mio. Euro bzw. 26 Euro pro Einwohner
belaufen. Aus personeller Sicht wird ein Bedarf von 29 Voll- und Teilzeitstellen gesehen, die sich
auf unterschiedliche Fachbereiche''® beziehen und im Rahmen der Hochlaufphase von 2021 bis
2023 besetzt werden sollten, teils aber noch Vakanzen aufweisen (Stadt Essen 2024, S. 10, 12).
Damit sollen die zentralen Defizite des 500 km umfassenden Radverkehrsnetzes sowie der
darunter gefassten 150 km Freizeitradwege im Essener Stadtgebiet behoben werden (Stadt
Essen o. J. a; Stadt Essen o. J. b), die sich laut Haushaltsbefragung (2019) auf eine getrennte
Fuhrung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr, den Ausbau des Radwegenetzes, den unzu-
reichenden Zustand bestehender Radwege und Abstellanlagen fiir Fahrréder, radfahrerfreund-
liche Ampeln und die unzureichende Wegweisung beziehen (Stadt Essen 2019b, S. 89-90) und
mit Schwerpunkt auf der Sicherheit und dem Komfort des Radverkehrs auch den Bewertungen
des ADFC-Fahrradklimatests entsprechen (vgl. Kap. 4.1.1).

14 Der Wert von 3,4% wird von der Stadt Essen vom Statistischen Bundesamt Gibernommen (Stadt Essen 2019b, S. 39)

und liegt deutlich unterhalb des Werts von 8,0%, der im Rahmen der MiD 2017 ermittelt wurde (Nobis 2019, S. 60).

115 Die Stellen beziehen sich auf die Fachbereiche der Projektsteuerung, Verwaltung, StraBenplanung Verkehr,

Verkehrstechnik, StraBenerhaltung, StraBenbeleuchtung Verkehrstechnik, Verkehrslenkung Regiedienst, Finanzen
Zuschuss, Offentlichkeitsarbeit und Abstellanlagen sowie Griin und Gruga (Stadt Essen 2024, S. 12).
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Die Zielsetzungen, den Essener Radverkehr zu starken, gehen maBgeblich auf die 2014
formulierten Modal-Split Ziele fir das Jahr 2035 von jeweils 25 % 6ffentlichem und motori-
siertem Verkehr bzw. FuB- und Radverkehr zur Starkung des Umweltverbunds zuriick (Stadt
Essen 2024, S. 5) und haben vor dem Hintergrund drohender Fahrverbote, der Klimawandel-
debatte sowie zunehmender Verkehrsprobleme und Umweltauswirkungen an Bedeutung
gewonnen. Die Umsetzung erfolgt aufgrund des noch in Aufstellung befindlichen Mobilitats-
plans auf Basis der maBnahmenorientierten Umsetzungsstrategie des Essener RadEntscheid
(Stadt Essen 2019c¢, S. 1; Stadt Essen 2024, S. 5, 7-8). Dabei steht der Aus- und Umbau des 500 km
umfassenden Radverkehrsnetzes (Stadt Essen o. J. a) nach den Vorgaben der jeweiligen Regel-
werke im Vordergrund (vgl. Kap. 3.2.2), wodurch bestehende Netzliicken durch Fahrradstralen
und Fahrradzonen, gedffnete EinbahnstraBen, Radfahrstreifen und Radwege geschlossen und
die Freihaltung der Infrastruktur sowie die Sicherheit des Radverkehrs durch eine baulich oder
taktil vom Kfz- und FuBverkehr getrennte Radverkehrsfiihrung sichergestellt werden sollen.
Ebenso sollen potentielle Konfliktbereiche, wie z. B. Kreuzungen, farblich hervorgehoben oder
im Fall von unubersichtlichen Kreuzungsbereichen sicher und fahrradfreundlich, z. B. durch
abgesetzte Radverkehrsfurten oder eigene Ampelphasen, umgebaut werden. Weiterhin sollen
bis 2030 bis zu 12.000 Fahrradabstellpldtze neu eingerichtet werden, von denen 4.000 auf
bewachte Fahrradparkhiuser oder Fahrradboxen an OV-Knotenpunkten sowie 500 auf
Lastenrader entfallen sollen (Stadt Essen 2024, S. 7-8).

Die Radverkehrsforderung in Essen ist trotz der bereits 2014 angestoenen Entwicklung eines
Mobilitatsplans maBgeblich durch das 2019 initiierte Blirgerbegehren RadEntscheid Essen und
die daraufhin erfolgte politische Unterstiitzung ab 2020 im Kontext drohender Fahrverbote
gestarkt worden und unterscheidet sich damit von den Entwicklungen in den anderen GroB-
stadten. Die bereitgestellten finanziellen Mittel im Zeitraum von 2021 bis 2030 ermdglichen eine
Radverkehrsforderung, die sowohl in Bezug auf die durchschnittlich bereitgestellten Haushalts-
mittel von 19 Euro pro Einwohner und Jahr und inklusive Fordermittel mit 38 Euro, den
Empfehlungen von mindestens 8 Euro pro Einwohner und Jahr entsprechen und ab 2025 mit 26
bzw. 53 Euro pro Einwohner und Jahr nochmals héher ausfallen (vgl. Kap. 3.2.6). Die Umsetzung
dieser Mittel ist aufgrund der historisch bedingt geringen Bedeutung des Radverkehrs (vgl. Kap.
3.1; Kap. 4) und der damit einhergehend unzureichenden Personalausstattung der Essener
Radverkehrsférderung erst nach mehreren Jahren vollumfanglich moglich, wodurch sich die
Planung und die daran anschlieBende Umsetzung deutlich verzdgert. Daran zeigt sich allerdings
auch das massive Umdenken im Hinblick auf die Radverkehrsforderung in Essen, deren Struktur
in finanzieller und personeller Hinsicht neu aufgestellt wird.

4.1.2.4 Radverkehr in Gelsenkirchen

Die GroBstadt Gelsenkirchen mit knapp 268.000 Einwohnern (Tab. 14) liegt im Regierungsbezirk
Munster und weist mit einem Anstieg von 9,0 % im Jahr 2015 auf 11,0 % im Jahr 2020 eine
positive Entwicklungstendenz sowie einen Radverkehrsanteil im Bundesdurchschnitt auf (Tab. 6),
ist allerdings trotz Bestrebungen, in die AGFS NRW aufgenommen zu werden, noch kein Mitglied
(AGFS NRW o. J; Stadt Gelsenkirchen 2018). Aufgrund der glinstigen Topographie mit sehr
geringen Hohenunterschieden (Karte 1), der polyzentrischen Stadtstruktur mit den beiden
Hauptzentren Buer im Norden und der Altstadt im Siiden, der hohen Bevdlkerungsdichte von
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2.554 Ew./km? (Tab. 14) sowie radverkehrsrelevanter Pendlerverflechtungen, z. B. mit Essen und
Bochum, ergeben sich, auch vor dem Hintergrund des RS1, gute Voraussetzungen fiir den
Radverkehr, die allerdings durch Autobahnen, Schienen und Kanéle mit Barrierewirkung einge-
schrankt werden (Stadt Gelsenkirchen 20213, S. 26). Die Fahrradverfiigbarkeit (iber alle Fahrrad-
typen hinweg ist mit Stand von 2020 in 65 % aller Haushalte gegenuber 63 % im Jahr 2015 leicht
angestiegen, liegt allerdings niedriger, als z. B. in Essen oder Milheim an der Ruhr (Tab. 14).
Zurickzuflhren ist dieser Anstieg, wie auch in den anderen GrofBstadten, auf die zunehmende
Verbreitung von Pedelecs, deren Anteil an allen Fahrradern von 2 % im Jahr 2015 auf 10 % im
Jahr 2020 angestiegen ist (Stadt Gelsenkirchen 2023a, S.17). Die finanziellen Mittel der
Radverkehrsférderung lagen von 2016 bis 2019 bei 1,0 Mio. Euro jahrlich und sind im Kontext
des Programmplan Radverkehr 2019/2020 fiir 2020 auf 1,4 Mio. Euro und ab 2021 im Rahmen
des 5-jahrigen Zukunftsprogramm Radverkehr auf 1,6 Mio. Euro jahrlich angehoben worden, um
insbesondere Infrastrukturinvestitionen, abseits der bereits stattfindenden Umsetzung von
Radverkehrsanlagen im Rahmen des Straenbaus, zu ermdglichen (Stadt Gelsenkirchen 2019,
S. 2, 15; Stadt Gelsenkirchen 2021b, S. 1-2). Um das bestehende 354 km lange Radwegenetz und
seine Freizeitradwege weiterzuentwickeln, soll die Umsetzung der finanziellen Mittel und
MaBnahmen im Wesentlichen mit den bestehenden Personalkapazititen''® und Organisations-
strukturen erfolgen (Stadt Gelsenkirchen 2019, S. 3; Stadt Gelsenkirchen 2025; Stadt Gelsen-
kirchen o. J. b). Damit sollen die zentralen Defizite des Radverkehrs in Gelsenkirchen behoben
werden, die sich auf Netzliicken bzw. fehlende Radinfrastruktur an Hauptverkehrsachsen,
sanierungsbediirftige Infrastruktur, z. B. aufgrund schlechter Oberflaichenbeldge oder veralteter
Fuhrungsformen, FahrradstraBen mit einem geringen (Wieder-)Erkennungswert, unzureichende
bzw. fahrradunfreundlich ausgestaltete Querungsmaoglichkeiten von Hauptverkehrsachsen des
Kfz-Verkehrs, z. B. durch nachrangig priorisierte Ampelschaltungen und damit verbundene
Verzdgerungen sowie konflikttrachtige Mischverkehrsfiihrungen, z. B. in Geschéftsbereichen der
Stadtteilzentren oder an Hauptverkehrsstralen, beziehen (Stadt Gelsenkirchen 2021a, S.29;
Stadt Gelsenkirchen 2023a, S.21-22). Die Defizite spiegeln sich auch in den schlechten
Bewertungen des ADFC-Fahrradklimatests 2022 wider, da beispielsweise das Sicherheitsgefiihl,
die Fiihrung im Mischverkehr mit Kfz und Konflikte mit Kfz sowie das Fahren auf Radwegen und
Radfahrstreifen in der Kategorie der Sicherheit des Radverkehrs vergleichsweise schlecht
bewertet wurden. Dies gilt auch fiir die Oberflachenbeldge und die Breiten von Radwegen, die
Ampelschaltungen, die Erreichbarkeit des Stadtzentrums sowie das ziigige Fahren, wohingegen
Abstellmdglichkeiten, auch aufgrund der bereits guten Ausstattung von Zentren, OV-
Knotenpunkten und Haltestellen (Stadt Gelsenkirchen 20214, S. 28; Stadt Gelsenkirchen 20233,
S. 21-22), vergleichsweise gut bewertet werden (vgl. Kap. 4.1.1).

Der Radverkehr nimmt mit Bezug auf die Gibergeordneten Ziele der Verkehrs- und Mobilitats-
planung eine wichtige Rolle bei der Reduktion von Luftschadstoffen und deren negative Aus-
wirkungen auf die Gesundheit und Umwelt sowie dem Klimaschutz und der Klimawandel-
anpassung ein (Stadt Gelsenkirchen 20233, S. 9). Im Gegensatz zum 2023 erstellten Mobilitats-
masterplan, der ausgehend vom 6ffentlichen Fokus auf dem Thema Klimawandel und dem 2019
ausgerufenen Klimanotstand zu einer strategischen und abgestimmten Verkehrsplanung

18 Eijr den Radverkehr werden explizit drei Stellen angefiihrt (Stadt Gelsenkirchen o. ). a).
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beitragen soll, fehlt mit dem noch in Aufstellung befindlichen Radverkehrskonzept (Stadt Gelsen-
kirchen 2023b, S. 1) bisher noch eine vergleichbare strategisch-konzeptionelle Gesamtplanung
fur den Radverkehr, im Rahmen derer Gbergeordnete Zielsetzungen, wie z. B. ein Zielnetz fir die
Weiterentwicklung des bisher 354 km langen Radwegenetzes definiert werden (Stadt Gelsen-
kirchen 20234, S. 21-22; Stadt Gelsenkirchen 2025). Daher weisen die Zielsetzungen ausgehend
vom Masterplan Mobilitdt und von den Programmplanungen zum Radverkehr einen mafnah-
menbezogenen Charakter auf und beziehen sich mit dem Neu- und Ausbau sowie der Mangel-
beseitigung und Sanierung auf bzw. von bestehenden Radwegen, auf die vordringlichsten
Defizite, wobei auch Radabstellanlagen und Mobilstationen ausgebaut und eingerichtet werden,
um das sichere Abstellen von Fahrradern zu erméglichen und die intermodale Vernetzung mit
dem OV zu stirken (Stadt Gelsenkirchen 2019, S.5-12; Stadt Gelsenkirchen 2021c, S.3-6).
Zudem wird der Bestand der bestehenden Radverkehrsanlagen erfasst und die Daten &ffentlich
zur Verfliigung gestellt, als auch zur Weiterentwicklung der bestehenden Radnetzplanung im
Rahmen ressortibergreifender Abstimmungsprozesse genutzt (Stadt Gelsenkirchen 2019, S. 4-
5, 12-13; Stadt Gelsenkirchen 2021c, S.3, 7). Die Offentlichkeitsarbeit zielt mit WerbemaB-
nahmen und Kampagnen, z. B. zum Uberholabstand zu Radfahrern auf die starkere Wahrneh-
mung des Radverkehrs und die Verbesserung des Verkehrsklimas ab (Stadt Gelsenkirchen 2019,
S. 4-5; Stadt Gelsenkirchen 2021¢, S.2-3), wobei durch die Initiierung und Umsetzung von
Modellprojekten, wie z. B. Fahrrad-Servicestationen oder dem Open Innovation Lab'"” auch die
Servicequalitat erhdht und neue digitale Systemelemente entwickelt werden sollen. Zur starkeren
Implementierung und Sichtbarkeit des Radverkehrs wurden auch Dienstrader eingefiihrt und die
Anschaffung privater und gewerblicher Lastenrader gefordert (Stadt Gelsenkirchen 2019, S. 14—
15; Stadt Gelsenkirchen 2021c¢, S. 8-9).

Die Radverkehrsforderung in Gelsenkirchen legt den Fokus, wie auch in der Mehrheit der
anderen GroBstadte, auf die Entwicklung des lokalen Radwegenetzes und notwendige Llcken-
schlisse, um die vorteilhafte polyzentrische Siedlungsstruktur fir den Radverkehr voll erschlie-
Ben zu kénnen. Die zur Verfligung stehenden finanziellen Ressourcen werden dahingehend vor
allem in Bezug auf die investiven Mittel von 0,6 Mio. Euro (2016-2019) auf 1,2 Mio. Euro jahrlich
(ab 2021) erhoht, allerdings mit dem vorhandenen Personalbesatz umgesetzt (Stadt Gelsen-
kirchen 2019, S. 2-3). Mit insgesamt 1,6 Mio. Euro bzw. etwa 6 Euro pro Einwohner und Jahr
liegen die Haushaltsmittel zwar unter den empfohlenen 8 Euro pro Einwohner und Jahr (vgl. Kap.
3.2.6), wobei dieser Wert noch keine Fordermittel oder Aufwendungen fir integrierte
MaBnahmen mit Radverkehrsbezug beinhaltet und die Ausgaben daher deutlich hdher ausfallen
dirften (vgl. Kap. 4.1.2.3).

4.1.2.5 Radverkehr in Bochum

Als Mitglied der AGFS NRW (seit 2016) (AGFS NRW o. J.) gehort die GroBstadt Bochum mit etwa
359.000 Einwohnern (Tab. 14) zum Regierungsbezirk Arnsberg (Stadt Bochum 2023, S. 9) und
weist mit einem Radverkehrsanteil von 6,7 % im Jahr 2018 zwar einen leichten Anstieg

17 Servicestationen ermdglichen die eigenstandige Reparatur von Fahrradern durch vorhandenes Werkzeug und

Luftpumpen. Das Open Innovation Lab stellt ein Testfeld fir Smart-City Anwendungen dar, welches zur Entwicklung
digitaler Stadtgestaltungswerkzeuge beitragen soll (Stadt Gelsenkirchen 2021c, S. 8).



4 | Der Radverkehr im Untersuchungskontext 125

gegeniber 2013 mit 5,1 % auf, liegt aber noch deutlich unterhalb des Bundesdurchschnitts von
11 % (Tab. 6). Die Topographie ist aufgrund von Steigungen und Gefallestecken im Vergleich zu
Duisburg oder Milheim eher ungiinstig (Stadt Bochum 2023, S. 128), wobei sich mit Bezug auf
die hohe Bevélkerungsdichte von 2.462 Ew./km? (Tab. 14) und bestehende Pendlerbeziehungen
zu angrenzen Stadten, wie Essen, Gelsenkirchen oder Dortmund, vergleichbare Strukturen
ergeben (Stadt Bochum 2023, S. 9). Die Fahrradverfiigbarkeit fiir Bochum mit Stand 2018 liegt
ausgehend von Erhebungen im Rahmen der Mobilitdt in Stddten — SrV 2018, auf die sich auch
das Radverkehrskonzept bezieht, bei 64,5 % der Haushalte, wahrend Pedelecs in 7,1 % der
Haushalte vorhanden sind (Gerike et al. 2021, S. 53). Erste Ergebnisse fiir 2023 verweisen auf
einen deutlichen Anstieg der elektrisch unterstiitzten Fahrrader, die mit 22,3 % deutlich starker
vertreten sind und malBgeblich zum Anstieg der durchschnittlichen Zahl der Fahrrader pro
Haushalt von 1,47 (2018) auf 1,61 (2023) beigetragen hat (Gerike et al. 2021, S. 89; Hubrich et al.
2024, S. 2, 5). Aussagen zu den Mitteln einer eigenstdndigen Radverkehrsférderung sind fir
Bochum aufgrund einer explizit gewollten gesamtheitlichen Verkehrsplanung nicht hinreichend
differenziert moglich (Stadt Bochum 20203, S. 6). Zwar besteht mit einer Anfrage der Fraktion
von Die Linke aus dem Jahr 2020 und der Antwort der Verwaltung ein moglicher Ansatzpunkt
einer etwaigen Bestimmung der Aufwendungen fiir den Radverkehr, allerdings ergeben sich
durch anteilige Kostenschatzungen von MaBnahmen und beteiligten Personalstellen, als auch
der Fragen ob z. B. die Personalkosten, Férdermittel oder Investitionen Dritter, wie z. B. des RVR,
ebenfalls in die Berechnungen einflieBen sollten, erhebliche Berechnungsspielrdume, die zudem
stark von der zeitlichen Verortung und Durchfiihrung von InvestitionsmaBnahmen abhangig sind
(Stadt Bochum 2020b, S. 1-5). Entsprechend ergeben sich fiir den Zeitraum von 2016 bis 2019
jahrliche Aufwendungen fir den Radverkehr zwischen 3,5 und 7,1 Mio. Euro bzw. 9 Euro und
19 Euro pro Einwohner, wobei sich jahres- und berechnungsansatzspezifische Unterschiede von
bis zu 2,2 Mio. Euro bzw. 6 Euro pro Einwohner ergeben und auf die massiven Schwierigkeiten
einer hinreichend konkreten und zielfiihrenden Aussage verweisen (Stadt Bochum 2020b, S. 5).
Mit etwa 450 km Radwegeinfrastruktur und mehreren Freizeitradrouten, wie z. B. dem Emscher-
Park-Radweg, der Springorumtrasse oder dem Ruhrtalradweg bestehen zwar Mdglichkeiten zum
Radfahren, die abseits der Freizeitradwege allerdings oftmals Defizite aufweisen (Stadt Bochum
2023, S. 50). Diese beziehen sich in Bochum auf ein liickenhaftes Radwegenetz mit teilweise
unzureichend breiten Radverkehrsanlagen sowie dem daraus resultierenden, geringen
subjektiven Sicherheitsgefiihl und den unzureichend gesicherten Radabstellanlagen, insbeson-
dere an OV-Knotenpunkten (Stadt Bochum 2023, S. 40, 74), was sich mit Ausnahme der als
vergleichsweise gut bewerteten Radabstellanlagen und dem eher geringen Problem des
Fahrraddiebstahls mit den Ergebnissen des ADFC-Fahrradklimatests, hinsichtlich des Komforts
und der Sicherheit des Radverkehrs, deckt (vgl. Kap. 4.1.1).

Die Zielsetzungen der Bochumer Radverkehrsforderung beziehen sich Gbergeordnet auf die
Steigerung des Radverkehrsanteils bis 2030 auf 15 %''8, was insbesondere durch die Beseitigung
von sicherheitsrelevanten Mangeln und die damit einhergehende Verbesserung der subjektiven
Sicherheit erreicht werden soll. Zudem soll das bestehende Radwegenetz mit Bezug auf wichtige

18 Bevor das Radverkehrskonzept im Jahr 2023 veroffentlicht wurde, lag der Zielwert fiir 2030 noch bei 25% (Stadt

Bochum 2023, S. 10).
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Zielorte, wie Arbeitsplatzschwerpunkte, die Innenstadt, die Universitdt und Schulen weiter-
entwickelt und mit gut ausgebauten Radabstellanlagen, z. B. fiir Lastenrader, an den jeweiligen
Standorten ausgestattet werden (Stadt Bochum 2023, S. 10-11). Die darunter gefassten MaB-
nahmen werden im Bochumer Radverkehrskonzept dargelegt und beziehen sich auf die
Entwicklung und Umsetzung eines hierarchischen Radwegenetzes (vgl. Kap. 3.2.2.1), das
ausgehend vom bestehenden Basisnetz mit Haupt- und Nebenrouten um Velorouten bzw.
Radvorrangrouten und Radschnellwege erganzt werden soll (Stadt Bochum 2023, S. 74-81), die
Ausbesserung bestehender Radverkehrsfihrungen an Eng- und Gefahrenstellen sowie mit
unzureichenden Oberflachenbeldgen und Breiten (Stadt Bochum 2023, S. 86-101), als auch den
Ausbau von hinreichenden und sicheren Radabstellanlagen mit Schwerpunkten auf der
Innenstadt, OV-Knotenpunkten und Versorgungsbereichen (Stadt Bochum 2023, S. 105-106).
Weitere MaBnahmen beziehen sich auf das schulische und betriebliche Mobilitdtsmanagement
und Services, wie z. B. Kampagnen bzw. Aktionstage, Reparaturen oder Scherbentelefone (Stadt
Bochum 2023, S. 112-122, 125). Damit entsprechen die MaBnahmen des Radverkehrskonzepts
zwar auch den Ubergeordneten Zielen des fiir rechtlich unzulassig erklarten Birgerbegehrens
RadEntscheids'” in Bochum (Stadt Bochum 2024), allerdings in teils abgeschwéchter Form
(Verwaltungsgericht Gelsenkirchen 2024, Abs. 47).

Die Radverkehrsforderung in Bochum ist durch einen integrierten Verkehrsplanungsansatz
gepragt, wodurch auch dessen Ausgaben nur grob abgeleitet werden kdnnen. Mit jahrlich
zwischen 9 Euro bis 19 Euro pro Einwohner liegen die Aufwendungen fiir den Radverkehr zwar
oberhalb der empfohlenen 8 Euro (vgl. Kap. 3.2.6), allerdings ist unklar, ob die gewahlte
Berechnungsmethodik in Bochum der zugrundeliegenden Definition entspricht. Diese Unschérfe
besteht im Hinblick auf die Umsetzung von MaBnahmen des Radverkehrskonzepts zwar nur
bedingt, da es im Rahmen der ganzheitlichen Verkehrsplanungen zu berlicksichtigen ist,
allerdings weist es im Gegensatz zu einem Biirgerbegehren RadEntscheid, wie z. B. in Essen (vgl.
Kap. 4.1.2.1), eine geringere gesellschaftliche Sichtbarkeit und geringere finanzielle und
personelle Verbindlichkeit auf und mindert dadurch die Fokussierung auf den Radverkehr.

4.1.2.6 Radverkehr in Dortmund

Seit 2007 ist die GroBstadt Dortmund mit etwa 603.000 Einwohnern (Tab. 14) und Zugehdorigkeit
zum Regierungsbezirk Arnsberg, Mitglied in der AGFS NRW (AGFS NRW o.J.) und liegt mit einem
Radverkehrsanteil von 10,1 % im Jahr 2019 knapp unterhalb des Bundesdurchschnitts mit 11,0 %
(Tab. 6). Neben den lokalen und regionalen Verkehrsverflechtungen mit relativ kurzen Wegen
(Stadt Dortmund 2022, S. 7-8; Stadt Dortmund 20244, S. 25), ergeben sich auch im Hinblick auf
die Topographie und die hohe Bevélkerungsdichte von 2.150 Ew./km? (Tab. 14) vergleichsweise
gute Ausgangsbedingungen durch geringe Hohenunterschiede im Norden Dortmunds,
wohingegen die groBeren Hohenunterschiede im Stden zwar unginstig sind, sich allerdings
kaum auf die Fahrradnutzung auswirken (Stadt Dortmund 2022, S.7). Zudem ist die
Fahrradverfligbarkeit der Haushalte von 63 % im Jahr 2013 auf 73 % im Jahr 2019 angestiegen

119 Das Verwaltungsgericht Gelsenkirchen hat das Biirgerbegehren RadEntscheid in Bochum nach § 26 Abs. 1 Satz 1 GO

NRW, im Rahmen dessen die Blrger anstelle des Rates liber eine Angelegenheit der Gemeinde selbst entscheiden
konnen, aufgrund der Kopplung mehrerer Angelegenheiten und der unzureichenden Bestimmtheit am 15.03.2024 fur
unglltig erklart (Verwaltungsgericht Gelsenkirchen 2024, Abs. 50-52, 84-85).
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und hat sich dadurch dem Bundesdurchschnitt von 78 % angenéhert, was auch auf die Pedelec-
bzw. E-Bike-Besitzquote von 13 % im Jahr 2019 zurlickzufiihren sein dirfte (Stadt Dortmund
2022, S. 7-8). Durchschnittlich besitzt ein Dortmunder Haushalt durchschnittlich 1,7 Fahrrader
und liegt damit im Landesdurchschnitt von NRW (Stadt Dortmund 2024a, S. 5). Die Ressourcen
der Radverkehrsforderung beziehen sich auf sieben Stellen mit ausschlieBlichem und finf mit
anteiligem Radverkehrsbezug, die teilweise erst 2019 und 2021 eingerichtet wurden und denen
ein eigensténdiges Budget von jahrlich 0,5 Mio. Euro (2021-2022) fiir die Weiterentwicklung des
Radverkehrs zur Verfigung steht (Stadt Dortmund 2018, S. 1-2; Stadt Dortmund 2021; Stadt
Dortmund 20244, S. 25). Die zur Verfligung stehenden Mittel fiir 2022 wurden mit Stand 2023,
vermutlich auch aufgrund der Einarbeitungsphase der noch relativ neu besetzten Stellen, nur zu
85 % abgerufen und sollen aufbauend auf dem 2019 gefassten Beschluss durch den Rat der
Stadt, Dortmund zu einer Fahrradstadt zu entwickeln, weiter ansteigen und sich dabei an den
empfohlenen Werten des Nationalen Radverkehrsplans orientieren (Stadt Dortmund 2019, S. 1,
7-8). Weitere finanzielle Mittel fir den Radverkehr ergeben sich im Rahmen integrierter
MaBnahmen, wie z. B. des StraBenbaus (Stadt Dortmund 20244, S. 25), die im Zuge der Personal-
aufstockung von 2019 bis 2021 zukiinftig separat erfasst und im Rahmen jahrlicher Fortschritts-
berichte'® dargelegt werden sollen (Stadt Dortmund 2019, S. 8). Die Weiterentwicklung des
Radverkehrs bezieht sich priméar auf das 602 km lange Haupt- und Nebennetz, das durch ein
178 km langes Freizeitnetz ergénzt wird (Stadt Dortmund 2024a, S. 11). Die bestehenden Defizite
betreffen insbesondere Netzliicken, unklare Fihrungen an Knotenpunkten und als nicht sicher
empfundene Radverkehrsfiihrungen mit zu geringen Breiten oder schlechten Oberflachen-
belagen, wodurch es regelmaBig zu Konflikten mit Kfz und FuBgéngern kommt. Konflikte kénnen
allerdings auch durch Falschparker auf Radwegen oder unzureichend klare Fiihrungen an
Baustellen entstehen, da oftmals auf die Fahrbahn oder den Gehweg ausgewichen werden muss.
Zudem sind Ampelschaltungen vorwiegend noch auf die Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs
optimiert und sorgen fiir lange Wartezeiten beim Radverkehr (Stadt Dortmund 2022, S. 8, 11).
Defizite bei Fahrradabstellanlagen beziehen sich insbesondere auf Wohnquartiere mit wenigen
und kaum ausdifferenzierten Radabstellmoglichkeiten, z. B. fiir Pedelecs oder Lastenrader,
wohingegen Abstellanlagen an OV-Knotenpunkten durch DeinRadschloss-Anlagen im Rahmen
der Férderung durch den VRR und in Versorgungsbereichen bereits ausgebaut und an den
zukiinftig erwarteten Bedarfsanstieg angepasst werden (Stadt Dortmund 2022, S. 26-29). Die
Ausstattung mit Fahrradabstellanlagen wird bezogen auf den ADFC-Fahrradklimatest als
vergleichsweise gut bewertet, wobei dort nur Radfahrer befragt wurden (vgl. Kap. 4.1.1) und die
Fahrradnutzung durch unzureichende oder fehlende Abstellanlagen am Wohnort auch komplett
ausbleiben kann (Stadt Dortmund 2022, S.26). Die primaren Defizite des Radverkehrs in
Dortmund beziehen sich im Hinblick auf den ADFC-Fahrradklimatest, wie auch in den anderen
GroBstadten, auf die Sicherheit und den Komfort des Radverkehrs, wobei sich der Stellenwert
des Radverkehrs mit Bezug auf die Fahrradférderung in jlingster Zeit und das Fahrrad- und
Verkehrsklima hinsichtlich der Werbung fiir das Radfahren im Zeitraum von 2014 bis 2022
deutlich, um mehr als 0,5 Punkte verbessert hat (vgl. Kap. 4.1.1).

120 Ausgehend vom Baufortschrittsbericht 2023 wird auf einen 3-5-jahrlichen Veroffentlichungsturnus verwiesen, da die

Aufstellung der Berichte sehr zeitaufwandig ist (Stadt Dortmund 2024b, S. 4).
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Die Dortmunder Radverkehrsférderung verfolgt das Ziel, den Radverkehrsanteil von 10,1 %
(2019) auf 20,0 % bis zum Jahr 2030 zu verdoppeln und ausgehend von einem Beschluss aus
dem Jahr 2019, Dortmund zu einer Fahrradstadt mit hoher Lebensqualitdt nach Kopenhagener
Vorbild zu entwickeln (Stadt Dortmund 2019, S. 1; Stadt Dortmund 2022, S. 5). Die Umsetzung
soll durch eine systematisierte Betrachtung und Herangehensweise an den Radverkehr durch
eine Verbesserung der Infrastruktur, Serviceangebote und Radverkehrskommunikation mit dem
Ziel der Entwicklung fahrradfreundlicher Rahmenbedingungen erreicht werden, sodass beste-
hende Barrieren, wie z. B. unzureichend vorhandene, sichere oder dimensionierte Radabstell-
anlagen, abgebaut und die soziale Teilhabe aller Verkehrsteilnehmer, insbesondere von
vergleichsweise vulnerablen Gruppen wie Kindern, Jugendlichen und Senioren, verbessert
werden kann (Stadt Dortmund 2022, S. 8, 13). Darauf aufbauend soll der Radverkehr durch die
Entwicklung eines konsistenten und hierarchisch gegliederten Radwegenetzes beschleunigt und
komfortabler ausgestaltet werden (Stadt Dortmund 2022, S.15-20), sodass bestehende
Netzllicken geschlossen (Stadt Dortmund 2022, S. 13) und vorhandene Radverkehrsfiihrungen
hinsichtlich der ERA-Regelmalle ausgebessert werden kdnnen (Stadt Dortmund 2022, S. 21).
Damit einhergehend soll neben der objektiven Sicherheit mit Bezug auf die Vision Zero'®', auch
die subjektive Sicherheit beziiglich der Radwegbreite und schlechter Oberflachenbeldge
adressiert werden, wobei dies auch die Uberarbeitung von Kreuzungs- und Knotenbereichen,
z. B. durch gesonderte Ampelschaltungen oder Aufstellflachen fiir Radfahrer an Ampeln, sog.
Fahrradschleusen, betrifft (Stadt Dortmund 2022, S.14, 21-23). Durch den Ausbau von
Radabstellanlagen und die Anpassung der kommunalen Stellplatzsatzung soll nicht nur die
Nutzung und das sichere Abstellen unterschiedlichster Fahrradtypen in verschiedenen raum-
lichen Kontexten ermdglicht, sondern auch die intermodale Vernetzung mit den Offentlichen
Verkehrsmitteln verbessert werden (Stadt Dortmund 2022, S. 25-29). Letzteres wird dabei auch
durch Mobilstationen und dort integrierte oder eigenstandige Bike-Sharing Systeme, wie z. B.
das Metropolrad Ruhr gestarkt, um digital verfiigbare und unterbrechungsfreie, intermodale
Mobilitatsangebote bereitstellen zu kdnnen (Stadt Dortmund 2022, S. 30-32). Weiterhin sollen
durch eine Fahrrad-App Informationen, wie z. B. zum Radwegenetz bereitgestellt und
gleichzeitig Daten zum Zustand der jeweiligen Radwege erfasst werden kdnnen, die in
Erganzung zu einem Ideen- und Mangelmelder, Ergebnissen von Dauerzahlstellen sowie dem
Austausch mit dem ADFC, die bestehende Datenbasis zum Radverkehr verbessern und eine
zielgerichtete Weiterentwicklung ermoglichen (Stadt Dortmund 2022, S. 38—40). Die Starkung
der gesellschaftlichen Akzeptanz des Radverkehrs und der darauf bezogenen MaBnahmen
erfolgt im Rahmen der Radverkehrskommunikation, die zielgruppenspezifisch auf z. B. Pendler,
Schiiler, Senioren oder Familien angepasst wird und durch Kampagnen oder auch Fahrrad-
trainings zur Fahrradnutzung anregen soll, um bestehende Vorurteile und Angste abzubauen
(Stadt Dortmund 2022, S. 40-41).

Mit politischen Beschlissen durch den Rat der Stadt, Dortmund zu einer Fahrradstadt zu ent-
wickeln, ist die Radverkehrsforderung mit der ambitioniertesten Zielsetzung im Untersuchungs-
kontext konfrontiert. Dabei ergeben sich hinsichtlich des Aufbaus der personellen und

121 bie Vision Zero bezieht sich im konkreten Zusammenhang auf die Vermeidung von tédlichen, radverkehrsbezogenen

Verkehrsunfallen bis 2030 (Stadt Dortmund 2022, S. 14).
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finanziellen Ressourcen vergleichbare Probleme, wie z. B. in Essen (vgl. Kap. 4.1.2.3) und ver-
weisen auf einen signifikanten Wandel der bestehenden Strukturen. Trotz der noch Gberschau-
baren ausschlieBlichen finanziellen Mittel fir die Radverkehrsentwicklung, die von 2021 bis 2022
Aufwendungen von knapp einem Euro pro Einwohner und Jahr an Haushaltsmitteln entsprechen,
ergibt sich mit dem politischen Beschluss Fahrradstadt zu werden und der Orientierung an den
empfohlenen 8 bis 19 Euro pro Einwohner und Jahr (vgl. Kap. 3.2.6) eine vergleichsweise sichere
Ausgangsbasis flr ansteigende Mittel in den Folgejahren. Zudem zeigt sich mit Bezug auf die
Ergebnisse des ADFC-Fahrradklimatest fir 2022 auch eine deutliche Verbesserung bei der
Wahrnehmung der Radverkehrsforderung und Werbung fiir den Radverkehr (vgl. Kap. 4.1.1), die
mit dem 2022 veroffentlichen Radverkehrskonzept, den 2024 veréffentlichen Baufortschritts-
und Dortmunder Radverkehrsberichten fiir das Jahr 2023 sowie fortgesetzten Kommunikations-
maBnahmen verstetigt und weiter ausgebaut werden. Dadurch ergibt sich auch im Vergleich zu
den anderen GroBstadten im Untersuchungskontext eine vergleichsweise kompakte und
transparente Ubersicht der Ziele, MaBnahmen und Strukturen der Radverkehrsférderung.

4.1.2.7 Radverkehr in Hamm

Die GroBstadt Hamm mit etwa 180.000 Einwohnern (Tab. 14) liegt im Regierungsbezirk Arnsberg
und weist als Griindungsmitglied der AGFS NRW (AGFS NRW o. J,; Stadt Hamm 2024, S. 40) mit
19,0 % (2018) den hochsten Radverkehrsanteil aller untersuchten GroBstadte auf (Tab. 6).
Gleichzeitig geht dieser hohe Radverkehrsanteil auf ein vergleichsweise hohes Ausgangsniveau
von 12,0 % im Jahr 1992 zurlick und zeichnet sich durch einen relativ langsamen, aber stetigen
Anstieg, durchgehend liber dem Bundesdurchschnitt, aus. Die polyzentrische Stadtstruktur mit
vergleichsweise langeren Wegen von durchschnittlich 4,2 km (Stadt Hamm 2018, S. 18, 30-31;
Stadt Hamm 2024, S. 16-17), bietet ebenso wie die flache Topographie (Karte 1) und die mit 794
Ew./km? (Tab. 14) im Vergleich zu den anderen GroBstaddten geringere, aber dennoch hohe
Bevolkerungsdichte (vgl. Kap. 4), glinstige Ausgangsbedingungen fiir den Radverkehr, wobei
sich durch Barrieren in Form der Lippe, des Datteln-Hamm Kanals und Bahntrassen auch Ein-
schrankungen der Fiihrungsmdglichkeiten ergeben (Stadt Hamm 2024, S. 21, 40). Im Gegensatz
zu den anderen GroBstadten im Untersuchungsgebiet, weist Hamm aufgrund seiner eher
solitdren Lage im oOstlichen Ruhrgebiet weniger ausgepragte Verkehrsverflechtungen auf, die
sich im Wesentlichen auf Dortmund, Minster und Stadte und Gemeinden im erweiterten Umland
beziehen (Stadt Hamm 2024, S. 19-20). Mit 86 % aller Haushalte (2018) weist Hamm die hdchste
Fahrradbesitzquote und mit 2,1 Fahrradern pro Haushalt auch die durchschnittlich meisten Fahr-
rader im Untersuchungskontext auf, wobei keine Ausdifferenzierung in elektrisch unterstitzte
und konventionelle Fahrrader vorgenommen wird (Stadt Hamm 2018, S. 18, 20). Aufgrund der
weitgehend integrierten Radverkehrsplanung und der aufwéandigen und ungenauen Aus-
differenzierung moglicher Kosten- und Personalanteile (vgl. Kap. 4.1.2.5), sind Aussagen Uber die
konkreten Ressourcen der Radverkehrsférderung nur bedingt mdglich. Einen Anhaltspunkt
bietet allerdings ein Radwegebauprogramm, das 2021 aufgelegt wurde und ab 2022 inklusive
einer 60-70 % Forderung etwa 1,0 Mio. Euro jéhrlich bzw. 5,50 Euro pro Einwohner und Jahr fiir
die Sanierung und den Neu- und Ausbau des Radwegenetzes bereitstellt (Stadt Hamm 2020,
S. 2; Stadt Hamm 2021, S. 2). Da sich weitere Ausgaben im Rahmen einzelner, oftmals geférderter
MaBnahmen, wie z. B. der Einrichtung von Dauerzahistellen oder integrierter MaBnahmen, wie
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dem StraBenbau ergeben, diirften die Gesamtausgaben deutlich héher ausfallen (Stadt Hamm
2022, S. 1-3; Stadt Hamm 2023, S. 2). Mit den bereitgestellten finanziellen Mitteln soll das etwa
400 km lange Radwegenetz Hamms entsprechend der Planungsstandards der ERA und im
Hinblick auf die dreistufige Netzhierarchie (vgl. Kap. 3.2.2) weiterentwickelt und bestehende
Defizite reduziert werden (Stadt Hamm 2020, S. 1-2). Diese beziehen sich auf das ausbaufédhige
Radwegenetz zwischen den einzelnen Stadtteilen, die oftmals flaichenhaft vorhandenen, aber
veralteten Radabstellmdglichkeiten (Stadt Hamm 2024, S. 4142, 57-58, 62), zu schmale bzw.
nicht den aktuellen Standards entsprechende Radverkehrsfiihrungen (Stadt Hamm 2020, S. 2;
Stadt Hamm 2024, S. 42) und eine geringe subjektive Sicherheit bei der gemeinsamen Fiihrung
des Rad- und Kfz-Verkehrs auf der Fahrbahn (Stadt Hamm 2024, S. 41-42). Zudem wird auf die
ausbaufahige Radverkehrskommunikation hinsichtlich der Informationsvermittlung und der
Imageentwicklung des Radverkehrs verwiesen, die eine positivere Wahrnehmung erméglichen
kann (Stadt Hamm 2024, S.41, 63). Im Abgleich mit den Ergebnissen des ADFC-Fahrrad-
klimatests ergeben sich insbesondere bei den veralteten bzw. unzureichend breiten und mit
schlechten Oberflichenbeldgen ausgestatteten Radwegen Uberschneidungen, die sich hinsicht-
lich der Konflikte mit Kfz und der Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr auch auf das subjektive
Sicherheitsgefiihl negativ auswirken (vgl. Kap. 4.1.1). Die um 0,5 Punkte schlechtere Bewertung
des Aspekts Fahrraddiebstahl im Zeitraum von 2014 bis 2022, die auch mit einer zunehmenden
Unzufriedenheit mit den vorhandenen Abstellanlagen einhergeht, verweist auf die neuen Anfor-
derungen fiir das Abstellen teurer und hochwertiger Fahrrdder wie Pedelecs oder Lastenrader.
Wahrend die Radverkehrskommunikation mit Bezug auf die Werbung fiir das Radfahren und
Zeitungs- bzw. Medienberichte als vergleichsweise gut bewertet wird, ergeben sich insbeson-
dere beim Stellenwert des Radverkehrs trotz geringfligiger Verbesserungen deutliche Defizite bei
der Falschparkerkontrolle, dem Winterdienst und der Reinigung von Radwegen sowie den
Ampelschaltungen fiir Radfahrer.

Die Zielsetzungen der Radverkehrsforderung in Hamm beziehen sich auf einen zukiinftigen
Radverkehrsanteil von 25 %, der durch den Ausbau der Radinfrastruktur und die Anbindung an
den RS1 erreicht werden soll (Stadt Hamm 2018, S. 23) und vor dem Hintergrund des 2019
beschlossenen Klima-Aktionsplans und dem Ziel der Klimaneutralitat bis 2035 zusatzlich an
Bedeutung gewinnt (Stadt Hamm 2020, S. 1; Stadt Hamm 2024, S. 8). Dabei steht neben dem
Ausbau des bestehenden Radwegenetzes hinsichtlich stadtteilverbindender Tangentialen und
dem Ausbau des Nebennetzes durch Fahrradstralen und Fahrradzonen auch die Sanierung der
bestehenden Radwege unter Einbezug eines Mangelmelders im Vordergrund (Stadt Hamm
2024, S. 57-59). Durch regulative MaBnahmen, wie einer Stellplatz-Satzung im Rahmen des
Wohnungsbaus, soll der Ausbau und die Erneuerung der oftmals flachenhaft vorhandenen, aber
nicht mehr den Anforderungen durch Regelwerke und neue Fahrradtypen entsprechenden Rad-
abstellanlagen vorangetrieben werden. Dadurch, als auch durch den Ausbau von Bike-Sharing
Systemen und Mobilstationen, soll zudem die intermodale Vernetzung an OV-Knotenpunkten
und Haltestellen, Stadtteilzentren und wichtigen Standorten im Stadtgebiet gestarkt werden. Die
Radverkehrskommunikation soll mit Bezug auf Fahrradaktionstage in Zusammenarbeit mit
anderen Akteuren, wie z. B. dem lokalen Fahrradhandel, Verkehrsverbanden, Radsportvereinen
sowie der AGFS NRW weiter ausgebaut werden, um sowohl die Informationsvermittiung, als auch
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die Entwicklung eines positiven Images des Radverkehrs weiter auszubauen (Stadt Hamm 2024,
S. 62-63).

Die Eigenschaft als insgeheime ,[...] “Fahrrad-Hauptstadt” des Ruhrgebiets” (Stadt Hamm 2018,
S. 48) kommt Hamm aufgrund des hohen Radverkehrsanteils von 19 % (2018) zu, der allerdings
auch von einem vergleichsweise hohen Radverkehrsanteil von 12 % im Jahr 1992 aus erreicht
wurde. Dennoch zeichnet sich Hamm, als Griindungsmitglied der AGFS NRW im Jahr 1993, im
Vergleich zu den 1995 und 1999 ebenfalls friih beigetretenen Stadten Essen und Milheim (AGFS
NRW o. J.), durch eine mehr als drei Jahrzehnte umfassende und vergleichsweise erfolgreiche
Radverkehrsférderung aus (vgl. Kap. 4.1.1), die diesen Anstieg erst ermdglicht hat. Dabei ist die
Radverkehrsférderung in Hamm durch einen weitgehend integrierten Ansatz mit geringer
Ausdifferenzierung der personellen und finanziellen Ressourcen geprégt. Dadurch kdnnen zwar
nur ndherungsweise Ausgaben fir den Radverkehr abgeleitet werden, die aber unter Berlick-
sichtigung der gréBeren Ausgabeposten und weiterer MaBnahmen im Rahmen integrierter
Planungen in etwa den empfohlenen 8 bis 19 Euro pro Einwohner und Jahr entsprechen dirften.

4.1.2.8 Vergleichende Ubersicht der kommunalen Ausgangssituation und
Radverkehrsférderung

Die Ausgangssituation und Radverkehrsférderung in den untersuchten GroBstddten weist
deutliche Unterschiede auf (vgl. Kap. 4.1.2.1 bis 4.1.2.7), die hinsichtlich spezifischer Kennwerte
in Tab. 14 vergleichend gegeniibergestellt werden. Dabei zeigt sich eine teilweise noch unein-
heitliche oder unzureichende Erfassung, wodurch stadtische Vergleiche nur eingeschrankt
moglich sind. Denn wahrend die Einwohnerzahlen, die Gebietsflache der Stadte oder die Ein-
wohnerdichte regelmaBig fir bestimmte Stichtage ermittelt bzw. berechnet werden, wird die
Fahrradbesitzquote der Haushalte und die durchschnittliche Zahl der Fahrrader pro Haushalt,
oftmals nur in unregelmaBig stattfindenden Erhebungen erfasst. Bei der haushaltsbezogenen
Verfligbarkeitsquote von Pedelecs bzw. E-Bikes kommt hinzu, dass diese oftmals erst bei
neueren Erhebungen vorliegen, um die zunehmende Verbreitung zu erfassen. Die zur Verfligung
stehenden finanziellen Mittel werden nicht einheitlich erfasst und kénnen sich nur auf Haushalts-
mittel oder zusatzlich auch auf Fordermittel beziehen, aber auch unterschiedliche aufgaben-
spezifische Ausgaben, z. B. fiir die Verwaltung oder Offentlichkeitsarbeit, beriicksichtigen (z. B.
Essen) oder nicht (z. B. Dortmund). Dadurch kommt es zu erheblichen Diskrepanzen, die sich
auch auf die Zahl der dem Radverkehr zugerechneten Personalstellen auswirkt. Diesbeziiglich
ergeben sich durch eine integrierte Planung oftmals auch Uberschneidungen mit anderen
Fachbereichen, die ebenso wie Stellenvakanzen und die Auslagerung von Aufgaben an andere
Stellen oder Planungsbiiros, zu einer oftmals wenig transparenten und vergleichbaren Stellen-
situation mit Bezug auf den Radverkehr beitragen. Im Gegensatz dazu wird allerdings auch
ersichtlich, dass die Zahl der Fahrrader pro Haushalt und die prozentuale Fahrradverfligbarkeit
der Haushalte mit Ausnahme von Duisburg und Hamm durchgehend unterhalb des Bundes-
durchschnitts von 1,90 Fahrradern je Haushalt bzw. 78 % der Haushalte liegt (Nobis 2019, S. 26),
wahrend die Pedelec- bzw. E-Bike-Verfligbarkeit mit Ausnahme von Bochum (7,1 %) weitgehend
Uber dem Bundesdurchschnitt von 8,0 % liegt (Nobis 2019, S. 60). Hier ist allerdings auf die
nahergehenden Ausfihrungen der Unterkapitel 4.1.2.1 bis 4.1.2.7 und die oftmals zeitlich nach
der 2017 durchgefiihrten bundesweiten Erhebung MiD erfolgten Erhebungen auf kommunaler
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Ebene zu verweisen, im Rahmen derer sowohl der Anteil der Haushalte mit Pedelec, als auch die
Fahrradbesitzquote der Haushalte, aufgrund der fortgeschrittenen Gesamtentwicklung héher
ausfallt. Insgesamt zeigt sich dadurch trotz einer weitgehend positiven Radverkehrsentwicklung
hinsichtlich des Fahrrad- bzw. Pedelecbesitzes und der zur Verfiigung stehenden finanziellen
und personellen Ressourcen fir die Radverkehrsférderung in den untersuchten GroBstadten, der
noch weitgehend vorhandene Nachholbedarf, der sich auf den Infrastrukturaufbau, die
gesellschaftliche Durchdringung des Fahrrads, die strukturellen finanziellen und personellen
Rahmenbedingungen und den Ausbau einer vergleichbaren Datenbasis bezieht.



Tabelle 14: Charakteristika des Radverkehrs und der Radverkehrsférderung in den untersuchten GroBstadten

Gebiets- Pedelec/ Mittel aus Personal-
fliche  Einwohner-  Fahrrad- E-Bike Ausgaben anderen stellen
Einwohner- der Stidte dichte verfiig- Verfiig- Lénge Haushalts-  pro Kopf Quellen fiirden  ausschlieBlich
zahl in km? in Ew./km? barkeit barkeit Fahrrader = Radwege- inklusive mittel und Jahr bereits Radverkehr integrierte
(Stand: (Stand (eigene in % der in % der pro netz Freizeit- in Mio. Euro in Euro beriick- (auch Radverkehrs-

Stadt 31.12.2024) 31.12.2023) Berechnung) Haushalte Haushalte Haushalt in km radwege pro Jahr (min./max.) sichtigt anteilig) planung
Duisburg 502.270 232,8 2.158 84,0 - 1,90 489 - 1,3 2,5 - nein 2 nein
Malheim 173.050 91,3 1.895 71,0 27,0 1,63 280 ja - - - nein 0 ja
an der Ruhr
Essen 574.682 210,3 2.733 73,0 13,0 1,60 > 500 ja 30,5 - 53 ja 29 nein
Gelsen- 267.930 104,9 2554 650 - - 354 - 16 6 - nein 3 nein
kirchen
Bochum 358.676 1457 2462 64,5 7.1 1,61 450 teils 3,5-71 9 19 ja 0 ja
Dortmund 603.462 280,7 2.150 73,0 13,0 1,70 780 ja 0,5 1 - nein 12 nein
Hamm 179.968 226,7 794 86,0 - 2,10 400 nein 1,0 5,5 - teils 0 ja

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnungen nach: Gerike et al. 2021, S. 53; Hubrich et al. 2024, S. 5; ITNRW 2025a; ITNRW 2025b; Milheim an der Ruhr 2022, S. 19-20; Milheim an der
Ruhr 2023b; Milheim an der Ruhr 2024b; RVR o. J. a; Stadt Bochum 2023, S. 50, 84-85; Stadt Dortmund 2022, S. 7-8; Stadt Dortmund 2024a, S. 11, 25; Stadt Duisburg 2016, S. 24-25; Stadt
Duisburg 2023, S. 1-2; Stadt Duisburg 2024, S. 75; Stadt Essen 2019b, S. 37-39; Stadt Essen 2024, S. 10-12; Stadt Essen o. J. a; Stadt Essen o. J. b; Stadt Gelsenkirchen 2021b, S. 1-2; Stadt
Gelsenkirchen 2023a, S. 17; Stadt Gelsenkirchen 2025; Stadt Gelsenkirchen o. J. a; Stadt Gelsenkirchen o. J. b; Stadt Hamm 2018, S. 18, 20; Stadt Hamm 2020, S. 1-2; Stadt Hamm 2021, S. 2.
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4.2 Radverkehr auf der regionalen Ebene des Ruhrgebiets

Die Ausgangssituation des Radverkehrs auf regionaler Ebene ist aufgrund der historischen
Entwicklungen (vgl. Kap. 4) maBgeblich durch regionale Freizeitradwege gepragt, die seit den
1980er Jahren vor dem Hintergrund eines wachsenden Umweltbewusstseins durch den
Regionalverband Ruhr und die beteiligten Kommunen realisiert werden. Das mittlerweile
1.200 km umfassende Freizeitroutennetz, welches auch als Knotenpunktsystem bekannt ist und
oftmals auf stillgelegten Bahntrassen realisiert wurde (RVR 20223, S. 48-49; RVR 0. J. b), dient im
Wesentlichen der Vernetzung und ErschlieBung von Grinstrukturen, Siedlungsgebieten und
Sehenswirdigkeiten innerhalb des Ruhrgebiets (RVR 2022a, S. 114, 138; RVR 2023, S. 40), ist
allerdings im Hinblick auf innerstadtische und Stadt-Umland Verbindungen unzureichend
ausgebaut (RVR 20223, S. 101). Zwar bestehen auch im nordlichen, dstlichen und dem stdlichen
Bereich des Ruhrgebiets Netzllicken sowie eine unzureichende Vernetzung mit dem nérdlich
gelegenen Miinsterland (RVR 2022a, S.138), allerdings entfallen nahezu alle vorhandenen
regionalen Radverkehrsverbindungen auf das Freizeitradwegenetz (RVR 2022b, S. 4).

Dies anderte sich erst ab 2010 mit der Entwicklung der Idee fiir den Radschnellweg Ruhr, die aus
einer bestehenden Planung fiir einen regionalen Geh- und Radweg zwischen den Innenstadten
von Duisburg und Bochum auf der Trasse der ehemaligen Rheinischen Bahn und dem Event Still-
Leben, im Rahmen dessen die A40 fur den Kfz-Verkehr gesperrt und fiir den Fu3- und Radverkehr
freigegeben wurde, hervorging (RVR 2014). Das Konzept der Radschnellwege wurde dabei aus
den Niederlanden ibernommen und auf den geplanten Radweg tbertragen, um durch einen
komfortablen und schnellen Alltagsradverkehr Uber ldngere Strecken von mehr als zehn
Kilometern Verkehrsverlagerungen vom MIV zum Radverkehr zu erwirken (Planersocietat 2011,
S. 8-9). Die politische Absichtserklarung der beteiligten kommunalen Gebietskodrperschaften
sowie der Vertreter des RVR und des Landes NRW im Dezember 2011 den RS1 als ,[...] Leitprojekt
der Stadtegemeinschaft ,Ruhr 2030"." (Planersocietdt 2011, S.8) umsetzen zu wollen, kann
dahingehend als Ausgangspunkt der regionalen Radverkehrsentwicklung angesehen werden.
Aufgrund der ahnlich giinstigen topographischen und siedlungsstrukturellen Gegebenheiten
des Ruhrgebiets gegeniiber der niederlandischen Metropolregion Randstad sowie der
vergleichbaren bzw. hoheren Bevolkerungsdichte im Bereich der Hellwegzone (vgl. Kap. 4; Kap.
4.1.2.1 bis 4.1.2.7), als auch der infrastrukturellen Uberlastung des MIV und des OV im priméren
Pendelkorridor in Ost-West Richtung (RVR 2014, S. 26-29), wurde dem RS1 im Rahmen einer
2014 veroffentlichen Machbarkeitsstudie, als regionaler Pendlerachse fiir den Radverkehr, eine
erhebliche Verlagerungswirkung fir den Radverkehr zugeschrieben. Im Fall der Zielvariante wird
von einem Radverkehrsanteil von 20 % und einem Nutzen-Kosten Verhéltnis von 4,8'%
ausgegangen, welches insbesondere auf reduzierte Krankheitskosten und Betriebskosten fiir
Infrastruktur sowie in abnehmendem MaB auf Kosten durch Unfallschaden, eingesparte
Kohlendioxidemissionen und sonstige Schadstoffemissionen zurlickzufiihren ist und auf den

122 Im genannten Prognosefall wiirde sich der Nutzwert fiir einen investierten Euro auf 4,8 Euro belaufen (RVR 2014,

S.311).
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potentiell sehr hohen Mehrwert des Radverkehrs mit Fokus auf den Alltagsradverkehr'?® verweist

(RVR 2014, S. 303, 311). In der Folge wurde die 2013 aufgegriffene Idee eines Radschnellwegs
im Mittleren Ruhrgebiet, der ausgehend von Gladbeck im Norden, im stidlich gelegenen Essen
an den geplanten RS1 anschlieBen sollte, im Jahr 2017 mit einer Machbarkeitsstudie konkretisiert
(RVR 2017, S. 3) und fiihrte im Kontext der 2012 angestoBenen und 2013 durch die Verbands-
versammlung des RVR beschlossenen Entwicklung eines regionalen Mobilitdtskonzepts (Stadt
Dortmund 2020b, S. 2, 10; RVR 2021, S. 539-544), ab 2017 zur Weiterentwicklung und 2019 zum
Beschluss des Regionalen Radwegenetzes mit Fokus auf den Alltagsradverkehr durch den RVR
und die beteiligten Kommunen (RVR 2022b, S. 4).

Das Regionale Radwegenetz soll die 53 Stadte und Gemeinden des Ruhrgebiets in Zukunft durch
189 geplante Direktverbindungen vernetzen und umfasst mit 320 km Radschnellwegen, 700 km
Radhauptverbindungen und 770 km Radverbindungen knapp 1.800 km (RVR 2022b, S. 4-5, 12).
Im Gegensatz zum RS1, der ausgehend von der Machbarkeitsstudie im Jahr 2014 und den damit
einhergehenden Annahmen'* bereits 2019 durchgéngig befahrbar sein sollte (RVR 2014,
S. 164-165), wird flir die Fertigstellung des Regionalen Radwegenetzes kein etwaiger
Zeithorizont benannt, sondern an erfahrungsbasierten Best- und Real-Case Szenarien orientierte
Realisierungszeiten fiir Radschnellwege, Radhaupt- und Radverbindungen angegeben (RVR
2022b, S. 27-44, 58). Diese liegen fiir Radschnellverbindungen mit 13,4 Jahren im Best-Case und
20,1 Jahren im Real-Case Szenario, deutlich liber den veranschlagten 7,1 bzw. 10,3 Jahren bei
Radhauptverbindungen und 3,9 bzw. 5,5 Jahren bei Radverbindungen (RVR 2022b, S. 42-44, 47—
48, 51-52). Die mitunter deutlichen Unterschiede der Realisierungszeiten ergeben sich im
Wesentlichen aus den spezifischen Verfahren (z. B. Vergabeverfahren, Verwaltungsvereinbarung,
Linienbestimmung, Gesehenvermerk'?®, Eisenbahnrechtliche Planverfahren, Baurechtsverfahren,
Umweltvertraglichkeitsuntersuchungen), Planungsstufen (z. B. Machbarkeitsstudie bzw.
Vorplanung, Vorentwurf bzw. Entwurfsplanung, Feststellungsentwurf bzw.
Genehmigungsplanung, Ausfiihrungsplanung), notwendigen Abstimmungsprozessen (z. B.
Fachbehdrden, Politik, Birger), gutachterlichen Leistungen (z. B. Vermessung, Baugrund- oder
Schadstoffgutachten, Kampfmittel, Archdologie) und der Bauzeit (RVR 2022b, S.28-52). Die
mitunter gréBten Einsparungen kdnnen sich im Rahmen der Baurechtsverfahren ergeben, da sich
diese im Fall von Planfeststellungsverfahren auf bis zu vier Jahre erstrecken und unter
bestimmten Gegebenheiten'® durch eine Plangenehmigung mit einer etwa einjahrigen

123 Unter Alltagsradverkehren werden im Rahmen der Machbarkeitsstudie Wege mit den Zwecken Arbeit und Geschéft,

Ausbildung und Einkauf sowie Begleitung zusammengefasst, wohingegen private und Freizeitwege den Freizeitverkehr
abbilden (RVR 2014, S.296-297). Letztere unterscheiden sich dabei durch ihre geringe Notwendigkeit und groBe
Heterogenitat hinsichtlich der Griinde im Vergleich zu Alltagsradverkehren, die weitgehend auf die Erreichung
spezifischer Zielorte ausgerichtet sind (UBA 2020b, S. 50).

124 bie Ubernahme der Planung, Umsetzung und Baulast von Radschnellwegen durch das Land NRW und der damit

verbundenen Planungsablaufe im Jahr 2016, war 2014 noch nicht abzusehen.

125 Der Gesehenvermerk bezieht sich auf die Prifung von eingereichten Unterlagen fir den Vorentwurf der jeweiligen

Baulasttrager durch StraBen.NRW (RVR 2022b, S. 36).

126 gipy Plangenehmigungsverfahren kann durchgefiihrt werden, sofern es sich ,[...] bei der BaumaBnahme nicht um ein

Vorhaben handelt, fir das nach dem UVPG eine Umweltvertraglichkeitspriifung durchzufiihren ist” (RVR 2022b, S. 38),
keine offentlichen Belange berihrt oder Einigkeit, z. B. bei Grunderwerbsfragen besteht und Einvernehmen mit privaten
Betroffenen hergestellt und private Rechte Dritter nicht beeinflusst werden (RVR 2022b, S. 38).
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Verfahrensdauer abgeldst werden kénnen (RVR 2022b, S. 38). Mit dem Fall einer unwesentlichen
Bedeutung besteht zwar auch die Moglichkeit, dass das Verwaltungsverfahren zur
Baurechtserlangung wegféllt (RVR 2022b, S.38-39) und sich die Planungszeiten bei
Radschnellverbindungen auf 6,8 Jahre und bei Radhauptverbindungen auf 4,9 Jahre reduzieren
(RVR 2022b, S. 44, 48), sofern ,andere 6ffentliche Belange nicht berlhrt werden” (RVR 2022b,
S. 38), ,Rechte anderer nicht beeinflusst werden oder mit den Betroffenen entsprechende
Vereinbarungen getroffen worden sind” (RVR 2022b, S.38) und es sich ,[..] nicht um ein
Vorhaben handelt, fiir das nach dem UVPG eine Umweltvertraglichkeitspriifung durchzufiihren
ist.” (RVR 2022b, S.38), allerdings betrifft dies lediglich 53 % bzw. 10,6 km der
Radschnellverbindungen und 15,9 % bzw. 112 km der Radhauptverbindungen (RVR 2022b, S. 39,
48). Entsprechend wird die Realisierung des gesamten Regionalen Radwegenetzes, auch vor dem
Hintergrund begrenzter Planungs- und Baukapazititen (RVR 2022b, S.71), noch mehrere
Jahrzehnte dauern, weshalb die Realisierung der einzelnen Verbindungen nach
unterschiedlichen Aspekten, wie den Verlagerungspotentialen, der schnellen Umsetzbarkeit, der
Verkehrssicherheit, der sozialen Teilhabe, den wirtschaftlichen Auswirkungen und Synergien, z. B.
mit dem touristischen Radverkehr, priorisiert werden soll (RVR 2022b, S. 79). Letzteres nimmt
dabei vor allem Bezug auf die Integration des bereits bestehenden Freizeit- bzw. Knoten-
punktnetzes und des geplanten Regionalen Radwegenetzes flr den Alltagsradverkehr, wodurch
perspektivisch ein insgesamt 3.200 km langes, regionales Radwegenetz fiir den Alltags- und
Freizeitradverkehr entstehen soll (RVR 2024, S. 15-16, 18).

Mit dem Ziel der intermodalen Vernetzung und der Starkung der Fahrradnutzung im Ruhrgebiet,
wurde im Rahmen des 2009 geférderten Modellvorhabens Innovative 6ffentliche Fahrrad-
verleihsysteme durch das BMVBS das Projekt Metropolrad Ruhr initiiert. Das regionale Bike-
Sharing System, das im Rahmen einer Kooperation aus dem RVR, dem Betreiber Nextbike, dem
VRR und den zehn beteiligten Stadten Bochum, Bottrop, Dortmund, Duisburg, Essen, Gelsen-
kirchen, Hamm, Herne, Miilheim an der Ruhr und Oberhausen hervorgegangen ist (Bracher 2015;
RVR o. J. ¢), wurde 2010 im Kontext der Kulturhauptstadt Ruhr 2010"?" in Zusammenarbeit mit
dem Betreiber eingefihrt und ermdglicht die Fahrradausleihe und Riickgabe an allen 300
Stationen im 1.520 km? umfassenden Projektgebiet. Nach Ablauf des Projekt- und Férderzeit-
raums, wurde das Angebot durch den Betreiber Nextbike ab 2016 eigenwirtschaftlich fortgefiihrt
und starker auf die Nachfrage angepasst (Bracher 2015; RVR o. J. ¢) und ab 2023 um drei
Standorte mit Probebetrieben in Linen, Witten und Hattingen erweitert (RVR 2025, S. 2). Parallel
dazu wird das Metropolrad Ruhr seit 2022 im Hinblick auf die regionale Stationsplanung und die
Betriebsorganisation in Zusammenarbeit mit den Kommunen, Hochschulen und Verkehrs-
betreiben restrukturiert und soll zukiinftig das gesamte Ruhrgebiet umfassen. Mit der damit
einhergehenden Neuausschreibung im Jahr 2025 soll der Betrieb unter dem zukiinftigen
Betreiber ab September 2025 fortgefiihrt und durch einen standardisierten Implementierungs-
prozess auf weitere Kommunen im Ruhrgebiet ausgeweitet werden (RVR 2024, S. 12-13; RVR
2025, S.12). Zudem soll das bestehende Angebot durch zusatzliche Fahrradtypen, wie z. B.

127 pie Kulturhauptstadt Ruhr im Jahr 2010 wird mitunter auch auf Essen als stellvertretende Stadt bezogen (Haselbach

etal. 2011, S. 23, 79-80, 84, 87).
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Pedelecs und Lastenrader, an noch ungedeckte Mobilitdtsbedarfe angepasst werden (RVR 2024,
S. 12-13).

Zusammenfassend kann die aktuelle Entwicklung des Radverkehrs im Ruhrgebiet vor allem auf
die Starkung des regionalen Freizeitradverkehrs seit den 1980er Jahren und die zunehmende
interkommunale und regionale Zusammenarbeit seit den 2010er Jahren im Rahmen von
Projekten, wie dem Metropolrad Ruhr und dem RS1 sowie der daraus hervorgehenden
Entwicklung des Regionalen Radwegenetzes fiir den Alltagsverkehr, zuriickgefiihrt werden.
Letzteres kann dabei als Fortsetzung der regionalen Radverkehrsentwicklung bis zu Beginn der
1960er Jahre gesehen werden (vgl. Kap. 4), an die aufgrund der absehbar noch langen
Realisierungszeiten, begrenzten Planungs- und Baukapazititen sowie der vergleichsweise
starken Stellung des MIV im Vergleich zum Radverkehr (Tab. 6), erst sukzessive angeknipft
werden kann.
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5 Methodisches Vorgehen

Als Erweiterung der literaturbasierten und historisch verankerten Gesamtbetrachtung des
Radverkehrssystems und Regimes in Deutschland (vgl. Kap. 2.3; Kap. 2.4; Kap. 3.1) und dem
lokalen und regionalen Untersuchungskontext (vgl. Kap. 4) in Anlehnung an die Mehr-Ebenen
Perspektive nach Geels (2002), wurden im Hinblick auf die Erfassung der Ausgangs- und
Gelingensbedingungen einer Radverkehrstransition nach Holscher et al. (2019a) eigene
empirische Erhebungen mit dem Fokus auf der Entwicklung des Radverkehrs im lokal- und regio-
nalspezifischen RS1-Kontext durchgefiihrt. Diese beziehen sich zum einen auf leitfadengestiitzte
Experteninterviews mit lokal, regional und auf Landesebene agierenden Akteuren mit unmittel-
barem Radverkehrsbezug, die aufgrund ihres raumlichen Bezugs und der Funktion als Schnitt-
stelle zwischen politischen und gesellschaftlichen Akteuren sowie der kommunalen, regionalen
und Landesebene, einen sehr guten Uberblick iber das Radverkehrssystem und Einblick in das
Radverkehrsregime und darauf bezogene Aushandlungsprozesse haben. Zum anderen wurde
eine teilstandardisierte Passantenbefragung in den Hauptgeschéftsstraen der sieben Grof3-
stadte im Untersuchungsgebiet durchgefiihrt, deren Ergebnisse als Verallgemeinerung von
Expertenaussagen auf gesellschaftlicher Ebene mit in die Betrachtung einbezogen werden.
Weiterhin wurden zwei 2019 und 2021 bereits realisierte Abschnitte des RS1 im Rahmen einer
Befahrung bzw. Begehung im Hinblick auf ihren Ausbauzustand fotographisch dokumentiert und
unter Einbezug der durchgefiihrten Experteninterviews und Sekundarliteratur kontextualisiert.

5.1 Methodologische Verortung

Aufgrund des methodischen Vorgehens mit Schwerpunkt auf qualitativen Methoden, ergeben
sich in methodologischer Hinsicht nur bedingt Uberschneidungen mit dem erkenntnistheoreti-
schen Hintergrund des Kritischen Rationalismus und dem Ziel der schrittweisen Annaherung an
eine objektive Realitat durch die Falsifikation zuvor aufgestellter und an den Forschungsfragen
ausgerichteter Hypothesen mit Hilfe quantitativer Methoden und statistischer Verfahren
(Mattissek et al. 2013, S. 30-31, 37). Im Gegensatz dazu bestehen in methodologischer Hinsicht
gréBere Uberschneidungen mit dem erkenntnistheoretischen Hintergrund des Sozialen
Konstruktivismus, der sich, wie auch die Transitions- und Transformationsansétze nach Geels
(2002) und Hédlscher et al. (2019a; 2019b), an einer objektiven Realitat orientiert, die aufgrund
Ubergeordneter Strukturierungsprinzipien und individueller Wahrnehmungen jedoch nicht
erfahrbar ist und daher zu einer Vielzahl an subjektiven Realitdten und darauf bezogene
Handlungen fiihrt (Mattissek et al. 2013, S. 31-33, 38). Die Erfassung dieser subjektiven Realitaten
erfolgt durch relativ offene, qualitative Methoden, die im Gegensatz zu standardisierten,
guantitativen Methoden nicht auf eine Herausarbeitung von generalisierten Schemen, sondern
individuelle, kontextspezifische Perspektiven abzielen (Kuckartz 2014, S. 28; Mattissek et al. 2013,
S. 35) und sich durch das Gutekriterium der Nachvollziehbarkeit auch von denen der Validitat,
Reliabilitdt und Objektivitat bei quantitativen Methoden unterscheiden (Déring & Bortz 2016,
S. 222; Mattissek et al. 2013, S. 35). Aufgrund dieser Unterschiede kam es ab den 1950er Jahren
zu einer zunehmenden methodologischen Polarisierung, welche die noch zu Beginn des 20.
Jahrhunderts unproblematische Kombination von qualitativen und quantitativen Methoden in
zunehmendem Mal erschwerte (Kuckartz 2014, S. 27-28). Erst der seit den 2000er Jahren an
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Bedeutung gewinnende Ansatz der Mixed-Methods, mit dem erkenntnistheoretischen Hinter-
grund des Pragmatismus, kniipft die Wahl der Methoden im Gegensatz zum Sozialen Konstruk-
tivismus und Kritischen Rationalismus nicht an den erkenntnistheoretischen Hintergrund,
sondern an die jeweiligen Forschungsfragen, um diese mdglichst zielgerichtet mit der Kombina-
tion aus qualitativen und quantitativen Methoden beantworten zu kédnnen (Kuckartz 2014, S. 29,
34-36). Dieser Unterschied geht auf die Abduktion zuriick, bei der es im Gegensatz zur Induktion
und Deduktion als Verbindungen zwischen qualitativen bzw. quantitativen Daten und den
jeweiligen erkenntnistheoretischen Paradigmen nicht um Schlisse vom Einzelfall auf die
Allgemeinheit (Induktion) oder von allgemeinen Regeln auf Einzelfélle (Deduktion) geht, sondern
Schlussfolgerungen, die auf der Basis von Alltagswissen erkldrende Hypothesen fiir bisher
Unbekanntes oder Uberraschendes aufgreifen und im Idealfall neues Wissen erzeugen (Kuckartz
2014, S. 39-42). Aufgrund der sich daraus ergebenden Vorteile eines an die Forschungsfragen
anpassbaren methodischen Vorgehens und der damit einhergehenden Integration qualitativer
und quantitativer Daten, wird im Rahmen dieser Arbeit ein Mixed-Method-Ansatz mit
sequentiellem Verallgemeinerungsdesign und Priorisierung des qualitativen Teils (QUAL.)
angewandt (Abb. 33), um sowohl individuelles und kontextspezifisches Expertenwissen, als auch
die daraus hervorgehenden Perspektiven zur gesellschaftlichen Relevanz von Pedelecs,
Radinfrastruktur und externen Rahmenbedingungen in der anschlieBenden Passantenbefragung
(quant.) adressieren, verallgemeinern und priifen zu kénnen (Kuckartz 2014, S. 77-78, 81-82).
Die fotographische Dokumentation im Rahmen der Ortsbegehung und Befahrung zweier bis
einschlieBlich 2021 realisierter Radschnellwegabschnitte erfolgt im Gegensatz dazu nicht im
origindren Sinne des Mixed-Method-Ansatzes, da es sich um eine qualitative Erhebung in
Erganzung der ebenfalls qualitativen Experteninterviews handelt, die allerdings vor dem
Hintergrund der Erkenntnistheorie des Pragmatismus und der abschlieBenden Ergebnis-
integration eine zielfihrende Ergénzung darstellt (Kuckartz 2014, S. 35-36). Im Folgenden wird
zunéachst auf die Durchfiihrung der verschiedenen Methoden im spezifischen Erhebungskontext
eingegangen, welche die Grundlage, der in Kapitel 6 dargestellten Teilergebnisse und der
Ergebnisintegration zur Beantwortung der Forschungsfragen in Kapitel 7 darstellen.
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Mixed-Methods

Verallgemeinerungsdesign

1. Phase 2. Phase

Datenerhebung

QUAL. quant.

f Dateninterpretation

qual.

Abbildung 33: Mixed-Methods Forschungsdesign

Quelle: Eigene Darstellung nach: Kuckartz 2014, S. 58, 65-69, 77-78, 81-82.

5.2 Leitfadengestiitzte Experteninterviews

Aufgrund der Fokussierung auf spezifisches Fachwissen hinsichtlich des Radverkehrs und des
RS1 im Untersuchungskontext, wurden leitfadengestiitzte Experteninterviews mit den Zielen
durchgefiihrt, sowohl das vorhandene Erfahrungs- und Kontextwissen der Experten zu
erschlieBen und einen méglichst umfassenden Einblick in den jeweiligen Radverkehrskontext zu
bekommen, als auch Fragen fir die Passantenbefragung daraus abzuleiten (Mattissek et al. 2013,
S. 175). Die Struktur der Experteninterviews orientiert sich an einem Leitfaden, der in Abhéngig-
keit vom Arbeitskontext der Experten, drei oder vier inhaltliche Blécke mit insgesamt 13 bis 21
Fragen umfasst (Anhang A; Anhang B) und sich auf die Mehr-Ebenen Perspektive nach Geels
(2002) (vgl. Kap. 2.3; Kap. 2.4) und die an den Untersuchungskontext angepassten transforma-
tiven Aushandlungsfahigkeiten nach Holscher et al. (2019a) (Kap. 2.6) bezieht. Dabei wird zu
Beginn auf die Experten und ihren Aufgabenbereich eingegangen und anschlieBend, je nach
Relevanz, auch auf die lokalen Radverkehrsverhéltnisse. Darauf aufbauend wurde das RS1-
Projekt und dessen Auswirkungen auf den Radverkehr thematisiert, wodurch im Anschluss auch
maogliche Erwartungen zur zukinftigen Entwicklung des Radverkehrs und weitergehende, not-
wendige Anpassungen einbezogen und angesprochen werden konnten. Aufgrund der offenen
Fragen und der Mdglichkeit von den Fragen abzuweichen, bestand seitens der Experten die
Gelegenheit, bisher unbekannte Aspekte oder Zusammenhange aufzugreifen. Dies ermdglichte
im Weiteren auch die Konkretisierung und zahlenmaBige Reduktion der Leitfragen (Anhang B;
Anhang C), fiir die sich aufgrund der thematischen Spezifitdt und begrenzten Zahl an Experten
im Vorfeld keine zielfiihrenden Pretestmdglichkeiten ergeben haben.

Insgesamt wurden im Zeitraum vom 02.09.2019 bis zum 30.04.2020 15 Experteninterviews
durchgefiihrt und stichpunktartig protokolliert sowie mit einem Aufnahmegerat aufgenommen
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und anschlieBend transkribiert. Die Auswahl der Experten erfolgte im Hinblick auf die koordina-
tive und planungsbezogene Mitarbeit institutioneller Akteure am RS1-Projekt, wie dem RVR und
die von der Planung des RS1 betroffenen Stadte, wobei durch Nennungen wéhrend der
Interviews in Anlehnung an das Schneeballverfahren, weitere Akteure wie die AGFS NRW,
StraBen.NRW und das Verkehrsministerium NRW benannt und mit in die Untersuchung einbe-
zogen wurden (Mattissek et al. 2013, S. 189). Im Gegensatz dazu wurde ausgehend von einem
durchgefiihrten, im Rahmen der Arbeit allerdings nicht beriicksichtigten, Interview mit einem
Mitglied des VCD Landesverbands NRW vom Ansatz einer starkeren Beriicksichtigung von
Verbanden und Vereinen mit Radverkehrsbezug Abstand genommen, da sich das vorwiegend
erfahrungsbezogene Expertenwissen weitgehend auf personliche und weniger auf institutionelle
Standpunkte bezieht'®. Von den beriicksichtigten 14 Experteninterviews entfallen zehn auf
stadtische bzw. lokal agierende Akteure, wie z. B. Radverkehrsbeauftragte und Verkehrsplaner,
wahrend jeweils zwei Interviews auf Akteure mit Haupthandlungsfeldern auf regionaler bzw.
Landesebene entfallen (Tab. 15).

Tabelle 15: Ubersicht der gefiihrten Experteninterviews

Datum Institution Ebene Kiirzel
02.09.2019 Regionalverband Ruhr Region 11
03.09.2019 Stadt Mulheim an der Ruhr Kommune 12
04.09.2019 Landesbetrieb StraBenbau NRW Region 13
05.09.2019 Stadt Dortmund Kommune 14
14.10.2019 Stadt Hamm Kommune 15
14.10.2019 Stadt Essen Kommune 16
15.10.2019 Stadt Duisburg Kommune 17
16.10.2019 Stadt Bochum Kommune 18
16.10.2019 Stadt Bochum Kommune 19
16.10.2019 Stadt Dortmund Kommune 110
18.03.2020 Verkehrsministerium NRW Land 111
19.03.2020 Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher ~ Land 112
Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e. V.

25.03.2020 Stadt Hamm Kommune 113
30.04.2020 Stadt Gelsenkirchen Kommune 114

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.

128 Hintergrund ist die primdre Fokussierung auf personliche Erfahrungswerte im Radverkehrskontext und der

erschwerten Unterscheidung von persénlichen und institutionenbezogenen Standpunkten. Im Gegensatz dazu wurde
ein Experteninterview mit einem stadtischen Angestellten und aktiven ADFC-Mitglied gefiihrt und berticksichtigt, bei
dem allerdings die planungsbezogene Expertise im Vordergrund stand und durch das personliche Erfahrungswissen
erganzt wurde.

129 Der Landesbetrieb StraBenbau Nordrhein-Westfalen wird aufgrund regionaler Niederlassungen und dem damit

einhergehenden, regionalen thematischen Bezug auf den RS1 im Kontext der Region Ruhr, den regionalen Akteuren
zugeordnet (StraBen.NRW 2025).
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Die Lange der jeweiligen Experteninterviews liegt zwischen 38 Minuten und 2:55 Stunden und
ist vom Erfahrungshintergrund der jeweiligen Experten, der Interviewform, Gespréchsdynamik
und den angeschnittenen Themen, abseits der jeweiligen Leitfragen abhangig (Mattissek et al.
2013, S. 175-178). Die Experteninterviews wurden alle telefonisch vereinbart und im Zuge dessen
auf die Aufnahme und Verwendung der erhobenen Daten im Rahmen des Dissertationsvor-
habens hingewiesen (Mattissek et al. 2013, S. 161, 164), wobei die Nutzungserlaubnis im Rahmen
der Interviews auch audiovisuell eingeholt wurde. Die Durchfiihrung der Experteninterviews
erfolgte aufgrund zeitlicher Einschréankungen und der fachlichen Bereicherung durch Kollegen in
zwei Féllen als Gruppeninterview (11 und 17), wobei aufgrund der beginnenden Corona-Pandemie
im Jahr 2020 und der damit einhergehenden Unsicherheiten im Umgang damit, auch vier der
zwolf Experteninterviews mit einzelnen Personen telefonisch durchgefiihrt werden mussten (111
bis 114).

Die vor Ort durchgeflhrten Experteninterviews mit Einzelpersonen verliefen im Vergleich zu den
telefonischen und Gruppeninterviews relativ dhnlich. So fanden diese, wie auch die Gruppen-
interviews, in den arbeitsspezifischen Raumlichkeiten der jeweiligen Interviewpartner statt und
begannen mit einer kurzen Einleitung zur Person des Interviewers und den Zielsetzungen, die
mit den Experteninterviews verfolgt werden (Mattissek et al. 2013, S. 161). Im Anschluss wurde
auf die vorbereiteten Leitfragen als grober Rahmen der Gespréachsfiihrung hingewiesen, wobei
inhaltliche Erganzungen oder neue Aspekte jederzeit eingebracht werden konnten. Dabei
ergaben sich die groBten und sichtbarsten Unterschiede zwischen den jeweiligen Experten.
Wahrend einzelne Interviewpartner eher knapp, direkt und konkret auf die Fragen antworteten,
gingen andere umfassender und weitreichender auf die jeweiligen Fragen ein, wodurch sich
erhebliche Mehrwerte durch ein verbessertes Prozessverstandnis und fir AuBenstehende oft-
mals nicht einsehbare Hintergriinde ergaben. Letzteres ist dabei primar abhangig vom jeweiligen
Erfahrungskontext der Experten, weshalb der Aussageumfang immer auch von der Dauer der
Anstellung, den spezifischen Aufgaben und den damit verbundenen Erfahrungen im raum- und
akteursspezifischen Kontext abhdngen. Dennoch spielen auch persénliche Erfahrungen und
Einschatzungen eine wichtige Rolle, da die Experten als Fahrradnutzer und Beobachter mit
besonderer thematischer Sensibilitat, Veranderungen und bestehende Defizite des Radverkehrs
kontextuell verorten, einordnen und adressieren kdnnen. Je nach Interviewpartner ergeben sich
dadurch teils ldngere Interviewpassagen in denen spezifische Sachverhalte dargestellt und
kontextualisiert werden und die Rolle des Interviewers, neben dem Stellen der Leit-, Verstandnis-
und erganzenden Fragen, im Wesentlichen auf die Einhaltung der thematischen Relevanz
beschrankt ist (Mattissek et al. 2013, S. 161, 175).

Im Gegensatz dazu ergeben sich bei Telefoninterviews aufgrund des fehlenden personlichen
Kontakts Unterschiede in der Interviewfiihrung (Déring & Bortz 2016, S.373-375), da die
Aufmerksamkeit der Interviewten bei Telefoninterviews aufgrund des nicht gegebenen Vor-Ort-
Kontakts im Gegensatz zu Vor-Ort-Interviews durch andere Aufgaben beeintrachtigt sein kann
und in einem Fall durch regelmaBige Tippgerdusche, geringfiigig verzdgerte und recht knappe
Antworten deutlich wurde. Zudem kann die Gespréachsfiihrung durch die jeweilige Verbindungs-
qualitat wahrend des Interviews beeintrachtigt werden, wobei es in den vorliegenden Fallen nicht
zu Verbindungsabbriichen, sondern lediglich zu akustisch bedingten Verstandnisproblemen
kam.
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Die ebenfalls vor Ort durchgefiihrten Gruppeninterviews unterschieden sich von den Einzel-
interviews neben einer Erganzung der individuellen Perspektiven im Wesentlichen durch die
verschiedenartige Gesprachsdynamik. Diese veranderte sich aufgrund der jeweils zwei Interview-
partner dahingehend, dass die Aussagen eines Interviewpartners oftmals durch den anderen
aufgegriffen und erganzt, fortgefihrt, unterbrochen oder auch hinterfragt wurden. Dabei treten
gemeinsame und unterschiedliche Positionen der Interviewten verstarkt in den Vordergrund
(Doring & Bortz 2016, S. 379; Mattissek et al. 2013, S. 184-185), die insbesondere auf fachliche
und personliche Sichtweisen zurlickgefihrt werden kénnen, wobei die Art der Gesprachsfiihrung
untereinander auch stark von den jeweiligen personlichen Charakteristika, den Umgang mitein-
ander und der beruflichen Beziehung (z. B. Hierarchien, Abhangigkeiten) abhangig ist. Dabei
spielte eine berufliche Hierarchie in einem Gruppeninterview eine Rolle, allerdings bestand auch
ein groBer inhaltlicher Konsens bei gleichzeitig moderater Gesprachsdynamik, wahrend in dem
anderen Gruppeninterview gegenseitige, arbeitsbezogene Abhangigkeiten, personenbezogene
Charakteristika, aber auch fachlich unterschiedliche Blickwinkel zu vermehrten Diskussionen,
Ergédnzungen und Unterbrechungen von Ausfiihrungen fiihrten. Im Gegensatz zu den anderen
Experteninterviews ergab sich dadurch ein sehr dynamischer, eigenstédndiger Gesprachsverlauf
der sich aufgrund des gleichzeitigen Zuhoérens, Mitschreibens und Beachtens des Leitfadens bzw.
dem Stellen ergénzender inhaltsbezogener und Verstandnisfragen deutlich herausfordernder
darstellte.

Weitere Unterschiede bei den Experteninterviews gehen auch auf den Interviewer und dessen
inhaltliche und gespréachsbezogene Erfahrungen im Gesamtprozess zuriick, wodurch sich insbe-
sondere bei den friiher gefiihrten Interviews hermeneutisch bedingt'°
inhaltliche Querbezlige zu bekannten Literaturquellen oder Aussagen von Interviewpartnern
ergeben (Kuckartz 2018, S. 16-20). Dies gilt bedingt auch flr die Fiihrung der Experteninterviews,
im Rahmen derer die Leitfragen mit zunehmender Erfahrung méglichst unterbrechungsfrei in
den jeweiligen Gesprachsfluss eingebaut wurden, sofern keine inhaltlich abgeschlossenen

Antworten vorlagen.

andere bzw. weniger

5.2.1 Aufbereitung, Auswertung und Transkription der
Experteninterviews

Im Anschluss an die durchgefiihrten Experteninterviews wurden die mitgeschriebenen Stich-
punkte zunachst in Word-Dateien (ibertragen und die aufgenommenen Audiodateien mit einer
Gesamtlange von 19:19h"3! zunéchst per Windows Media Player abgespielt und transkribiert. Je
nach Interview fiel der Transkriptionsaufwand mit dem fiinf- bis zehnfachen der Interviewzeit
unterschiedlich hoch aus, da sich trotz einer guten Audioqualitét der Aufnahmen, die temporar
schlechte Verbindungsqualitdt bei den Telefoninterviews, die Sprechgeschwindigkeit, die

130 per Begriff der Hermeneutik bezieht sich auf das Sinn erkldrende auslegen und Ubersetzen von Aussagen, die auf

dem eigenen Erkenntnis- und Wissensstand basieren und sich mit zunehmendem Verstandnis weiterentwickelt (Kuckartz
2018, S. 16-20).

131 In der Gesamtzeit ist das nicht berlicksichtigte und 43 Minuten lange Interview mit dem VCD nicht berlcksichtigt,

welches allerdings auch transkribiert wurde.
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wechselnde oder jeweilige Sprachlautstarke, Verstandlichkeit sowie die Gesprachsdynamik
erschwerend auf das Horverstandnis des Gesagten ausgewirkt haben (Kuckartz 2018, S. 166).

Die Transkription erfolgte in normalem Schriftdeutsch'? mit dem Ziel der Vollstandigkeit und

Lesbarkeit, bei der allerdings auch unvollstdndige Aussagen bzw. Satze erhalten blieben
(Mattissek et al. 2013, S. 193-194). Da der Inhalt im Vordergrund steht, wurden spezifische Full-
worte, wie z. B. dh, 6h oder hmm nicht transkribiert und die Standardorthographie beibehalten
und literarische Umlaute, wie z. B. haste als hast du niedergeschrieben. In diesem Zusammen-
hang wurden auch nicht-verbale AuBerungen, wie z. B. Lachen, Réuspern oder Husten nur
vermerkt, sofern sie Auswirkungen auf eine Aussage oder den Gesprachsverlauf hatten. Dies gilt
auch fir nonverbale Anmerkungen, wie z. B. Mhm, sofern diese wertend, z. B. als Zustimmung,
gemeint waren. Nicht erfasst wurden hingegen Besonderheiten, wie z. B. ein zdgerndes,
gedehntes oder belacheltes Ja oder Nein im Rahmen von Aussagen. Langere Pausen und deren
Grinde wurden durch Anmerkungen in den jeweiligen Transkripten vermerkt, wahrend unver-
standliche Passagen durch Ausklammerungen [...] gekennzeichnet wurden. Die Namen der
interviewten Experten wurden im Rahmen der Transkription durch die Nutzung von Kiirzeln (z. B.
E1, E2, etc.) anonymisiert, wobei dies im Hinblick auf raumspezifische Aussagen oder die
individuellen Profile der Experten nur bedingt moglich ist (Kuckartz 2018, S. 166-168). Im
Anschluss wurden die Transkripte auf Vollstandigkeit und die inhaltliche Sinnhaftigkeit Gberprift,
um sie im Rahmen der Qualitativen Inhaltsanalyse nutzen zu kénnen.

5.2.2 Ablauf der Qualitativen Inhaltanalyse

Die Qualitative Inhaltsanalyse stellt einen hermeneutischen bzw. auslegenden, lbersetzenden
Zugang zu bestehenden Daten, wie z. B. Texten dar, die vor dem individuellen Wissenshinter-
grund des Forschenden interpretiert werden (Kuckartz 2018, S. 16-17). Gleichzeitig entwickelt
sich dadurch das individuelle Vorwissen, z. B. des Interviewers, im Rahmen eines Projekts mit
mehreren Interviews und deren Interpretation sukzessive weiter und eréffnet durch mehrfaches
Uberarbeiten ein zunehmendes Verstandnis der Daten bzw. Interviewtranskripte sowie darin
enthaltener hermeneutischer Differenzen, wie z. B. in sprachlicher, kultureller oder fachlicher
Hinsicht (Kuckartz 2018, S. 18-20). Der Ablauf der Qualitativen Inhaltsanalyse ist stark auf
vorhabenspezifisch entwickelte Analysekategorien ausgerichtet, die wahrend des strukturierten
und hermeneutischen Analyseprozesses zunehmend spezifiziert und ausdifferenziert werden
(Kuckartz 2018, S. 26).

Die im Rahmen dieser Arbeit durchgefiihrte Qualitative Inhaltsanalyse, mit dem Ziel der inhalt-
lichen Strukturierung durch Ober- und Unterkategorien (Kuckartz 2018, S. 97) und einer katego-
rienorientierten Auswertungsperspektive (Kuckartz 2018, S. 50), 1asst sich im Wesentlichen in drei
Phasen'*? zusammenfassen. In der ersten Phase wurden die (ibergeordneten Analysekategorien

132 Aufgrund datenschutzrechtlicher Belange Dritter sind die Interviewtranskripte nicht im Anhang.

133 |nnerhalb der jeweiligen Phasen wurde eine Vielzahl an Iterationsschritten durchgefihrt, die sich beispielsweise auf

die Bildung temporar genutzter Sammelkategorien, wie Sonstige in Phase 1 oder Diffusion und Skalierung in Phase 2, die
Zusammenlegung von Kategorien, wie z. B. Delegitimation des MIV und Legitimation des Radverkehrs oder die
Trennscharfe Abgrenzung von Kategorien, wie der Transformations- und Koordinationsfahigkeit in einzelnen
Teilaspekten, bezieht.
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der Antizipations- und Anpassungsfahigkeit, der Ermdglichungs-, Transformations- und
Koordinationsfahigkeit aus dem Ansatz der transformativen, klimabezogenen Aushandlungs-
fahigkeiten nach Holscher et al. (2019a; 2019b) als analytische* Oberkategorien (Kap. 2.6.1) in
den phasenspezifischen Kodierleitfaden (Tab. 16; Tab. 17; Tab. 18) ilbernommen und in einem
ersten Teildurchlauf bei neun der 14 Interviewtranskripte in Form von Sinneinheiten'* kodiert
(Kuckartz 2018, S. 102, 104). Eine Besonderheit stellt die bereits vorhandene Verkniipfung mit
bestehenden, thematischen® Unterkategorien des Ansatzes nach Hélscher et al. (2019a; 2019b)
dar, weshalb die Oberkategorien inhaltlich bereits vorstrukturiert waren (Tab. 16) und hinsichtlich
der Passgenauigkeit mit dem Untersuchungsgegenstand abgeglichen und fiir die Komplett-
kodierung in der zweiten Phase, wie im Folgenden dargestellt, angepasst wurden.

Tabelle 16: Qualitative Inhaltsanalyse — Phase 1 (Teildurchlauf)

Kategorietyp Kategorie Beschreibung
Oberkategorie Antizipations- und Erwartungen und Reaktionen im Hinblick auf
Anpassungsfahigkeit klimabedingte Unsicherheiten, Risiken und

Maéglichkeiten einer nachhaltigeren Ausgestal-
tung von Rahmenbedingungen und
Handlungsmoglichkeiten. Dezentralisierte und
flexible Netzwerke und Institutionen passen ihre
Strategien im Rahmen von stetigen Lernprozes-
sen an die jeweiligen Gegebenheiten an.

Oberkategorie Ermoglichungsfahigkeit Wahrnehmung und Abbau struktureller Treiber
nicht-nachhaltiger Pfadabhangigkeiten und
Lock-ins. Schwéchung von Interessengruppen
durch den Abbau von Anreizstrukturen, welche
die Fortsetzung nicht-nachhaltiger Pfadabhéan-
gigkeiten ermoglichen.

Oberkategorie Transformationsfahig- Bereitstellung von Entwicklungsraumen,

keit Ressourcen und Netzwerken, im Rahmen derer
Innovationen getestet und weiterentwickelt
werden koénnen. Starkung der Sichtbarkeit, ge-
sellschaftlichen Akzeptanz und Nutzung sowie
Verbreitung und Skalierung. Institutionalisie-
rung der Innovation in institutionellen,
organisationalen und operationalen Strukturen
und Prozessen.

134 Analytische Kategorien zeichnen sich durch eine Abstraktion von konkreten thematischen Aussagen ab, wodurch

spezifische Aspekte, wie z. B. die Antizipations- und Anpassungsfahigkeit unterschiedlicher thematischer Kategorien, wie
z. B. Erwartungen, Reaktionen und Lernprozesse mit Bezug auf radverkehrsrelevante Entwicklungen zusammengefasst
werden koénnen (Kuckartz 2018, S. 34).

135 Sinneinheiten beziehen sich auf spezifische Aussagen, die auch thematische Wechsel innerhalb der kodierten

Textstellen beinhalten kdnnen, um die inhaltliche Verstandlichkeit sicherzustellen (Kuckartz 2018, S. 89-90, 104).

136 Thematische Kategorien beziehen sich auf ein bestimmtes Thema, Argument oder eine Denkfigur (Kuckartz 2018,

S. 34).
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Kategorietyp Kategorie Beschreibung

Oberkategorie Koordinationsfahigkeit Gemeinsame und integrative Entwicklung von
Langzeitzielen im Rahmen formeller und
informeller Austauschformate tber
(administrativ-)geographische Ebenen, Sektoren
oder Zeitzonen hinweg. Austauschformate
dienen dem Offnen von Méglichkeitsfenstern
zur Entwicklung von Konflikt- und Problem-
[6sungen, spezifischen Manahmen oder
Entwicklungsimpulsen.

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung: nach Hélscher et al. 2019a; Holscher et al. 2019b; Kuckartz 2014.

Tabelle 17: Qualitative Inhaltsanalyse — Phase 2 (vollsténdige Kodierung)

Kategorietyp Kategorie Beschreibung
Oberkategorie Antizipations- und Umwelt- und innovationsbezogene Entwicklun-
Anpassungsfahigkeit gen mit Bezug auf den Radverkehr und

Erwartungen hinsichtlich der zukiinftigen Radver-
kehrsentwicklung sowie darauf aufbauende
Reaktionen politischer Entscheidungstrager und
weiterer Akteure im Radverkehrskontext. Lernpro-
zesse im Rahmen derer Praxiserfahrungen
gesammelt und ausgetauscht, Defizite und Prob-
leme identifiziert und Wissensliicken geschlossen
werden kénnen, um die Rahmenbedingungen des
Radverkehrs zielgerichtet anzupassen.

Oberkategorie Ermoglichungsfahig- Pfadabhangigkeit durch den MIV und daraus her-
keit vorgehende Lock-ins. Delegitimation des MIV bei
gleichzeitiger Starkung des Radverkehrs.
Oberkategorie Transformationsfahig- Bereitstellung von Entwicklungsrdumen, Ressour-
keit cen und Netzwerken, im Rahmen derer

Innovationen getestet und weiterentwickelt wer-
den kdnnen. Starkung der Sichtbarkeit,

gesellschaftlichen Akzeptanz und Nutzung sowie
Verbreitung und Skalierung. Institutionalisierung
der Innovation in institutionellen, organisationa-
len und operationalen Strukturen und Prozessen.

Oberkategorie Koordinationsfahigkeit Gemeinsame und integrative Entwicklung von
Langzeitzielen im Rahmen formeller und infor-
meller Austauschformate Gber (administrativ-
)geographische Ebenen und Sektoren hinweg.
Planungs- und projektspezifische Reibungsver-
luste und Spannungen. Austauschformate als
Méglichkeitsraume flr Konflikt- und Problem|6-
sungen sowie Entwicklungsimpulse.

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung: nach Hélscher et al. 2019a; Holscher et al. 2019b; Kuckartz 2014.

Bei der Antizipations- und Anpassungsfahigkeit betreffen die Anpassungen vor allem die veran-
derte inhaltliche Fokussierung vom Klimawandel auf unterschiedliche, radverkehrsrelevante
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Entwicklungen mit Bezug auf die Umwelt und Innovationen sowie die daraus hervorgehenden
Erwartungshaltungen und Reaktionen. Hinsichtlich der Wissensgenerierung und Lernprozesse
mit Bezug auf den Radverkehr ergibt sich ein starker Praxisbezug im Rahmen dessen
Anpassungsbedarfe und bestehende Defizite identifiziert werden und sich nur im Hinblick auf
den Untersuchungsgegenstand des Klimawandels unterscheiden. Die Ermoglichungsfahigkeit
weist dahingehend nur geringfligige Anpassungen auf, da klimawandelspezifische Pfadab-
hangigkeiten und Lock-ins lediglich vom MIV ausgehend betrachtet werden missen und sich
der Abbau von nicht nachhaltigen Anreizstrukturen auf die Delegitimation des MIV, bei
gleichzeitiger Legitimation des Radverkehrs, bezieht. Die Transformationsfahigkeit musste eben-
falls kaum angepasst werden, da Entwicklungsrdume fiir Innovationen, deren gesellschaftliche
Sichtbarkeit und Implementierung sowie die kontextuelle Institutionalisierung unabhangig vom
Bezug auf den Klimawandel, auch auf den RS1 bzw. Radverkehr Gbertragbar sind. Mit Bezug auf
die strategische Ausrichtung sowie die Schaffung von Méglichkeitskontexten zum Austausch der
Akteure wurde die Kategorie der Koordinationsfahigkeit weitgehend tGbernommen, allerdings
um die dazugehdrigen Koordinationsstrukturen erganzt. Dadurch wird der Aspekt der Ver-
mittlung zwischen Ebenen und Sektoren zwar teilweise aufgegriffen, allerdings bleiben die inter-
sektoralen und administrative Ebenen (bergreifenden Planungsprozesse und die damit
einhergehenden Spannungen und Reibungsverluste weitgehend unberiicksichtigt, die aufgrund
ihrer Relevanz fiir die Radverkehrsentwicklung allerdings in der Oberkategorie der Koordina-
tionsfahigkeit erfasst wurden.

Tabelle 18: Qualitative Inhaltsanalyse — Phase 3 (Ausdifferenzierung)

Kategorietyp

Kategorie

Beschreibung

Unterkategorie

Erwartungen -
Antizipations- und
Anpassungsfahigkeit

Bezug auf den Umweltkontext,
(Nischen-)Innovationen und die
Entwicklungsdynamiken des Radverkehrs.

Unterkategorie

Reaktionen —
Antizipations- und
Anpassungsfahigkeit

Politische Entscheidungstrager und Akteure
mit Radverkehrsbezug.

Unterkategorie

Lernprozesse mit Bezug auf
den Radverkehr —
Antizipations- und
Anpassungsfahigkeit

Wissensliicken und praxisbezogene Lernpro-
zesse mit Bezug auf den Radverkehr.
Identifikation von praxisbezogenen Defiziten
und Problemen im Radverkehrskontext.
Lernprozesse durch Vernetzung und Aus-
tausch mit anderen Akteuren Gber
geographisch-administrative Grenzen und
Ebenen hinweg.

Oberkategorie

Radverkehrsentwicklung im
Untersuchungsgebiet

Radverkehrsrelevante historische und aktu-
elle Entwicklungen mit Bezug auf die
Umwelt oder durch Innovationen.

Unterkategorie

Pfadabhangigkeiten mit Be-
zug auf den Radverkehr —
Ermoglichungsfahigkeit

Pfadabhangigkeiten als Verengung von
Mobilitat auf den MIV.
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Kategorietyp

Kategorie

Beschreibung

Unterkategorie

Lock-ins des bestehenden
Verkehrskontextes —
Ermoglichungsfahigkeit

Resistenzen gegeniiber Systemwandlungs-
prozessen.

Unterkategorie

Delegitimation des MIV und
Legitimation der
Mobilitatsalternative
Radverkehr -
Ermoglichungsfahigkeit

Unsicherheiten der Zukunft des Pkw und
Legitimation des Radverkehrs.

Unterkategorie

Innovations- und Entwick-
lungsraume des
Radverkehrs —
Transformationsfahigkeit

Raume, Ressourcen und Netzwerke bzw.
Akteure zur Realisierung und Weiterentwick-
lung (Diffusion und Skalierung) von
radverkehrsbezogenen Innovationen.

Unterkategorie

Gesellschaftliche
Implementierung —
Transformationsfahigkeit

Sichtbarkeit und Erlebbarkeit von
radverkehrsbezogenen Innovationen und
MaBnahmen.

Unterkategorie

Institutionalisierung von In-
novationen zur Starkung
des Radverkehrs —
Transformationsfahigkeit

Verstetigung und Verankerung von
Innovationen, Strukturen und Prozessen.

Unterkategorie

Zielorientierte Koordination
der Akteure im Radver-
kehrskontext —
Koordinationsfahigkeit

Ubergeordnete Zielsetzungen und darauf
ausgerichtete Koordinationsstrukturen.

Unterkategorie

Reduktion von
Spannungen und
Reibungsverlusten —
Koordinationsfahigkeit

Konflikt- und spannungsbezogene
Reibungsverluste und darauf bezogene
Umgangs- und Losungsmaglichkeiten.

Unterkategorie

Maéglichkeitsraume zur Wei-
terentwicklung des
Radverkehrs —
Koordinationsfahigkeit

Koordinations- und Abstimmungsformate
im Hinblick auf die Entwicklung des RS1-
Projekts und des (regionalen) Radverkehrs.

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung: nach Hélscher et al. 2019a; Holscher et al. 2019b; Kuckartz 2014.

Durch diese Anpassungen der transformativen, klimabezogenen Aushandlungsféhigkeiten (Kap.
2.6.1), ergeben sich fiir die Kodierung in der zweiten Phase im Wesentlichen inhaltliche Ver-
anderungen, die neben der Abgrenzung der Oberkategorien, auch die implizit vorhandenen
Unterkategorien beeinflussen. Die Antizipations- und Anpassungsfahigkeit umfasst die Entwick-
lungen des Radverkehrs im Umweltkontext und durch Innovationen sowie darauf bezogene
Erwartungen und Reaktionen, ebenso wie Lernprozesse, die sich auf bestehende Defizite und
Probleme des Radverkehrs beziehen. Unter der Ermdglichungsfahigkeit wurden Pfadabhangig-
keiten, Lock-ins und die Delegitimation des MIV bzw. die Legitimation des Radverkehrs zusam-
mengefasst. Die Transformationsfahigkeit bezieht sich auf Entwicklungsrdume fiir Innovationen,
deren Sichtbarmachung und gesellschaftliche Verankerung sowie die weitergehende Institutio-
nalisierung des Radverkehrs. Unter der Oberkategorie der Koordinationsfahigkeit wurden die
Koordinationsstrukturen und Madglichkeitsrdaume, die Zielsetzungen im Hinblick auf die
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Radverkehrsentwicklung, Spannungsfelder und Reibungsverluste im Planungskontext des
Radverkehrs zusammengefasst.

Nach der Uberarbeitung der Oberkategorien (Tab. 17) wurden in der zweiten Phase alle 14
Transkripte mit Bezug auf die vier Oberkategorien an den jeweiligen Textstellen kodiert, um
anschlieBend mit den daraus hervorgehenden Sinneinheiten weiterarbeiten zu kénnen. In der
anschlieBenden dritten Phase wurden diese Sinneinheiten den bereits angepassten Unterkate-
gorien (Tab. 18) zugeordnet, wobei durch die inhaltliche Ausdifferenzierung auch interpreta-
torische Unschérfen hinsichtlich der Institutionalisierung des Radverkehrs (Transformations-
fahigkeit) und der Mdéglichkeitsrdume (Koordinationsfahigkeit) sowie der Pfadabhangigkeiten
und Lock-ins (Ermdglichungsfahigkeit) ersichtlich wurden. Entsprechend wurden die Unterkate-
gorien bezliglich dieser Unscharfen weitergehend spezifiziert (Tab. 18) und durch Ankerzitate
veranschaulicht (vgl. Kap. 6.1). Zudem wurde mit der Radverkehrsentwicklung im Ruhrgebiet eine
neue Oberkategorie aus den bestehenden Sinneinheiten der Antizipations- und Anpassungs-
fahigkeit gebildet, die sich primar auf Gbergeordnete Entwicklungen auf den heuristischen
Ebenen der Umwelt, des Regimes und der Nische nach Geels (2002) bezieht und neben einer
Ubersichtsfunktion vor allem einen Bezugsrahmen fiir die darauf bezogenen transformativen
Aushandlungsfahigkeiten darstellt.

In Abhangigkeit von der Homogenitat der jeweiligen Unterkategorien wurden die bestehenden
Sinneinheiten zu thematischen Einheiten zusammengefasst, die sich wie im Fall der Pfad-
abhangigkeiten und Lock-ins (Seto et al. 2016) oder der Institutionalisierung (Holscher et al.
2019a) an anderen Publikationen orientieren oder direkt aus den Sinneinheiten und deren
inhaltlicher Zusammenfassung und Zuordnung abgeleitet wurden (Kuckartz 2018, S. 86-88). Die
Ergebnisse dieser kategorienbasierten Auswertung (Kuckart 2018, S. 118-119) werden in Kapitel
6.1 dargestellt und bilden hinsichtlich der ebenfalls durchgefiihrten Passantenbefragung im
Untersuchungsgebiet die Grundlage zentraler Fragen zur Verallgemeinerung der Experten-
aussagen im Rahmen des gewahlten Mixed-Methods Ansatzes.

5.3 Passantenbefragung

Um ausgehend von den Experteninterviews einen Uberblick (iber die gesellschaftliche Relevanz
des Radverkehrs im Untersuchungskontext zu bekommen, wurde im Rahmen der 2021 durchge-
fihrten Lehrveranstaltung Geldndepraktikum — Radverkehr im Ruhrgebiet'®’ eine Passanten-
befragung in den HauptgeschéftsstraBen von Duisburg, Miilheim an der Ruhr, Essen, Gelsen-
kirchen, Bochum, Dortmund und Hamm durchgefiihrt. Ergédnzend zur Vor-Ort-Befragung durch
Interviewer bestand durch die Verteilung von Flyern mit QR-Code und Smart- bzw. Shortcut-Link
(Abb. 34) an angesprochene Personen auch die Mdéglichkeit, online an der Befragung teilzu-
nehmen.

Die Wahl fiir eine nicht-probabilistische bzw. nicht zufallsgesteuerte Passantenbefragung geht
primar auf die eingeschrénkten zeitlichen und finanziellen Ressourcen fir eine umfassende
probabilistische Befragung zurlick, wobei sich auch hinsichtlich einer zielfihrenden und exakten

137 Die Lehrveranstaltung wurde durch das Geographische Institut der Universitat Gottingen durchgefiihrt, an dem der

Verfasser von 2016-2022 im Bereich der universitaren Lehre tatig war.
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Abgrenzung der Grundgesamtheit und der damit einhergehenden Eingrenzung des Unter-
suchungsraums Probleme ergaben (Kuckartz 2014, S. 84). Um den Nachteilen einer willkirlichen
Festlegung des Untersuchungsrahmens und der Auswahl der Befragten entgegen zu wirken
(Déring & Bortz 2016, S. 306), fiel die Wahl der Befragungsorte auf 6ffentliche Rdume in Form
von HauptgeschéftsstraBen, wodurch die Zugangsbarrieren méglichst gering gehalten und zu-
mindest theoretisch allen Personen im Untersuchungsgebiet eine Teilnahme ermdglicht werden
konnte. Um einer willkiirlichen Auswahl der Befragten vorzubeugen, wurde jede Dritte Person
befragt, die ausgehend von den Befragungsstandorten an den StraBenréndern eine imaginare
Linie Uberquert (Déring & Bortz 2016, S. 307). Einschrankungen bestehen dennoch durch die
Befragungszeiten von etwa 10 bis 17 Uhr, wodurch arbeitstatige oder in Ausbildung befindliche
Personen trotz Flyern und der Méglichkeit einer spateren Online-Teilnahme nur bedingt erreicht
werden konnten (D&ring & Bortz 2016, S. 306). Zwar ware in diesem Zusammenhang auch eine
Verteilung von Flyern an Haushalte denkbar gewesen, allerdings hatten sich durch zeitliche
Einschréankungen, die oftmals heterogenen sozio-demographischen Verhéltnisse in den
verschiedenen Quartieren, bestehende Sprachbarrieren oder ein unzureichendes technisches
Vorwissen'® im Umgang mit Online-Befragungen seitens der Befragten, erhebliche Schwierig-
keiten und Unsicherheiten im Hinblick auf den Riicklauf ergeben (Déring & Bortz 2016, S. 307,
386). Gleichzeitig eroffnete die Passantenbefragung, bei der die Fragen durch die Interviewer
vorgelesen wurden, die Mdglichkeit, Verstandnisfragen zu stellen und diese vor Ort zu klaren,
was sonst nur bei einer zeit- und personalintensiveren Haushaltsbefragung moglich gewesen
ware. Hinzu kommt der Kontext als Lehrveranstaltung wahrend der Corona-Pandemie, wodurch
sich auch aus Sicherheitsgriinden die Befragung im offenen und 6ffentlichen Raum anbot.

Die Flyer-gestiitzte Onlinebefragung diente im Wesentlichen der Ergdnzung der zeitlich unflexib-
len und personlichen Vor-Ort-Befragung. Dabei steht die Mdglichkeit im Vordergrund, ber
einen auf dem Flyer angefiihrten QR-Code oder Shortcut-Link'? (Abb. 34), zu einem spéteren
Zeitpunkt, spétestens aber bis zum 05.09.2021 (vgl. Kap.5.3.2) online an der Befragung
teilzunehmen, wobei dadurch auch eine Beantwortung in einem nicht-persdnlichen Befragungs-
kontext™® eréffnet wurde (Déring & Bortz 2016, S.415-416). Eine Grundvoraussetzung der
Online-Befragung stellt der Ubertrag des analogen Fragebogens in eine Online-Umfrage-
Applikation, wie z. B. Limesurvey, die in diesem Fall genutzt wurde, dar, wodurch der Fragebogen
in digitaler Form abgerufen und ausgefiillt werden konnte. Dabei missen analog zu einer Vor-
Ort-Befragung zunachst der Projektkontext, die Zielsetzungen und die Rahmenbedingungen der
Teilnahme vorgestellt werden. Erst im Anschluss folgen die ausformulierten Fragen und die
Festlegung von Antwortformaten (z. B. Eingabefelder fiir numerische Angaben, Textfelder, Drop-
down Auswahl, Skalen, Matrizen) mit Bezug auf offene oder geschlossene Antwortméglichkeiten.

138 Hierunter sind insbesondere der Umgang mit Hardware, wie z. B. Smartphones oder PCs sowie den jeweiligen

Zugangsmechanismen, wie QR-Codes und Links zu verstehen (Déring & Bortz 2016, S. 386).

139 Ein Smart- oder Shortcutlink ist ein verkurzter Link, um die manuelle Eingabe im Internetbrowser zu vereinfachen

und Platz zu sparen.

140 Déring & Bortz (2016, S. 415-416) verweisen bei Online-Formaten auf ein potentiell offeneres und provokativeres

Antwortverhalten aufgrund des wegfallenden personlichen Kontakts und der geringeren sozialen Erwiinschtheit im
Rahmen kontaktbasierter Befragungsformate.
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Zudem ist insbesondere bei Wenn - dann - Zusammenhéngen'' darauf zu achten, dass diese
vom analogen Fragebogen korrekt Ubernommen und eingestellt werden, da ansonsten
Probleme bei der Beantwortung des Fragebogens und der spateren Ergebniszusammenfiihrung
mit den analogen Fragebdgen auftreten konnen (Doring & Bortz 2016, S. 414). Am Ende des
Fragebogens wurde ein offenes Textfeld fir Anmerkungen erstellt, dem sich eine Danksagung
fir die Teilnahme an der Befragung anschlieBt. Insgesamt stellt sich bei n=30 vollstandig
ausgefillten Online-Fragebdgen, bei mehr als 500 ausgegebenen Flyern, allerdings ein
erntichterndes Bild hinsichtlich der eher geringen Beteiligungsquote von etwa 6 % ein (Doring
& Bortz 2016, S. 412, 415). Die geringe Zahl der ortsspezifischen online Teilnehmer verweist
allerdings auch auf den Umstand, dass Flyer nicht in radverkehrsaffinen Vereinen oder
Organisationen weitergegeben wurden, was aufgrund der fehlenden, Flyer-spezifischen
Kodierung sonst zu erheblichen Verzerrung hétte fiihren kénnen. Aus diesem Grund war eine
Online-Teilnahme, ausgehend von der eigentlichen Passantenbefragung vom 30.08.-03.09.2021,
auch nur bis zum 05.09.2021 méglich, um eine Weitergabe von Flyern und damit md&gliche
Verzerrung zu vermeiden.

GOTTINGEN

@ GEORG-AUGUST-UNIVERSITAT Radverkehrim Ruh rgebiet

Ca st

Befragung zum Radverkehr im Ruhrgebiet

Im Rahmen des Projektseminars .Radverkehr im
Ruhrgebiet” des Geographischen Instituts der
Universitat Gottingen untersuchen die Studierenden
den Radverkehr im Kontext des Ruhrgebiets. Das
Ziel der Befragung ist, mehr tber die Rolle des
Radverkehrs im Rahmen einer méglichen
Verkehrswende in Erfahrung zu bringen.
Daher méchten wir Sie bitten, uns hierbei zu
unterstiitzen, indem Sie Gber den untenstehenden
Link oder den QR-Code an der anonymisierten
Onlinebefragung teilnehmen.

Vielen Dank fiir Ihre Unterstiitzung!

Das Projektteam "Radverkehr im Ruhrgebiet”

https://bit.ly/3fBAVKG

Abbildung 34: Flyer der Befragung zum Radverkehr im Ruhrgebiet

Quelle: Eigener Entwurf.

41 Beispielhaft hierfir ist die Frage 3.5 auf dem Fragebogen (Anhang D), die nur beantwortet werden soll, sofern den

Befragten sowohl Fahrréder, als auch Pedelecs bekannt sind. Sofern dies nicht zutrifft, ist Frage 3.5 zu Uberspringen.
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5.3.1 Fragebogen

Der genutzte teilstandardisierte Fragebogen (Anhang D) wurde im Vorfeld der Befragung
entwickelt und mit Hilfe der Studierenden des Gelandepraktikums und einzelnen Arbeitskollegen
einem Pretest unterzogen. Dabei zeigten sich insbesondere mit Bezug auf die Versténdlichkeit
einzelner Fragen Anpassungsbedarfe, die im Nachgang, in Form von weniger komplexen Formu-
lierungen umgesetzt wurden (Doéring & Bortz 2016, S. 411). Mit Bezug auf die Online-Version
des Fragebogens wurden bestehende Darstellungsprobleme auf Smartphones festgestellt, die
ebenso wie einzelne Probleme mit Filterfragen, im Anschluss behoben wurden (Déring & Bortz
2016, S. 414-415).

Der Fragebogen selbst besteht aus dem Fragebogentitel, einer kurzen Fragebogeninstruktion,
einer Kopfzeile mit Angaben zum spezifischen Befragungskontext (Anhang D), sechs Frage-
blocken mit 33 Fragen, die sowohl thematische, als auch sozio-demographische Angaben der
Befragten umfassen sowie einem abschlieBenden Feld fir Anmerkungen bzw. Feedback durch
die Befragten (Déring & Bortz 2016, S. 406). Der erste Frageblock bezieht sich zunachst auf den
Wohnort der Befragten und den damit einhergehenden rdumlichen Bezug zum RS1-Projekt.
Block zwei umfasst das Mobilitdtsverhalten und mdgliche Einflussfaktoren. Block drei geht,
ausgehend von Anmerkungen im Rahmen der Experteninterviews, auf die Verbreitung der
verschiedenen Fahrradtypen und deren Charakteristika ein, um insbesondere gesellschaftliche
Entwicklungen rund um Pedelecs besser nachvollziehen und in die Gesamtbetrachtung einbe-
ziehen zu kénnen. Block vier bezieht sich auf die Radverkehrsinfrastruktur und deren Bewertung
durch Nutzer und Nicht-Nutzer, wodurch in Anlehnung an die Einschatzungen der Experten,
Praferenzen und Prioritdten identifiziert werden kdnnen. Block fiinf fragt insbesondere persén-
liche Einstellungen zum Radverkehr und spezifische MaBnahmen sowie zur Einschrankung des
Kfz-Verkehrs ab, um die Erwiinschtheit bestimmter Zielsetzungen einschatzen zu kdnnen und ob
sich dies auch im Wahlverhalten niederschlagt, wie in den Experteninterviews angefiihrt wird.
Der abschlieBende Frageblock sechs fragt sozio-demographische Charakteristika der Befragten
ab, die im Rahmen der Analyse zur Klassifizierung herangezogen werden. Im Vorfeld der Vor-
Ort-Befragung wurden 600 Fragebdgen ausgedruckt, von denen letztlich 384 teilweise und 351
vollstéandig und inklusive der Onlinefragebdgen 415 teilweise und 381 vollstandig und mit Bezug
auf das erweiterte Untersuchungsgebiet des Ruhrgebiets ausgefiillt wurden.

5.3.2 Durchfiihrung der Passantenbefragung

Die Passantenbefragung fand im Zeitraum vom 30.08.-03.09.2021, von Montag bis Freitag,
vorwiegend zwischen 10 und 17 Uhr in den HauptgeschaftsstraBen der GroBstadte Duisburg,
Milheim an der Ruhr, Essen, Gelsenkirchen, Bochum, Dortmund und Hamm statt. Dabei ist
anzumerken, dass die Befragung unter Anleitung und Mitwirkung des Verfassers, durch neun
Studierende im Rahmen der Lehrveranstaltung Geldndepraktikum — Radverkehr im Ruhrgebiet
durchgefiihrt wurde. Die Studierenden wurden mit einem Vorbereitungsseminar am 25.06.2021
und 26.06.2021 zunachst mit dem Themenkomplex des Radverkehrs im Ruhrgebiet vertraut
gemacht und im Rahmen einer Folgebesprechung am 16.07.2021 auf den Ablauf des Gelénde-
praktikums hin- und in die Durchflihrung der Befragung eingewiesen (Anhang E; Anhang F).
Ebenso ist anzumerken, dass die Passantenbefragung wahrend der Corona-Pandemie durchge-
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fihrt wurde, sodass neben tdglichen Corona-Tests zur Prévention einer Ansteckung der
Befragten und anderer Interviewer, auch die Einhaltung anderer Regeln, wie 1,5 m Abstédnde zu
Befragten oder das Tragen von Masken in 6ffentlichen Verkehrsmitteln neben allgemeingiiltigen
Hygieneregeln einzuhalten waren.

Fur die Vor-Ort Befragung wurden jeweils flinf Teams mit zwei Personen gebildet, die sich je
nach Zuteilung auf die Hauptgeschéftsstralen in Duisburg, Milheim an der Ruhr, Essen, Gelsen-
kirchen, Bochum, Dortmund und Hamm verteilten. Dabei konzentrierten sich die Befragungs-
teams am An- und Abreisetag aufgrund zeitlicher und logistischer Einschrankungen jeweils auf
unterschiedliche Standorte der Kettwiger StraBe in Essen'? (30.08.21) und die Achse vom Markt-
platz bis zum Bahnhofsvorplatz in Hamm (03.09.21), welche die WeststraBe und die Bahnhof-
straBe umfasste. Vom 31.08. bis zum 02.09.21 wurden die Gruppen jeweils den Befragungs-
standorten in der KonigsstraBe in Duisburg, der SchloBstraBe und dem Kurt-Schumacher-Platz
in Milheim an der Ruhr'®, der BahnhofstraBe in Gelsenkirchen, der Kortum- und HuestraBe in
Bochum und dem Westernhellweg in Dortmund zugeordnet, um mdglichst vergleichbare
Fallzahlen zu generieren.

Die Vor-Ort Befragung lief nach einem einheitlichen Schema ab. Dazu sollten sich die
Befragungsteams an den Befragungsstandorten jeweils an den Seiten der GeschaftsstraBen
positionieren und ausgehend von sich selbst eine imaginare Linie ziehen. Jede dritte Person, die
diese Linie Uberquert, sollte anschlieBend von den Interviewern angesprochen und bei
Einverstandnis befragt werden. Sofern die Ansprache nicht erfolgreich sein sollte, wiirde erneut
die nachste, dritte Person angesprochen. Dabei wurden allerdings nur Personen ab einschlieBlich
16 Jahren beriicksichtigt, da ab diesem Alter Nutzungsbeschriankungen fiir motorisierte
Verkehrsmittel entfallen und eine ansatzweise Vergleichbarkeit zwischen den Altersklassen und
deren Mobilitatsverhalten gegeben ist. Fir die Ansprache der Passanten wurde zundchst
empfohlen, Blickkontakt herzustellen und die Person nach ihrem Wohnort zu fragen, um vorab
Personen zu identifizieren, die auch im Ruhrgebiet wohnen. Vor Ort, z. B. in Essen und Dortmund,
zeigte sich allerdings schnell, dass diese Form der Ansprache aufgrund einer Vielzahl anderer
Organisationen und Akteure mit anderen Interessen (z. B. Blutspenden, Blindenhilfe, Obdach-
losenzeitung), aber dhnlichem Vorgehen, wenig erfolgreich war. Der unmittelbare Verweis auf
die Universitat Gottingen fiilhrte zu einer héheren Teilnahmebereitschaft, wobei die exakten
Beweggriinde abseits eines hdheren Vertrauens in die Institution Universitat und der Sicherheit,
keine kommerziellen Interessen zu verfolgen, nicht ndher benannt werden kénnen. Im Anschluss
sollten sich die Interviewer als Studierende der Universitat Gottingen und als Teilnehmer des
Gelandepraktikums und dessen Inhalte vorstellen. Mit Verweis auf die anstehende Befragung
wurde den Befragten vor Beginn Anonymitdt bzw. die Anonymisierung der erhobenen Daten
zugesichert, um mogliche Einfliisse durch sozial erwiinschte Antworten und Unsicherheiten im
Hinblick auf eine personenbezogene Riickverfolgbarkeit der erhobenen Daten zu minimieren
(Doring & Bortz 2016, S. 437, 439). Fiir die Befragung sollten die Fragen vom Fragebogen ohne

142 Der Befragungsstandort der Griinen Mitte wurde aufgrund der geringen Passantenzahlen, entgegen der

urspriinglichen Planung nicht genutzt (Anhang E).

143 Der als Ergdnzungsstandort angedachte Befragungsstandort des Viadukts mit dem darauf gefiihrten RS1 wurde

aufgrund der geringen Passantenzahlen, entgegen der urspriinglichen Planung nicht genutzt (Anhang E).
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Veranderung vorgelesen werden, um mdgliche Verzerrungen zu vermeiden. Sofern dennoch
Verstandnisprobleme aufkommen sollten, bestand die Moglichkeit des erneuten Vorlesens der
Frage oder der inhaltlichen Kldrung von Verstandnisfragen, wobei die Vorgabe von Antwort-
optionen oder tendenzielle Aussagen unbedingt vermieden werden sollten. Wahrend Angaben
zu Fragen entsprechend vermerkt werden konnten, sollte die Verweigerung von einzelnen
Angaben unter der abschlieBenden Kategorie Anmerkungen vermerkt werden (Déring & Bortz
2016, S. 382). Zudem sollte darauf geachtet werden, keine Fragen auszulassen und sich am Ende
der Befragung bei den Befragten fir ihre Teilnahme zu bedanken. Fiir Riickfragen konnten die
Studierenden die dienstliche E-Mail des Verfassers an die Befragten weitergeben, wobei in

dringenden (Not-)Féllen auch die personliche Telefonnummer weitergegeben'** werden konnte.

Wie bereits angedeutet ergaben sich Schwierigkeiten bei der Ansprache von Personen, was je
nach Tageszeit und Befragungsstandort zusatzlich durch geringe Passantenfrequenzen verstarkt
wurde. Zudem war eine Befragung an einzelnen Tagen in Milheim an der Ruhr und Gelsen-
kirchen nicht moglich, da dort Demonstrationen stattfanden und zu geringeren Befragtenzahlen
beitrugen (vgl. Kap. 6.3). Ein weiteres Problem stellten allerdings auch unzureichende Sprach-
kenntnisse der Befragten dar, wodurch es oftmals nicht méglich war, angesprochene Personen
zu befragen. Hinzu kommt eine gewisse Polarisierung rund um das Thema Radverkehr, die ins-
besondere bei der Ansprache zu vermehrter Ablehnung fiihrte. Dieses Problem konnte insofern
umgangen werden, als dass auch mobilitdtsbezogene Aspekte abgefragt wurden und der Bezug
auf eine Befragung zur eigenen Mobilitdt weniger polarisierend wirkte. Ein weiterer Aspekt stellt
die Befragungszeit dar, die aufgrund der Laden6ffnungszeiten erst ab 10 Uhr mit héheren
Passantenfrequenzen einherging und ab 16 Uhr, je nach Standort, durch vermehrte Bus- und
Bahn-Pendler gekennzeichnet war, die aufgrund fester Fahrtzeiten oftmals keine Zeit hatten an
der Vor-Ort-Befragung teilzunehmen, aber teilweise Flyer fir eine spatere Online-Teilnahme
mitnahmen.

5.3.3 Aufbereitung und Auswertung der Daten der Passantenbefragung

Die im Rahmen der Passantenbefragung erhobenen Daten mussten vor der Auswertung
zunachst zusammengefiihrt und aufbereitet werden. Hierzu wurde in einem ersten Schritt die
Datenausgabe von Limesurvey genutzt, um den digitalisierten Fragebogen fir die Online-
Befragung in Form einer Excel-Tabelle mit den entsprechenden Antwortmoglichkeiten zu
exportieren. Diese wurde anschlieBend in das Statistikprogramm SPSS 26 importiert und die
entsprechenden Fragen in der Variablenansicht bzw. dem Variable View des Programms mit den
jeweiligen Datenformaten (z. B. Texteingabe oder numerische Eingaben sowie deren
Skalenniveau'®) fir die jeweiligen Antwortmdglichkeiten hinterlegt. Die daraus hervorgehende
Eingabemaske wurde vom Verfasser anschlieBend auf mogliche Fehler Gberpriift, indem die

144 1n einem Fall wollte die Polizei abklaren, ob die Befragung einer Genehmigung bedarf, allerdings gab es weder

Aufbauten, noch ein kommerzielles Interesse, sodass dies nicht erforderlich war.

145 Hier ist zwischen nominal-, ordinal- und metrisch bzw. intervall- oder ratioskalierten Daten zu unterscheiden, die

jeweils unterschiedliche Auswertungsmaoglichkeiten hinsichtlich der Unterscheidbarkeit von Merkmalen (nominal-
skaliert), der Rangfolge von Merkmalen (ordinalskaliert), der GroBenunterschiede von Merkmalen (intervallskaliert) und
der verhaltnisbezogenen Unterschiede von Merkmalen (ratioskaliert) bieten (Déring & Bortz 2016, S. 233).



5 | Methodisches Vorgehen 155

eigenen, im Rahmen der Passantenbefragung ausgefiillten Fragebdgen Ubertragen und
bestehende Inkonsistenzen dadurch sichtbar gemacht wurden. Nach der Korrektur wurde die
Eingabemaske mit den bereits eingetragenen Fragebodgen, als Orientierung fiir die Studierenden
des Gelandepraktikums, in das Lern- und Campusmanagementsystem stud.ip eingestellt, damit
diese unter Verwendung einer eigens erstellten Anleitung fiir die Digitalisierung der Fragebégen
(Anhang G) ihre eigenen, analogen Fragebdgen in die Eingabemaske lbertragen und diese
ausgefillt wieder in stud.ip hochladen konnten. Die dadurch entstandenen Datensatze wurden
anschlieBend in einer SPSS-Datei zusammengefasst und auf Eingabefehler Uberpriift. Diese
betrafen insbesondere nicht ausgefiillte Felder mit numerischen Angaben, aber auch einge-
tragene Werte auBerhalb vorgegebener Wertebereiche. Zudem wurden die Angaben der
analogen Fragebdgen mit denen in der SPSS-Datei abgeglichen, wobei es hier nur vereinzelt zu
Abweichungen kam. Im Anschluss wurden sowohl unvollstdndige, als auch Fragebdgen von
Befragten auBerhalb des Ruhrgebiets ausgeschlossen, um mit Bezug auf das Untersuchungs-
gebiet eine mdglichst konsistente Analyse der Bewertungen vornehmen zu kénnen.

Die anschlieBende, explanativ angelegte Auswertung (Déring & Bortz 2016, S. 613-616) mit SPSS
26 bezieht sich im Wesentlichen auf Verfahren der deskriptiven Statistik, wie der Ermittlung und
Darstellung von Haufigkeiten sowie Lage- und Streuungsmalen (Bahrenberg et al. 2017, S. 46—
78), der Erstellung von Kreuztabellen (Backhaus et al. 2011, S. 304-315) sowie deren grafischer
Darstellung, wobei zur Priifung von statistischen Zusammenhé&ngen auch auf inferenzstatistische
Verfahren (Bahrenberg et al. 2017, S. 159-166), wie den Mann-Whitney-U-Test oder Spearman-
Korrelations-Test (Bahrenberg et al. 2017, S. 177-181, 237-242), zurlickgegriffen wurde. Bei
letztgenannten handelt es sich um nicht-parametrische Tests, die auf nicht normalverteilte,
ordinale bzw. quasi-metrische Daten, wie sie z. B. bei Likert-Skalen vorliegen, angewandt werden
kénnen. In Kapitel 6.3 dieser Arbeit sollen dadurch mégliche, signifikante Zusammenhénge und
deren Stérke zwischen einzelnen Variablen aufgezeigt werden.

5.4 Ortsbegehung und Befahrung

Im Rahmen der Betrachtung der Radverkehrsentwicklung im Kontext des RS1-Projekts, wurden
zwei bereits vorhandene Abschnitte des RS1 zwischen Essen und Milheim an der Ruhr und in
Dortmund durch eine teilnehmende Befahrung bzw. Begehung'® erkundet (Tabackova 2021).
Dabei stand im Wesentlichen die explorative, visuelle Erfassung der jeweiligen Strukturen des
RS1 im Vordergrund, wobei die Konversion der ehemaligen Bahntrasse der Rheinischen Bahn
auf dem etwa zehn Kilometer langen Teilstlick des RS1 zwischen Essen und Miilheim an der Ruhr
wdhrend der Befahrung mit dem Rad durch ein Mitglied des VCD-Landesvorstands NRW und
ortsansassigen Milheimer begleitet und kontextualisiert wurde. Dadurch konnte das Gesehene
oftmals direkt in den ibergeordneten, historischen Kontext eingeordnet werden, was aufgrund
der Befahrung am 03.09.2019 mit einer Ausnahme noch vor den Experteninterviews stattfand
und zu einem besseren Verstandnis der Entwicklungen im RS1-Kontext beitrug. Im Gegensatz

146 Durch die teilnehmende Befahrung und die Begehung ergaben sich Unterschiede in der Wahrnehmung von

Problemen (z. B. RS1 querende Personen, Unebenheiten des Belags), die im Rahmen der erweiterten Betrachtung, z. B.
durch den Einbezug von Sekundéarliteratur oder Experteninterviews, bereits abgedeckt waren und daher nicht weiter
ausdifferenziert werden.
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dazu wurde das etwa einen Kilometer lange Dortmunder Teilstlick des RST am 01.10.2021 zu Fuf3
begangen und vor dem Hintergrund der bereits durchgefiihrten Experteninterviews erfasst und
eingeordnet. Als Teil von Bestandsanalysen (Tabackova 2021), wurden die visuell, in Form von
Fotos, dokumentierten Ergebnisse der Ortsbefahrung bzw. Begehung anschlieBend durch
weitere Informationen aus den Experteninterviews und Sekundérquellen erganzt und in Kapitel
6.2 naher dargestellt.
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6 Ergebnisdarstellung

Die Ergebnisse des in Kapitel 5 beschriebenen methodischen Vorgehens und der damit einher-
gehenden empirischen Erhebungen und Auswertungen werden im Folgenden fir die Experten-
interviews in Kapitel 6.1, die Befahrung und Begehung in Kapitel 6.2 und die Passantenbefragung
in Kapitel 6.3 dargestellt.

6.1 Ergebnisse der Experteninterviews

Im Folgenden werden die Ergebnisse der 14 im Zeitraum vom 02.09.2019 bis zum 30.04.2020
durchgefiihrten Experteninterviews unter Einbezug der Ansatze der Mehr-Ebenen-Perspektive
nach Geels (2002; 2005) und der transformativen Aushandlungsfahigkeiten nach Hélscher et al.
(2019a; 2019b) kategorisiert und dargestellt. Dabei wird der Ansatz nach Geels (2002; 2005) im
Wesentlichen in Unterkapitel 6.1.1 zur Kontextualisierung von Entwicklungen mit Radverkehrs-
bezug im Untersuchungsgebiet berticksichtigt (Abb. 35). Die in den Unterkapiteln 6.1.2 bis 6.1.5
dargestellten transformativen Aushandlungsfahigkeiten sind in diesen Kontext eingebettet und
beziehen sich auf radverkehrsbezogene Akteure, deren Wahrnehmung, Reaktionen und
Interessen, die im Rahmen von Aushandlungsprozessen letztlich dariiber entscheiden, ob es zu
einer Transition des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet kommt und wie diese im Erfolgsfall
ausgestaltet wird.
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neue Gegebenheiten? sich in Handlungsféhigkeiten?

Antizipations- und . Erwartungen gegeniber Entwicklungen der Umwelt und Innovationen Kap.6.1.2.1
. . . Reaktionen auf Entwicklungen und Innovationen Kap. 6.1.2 Kap.6.1.2.2
AnPaSSUHESfahlgkf-'lt . Wissensgenerierung, Monitoring und kontinuierliches lernen Kap.6.1.2.3
. Pfadabhangigkeiten im Radverkehrskontext Kap.6.1.3.1

Ermbglichungsfahigkeit . Lock-ins des bestehenden Verkehrskontexts Kap, 6.1.3 Kap. 6.1.3.2
. Delegitimation des MIV und Legitimation der Mobilitétsalternative Radverkehr Kap.6.1.3.3

. Innovations- und Entwicklungsrdume des Radverkehrs Kap.6.1.4.1

Transformationsﬁhigkeit . Gesellschaftliche Implementierung des Radverkehrs Kap. 6.1.4 Kap. 6.1.4.2
. Institutionalisierung von Innovationen zur Starkung des Radverkehrs Kap.6.1.4.3

. Zielorientierte Koordination der Akteure im Radverkehrskontext Kap.6.1.5.1

Koordinatiunsfahigkeit . Reduktion von Spannungen und Reibungsverlusten Kap_ 6.1.5 Kap.6.1.5.2
. Moglichkeitsrdume zur Weiterentwicklung des Radverkehrs Kap.6.1.5.3

Abbildung 35:

Kapitellbersicht zur Ergebnisdarstellung der Aushandlungsfahigkeiten fiir
eine Transition des Radverkehrs

Quelle: Eigene Darstellung nach: Holscher et al. 2019a.
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6.1.1 Radverkehrsentwicklung im Untersuchungsgebiet — zwischen
Umweltkontext und (Nischen-) Innovationen

Der Ausgangspunkt der heutigen Radverkehrsentwicklung im Untersuchungsgebiet bzw. dem
Ruhrgebiet kann im aufkommenden Freizeitradverkehr seit den 1970er Jahren und einem
zunehmenden Umweltbewusstsein in den 1980er Jahren gesehen werden, was nach dem weit-
gehenden Riickbau von Radverkehrsanlagen seit den 1960er Jahren wieder zu einer langsamen
Zunahme des Radverkehrs fiihrte, jedoch deutlich hinter der gesamtdeutschen Entwicklung
zurlickblieb (12: 10; 16: 16). Die Nische des Freizeitradverkehrs wurde in der Folgezeit durch den
Regionalverband Ruhr weiterentwickelt und neue regionale, touristische Radwege, wie z. B. der
Ruhrtal Radweg oder die Romer-Lippe Route geschaffen (113: 59), wodurch sich der Radverkehr
im Freizeitbereich wieder entwickeln und etablieren konnte. Mit Bezug auf den Radverkehr im
Alltag ergibt sich ein lokalspezifisch heterogenes Entwicklungsbild, das sich zwischen den
Extremen der Stadte Hamm und Essen bewegt. Wahrend sich dem Radverkehr in Hamm
aufgrund der giinstigen Topographie und Siedlungsstruktur gute Voraussetzungen bieten und
alte Radwege bereits seit den 1980er Jahren wieder reaktiviert oder neu gebaut wurden (I5: 16;
[13: 25), wurde Essen noch im Jahr 1991 die zweifelhafte Ehre zuteil, im Rahmen des Fahrrad-
klimatests des ADFC mit der Rostigen Speiche, als fahrradunfreundlichste GroBstadt
Deutschlands ausgezeichnet zu werden (16: 14). Zwar gehdren politische Aussagen aus den
1990er Jahren nach dem Motto:

W[...], in Essen fdhrt sowieso keiner Fahrrad. Wofiir sollen wir das machen? Ist doch

alles Quatsch, rausgeschmissenes Geld.” (16: 54)

oder allgemeine Aussagen, die den Radverkehr als exotisch und Notfallldsung darstellen, wie
z. B.

.[...] ist das Auto kaputt oder haben sie dir den Fiihrerschein entzogen?” (16: 54)

der Vergangenheit an und Radverkehrsanlagen werden bei Neuplanungen mitberiicksichtigt,
allerdings wurden die Ziele zur Entwicklung eines Hauptroutennetzes in Essen im Zeitraum von
1995 bis September 2019 nicht erreicht (16: 14, 54). Die Unterschiede spiegeln sich auch in den
aktuellsten Modal-Split-Anteilen des Radverkehrs wider (Tab. 6) und verweisen auf die verschie-
denartigen Ausgangsbedingungen in den jeweiligen Kommunen.

Aktuelle Entwicklungen ergeben sich mit der seit etwa 2010 stattfindenden Verbreitung von
E-Bikes (17: 355-360; 18: 74; ZIV 2016, ZIV 2024a), die aufgrund der sinkenden Preise (13: 154)
zunehmend von einer Nischeninnovation zum festen Bestandteil des Radverkehrs werden (111:
41). Sie bieten aufgrund eines unterstiitzenden Elektromotors einen hoheren Fahrkomfort,
groBere Reiseweiten und héhere bzw. konstantere Fahrgeschwindigkeiten und erschlieBen damit
neue, bisher wenig radaffine Nutzergruppen und ermdglichen komfortablen Radverkehr auch in
topographisch ungiinstigen Gebieten (11: 119; 110: 42; 112: 26; 113: 59). Aufgrund der héheren
Kosten fiir Pedelecs (15: 87-94; ZIV 2024a) gegeniiber konventionellen Fahrradern unterliegt der
Radverkehr im Ruhrgebiet auch einem Imagewandel vom Arme-Leute-Gefdhrt zu einem
vollwertigen Verkehrsmittel, das beispielsweise auch von Bankern und Rechtsanwalten genutzt
wird (110: 128; 113: 63). Als Hauptgriinde werden eine starkere personliche Bindung und héhere
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Achtsamkeit im Umgang mit teureren, individualisierten und hdherwertigen Fahrradern bzw.
Pedelecs gesehen (111: 75). Damit einhergehend steigen auch die Anspriiche an die Radverkehrs-
infrastruktur, die sowohl die Sicherheit, als auch eine mdglichst ungestorte, schnelle Fahrt
ermoglichen soll und oftmals nicht den Anforderungen entspricht (12: 90).

Die Entwicklung des Radschnellweg Ruhr (RS1) seit 2010 bietet dahingehend Méglichkeiten, den
steigenden Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur entgegenzukommen, ist aber als
eine eigenstandige Entwicklung zu betrachten. Ausgangspunkt ist das Event Still-Leben im
Kontext der Kulturhauptstadt Essen im Jahr 2010, bei dem die A40 temporar gesperrt wurde und
durch FuBgénger und Radfahrer genutzt werden konnte. Aufgrund der hohen Besucherzahl von
mindestens zwei Millionen Personen (14: 92; RVR 2020) und der positiven gesellschaftlichen und
politischen Resonanz entstand ein Mdglichkeitsfenster, in dem die Idee einer Fahrradautobahn
aufgegriffen wurde (14: 92). Die bereits stattfindende Realisierung eines Freizeitradwegs auf der
Trasse der ehemaligen Rheinischen Bahn bot gleichzeitig einen Ansatzpunkt fir die heutige
Fihrung des RS1 auf einem groBeren Teilstlick. Der bereits gebaute Abschnitt zwischen Milheim
an der Ruhr und Essen entspricht aufgrund der uneinheitlichen und qualitativ teils unzureichen-
den Bauausfiihrungen zwar nicht den aktuellen Radschnellwegestandards, allerdings ist ein
vergleichsweise hoher Fahrtkomfort und eine unterbrechungsfreie Fiihrung gegeben, wodurch
die Vorteile des RS1 als regionaler Radverkehrsachse erlebbar werden (14: 92; 111: 59). Als
Notwendigkeit wird die gute Anbindung an die flaichendeckenden Radverkehrsnetze gesehen,
ohne die auch im Zusammenspiel mit der zunehmenden Verbreitung von Pedelecs (I5: 87-94),
die erhéhten Reiseweiten im Alltagsradverkehr nicht optimal zuriickgelegt werden kdnnen (11:
119; 13: 162; 19: 34). Diesbezlglich spielt die geringe Qualitat und wahrgenommene Sicherheit
der bestehenden und éalteren Radinfrastruktur gegentiber dem RS1 eine zentrale Rolle und fiihrt
zu steigenden Anspriichen an die zukiinftige Gestaltung von Radverkehrsanlagen (12: 90; 114: 58,
60).

Ausgehend von bestehenden Verkehrsproblemen mit dem Kfz-Verkehr (14: 92), hat der
Handlungsdruck, mehr fiir den Radverkehr zu machen, insbesondere durch die seit 2018 gesell-
schaftlich gefiihrte Klimawandeldebatte und Gerichtsurteile zu méglichen Fahrverboten fiir den
Kfz-Verkehr, aufgrund Uberschrittener Luftschadstoffgrenzen, zugenommen (13: 14; 15: 150; 16:
50-52, 140; 17: 233; 18: 16; 19: 52; 112: 42, 44). Allerdings geht die zunehmende Bedeutung des
Radverkehrs auch auf das gewachsene Interesse an lebenswerten Stadten und sozialer Teilhabe
sowie den Bewegungsmangel und die damit einhergehenden Gesundheitskosten in jahrlich
dreistelliger Milliardenhdhe zurlick (112: 42, 44). Die Corona-Pandemie wird ebenfalls als
potentieller Grund fiir eine zumindest temporare Zunahme des Radverkehrs angefiihrt (114: 90),
was ausgehend von Untersuchungen fiir den Zeitraum der Pandemie und flr Deutschland
bestatigt wird (Buehler & Pucher 2021; Buehler & Pucher 2024).

Auch durch die im Rahmen der Verkehrswende stattfindende Ausdifferenzierung der Mobilitats-
angebote (111: 79) steigt der Flachennutzungsdruck durch neue Mobilitatsangebote, wie E-
Scooter. In der Folge verstédrken sich Nutzungskonflikte zwischen E-Scootern und Radfahrern,
aber auch FuBgéngern, wodurch sowohl die Frage der zielfihrenden Integration, als auch des
Ausbaus bestehender Infrastrukturen aufgeworfen wird (19: 174).

Aus dem Zusammenspiel der angefiihrten Entwicklungen gehen eigene Entwicklungen hervor,
die zum einen eine sichtbare Zunahme des Radverkehrs (I8: 8) bzw. eine starkere Nutzung
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vorhandener Radverkehrsangebote, wie das Fahrradverleihsystem Metropolrad Ruhr betreffen
(114: 32), zum anderen eine stdrkere mediale Aufmerksamkeit (12: 12-16) und Starkung des
gesellschaftlichen Engagements fiir den Radverkehr mit sich bringt (18: 96). Die Folge ist ein in
den Verwaltungen spirbar zunehmender Handlungsdruck, der teilweise als unterstiitzend, teils
als zu stark angesehen wird (I12: 38; 18: 96).

6.1.2 Antizipations- und Anpassungsfahigkeit — stewarding capacity

Die Antizipations- und Anpassungsfahigkeit setzt bei Erwartungen an, die auf Veranderungen
der Umwelt und durch Innovationen gerichtet sind und den Radverkehr nachhaltig verandern
kénnen (Geels 2005; Schot & Geels 2008). Darauf aufbauende Reaktionen politischer Entschei-
dungstrager und weiterer Akteure im Radverkehrskontext beziehen sich auf die Umsetzung von
Strategien und MaBnahmen mit dem Ziel, die Handlungsféhigkeit zu erhdhen oder die Rahmen-
bedingungen des Radverkehrs anzupassen. Lernprozesse, im Rahmen derer Wissensliicken
geschlossen, Praxiserfahrungen gesammelt und ausgetauscht werden kénnen, ermoglichen die
weitergehende Identifizierung und Reduktion von Defiziten und die Verbesserung und Anpas-
sung des strukturellen Handlungsrahmens und bestehender Handlungsmdglichkeiten im
Radverkehrskontext (Holscher et al. 2019a; Holscher et al. 2019b).

6.1.2.1 Erwartungen mit Bezug auf den Umweltkontext, (Nischen-)Innovationen
und die Entwicklungsdynamiken des Radverkehrs

Die Erwartungen, die auf den aktuellen Verdnderungen des Umweltkontexts und Nischen-
innovationen aufbauen, verweisen auf absehbare Entwicklungen und Anpassungsbedarfe, wie
das folgende Beispiel verdeutlicht:

JAlso grundsdtzlich wiirde ich aber schon sagen, dass das halt irgendwie vor dem
Gesamthintergrund zu sehen ist, dass der Radverkehr halt zunimmt. Grundsdtzlich.
Also das er halt irgendwie, ja aus pragmatischen und auch aus Umweltgesichts-
punkten halt zunimmt. Also, weil klar ist ja, steht ja auch stdndig im Mittelpunkt. Also
es gibt ja keine Diskussion irgendwie zu, was weil3 ich, Klima einerseits, Luftrein-
haltung, Ldrmschutz, Lirmminderung oder was weiB3 ich nicht, wo das nicht irgendwo
ein Thema ist.” (17: 233).

Entsprechend wird auf Basis der oftmals unterdurchschnittlichen Radverkehrsanteile und groBen
Entwicklungspotentiale, der zunehmenden Verbreitung von Pedelecs und gesellschaftlicher
Diskurse und Wertvorstellungen vorwiegend von einer Zunahme des Radverkehrs in der Zukunft
ausgegangen (I1: 139; 12: 99-108; 13: 180; 14: 12; l6: 137-140; 17: 229-233; 18: 74; 19: 14;
111: 84-87; 112: 26; 113: 79, 95, 96-97, 101; 114: 110). Allerdings wird auch Skepsis geduBert, ob
dies im Hinblick auf das saisonal schlechte Wetter, die damit verbundene Motivation und ohne
Einschréankungen des MIV moglich sei. Damit einhergehend wird fiir Duisburg auch von einer
ausreichenden infrastrukturellen Kapazitét bei einer zukiinftigen Verdoppelung des Radverkehrs
ausgegangen (I7: 368-374), allerdings werden aktuell geplante Radwege und Radschnellwege
aufgrund der geplanten Breiten teilweise auch als potentiell unzureichend fiir das zukiinftige
Radverkehrsaufkommen beschrieben (I13: 148; I5: 74; 18: 74). Unterstiitzt wird die Erwartung
zukiinftig unzureichender Radwegebreiten auch durch die erst am Anfang stehende Verbreitung
und Nutzung von konventionellen und elektrisch unterstlitzten Lastenrddern sowie deren
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Potential fiir den Waren- und bedingt auch Personentransport™’ (16: 118; I7: 341-350; 18: 74;
[11: 43, 83). Wahrend einspurige Lastenrader aufgrund eines vergleichbaren Flachenanspruchs
wie Fahrrader oftmals keine spezifischen Anpassungen bendtigen, erfordern mehrspurige
Lastenrader zumindest Radverkehrsanlagen, die den RegelmaBen und nicht den MindestmaBen
der ERA 2010™8 entsprechen (12: 92; 16: 114; 110: 88). Da die bestehende Radinfrastruktur die
Regelmale teilweise unterschreitet und in diesen Féllen die Fahrbahn mitgenutzt werden muss,
wird eine Anpassung des Regelwerks ERA im Umgang mit entsprechenden Verkehrssituationen
durch die FGSV erwartet (12: 92). Dies gilt auch im Hinblick auf lokalspezifisch gestaltbare
Stellplatzsatzungen fir Lastenrader, im Rahmen derer beispielsweise ab zehn Parkplatzen, 10 %
der Flache fir Lastenrader vorgehalten werden soll, um die Nutzung von Lastenrddern zu fordern
(16: 118).

Mit Bezug auf das Parken von Pedelecs wird aufgrund der héheren Anschaffungskosten mit
einem wachsenden Bedarf an gut gesicherten Abstellanlagen, z. B. Fahrradboxen oder Kafigen
gerechnet (11: 135; 111: 73). Dabei wird auch dariiber hinaus von einer Ausdifferenzierung von
Angeboten und Dienstleistungen rund um den Radverkehr ausgegangen (I1: 135; 111: 77; 112:
28), die den Radverkehr insgesamt komfortabler und konkurrenzfahiger gegentiber dem MIV
machen kénnen (I11: 135). Zu diesen Angeboten zahlt auch der RS1, der als Leuchtturmprojekt
Lernprozesse im Hinblick auf die Planungsprozesse und Planungsbeschleunigung sowie die
politische Koordination und Kooperation, Biirgerbeteiligung, als auch Folgeprojekte anstof3en
soll (112: 34). Letzteres umfasst dabei Erwartungen, die sich auf die regionale Verbindungs-
funktion des RS1 und die damit einhergehende unterbrechungsfreie Fahrt, lber langere
Entfernungen beziehen (I1: 38-41, 48; 16: 48) und fiir eine erfolgreiche Implementierung die
Entwicklung eines regionalen Radwegenetzes und lokaler ErschlieBungsnetze voraussetzt (11: 48;
13: 180; 14: 106; 16: 28; 113: 101).

Mit dem Aufbau konsistenter Netze und ergdnzender Radverkehrsangebote soll die bisher
vorwiegend freizeitliche Nutzung des Radverkehrs auf den Alltag tbertragen (I13: 14; 113: 59) und
damit zumindest saisonal Verkehrsverlagerungen vom MIV auf den Radverkehr erwirkt (I3: 20;
14: 92; 17: 223-228; 19: 14) und bestehende Verkehrsrelationen entlastet werden (13: 20; 111: 45).
Unabhangig von Verkehrsverlagerungen wird durch den RS1 eine deutlich erhdhte Sichtbarkeit
fir den Radverkehr erwartet, die sich sowohl gesellschaftlich in Form einer starkeren Fahrrad-
nutzung (18: 54), als auch eines starkeren politischen Engagements auswirken soll (18: 54; 19: 14).
Damit einhergehend wird von deutlich steigenden finanziellen Mitteln fiir die Finanzierung des
RS1 sowie der lokalen und regionalen Radwegenetze (I13: 174, 180; I4: 158), als auch von einem
Aufbau von Personalkapazitaten ausgegangen, um die entsprechenden Mittel verplanen und
verbauen zu koénnen (I13: 172; 14: 158). Die darauf aufbauenden Reaktionen von Akteuren im
Radverkehrskontext und politischen Entscheidungstréagern entscheiden maBgeblich lber die
Entwicklungsmdglichkeiten des Radverkehrs (13: 162) und werden im Folgenden dargestellt.

147 Der Personentransport bezieht sich auf den Transport von Kindern (16: 118).

148 pie MindestmaBe/RegelmaBe laut ERA 2010 betreffen Schutzstreifen mit 1,25 m/1,50 m, Radfahrstreifen mit 1,85 m

und Einrichtungsradwege mit 1,60 m/2,00 m Breite (FGSV 2010, S. 16).
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6.1.2.2 Reaktionen durch politische Entscheidungstrager und
radverkehrsbezogene Akteure

Die Reaktionen von Akteuren im Radverkehrskontext und politischen Entscheidungstragern
dienen der Anpassung von Rahmenbedingungen und darunter gefassten Handlungs-
moglichkeiten, wie sich im Folgenden zeigt:

.Und das ist ja nicht alles umsonst und es gibt grundsdtzlich eher eine Mangel-
verwaltung im 6ffentlichen Dienst, als dass man aus dem Vollen schdpfen kann. Ich
sage ja hier im Radverkehrsbereich stellt sich das im Moment ganz anders dar, weil
Bund und Land erkannt haben, dass es ungemein wichtig ist diese Verkehrsart mehr
nach vorne zu bringen. Die ist ldngst unterschéitzt worden in den letzten Jahren, was
thre Wirkungen angeht.” (111: 39).

Dabei kann der erwartete Bedeutungszuwachs des Radverkehrs in Bochum, Essen und
Gelsenkirchen an politischen Forderungen und Diskussionen rund um die Herstellung guter
Radinfrastrukturen (16: 28, 70; 18: 16-18, 20, 72, 116; 19: 34; 114: 22), der Bereitstellung finanzieller
Mittel in Bochum, Dortmund, Gelsenkirchen und Milheim an der Ruhr (12: 12, 38; 14: 34, 63-66,
158-162; 18: 34, 42, 47-48; 114: 36) oder personeller Ressourcen in Bochum, Dortmund und
Hamm (14: 34; 15: 98; 18: 62-64) festgemacht werden. Als Ausléser werden lokalspezifisch
unterschiedliche Griinde angefiihrt: Der RS1 wird in Bochum, Miilheim an der Ruhr und Essen als
wichtiger Grund angegeben (12: 38; 16: 70; 19: 34), wobei auch zu hohe Stickoxidemissionen in
Essen und Bochum und darauf aufbauend drohende Fahrverbote fiir den MIV in Essen (16: 50—
52;18: 16-18; 111: 71), ein zunehmendes gesellschaftliches Engagement und ein sehr engagierter
Oberbiirgermeister in Bochum (18: 8-10, 116), die Verkehrs- bzw. Mobilitdtswende mit Bezug auf
Verkehrsverlagerungen vom MIV auf den Radverkehr in Gelsenkirchen (114: 84-88), die
Europawahlen im Jahr 2019 mit deutlichen Zugewinnen fiir die Partei Biindnis 90/Die Griinen in
Dortmund (14: 56) sowie der Klimawandel in Hamm und Gelsenkirchen (I5: 48-52; 114: 84-88;) als
zentrale Griinde angefiihrt werden. Im Gegensatz dazu wird fiir Duisburg zwar von einem
Bedeutungszuwachs des Radverkehrs im politischen Kontext gesprochen (17: 12-14), der auf den
Klimaschutz, die Luftreinhaltung und den Larmschutz zurlckgefihrt wird (17: 229-233), die
bereitgestellten Ressourcen fiir den Radverkehr wurden bisher™® jedoch nicht erhéht (17: 367).

Wahrend die angefihrten Reaktionen die lokale Radverkehrsentwicklung im jeweiligen
politischen Kontext darstellen, flhrte die Vorstellung der Idee des RS1 im Jahr 2011 zunéachst zu
einer umfassenden Zustimmung und Unterstlitzung durch die politischen Entscheidungstréger
der beteiligten Stadte (14: 72). Dies war jedoch an die Voraussetzung gekniipft, dass der RS1 fur
die beteiligten Stadte nicht viel kosten durfe (14: 82-84; 17: 209-211), weshalb eine erste
Kostenschatzung in Hohe von einer Mio. Euro pro Kilometer, aufgrund von 24 Kilometern
Strecke auf Dortmunder Stadtgebiet, im Jahr 2012 zu einem temporaren politischen Rickzug
Dortmunds aus dem RS1-Projekt fiihrte (14: 82). Die Lsung des Problems zeichnete sich ab 2015
mit der letztlich 2016 durchgefiihrten Anderung des StraBen- und Wegegesetzes ab, wodurch
der GroBteil der Kosten mit 85 % aufgrund eines Sonderférdertatbestands vom Land NRW

149 Das Experteninterview wurde 2019 gefiihrt und wird durch eine aktuellere, literaturbasierte Recherche in Kap. 4.1.2.1

erganzt.
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ibernommen wurde (14: 84-86). Hintergrund dieser Anderung war die gesetzliche Gleichstellung
von Radschnellwegen und LandesstraBen, wodurch auch die Baulasttragerschaft freier Strecken
ohne ErschlieBungsfunktion und Ortsdurchfahrten in Ortschaften mit weniger als 80.000
Einwohnern'® auf das Land NRW bzw. den Landesbetrieb StraBen.NRW iiberging (13: 11-12, 14,
30; 14: 46;). Die damit einhergehende Verankerung des Radverkehrs in Form von Radschnell-
wegen auf Landesebene, die keine Radwege entlang von Bundes- und LandesstraBen sind, setzt
einerseits ein wichtiges Signal im Hinblick auf die Gleichberechtigung des MIVs und Radverkehrs
(112: 28), andererseits kénnen Kapazitatsengpasse der 6ffentlichen Verwaltung bezogen auf den
Radverkehr durch die verstarkte Kooperation ausgeglichen oder reduziert werden (111: 39).

Als mittelbare Reaktion auf die Entwicklungen rund um den RS1 ist auch die Entwicklung und
der Beschluss eines Regionalen Radwegenetzes durch die Verbandsversammlung des RVR im
Jahr 2019 zu sehen (I11: 13-14), da dessen Umsetzung, mit Radschnellwegen als oberster
Netzkategorie, ohne entsprechende Rahmenbedingungen und Férderung durch das Land NRW
kaum mdglich gewesen ware. Aufgrund seiner Bekanntheit hat der RS1 zudem zahlreiche Rad-
schnellwegprojekte in Deutschland angestoBen (14: 74), weshalb Radschnellwege auf Initiative
des Verkehrsministeriums NRW und durch Unterstlitzung des bayerischen Verkehrsministe-
riums, als férderbare MaBnahmen auf Bundesebene aufgegriffen wurden (14: 138-142), um die
Bundeslander finanziell zu unterstltzen. Als zentraler Grund fir die finanzielle Unterstltzung des
RS1 und der Radschnellwege durch das Land NRW und den Bund wird deren Funktion als
regionale Verbindungsachse fiir den Alltagsradverkehr und der héhere Ausbaustandard gegen-
Uber den regionalen Freizeitradwegen angefihrt (111: 59).

Mit Bezug auf die Schaffung sicherer Radabstellanlagen fiir die zunehmend hochwertigeren
Fahrrader, bietet der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) mit seinem Verbundférderprojekt Dein
Radschloss die Moglichkeit fir Stadte und Gemeinden, diese mit dem Ziel einer starkeren inter-
modalen Vernetzung mit dem OV, insbesondere an OV-Knotenpunkten, wie z. B. Bahnhéfen, zu
fordern und dadurch neue, radverkehrsbezogene Dienstleistungen in Form des gesicherten
Fahrradparkens bereitzustellen (I1: 135; I7: 124-126; 114: 32). Abseits infrastrukturbezogener
Reaktionen hat das Wirtschaftsministerium NRW bis 2019 auch die Anschaffung von privaten
Lastenradern unterstlitzt, um deren gesellschaftliche Verbreitung und Nutzung zu férdern. In der
Folgezeit wurde die Férderung privater Lastenrader aufgrund der vermeintlichen Zielerreichung
eingestellt und auf Vereine und gewerblich genutzte Lastenrdder beschrankt, da dort noch
immer Entwicklungspotentiale gesehen werden (111: 43).

Weitere Reaktionen nehmen Bezug auf Aktivitaten von Verbanden und Initiativen (112: 42; 113:
95), was auf Landesebene zur Formulierung und im Jahr 2021 zum Beschluss eines Fahrrad- und
Nahmobilitdtsgesetzes fir NRW mit dem Ziel der Starkung des Radverkehrs gefiihrt hat (MI NRW
2021). Zudem tragen die Verbande und Initiativen™' mit Bezug auf Bochum, Dortmund und
Miilheim an der Ruhr (12: 90; 18: 8-10; 110: 76) auch explizit dazu bei, die Radverkehrsentwicklung

150 pie Baulasttragerschaft bis 50.000 Einwohner durch den Landesbetrieb StraBen.NRW ist gesetzlich vorgegeben. Bei

Stadten zwischen 50.000 und 80.000 Einwohnern, kann die Baulasttragerschaft auch durch die Stadte ibernommen
werden, was jedoch nicht in Anspruch genommen wird (13: 30).

51 |n Bochum und Miilheim an der Ruhr wird der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club e. V. (ADFC) genannt. In Bochum

werden zudem Urban Radeling und die Radwende Bochum sowie in Dortmund Velocity Ruhr angefiihrt.
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in den Stadten kritisch und konstruktiv zu begleiten und den Druck auf politische Ent-
scheidungstrager bei der Anpassung von Radverkehrsstrukturen und der dazu notwendigen
Umsetzung von RadverkehrsmaBnahmen aufrecht zu erhalten.

6.1.2.3 Lernprozesse mit Bezug auf den Radverkehr

Durch Lernprozesse im Rahmen der Radverkehrsentwicklung, kénnen vorhandene Wissens-
licken, maBnahmenbezogene Umsetzungsprobleme und strukturelle Handlungshemmnisse
identifiziert und abgebaut werden, um die Anpassungs- und Handlungsfahigkeit dauerhaft zu
starken.

Eine zentrale Wissensliicke stellt in dieser Hinsicht das Wissen um das vorhandene Radverkehrs-
aufkommen (110: 60) auf den unterschiedlichen Wegerelationen und dessen Entwicklung im
aktuellen Umweltkontext dar (vgl. Kap. 6.1.1).

.Das, dass die Leute drauBen, dass die Einwohner eben mehr Radverkehr wollen. Auch
dass mehr Radfahrende unterwegs sind. Also wirklich drauBen gesehen werden. Und
jetzt zuletzt auch. Wir haben Ende letzten Jahres Fahrradzdhlstellen installiert. Zwei
Stiick. Auf der Springorumtrasse eine und auf der Bittener StraBBe. Und dadurch wird
wirklich mal sichtbar, wie viel Radverkehr stattfindet. Also auch an Stellen, jetzt
Bittener StraBe, wo viele Leute vorher sehr skeptisch waren, ob diese Radverkehrs-
anlagen denn da angelegt werden sollten iberhaupt.” (18: 16).

Die Einrichtung von stationdren oder mobilen Zahlstellen (11: 46-47; 16: 56; 18: 16; 110: 20) und
die Modellierung des Radverkehrsautfkommens (11: 33) ermoglichen dessen Erfassung und
Abschatzung und erganzen die in unregelméaBigen Abstéanden stattfindenden kommunalen
Haushaltsbefragungen zum Mobilitdtsverhalten. Diese weisen zudem gewisse Nachteile
hinsichtlich der eingeschrankten Vergleichbarkeit durch unterschiedliche Erhebungszeitraume
(11: 47) und Wetterbedingungen (110: 20), die Fokussierung auf Hauptwegezwecke oder
Hauptwegestrecken (18: 8) sowie die Unterschatzung des Einpendleranteils auf und werden
aufgrund der damit einhergehenden Ungenauigkeiten kritisiert (I7: 12). Zudem bilden die
zusatzlichen Datenerhebungen und Auswertungen die Grundlage eines Radverkehrsmonitorings
und der Evaluation von radverkehrsbezogenen MaBnahmen, die fiir die Legitimation des
Radverkehrs insgesamt wichtig sind (11: 46—47). Eine weitere Wissensliicke ergibt sich in Form
notwendiger finanzieller Aufwendungen fiir den Bau- und Unterhalt von Radverkehrsanalagen,
die ausgehend vom Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) etwaige Aufwendungen pro Kopf und
Jahr angeben (BMVBS 2012, S. 63; 14: 50; 16: 128) und durch politische und gesellschaftliche
Akteure, wie die Medien, aufgegriffen werden. Da die finanziellen Aufwendungen oftmals
anteilig in StraBenbaumaBnahmen enthalten sind (14: 52; I5: 32; 16: 18-20; 17: 30-36; 18: 38-40)
oder durch Fordermittel und MaBnahmen anderer Ressorts betroffen sind (I111: 29), stellt die
Ermittlung exakter Werte komplexitdtsbedingt einen erheblichen Mehraufwand dar (vgl.
Kap. 3.2.6). Aufgrund des bestehenden Aufgabenspektrums und der unzureichenden Personal-
ausstattung wird daher oftmals auf eine pragmatische Kostenberechnung auf Basis des
Flachenanteils des Radverkehrs an der jeweiligen StraBenbaumaBnahme zuriickgegriffen, was
aufgrund unterschiedlicher Anforderungsprofile bzw. Bauklassen von StraBen oder kosteninten-
siven MaBnahmen einen sehr groben Naherungswert und keinen tragfahigen Vergleichsrahmen
fur die Ermittlung der Aufwendungen darstellt (16: 24; 17: 168-176; 18: 38-40). Dass der finanzielle
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Bedarf mitunter hoher ausfdllt, zeigt sich beim Ausbau der Radnetze abseits der StraBen-
baumaBnahmen und bei ergdnzenden MaBnahmen, wie Radabstellanlagen, die nicht in ent-
sprechenden Berechnungen enthalten sind und mitunter eine zusatzliche Forderung bendtigen
oder aus anderen Budgets finanziert werden missen (16: 128; 17: 36-40).

Im Gegensatz zu diesen Ubergeordneten Wissenslicken, stellen Erfahrungen von beteiligten
Akteuren im Rahmen verschiedenster Projekt- und Praxiskontexte die breite Basis der Lern-
prozesse dar, die mit dem RS1-Projekt noch erweitert wird (112: 34). Mit Bezug auf den RS
betrifft dies insbesondere die personelle und finanzielle Unterstiitzung der Kommunen (12: 28;
14: 46-50), die Mdglichkeiten der Planungs- und Prozessbeschleunigung und deren Grenzen (11:
67; 13: 50-56, 78-80, 86-88; 15: 110) sowie die Standardisierung und Weiterentwicklung von
Radschnellwegen (11: 71-72, 115; 12: 28, 34). Auf kommunaler Ebene zeigen sich die Lernprozesse
bei der Implementierung von Radverkehrsinfrastruktur, die aufgrund der Fldchenanspriiche des
MIV (I18: 66) in der Vergangenheit oftmals nicht (16: 14, 16) oder mit geringen Breiten umgesetzt
wurden (I5: 16; 110: 34, 106; 113: 37). Sofern es zur Umsetzung gekommen ist, besteht ein
wichtiger Unterschied im Hinblick auf den Erfolg dieser MaBnahmen, da schmale, separierte
Radwege der 1980er Jahre zwar nicht mehr den aktuellen Standards entsprechen (I5: 16), im
Gegensatz zu Schutzstreifen mit einem Mindestmall von 1,25 m Breite (FGSV 2010, S. 16)
zwischen Fahrspuren und parkenden Fahrzeugen (110: 34), sowie der Mitnutzung durch den MIV
im Bedarfsfall, als deutlich sicherer wahrgenommen und entsprechend genutzt werden (114: 60—
62). Daher werden Schutzstreifen nur noch als Notlésungen an Engstellen in Betracht gezogen,
im Bestand verbreitert und durch zusatzliche Sicherheitsstreifen erganzt (110: 34; 114: 60-62).
Sofern mdglich, sollen Radfahrstreifen und Radwege mindestens mit Regelbreite angelegt oder
FahrradstraBen eingerichtet werden, wobei letztere den Radverkehr gegeniiber dem MIV
priorisieren und die Nutzung der ganzen StraBenbreite ermoglichen und so das Problem
unzureichend dimensionierter Radverkehrsanlagen 16sen (15: 141-142; 16: 28; 18: 74; 113: 89; 114:
60-62). Die sich daraus ergebenden Mdglichkeiten eréffnen den qualitdtvollen Ausbau von
zunehmend hierarchisch strukturierten Radwegenetzen, wobei der Einrichtung von Fahrrad-
straBen in NebenstraBen oder Tempo-30-Zonen InstandsetzungsmaBnahmen des StraBenraums
vorausgehen konnen (16: 28; 110: 34). Auf der Ebene einzelner MaBnahmen, stellt die Realisierung
von asphaltierten gegeniiber wassergebundenen Radwegen einen weiteren Lernprozess aus der
planerischen Praxis in Essen und Miilheim an der Ruhr dar und bezieht sich im Wesentlichen auf
den hohen Instandhaltungs- und Kostenaufwand wassergebundener Radwegbelédge, der fir
qualitativ _hochwertige und stark frequentierte Radwege bzw. Radschnellwege als nicht
zielfihrend angesehen wird (16: 18; 12: 34). In Duisburg beziehen sich Lernprozesse auf die
Freigabe der FuBgéngerzone fir den Radverkehr und die Einrichtung eines Shared-Space,
wodurch der Radverkehr aufgrund geringer Geschwindigkeiten zusammen mit dem FuBverkehr
und MIV gefiihrt werden kann (17: 142, 151-164).

Gleichzeitig konnen im Rahmen der Planungspraxis auch Probleme bei der Umsetzung von
MaBnahmen offengelegt werden:

LAllerdings muss man ganz klar kritisch sagen, dass die Sachen die 95 angekiindigt
wurden in einem zehn Jahres-Hauptroutennetz, also ein Hauptroutenradnetz, was in
zehn Jahren realisiert werden sollte, das haben wir heute noch nicht fertig. Also sind
einfach die Sachen sehr langsam umgesetzt worden, die man sich damals vorge-
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nommen hatte. Das lag an verschiedenen Dingen. Das lag an fehlenden
Finanzmitteln, dass lag auch daran, dass politische Beschliisse nicht gefasst wurden.
Es lag auch am Personalmangel in den Amtern, die das umsetzen miissen. Den gibt
es auch heute noch den Personalmangel.” (16: 14).

Bezogen auf den RS1 betrifft dies den Umgang mit bestehenden baulichen Strukturen™? (I5:
134), Eigentumsverhaltnissen (19: 86), infrastrukturellen Anlagen der Bahn (13: 106-108; 14: 166;
16: 78, 78-82), bestehendem Baurecht (12: 44) oder Altlasten (18: 48) und in Vorbereitung, Planung
und Bau befindliche infrastrukturelle (16: 84; 18: 48) oder stadtebauliche Vorhaben (16: 82), deren
Durchfiihrung aufeinander abgestimmt werden muss, um den Umsetzungsaufwand mdglichst
klein zu halten (18: 48). Auf kommunaler Ebene wird seitens der AFGS NRW das Problem der
Realisierung von Radinfrastruktur im Rahmen von StraBensanierungen angefiihrt, da die Kosten
nach dem Kommunalabgabengesetz (KAG) je nach StraBentyp zu mindestens 50 % von den
Anliegern getragen werden missen und dies nicht immer mit den Vorstellungen der Betroffenen
einhergeht (112: 72-76). Der Ausbau von Radverkehrsanlagen kann zudem durch fehlende
Flachen aufgrund der baulichen Strukturen (113: 37) und des notwendigen Grunderwerbs
scheitern, sofern private Eigentlimer Gberhdhte Preisvorstellungen haben oder den Verkauf an
stadtunvertragliche Bedingungen knipfen (I5: 26). Mit Bezug auf Radfahrstreifen kommt
zunehmend auch die Frage nach mehr Sicherheit durch eine Abgrenzung durch Poller oder
Bordsteine von den Kfz-Fahrspuren nach dem Vorbild der Protected-Bike Lanes auf, was
allerdings neue Fragen zu Mindestbreiten und Uberholméglichkeiten fiir Radfahrer sowie die
Anfahrbarkeit von Bushaltestellen und Parkmdglichkeiten aufwirft (11: 103; 18: 74). Gleiches gilt
auch fiir die Mdoglichkeiten der Einrichtung und Sicherstellung eines Winterdienstes auf
Radwegen durch die Stadt Dortmund sowie Anlieger mit Raumpflichten fir Geh- und Radwege
im Seitenraum, die noch weitgehend ungeklart sind (110: 34).

Der Austausch Uber gemachte Erfahrungen, gewonnene Erkenntnisse und offene Fragen
geschieht im Rahmen bestehender Kommunikationskanale und Netzwerke, wie der AGFS NRW
(112: 60), aber auch Uber die Etablierung neuer Austauschformate, wie dem Arbeitskreis
Radschnellweg Ruhr (AK RS1) und dem Bundesweiten Arbeitskreis Radschnellwege, die sowohl
die Stadte und Gemeinden auf horizontaler, als auch den Bund, die Bundeslander und Kommu-
nen auf der vertikalen Ebene vernetzen (I11: 54-57, 71-72). Der Austausch von Erkenntnissen
eroffnet auf der horizontalen bzw. kommunalen Ebene Einsparpotentiale fiir Ressourcen durch
den Zugriff auf vorhandene Erfahrungen, Wissensbestédnde oder andere Umgangsmdglichkeiten
mit spezifischen Problemstellungen (11: 97; 112: 60) sowie Ansatze der Radverkehrsentwicklung
anhand inlandischer (16: 16) und auslandischer Fallbeispiele (I1: 54-57; 19: 48; 110: 46). Der
vertikale Austausch ermdglicht es den Stadten und Gemeinden sich mit den Uibergeordneten
Bundeslandern und dem Bund Uber strukturelle Handlungshemmnisse wahrend des Planungs-
und Umsetzungsprozesses auszutauschen und nach Lésungen zu suchen. Aufgrund des RS1-
Projekts hat die vertikale Vernetzung deutlich zugenommen, da die Frage der Finanzierung durch
die oftmals in Haushaltssicherung oder in finanziellen Engpassen befindlichen Stadte und
Gemeinden nicht eigenstandig geklart werden konnte (I1: 105; [2: 12; I14: 82-84) und eine

152 \onkret betrifft dies die verfliigbaren Breiten auf Ddmmen und unter Briickenbauwerken (15: 134).
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Forderung durch das Land NRW erst rechtlich, durch eine Anderung des StraBen- und
Wegegesetzes, ermdglicht werden musste (14: 82-84). Zudem wurden die unzureichenden
kommunalen Planungskapazitdaten im Radverkehrsbereich (11: 123; 12: 40; 14: 50, 172; 15: 160-162;
[12:70;16: 14, 24, 28, 52; 18: 30, 82; 19: 146; 110: 48; 114: 104), ausgehend vom RS1-Projekt, verstarkt
durch das Land NRW und den Bund aufgegriffen (111: 35), da bereitgestellte Gelder ohne
baureife Planung nicht abgerufen und verplant werden kdnnen (11: 123; 14: 50, 146-148; 16: 18;
111: 37,49, 51, 55; 112: 60) oder Radverkehrsanlagen aufgrund fehlenden Personals nicht gebaut
oder installiert werden kdnnen (I7: 380-386; 18: 34, 50; 111: 55). Das Problem, die Planungs-
kapazitaten zu erhéhen, betrifft allerdings nicht nur die oftmals unzureichenden Personal-
budgets der Stadte und Gemeinden, sondern auch die generelle Verfigbarkeit von Planern und
Ingenieuren auf dem Arbeitsmarkt, weshalb iber neu geschaffene Stellen und die Einrichtung
von Radverkehrsprofessuren durch den Bund (I111: 37) keine kurzfristige Abhilfe geschaffen
werden kann und sich RadverkehrsmaBnahmen erheblich verzégern (16: 28; 110: 54). Dies dndert
allerdings nichts daran, dass regionale Radverkehrsprojekte, wie der RS1 und vorher das
Metropolrad Ruhr, das bis in die 2000er Jahre vorherrschende Verstandnis des Radverkehrs als
Angelegenheit einzelner Stadte und Gemeinden (I110: 34), zunehmend durch ein regionales
Versténdnis von Radverkehr abgel6st haben (14: 118, 120; 16: 72) und die Anpassungsfahigkeit
auch mit Blick auf die starkere Einbindung des Landes NRW und den Bund signifikant erhdhen
konnten.

6.1.3 Ermoglichungsfahigkeit — unlocking capacity

Die Ermdglichungsfahigkeit bezieht sich auf die Féhigkeit von Akteuren und Strukturen, die zur
Wahrnehmung und den Abbau nicht nachhaltiger Pfadabhangigkeiten und Fehlanpassungen
beitrdagt. Im Betrachtungsfokus steht die Aufdeckung von nicht nachhaltigen Pfadabhangig-
keiten durch den MIV und daraus hervorgehende Lock-ins in Form von Tragheitsresistenzen
gegeniber Systemwandlungsprozessen, die strukturelle Gegebenheiten und akteursspezifische
Vorteile betreffen. Diese tragen zur Stabilisierung des sozio-technischen Systems bei und sollen
durch den Abbau von Anreizstrukturen und Privilegien des MIV und im Zusammenspiel mit
dessen Delegitimation zu einer relationalen Starkung des Radverkehrs als legitimer Mobilitats-
alternative beitragen und neue Médglichkeiten fir dessen Entwicklung und Wahrnehmung
eroffnen (Holscher et al. 2019a; Holscher et al. 2019b).

6.1.3.1 Pfadabhéangigkeiten mit Bezug auf den Radverkehr

Die Pfadabhangigkeiten und Fehlanpassungen durch die Fokussierung auf den Pkw bzw. MIV
stellen strukturelle Einschréankungen fir den Ausbau und die Ausiibung von Mobilitats-
alternativen wie den Radverkehr dar und wirken sich auch noch Jahrzehnte spater aus, wie das
folgende Zitat verdeutlicht:

.Ja, generell ist Essen als Teil des Ruhrgebiets so geplant worden, dass wir halt in den
50er, 60er, 70er Jahren die autogerechte Stadt geplant haben. Das war das Leitbild,
was damals galt. Ich denke fast iiberall in Deutschland, aber im Ruhrgebiet vielleicht
nochmal besonders ausgeprdgt. Im Ruhrgebiet war ja sehr viel zerstért nach dem
Krieg und man hatte eben auch viel Bedarf und Méglichkeiten, das neu aufzubauen.
Da konnte man also auch wirklich mal groBfldchig neue StraBenachsen durchziehen
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und da hat man dann eben vierspurige Stra8en mit ein bisschen Gehweg daneben
gemacht. Parkpldtze natlirlich auch, aber Radverkehr war iiberhaupt nicht zu sehen.
Also man hat so einige Bereiche, Steele zum Beispiel im Osten von Essen ist groB3-
fldchiges Sanierungsgebiet gewesen. War auch eigentlich bundesweit bekannt als
groBtes Sanierungsgebiet Deutschlands und wenn man sich die TangentialstraB3en,
die dort gebaut wurden, in den 70er Jahren anschaut, da kriegt man natiirlich heute
Horror. Weil eben wie gesagt vierspurige StraBen ohne jegliche Infrastruktur fiir
Radverkehr geschaffen wurden. Wo aber, dass sind Sachen die jetzt noch voll intakt
sind und wo man jetzt nicht sofort wieder dran geht und investiert und was umédndert.
Und dieses Leitbild der autogerechten Stadt hat natirlich dazu gefiihrt, dass
Radverkehr zuriickgegangen ist und dass dann auch so 70er, 80er Jahre sehr wenig
Rad gefahren wurde. Und erst mit Férderprogrammen des Landes, dass es liberhaupt
wieder so ein bisschen in die Diskussion kam. Auch mal bei Neuplanungen
Radverkehrsanlagen mit zu beriicksichtigen.” (16: 14).

Dies dufBert sich in der oftmals schlechten, veralteten oder fehlenden Radverkehrsinfrastruktur
(13: 14, 162; 15: 16; 16: 14; 19: 50; 110: 34, 46, 80; 112: 50), die insbesondere in der Hellwegzone™?
seit den 1960er Jahren zurlickgebaut (12: 10) oder aber auf unzureichenden Flachen umgesetzt
wurde (110: 106) und die Ausiibung des Radverkehrs auf die Mitnutzung der teilweise
Uberlasteten StraBen und StraBenraume beschrankt (13: 14; 110: 80). Erschwerend kommt die
langjahrige Praxis der Verkehrstrennung von MIV und Radverkehr durch separierte Radwege
hinzu, die zu einer Vorstellung sicheren Radverkehrs und einem MIV-fokussierten Nutzungsrecht
von StraBen geflhrt hat und einer gemeinsamen Nutzung der Fahrbahn aufgrund der damit
einhergehenden Konflikte entgegensteht (19: 124). Die dadurch ungleichen Ausgangsbedin-
gungen fir die Ausiibung des Radverkehrs gegenliber dem MIV (112: 50) sind in struktureller
Hinsicht auf wirtschaftliche Interessen, mit Fokus auf den Kfz-Verkehr zuriickzufiihren (13: 182-
192; 17: 109) und werden durch die organisationale Integration der Radverkehrsplanung als Teil
des StraBenbaus (16: 52; 17: 119-122, 168-169), die operationale Sicherstellung der Verkehrs-
leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs (12: 92; 17: 237-238; 110: 46; 112: 86; 113: 95) sowie die nicht
Erfassung und Beriicksichtigung des Radverkehrs im Rahmen von Leistungsfahigkeits-
betrachtungen von StraBen verfestigt (110: 60). Die Folgen dieser Pfadabhangigkeit zeigen sich
in den unzureichenden Planungs- und Baukapazitaten fiir den Radverkehr, die nicht in der Lage
sind, die bereitgestellten finanziellen Mittel fiir den Radverkehr zu verbauen und daher oftmals
fir andere StraBenbaumaBnahmen umgewidmet werden (16: 18; 111: 55). Hinzu kommt eine
eigene, an Bedeutung verlierende Planungslogik, welche die Arbeit von Ingenieuren nach der
Menge der verbauten Mittel und nicht nach der Qualitdat der Planung beurteilt, weshalb
kostenintensive StraBenplanungen lange Zeit den kleinteiligen und vergleichsweise glinstigen
Radverkehrsplanungen vorgezogen wurden (I111: 47). In gesellschaftlicher Hinsicht wird die
Verengung des Mobilitdtsverstandnisses auf den Pkw bzw. MIV vor allem bei der Entnahme von
Parkplatzen ersichtlich, die im Gegensatz zu Baumen, durch den Einzelhandel, die Biirgerschaft
und die Ortspolitik protegiert und nur in seltenen Fallen reduziert werden (11: 135; 17: 387-391,

153 Die Hellwegzone umfasst die Stadte Mulheim an der Ruhr, Essen, Bochum und Dortmund im Untersuchungsgebiet

(Butzin et al. 2008).



6 | Ergebnisdarstellung 169

391-393). Mit Blick auf den Radverkehr ergeben sich dadurch erhebliche Anpassungs- und
Entwicklungsprobleme, die durch spezifische Lock-ins zusatzlich zur Stabilisierung von
Entwicklungspfaden beitragen.

6.1.3.2 Lock-ins des bestehenden Verkehrskontextes

Lock-in Mechanismen koénnen aus Pfadabhangigkeiten hervorgehen und als Tragheits-
resistenzen gegenlber Systemwandlungsprozessen verstanden werden, die zur Stabilisierung
und dem Erhalt sozio-technischer Systeme, wie dem Pkw-dominierten Verkehrssystem, bei-
tragen und Alternativen wie den Radverkehr blockieren. Das folgende Zitat verdeutlicht diesen
Zusammenhang fiir das Untersuchungsgebiet:

.Und im Ruhrgebiet haben wir ja die Entwicklung gehabt, dass Radverkehr bis in die
50er Jahre sehr dominant war, dann ganz stark zuriickging mit dem Statussymbol
Auto. Und ich sage mal diese Entwicklung so ein bisschen, bis in die neuere Zeit den
Radverkehr, oder die Renaissance des Radverkehrs, ja auch erschwert hat. Weil eben
bestimmte Bevélkerungsschichten vor diesem historischen Hintergrund einfach die
Raddffinitdt, so nicht mehr, sozusagen einfach wieder mitbrachten”. (12: 10).

Verhaltensbezogenen Lock-ins kommt in diesem Zusammenhang eine zentrale Bedeutung zu,
da sie Mobilitatsroutinen und Gewohnheiten betreffen, die im Kindesalter durch die Eltern
vorgelebt werden (110: 100) und sich im Erwachsenenalter, aufgrund fehlender Kenntnisse zur
Ausilibung des Radverkehrs in Form von Fahrradrouten- oder Streckenkenntnissen, oftmals nicht
ohne weiteres andern lassen (110: 108). Abgesehen von der Mobilitdtssozialisierung, wird die
Auspragung von verhaltensbezogenen Lock-ins des MIV auf eine fiir den Radverkehr ungtinstige
Topographie (19: 10), negative Wettereinfllsse (111: 77), eingeschrénkte Reichweite (17: 401-402)
und schlechte Radinfrastruktur (I7: 378; 19: 50; 110: 34, 46) mit subjektiv empfundener, geringer
Sicherheit zuriickgefihrt (110: 46, 80, 94-96), wahrend der MIV aufgrund des hohen Komforts,
des guten Parkraumangebots (111: 77), der Ladekapazitaten (I5: 94), der oftmals geringeren
Fahrzeiten (13: 162) und des lokal guten Verkehrsflusses (110: 54) die Ausbildung von Mobilitats-
routinen und Gewohnheiten beférdert. Daher wird ein Eingriff in den StraBenraum durch die
Umnutzung von Fahrbahnen oder Parkplatzen immer auch als Eingriff in Mobilitatsroutinen und
Gewohnheiten betrachtet (11: 99, 101; 110: 76; 112: 52; 113: 91), auch wenn keine negativen
Auswirkungen abzusehen sind (19: 104).

Hinzu kommt die sozio-kulturelle Bedeutung des Pkw als Statussymbol fiir den sozialen Aufstieg,
die im Ruhrgebiet oftmals noch sehr stark ausgeprégt ist (12: 10, 62; 14: 14-16; 15: 158; 112: 52)
und einer starkeren Nutzung von Fahrradern, aufgrund des noch bedingt vorhandenen Klischees
eines Verkehrsmittels fiir arme Leute, entgegensteht (112: 52).

Weitere Lock-ins gegen den Ausbau des Radverkehrs ergeben sich durch wirtschaftliche
Anforderungen, die sich auf Parkplatze fir den Einzelhandel (I11: 135) und gut ausgebaute
StraBen fiir den Wirtschaftsverkehr beziehen und politisch priorisiert werden (13: 192).

Letzteres deckt sich auch mit politischen Lock-ins, welche die Verkehrsleistungsfahigkeit von
StraBen priorisieren, um den Status Quo des MIV beibehalten zu kénnen (110: 54, 66; 111: 39).
Dies steht allerdings politischen Beschliissen zum Ausbau von Radverkehrsanlagen und deren
zeitnaher (15: 20-24; 16: 14) und adaquaten Umsetzung entgegen, da der MIV nicht beeinflusst
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werden soll (16: 30, 134). Dies zeigt sich auch an den vergleichsweise geringen Parkgebihren, die
in anderen Stadten und Staaten deutlich hoher ausfallen (19: 50), der oftmals ausbleibenden
Reorganisation des Parkens durch Parkverbote, der Reduktion von Parkméglichkeiten oder der
Verlagerung des ruhenden Verkehrs in Quartiersgaragen (14: 60; 18: 16, 96-98; 111: 39; 113: 91)
sowie der Umnutzung von Kfz-Fahrspuren fiir den Radverkehr (18: 120; 111: 39). Als Hintergrund
der politischen Entscheidungen kann der hohe Anteil der Wahlerschaft gesehen werden, der den
Pkw nutzt und sich durch RadverkehrsmaBnahmen in seinen Mobilitdtsroutinen und Gewohn-
heiten gestort sehen und dies bei zukiinftigen Wahlen zum Ausdruck bringen kénnte (110: 98).
Unterstltzt wird das Verhalten der politischen Entscheidungstrager durch einen Diskurs um den
Pkw, der dessen Bedeutung aufgrund sinkender Fihrerscheinzahlen unter jungen Personen, die
diesen dann spéter machen, oder die vermeintliche Abschaffung des Pkw kleinredet und den
Handlungsdruck reduziert, sich starker fir die Schaffung von Mobilitdtsalternativen einzusetzen
(112: 56-58).

Mit Bezug auf institutionelle Lock-ins ergeben sich fir die Planung insbesondere durch den
Erhalt der Verkehrsleistungsfahigkeit des MIV priorisierungsbedingte Grenzen des Radverkehrs-
ausbaus, die langere Griinphasen an Ampeln (18: 110) oder die Umnutzung von Flachen des Kfz-
Verkehrs flr den Radverkehr betreffen (110: 54). Der Ausbau des Radverkehrs wird allerdings
auch durch die Einbettung in die StraBenverkehrsplanung eingeschréankt, da diese oftmals nur
im Rahmen von SanierungsmaBnahmen auf unterschiedlich langen StraBenabschnitten statt-
findet und zu einem inkonsistent ausgebauten, flickenhaften Radverkehrsnetz beitragt (17: 30).
Hinzu kommt, dass die Liegezeit von StraBen bei 40 Jahren und mehr liegt und damit einen
Ausblick auf die Ausbaugeschwindigkeit ohne zusatzliche MaBnahmen gibt (12: 92). Durch den
Einsatz von Fordermitteln kann die Realisierung von Radverkehrsanlagen zwar beschleunigt
werden, allerdings unterliegen die eingesetzten Fordermittel spezifischen Zweckbindungen, die
eine Verdnderung der MaBnahmen teilweise auf Jahrzehnte ausschlieBen oder erschweren (17:
40-42). Der Bahn obliegt zudem die Funktionserhaltungspflicht fiir betriebsrelevante Bahnan-
lagen, sodass der Verkauf von Flachen fiir den Ausbau von Radverkehrsanlagen teilweise nicht
moglich ist (13: 108; 14: 168). Ein weiteres Problem bei der Umsetzung von Radverkehrsanlagen
ergibt sich im Rahmen von StraBensanierungen, da die Kosten iber das Kommunal-
abgabengesetz (KAG) anteilig von den Anliegern zu tragen sind und die Akzeptanz fiir die
Finanzierung von darin enthaltenen Radverkehrsanlagen oftmals nicht gegeben ist (112: 70).

Baustrukturelle Lock-ins sind oftmals eine Folge der bereits benannten Lock-ins und betreffen
eingeschrankte Fuhrungsmoglichkeiten des Radverkehrs durch Flisse, Bahntrassen und
bestehende Briickenbauwerke (12: 112-114; 17: 115), umbaubedirftige Anlagen im StraBenraum
und die damit einhergehende StraBenraumaufteilung (12: 92, 96; 17: 240-251) sowie fehlende
Flachen fiir die Fihrung des Radverkehrs (12: 92; 19: 68, 104; 113: 37; 114: 30, 60) oder fiir die
Einrichtung von Abstellmoéglichkeiten (110: 92).

Es gibt lokalspezifisch allerdings auch Lock-ins, die den Radverkehr trotz des aufkommenden
MIVs seit den 1950er Jahren vor einem starkeren Rickbau bewahrt haben. Wahrend die
Bergbautradition im Ruhrgebiet mit einem stark ausgepragten Radverkehr bis in die 1950er
Jahre und einer bis heute hohen Fahrradbesitzquote einhergeht (14: 14; 113: 23; vgl. Kap. 4), ist
die starkere Ausibung des Radverkehrs in Duisburg und Hamm stark von den giinstigen
raumstrukturellen und topographischen Bedingungen gepragt (I5: 16; 16: 16; 113: 24-25). In
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Hamm kommt mit der verbreiteten Ausbildung von radverkehrsbezogenen Mobilitdtsroutinen
eine starkere sozio-kulturelle Einbindung des Radverkehrs hinzu (113: 33), die zu den h&chsten
Radverkehrsanteilen im Untersuchungsgebiet beitrdgt. Fir Duisburg wird allerdings auch auf
den schlechten OPNV auf spezifischen Relationen verwiesen, der zu einer unbeabsichtigten
Starkung des Radverkehrs beitragt (17: 92, 109), auch wenn das OV-Angebot der Stadte in der
Hellwegzone als gut beschrieben wird (12: 10).

6.1.3.3 Delegitimation des MIV und Legitimation der Mobilitdtsalternative
Radverkehr

Die Delegitimation des MIV geht im Untersuchungskontext oftmals mit Entwicklungen zur
starkeren Legitimation des Radverkehrs einher, wobei ein Abbau von Anreizstrukturen und
Privilegien weitgehend unterbleibt. Uberwiegend gilt die Maxime:

JAlso nur da, wo man dem MIV nicht weh tut oder nur marginal, werden im Moment
Verbesserungen fiir den Umweltverbund realisiert.” (16: 30).

Die Delegitimation bezieht sich daher vorwiegend auf offene Fragen zur Zukunft des MIV, da
noch nicht klar ist, wie der Energie- und Ressourcenbedarf von E-Autos gedeckt werden kann
ohne neue umweltbezogene Probleme zu verursachen und welche Anpassungen der Infrastruk-
tur noch notwendig sind (I1: 119; I5: 171-174; 111: 77). Zudem wird auch die Moglichkeit ange-
flhrt, dass wasserstoffbezogene Antriebsldsungen eine Alternative darstellen kénnen (111: 77).
Diese Unsicherheiten und negativen Auswirkungen bei der Weiterentwicklung des Pkw bzw. MIV
fihren zu einer relationalen Starkung des Radverkehrs, da dieser positivere Eigenschaften in
Bezug auf die Gesundheit, den Ressourcenverbrauch, den Energieverbrauch und den
Klimawandel aufweist und eine flexible, kostengiinstige, stadtvertragliche und bereits praktikable
Mobilitatsalternative darstellt (11: 119; 12: 60; 16: 136; 111: 47, 77;113: 79). Dadurch besteht zuneh-
mend die Mdglichkeit, Flachenumverteilungen fiir den Radverkehr zu legitimieren, was bisher
fast ausschlieBlich bei Uberdimensionierten Verkehrsflachen im StraBenraum maéglich ist (12: 92;
19: 104). Ein zentraler Grund fiir diese Verschiebung kann auf ein gestiegenes Problembewusst-
sein im Verkehrskontext zurtickgefliihrt werden, das mit dem Klimawandel (11: 119; 13: 14, 194; I4:
82-86; 17: 233; 113: 79, 95) und Umweltbelastungen durch Larm und Luftschadstoffe (17: 233; 111:
71) auf der gesellschaftlichen Ebene wirkt und (iber die bisherigen Probleme in Form von Staus
bzw. Uberlastungen der Verkehrssysteme (14: 82-86; 110: 78) hinausgeht.

Der parallel stattfindende Imagewandel des Radverkehrs geht ebenfalls mit einem Umdenken
auf gesellschaftlicher Ebene einher und verandert die oftmals dominierende Wahrnehmung des
Fahrrads als Verkehrsmittel fiir arme Leute, hin zu einem hochwertigen Verkehrsmittel fir alle
Bevolkerungsgruppen (111: 75; 113: 63, 87). Pedelecs kommt in diesem Zusammenhang eine
herausragende Bedeutung zu, da durch den elektrischen Unterstiitzungsmotor ein hoherer Fahr-
komfort gewéhrleistet und neue Nutzergruppen erschlossen werden kénnen (112: 26; 113: 63). In
raumlicher Hinsicht ermoéglichen Pedelecs zudem langere Wege (11: 119; 17: 411-412; 110: 128;
112: 26; 113: 59) und die ErschlieBung topographisch unginstiger Raume, die aufgrund von
Hoéhenunterschieden oftmals geringe Radverkehrsanteile aufweisen (112: 26; 110: 128; 111: 41).
Der Imagewandel wird auch durch Lastenrdder als Alternative fiir den Waren- und
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Personentransport™* unterstiitzt (16: 118), bisher allerdings noch durch den verhaltens-

bezogenen Lock-in der Pkw-Nutzung fiir Warentransporte Gberlagert (vgl. Kap. 6.1.3.2).

Mit dem Ziel, die Erfolge des regionalen Freizeitradverkehrs auf den Alltag zu Gbertragen (11: 35),
hat sich die gesellschaftliche und politische Wahrnehmung des Radverkehrs durch den RS1
aufgrund seiner interkommunalen und regionalen Bedeutung (11: 46; 14: 72) erheblich verandert.
Ausgangspunkt ist ein Event im Stil einer Open Street (Engelberg et al. 2014; Hipp et al. 2016;
Kuhlberg et al. 2014), das unter dem Namen Still-Leben wahrend der Kulturhauptstadt Essen
2010 durchgefiihrt wurde und mindestens zwei Millionen Besucher anzog (14: 92; 111: 61; RVR
2020). Aufgrund des Erfolgs und der starken Fahrradnutzung ergab sich in der Folge ein Méglich-
keitsfenster fiir die Entwicklung der RS1-Idee, die in dhnlicher Form noch in den 1990er Jahren
als Spinnerei von Planern abgeblockt wurde (14: 92), 2011 allerdings durch eine Absichts-
erklarung™> der Oberbiirgermeister der betroffenen Stidte im Rahmen eines regionalen
Lenkungskreises politisch unterstltzt wurde (14: 72). Die politische Unterstlitzung setzte sich auf
der Landes- und Bundesebene in Form finanzieller Mittel fiir die Durchfiihrung einer Konzept-
und anschlieBenden Machbarkeitsstudie zu den Umsetzungsmdglichkeiten des RS1 fort (14: 92;
[11: 45, 63), da das Potential des Projekts als Hauptpendelroute fiir den Alltagsradverkehr (I1:
105; 114: 54) und aufgrund des hohen Nutzerpotentials im siedlungsstrukturell giinstigen
Ruhrgebietskontext sehr hoch eingeschatzt wurde (I5: 82; 111: 45). In Folge dessen wurden
sowohl ein positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis durch Ressourcen- und CO;-Einsparungen, aber
auch positive Gesundheitseffekte prognostiziert (11: 9; 12: 52-54, 60; RVR 2014, S. 314-315), als
auch vergleichsweise geringe Kosten von durchschnittlich etwa 1,8 Mio. Euro pro Kilometer
gegeniiber anderen Verkehrsprojekten'® abgeleitet (16: 36; RVR 2014). Letzteres fiihrte trotz des
geringen Konfliktpotentials, insbesondere bei Fldchenkonkurrenzen (I1: 46) und des hohen
politischen Rickhalts auf kommunaler Ebene (12: 28; 14: 72; 19: 8), zu einem temporéren,
zweijahrigen Rickzug Dortmunds aus dem RS1-Projekt, da die damit einhergehenden Kosten
von 29,5 Mio. Euro (RVR 2014, S. 115-131) als nicht finanzierbar erachtet wurden und erst die
sich abzeichnende Finanzierungssicherung durch die Anpassung des StraBen- und Wege-
gesetzes im Jahr 2015 zum Wiedereintritt Dortmunds fihrte (14: 82-86). Der Fall Dortmund zeigt
die Relevanz der Finanzierung von RadverkehrsmafBnahmen und lasst sich auch auf andere, teils
hochverschuldete Kommunen in NRW Ubertragen (111: 39). Mit Bezug auf den RS1 ergeben sich
dabei weitere Entwicklungsdynamiken, da dieser als Rickgrat von Radverkehrsnetzen nicht nur
deren Prioritat gegeniiber der Verkehrsleistungsfahigkeit von Straen verandert (12: 92), sondern
auch die Anspruchshaltung von Radfahrenden, die auch abseits des RS1 auf qualitativ hoch-
wertiger Radverkehrsinfrastruktur und gut ausgebauten Radverkehrsnetzen fahren wollen (16: 28;
I8: 56, 58). Dies zeigt sich auch in der zunehmenden Sichtbarkeit von radverkehrsbezogenen
Verbanden, wie dem ADFC oder VCD sowie Initiativen, wie Aufbruch Fahrrad, die mehr
Radverkehr einfordern und dabei auch bei der Umsetzung eines Radverkehrsgesetzes'™’ durch

154 Der Personentransport bezieht sich auf Kinder (16: 118).

155 1m Experteninterview wird von einem Letter of Intent gesprochen (14: 72).

156 Als Beispiel werden Autobahnen und Autobahnkreuze angefiihrt, deren Kosten anhand von Beispielen zwischen

14,1 Mio. Euro und 55,2 Mio. Euro pro Kilometer liegen (RVR 2014, S. 28).

157 10 der 2021 erfolgten Konkretisierung wurde daraus das Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetz NRW (Ml NRW 2021).
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das Land NRW unterstlitzt werden (112: 42; 113: 95). Der dadurch entstehende landespolitische
und primér gesellschaftlich ausgetibte Handlungsdruck auf die Kommunalpolitik (18: 56) setzt die
Berticksichtigung des Radverkehrs im Rahmen politischer Entscheidungsprozesse (19: 52) und
der Planung zunehmend voraus (114: 20) und vereinfacht die Umsetzung von Radverkehrs-
maBnahmen durch eine breite gesellschaftliche Unterstiitzung (12: 38, 52-54; 18: 96), die teils aber
auch Uber ein forderliches MaB hinausgeht (12: 38; 18: 96). Die Auswirkungen zeigen sich auch
daran, dass der Oberbiirgermeister von Bochum den Radverkehr und kontroverse Radverkehrs-
maBnahmen als Wahlkampfthema aufgreift (18: 116) und die CDU und SPD dominierte Dortmun-
der Kommunalpolitik aufgrund der schlechten Wahlergebnisse, bei gleichzeitig starken
Gewinnen fiir Biindnis 90/Die Griinen wéhrend der Europawahlen 20198, mehr Personalstellen
fur den Radverkehr einrichten wird (14: 56) und sich neue Mdglichkeitsfenster fiir die Umsetzung
von RadverkehrsmaBnahmen 6ffnen (l4: 62). Eine Besonderheit des RS1-Projekts ist zudem in
seiner fiir Radverkehrsprojekte ungewdhnlichen GréBenordnung zu sehen (111: 45), weshalb es
auch in China und den Niederlanden wahrgenommen bzw. als Orientierung flr andere Vorhaben
gesehen wird (14: 118) und dadurch zusatzlicher Handlungs- und Erfolgsdruck aufgebaut wird.
Dieser Druck erdffnet allerdings auch neue Mdéglichkeiten bei der strategischen, organisatio-
nalen, operationalen und institutionellen Ausrichtung des Radverkehrs, weshalb im Folgenden
nahergehend auf die darauf bezogenen transformativen Fahigkeiten im Untersuchungskontext
eingegangen wird.

6.1.4 Transformationsfahigkeit — transformative capacity

Die Transformationsfahigkeit umfasst die Entwicklung institutioneller, struktureller, organisatio-
naler und operationaler Innovationen und deren Implementierung in radverkehrsbezogene
Strukturen, Praktiken sowie Mobilitatskulturen mit den Zielen der Skalierung und Diffusion und
der daraus hervorgehenden Starkung des Radverkehrs. Eine wichtige Voraussetzung der
Implementierung stellen Entwicklungsrdume dar, in denen Innovationen realisiert und durch
Lernprozesse an die spezifischen Anforderungen angepasst oder strategische Ziele entwickelt
werden konnen. Von zentraler Bedeutung ist die Umsetzung von innovationsbezogenen
Vorhaben oder deren Nutzung, um die Sichtbarkeit zu erhéhen und die soziale Unterstlitzung
durch die sozial-rdumliche Implementierung zu stérken. Die anschlieBende Skalierung und
Diffusion der Innovation erfolgt im Rahmen von Institutionalisierungsprozessen, die auf eine
Verstetigung und starkere Einbindung in das Radverkehrssystem abzielen und dieses dadurch
starken kdnnen (Holscher et al. 2019a; Holscher et al. 2019b).

6.1.4.1 Innovations- und Entwicklungsrdaume des Radverkehrs

Die Bereitstellung von Entwicklungsraumen fiir den Radverkehr ermoglicht die Realisierung von
radverkehrsbezogenen Innovationen sowie deren Weiterentwicklung und Integration in das
Radverkehrssystem, wie im Folgenden beispielhaft dargestellt wird:

158 pie Europawahlen 2019 sind deutlich durch die 2018 beginnenden Klimaproteste beeinflusst gewesen, was sich in

starken Gewinnen der Griinen von 9,6% bis 12,9% gegeniliber der Europawahl von 2014, in den Kommunen des
Untersuchungsgebiets geduBert hat (Der Bundeswahlleiter 2019a; Der Bundeswahlleiter 2019b; Der Bundeswahlleiter
2019c; Der Bundeswahlleiter 2019d; Der Bundeswahlleiter 2019¢; Der Bundeswahlleiter 2019f; Der Bundeswahlleiter
20199).
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LAlso sagen wir es mal so, der politische Riickhalt, der war ja kriegsentscheidend fiir
das Gesamtprojekt. Erst, wir haben ja lange dariiber nachdenken mdiissen, welches
Finanzierungskonzept wir da eben von den vielen Stddten, was man da entwickeln
kann. Der Bund hat ja mit dem Gutachten geholfen, ne? Dass wir diese Machbarkeits-
studie lberhaupt machen konnten, aber danach stand ja jetzt erstmal das ganze
Projekt erstmal finanziell in den Sternen, wie kann man sowas machen? Und dadurch,
dass das Land da sehr schnell und sehr ausdriicklich eingestiegen ist in das. (...). Das
haben die gar nicht auf dem Programm, dafiir gibt es gar keine Richtlinien fiir. Die
bauen jetzt diesen RST wie eine Landesstral3e, auch nach diesen Richtlinien und das
ist ja ein echtes Statement. Und von daher ist, haben wir einen Protagonisten im Boot,
der richtig potent ist und der auch die Dinge weitertreiben kann. Es ist ja so, dass auch
der Verkehrsminister entsprechend Mittel locker machen muss, die den allgemeinen
Radverkehr dann férdern.” (113: 67).

Raumbezogene Entwicklungsraume stellen fiir die Realisierung von Radinfrastruktur eine
wichtige Voraussetzung dar und ergeben sich im Untersuchungskontext durch die Umnutzung
von Uberdimensionierter Verkehrsinfrastruktur des MIV (12: 92), auBerhalb der stadtischen
Kontexte aufgrund der geringeren Zahl an Flachennutzungskonflikten (17: 46-57) oder durch
stillgelegte Bahntrassen (11: 99; 12: 8, 36, 114; 14: 14; 16: 140; 17: 293-298; 18: 12, 50; 19: 10, 34, 86;
110: 20, 42; 111: 45), die aufgrund vorhandener Briicken und Unterfiihrungen kreuzungsfrei sind
(13: 62) und vergleichsweise konfliktarme Mdglichkeiten (11: 99; 16: 35-36; 17: 293-298; 19: 68; 114:
50) fiir die Anlage von Geh- und Radwegen darstellen (I12: 8, 20; 19: 10). Der RS1 stellt mit Bezug
auf Essen und Milheim (vgl. Kap. 6.2) eine Weiterentwicklung eines bereits vorhandenen Geh-
und Radwegs auf einer stillgelegten Bahntrasse dar (12: 20) und erméglicht ahnlich, wie im Fall
von vorhandenen Fiihrungen entlang von Bundeswasserschifffahrtsstraen, eine vergleichsweise
einfache Umsetzung aufgrund der geringen Zahl beteiligter Akteure sowie der oftmals vor-
handenen Brickenbauwerke (113: 71). Im Gegensatz dazu kdnnen auch zeitlich begrenzte
Sperrungen von Briicken und StraBen fiir den MIV temporare Entwicklungsraume fiir den
Radverkehr schaffen. Dabei kdnnen diese sowohl unbeabsichtigt durch instandsetzungs-
bedingte, temporére Sperrungen von Briicken fir den MIV entstehen (17: 374), als auch gezielt
eingesetzt werden, um wie im Fall der Sperrung der B1/A40, im Rahmen des 2010 stattfindenden
Events Still-Leben, alternative Perspektiven fiir die Nutzung durch den FuB3- und Radverkehr zu
eroffnen und Projekte wie den RS1 anzuregen (13: 22; 14: 92; 15: 64-66; 16: 76). Die Bereitstellung
von punktuellen Fldchen wird zudem genutzt, um Hubs zum Be- und Entladen des Lastenrad-
basierten Lieferverkehrs einzurichten und dessen Weiterentwicklung anzustoBen (18: 74).

Ressourcenbezogene Entwicklungsrdume ergeben sich mit Bezug auf den Radverkehr fast
ausschlieBlich durch Férderprogramme, im Rahmen derer einzelne MaBnahmen, wie regionale
Fahrradverleihsysteme (14: 120) oder gesicherte Radabstellanlagen (17: 124; 114: 32) gefdrdert
oder libergeordnete Zielsetzungen wie eine Emissionsreduktion durch mehr Radverkehr verfolgt
werden (14: 34, 36, 144). Eine Ausnahme ergibt sich mit Bezug auf die Umsetzung von Freizeit-
radwegen, die oftmals aus Mitteln des Umweltministeriums NRW (iber das Okologieprogramm
Emscher-Lippe (OPEL) mitfinanziert wurden (111: 61). Die Relevanz von Férderprogrammen, wie
des Okologieprogramms Emscher-Lippe, zeigt sich allerdings auch mit Bezug auf die friihe Phase
des RS1 in Milheim, da die Umsetzung einzelner Abschnitte nur durch finanzielle Mittel des
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Okologieprogramms Emscher-Lippe, die Stadtebauférderung und Wirtschaftsférderung méglich
war (12: 24, 24, 28). Ein zentrales Problem der abschnittsweisen Férderung ergibt sich allerdings
durch die unterschiedlichen Férderzugange, die sich im Hinblick auf 6kologische, stadtebauliche
oder touristische Zielsetzungen erheblich unterscheiden und mitunter Kompromisse bei der
Ausgestaltung des Radschnellwegs erfordern (I12: 24, 24). Mit der Anderung des StraBen- und
Wegegesetzes im Jahr 2016 wurden Radschnellwege, mit dem Ziel der Finanzierungssicherung,
den LandesstraBen in NRW gleichgesetzt (113: 67) und seitdem im Rahmen der Férderrichtlinie
Nahmobilitdt (F6Ri-Nah) mit 85 % der forderfahigen Kosten bei Ortsdurchfahrten und 100 % auf
freier Strecke™® durch das Land NRW geférdert (11: 107; 14: 84; 19: 24), wodurch die Notwendig-
keit der abschnittsweisen Fordermittelakquise und Kompromissfindung entfallt (13: 28).
Ergénzend werden die notwendigen Eigenanteile der beteiligten Stadte und Gemeinden bei
Ortsdurchfahrten durch die Verbandsumlage durch den RVR abgedeckt, sodass auch
Kommunen mit haushaltsbedingt geringen finanziellen Handlungsspielrdumen in der Lage sind,
den RS1 zu realisieren (11: 105; 12: 12). Zudem besteht mit Planungsvereinbarungen zwischen
StraBen.NRW und den betroffenen Stddten im Rahmen des RS1-Projekts die Moglichkeit, die
teilweise unzureichenden Planungskapazitaten von StraBen.NRW durch Neuanstellungen auf
lokaler Ebene zu erweitern (I5: 98) und diese aufgrund einer RS1 spezifischen Regelung auch mit
mehr als den Ublichen 10 % der Baukosten finanziell abzusichern (13: 122). Neben der
Bauausfihrung wurden die Planungskosten in Form einer Konzeptstudie des RS1 durch
finanzielle Unterstiitzung des Landes NRW (111: 63) und die Machbarkeitsstudie durch Mittel des
Bundes'®® geférdert (11: 42; 14: 74; 111: 45, 63; 113: 67), wohingegen sechs Folgeprojekte in NRW
bei ihren Machbarkeitsstudien und weitergehenden Planungskosten durch das Land NRW
unterstitzt werden (11: 61; 111: 61), auch um neue Radschnellwegprojekte anzustoBen (111: 61).
Diese Anpassungen des Ressourcenzugangs betreffen auch eher unscheinbare Ressourcen, wie
die Bereitstellung von Raumlichkeiten oder personelle Ressourcen fiir die Organisation und
Durchfihrung von Netzwerktreffen zu Beginn des RS1-Projekts durch den RVR, die jetzt
zunehmend durch Straen.NRW als zustandiger Institution wahrgenommen werden (12: 82).

Die Bedeutung dieser organisationalen Entwicklungsrdaume zeigt sich im Rahmen der Projekt-
entwicklung, bei der Netzwerktreffen sowie Lenkungs- und Arbeitskreise daflir genutzt werden,
um neue Ideen aufzugreifen und Zielsetzungen zu formulieren und diese mit der Zeit an neue
Gegebenheiten, Wissensstande und Problemlagen anpassen zu kénnen (11: 54-55, 71; 14: 72, 74—
76; 15: 66; 19: 34, 70). Hervorzuheben ist in diesem Zusammenhang deren Bedeutung fir die
Diffusion und Skalierung von Radverkehrsprojekten, die ausgehend vom RS1-Projekt zur
Entwicklung weiterer Radschnellwege und regionaler Radverkehrsachsen (I1: 21-25; 14: 72; 15:
82-84; 112: 34) und letztlich eines regionalen, klassifizierten Radwegenetzes mit Radschnellwegen
als oberster Radwegekategorie beigetragen hat (I1: 13-14, 119; 13: 20; 14: 120-126; 16: 72-74; I7:
203; 110: 106-108; 111: 47; 114: 54-56). Die Auswirkungen dieser Entwicklung sind allerdings noch
deutlich weitreichender, da ein regionales Radwegenetz auch auf gut ausgebaute lokale

159 1m Gegensatz zu Ortsdurchfahrten missen bei freier Strecke keine angrenzenden Grundstiicke erschlossen werden.

160 pie Machbarkeitsstudie zum Radschnellweg Ruhr (RS1) wurde mit 370.000 Euro durch den Bund geférdert (Die

Bundesregierung 2016, S. 3).
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Radwegenetze angewiesen ist und die Kommunen zunehmend in die Pflicht genommen werden,
diese auf- und auszubauen (12: 92; 14: 67-72; 18: 47-48; 112: 32; 113: 49-51, 103).

Die Ubernahme der Zustandigkeiten fir den RS1 und Radschnellwege in NRW durch das Land
eroffnet aufgrund seines Interesses an einem reibungslosen Ausbau eines funktionierenden
regionalen Radverkehrs (16: 82) auch neue politische Entwicklungsrdume fiir den Ausbau lokaler
Radverkehrsnetze auf kommunaler Ebene, die eine Vorbedingung fir einen erfolgreichen RS1
bzw. den regionalen Radverkehr darstellen (16: 25-28; 19: 34; 113: 48-49, 53, 67). Dies betrifft
insbesondere Kommunen, in denen der Radverkehrsausbau bisher keine Selbstverstandlichkeit
darstellt und oftmals nur temporar durch wirkméchtige politische Akteure, wie Blirgermeister
oder Ausschussvorsitzende, vorangetrieben wurde (16: 16; 18: 22, 116). Die daraus erwachsenden
Moglichkeiten erleichtern die gesellschaftliche Implementierung radverkehrsbezogener
Innovationen durch spezifische MaBnahmen, die neben den bereits vorhandenen Strukturen des
Radverkehrs bestehen.

6.1.4.2 Gesellschaftliche Implementierung

Die gesellschaftliche Implementierung des Radverkehrs bezieht sich auf dessen Sichtbarkeit und
Erlebbarkeit durch die Schaffung und den Ausbau des Radverkehrsangebots sowie die starkere
Nutzung des Fahrrads in der Alltagsmobilitat, wie im Folgenden dargelegt wird:

.Mehr an Radverkehr kann natiirlich durch den Weg zur Arbeit sein, das findet ja
auch statt. Aber kann eben auch der zusdtzliche Radverkehr sein, wo die Leute einfach
nach Feierabend, noch mal jetzt auch wirklich wohnortnah einen Weg vorfinden, wo
Sie wirklich auch mal ihren Puls nach oben bringen, weil wenn ich innerorts durchs
Ruhrgebiet fahre und immer an der Ampel stehe, dann macht das als Sportart an der
Stelle wenig Sinn. Und die Leute haben dann vielleicht friiher das Rad auf das Auto
getan und sind dann am Wochenende vielleicht mal rausgefahren. Aber das ist eine
positive Wirkung, dass wir eben dieses Freizeitverhalten auch, ich sage mal
wohnortnah jetzt anbieten und auch férdern.” (12: 60).

Die damit einhergehende Sichtbarkeit des Radverkehrs im Freizeitkontext wird auch durch
birgerschaftliches Engagement (18: 16) sowie Zahistellen (12: 60; 14: 106-108; 16: 56; I8: 16; 110:
20) und insbesondere mehr Radfahrende auf den StraBen erhoht und verweist auf den
Radverkehr als alltagstaugliche Mobilitatsoption (14: 188; 18: 8, 16). Deren Wahrnehmung erhdht
das subjektive Sicherheitsempfinden von potentiell Radverkehrsinteressierten oder unsicheren
Radfahrern, da sie sich an anderen Radfahrern orientieren konnen. Zudem wird durch die
erhohte Zahl der Radfahrer auch die Wahrnehmung des Radverkehrs bei den Autofahrern
gestarkt, wodurch sich weitere Sicherheitsvorteile ergeben (18: 88). Ergénzende MaBnahmen im
Rahmen der Offentlichkeitsarbeit, wie beispielsweise eine Werbekampagne auf Bussen in
Gelsenkirchen zum Uberholabstand von 1,5 m, der von Kfz gegeniiber Radfahrenden einzu-
halten ist, gibt dem Radverkehr zusétzliche Sichtbarkeit und verweist auf dessen Rechte im
StraBenverkehr (114: 30). Der RS1 sticht aufgrund seines Projektumfangs mit mehr als 100 Kilo-
metern Ldnge und seiner zahlreichen Anknlpfungspunkte, beispielsweise im Rahmen der
Landschaftsarchitektur und Stadtentwicklung, aus der Masse der konventionellen Radverkehrs-
maBnahmen hervor und generiert beispielsweise durch eine Frage zum RS1 bei der Fernsehshow
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Wer wird Milliondr? eine mediale Aufmerksamkeit fir den Radverkehr, die weit Gber die der
Ublichen Berichterstattung hinausreicht (11: 48; 19: 52).

Der mégliche Bewusstseinswandel wird allerdings nicht nur tber die Sichtbarkeit vorangetrieben,
sondern auch durch die Erlebbarkeit des Radverkehrs. Diese wird durch den seit mehr als zwei
Jahrzehnten stattfindenden Ausbau des touristischen und Freizeitradverkehrs und dessen
Vermarktung durch den RVR und die Ruhrtourismus GmbH vorangetrieben, weshalb die gesell-
schaftliche Implementierung hier schon weiter vorangeschritten ist (14: 14; 18: 12; 113: 59). Der
RS1 istin dieser Hinsicht bisher nur bedingt sichtbar und erlebbar, allerdings ermdéglichen bereits
fertiggestellte Abschnitte, wie zwischen Milheim und Essen, den RS1 auszutesten. Seine
Bedeutung fur den Radverkehr geht dabei tiber den eigentlichen Nutzwert durch eine bessere
Erreichbarkeit hinaus, da der RS1 aufgrund seines hohen Bekanntheitsgrads lokalspezifisch zu
einer breiteren gesellschaftlichen Nutzung beitragt und auch die Identifikation als RS1-Nutzer
und Radfahrer bestarkt und fordert (12: 74-76). Zwar weist der RS1-Abschnitt zwischen Milheim
und Essen nur auf einem kleinen Milheimer Abschnitt den eigentlichen Radschnellwegestandard
auf, da die restliche Strecke bereits vor dessen Definition fertiggestellt wurde, allerdings hat die
Nutzung dieses Abschnitts maBgeblich zur Vorstellung und Akzeptanz des RS1 und
Radschnellwegen beigetragen (110: 76; 112: 33-34). Pedelecs andern im Gegensatz dazu die
Wahrnehmung des Radverkehrs durch erlebnisbezogene Erfahrungen im Hinblick auf hohere
Reichweiten (I1: 119; I4: 36; 110: 42; 112: 26; 113: 59), die Egalisierung der topographischen
Verhaltnisse (11: 119; 14: 36; 110: 42; 111: 41; 112: 26; 114: 92) oder eine geringere Anstrengung (I3:
18-20; 110: 42; 111: 41) und erhéhen im Zusammenspiel mit positiv wahrgenommenen und guten
Radverkehrsverhéltnissen die Wahrscheinlichkeit eines Umstiegs vom Pkw auf das Pedelec (13:
14,162; 110: 42; 111: 73; 112: 26). Die Bedeutung des Zusammenhangs von Erlebnissen und deren
Wahrnehmung fiir eine Transition des Radverkehrs zeigt sich im Untersuchungskontext vor allem
durch das Event Still-Leben im Jahr 2010. Das Event eréffnete durch die temporéare Sperrung der
A40 eine durchgehende Radverkehrsverbindung von Dortmund bis Duisburg und machte die
Vorteile einer regionalen Radverkehrsverbindung fiir mehr als zwei Millionen Besucher erleb-
und wahrnehmbar, woraus sich sowohl die Idee des RS1 entwickelte, als auch dessen
Legitimation erwachst (14: 92; 16: 76; RVR 2020).

Es wird deutlich, dass gute Radverkehrsverhaltnisse eine Voraussetzung fiir die positive
Wahrnehmung des Radverkehrs darstellen, weshalb durchgehenden und unterbrechungsfreien
Streckenfiihrungen, wie beim RS1 (13: 14) oder touristischen bzw. Freizeitradwegen auf teilweise
ldngeren aber konfliktarmen Strecken, auBerhalb des Siedlungsbereichs sowie auf alten
Bahntrassen, eine entsprechend hohe Bedeutung zukommt (14: 14; 17: 46-57; 110: 20, 42; 111: 61).
Ein Beispiel dafir ist der RS1-Abschnitt in Milheim, der aufgrund seiner unterbrechungsfreien
Fihrung nicht nur fir Arbeitswege, sondern auch fir die sportliche Betatigung nach Feierabend
im wohnortnahen Umfeld genutzt wird und dadurch autoabhangige, sportbezogene Wochen-
endaktivitaten im Milheimer Umland substituieren kann (12: 60). Um das damit einhergehende
Nutzungspotential des RS1 optimal ausnutzen zu kénnen, wird der Ausbau von Radverkehrs-
verbindungen und Zubringern zum RS1 priorisiert behandelt (12: 38; [8: 58), damit auch
bestehende Standorte mit hohem Verkehrsaufkommen, wie beispielsweise Universitaten und
Innenstadte, an den RS1 angebunden werden kénnen (14: 106; 110: 20). Auch im Rahmen der
Stadtentwicklung kommt dem RS1 als verkehrs- und mobilitdtsbezogenem Standortfaktor bei
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der Ausweisung von Gewerbe- und Hochschulstandorten eine wichtige Rolle zu, da die gute
Radverkehrsanbindung die Fahrradnutzung wahrscheinlicher macht und die Radfahrer gleich-
zeitig als Multiplikatoren dienen, indem sie von ihren Erfahrungen berichten (I11: 48; 12: 20, 62).
Die Wegeinfrastruktur muss allerdings durch weitere MaBnahmen, wie beispielsweise Rad-
abstellanlagen an zentralen Orten, die Bereitstellung von Karten oder digital zugangliche
Services erganzt werden, um auch mit Bezug auf die hohe Attraktivitdt des MIV ein konkurrenz-
fahiges Mobilitatsangebot bieten zu kénnen (113: 25). Bei Radabstellanlagen bezieht sich dies
allerdings nicht ausschlieBlich auf Standorte an zentralen Orten, sondern auch im jeweiligen
Wohnumfeld, sofern es dort aus baustrukturellen Griinden eingeschrankte Abstellmdglichkeiten
gibt (110: 92). Daher kann sich je nach Standort die Implementierung konventioneller, teilweise
Uberdachter, offentlich nutzbarer Abstellanlagen anbieten (I7: 124-126; 114: 30). Alternativ
kénnen auch personenspezifisch nutz- und buchbare Abstellanlagen, wie abschlieBbare Fahrrad-
hauser (110: 92) oder zusatzlich gesicherte Stellplatze in Form von Dein Radschloss-Anlagen (I1:
135; 17: 124-126; 114: 32) und Radstationen (14: 36; 17: 124-126) geschaffen werden. Ein wichtiger
Unterschied zwischen den personenspezifischen Abstellmoglichkeit ergibt sich in Bezug auf die
Unterbringung privater Fahrrader in wohnortnahen Fahrradhdusern und der damit méglichen
privaten Fahrradnutzung auch bei unzureichend vorhandenen oder unpraktikablen Abstell-
moglichkeiten (110: 92), wahrend die gesicherten Abstellanlagen in der Nahe von Verkehrs-
knotenpunkten oder zentralen Orten vorwiegend der sicheren Unterbringung héherwertiger
Fahrrader und Pedelecs dienen (l4: 36; I7: 124-126). Durch das regionale Fahrradverleihsystem
Metropolrad Ruhr wird zudem die Mdglichkeit geboten, sich spontan und flr kirzere
Teilstrecken ein Fahrrad zu leihen. Aufgrund der Kooperation mit Universitdten und Hochschulen
in Hamm, Dortmund, Bochum, Gelsenkirchen, Essen, Miilheim und Duisburg (Metropolrad Ruhr
2023a), werden diese Uberwiegend von Studierenden ausgeliehen, da sie die Leihrader tber das
Semesterticket die erste Stunde'®' kostenlos nutzen kénnen (I7: 17-30). Trotz Verhandlungen
mit dem damaligen Betreiber nextbike Uber die Einfiihrung von Pedelecs (17: 354), hat sich das
Angebot unter dem neuen Betreiber TIER bis 2023 im Wesentlichen durch Lastenrader in Hamm
und E-Lastenrader in Dortmund erweitert (Metropolrad Ruhr 2023b). Bereits vorher bestanden
vereinzelte Mdglichkeiten, sich ein Lasten- oder E-Lastenrad, beispielsweise beim ADFC Duis-
burg, auszuleihen (I7: 351), wahrend Hamm den Verleih stadtischer Lasten- und E-Lastenrader
zunachst auf stadtische Mitarbeiter beschrénkte (113: 89). Die gesellschaftliche Implementierung
von Lastenrddern wurde von Februar 2019 bis Ende Marz 2020 zudem (ber eine Lastenrad-
forderung durch das Land NRW unterstitzt, die allerdings nach 3.000 Lastenradern mit der
Begriindung eingestellt wurde, dass Lastenrader in der Mitte der Gesellschaft angekommen
seien. Da gut Dreiviertel der Antrédge auf Privatpersonen entfielen, wurde die Férderung fir
gewerbliche Lastenrédder allerdings fortgesetzt (111: 43; MWIKE NRW 2020). Das Radverkehrs-
angebot wird auch durch die Einrichtung von Servicestationen, wie in Gelsenkirchen erweitert
(114: 30), um das eigene Rad reparieren und instand setzen zu kénnen, wobei lber vorhandene
Radstationen auch entsprechende Services angeboten werden (vgl. Kap. 3.2.3). Ein anderes
Beispiel fiir Services stellt der Radroutenplaner des Landes NRW dar, der 2003 gestartet ist (111:

161 Mit Stand 2023 kénnen die Leihrader durch Studierende der Universitat Duisburg-Essen nur noch die ersten 45

Minuten kostenlos ausgeliehen werden (Metropolrad Ruhr 2023a).
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23), allerdings fehlen wie in Dortmund oftmals noch gute Alternativen fiir eine bedirfnis-
orientierte Wegefindung'®? auf lokaler Ebene (110: 110, 120). Eine wichtige Rolle kommt auch der
digitalen, intermodalen Vernetzung des Radverkehrs Uber Mobilitatsapps zu, wodurch dieser
ohne groBen Aufwand in Wegeketten integriert werden kann (113: 37). Es gibt allerdings auch
die Moglichkeit, schlechte Radverkehrsverhaltnisse tUber Apps, wie GE-meldet in Gelsenkirchen,
bei der jeweiligen Stadt anzugeben, wodurch sich zeitnah Verbesserungen erwirken lassen (114:
40).

Neben der Verbesserung der Radverkehrsverhaltnisse, stellt die Bereitstellung von Wissen im
Umgang mit den bestehenden Verhaltnissen eine zentrale Voraussetzung fur die die gesell-
schaftliche Implementierung des Radverkehrs dar. MaBnahmen im Rahmen des schulischen oder
betrieblichen Mobilitdtsmanagements zielen dabei auf die Vermittlung von erfahrungsbasiertem
Wissen ab (I111: 33) und versuchen, bestehende, autofokussierte Mobilitatsroutinen durch
temporare Veranderungen des Mobilitatsverhaltens zu durchbrechen (110: 100, 108). In der Folge
kann die zunehmende gesellschaftliche Implementierung im Zusammenspiel mit der Institutio-
nalisierung und Starkung des Radverkehrs zur Skalierung und Diffusion von radverkehrs-
bezogenen Innovationen und MaBnahmen beitragen.

6.1.4.3 Institutionalisierung von Innovationen und Rahmenbedingungen zur
Starkung des Radverkehrs

Die Institutionalisierung von Innovationen und Rahmenbedingungen zur Starkung des Rad-
verkehrs umfasst strukturelle, organisationale und operationale Anpassungen, die sowohl auf
eine Verstetigung und Ubertragbarkeit, als auch eine starkere Einbindung in das Radverkehrs-
system abzielen:

JAlso insofern sage ich mal, war die aufkommende Diskussion und teilweise auch
Standardisierung von Radschnellwegen schon hilfreich. Im laufenden Projekt noch-
mal das ein oder andere in Richtung Radschnellwegstandard zu verdndern. Insbeson-
dere auch schon diese vier und zwei Aufteilung. Also vier Meter Radweg, zwei Meter
FuBweg. Ist ja auf dem Miilheimer Stadtgebiet ja schon angelegt worden. Ist ja schon
die Wesentliche Komponente. Die war in Essen 2010 nattirlich noch gar nicht durch-
setzbar. Da hdtte jeder gesagt, also das ist ja véllig Uiberdimensioniert. Das hdtte sich
tiberhaupt nicht legitimieren lassen. Durch das Regelwerk nicht.” (12: 34).

In struktureller Hinsicht hat sich die Situation des Radverkehrs durch die dauerhafte
Bereitstellung zusatzlicher finanzieller Mittel in Bochum, Gelsenkirchen, Dortmund, Miilheim an
der Ruhr (12: 12; 14: 63-66; 18: 48; 114: 34; Stadt Dortmund 2019) und einer zunachst zeitlich
begrenzten Bereitstellung finanzieller Mittel des Bundes (111: 49) sowie die Einrichtung neuer
Stellen in Dortmund und Gelsenkirchen (14: 34; 110: 48-50; 114: 34) verbessert. Zudem wurden
mit Bezug auf den RS1 in Bochum, Dortmund und Hamm neue Stellen eingerichtet, um dessen
Umsetzung sicherzustellen (14: 46; 15: 98; 18: 68; 19: 56-58). Aufgrund des damit einhergehenden
Bedarfs an Radverkehrsplanern wurden erstmalig Professuren mit Fokus auf den Radverkehr

162 Die bediirfnisorientierte Wegefindung bezieht sich auf relevante Angaben fiir Radfahrer, wie z. B. wenig Kfz-Verkehr

oder hinreichend Platz und weniger die Art der Radverkehrsinfrastruktur, die von den Nutzern mitunter auch nicht
unterschieden werden kann (110: 110, 120).
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eingerichtet, um dem Mangel an Planern mittelfristig zu begegnen (111: 37). Zudem wurde der
Radverkehr auch durch den Wegfall der Begriindungspflicht fiir die Anlage von Radverkehrs-
anlagen entlang von Bundes- und LandesstraBen im Jahr 2019 gestarkt, da Radverkehrsanlagen
jetzt standardmaBig mitgeplant und Ausnahmen begriindet werden miissen (13: 194). Durch die
Anderung der Landesbauordnung wird den Kommunen in NRW durch § 48 Abs. 1 BauModG
NRW, in Verbindung mit § 87 Abs. 1 Nr. 6 und 8 BauModG NRW (Ml NRW 2018) seit 2018 die
Moglichkeit eréffnet, eigene Stellplatzsatzungen zu entwickeln (16: 118-122) und damit ,(...) bei
der Errichtung oder Nutzungsanderung von Anlagen, bei denen ein Zu- oder Abgangsverkehr
zu erwarten ist, notwendige Stellplétze fur Kraftfahrzeuge und Fahrrader herzustellen.” (Ml NRW
2022). Mit der Anderung des StraBen- und Wegegesetzes zur Finanzierungssicherung des RS1
(13: 122; 14: 46, 84), wurde seitens des Landes NRW zudem ein allgemeinguiltiger Férderrahmen
fir Radschnellwege in NRW geschaffen (I5: 98; 16: 40-42), der durch weitergehende Forder-
moglichkeiten des Bundes ergédnzt wird und zur finanziellen Entlastung des Landes NRW beitragt
(14: 138-142; 111: 49). Gleichzeitig ist die finanzielle Férderung von Radschnellwegen in NRW an
spezifische Vorgaben (19: 56-58, 76; 111: 45) und Gestaltungskriterien durch Technische
Regelwerke und einen NRW-spezifischen Leitfaden geknlpft (11: 61; 12: 34), um die Einheitlichkeit
und hohe Qualitat durch die Standardisierung der Vorgaben und Gestaltungsmerkmale tber
kommunale Grenzen hinweg sicherzustellen (111: 59). Durch zehn neue Stellen mit Fokus auf den
Radverkehr und Radschnellwege beim Landesbetrieb StraBen.NRW wird der Radverkehr zudem
personell gestérkt bzw. verankert und verweist auf die Neuausrichtung des Landesbetriebs, die
den Radverkehr zunehmend mitbertcksichtigt (112: 86-88; Die Landesregierung NRW 2020).

Die Auswirkungen der strukturellen Anpassungen und Institutionalisierung zeigen sich insbe-
sondere mit Bezug auf den RS1, in dessen Kontext es zu signifikanten, organisationalen
Anpassungen gekommen ist. Als Ausgangspunkt kann die Ubernahme der Zustandigkeit fiir
Radschnellwege durch das Land NRW und StraBen.NRW als ausfiihrender Institution gesehen
werden (I1: 67; 13: 12, 24; 14: 46), die aufgrund ihrer eingeschréankten Planungskapazitdten und
zur Planungsbeschleunigung durch Planungsvereinbarungen, auch die Kommunen mit der
Planung von Radschnellwegeabschnitten betraut hat (12: 40; 11: 67; 17: 253-265). Dabei
Gbernimmt StraBen.NRW die Baulasttragerschaft und das Land NRW 100 % der Finanzierung fiir
Radschnellwegabschnitte ohne ErschlieBungsfunktion angrenzender Grundstlicke, beispiels-
weise auBerhalb geschlossener Ortschaften oder auf stillgelegten Bahntrassen (I1: 108-109)
sowie bei Ortsdurchfahrten mit ErschlieBungsfunktion in Ortschaften mit bis zu 80.000 Einwoh-
nern, wohingegen die Baulasttragerschaft von gréBeren Ortschaften selbst ilbernommen werden
muss und Uber Forderantrage mit bis zu 85 % vom Land NRW gefordert wird (13: 30; 19: 16, 24).
Eine unmittelbare Folge der dadurch entstandenen Verflechtungen und Zusténdigkeiten ist ein
erhdhter Abstimmungs- und Koordinationsbedarf, der sich ausgehend von projektspezifischen
Arbeitskreisen zum RS1 zunehmend auf die regionale Ebene und landesweite Netzwerke zur
Umsetzung Ubergeordneter Entwicklungsstrategien des Radverkehrs bezieht (14: 120-126; I7:
307-317; 112: 38, 39-40; 114: 44).

Ausgehend von der organisationalen Institutionalisierung des Radverkehrs im RS1-Kontext,
konnte das bereits vorhandene Netzwerk durch das regionale Bike-Sharing Projekt Metropolrad
Ruhr in operationaler Hinsicht durch unterschiedliche Austauschformate institutionalisiert
werden und die verschiedenen solitdren, stadtischen Radverkehrsentwicklungsziele mit Bezug
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auf lokale und regionale Zielsetzungen abgestimmt werden (14: 118, 120-126). Spezifische
Stellen fir den Radverkehr erméglichen in dieser Hinsicht die Ubernahme koordinativer
Aufgaben im Radverkehrskontext (18: 31-34), die Unterstlitzung der integrierten StraBenplanung
bei der adaquaten Beriicksichtigung und Integration von Radverkehrsanlagen und die Planung
konkreter RadverkehrsmaBnahmen neben der integrierten StraBenplanung, wodurch der Ausbau
des Radverkehrs nicht ausschlieBlich von den dortigen Personalkapazitdten und MaBnahmen
abhangt (I18: 42, 86). In operationaler Hinsicht ermoglicht dies, wie auch der RS1 als zentraler
Radverkehrsachse, eine zielgerichtetere Radverkehrsplanung, durch die vorhandene finanzielle
und personelle Ressourcen effektiver genutzt und Netzliicken ausgehend vom RS1 geschlossen
werden kénnen (12: 112). Gleichzeitig sorgt die Gleichstellung des RS1 mit Landesstralen und
dem damit einhergehenden Verfahrensaufwand durch Linienbestimmungsverfahren, das
Planfeststellungsverfahren oder Plangenehmigungsverfahren und mégliche Umweltvertraglich-
keitsprifungen fiir oftmals erhebliche Bauverzogerungen (13: 24, 62-64; 19: 76, 90). Zwar besteht
mit dem Fall der unwesentlichen Bedeutung die Moglichkeit, das Verfahren gebiindelt
durchzufiihren und damit die Verfahrensdauer massiv zu reduzieren, allerdings missen alle
Betroffenen, Behdrden und Trager offentlicher Belange zustimmen (13: 62-64, 66). Fiir den
moglichen Wegfall des Linienbestimmungsverfahrens und des formellen Beschlusses sind die
Hirden zwar deutlich geringer (13: 78-80), allerdings gilt dies auch fiir die damit einhergehende
Entlastungswirkung (I5: 110). Die Institutionalisierung von Innovationen und Anpassung von
Radverkehrsstrukturen kann entsprechend nicht nur zur Starkung des Radverkehrs, sondern auch
zu neuen Problemen beitragen, die der zeitnahen gesellschaftlichen Implementierung des
Radverkehrs entgegenstehen kénnen.

6.1.5 Koordinationsfihigkeit — orchestrating capacity

Die Koordinationsfahigkeit umfasst die Koordination unterschiedlicher, interessengeleiteter
Akteure hinsichtlich gemeinsamer Zielsetzungen. Dabei steht mit Bezug auf die Starkung des
Radverkehrs, die Vernetzung von Akteuren sowie die Verfolgung und Entwicklung gemeinsamer
und integrierter Langzeitziele im Fokus. Der dadurch vereinfachte informelle und formelle
Austausch soll sowohl Reibungsverluste und Spannungen reduzieren, als auch den Wissens-
austausch und die Ressourcenbereitstellung vereinfachen. Zudem sollen Moglichkeitsraume fiir
einen intensiven Austausch entstehen, wodurch Zielsetzungen weiterentwickelt und die
notwendigen Rahmenbedingungen hinsichtlich der Finanzierung oder Zustandigkeiten geklart
und formalisiert werden kdnnen (Holscher et al. 2019a; Holscher et al. 2019b).

6.1.5.1 Zielorientierte Koordination der Akteure im Radverkehrskontext

Gemeinsame, langfristige Zielsetzungen ermdglichen eine zielgerichtete Koordination der
unterschiedlichen Akteure und MaBnahmen zur Stérkung des Radverkehrs.

Die Ubergeordnete Zielsetzung wird im Rahmen eines Interviews wie folgt zusammengefasst:

.Wir brauchen Systeme. Und wenn man fiir den Radverkehr, da habe ich ja eben
Netze und Achsen, schnelle, sichere, begriinte, komfortable Achsen und Netze in den
Stadten. Das brauchen wir. Und da ist die Frage: Wie schaffen wir das? Und das
schaffen wir nur, wenn wir den Autoverkehr, den parkenden Autoverkehr, maBgeblich
in Griff kriegen. Und den anderen Autoverkehr natiirlich auch, da miissen wir gucken,
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dass wir gleiche Verhdltnisse schaffen. Aber wir brauchen diese Netze und darum geht
es. Und dafiir muissen wir unsere Krdfte aufwenden und alles andere muss eben dann,
es muss geblindelt werden, sonst schaffen wir das nicht.” (112: 98).

Damit einher geht das Ziel der starkeren Integration des Radverkehrs in den Alltag, was bisher
aufgrund von Planungen nach ERA-MindestmaBen oder einer unklaren Wegefiihrung verhindert
wird (112: 46, 92-94).

Die darauf bezogene Koordination von Akteuren im Radverkehrskontext stellt sich aufgrund der
Vielzahl an maBnahmenbezogenen und permanent Mitwirkenden aus unterschiedlichen
Ressorts und auf unterschiedlichen Verwaltungsebenen, als auch auBerhalb der Verwaltung, als
komplexe Aufgabe dar. Die Koordination auf kommunaler Ebene erfolgt primar durch Rad-
verkehrsbeauftragte, die aufgrund der traditionellen Verortung des Radverkehrs bei Planungs-
und Tiefbaudmtern nahezu permanent einbezogen werden, wahrend maBnahmenbezogen auch
andere Ressorts, wie beispielsweise das Hochbauamt bei Radstationen (I113: 43), oder
verwaltungsexterne Akteure, wie beispielsweise der ADFC bei der Priorisierung von Sanierungs-
maBnahmen, einbezogene werden (113: 37; 114: 22). Auf Landesebene bestehen mit der AGFS
NRW und dem Verkehrsministerium NRW zwei zentrale institutionelle Akteure mit Koordina-
tionsfunktion. Der Aufgabenbereich der AGFS NRW umfasst die Bereitstellung von Zentral- und
Austauschformaten, Kampagnen und Flyern zum Radverkehr und die Interessensvertretung der
Kommunen gegentiber dem Verkehrsministerium NRW (111: 23; 112: 10; 113: 17). Zudem forciert
die AGFS NRW die Zusammenarbeit mit Ministerien und der Wirtschaft hinsichtlich
radverkehrsbezogener Themen, wie beispielsweise der Bewegungs- und Gesundheitsférderung,
barrierefreien Mobilitat, sozialer Teilhabe oder Starkung der Wirtschaft (112: 44), um den
Radverkehr auf einer breiteren Basis zu verankern. Das Verkehrsministerium ist ahnlich wie die
AGFS NRW ein zentraler Ansprechpartner fir alle radverkehrsbezogenen Belange und Verbédnde
auf Landesebene und kooperiert eng mit der AGFS NRW als Interessenvertretung der Kommu-
nen (I11: 17; 112: 64). Das Verkehrsministerium NRW ist zudem die zentrale Koordinationsstelle
fir die kommunale Radverkehrsférderung, die sich fiir das Jahr 2020 ausgehend von den
bereitgestellten Barmitteln und Verpflichtungsermachtigungen auf ca. 56 Mio. Euro belauft (111:
29). Durch weitere Forderprogramme anderer Ressorts auf Landesebene, wie beispielsweise die
temporére Forderung von Lastenrdadern durch das Wirtschaftsministerium (MWIKE NRW 2020),
kommen weitere Mittel hinzu, die zur Komplexitat der Radverkehrsférderung beitragen und die
zielgerichtete Koordination erschweren (111: 29).

Mit Bezug auf die Ubergeordneten Zielsetzungen stellt der RS1 eine bisher fehlende infra-
strukturelle Komponente des Radverkehrs bei der qualitativ hochwertigen interkommunalen
Vernetzung im Alltagsradverkehr dar (111: 59), deren Entwicklung erst durch einen erfolgreichen
Koordinationsprozess innerhalb des durch den RVR geleiteten Netzwerks, aus 6ffentlichen
Akteuren auf kommunaler und Landesebene sowie Verbdnden rund um die RS1-ldee, mdglich
war (11: 42-44; 12: 82; 14: 72; 19: 34, 70; 111: 63). Damit geht allerdings auch die flachenhafte
ErschlieBung durch gut ausgebaute kommunale Radnetze als Vorbedingung einher, ohne die
das Nutzerpotential des RS1 nicht hinreichend ausgeschopft werden kann (113: 48-49, 101). Die
Koordination des RS1-Projekts setzt aufgrund des seit 2012 viermal jahrlich stattfindenden
Arbeitskreises RS1 allerdings weitergehende Impulse fiir die regionale Zusammenarbeit (I5: 128;
19: 72; RVR 2014, S. 15), die sich bisher auf fallbezogene Fragestellungen, wie beispielsweise
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regionale Freizeitradwege oder das regionale Fahrradverleihsystem Metropolrad Ruhr bezogen.
Sie betreffen einen umfassenden Perspektivwechsel von kommunalen Radverkehrssystemen, die
an den jeweiligen kommunalen Grenzen enden, hin zu interkommunalen bzw. regionalen
Radverkehrssystemen (14: 118; 16: 72; 19: 14), wodurch der interkommunale Austausch auch
auBerhalb der formellen Arbeitskreise zugenommen hat (14: 120). Eine weitere Folge ist die
Entwicklung und Verabschiedung eines nach dem Radverkehrsaufkommen klassifizierten,
Regionalen Radwegenetzes im Rahmen des regionalen Mobilitatsentwicklungskonzeptes durch
die 53 Mitgliedskommunen des RVR und verweist trotz kommunalspezifischer Priorisierungs-
moglichkeiten auf das gemeinsame Grundverstandnis bezliglich des Radverkehrs (11: 13-14,
123).

Die damit einhergehenden Anderungen der Rahmenbedingungen fir den RS1 und Rad-
schnellwege in NRW (I1: 61; 113: 105) haben allerdings auch Klarheit hinsichtlich der
Finanzierung, Tragerschaft und Planung geschaffen (19: 14), wodurch sich die Aufgabenfelder
und Koordinationsstrukturen verandert haben. Von zentraler Bedeutung ist die Ubernahme der
Zustandigkeit fur Radschnellwege durch das Land NRW und die Umsetzung von
Radschnellwegen durch den Landesbetrieb StraBen.NRW, was zur Ablésung des RVR als
zentralem Koordinator fiir die Entwicklung des RS1 gefiihrt hat (12: 82; 13: 24; 17: 189-203; I12:
37-38). Ein Grund ist die Koordinationsfunktion von StraBen.NRW bei der abschnittsweisen
Umsetzung des RS1, wodurch Planungsfragen in den Vordergrund riicken und mit den
zustandigen Baulasttragern, wie beispielsweise den beteiligten Stadten, dem RVR, dem Lippe-
Verband oder der Wasser- und Schifffahrtsbehorde geklart und Belange von Umweltverbanden
und Naturschutzbehdrden beriicksichtigt werden miissen, bevor es Giberhaupt zum Bau kommen
kann (I1: 135; 13: 128; 15: 128). Die damit einhergehenden Abwagungsprozesse stellen eine
Kernaufgabe der Planung dar und zielen auf die Losung von Problemen sowie die Reduktion von
Spannungen und Reibungsverlusten ab.

6.1.5.2 Reduktion von Spannungen und Reibungsverlusten

Die akteursspezifischen Aufgabenbereiche und Interessenslagen mit Radverkehrsbezug stehen
oftmals im Widerspruch zu reibungslosen und konfliktarmen Planungs- und Umsetzungs-
prozessen. Entsprechend kommt der Vermittlung zwischen den Akteuren und der Kompromiss-
und Losungsfindung eine hohe Bedeutung zu, was ausgehend vom jeweiligen Sachverhalt
unterschiedlich schwierig ist:

LAlso wenn da mal wirklich ein Baum im Weg steht und der die Planung wirklich
absolut behindert, dann werden unsere Griinen auch nicht sagen, nein der geht nicht
weg, ne? Der ist dann auch, dann muss er halt mal gefdllt werden. Also da sind wir
schon eher, mit denen kommen wir schon eher klar, als mit einem wegfallenden
Parkplatz. Dann ist sofort der Ortspolitiker vor Ort, bei uns.” (I7: 3917).

Wie bereits aus dem Zitat hervorgeht, liegt ein besonderer Fokus auf der Reibungsverlustmini-
mierung im Planungskontext, was auf die Kldrung von unterschiedlich spezifizierten Sach-
verhalten und deren Einfluss auf die Planungsdauer zurtickzufiihren ist. Dabei ist die friihzeitige
Erfassung des Planungskontexts von entscheidender Bedeutung, um raumliche und zeitliche
Uberschneidungen mit anderen Bauvorhaben zu vermeiden und den Arbeitsaufwand durch die
Abstimmung der jeweiligen Abldufe zu minimieren (11: 71; 14: 136; 15: 118-124; 19: 86; 114: 80—
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82). Beispielhaft gelang es in der SonnenstraBe in Dortmund, den Bau des RS1 mit dem Bau einer
Fernwarmeleitung abzustimmen (14: 136), wohingegen das in Planung befindliche Wohnquartier
Eltingviertel in Essen aufgrund der bisher ungeklarten'®® Fiihrung des RS1 im Projektgebiet und
der Intervention durch das Verkehrsministerium NRW, als negatives Beispiel hervorsticht (16: 82;
19: 42; 110: 76). Problematisch ist bei Letztgenanntem die von der Lokalpolitik praferierte Variante
einer Filhrung des RS1 durch geplante Gebaudekorper. Dabei entstehen Konflikte aufgrund von
Abstandsgeboten zu vorhandener Bebauung und Eigentumsrechten, die bei potentiellen Inves-
toren liegen wiirden. Deshalb wird auch eine Ubernahme der Baulast durch StraBen.NRW
abgelehnt, da die Betriebssicherung des RS1 nicht gewahrleistet werden kdnnte (16: 82, 86, 94).
Je nach Situation ist es allerdings auch erforderlich zukilinftige Planungserfordernisse zu antizi-
pieren, sofern bestimmte MaBnahmen, wie beispielsweise eine StraBensanierung nicht
aufgeschoben werden kdnnen, allerdings noch nicht absehbar ist, ob der RS1 aufgrund von Um-
setzungsproblemen der vorgeschlagenen Fihrungsvariante, spéter tber diese StraBe gefiihrt
wird (18: 50-52). Eine friihzeitige Beteiligung der betroffenen Akteure ermdéglicht zudem eine
konfliktminimierende (12: 82) und flexiblere Prozessgestaltung. Dies ist moglich, da kein Einzel-
akteur oder eine sektorale Perspektive im Vorhinein eingrenzt, welche Optionen beispielsweise
bei der Fiihrung des RS1 zielfiihrend sind und welche nicht, sondern verschiedene Optionen mit
dem Ziel entwickelt und gegeneinander abgewogen werden kdnnen, die bestmogliche heraus-
zuarbeiten (15: 134-138). Entsprechende Mdglichkeiten bestehen mit Bezug auf den RST1
allerdings nur auf einzelnen Abschnitten mit einer Giberschaubaren Anzahl an beteiligten Akteu-
ren, wie beispielsweise in Hamm'®*, da der Planungsaufwand sonst zu hoch wére (113: 71). Der
hohe Planungsaufwand fiir den RS1 hat, ausgehend von der Ubernahme der Baulasttragerschaft
durch das Land NRW bzw. den Landesbetrieb StraBen.NRW, auch zu neuen Kooperationen mit
den beteiligten Stadten in Form von Planungsvereinbarungen gefihrt. Dadurch sollen die vor-
handenen Planungskapazitdten der Stadte genutzt und weiter aufgebaut werden, um die
Planung und den anschlieBenden Bau des RS1 zu beschleunigen (14: 46-48; I5: 98; I7: 253-265).
Es ermdglicht allerdings auch die Ubernahme der Planung durch die beteiligten Stadte, da bei-
spielsweise der Koordinationsaufwand von zehn Baulasttragerwechseln im Dortmunder
Stadtgebiet zu erheblichen Reibungsverlusten zwischen der Stadt Dortmund und StraBen.NRW
fihren wirde (14: 46-48). Aufgrund bestehender Betriebssicherungspflichten der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung und des Lippe-Verbands fiir Bundeswasserstralen (113: 73) sowie der
Deutschen Bahn fir Bahnanlagen (13: 106-108), kénnen fir den RS1 bendtigte Flachen nicht an
den Landesbetrieb StraBen.NRW verkauft werden. Da StraBen.NRW derselben Logik der Eigen-
tumsrechte und daran gebundene Betriebssicherungspflichten fir StraBen und Radschnellwege
folgt, wird diese Uberschneidung durch Gestattungsvertrage aufgelst. Dadurch kann die Nut-
zung vorhandener Betriebswege als Bestandteil des RS1 entlang von Bundeswasserstra3en
gestattet werden, allerdings unter der MaBgabe, dass notwendige Betriebssicherungs- und In-
standsetzungsmaBnahmen gegeniiber der Nutzung als RS1 bevorrechtigt sind und dessen

163 pie Auswertung erfolgt auf Basis des im Oktober 2019 durchgefiihrten Experteninterviews, welches noch vor der

Einigung auf eine Fihrungsalternative und Beschlussfassung im November 2019 durchgefihrt wurde (Stadt Essen
2019d).

164 |n Hamm soll der RS1 am Dortmund-Ems-Kanal entlanggefiihrt werden, wodurch die Zahl der beteiligten Akteure

auf den Lippe-Verband, die Stadt Hamm und das Bundeswasserschifffahrtsamt begrenzt ist (113: 71).
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Nutzung temporar eingeschrankt sein kann (I5: 118-124). Weiterhin missen aber auch neue An-
spriiche durch den RS1 mit bestehenden betrieblichen Aufgaben der jeweiligen Baulasttréager
abgestimmt werden (113: 57), was auch mit zeitaufwéndigen und kostenintensiven Anpassungs-
maBnahmen'® einhergehen kann (14: 166; 16: 78). Mit Bezug auf Ortsdurchfahrten in der
Baulasttragerschaft vom Landesbetrieb StraBen.NRW ergibt sich ein weiteres Konfliktfeld. Dabei
steht die Zielsetzung der Verkehrsleistungsfahigkeit von StraBen in Baulasttrédgerschaft von Stra-
Ben.NRW, oftmals tberlagernden kommunalen Zielsetzungen einer guten Aufenthaltsqualitat
und einem funktionierenden FuB- und Radverkehr entgegen, die durch StraBen.NRW bisher aber
kaum berticksichtigt werden. Aufgrund der Ubernahme der Baulasttrégerschaft von Radschnell-
wegen durch den Landesbetrieb StraBen.NRW sowie einer Fachpartnerschaft mit der AGFS NRW,
bei der es um die Entwicklung kompromissorientierter Losungen fiir konkrete Ortsdurchfahrten
geht, 6ffnet sich StraBen.NRW zunehmend gegentiber den kommunalen Belangen und den An-
forderungen des Radverkehrs (112: 86). Eine Reduktion von Reibungsverlusten der Radverkehrs-
planung mit anderen Fachbereichen, wie dem Naturschutz (12: 20; 17: 391; 19: 68) oder Forder-
mittelgebern, deren Forderung an spezifische Zwecke, wie beispielsweise den Erhalt von
Biotopverbindungen oder stadtebauliche Anforderungen gebunden sind, erfolgt oftmals durch
Kompromisse und AusgleichsmaBnahmen (12: 24, 34). Dadurch kénnen RadverkehrsmalBnahmen
zwar ohne Zeitverzogerung umgesetzt werden, allerdings kann es, wie am Beispiel des RS1 zwi-
schen Malheim und Essen, zu unterschiedlichen, situationsspezifischen Kompromisslésungen
(vgl. Kap. 6.2) mit der in diesem Fall zustandigen unteren Landschaftsbehérde kommen. Wah-
rend ein Abschnitt aufgrund der damals aufkommenden Diskussion zum RS1 und seiner
ganzjahrigen Bedeutung fiir die alltdgliche Radverkehrsnutzung asphaltiert werden konnte, war
die Umsetzung des vorhergehenden Abschnitts nur mit einer wassergebundenen Decke in der
Tradition des Emscher Landschaftsparks moglich. Gestaltungssicherheit fiir Radschnellwege er-
geben sich dahingehend auch erst mit der Festlegung von Radschnellwegstandards, die zudem
auch als Begriindungsgrundlage fiir mégliche Zuschussgeber fungieren (12: 34). Seit der Gleich-
stellung von Radschnellwegen mit Landesstraen ergeben sich durch Planfeststellungs- und
Plangenehmigungsverfahren mit der Zielsetzung einer rechtssicheren Planung weitere Mdglich-
keiten, die betroffenen Belange gegeneinander abzuwagen und gegebenenfalls auszugleichen
(11: 71; 13: 60; 19: 90), allerdings haben sie aufgrund des damit einhergehenden Aufwands auch
langere Planungszeiten zur Folge (12: 42; 13: 114-118). Die Reduktion von Reibungsverlusten und
die Beschleunigung der Radverkehrsplanung kann aber auch durch eine planungsbezogene
Konzentration der personellen Ressourcen auf die Entwicklung bevorrechtigter Radverkehrs-
netze gegenlber zahlreichen, kleinteiligen MaBnahmen ohne groBeren Effekt fir die
Radverkehrsentwicklung ermdglicht werden (112: 68). Dies gilt auch fiir die Bereitstellung von
Formaten des Erfahrungsaustauschs und Zentralformaten durch die AGFS NRW, wodurch beste-
hende Wissensstande aufgegriffen und nicht immer neu erarbeitet werden miissen (112: 60).

Intrasektorale Konflikte bei der Vernetzung des Radverkehrs und des OVs sollen durch den Aus-
bau von Abstellanlagen und Mobilstationen an den Ubergangspunkten reduziert werden.

165 |n den konkreten Fallen geht es um den Einbau einer Bahnweiche und das verlegen eines Strommasts der Deutschen

Bahn (14: 166; 16: 78).
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Dadurch soll die Fahrradmitnahme in Ziigen reduziert werden, da diese trotz einer gewissen
Kapazitat, zu bestimmten Jahreszeiten an ihre Grenzen stoBt (11: 135).

Um Konflikte mit gesellschaftlichen Akteuren zu reduzieren, ist eine frihzeitige Kommunikation
und Vorstellung des geplanten Vorhabens ein zentraler Ansatzpunkt, damit Befiirchtungen oder
Sorgen der betroffenen Personen begegnet werden kann (11: 99; 15: 72-74). Bezogen auf den RS1
betrifft dies beispielsweise die Vorstellung einer Fahrradautobahn durch einzelne Biirger, fir de-
ren Querung Briicken bendtigt wirden, was trotz des erwarteten, héheren Radverkehrs-
aufkommens im Bochumer Innenstadtbereich unwahrscheinlich ist (18: 50). Eine weitere Mdg-
lichkeit besteht in der gezielten Lenkung von Beteiligungsprozessen durch Ubergeordnete
Zielsetzungen, wie die Herstellung lebenswerter Stadte. Diese ermdglichen die Bildung eines
Konsenses, dem einzelne MaBnahmen, wie der Erhalt einzelner Parkplatze (17: 391-393; 19: 42),
untergeordnet sind. Diese kleinteiligen MaBnahmen stehen ndmlich oftmals im Fokus konflikt-
geladener gesellschaftlicher und politischer Diskussionen bei der Umgestaltung von StraBen-
raumen, wodurch sich auch die Planung von Radverkehrsanlagen verzégert und der Planungs-
aufwand insgesamt erhoht (112: 78).

Es bestehen allerdings noch immer Konflikte, die bisher zu Reibungsverlusten bei der Umsetzung
des RS1 und RadverkehrsmaBnahmen beitragen. Dies betrifft vor allem schwer |6sbare Konflikte,
bei denen fallspezifisch zwischen den Belangen des Radverkehrs und des Naturschutzes abge-
wogen werden muss, da beispielsweise die Verbreiterung von Radwegen oder deren Ausbau auf
Radschnellwegstandard mit 6,30 m Breite, der Beibehaltung des Wurzelraums eines Baumes, der
dem jeweiligen Kronenumfang entspricht, entgegensteht (I5: 142; 18: 66).

Weitere Reibungsverluste ergeben sich durch Abstimmungsprozesse zwischen den betroffenen
Kommunen entlang des RS1 mit der Deutschen Bahn und im Rahmen von Umweltvertraglich-
keitspriifungen. Dabei besteht im Wesentlichen das Problem zahlreicher Ansprechpartner bei
den betroffenen Kommunen, die bei der Umweltvertraglichkeitspriifung unterschiedlich vorge-
hen und Uberschneidungen bei Anliegen, die die Bahn betreffen, aufweisen. Hinzu kommt, dass
die Verhandlungsposition der Kommunen gegentiber der Bahn schwacher ist, als die eines Ver-
handlungspartners auf Landesebene, weshalb eine Restrukturierung und Koordination auf
Landesebene in beiden Fallen als bessere Option benannt wird (12: 44; 19: 74).

Ein groBerer Teil der bestehenden Spannungen im RS1-Kontext ist auf kommunikationsbedingte
Defizite zwischen politischen Entscheidungstragern, Planungsakteuren und gesellschaftlichen
Akteuren zurlckzufiihren. Der Ausgangspunkt dafiir kann in der Machbarkeitsstudie zum RS1
aus dem Jahr 2014 gesehen werden. Dort wird mit Verweis auf die Mglichkeit von Anderungen
des angegebenen Fertigstellungszeitraums von 2016-2019 erstmalig ein Umsetzungshorizont
angegeben, der nicht mit dem Projektfortschritt Gibereinstimmt. Zentrale Griinde dieser Diskre-
panz liegen in den damals noch nicht geklarten rechtlichen Grundlagen, Zustandigkeiten und
Koordinationsformen begriindet (RVR 2014, S. 164-171), weshalb auch nicht abzusehen war, wie
zeitaufwandig die Konkretisierung werden wirde (I1: 70-71). Das eigentliche Problem ergibt sich
allerdings nicht aus einer moglichen Verschiebung des Fertigstellungszeitraums, sondern aus
dem Festhalten der Fertigstellung des RS1 bis 2020. Der Zeitplan stoBt dabei nicht nur aufgrund
des komplexen Konkretisierungsprozesses, sondern insbesondere durch die Ubernahme der
Baulasttrdagerschaft durch den Landesbetrieb StraBen.NRW und den damit einhergehenden, zeit-
aufwéndigen Planungsprozessen an seine Grenzen. Die dadurch entstehende Diskrepanz durch
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die Kommunikation eines nicht einzuhaltenden Fertigstellungszeitraums fiihrt auf gesellschaftli-
cher Ebene zu einem zunehmenden Unverstandnis Uber die vermeintlichen Verzégerungen bei
der Planung und Umsetzung des RS1, die allerdings eher als Teil der strukturellen Konkretisie-
rung zu verstehen sind (I1: 65; 13: 102). Hinzu kommt, dass die zeitaufwéndigen Planungs-
prozesse und notwendige Anpassungen der bisherigen Grundlagen der Machbarkeitsstudie (I3:
94-98; 18: 48; 19: 76; 111: 35) weitgehend im Hintergrund ablaufen und noch keine konkreten
Ergebnisse, wie befahrbare RS1-Abschnitte hervorbringen (I1: 67-69), weshalb die Planung zu-
nehmend kritisiert wird (12: 54). Die Schwierigkeiten in der Kommunikation liegen teilweise auch
in den unterschiedlich wahrgenommenen Funktionen von Fertigstellungshorizonten begriindet.
Wahrend sich die Politik oftmals an Ereignissen, wie dem 100-jahrigen Bestehen des RVR im Jahr
2020 oder der Internationalen Gartenausstellung (IGA) 2027 orientiert (19: 82-84), stellen ent-
sprechende Zielmarken fir die Planung Orientierungspunkte dar, fiir deren Einhaltung auch ein
gewisser gesellschaftlicher Erwartungsdruck und politischer Druck notwendig ist (12: 48-52).
Dadurch weist das Benennen von naheliegenden Fertigstellungshorizonten eine wichtige Funk-
tion fUr den Planungsprozess auf, was gesellschaftlich allerdings auch zu Resignation und
Frustration fiilhren kann, sofern Fertigstellungshorizonte, wie das Jahr 2020, nicht eingehalten (12:
48-52) und die Griinde nicht adaquat kommuniziert werden (19: 76). Die Benennung eines rea-
listischen Planungszeitraums seitens StraBen.NRW, die sich auf eine Fertigstellung nach 2025
bezieht, ermdglicht dahingehend die Darstellung des aktuellen Planungsstands gegeniber der
Gesellschaft (13: 102; I15: 169-170) und erdffnet weiterhin ein neues Zeitfenster flr die Fertigstel-
lung des RS1, das ausgehend von der 2027 stattfindenden Internationalen Gartenausstellung
und politischen Interessen auf dieses Jahr festgelegt wurde (12: 48-52). Ob der RS1 bis dahin
allerdings komplett fertiggestellt sein wird ist fraglich, da ein Teil der Fiihrung auf Bochumer
Stadtgebiet nicht wie in der Machbarkeitsstudie umgesetzt werden kann und daher mit erhebli-
chem Zeitaufwand neu erarbeitet werden muss (19: 91-94). Dennoch bieten sich insbesondere
bei der Kommunikation des RS1-Projekts realisierbare Optimierungspotentiale an, die zur Re-
duktion von Spannungen und der Akzeptanzgewinnung beitragen konnen. Der dazu
notwendige, intensive Austausch erfolgt oftmals im Rahmen spezifischer Abstimmungsformate,
die letztlich Moglichkeitsraume fiir die Anpassung und Weiterentwicklung radverkehrsbezoge-
ner Strukturen und Prozesse bilden kénnen, die im Folgenden ndhergehend ausgefiihrt werden.

6.1.5.3 Moglichkeitsraume zur Weiterentwicklung des Radverkehrs

Durch Austausch- und Abstimmungsformate werden Moglichkeitsrdume fiir die Kldrung offener
Fragen und die Weiterentwicklung des Radverkehrs geschaffen, wie im Folgenden ersichtlich
wird:
.Dann gibt es das Regionale Radwegenetz, dass der RVR jetzt ausgearbeitet hat. Wo
man auch zusammen arbeitet. Also da war vielleicht der RS1, so mit ein Ausl6ser
dafiir. Dass es solche regionalen Zusammenarbeiten gibt. Wobei Metropolrad eigent-
lich eher war. Wie gesagt, das ist ja 2010 schon aufgebaut worden. Und da ist ja erst
die Idee zum Radschnellweg geboren worden. Also diesen Arbeitskreis RST gibt es ja
glaube ich erst seit 12 oder 13. Von daher ist das jetzt nicht unbedingt die Urheber-
schaft fiir die regionale Zusammenarbeit, sondern ein Baustein unter mehreren.

(..)
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Ja. Wie gesagt ein Baustein von mehreren. Der sich da gut einfiigt. Der vielleicht fiir
das Regionale Radwegenetz auch einen gewissen Anstol3 gegeben hat. Das man sich
dann eben Gedanken macht. Und nicht nur eine wichtige Achse zu haben, sondern
eben so ein gesamtes Netz fiir das Ruhrgebiet herzustellen.” (16: 72-74).

Wie aus der Aussage hervorgeht, bestand bereits vor dem RS1-Projekt eine projektbezogene
Koordination in Bezug auf das Metropolrad Ruhr, die im Rahmen regionaler Abstimmungs-
formate koordiniert wurde. Hierunter fallt auch der 2011 in Hamm durchgefiihrte regionale
Lenkungskreis 2030, im Rahmen dessen das RS1-Projekt mit einer geplanten Fiihrung von
Duisburg nach Dortmund und 60 km Lénge vorgestellt und aufgrund des Interesses von Hamm
auf mehr als 100 km erweitert wurde (I14: 72). Zentral fir die weitere Entwicklung des RS1 ist der
seit 2012 vom RVR organisierte Arbeitskreis RS1 (19: 34, 70; RVR 2014, S. 15), der als Schnittstelle
zwischen den beteiligten Kommunen, StraBen.NRW und dem Land NRW dient (17: 307-315) und
sich seit Beginn des RS1-Projekts den sich andernden Gegebenheiten anpasst. Zu Projektbeginn
musste zunachst geklart werden, wie das interkommunale RS1-Projekt zu koordinieren ist. Die
naheliegende Wahl fiel auf den RVR, der aufgrund seiner Funktion als regionalem Koordinator,
beispielsweise fir den Freizeitradverkehr, sowohl die notwendige Erfahrung, als auch die
erforderliche Infrastruktur fir Austauschformate bereitstellen konnte (14: 72; 19: 70). In dieser
frihen Projektphase ging es neben der Konfliktminimierung durch eine friihzeitige Beteiligung
wichtiger Akteure, wie Radverkehrs- und Naturschutzverbanden (12: 82), vor allem um die
Kldrung der Finanzierungssicherung und Baulasttragerschaft (19: 14). Mit der Anderung des
StraBen- und Wegegesetzes im Jahr 2016 und der damit einhergehenden Finanzierungs-
sicherung durch das Land NRW (13: 28) sowie der Ubernahme der Federfiihrung des Projekts
durch den Landesbetrieb StraBen.NRW (16: 40-42), anderten sich auch die inhaltlichen Schwer-
punkte in Richtung eines planungsbezogenen Austausches zwischen StraBen.NRW und den
beteiligten Kommunen sowie deren Abstimmung untereinander (17: 307-315; 19: 72). In der Folge
anderte sich auch der Aufgabenbereich und Fokus des RVR, der aufgrund des starken regionalen
Interesses am RS1 und ersten Folgeprojekten, wie dem Radschnellweg Mittleres Ruhrgebiet
(RSMR), seit 2017 in Zusammenarbeit mit den Kommunen ein insgesamt 1.800 km umfassendes,
Regionales Radwegenetz entwickelt (11: 119; 14: 120-126; 16: 72-74; RVR 2022b, S. 12), welches
im Jahr 2019 durch die Verbandsversammlung des RVR beschlossen wurde (11: 13-14).

In dieser Hinsicht wird das RS1-Projekt auch als Tiirdffner oder Leuchtturm beschrieben, da es
neben einer Diskussion rund um den Radverkehr auch Lernprozesse und Folgeprojekte
angestoBen hat (11: 119; 112: 34). Verdeutlicht wird die Wichtigkeit dieser Aspekte durch den seit
2013 stattfindenden Bundesweiten Arbeitskreis Radschnellwege, der zusammen mit der
Machbarkeitsstudie fiir den RS1 durch den Bund geférdert wurde (11: 54-56; 14: 74; RVR 2013;).
Er dient zur Vernetzung von Interessenten und Akteuren rund um verschiedenste Radschnell-
wegprojekte in Deutschland, als Ansatzpunkt fiir neue Radschnellwegprojekte und den
Wissenstransfer, der sowohl die planerische und bauliche Umsetzung, die Kommunikation, als
auch den Umgang und die Ausgestaltung von rechtlichen Rahmenbedingungen betrifft (11: 54—
56; RVR 2019). Aufgrund der unmittelbaren Abhangigkeit der Radschnellwegprojekte von gut
ausgebauten Radwegenetzen (12: 92; 14: 67-72; 16: 28; 19: 34; 113: 48-49) und des Ziels eines guten
Angebots des Systems Radverkehrs (vgl. Kap.6.1.5.1), werden allerdings auch bestehende
Schnittmengen zu anderen Radverkehrsthemen aufgegriffen und verdeutlichen damit die
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Bedeutung der Abstimmungsformate rund um das RS1-Projekt und die damit einhergehende
Weiterentwicklung des Radverkehrs insgesamt.

6.2 Befahrung und Begehung bestehender RS1-Abschnitte

Die Entwicklung und Realisierung des RS1 ist mit einem umfassenden Lern-, Anpassungs- und
Entwicklungsprozess verbunden. Dieser wird besonders durch eine durchgefiihrte Befahrung am
03.09.2019 auf dem zwischen 2009 und 2019 realisierten Abschnitt zwischen dem Essener
Universitatsviertel und der Hochschule West in Milheim an der Ruhr deutlich, wobei auch eine
am 01.10.2021 durchgefiihrte Begehung eines 2021 realisierten Radschnellwegabschnitts von
der Dortmunder SonnenstralBe, Ecke ArneckestraBe bis einschlieBlich der GroBen HeimstraBe, die
Entwicklung von separat gefiihrten Radschnellwegabschnitten und der Umsetzung von Fahrrad-
straBen auf Radschnellwegstandard verdeutlicht.

Die Entwicklung von separaten Radwegen zeigt sich insbesondere auf dem Teilstlick des RS1
zwischen Essen und Milheim an der Ruhr, da dieses aufbauend auf einem bestehenden Geh-
und Radweg, noch vor und wahrend der Standardisierung von Radschnellwegen auf Landes-
und Bundesebene'®® in den Jahren 2019 und 2014 bzw. 2021 weiterentwickelt wurde. Der
Abschnitt wurde ausgehend von der Stilllegung der Rheinischen Bahn im Jahr 2002, seit dem
Jahr 2009 zu einem Geh- und Radweg ausgebaut (RVR 2015a).

Ein erster 2,2 km langer, asphaltierter Teilabschnitt (Abb. 36) vom Essener Universitatsviertel bis
zur Hamborner Strae wurde 2010 im Rahmen der Kulturhauptstadt in Essen er6ffnet und ist
durch eine 5,00 m breite, asphaltierte Geh- und Radwegtrasse gekennzeichnet (I12: 30; RVR 2014,
S. 88-89). Das anschlieBende 3,6 km lange Teilstiick wurde zeitgleich eréffnet und stellt die
Fortfiihrung des Essener Abschnitts dar. Aufgrund der 80 % Finanzierung durch das Land NRW
und die Européische Union im Rahmen des Okologieprogramms Emscher-Lippe (OPEL) sowie
einer 20 % Finanzierung aus Eigenmitteln des RVR, ist dieser Teilabschnitt des RS1 durch eine
wassergebundene Deckschicht gekennzeichnet (Abb. 37), um Umweltbelangen, wie der Biotop-
vernetzung Rechnung zu tragen (12: 20; RVR 2014, S.84-87; RVR 2015b). Aufgrund des
Umsetzungszeitraums entspricht dieser Abschnitt mit einer Breite von 3,50 m nicht den spater
festgelegten Mindestbreiten von Radschnellwegen, die eine 4,00 m breite Fahrspur fir den
Radverkehr, einen 0,30 m breiten Trennstreifen sowie 2,00 m Breite, begleitende Gehwege
vorsehen (12: 34; MV NRW 2019).

166 Auf Ebene des Landes NRW wurde die Standardisierung von Radschnellwegen 2019 mit Radschnellwegen in NRW —

Leitfaden fiir Planung, Bau und Betrieb (MV NRW 2019) vorgenommen. Auf Bundesebene wurde das bereits 2014
verdffentlichte Arbeitspapier — Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen der Forschungsgesellschaft fiir
StraBen und Verkehrswesen (FGSV 2014), durch die 2021 veroffentlichten Hinweise zu Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten (FGSV 2021) abgel&st (vgl. Kap. 3.2.2.4.1; Kap. 3.2.2.4.2).
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Abbildung 36: Teilabschnitt des RS1 vom Essener Universitatsviertel bis zur
Hamborner StraBBe

Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 37: Teilabschnitt des RS1von der Hamborner StraBe bis zur Essener Stadtgrenze

Quelle: Eigene Aufnahme.

Erst fir den insgesamt 4,8 km langen und 2015 er6ffneten, neu gebauten Abschnitt von der
Essener Stadtgrenze bis zum Milheimer Hauptbahnhof (RVR 2014, S.78-81) konnte durch die
zunehmende Konkretisierung von Radschnellwegen, durch die Machbarkeitsstudie zum RS1 aus
dem Jahr 2014 und dem Arbeitspapier der FGSV (2014), die Asphaltierung von Radschnellwegen
(Abb. 38) gegenuliber den Umweltbelangen, bei gleicher Finanzierungsgrundlage, begriindet und
umgesetzt werden (Hennen 2015; 12: 34). Dies gilt auch fiir den Ausbau als mindestens 4,00 m
breitem Radweg mit einem 0,30 m breiten Sicherheitsstreifen und den begleitenden 2,00 m
breiten Gehweg, wobei letzterer zunachst mit wassergebundener Decke umgesetzt wurde. Trotz
der hoheren Instandhaltungskosten fiir wassergebundene Decken (16: 18), war fiir die
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Asphaltierung der Gehwege von spéter realisierten Abschnitten, die oftmalige Mitbenutzung des
Radwegs durch FuBgénger ausschlaggebend (13: 38) und wurde in den Leitfaden fiir die Planung,
den Bau und Betrieb von Radschnellwegen in NRW aufgenommen (MV NRW 2019).

Abbildung 38: Teilabschnitt des RS1 von der Essener Stadtgrenze bis zum
Miilheimer Hauptbahnhof

Quelle: Eigene Aufnahme.

Der 2017 eroffnete, 0,65 km lange innerstiddtische Abschnitt des Radschnellwegs vom
Miilheimer Hauptbahnhof Uber ein Viadukt bis zur Ruhr ist als Geh- und Radweg angelegt
(Abb. 39). Der Grund liegt in der anteiligen Finanzierung des Abschnitts durch den RVR und aus
Landesmitteln der Stddtebauférderung begriindet, wobei Letztgenannte im Rahmen des
integrierten Innenstadtkonzepts fiir die Gebietskulisse genutzt werden konnten, allerdings die
Umsetzung von Aufenthaltsmoglichkeiten voraussetzen und der Umsetzung eines durchgehend
getrennten Radwegs entgegenstehen (12: 24; Mulheim an der Ruhr 2023a; RVR 2014, S. 76-77;
Tost 2017). Das auf einem etwa 300 m langen Abschnitt dennoch eine quasi Trennung des FuB3-
und Radverkehrs besteht, ist auf die 2,00 m breite Biotopvernetzung durch inselartige
Biotoptrittsteine zuriickzufiihren (Abb. 40). Diese liegt zwischen einer 4,00 m breiten
Wegeflache, die primér als Radweg genutzt werden soll und einer 2,05 m breiten Wegefléache,
die fur den FuBverkehr und den Aufenthalt vorgesehen ist (Milheim an der Ruhr 2023a; Miilheim
an der Ruhr o. J.).
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Abbildung 39: Teilabschnitt des RS1 vom Milheimer Hauptbahnhof bis zur Ruhr

Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 40: Biotopvernetzung auf dem Teilabschnitt vom Miilheimer Hauptbahnhof bis
zur Ruhr

Quelle: Eigene Aufnahme.

Der letzte Abschnitt von der Ruhr, einschlieBlich der Ruhrbriicke, bis zur Hochschule West in
Miilheim, umfasst einen 1,2 km langen Abschnitt und wurde 2019 eréffnet (Milheim an der Ruhr
2023a; RVR 2014, S.76-77). Aufgrund der zu Umsetzungsbeginn noch nicht geklarten
Fordermdglichkeiten von Radschnellwegen durch den Bund und das Land NRW, wurde dieser
Abschnitt iber Mittel der Tourismusférderung des Landes NRW finanziert (12: 28). Die Fiihrung
des Radverkehrs erfolgt auf diesem Abschnitt auf einem 4,00 m breiten Radweg der durch einen
Trennstreifen vom parallel verlaufenden, 2,00 m breiten Gehweg getrennt ist (Abb. 41), wobei
auch alle anderen Kriterien eines Radschnellwegs, die auf Bundes- und Landesebene definiert
wurden, erflllt sind. Dies betrifft neben den bereits angefiihrten Querschnitten, asphaltbasierten
Radschnellwegbeldgen und (taktilen) Trennstreifen, die Beleuchtung, die griinen Begleitlinien
und weiBen Fahrstreifenbegrenzungslinien, Piktogramme auf dem Radschnellweg (Abb. 42)
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sowie die Beschilderung, Kilometrierung und Vorwegweisung'®’ bzw. Wegweisung. Weitere
Elemente wie Lichtsignalanlagen, Service- und Rastplatze oder Zahlstellen (Abb. 43) konnten mit
Ausnahme einzelner Zahlstellen zum Zeitpunkt der Befahrung noch nicht erfasst werden.

Abbildung 41: Abbildung 42:

Teilabschnitt des RS1 von der Ruhr bis Charakteristika des RS1 im Bereich der
zur Hochschule West in Miilheim Hochschule West in Miilheim

Quelle: Eigene Aufnahme. Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 43:
Ziahlstelle in der Ndhe des Miilheimer Hauptbahnhofs

Quelle: Eigene Aufnahme.

Der 1,062 km lange Dortmunder Abschnitt von der Sonnen-
straBe bis zur GroBen HeimstraBe wurde 2021 fertiggestellt
(Brauner 2022; Stadt Dortmund 2024c) und verdeutlicht den
Unterschied zwischen den Flihrungsformen separat gefiihr-
ter Radwege und FahrradstraBen, die in dicht besiedelten,
urbanen Raumen oftmals die einzige Moglichkeit darstellen,
einen hinreichend breiten Radwegekorridor mit Radschnell-
wegqualitdten herzustellen. Der vorgestellte Abschnitt auf
Dortmunder Stadtgebiet umfasst den ersten Bauabschnitt

167 Die Vorwegweisung umfasst im Gegensatz zu einer typischen Wegweisung keine Entfernungen, sondern nur Fern-

und Nahziele, die Richtungen und das Fahrradsymbol (MV NRW 2019).
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bzw. die Sonnenstrale von der Ecke ArneckestraBe sowie die GroBe HeimstraBe und wurde mit
einer 85 % Forderung durch das Land NRW durch die Stadt Dortmund umgesetzt (Stadt
Dortmund 2024c; Stadt Dortmund 2024d).

Im Bereich der SonnenstraBe wurde das Parken neu organisiert, wodurch die Fahrbahn von
4,20 m auf 5,00 m verbreitert werden konnte, allerdings auch nur noch einseitig geparkt werden
kann (Abb. 44) (Stadt Dortmund 2024c). Im Gegensatz zu den Folgeabschnitten, fiir die eine
Querung einer Lichtsignalanlage iber die Lindemannstrae notwendig ist, fehlten wahrend der
Begehung noch die die griinen Begleitlinien sowie Piktogramme (Abb. 44). Auf der anderen
StraBenseite, dem Sonnenplatz, gab es im Gegensatz dazu bereits die griinen Begleitstreifen und
Piktogramme, die auf den RS1 verweisen. Auffillig ist vor der Ampel die rot gefarbte Fahrrad-
schleuse und die dadurch erreichbare Aufstellflache vor der Ampel (Abb. 45). Dies gilt auch fiir
die Kreuzung mit der GroBen HeimstraB3e, die durch rot gefarbten Asphalt hervorgehoben ist
und durch einen Bordstein (Abb. 46) auch die Vorfahrt des RS1 sicherstellt, die allerdings im
gesamten Streckenverlauf, mit Ausnahme der Querung der LindemannstraBe, durch eine Vor-
fahrtsregelung fiir den RS1 gegeben ist. Das Parken in der GroBen HeimstraBe wurde im Rahmen
der RS1-Planung neu geregelt, um das Parken vor Baumscheiben und auf der Fahrbahn durch
abgegrenzte Parkflachen, in Form von Langs- und Querparkmdglichkeiten, zu verhindern (13: 36,
110). Das zum Zeitpunkt der Begehung, am 01.10.2021, dennoch mehrfach auf der FahrradstraBBe
geparkt wurde (Abb. 47), ist womdglich auf bestehende Gewohnheiten und Routinen einzelner
Autofahrer und die zu diesem Zeitpunkt noch nicht abgeschlossenen BaumaBnahmen auf
diesem RS1-Abschnitt'®® zuriickzufiihren.

Abbildung 44: Teilabschnitt des RS1 in der Dortmunder SonnenstraBe, Ecke Arneckestral3e

Quelle: Eigene Aufnahme.

168 bje Bauarbeiten des Abschnitts dauerten vom 19.04.2021 bis zum 01.12.2021 (Stadt Dortmund 2024c).
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Abbildung 45:

Fahrradschleuse und RS1-Charakteristika
im Bereich des Dortmunder
Sonnenplatzes

Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 46:

Rot gefarbter Asphalt im
Kreuzungsbereich Sonnenplatz und
GroBe HeimstraBe

Quelle: Eigene Aufnahme.

Abbildung 47:
Parkendes Fahrzeug auf dem RS1im
Abschnitt der GroBen Heimstral3e

Quelle: Eigene Aufnahme.
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6.3 Ergebnisse der Passantenbefragung

Die vom 30.08.-03.09.2021 in den Hauptgeschaftsstraen der GroBstadte im Untersuchungs-
gebiet durchgefiihrte Passantenbefragung (vgl. Kap. 5.3) umfasst eine Vor-Ort-Befragung und
eine erganzende, flyergestiitzte Mdglichkeit der Onlineteilnahme. Insgesamt konnten n=415
Befragte ab 16 Jahren'®® mit n=381 vollstdndig beantworteten Fragebégen gewonnen werden,
von denen n=351 auf die Vor-Ort-Befragung und n=30 auf die Onlinebefragung entfallen. Alle
Befragten stammen aus den GroBstddten im Untersuchungsgebiet oder dem sonstigen Ruhr-
gebiet, welches ausgehend vom RS1-Projekt mit regionalem Bezug als (ibergeordnete und
behelfsmaBige Grenze fiir potentiell regelmaBige Nutzer herangezogen wird, ohne die Grund-
gesamtheit der potentiellen Nutzer exakt abgrenzen zu kénnen. Mit Bezug auf die untersuchten
GroBstadte fallt die Teilstichprobe in Gelsenkirchen mit n=23 vergleichsweise gering aus,
wohingegen Duisburg und Hamm mit jeweils n=77 am starksten reprasentiert sind (Tab. 19).

Tabelle 19: Lokalspezifische StichprobengroBen im Vergleich zu den jeweiligen
Befragungspotentialen

Personen Anteil der Personen
Wohnorte der Befragte Befragte ab 16 Jahren ab 16 Jahren
Befragten (absolut) (in %) (absolut) (in %)
Duisburg 77 20,2 417.049 9,6
Miulheim an der Ruhr 30 79 145.399 34
Essen 36 94 492910 11,4
Gelsenkirchen 23 6,0 217.054 5,0
Bochum 61 16,0 314.863 7.3
Dortmund 46 12,1 498.742 11,5
Hamm 77 20,2 151.336 3,5
Sonstiges Ruhrgebiet 31 8,1 2.099.926 48,4
Gesamt 381 100,0 4337279 100

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung; ITNRW 2024.

Die geschlechterspezifische Verteilung im Rahmen der Befragung entfallt zu 43,8 % (n=167) auf
weibliche und zu 55,1 % (n=210) auf méannliche Befragte. Weitere 0,5 % (n=2) gaben an, divers
zu sein und weitere 0,5 % (n=2) machten keine Angabe (Tab. 20). Im Vergleich zur Bevdlkerung
in den untersuchten Stadten und dem gesamten Ruhrgebiet ergeben sich fiir das Jahr 2021'7°
die wesentlichen Unterschiede durch eine Uberreprasentation mannlicher und Unterreprasenta-
tion weiblicher Befragter, wobei in der Landesstatistik (IT.NRW 2024) auch keine Personen mit
dem Geschlecht divers enthalten sind.

163 Das Mindestalter wurde mit 16 Jahren festgelegt, da Personen ab diesem Alter, wenn auch unter Auflagen, einen Pkw

fahren durfen.

170 bie Daten fir die jeweiligen GroBstadte und das Ruhrgebiet beziehen sich auf den Stand vom 31.12.2021 (IT.NRW

2024).
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Tabelle 20: Geschlechterverteilung im Rahmen der Befragung, in den untersuchten
GroBstadten und im Ruhrgebiet

Geschlecht Teilnehmer der untersuchte Stidte Bevolkerung
Befragung (%) (%) Ruhrgebiet (%)

mannlich 55,1 48,6 48,5

weiblich 43,8 51,4 51,5

divers 0,5 0,0 0,0

keine Angabe 0,5 0,0 0,0

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung; ITNRW 2024.

Die Altersspanne der Befragten reicht von 16 Jahren als Mindestalter fiir die Teilnahme bis zu 92
Jahren. Im arithmetischen Mittel sind die Befragten 47 Jahre alt, was nur unwesentlich vom
Median von 48 Jahren abweicht'". Der Hintergrund ist eine anndhernd symmetrische Alters-
verteilung mit Schwerpunkten bei den 16-25-Jahrigen sowie den 5665 und 66-75-Jahrigen
(Abb. 48), die zusétzlich durch Extremwerte bei den lber 75-jahrigen Befragten geprégt ist. Die
Verteilung entspricht dabei keiner Normalverteilung, was aufgrund der Altersverteilung im Ruhr-
gebietskontext, die hier als definitorische Abgrenzung der Grundgesamtheit herangezogen wird,
naheliegt (Abb. 49). Sie weist allerdings auch eine eingeschrankte paritatische Reprasentativitat
im Hinblick auf die Altersverteilung gegeniiber der Grundgesamtheit auf (Abb. 49), was jedoch
auch auf die Wohnstandorte (Tab.19) und Geschlechterverteilung der Befragten (Tab. 20)
zutrifft. Die Grinde hierfir sind vielfaltig und betreffen neben individuellen Spezifika die zeitliche
Zuteilung der Befrager zu den Befragungsstandorten, die schwierige Ansprache von Personen'’?,
die Hauptbefragungszeit zwischen 10-17 Uhr an den Werktagen Montag bis Freitag sowie die
angewandte Methode zur Auswahl der zu befragenden Personen (vgl. Kap.5.3). Trotz der
genannten Einschrankungen eréffnen die Befragungsergebnisse einen Einblick in die Wahr-
nehmung des Radverkehrs und spezifischer MaBnahmen im Untersuchungskontext, die zur
Uberpriifung und Erganzung der Expertenaussagen dienen.

_ 100 86

2 80 68

=2 57

% 60 47 44 46

o

. | I | I
cﬁs 0

g 16-25 26-35 36-45 46-55 56-65 66-75 lber 75

Altersklasse (Jahre)

Abbildung 48: Altersverteilung der Befragten nach Altersklassen (n=379)

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.

7 bie Standardabweichung vom arithmetischen Mittel betragt 20,3.

172 Teilweise scheiterte die Ansprache an den Sprachkenntnissen der zu befragenden Personen.
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—8—prozentualer Anteil der Altersklasse an allen Befragten (SP)

—8—prozentualer Anteil der Altersklasse aller Personen im Ruhrgebiet (GG)

Abbildung 49: Verteilung der Stichprobe (SP) und Grundgesamtheit (GG) auf die
Altersklassen in %

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung; ITNRW 2024.

6.3.1 Das Fahrrad - Bedeutung und Entwicklungen im
Untersuchungsgebiet

Insgesamt geben 77,7 % der Befragten (n=296) auf die Frage ,Welche der folgenden Fahrradtypen
besitzen Sie?“ (F. 3.1) an, mindestens ein Fahrrad, Pedelec, S-Pedelec, Lastenrad oder E-Lastenrad
zu besitzen (Tab. 21). Die Mehrheit der Antworten entfallt mit n=274 auf Fahrrader, wahrend
Pedelecs mit n=33 und S-Pedelecs mit n=16 Nennungen einen vergleichsweise geringen Anteil
ausmachen. Nahezu unbedeutend sind Lastenrader und E-Lastenrader, die lediglich mit einem
Fall fur Lastenrader angegeben wurden.



Tabelle 21: R&aumlich differenzierter Fahrradbesitz im Untersuchungsgebiet

5
.E Miilheim an
- § Duisburg der Ruhr Essen Gelsenkirchen Bochum Dortmund Hamm Sonstige Gesamt
& (n=77) (n=30) (n=36) (n=23) (n=61) (n=46) (n=77) (n=31) (n=381)
il
°
©
_E absolut relativ absolut relativ absolut relativ absolut relativ absolut relativ absolut relativ absolut relativ absolut relativ absolut relativ
P (n) (in %) (n) (in %) (n) (in %) (n) (in %) (n) (in %) (n) (in %) (n) (in %) (n) (in %) (n) (in %)
Fahrrad 65 84,4 20 66,7 22 61,1 9 39,1 39 63,9 31 67,4 62 80,5 26 83,9 274 71,9
Pedelec 8 10,4 3 10,0 0 0,0 2 8,7 4 6,6 0 0,0 14 18,2 2 6,5 33 8,7
Lastenrad 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1 3,2 1 0,3
Lasten- 0 00 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 00
pedelec
5-Pedelec/ 113 0 0,0 0 0,0 2 8,7 2 3,3 1 2,2 6 7,8 4 129 16 42
E-Bike
Kein 10 13,0 9 30,0 14 38,9 10 43,5 19 31,1 14 30,4 6 7.8 3 9,7 85 22,3
Fahrrad

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.
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Die Verteilung des Fahrradbesitzes ist bezogen auf die untersuchten GroBstddte und das
restliche Ruhrgebiet unter Sonstige nicht gleichmaBig. Aufgrund der oftmals geringen Fallzahlen
und der eingeschrénkten Aussagekraft sowie der Unterschiede bei den Fallzahlen, wird als
Vergleichsbasis auf die jeweiligen prozentualen Anteile je Wohnort zurlickgegriffen. Wéhrend
durchschnittlich 71,9 % aller Befragten ein Fahrrad besitzen, liegen die Anteile mit 80,5 % in
Hamm, 84,4 % in Duisburg und 83,9 % bei Sonstige deutlich tGber dem Durchschnitt, wahrend
Milheim an der Ruhr (66,7 %), Essen (61,1 %), Gelsenkirchen (39,1 %)'"3, Bochum (63,9 %) und
Dortmund (67,4 %) teils deutlich darunterliegen. Aufféllig ist auch der hohe prozentuale Anteil
an Personen mit Pedelec im Besitz in Duisburg (10,4 %), Milheim an der Ruhr (10,0 %) und
insbesondere Hamm (18,2 %), die Uber dem Gesamtdurchschnitt von 8,7 % aller Befragten
liegen. Mit Bezug auf S-Pedelecs und E-Bikes liegen Gelsenkirchen (8,7 %) und Hamm (7,8 %)
Uber dem Gesamtdurchschnitt von 4,2 %, wobei dieser auch durch den mit 12,9 % hohen Anteil
bei Sonstigen beeinflusst wird. Letzteres gilt auch fiir Lastenrdder, die ausschlieBlich unter
Sonstige angeflhrt werden. Die Verteilung verweist trotz Einschrankungen durch die geringen
Fallzahlen auf einen hohen Anteil an Personen mit mindestens einem Fahrrad, Pedelec, Lastenrad
oder S-Pedelec/E-Bike im Besitz in Duisburg (87,0 %) und Hamm (92,2 %) sowie dem restlichen
Ruhrgebiet unter Sonstige (90,3 %). In den Ubrigen GroBstadten liegen die Besitzquoten mit
70,0 % in Milheim an der Ruhr'®, 61,1 % in Essen, 56,5 % in Gelsenkirchen, 68,9 % in Bochum
und 69,6 % in Dortmund deutlich darunter, was auf mdgliche Unterschiede der Ausgangs-
bedingungen des Radverkehrs und deren Wahrnehmung in den untersuchten GroBstadten
verweist (vgl. Kap. 4.1.1; Kap. 4.1.2). Dabei ist mit Bezug auf Hamm auch ein héherer Anteil an
Personen mit Pedelecs und S-Pedelecs/E-Bikes im Besitz feststellbar, als in den Ubrigen
GrofBstadten und konnte auf die vergleichsweise fortgeschrittene Entwicklung der Radinfra-
struktur (vgl. Kap. 4.1.2.7) und die stéarkere kulturelle Verankerung zuriickzufiihren sein (vgl. Kap.
6.1.3.2). Dass sich die Zahl der Pedelecs auch in den tbrigen GroBstadten in Zukunft andern
dirfte, wird daran ersichtlich, dass lediglich zwei der erfassten Kaufe von Pedelecs und S-
Pedelecs/E-Bikes vor 2012 stattgefunden haben und sich trotz der geringen Fallzahlen ein
zunehmendes Interesse der Befragten'”® abzeichnet (F. 3.1; F. 3.2), was sich auch mit der
Entwicklung der Verkaufszahlen in Deutschland deckt (ZIV 2024a).

Das Interesse an Pedelecs zeigt sich auch in den Antworten auf die Frage ,Planen sie zukiinftig
den Kauf eines Pedelecs?” (F. 3.6), bei der n=57 Befragte angeben, zukiinftig ein Pedelec kaufen
zu wollen, wobei n=3 bereits eines besitzen. Als haufigste Griinde fiir einen Kauf werden auf die
offene Frage ,Was sind die Griinde fiir oder gegen ihre Kaufentscheidung?” (F. 3.7) der
Fahrkomfort mit n=19 Nennungen, das eigene Alter mit n=10 Nennungen und die Reichweite
mit n=7 Nennungen angegeben. Dabei ergeben sich Uberschneidungen zwischen den
genannten Griinden, da der Fahrkomfort oftmals auch mit Entlastung gleichgesetzt wird und mit
zunehmendem Alter ebenso an Bedeutung gewinnt, wie die Mdglichkeit, weiterhin langere

73 Aufgrund der sehr geringen Fallzahlen ist die Aussagekraft der Daten eingeschrankt.

74 Wier werden die Negativwerte zur mit Ja beantworteten Frage ,Welche der folgenden Fahrradtypen besitzen Sie

[Keinen]?” (F. 3.1) angefiihrt, um den Anteil derjenigen zu identifizieren die mindestens einen Fahrradtyp besitzen.

175 Die Entwicklungsdynamik zeigt sich an den Verkaufszahlen der letzten fiinf Jahre gegeniiber den letzten zehn Jahren,

im Rahmen derer 22 von 33 Pedelecs und 13 von 16 S-Pedelecs gekauft wurden.
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Strecken mit dem Pedelec zurticklegen zu kénnen. Von den n=228 Nennungen, die gegen einen
geplanten Kauf von Pedelecs sprechen, umfassen die hdufiger genannten Griinde in der Mehr-
heit einen fehlenden Bedarf (n=81) und zu hohe Anschaffungs- bzw. laufende Kosten (n=35)""¢,
wobei das Fahrrad oftmals auch als ausreichende Alternative fiir die eigenen Bediirfnisse
genannt wird (n=20) oder die intensivere korperliche Betatigung gegeniiber dem Pedelec
hervorgehoben und bevorzugt wird (n=19). Gleichzeitig werden allerdings auch gesundheitliche
(n=12) und altersbedingte (n=8) Griinde gegen den Kauf eines Pedelecs angeflhrt, da die
Entlastung durch Pedelecs als (noch) nicht notwendig angesehen wird oder erwlinscht ist.
Beispielsweise gaben die Befragten an ,Ich bin top fit, daher brauche ich kein Pedelec” oder ,Fit
genug fiirs normale Fahrrad” zu sein, wobei in einigen Féllen auch die ,E-Unterstiitzung nicht
erwiinscht” ist. Allerdings wird mit Bezug auf die Fitness auch auf eine mégliche Anderung der
aktuellen Einstellung gegeniber einem Pedelec-Kauf in der Zukunft hingewiesen, da sich die
eigenen Fahigkeiten mit zunehmendem Alter und abnehmendem Gesundheitszustand ver-
schlechtern und Entlastungen durch Pedelecs an Attraktivitat gewinnen kénnen (Nobis 2019,
S. 59). Dieser Zusammenhang wird auch durch einen Mann-Whitney-U-Test ersichtlich, bei dem
die Befragten durch eine abhéngige, nominale Variable in Personen mit Pedelec und ohne
unterteilt werden und dann auf signifikante Unterschiede der unabhéngigen Variable Alter nach
Klassen untersucht werden kdnnen. Mit einem p-Wert < 0,001 wird das Signifikanzniveau von
0,01 unterschritten, was fiir einen signifikanten Zusammenhang zwischen dem Alter und
Pedelec-Besitz spricht.

Tabelle 22: Altersklassen und Pedelecbesitz

Pedelecbesitz Pedelecbesitz
Altersklasse Nein Ja Gesamt
16-25 85 1 86
26-35 46 0 46
3645 44 1 45
46-55 43 4 47
56-65 61 6 67
66-75 45 11 56
Uber 75 22 10 32
Gesamt 346 33 379

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.

Dies wird auch durch die Erstellung einer Kreuztabelle des Pedelec-Besitzes und des Alters,
zusammengefasst in Altersklassen deutlich (Tab. 22), wonach 21 von 33 Pedelec-Besitzern auf
die Altersklassen der 66-75-jahrigen und der Uber 75-jdhrigen entfallen und es einen

176 Ein durchgefiihrter Mann-Whitney-U-Test deutet bei einem Signifikanzniveau von einem Prozent (0,01) auf einen

statistisch signifikanten Zusammenhang zwischen dem Pedelec-Besitz und dem Haushaltsnettoeinkommen hin
(p=0,004).



202 6 | Ergebnisdarstellung

signifikanten, mittleren Zusammenhang'’’ zwischen dem Alter und Pedelec-Besitz gibt. Es gibt
allerdings auch Befragte, die bereits ein Pedelec (n=12) oder ein S-Pedelec (n=5) besitzen oder
andere Verkehrsmittel und Mobilitdtsformen préferieren (n=11) und daher keinen weiteren
Mobilitdtsbedarf haben. Letzteres gilt auch fir die n=6 Befragten, denen Pedelecs bisher
unbekannt waren. Einzelne Befragte geben an, Pedelecs aus Umweltgriinden (n=7) und aufgrund
ihrer Rolle als Prestigeobjekt (n=4) abzulehnen, wobei auch die Angst vor Diebstahl (n=3),
fehlende Abstellanlagen (n=2), die Verkehrssituation im Ruhrgebietskontext (n=2) und das nicht
maogliche Fahren mit Familienmitgliedern (n=2) als Griinde gegen den Pedelec-Kauf genannt
werden.

Die Beweggriinde fiir oder gegen einen Pedelec-Kauf kdnnen allerdings auch von der Bewertung
von Pedelecs gegenlber konventionellen Fahrradern abhangen. Hierzu wurde ausgehend von
der Frage ,Wie schatzen Sie die folgenden Eigenschaften eines Pedelecs gegeniiber einem
Fahrrad ein?” (F. 3.5) mit Bezug auf unterschiedliche Aspekte zwischen den Bewertungen von
Pedelec-Besitzern und Personen ohne Pedelec auf einer fiinfstufigen Likert-Skala'”®
schieden, um die Gemeinsamkeiten und Unterschiede herausarbeiten zu kénnen. Ahnliche Ein-
schdtzungen weisen die beiden Gruppen hinsichtlich der Geschwindigkeit auf, die bei Pedelecs
mit einem arithmetischen Mittel von 4,09 und 4,12 (Abb. 50) als héher eingeschatzt wird, als bei
Fahrradern. Dies gilt auch fir die vergleichsweise geringere Umweltfreundlichkeit, die mit 2,50
und 2,36 niedriger bewertet wird. Pedelec-Besitzer schatzen den Fahrkomfort mit 4,19 héher ein
als Personen ohne Pedelec im Besitz (3,71), wobei dies auch auf die Reichweite'”® mit 4,07 und
3,30, die Allroundfahigkeit'® bzw. Vielfalt der Anwendungsméglichkeiten mit 3,78 und 3,08, die
Zuverlassigkeit'' mit 3,27 und 2,39, die Verarbeitungsqualitat mit 3,59 und 2,91, den FahrspaB
mit 4,39 und 3,75 und die Transportkapazitat mit 3,37 und 3,00 zutrifft. Im Gegensatz dazu
schatzen Personen ohne Pedelec die Bedeutung von Pedelecs als Statussymbol mit einem Wert
von 3,68 hoher ein, als Pedelec-Besitzer (3,00), was jedoch auch auf das Preis-Leistungs-
Verhéltnis mit 3,18 und 2,81 und die Individualisierbarkeit'® von Pedelecs gegeniiber Fahrradern
mit 4,51 und 3,09 zutrifft. Die Ergebnisse der verschiedenen Aspekte verweisen dabei insbe-
sondere auf Unterschiede zwischen den Erwartungen und Erfahrungen im Umgang mit Pedelecs,
deren Werte sich beim Fahrkomfort, der Reichweite, der Vielfalt der Anwendungsméglichkeiten,
Zuverldssigkeit, Verarbeitungsqualitdt, dem FahrspaB und dem Preis-Leistungs-Verhéltnis
signifikant'®® zwischen Pedelec-Besitzern und Personen ohne Pedelec im Besitz unterscheiden.

unter-

77 Mit einem p < 0,001 besteht bei einem Signifikanzniveau von 0,05 ein signifikanter Zusammenhang mit mittlerer

Zusammenhangsstérke (0,332 bei Phi und Cramer-V).

178 Bewertung auf folgender Skala: 1 schlechter, 2 eher schlechter, 3 gleich gut, 4 eher besser, 5 besser.

179 Die Reichweite bezieht sich auf die Eignung fur langere Strecken.

180 Die Vielfalt der Anwendungsmdglichkeiten wird im Fragebogen als Allroundfahigkeit abgefragt und dargestellt und

bezieht sich auf unterschiedliche Wegezwecke.

181 Die Zuverlassigkeit bezieht sich auf die stérungsfreie Nutzbarkeit, die sonst durch Pannen, technische Probleme oder

auch Diebstahl, z. B. einzelner Komponenten, beeintrachtigt werden kann.

182 Die Individualisierbarkeit betrifft die Auswahl spezifischer Fahrzeugkomponenten, Zubehor oder die Lackierung.

8 |m Rahmen eines Mann-Whitney-U-Test konnten mit Bezug auf die angefiihrten Aspekte und einem

Signifikanzniveau von 0,05, signifikante Unterschiede zwischen Pedelec-Besitzern und Nicht-Besitzern identifiziert
werden (p < 0,05).
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Dabei sticht hervor, dass Pedelec-Besitzer vor allem dessen erfahrbaren Nutzen gegeniiber
Fahrradern als hoher einstufen, wohingegen die Befragten ohne Pedelec vor allem erwartungs-
bezogene, allgemeine Mehrwerte héher bewerten. Mit Ausnahme der Umweltfreundlichkeit, die
von beiden Gruppen als schlechter bewertet wird als bei Fahrradern, der Zuverlassigkeit und
Verarbeitungsqualitat bei Befragten ohne Pedelec sowie des Preis-Leistungs-Verhaltnisses bei
Pedelec-Besitzern, werden Pedelecs als gleich gut oder besser als Fahrrader bewertet. Dies
verweist auf das damit einhergehende Potential, neue Nutzergruppen, wie altere, gesundheitlich
eingeschrankte oder komfortaffine Personen fiir den Umstieg auf das Pedelec zu gewinnen,
wahrend Fahrradern insbesondere fiir umweltbewusste, kostensensible, gesundheits- und sport-
affine Personen eine weiterhin hohe Bedeutung zukommt.
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Abbildung 50: Einschatzung der Eigenschaften von Pedelecs gegeniiber Fahrradern durch
Pedelec-Besitzer und Nicht-Besitzer

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.

Die Folgen dieser Entwicklung zeigen sich auch mit Blick auf die zunehmenden Ausgaben beim
Fahrradkauf (F 3.2; F 3.3; F. 3.4). Wahrend fir ein Fahrrad, Pedelec, S-Pedelec, Lastenrad oder
Lastenpedelec ausgehend vom Befragungszeitraum vom 30.08.-05.09.2021'8 durchschnittlich
2.071 Euro (n=22) innerhalb des letzten Jahres ausgegeben wurden, lag dieser Wert ein bis finf
Jahre zuvor mit 1.161 Euro (n=72) noch deutlich niedriger'®. Kiufe, die sechs bis neun Jahre
zurlckliegen, fallen mit 998 Euro (n=26) nochmals geringer aus und bei mehr als zehn Jahren
oder langer zuriickliegenden Kaufen fallen die durchschnittlichen Ausgaben mit 530 Euro (n=46)
knapp 75 % niedriger aus als im erstgenannten Zeitraum. Diese Entwicklung ist im Wesentlichen

184 |nklusive des Zeitraums fir die Online-Teilnahme.

18 Die angeflihrten Werte sind nicht inflationsbereinigt.

281|
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auf den zunehmenden Verkauf von Pedelecs, S-Pedelecs und Lastenpedelecs'®® zuriickzufiihren,
da diese ausgehend von hoéheren durchschnittlichen Kaufpreisen von 2.415 Euro je Pedelec
(n=27), 3.590 Euro je S-Pedelec (n=4) und 3.200 Euro je Lastenpedelec (n=2) nochmals tber
denen konventioneller Fahrrader mit 707 Euro'®’ (n=134) liegen. Dieser Entwicklungstrend deckt
sich mit den Angaben des Zweirad-Industrie-Verbands (ZIV 2016; ZIV 2021a; ZIV 2024a) und
unterstreicht den Imagewandel des Fahrrads vom Arme-Leute Verkehrsmittel (vgl. Kap. 6.1.3.3)
hin zu einem vollwertigen Verkehrsmittel, das im Fall teurer Pedelecs teilweise bereits als
Prestigeobjekt betrachtet wird. Damit steigt allerdings auch der Bedarf fiir sichere Abstellanlagen
sowie gut ausgebaute Radwege, da sich durch die E-Unterstlitzung sowohl die Verkehrsleistung
(ZIV 2021b), als auch die durchschnittlichen Geschwindigkeiten erhéhen.

6.3.2 Radinfrastruktur

Die Radinfrastruktur als Grundlage eines attraktiven Radverkehrs entsteht in einem Spannungs-
feld aus Anforderungen der potentiellen Nutzer, Einschrankungen durch bestehende Flachen-
nutzungen und regulative Vorgaben sowie Ubergeordnete, gesellschaftliche Zielsetzungen,
welche die Umsetzung beeinflussen kénnen.

6.3.2.1 Anforderungen der potentiellen Nutzer an Radinfrastruktur —
Radverkehrsfiihrung

Die Anforderungen an die Flihrung des Radverkehrs im Durchschnitt aller Befragten, wurde mit
Hilfe einer vierstufigen Likert-Skala'®® und der Frage ,Wie wichtig sind lhnen die folgenden
Eigenschaften von Radwegen?” (F. 4) gemessen und erreicht je nach Zielsetzung durchschnitt-
liche Bewertungen von 3,01 bis 3,61, die sich mit 3,06 bis 3,65 bei Personen mit Fahrrad und 2,84
bis 3,61 bei Personen ohne Fahrrad im Besitz, nur geringfligig unterscheiden (Abb. 51) und auch
keine signifikanten Unterschiede'® zwischen den Gruppen aufweisen. Die hohen Werte
verweisen auf einen Konsens fir gute Radinfrastruktur, der sich nur im Hinblick auf einzelne
Zielsetzungen unterscheidet. Wahrend beispielsweise Separat vom Kfz-Verkehr gefiihrte Rad-
wege und Hinreichende Abstinde zu fahrenden und parkenden Kfz (mindestens 0,5 m) mit jeweils
3,61 insgesamt als wichtig bewertet werden, fallen diese Werte bei den Ubrigen Zielsetzungen
in den Wertebereich eher wichtig, mit den geringsten Werten bei Keine Fiihrung mit anderen Kfz
(z. B. Umweltspuren, FahrradstraBen mit Offnung fiir Kfz) (3,01) und Uberholméglichkeiten von
anderen Radfahrern (3,04). Dieser Konsens zeigt sich auch bei einer Unterteilung in Befragte mit
und ohne Fahrrad im Besitz. Wahrend Personen mit Fahrrad im Besitz mit Ausnahme der
Zielsetzung Getrennte Fiihrung vom Fulsverkehr durchgehend hohere Bewertungen der
Wichtigkeit von Zielsetzungen angeben, fallen die Unterschiede der beiden Gruppen bei den
jeweiligen Zielsetzungen mit maximal 0,3 eher moderat aus (Abb. 51). Die groBte Differenz mit
0,3 bezieht sich mit Hinreichenden Radwegbreiten (mindestens 2,00 m bei Einrichtungsradwegen)

186 | astenrader mit E-Unterstlitzung wurden von den Befragten nicht gekauft.

187 Der durchschnittlich hohe Kaufpreis wird durch wenige, teils sehr teure Fahrrader verzerrt.

188 Bewertung auf folgender Skala: 1 unwichtig, 2 eher unwichtig, 3 eher wichtig, 4 wichtig.

189 Die Durchfiihrung eines Mann-Whitney-U-Tests ergab bei einer Irtumswahrscheinlichkeit von 5% fir keinen der

untersuchten Aspekte signifikante Unterschiede zwischen Befragten mit und ohne Fahrrad im Besitz.
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allerdings auf die dritte Zielsetzung, die von Personen mit Fahrrad im Besitz mit 3,52 insgesamt
als wichtig bewertet wird, wahrend Personen ohne Fahrrad im Besitz diese mit 3,22 als eher
wichtig einordnen. Ein maglicher Grund kann wie auch bei den Zielsetzungen Uberholméglich-
keiten von anderen Radfahrern mit einer Differenz von 0,25 und Keine Fiihrung mit anderen Kfz
(z. B. Umweltspuren, FahrradstraBen mit Offnung fiir Kfz) mit 0,22 in unterschiedlichen
Erfahrungskontexten® gesehen werden, die im Gegensatz zu Anforderungen, wie Separat vom
Kfz-Verkehr gefiihrte Radwege mit einer Differenz von 0,00, einer Fiihrung auf der StraSe mit
farblicher Markierung (z. B. Radfahr-, Schutzstreifen) oder Selbsterkldrende bzw. intuitive
Radwegfiihrung (eindeutiges Design, Markierungen) mit jeweils 0,05, eine starkere Diskrepanz
zwischen Erfahrungen und Erwartungen aufweisen. Ausgehend von den mit 3,61 hdchsten
durchschnittlichen Bewertungen der Zielsetzungen Separat vom Kfz-Verkehr gefiihrte Radwege
und Hinreichende Abstéinde zu fahrenden und parkenden Kfz (mindestens 0,5 m) wird allerdings
auch die Praferenz der Befragten fiir eine ausreichende rdumliche Trennung des Radverkehrs
vom Kfz-Verkehr ersichtlich, wobei die Zielsetzungen der Fiihrung auf der StraBe mit farblicher
Markierung (z. B. Radfahr-, Schutzstreifen) mit 3,25 und Fiihrung auf der StraBe mit baulicher
Abgrenzung (z. B. Poller, Bordsteine) mit 3,19, als eher wichtige Alternativen, weniger gut
bewertet werden. Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, dass Hinreichende Radwegbreiten
(mindestens 2,00 m bei Einrichtungsradwegen) mit 3,46, unabhdngig von der jeweiligen
Fuhrungsform, gegeben sein sollten. Die mit 3,29 ebenfalls als eher wichtig eingestufte
Zielsetzung Getrennte Fiihrung vom Ful3verkehr verweist gleichzeitig auf die Anforderung einer
stdrungsfreien Fihrung, die auch die mit jeweils 3,37 bewerteten Zielsetzungen eine Méglichst
unterbrechungsfreie Fiihrung herzustellen und eine Selbsterkldrende bzw. intuitive Radweg-
fiihrung (eindeutiges Design, Markierungen) betrifft. Die vergleichsweise niedrigeren Bewertun-
gen der Zielsetzungen Uberholméglichkeiten von anderen Radfahrern mit 3,04 und Keine Fiihrung
mit anderen Kfz (z. B. Umweltspuren, FahrradstraBen mit Offnung fiir Kfz) mit 3,01 verweisen zwar
ebenfalls auf potentiell stérende Einflisse durch unterschiedlich schnelle Radfahrer oder
motorisierte Verkehrsmittel, werden aber woméglich eher akzeptiert als andere Storfaktoren.

190 Der Fahrradbesitz ist zwar nicht gleichbedeutend mit einer Fahrradnutzung, allerdings ist ausgehend vom

Abstraktionsgrad der Kategorie von einem erhéhten MaB an Erfahrungswissen auszugehen.
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Separat vom Kfz-Verkehr gefiihrte Radwege

Fuhrung auf der StraBe mit baulicher
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Fuhrung auf der StraBe mit farblicher Markierung
(z.B. Radfahr-, Schutzstreifen)

Keine Fiihrung mit anderen Kfz (z.B.
Umweltspuren, FahrradstraBen mit Offnung fiir
Kfz)

Getrennte Flihrung vom FuBBverkehr

Hinreichende Absténde zu parkenden und
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Hinreichende Radwegbreiten (mindestens 2,00m
bei Einrichtungsradwegen)

Uberholméglichkeiten von anderen Radfahrern
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(eindeutiges Design, Markierungen)

Moglichst unterbrechungsfreie Fiihrung

M alle Befragten ~ m Befragte mit Fahrrad M Befragte ohne Fahrrad

Abbildung 51: Wichtigkeit von Radwegeeigenschaften fiir Befragte mit und ohne Fahrrad
im Besitz

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.
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Mit Bezug auf das Alter als wichtigem Einflussfaktor auf die Radverkehrsnutzung (vgl. Kap. 6.3.1),
ergeben sich hinsichtlich der Frage ,Wie wichtig sind lhnen die folgenden Eigenschaften von
Radwegen?” (F. 4) unterschiedliche Anforderungen an die Fiihrung des Radverkehrs und der
Bewertung spezifischer MaBnahmen (Tab. 23). In der Tendenz erachten die jiingeren Alters-
klassen die unterschiedlichen MaBnahmen fiir weniger wichtig, als die &lteren Altersklassen
(Tab. 23). Verdeutlicht wird dieser Unterschied durch die Farbung der jeweiligen Felder, die fir
eine unterdurchschnittliche (rot) oder tUberdurchschnittliche Wichtigkeit (griin) der jeweiligen
MaBnahme stehen. Gelb entspricht dem Gesamtdurchschnitt der MaBnahmenbewertung. Dabei
stechen vor allem die Altersklassen der 16-25-jahrigen und der 26-35-jahrigen hervor, welche
die MaBnahmen fast durchgehend als unterdurchschnittlich wichtig erachten, wahrend sich diese
Tendenz in den alteren Altersklassen weitgehend umkehrt. Unterstiitzt wird diese Aussage durch
jeweils schwache positive, signifikante Zusammenhinge '™’ zwischen den Altersklassen und den
jeweiligen Bewertungen der MaBnahmen Separat vom Kfz-Verkehr gefiihrte Radwege, Getrennte
Fiihrung vom FuBverkehr, Hinreichende Abstdnde zu parkenden und fahrenden Kfz, Hinreichende
Radwegebreiten, Uberholméglichkeiten von anderen Radfahrern, Selbsterkldrende bzw. intuitive
Radwegfiihrung und Méglichst unterbrechungsfreie Flihrung. Entsprechend bewerten die &lteren
Altersklassen die jeweiligen MaBnahmen als wichtiger, was auf eine insgesamt hohere An-
spruchshaltung der alteren Altersklassen gegeniber einer guten Radverkehrsfiihrung verweist,
die insbesondere die getrennte Fihrung vom Kfz-Verkehr betrifft (Aldred et al. 2016). Dennoch
weisen maBnahmenspezifisch unterschiedliche Praferenzen auch auf verschiedenartige Vor-
stellungen einer guten Radverkehrsfiihrung hin. Beispielsweise bewertet die Altersklasse der 16—
25-jéhrigen die Fiihrung auf der StraBe mit farblicher Markierung als Gberdurchschnittlich wichtig,
was auf eine erhdhte Akzeptanz der MaBnahme gegeniiber dem Durchschnitt der Befragten
schlieBen lasst. Gleichzeitig wird auch Keine Fiihrung mit anderen Kfz als Gberdurchschnittlich
wichtig bewertet, was eher auf eine Ablehnung einer gemischten Radverkehrsfihrung mit Kfz
hindeutet. Im Gegensatz dazu bewertet die Altersklasse der 66-75-jahrigen die Fiihrung auf der
StraBe mit baulicher Abgrenzung, die Fiihrung auf der StraSe mit farblicher Markierung sowie
Keine Fiihrung mit anderen Kfz mehrheitlich als unterdurchschnittlich wichtig. Dies legt den
Schluss nahe, dass eine Fiihrung des Radverkehrs auf der StraBe eher abgelehnt wird, die
Fihrung auf Umweltspuren oder FahrradstraBen zusammen mit Kfz aber durchaus als Option
angesehen wird. Es verweist aber auch auf mdgliche, altersbezogene Praferenzen der
Radverkehrsfihrung, die letztlich die Nutzung durch spezifische Altersgruppen beeinflusst.

91 zur Prifung des Zusammenhangs wurde aufgrund der nicht normalverteilten Merkmalsauspragung des Alters eine

Spearman-Rangkorrelation durchgefiihrt. Die jeweilige Zusammenhangsstérke liegt bei den betrachteten Variablen der
Altersklassen und MaBnahmenbewertung zwischen 0,1 und 0,3, was einer geringen Stdrke des Zusammenhangs
entspricht. Weiterhin sind die angefiihrten Ergebnisse auf dem Niveau 0,01 signifikant.



Tabelle 23: Bewertung von Radwegeeigenschaften nach Altersklassen

Eigenschaften \ Altersklassen Gesamt 16-25 26-35 36-45 46-55 56-65 66-75 iiber 75 max.
9 (n=86) (n=45) (n=45) (n=47) (n=66) (n=55) (n=32) Differenz

Separat vom Kfz-Verkehr gefiihrte Radwege 3,61 3,40 3,58 3,49 3,68 3,82 3,72 3,75 0,42

Fihrung auf der StraBe mit baulicher

Abgrenzung (z. B. Poller, Bordsteine) 319 303 3.04 325 3:38 354 3.07 294 0.60

Fihrung auf der StraBe mit farblicher

Markierung (z. B. Radfahr-, Schutzstreifen) 325 328 298 345 321 327 3.09 3152 0.54

Keine Flihrung mit anderen Kfz (z. B. Umwelt-

spuren, FahrradstraBen mit Offnung fiir Kfz) 3,01 316 271 326 318 3.02 2.85 280 0.55

Getrennte Fiihrung vom FuBverkehr 3,29 2,95 3,14 3,62 3,13 3,36 3,45 3,65 0,70

Hinreichende Abstande zu parkenden und

fahrenden Kfz (mindestens 0,5 m) 3,61 3,41 3,39 3,76 3,45 3,89 3,64 3,78 0,50

Hlnrelchehdg Radwegbrelten (mindestens 346 316 312 352 360 365 367 361 0,55

2,00 m bei Einrichtungsradwegen)

Uberholméglichkeiten von anderen Radfahrern 3,04 2,73 2,91 3,36 2,98 3,27 2,96 3,31 0,63

Se‘lbsterlflarende‘bzw. |ntu!t|ve Radwegfiihrung 337 314 337 331 3.26 367 345 341 0,53

(eindeutiges Design, Markierungen)

Méglichst unterbrechungsfreie Flihrung 3,37 3,16 3,14 3,50 3,36 3,64 3,42 3,44 0,50

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.
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Bezogen auf geschlechterbezogene Unterschiede'® bei der Frage ,Wie wichtig sind lhnen die
folgenden Eigenschaften von Radwegen?” (F. 4) ergeben sich mit einer maximalen Differenz von
0,19 zwischen weiblichen und ménnlichen Befragten vergleichsweise geringe Unterschiede bei
der Bewertung der MaBnahmen. Es ist jedoch aufféllig, dass die weiblichen Befragten die
angegebenen MaBnahmen durchgehend als wichtiger bewerten als die mannlichen Befragten
(Abb. 52), was tendenziell auf eine héhere Sensitivitdt gegeniiber guten und sicheren Rad-
verkehrsflhrungen verweist. Dennoch besteht ausschlieBlich bei der MaBnahme Keine Fiihrung
mit anderen Kfz mit einem Signifikanzniveau von 0,05, ein mit -0,107 schwach negativer
Zusammenhang'®. Mégliche Griinde fiir diese Unterschiede kénnen in geschlechterspezifischen
Anforderungen an die Radverkehrsfiihrung gesehen werden, die sowohl eine geringere
Risikobereitschaft, als auch eine Trennung vom Kfz-Verkehr betreffen (Aldred et al. 2016).

192 1m Rahmen der Ergebnisanalyse wurde ausschlieBlich das weibliche und ménnliche Geschlecht berticksichtigt, da es

fur die Kategorie divers lediglich n=2 Nennungen gab.

193 Der negative Zusammenhang entsteht durch die Anordnung der Variablen, wonach die weiblichen Befragten die

entsprechende MaBnahme hoher bewertet haben, als die ménnlichen Befragten.
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Abbildung 52: Wichtigkeit von Radwegeeigenschaften unter weiblichen und méannlichen

Befragten

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.
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6.3.2.2 Anforderungen der potentiellen Nutzer an Radinfrastruktur —
Radabstellanlagen

Die Anforderungen an Radabstellanlagen hinsichtlich der Frage ,Wie wichtig sind lhnen die
folgenden Eigenschaften von Radabstellanlagen?” (F. 4.1) werden je nach MaBnahme mit durch-
schnittlichen Werten zwischen 2,44 und 3,36 bewertet, die sich in Abhdngigkeit vom Besitz eines
Fahrrads mit 2,43 bis 3,37 und ohne Fahrrad mit 2,49 und 3,33 nur geringfligig unterscheiden
(Abb. 53) und keine signifikanten Unterschiede'* zwischen den Gruppen aufweisen. Mit Aus-
nahme der Anforderung Zusditzliche Serviceangebote an Radabstellanlagen, die mit einem Wert
von 2,44 als eher unwichtig bewertet wird, werden eine Hinreichende Anzahl an Radabstell-
anlagen (3,36), Gesicherte Radabstellanlagen (2,92), die Uberdachung von Radabstellanlagen
(2,68), die Videoliberwachung von Radabstellanlagen (2,65) und Reparaturmdglichkeiten an
Radabstellanlagen (2,65), trotz deutlicher Bewertungsunterschiede als eher wichtig eingestuft.
Die Moglichkeit des Fahrradparkens steht dabei klar im Vordergrund und betrifft neben dem
Aspekt Hinreichende Anzahl an Radabstellanlagen (3,36) auch die qualitative Ausgestaltung
durch Gesicherte Radabstellanlagen (2,92). Die Sicherheit von Abstellanlagen stellt dabei
insbesondere fiir Befragte ohne Fahrrad im Besitz einen wichtigen Aspekt dar, der bei Gesicherte
Radabstellanlagen (3,06) deutlich hoher ausféllt, als bei Personen mit Fahrrad im Besitz (2,88).
Dies gilt auch fiir die Videotiberwachung von Radabstellanlagen, die mit 2,79 bei Personen ohne
Fahrrad im Besitz hoher ausfallt, als bei Personen mit Fahrrad (2,61) und mdglicherweise mit
einem zukiinftig geplanten Kauf von teureren Fahrradern erklart werden kann. Ein vergleichbarer
Unterschied ergibt sich bei Reparaturméglichkeiten an Radabstellanlagen, die von Befragten
ohne Fahrrad im Besitz mit 2,77 ebenfalls als wichtiger bewertet werden, als durch Personen mit
Fahrrad (2,61). Eine mdgliche Erklarung kann, wie auch bei den Fihrungsformen des
Radverkehrs, in einer groBeren Diskrepanz zwischen Erwartungen und Erfahrungswerten der
beiden Gruppen gesehen werden, die bei den Anforderungen an eine Hinreichende Anzahl an
Radabstellanlagen, der Uberdachung von Radabstellanlagen oder Zusdtzliche Serviceangebote an
Radabstellanlagen mit 0,04 bis 0,06 etwas geringer ausfallen. Im Gegensatz zur Uberdachung von
Radabstellanlagen, die mit 2,68 als eher wichtig bewertet wird, werden Zusdtzliche Service-
angebote an Radabstellanlagen mit 2,44 als eher unwichtig eingeordnet. Dies ist insofern
interessant, da Reparaturservices als konkretes Beispiel angegeben wurden, aber als weniger
relevant angesehen werden als Reparaturmdglichkeiten an Radabstellanlagen (2,65). Ein
moglicher Grund kann in der vergleichsweise unkomplizierten und einfachen Reparatur von
Fahrradern gesehen werden, wobei Reparaturservices vor dem Hintergrund einer zunehmenden
Verbreitung von Pedelecs und Lastenpedelecs aufgrund der hheren Komplexitat an Bedeutung
gewinnen konnten (111: 82).

194 Die Durchfiihrung eines Mann-Whitney-U-Tests ergab bei einer Irtumswahrscheinlichkeit von 5% fir keinen der

untersuchten Aspekte signifikante Unterschiede zwischen Befragten mit und ohne Fahrrad im Besitz.
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Hinreichende Anzahl an Radabstellanlagen IS 3,37

Uberdachung von Radabstellanlagen N 267

Gesicherte Radabstellanlagen (z.B. abschlieBbare I 2,02
Kafige, Boxen) I 3,06
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Abbildung 53: Wichtigkeit der Eigenschaften von Radabstellanlagen unter Befragten mit
und ohne Fahrrad im Besitz

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.

Ahnlich zur Radverkehrsfilhrung hat das Alter auch Einfluss auf die Priferenzen bei
Radabstellanlagen. Diese werden in den jlingeren Altersklassen tendenziell als weniger wichtig
angesehen, als bei den alteren Altersklassen (Tab. 24). Korrelationen zwischen den Altersklassen
und Bewertungen von MaBnahmen bestehen allerdings nur bei den MaBnahmen Videodiber-
wachung an Radabstellanlagen (0,177), Reparaturméglichkeiten an Radabstellanlagen (0,130) und
Zusdtzliche Serviceangebote an Radabstellanlagen (0,143), die einen schwach positiven
Zusammenhang bei einem Signifikanzniveau von 0,01 aufweisen. Ein méglicher Grund kann
insbesondere mit Bezug auf die Videoiiberwachung von Radabstellanlagen und Zusdtzliche
Serviceangebote an Radabstellanlagen in der verstarkten Verbreitung von teuren und schwerer
zu reparierenden Pedelecs in den héheren Altersklassen' gesehen werden. Anzumerken sind
allerdings auch die vergleichsweise geringeren Werte der iber 75-Jdhrigen bei den MaBnahmen
Uberdachung von Radabstellanlagen und Gesicherte Radabstellanlagen, die im Gegensatz zu den
Aspekten Hinreichende Anzahl an Radabstellanlagen und Videoliberwachung an Radabstell-
anlagen deutlicher vom Gesamtdurchschnitt abweichen und vermutlich auf altersklassen-
spezifische Praferenzen zuriickgefiihrt werden kénnen.

195 27 von 33 Pedelec-Besitzer im Rahmen der Befragung entfallen auf die Altersklassen der 56-65-jahrigen, der 66-75-

jahrigen und der Gber 75-jahrigen.
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Tabelle 24: Wichtigkeit der Eigenschaften von Radabstellanlagen nach Altersklassen

16-25 | 26-35 | 36-45 | 46-55| 56-65 | 66-75 | iiber 75| max.
Eigenschaften \ Altersklassen| Gesamt | (n=86) | (n=45) | (n=45) | (n=47)| (n=66)| (n=55)| (n=32) | Differenz
Hinreichende Anzahl an 336|327 [332 |[351 | 321 | 347 |348 | 321 0,30
Radabstellanlagen
Uberdachung von 268 | 257 | 284 | 272 |28 |28 |25 | 234 0,55
Radabstellanlagen
Gesicherte Radabstellanlagen
(z. B. abschlieBbare Kéfige, 2,92 2,92 2,69 2,91 3,00 3,15 3,02 2,46 0,69
Boxen)
Videotiberwachung an 265 | 251 | 209 |25 | 248 | 320 |293 | 262 1,11
Radabstellanlagen
Reparaturmdéglichkeiten an
Radabstellanlagen 2,65 2,41 2,52 2,64 2,72 2,85 2,78 2,72 0,44
(z. B. Reparaturstationen)
Zusétzliche Serviceangebote
an Radabstellanlagen 2,44 2,18 2,20 2,40 2,77 2,63 2,48 2,68 0,59

(z. B. Reparaturen)

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.

Bezogen auf geschlechterspezifische Unterschiede ergeben sich hinsichtlich der Frage ,Wie
wichtig sind lhnen die folgenden Eigenschaften von Radabstellanlagen?” (F. 4.1) nur
geringflgige Unterschiede zwischen den weiblichen und maénnlichen Befragten (Abb. 54).
Lediglich bei der MaBnahme Hinreichende Anzahl von Radabstellanlagen ergeben sich im
Rahmen eines Mann-Whitney-U-Tests, bei einem Signifikanzniveau von 0,05, signifikante
Unterschiede zwischen weiblichen und ménnlichen Befragten. Weitere gréBere, aber nicht
signifikante Unterschiede, ergeben sich bei den MaBnahmen Reparaturméglichkeiten an
Radabstellanlagen (0,22) und Zusdtzliche Serviceangebote an Radabstellanlagen (0,19), die auf
geschlechterspezifische Préferenzen durch die weiblichen Befragten hindeuten.
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Abbildung 54: Wichtigkeit der Eigenschaften von Radabstellanlagen unter weiblichen und
mannlichen Befragten

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.

6.3.2.3 Anderungen von bestehenden Flichennutzungen und regulativen
Vorgaben zur Starkung des Radverkehrs

Zur Stérkung des Radverkehrs und Reduktion des Kfz-Verkehrs bieten sich mit Bezug auf die
Frage ,Wie stehen Sie folgenden MaBnahmen zur Starkung des Radverkehrs gegeniiber?” (F. 5.4)
unterschiedliche flichenbezogene und regulative MaBnahmen an, die seitens der Befragten auf
einer vierstufigen Likert-Skala'® bewertet wurden. Flichenbezogene MaBnahmen werden mit
Bezug auf die Umnutzung von stillgelegten Bahntrassen fiir den Radverkehr mit durchschnittlich
3,65, die Umnutzung von einzelnen Kfz-Spuren fiir den Radverkehr mit 2,92 und die Umnutzung
von Kfz-Stellfldichen fiir den Radverkehr mit 2,42 bewertet (Abb. 55). Die vergleichsweise groBe
Spannweite von befiirwortend bei der Umnutzung von stillgelegten Bahntrassen fiir den Rad-
verkehr Uber eher beflrwortend bei der Umnutzung von einzelnen Kfz-Spuren fiir den Radverkehr
bis zu eher ablehnend bei der Umnutzung von Kfz-Stellfléichen fiir den Radverkehr, lasst sich auf
unterschiedliche Aspekte zurlckfihren. Wahrend stillgelegte Bahntrassen oftmals keinen
unmittelbaren Alltagsbezug aufweisen und eine Umnutzung fir den Radverkehr keine negativen
Auswirkungen auf die eigene Mobilitdt hat, wird dies in erhohtem MaB fir die Umnutzung von
einzelnen Kfz-Spuren fiir den Radverkehr angenommen. Zwar wird die MaBnahme immer noch
eher beflirwortet, allerdings ist der Anteil derjenigen, die diese MaBnahme ablehnen oder eher
ablehnen, mit 33,6 % deutlicher hdher als bei der Umnutzung stillgelegter Bahntrassen mit 7,8 %
(Abb. 56). Die Umnutzung von Kfz-Stellflichen fiir den Radverkehr wird dahingehend eher

196 Bewertung auf folgender Skala: 1 ablehnend, 2 eher ablehnend, 3 eher befiirwortend, 4 beflirwortend.
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abgelehnt und verweist auf die vergleichsweise groBten Eingriffe in die persdnlichen Mobilitéts-
praferenzen, was durch die mit 50,3 % lberwiegende Ablehnung deutlich wird (Abb. 56). Die
regulativen MaBnahmen weisen mit Bezug auf Ldngere Griinphasen an Ampeln fiir den Rad-
verkehr, bei Kiirzungen fiir den Kfz-Verkehr (2,78), Die Bepreisung bisher kostenloser Kfz-
Stellpldtze (2,34) und Die Erhéhung von Parkgeblihren fiir bestehende Kfz-Stellpldtze um 1,00 €
pro Stunde (1,95) vergleichsweise geringe Werte auf (Abb.55). Doch wéahrend Léngere
Griinphasen an Ampeln fiir den Radverkehr, bei Kiirzungen fiir den Kfz-Verkehr mit 2,78 eher
beflirwortet und nur von 39,6 % der Befragten abgelehnt oder eher abgelehnt werden, schldgt
die Bewertung flr Die Bepreisung bisher kostenloser Kfz-Stellpldtze und Die Erhéhung von
Parkgeblihren fiir bestehende Kfz-Stellpldtze um 1,00 € pro Stunde mit 2,34 und 1,95 in eine eher
ablehnende Haltung um, bei der jeweils 55,7 % und 70,1 % der Befragten den MaBnahmen eher
ablehnend oder ablehnend gegeniiberstehen. Der offensichtliche Grund fiir die vergleichsweise
starke Ablehnung ist in den negativen finanziellen Auswirkungen fir die Kfz-Nutzung zu sehen,
die im Gegensatz zur Umnutzung von Kfz-Stellflichen fiir den Radverkehr nicht nur die eigene
Mobilitdt durch den Wegfall potentieller Parkmdglichkeiten fiir Kfz beeinflusst, sondern auch
individuelle, finanziell bedingte Handlungsspielrdume, auch abseits der Mobilitat, betrifft.

Die Differenzen zwischen Befragten mit und ohne Fahrrad im Besitz fallen mit Bezug auf
erfahrungs- und erwartungsbezogene Unterschiede insbesondere dort héher aus, wo es durch
die Umnutzung von Flachen oder eine veranderte Regulation zu erlebbaren Unterschieden und
Vor- und Nachteilen fiir die jeweiligen Personengruppen kommen kann, wie durch die
Umnutzung von stillgelegten Bahntrassen fiir den Radverkehr (0,22), die Umnutzung von einzelnen
Kfz-Spuren fiir den Radverkehr (0,16) oder Ldngere Griinphasen an Ampeln fiir den Radverkehr,
bei Kiirzungen fiir den Kfz-Verkehr (0,25) (Abb.55). Dies gilt auch fir Die Erh6hung von
Parkgeblihren fiir bestehende Kfz-Stellpldtze um 1,00 € pro Stunde (0,19), bei der es ebenfalls zu
groBeren Differenzen zwischen Befragten mit und ohne Fahrrad im Besitz kommt, die allerdings
vor dem Hintergrund einer mehrheitlich ablehnenden Haltung'’ gegeniiber der MaBnahme zu
sehen sind. Geringere Differenzen weisen die MaBnahmen der Umnutzung von Kfz-Stellflichen
fuir den Radverkehr (0,04) und Die Bepreisung bisher kostenloser Kfz-Stellplétze (0,08) auf, die mit
durchschnittlichen Bewertungen von 2,42 und 2,34 aber insgesamt eher abgelehnt werden. Im
Rahmen einer Spearman-Korrelation ergaben sich signifikante (p < 0,05), schwache
Zusammenhéange (0,1-0,3) zwischen Befragten im Besitz oder nicht Besitz eines Fahrrads in
Bezug auf Die Erh6hung von Parkgebiihren fiir bestehende Kfz-Stellplétze um 1,00 € pro Stunde
und Léngere Griinphasen an Ampeln fiir den Radverkehr, bei Kiirzungen fiir den Kfz-Verkehr und
verweist auf die gruppenspezifisch unterschiedlichen Auswirkungen auf die individuelle
Mobilitdt und finanzielle Handlungsspielrdume, die Personen ohne Fahrrad im Besitz starker
negativ beeinflussen, als diejenigen mit Fahrrad im Besitz.

197 Befragte mit Fahrrad im Besitz gaben in 50,7% der Falle an, diese MaBnahme abzulehnen (Bewertung mit dem Wert

1), bei Befragten ohne Fahrrad im Besitz sind es 62,4%.
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Abbildung 55: Bewertung spezifischer MaBnahmen zur Starkung des Radverkehrs durch
Befragte mit und ohne Fahrrad im Besitz sowie alle Befragten

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.
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Abbildung 56: Bewertung spezifischer MaBnahmen zur Starkung des Radverkehrs (relativ in %)

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.
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Bezogen auf die verschiedenen Altersklassen ergibt sich eine tendenziell hdhere Zustimmung zu
Flachenumnutzungen und regulativen Anpassungen bei den mittleren Altersklassen, die
Uberwiegend Uber den durchschnittlichen Bewertungen liegen (Tab. 25). Mit Ausnahme der
Umnutzung von stillgelegten Bahntrassen fiir den Radverkehr, die im Rahmen einer Spearman-
Korrelation bei einem Signifikanzniveau von 0,01 (p < 0,001) einen geringen positiven
Zusammenhang (0,217) zwischen einem hoheren Alter und besseren Bewertungen aufweisen,
sind keine anderen Zusammenhange nachweisbar.

Tabelle 25: Bewertung spezifischer MaBnahmen zur Starkung des Radverkehrs nach
Altersklassen

16-25 | 26-35 | 3645 | 46-55 | 56-65 | 66-75

MaBnahmen \ Altersklassen | Gesamt (n=86) | (n=45) | (n=45) | (n=47) | (n=66) | (n=55)

iiber 75
(n=32)

Umnutzung von
stillgelegten Bahntrassen 3,65 3,44 3,47 3,80 3,78 3,84 3,52
fir den Radverkehr

3,90

Umnutzung von
einzelnen Kfz-Spuren fiir den 2,92 2,77 2,98 3,09 3,18 3,10 2,80
Radverkehr

2,50

Langere Grinphasen an
Ampeln fiir den Radverkehr,
bei Kiirzungen fir den
Kfz-Verkehr

2,78 2,60 2,76 2,80 3,00 3,09 2,73

2,38

Die Bepreisung bisher

kostenloser Kfz-Stellplatze 234 22 220 &t &2 — AL

2,38

Die Erhdhung von
Parkgebihren fur
bestehende Kfz-Stellplatze
um 1,00 € pro Stunde

1,95 1,80 1,95 1,84 2,16 2,26 1,77

1,83

Umnutzung von
Kfz-Stellflachen fir den 2,42 2,27 2,48 2,37 2,59 2,70 2,44
Radverkehr

2,00

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.

Geschlechterbezogene Unterschiede fallen mit Ausnahme der Umnutzung von einzelnen Kfz-
Spuren fiir den Radverkehr (0,22) vergleichsweise gering aus (Abb. 57) und weisen im Rahmen
eines Mann-Whitney-U-Tests keine signifikanten Unterschiede zwischen den Bewertungen der
weiblichen und méannlichen Befragten auf. Dass die Umnutzung von einzelnen Kfz-Spuren fiir den
Radverkehr von weiblichen Befragten stérker beflirwortet wird, als bei den ménnlichen, lasst sich
womdglich auf die hdheren Anforderungen an die Eigenschaften von Radwegen und die zur
Umsetzung notwendigen Flachen zuriickfiihren (Kap. 6.3.2.1).
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Abbildung 57: Bewertung spezifischer MaBnahmen zur Starkung des Radverkehrs durch
weibliche und mannliche Befragte

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.

6.3.3 Die Verringerung des Kfz-Verkehrs als L6sung unterschiedlicher
Probleme

Im Rahmen der Befragung wurde die Frage gestellt, wie die Befragten der Aussage ,Ein
Ressourcen und Umwelt schonender Verkehr ist notwendig.” (F. 5.5) gegenuberstehen. Hierzu
wurde, wie auch bei vorhergehenden Fragen, eine vierstufe Likert-Skala'® fiir die Bewertung
genutzt. Von insgesamt n=376 Befragten stimmten 80,9 % der Aussage zu und weitere 12,0 %
stimmten eher zu, was insgesamt 92,9 % zustimmenden Antworten entspricht. Wird zwischen
Befragten mit und ohne Fahrrad im Besitz unterschieden, andern sich die Werte nur geringfligig.
Wahrend Befragte mit Fahrrad im Besitz der Aussage zu 93,9 % zustimmen oder eher zustimmen,
liegt der Anteil bei Befragten ohne Fahrrad bei 89,0 % und verweist auf den Gbergeordneten
Konsens, den Verkehr ressourcen- und umweltschonender zu gestalten. Dies gilt auch hinsicht-
lich der Unterscheidung zwischen weiblichen (95,7 %) und mannlichen Befragten (90,9 %),
wohingegen die Unterschiede zwischen den Altersklassen groBer ausfallen. Wéhrend die
jingeren und die alteste Altersklasse Werte unter oder knapp tber 90 % aufweisen, liegen die
Werte der mittleren Altersklassen mit mehr als 94 % durchgehend dartiber (Abb. 58). Dabei liegt
auch ein signifikanter (p < 0,05), schwacher Zusammenhang (0,102) zwischen den jeweiligen
Altersklassen und der Zustimmung vor und verweist auf altersspezifische Unterschiede
hinsichtlich eines ressourcenschonenderen und umweltvertraglicheren Verkehrs.

198 Bewertung auf folgender Skala: 1 stimme nicht zu, 2 stimme eher nicht zu, 3 stimme eher zu, 4 stimme zu.
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Abbildung 58: Zustimmung nach Altersklassen (relativ in %) zur Frage - Ein Ressourcen und
Umwelt schonender Verkehr ist notwendig

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.

Bezogen auf die Frage nach spezifischen Problemen, bei denen ,[...] eine Verringerung des Kfz-
Verkehrs zu Verbesserungen [...]" (F. 5.6) beitragen kann, ergibt sich ein vergleichbares Bild.
Dabei kann die Verringerung des Kfz-Verkehrs laut 92,3 % der Befragten zur Abmilderung der
Folgen des Klimawandels beitragen, wobei auch zwischen 87,0 % und 93,9 % zustimmen oder
eher zustimmen, dass Verkehrsprobleme, Emissionsbelastungen, der Ressourcenverbrauch und
negative Gesundheitsfolgen reduziert werden kénnten (Abb. 59). Mit 79,2 % und 77,2 % werden
potentiell positive Auswirkungen durch eine geringere Umweltzerstérung durch den Ausbau von
Verkehrsinfrastruktur und einen geringeren Fldchenverbrauch, insbesondere in Stddten zwar
tendenziell als geringer bewertet, dennoch sieht eine klare Mehrheit der Befragten Vorteile.
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Abbildung 59: Eine Reduktion des Kfz-Verkehrs kann zur L6sung von verkehrsbezogenen
Problemen beitragen (relativ in %)

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.

6.3.4 Die Politik als Spiegel gesellschaftlicher Erwartungen

Die Aussagen der Experteninterviews aufgreifend (vgl. Kap. 6.1.2.2), dass der Radverkehr durch
die Klimabewegung und die Emissionsbelastungen durch den Verkehr, aber auch die Ergebnisse
der Europawahl 2019 mit einem Erstarken der Partei Bindnis 90/Die Griinen (Der Bundeswahl-
leiter 2019a; Der Bundeswahlleiter 2019b; Der Bundeswahlleiter 2019¢; Der Bundeswahlleiter
2019d; Der Bundeswahlleiter 2019¢; Der Bundeswahlleiter 2019f; Der Bundeswabhlleiter 20199)
an Bedeutung gewonnen hat, wurde mit Bezug auf den Frageblock F. 5.6 (Abb. 59), auch die
Frage gestellt: ,Welcher der folgenden Parteien trauen Sie am ehesten zu, diese Probleme zu
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I6sen?” (F. 5.8). Insgesamt entfielen 50,0 % der n=322 Antworten auf die Partei Blindnis 90/Die
Grinen, gefolgt von der SPD mit 9,0 %, der CDU/CSU mit 5,9 %, Die Linke mit 5,0 %, der FDP mit
1,9 % und der AFD mit 1,2 %. Die restlichen Antworten entfielen zu 3,7 % auf andere Parteien
und weitere 23,3 % auf keine Partei. Dass aus diesen themenspezifischen Praferenzen
Veranderungen bei Wahlen fir die jeweiligen Parteien resultieren, lasst sich durch F. 5.7
nachvollziehen, bei der gefragt wurde, ob einer oder mehrere der in Frageblock F. 5.6 (Abb. 59)
.[...] aufgefliihrten Aspekte ausschlaggebend fir ihr Wahlverhalten bei den Kommunalwahlen im
vergangenen September?”'® (F. 5.7) waren. Insgesamt bestatigten 29,9 % (n=108) der n=361
Befragten einen Zusammenhang zwischen den in F. 5.6 angefiihrten Aspekten und ihrem
Wahlverhalten. Aufféllig ist, dass von diesen n=108 Antworten 62,0 % (n=67) auf die Partei
Biindnis 90/Die Griinen entfallen, wahrend andere Parteien, wie die SPD als zweithaufigst
genannte Partei mit 7,4 % (n=8), deutlich schwacher abschneiden und noch hinter denjenigen
Antworten ohne Parteienpraferenz mit 9,3 % (n=10) zuriickliegen. Die damit einhergehende
Entwicklung einer erstarkenden Partei Bindnis 90/Die Griinen hat mit Bezug auf Dortmund und
die Europawahl im Jahr 2019 (vgl. Kap. 6.1.2.2) bereits zu einem Umdenken der lokalen
Entscheidungstrager zur Starkung des Radverkehrs beigetragen, was ausgehend von Frage 5.3
auch durch eine Mehrheit der Befragten unterstiitzt wird. Der Aussage: ,Die Politik sollte mehr
fir den Radverkehr machen” (F. 5.3) stimmen insgesamt 91,1 % (n=335) zu oder eher zu,
wahrend 9,0 %°®° (n=33) nicht zustimmen oder eher nicht zustimmen. Es ist allerdings anzu-
merken, dass die Antworten keine Abwéagungen im Hinblick auf z. B. wegfallende Parkmdglich-
keiten oder Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs berlicksichtigen (vgl. Kap. 6.3.2.3), wodurch die
vergleichsweise hohen Zustimmungswerte geringer ausfallen kdnnen. Dennoch ist im Hinblick
auf die Befragungsergebnisse hervorzuheben, dass der Klima-, Umwelt- und Ressourcenschutz
sowie eine verbesserte Lebensqualitdt (vgl. Kap. 6.3.3) durch die Mehrheit der Parteien bisher
nicht hinreichend berlicksichtigt wurden und sich durch gesellschaftliche Entscheidungs-
moglichkeiten bei Wahlen Moglichkeitsfenster fiir den Radverkehr 6ffnen kénnen, wie
beispielsweise in Dortmund.

199 pie Aussage nimmt Bezug auf die Kommunalwahlen in NRW, im September 2020.

200 \werte die geringfligig Gber oder unter 100% liegen, entstehen durch das Auf- und Abrunden von Einzelwerten.
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7 Ergebnisdiskussion

Die Diskussion der zuvor prasentierten, empirischen Ergebnisse (vgl. Kap. 6) erfolgt vor dem
Hintergrund der in Kapitel 1 vorgestellten Forschungsfragen, die nach einer Einordnung der
Arbeit in Kap. 7.1, in den Unterkapiteln 7.1.1 bis 7.1.3 beantwortet werden. In Kapitel 7.2 wird die
Arbeit anschlieBend in den Forschungsstand eingeordnet und in Kapitel 7.3 die Mehrwerte fiir
die Forschung und Praxis herausgestellt. In Kapitel 7.4 erfolgt abschlieBend eine kritische
Reflektion der Arbeit, im Rahmen derer auf bestehende Limitationen eingegangen wird.

7.1 Die Transition des Radverkehrs als Aushandlungsprozess im
Rahmen der Verkehrswende

Das Konzept der Verkehrswende kann im Hinblick auf seine Zielsetzungen strukturelle Ver-
anderungen und Anpassungen des Verkehrssystems, bestehender Regelsysteme und Institutio-
nen sowie gesellschaftlicher, Pkw-zentrierter Mobilitdtsgewohnheiten herbeizufiihren (vgl.
Kap. 2), auch als Transitionsprozess nach Geels (2002; 2004; 2005) betrachtet werden (vgl.
Kap. 2.1). Dabei wird das zielgerichtete Zusammenwirken des Verkehrssystems, der Regel-
systeme und Akteure und Gruppen als sozio-technisches Verkehrsregime betrachtet, das durch
die heuristischen Ebenen der sozio-technischen Umwelt und der Nischen bzw. der sich darin
entwickelnden Innovationen beeinflusst werden kann und dadurch mégliche Ansatze fiir dessen
Verénderung, im Sinne einer Verkehrs-, Mobilitdts- oder Energiewende im Verkehr aufzeigt (vgl.
Kap. 2.3; Kap. 24). Mit dem RS1 wird im Rahmen der vorliegenden Arbeit Bezug auf die
Innovation der Radschnellwege genommen, die potentiell zu einer Transition lokaler und regio-
naler Radverkehrsregime beitragen kdnnen (De Boer & Caprotti 2017), sofern diese nicht bereits
hinreichend entwickelt und ein relevanter Bestandteil des tibergeordneten Verkehrsregimes sind.
Ob eine Transition des Radverkehrs stattfindet ist dabei von den jeweiligen Aushandlungs-
fahigkeiten und damit einhergehenden Aushandlungsprozessen abhéngig, die ausgehend von
Einflissen durch die sozio-technische Umwelt und Innovationen zu akteurspezifischen
Reaktionen und strukturellen Verdnderungen des Radverkehrssystems und Regimes filhren
kénnen (vgl. Kap. 2.6). Die Bewertung der bestehenden Aushandlungsfahigkeiten erfolgt durch
den angepassten Ansatz der klimabezogenen, transformativen Aushandlungsfahigkeiten nach
Holscher et al. (2019a; 2019b) und ermdglicht die Identifikation von Engstellen einer Transition
des Radverkehrs im Kontext des RS1-Projekts und der iibergeordneten Mobilitdtswende als Teil
der Verkehrswende.

Mit Bezug auf die Ergebnisse konnte im Rahmen der empirischen Analyse aufgezeigt werden,
dass der RS1 zentrale Entwicklungen fiir eine Transition des Radverkehrs im Untersuchungs-
kontext anstoBt. Diese kdnnen allerdings nur bedingt isoliert betrachtet werden, da sowohl die
Verbreitung von Pedelecs, als auch der Handlungsdruck auf das sozio-technische Verkehrs-
regime durch Entwicklungen auf der Ebene der sozio-technischen Umwelt zunimmt. Der daraus
hervorgehende Bedeutungswandel des Radverkehrs in politischer und gesellschaftlicher Hinsicht
fihrt ausgehend von hinreichend ausgepragten Aushandlungsfdhigkeiten und den darauf
aufbauenden Aushandlungsprozessen zu einer Transition des Radverkehrs im Untersuchungs-
kontext, was im Folgenden durch die vertiefte Beantwortung der zu Beginn der Arbeit
formulierten Forschungsfragen veranschaulicht wird.
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7.1.1 Die Rolle des Radschnellweg Ruhr (RS1) im Transitionskontext des
Radverkehrs

Die Idee des RS1 entstand im Kontext der Kulturhauptstadt Essen 2010 und des zugehdrigen
Events Still-Leben, das von mindestens zwei Mio. Besuchern genutzt wurde, um die temporar
gesperrte A40 auf dem Abschnitt von Dortmund bis Duisburg mit dem Rad zu befahren oder zu
FuB zu begehen. Die daraus hervorgehende Idee einer regionalen Fahrradachse, in Anlehnung
an die bereits aus den Niederlanden bekannten Radschnellwege (vgl. Kap. 3.2.2.4.1), traf
aufgrund der positiven gesellschaftlichen Resonanz des Events Still-Leben, auf ein Moglichkeits-
fenster, welches die Weiterentwicklung und Umsetzung der RS1-ldee, auch aufgrund der
regionalen Bedeutung des Projekts fiir den (Alltags-)Radverkehr, der positiven Effekte (z. B.
Verkehrsverlagerungen vom MIV zum Radverkehr, infrastrukturelle Entlastungen des MIV und
OV, Reduktion von Schadstoffemissionen, gesundheitsférdernde Wirkung) und tiberschaubaren
Widerstande und Konflikte ermdglichte und zugleich die Frage aufwirft: z. B.

Wo stoBt der regionale Radschnellweg Ruhr (RS1) neue
Aushandlungsprozesse und Handlungsmaglichkeiten fiir eine
Transition des Radverkehrs im Untersuchungskontext an?

In politischer Hinsicht kann die Absichtserklarung zur Umsetzung des RS1 seitens der politischen
Entscheidungstrager der beteiligten Stadte im Jahr 2011 als offizieller Start des RS1-Projekts
gesehen werden (vgl. Kap. 4.2), wobei mit dieser Willensbekundung auch der stattfindende
Kulturwandel zum Ausdruck gebracht wird, den Radverkehr als vollwertige Mobilitdtsform
anzuerkennen und nicht, wie noch in den 1990er Jahren verbreitet, zu negieren und damit auch
dessen Entwicklung zu behindern. Mit der damit einhergehenden medialen Berichterstattung
mit zum Teil internationaler Reichweite, stieg auch der Erwartungs-, Erfolgs- und Handlungs-
druck auf die politischen Entscheidungstréager und beteiligten Akteure, den RS1 schnellstmdéglich
umzusetzen. Eine Voraussetzung stellt die projektbezogen starkere Vernetzung auf kommunaler
Ebene und die Beteiligung der Gbergeordneten Landes- und Bundesebene dar, wodurch sich
neue Handlungsspielrdume bei der Finanzierung einer Konzept- bzw. Machbarkeitsstudie
ergaben und mit dem StraBen- und Wegegesetz NRW 2016 sowie der Bereitstellung von
Bundesmitteln ab 2017, auch Rahmenbedingungen fiir die Finanzierung des RS1 und zukiinftige
Radschnellwegprojekte in NRW geschaffen werden konnten. Dabei ergeben sich mit dem RSMR
und dem 2019 beschlossenen etwa 1.800 km langen, hierarchischen Regionalen Radwegenetz
fir den Alltagsradverkehr im Ruhrgebiet bereits Folgeprojekte des RS1, die zukiinftig zur
Entwicklung eines insgesamt 3.200 km langen Alltags- und Freizeitradwegenetzes beitragen
sollen (vgl. Kap. 4.2). Mit der Gleichstellung von Radschnellwegen und LandesstraBen im Rahmen
der 2016 erfolgten Anderung des StraBen- und Wegegesetzes NRW, wird der Radverkehr auch
politisch auf Landesebene verankert. Dies eréffnet im Hinblick auf den RS1 bzw. Radschnell-
wegvorhaben in NRW auch die Méglichkeiten, die Férderung an Gestaltungsstandards zu binden
oder auf kommunaler Ebene zu intervenieren, sofern die Umsetzung oder der Erfolg des Projekts,
wie im Fall der Planungen des Essener Eltingviertels, aufgrund abstimmungsbedingter Ver-
zOgerungen, negativ beeintrachtigt wird.

In planerischer Hinsicht wird durch das RS1-Projekt eine Verlagerung von einer fast
ausschlieBlich kommunalen zu einer regional integrierten Radverkehrsplanung angestoBen, die
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auf regionaler Ebene durch den RVR begleitet und seit 2016 durch den Landesbetrieb
StraBen.NRW mit Bezug auf Radschnellwege institutionalisiert ist. Letzteres ist auf die Anderung
des StraBen- und Wegegesetzes und die Gleichstellung von Radschnellwegen und Landes-
straBen zuriickzufiihren, um die Férderung des RS1 bzw. von Radschnellwegprojekten durch das
Land NRW mit einheitlichen Gestaltungsstandards zu ermoglichen. Dies war zuvor aufgrund der
abschnittweisen Umsetzung und Beantragung von Férdergeldern aus unterschiedlichen Quellen
sowie der verschiedenartigen Vorgaben fir die Mittelverwendung nicht moéglich und fihrte zu
einer uneinheitlichen und nicht den aktuellen Standards (Stand 2025) entsprechenden Ausge-
staltung des RS1 zwischen Essen und Milheim an der Ruhr (vgl. Kap. 6.2). Allerdings geht die
Finanzierung auch mit einem deutlich komplexeren und zeitaufwandigeren Planungsverfahren
einher, das aufgrund der klar umrissenen Vorgaben nur unter bestimmten Gegebenheiten
beschleunigt werden kann. Die historisch bedingt unzureichenden Planungskapazitaten fir die
Radverkehrsplanung auf kommunaler Ebene, der Mangel an verfligbaren Fachkraften und die
neue Zustandigkeit des Landesbetriebs StraBen.NRW fiir Radschnellwege fihrt zu planungs-
bezogenen Kapazitdtsengpassen, die durch einen pragmatischen Umgang mit Problem-
stellungen, wie z.B. bei mehrfachen Baulasttragerwechseln in Dortmund reduziert und im
Rahmen von Planungsvereinbarungen zwischen StraBen.NRW und den Kommunen festgehalten
werden. Der RS1 ermdglicht allerdings auch eine bessere Koordination und Begriindung von
RadverkehrsmaBnahmen, die auf ihn als zukinftiger, regionaler Hauptverkehrsachse des
Radverkehrs ausgerichtet sind und eine Priorisierung von RadverkehrsmaBnahmen gegeniiber
denen des MIV ermoglichen. Mit Bezug auf neue Abstimmungs- und Austauschformate, wie den
Arbeitskreis RS1 oder den Bundesweiten Arbeitskreis Radschnellwege, die im Rahmen des RS1-
Projekts initiiert wurden, hat sich sowohl die Vernetzung der priméar planungsbezogenen
Akteure, als auch der Erfahrungs- und Wissensaustausch zu Radschnellwegen und darauf
bezogene MaBnahmen verbessert, sodass auf der Basis individueller und projektbezogener
Lernprozesse eine zunehmende Problemlésungskompetenz fiir die Umsetzung von Radschnell-
wegprojekten und begleitende RadverkehrsmaBnahmen aufgebaut wird.

Auf gesellschaftlicher Ebene fiihrt die Entwicklung der RS1-ldee und deren mediale Kommuni-
kation zu einer deutlich starkeren Wahrnehmung des Radverkehrs im Ruhrgebiet und dartber
hinaus, wie anschaulich an einer Frage zum Radschnellweg bei der Fernseh-Quizsendung Wer
wird Milliondr? deutlich wird. Aufgrund des bereits befahrbaren RS1-Abschnitts zwischen Essen
und Milheim an der Ruhr, der allerdings noch nicht durchgehend den Gestaltungskriterien von
Radschnellwegen entspricht, konnen die Qualitdten des RS1 bereits erlebt werden und flhrt
aufgrund seiner Bekanntheit und positiven Wahrnehmung, lokalspezifisch zu einer gesell-
schaftlich breiteren Nutzung sowie einer starkeren Identifikation als RS1-Nutzer und Radfahrer.
Zudem steigen ausgehend von der Qualitat des RS1 auch die Anspriiche an eine insgesamt
attraktiv gestaltete Radverkehrsinfrastruktur, wodurch sich der Erwartungsdruck in Richtung der
kommunalpolitischen Entscheidungstrager und Radverkehrsplaner erhdht, den Radverkehr auch
auf lokaler Ebene weiter zu entwickeln.
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7.1.2 Einflussfaktoren auf die Transition des Radverkehrs im
Untersuchungskontext

Den Ausgangspunkt einer Transition des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet stellen
historische Entwicklungen dar. Dabei ist trotz der geringen Bedeutung des Radverkehrs seit Ende
der 1950er Jahre eine historische Verankerung gegeben (vgl. Kap. 4), die nicht zuletzt durch die
Entwicklung des regionalen Freizeitradverkehrs ab den 1980er Jahren durch den RVR erhalten
blieb (vgl. Kap. 4.2). Dabei zeigen sich allerdings deutliche lokalspezifische Unterschiede, die
neben der Radverkehrsférderung, auch auf die raumstrukturellen und topographischen
Bedingungen, die Qualitdt des OPNV und die sozio-kulturelle Einbettung des Radverkehrs
zuriickzufihren sind und beispielsweise zu héheren Radverkehrsanteilen in Duisburg (10,8 % -
Stand 2015) und vor allem in Hamm (19,0 % - Stand 2016) beitragen. Dennoch ist das Image des
Fahrrads als Verkehrsmittel der armen Leute noch immer vorhanden und fiihrt zu einer weiterhin
starken Fokussierung auf den MIV gegeniiber dem Radverkehr, der sowohl im Hinblick auf seine
Wahrnehmung und gesellschaftliche Verankerung, als auch seine infrastrukturelle Ausstattung
als Gberwiegend schlecht bewertet wird und die Frage aufwirft:

Von welchen radverkehrsbezogenen Aspekten und Prozessen hangt die
Transition des Radverkehrs im Untersuchungsraum und in den administrativ-
geographischen Teilkontexten des RS1-Projekts ab?

Als zentraler Aspekt ist das Durchbrechen bzw. Abbauen bestehender Pfadabhangigkeiten und
Lock-in Mechanismen mit Bezug auf das sozio-technische Pkw-Regime anzusehen, da diese bis
in die 1990er Jahre hinein zu einer Marginalisierung des Radverkehrs als Abweichung von der
Mobilitdtsnorm gefiihrt haben:

,So0 nach dem Motto, ist das Auto kaputt oder haben sie dir den Fiihrerschein
entzogen?” (16: 54).

Damit einher ging eine unzureichende Berlicksichtigung des Radverkehrs im Rahmen der
Verkehrsplanung:

L[...], in Essen fdhrt sowieso keiner Fahrrad. Wofiir sollen wir das machen? Ist doch
alles Quatsch, rausgeschmissenes Geld.” (16: 54).

Seither hat der Radverkehr zwar an Bedeutung gewonnen und es ist:

.Konsens das man bei Neuplanungen Radverkehrsanalgen zumindest priift und
moglichst auch mitmacht.” (16: 54),

allerdings gilt mit Stand 2019 weiterhin:

LAlso nur da, wo man dem MIV nicht weh tut oder nur marginal, werden im Moment
Verbesserungen fiir den Umweltverbund realisiert.” (16: 30).

Parallel dazu ergeben sich seit Beginn der 2010er Jahre mit der zunehmenden Verbreitung von
Pedelecs und der Entwicklung des RS1 zentrale Entwicklungen zum Aufbrechen der Pfad-
abhangigkeit vom MIV, die zu einer zukilnftig steigenden Bedeutung und Zunahme des
Radverkehrs sowie einer verdnderten Erwartungshaltung auf politischer, planerischer und
gesellschaftlicher Ebene beitragen. Dabei steht vor allem die gesellschaftliche Implementierung
der beiden Innovationen im Vordergrund, wobei die Auswirkungen durch Pedelecs aufgrund der
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zunehmenden Nutzung, z. B. durch neue Nutzergruppen, wie dltere und komfortaffine Personen,
mit Stand 2019 bzw. 2020 bereits in allen kommunalen Kontexten antizipiert werden, wahrend
dies beim RS1 und dem Ziel einer starkeren Fahrradnutzung tber langere Strecken, mit Bochum,
Essen und Milheim an der Ruhr insbesondere dort der Fall ist, wo bereits Teilabschnitte realisiert
sind. Darauf aufbauend und im Hinblick auf Lernprozesse im Rahmen der bisherigen Radv-
erkehrsplanung, zeichnet sich aus planerischer und gesellschaftlicher Perspektive allerdings auch
eine notwendige Anpassung des Radverkehrssystems, z. B. durch mehr und gesicherte Rad-
abstellanlagen oder den qualitdtsbezogenen Ausbau lokaler Radnetze und darauf bezogene
Regelsysteme ab und erfordert sowohl mehr Ressourcen fiir die Umsetzung, als auch den dafur
notwendigen politischen und gesellschaftlichen Riickhalt.

Im Hinblick auf politische Beschliisse zur Bereitstellung zuséatzlicher finanzieller und personeller
Ressourcen fiir eine integrierte bzw. eigenstandige Radverkehrsplanung, ergibt sich ausgehend
von den Experteninterviews in den Jahren 2019 und 2020 und stadtspezifischen Quellen, eine
zunehmend positive Entwicklungsdynamik fiir alle Stadte im Untersuchungsgebiet. Diese
unterscheidet sich jedoch mit Blick auf unterschiedlich konkrete und ambitionierte Zielsetzungen
und individuelle Einflussfaktoren, wie einer besonders angespannten Haushaltslage in Miilheim
an der Ruhr, eines bereits fortgeschrittenen Ausbaustands in Hamm, gesellschaftlichen Drucks
durch einen erfolgreichen Radentscheid in Essen sowie Wahlergebnissen zu Ungunsten der
regierenden Parteien in Dortmund, hinsichtlich der bereitgestellten Mittel und des zusatzlichen
Fachpersonals mit Radverkehrsbezug. Im Gegensatz dazu war die Finanzierung des RS1 bis 2016
ungeklart und fihrte in Milheim an der Ruhr zu streckenabschnittspezifischen Finanzierungs-
kontexten mit teils deutlichen Anpassungen der Gestaltungsform an die jeweiligen Vorgaben
der Férdermittelgeber, wahrend sich Dortmund aufgrund der hohen erwarteten Kosten, politisch
motiviert, temporar aus dem RS1-Projekt zurlickzog. Mit der politisch beschlossenen Gleich-
stellung von Radschnellwegen und LandesstraBen im Rahmen der Anderung des StraBen- und
Wegegesetzes NRW 2016, ging die Baulasttrdgerschaft fir Radschnellwege mit Ausnahme von
Ortsdurchfahrten in Kommunen mit mehr als 80.000 Einwohnern in die Baulasttragerschaft des
Landes NRW Uiber, wobei die damit einhergehenden finanziellen Belastungen der Kommunen
durch hohe Fordersédtze von 85 % abgemildert wurden, um auch den projektspezifisch unter-
schiedlich stark belasteten, finanzschwachen und kleineren Kommunen Rechnung zu tragen. Die
damit einhergehende Institutionalisierung von Radschnellwegen auf Landesebene und deren
Koordination, Planung und Bau durch den Landesbetrieb StraBen.NRW er6ffnet liber die engere
Zusammenarbeit mit der kommunalen Radverkehrsplanung und die getroffenen Planungsver-
einbarungen einen starkeren Einfluss auf die dortige Radverkehrsentwicklung und eine starkere
Berlicksichtigung lokaler Radverkehrsbelange im Kontext landesplanerischer Infrastruktur-
maBnahmen, wie z. B. LandesstraBen. Die daraus hervorgehende strukturelle Starkung des Rad-
verkehrs durch die politisch beschlossene Anpassung von regulativen Regelsystemen und deren
institutioneller Verankerung eréffnet neue Handlungs- und Entwicklungsrdume im Hinblick auf
die planerische und bauliche Weiterentwicklung des Radverkehrssystems, die ausgehend vom
RS1-Projekt durch neue Méglichkeitsrdume in Form neuer Austauschformate und Kanéle erganzt
wird und durch neue Ideen, wie das Regionale Radwegenetz, zum Aufbrechen der bestehenden
Pfadabhangigkeiten des Pkw-Regimes beitragt.
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Umnutzung von stillgelegten Bahntrassen fir den 365
Radverkehr — g’
Umnutzung von einzelnen Kfz-Spuren fir den I 2,92
Radverkehr — I
Langere Griinphasen an Ampeln fir den I 2,78
Radverkehr, bei Kiirzungen fir den Kfz-Verkehr I © 5O

Die Bepreisung bisher kostenloser Kfz-Stellplatze NN 32
I 40

Die Erhohung von Parkgebihren fur bestehende I 1,95
Kfz—SteIIpIétze um 1,00€ pro Stunde _ 180
Umnutzung von Kfz-Stellflachen fur den I 2,42

Radverkehr I 39
Achsentitel
M alle Befragten ~ M Befragte mit Fahrrad M Befragte ohne Fahrrad

Abbildung 60: Bewertung spezifischer MaBnahmen zur Starkung des Radverkehrs durch
Befragte mit und ohne Fahrrad im Besitz sowie alle Befragten

Quelle: Eigene Darstellung und Erhebung.

Auf gesellschaftlicher Ebene zeigt sich allerdings eine gewisse Ambivalenz zwischen den
Anspriichen einer gut ausgebauten Radinfrastruktur hinsichtlich der Radverkehrsfiihrung und
Abstellanlagen sowie den damit einhergehenden Einschnitten fiir den MIV, die sich sowohl auf
die Umnutzung von Flachen des Kfz-Verkehrs in Form von Fahrspuren und Parkflachen fiir den
Radverkehr, als auch die Erhebung bzw. Erhéhung von Parkgebiihren bezieht (Abb. 60).
Entsprechend wird zwar das Aufbrechen der Pfadabhéngigkeit vom MIV durch den Radverkehr
begriift, allerdings fiihren Lock-ins mit Bezug auf die bestehenden Flachenverteilungen und
insbesondere im Hinblick auf kostenlose und kostenglinstige Parkmoglichkeiten zu einer
deutlichen Ablehnung, die sich auch auf politische Entscheidungstrager und damit einhergehen-
de Lock-in Mechanismen erstreckt. Einen wichtigen Ansatzpunkt der Planung stellen in dieser
Hinsicht stillgelegte Bahntrassen dar, deren Umnutzung im Gegensatz zu den anderen MafB-
nahmen, aufgrund der geringeren individuellen Betroffenheit, mit deutlicher Mehrheit befir-
wortet wird und mit Bezug auf den RS1 auch zu dessen geringem Konfliktpotential bei Flachen-
fragen beigetragen hat. Die davon ausgehende Entwicklung der lokalen Radwegenetze stellt vor
dem Hintergrund einer hierarchischen Radnetzentwicklung einen wichtigen Begriindungsansatz
fur die Umsetzung spezifischer RadverkehrsmaBnahmen und der damit einhergehenden Um-
nutzung von Kfz-Flachen dar und 16st damit eine oftmals im Rahmen von straBenraum-
bezogenen SanierungsmaBnahmen durchgefilhrte, punktuelle und wenig konsistente
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Radverkehrsentwicklung ab. Gleichzeitig ermdglicht die Befahrbarkeit ldngerer und bereits
vorhandener RS1-Abschnitte, wie zwischen Essen und Milheim an der Ruhr, die gesellschaftliche
Vermittlung einer qualitativ hochwertigen, wenn auch noch nicht den Standards entsprechenden
Radinfrastruktur im Radschnellwegstandard und fihrt zu einer zunehmenden Erwartungshaltung
in Bezug auf die Gestaltungsqualitét auch konventioneller Radwege. Deren Umsetzung gewinnt
politisch und gesellschaftlich auch vor dem Hintergrund MIV bezogener Probleme, wie dem
Klimawandel (Duisburg, Gelsenkirchen, Hamm), Schadstoff- und Larmemissionen (Bochum,
Duisburg, Essen) oder drohenden Kfz-Fahrverboten aufgrund berschrittener Stickoxidgrenz-
werte (Essen) auf der lbergeordneten Umweltebene an Bedeutung, da der Radverkehr im
Gegensatz zu Pkw mit Elektro- oder Wasserstoffantrieben, die zur L&sung der genannten
Probleme beitragen kdnnen, auch deutlich umwelt- und ressourcenschonender, energiesparen-
der und mit Bezug auf die bendtigten Verkehrsflichen stadtvertraglicher ist. Die positiven
Zuschreibungen des Radverkehrs fiihren im Zusammenspiel mit der zunehmenden Verbreitung
von vergleichsweise teuren Pedelecs zu einem Imagewandel des Radverkehrs von einer
Mobilitatsform fir arme Leute, zu einer komfortablen und an die individuellen Anspriiche und
raumlichen Gegebenheiten anpassbare Mobilitatsoption. Dadurch, ebenso wie durch Events wie
Still-Leben oder MaBnahmen des schulischen und betrieblichen Mobilitdtsmanagements, wie
z. B. die Kampagne Mit dem Rad zur Arbeit, ergeben sich vermehrte Ansatzpunkte, bestehende
Lock-ins abzubauen, da z. B. Pkw-zentrierte Mobilitatsroutinen temporar durchbrochen werden
und Erfahrungen mit dem Radverkehr gemacht werden kdnnen. Ebenso kdnnen hochwertige
Pedelecs dazu beitragen den Pkw als Statussymbol abzulésen und Hinderungsgriinde fiir die
Fahrradnutzung, wie z. B. eine unglinstige Topographie, zu iberwinden, wobei dies auch auf die
Umsetzung einer konsistenten, hinreichend breiten bzw. sicheren Radinfrastruktur zutrifft und
zur Beeinflussung normativer und kognitiver Regelsysteme zu Gunsten des Radverkehrs beitragt.
Das damit einhergehende Durchbrechen der Pfadabhangigkeit vom Pkw-Regime ist Teil einer
Transition des Radverkehrs, welche die Entwicklung des wenig relevanten Subregimes zu einem
substanziellen Teil des Ubergeordneten Verkehrsregimes ermoglicht und im Sinne einer
Mobilitatswende zur Verkehrswende beitragt.

Gleichzeitig kann in Bezug auf Hamm die Frage aufgeworfen werden, ob das bestehende
Radverkehrsregime nicht bereits ein zentraler Bestandteil des tibergeordneten, lokalen Verkehrs-
regimes ist. Dafiir spricht neben dem fortgeschrittenen Ausbau des Radverkehrssystems, dem
hohen Radverkehrsanteil von 19 % (2016) am Verkehrsaufkommen und der damit einhergehen-
den Fahrradnutzung Gber unterschiedliche Berufs- und Altersgruppen hinweg, auch die bereits
starkere Verbreitung von Pedelecs. Dennoch ergibt sich in Hamm, wie auch in den anderen
GroBstadten im Untersuchungsgebiet, eine klare Dominanz des Pkw-Regimes, das mit einem
MIV-Anteil von 56 % (2016) und dem Pkw als Statussymbol auch sozio-kulturell stark verankert
ist. Entsprechend kann auf lokaler Ebene streng genommen nicht von einer Transition des
Radverkehrsregimes gesprochen werden da der Radverkehr bereits ein vollwertiger, wenn auch
nicht dominanter Teil des lokalen Verkehrsregimes ist. Der Transitionsbezug geht vielmehr auf
die Mitwirkung am RS1-Projekt und der damit einhergehenden Weiterentwicklung des
regionalen Radverkehrsregimes zurlick, die mittelbar zu einer weiteren Starkung des
Radverkehrs in Hamm und lokalen Radverkehrstransitionen in den anderen GrofBstadten im
Untersuchungsgebiet beitragen kann.
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7.1.3 Strukturelle Anpassungen und bestehende Defizite im Rahmen der
Transition des Radverkehrs

Ausgehend vom historisch bedingten, gesellschaftlichen Bedeutungsverlust des Radverkehrs-
regimes seit Ende der 1950er Jahre und dem damit einhergehenden Verfall bestehender
Radverkehrsanlagen sowie der fehlenden Strukturen fiir deren Erhalt oder Ausbau (vgl. Kap. 3.1),
ergibt sich im Kontext der politisch und gesellschaftlich unterstiitzten bzw. zunehmend
genutzten Innovationen der Pedelecs und des RS1 bzw. Radschnellwege ein Mdglichkeitsfenster,
die Strukturen des Radverkehrssystems adaquat aus- und aufzubauen und das Radverkehrs-
regime gesellschaftlich starker zu verankern. Dabei stellt sich im Hinblick darauf die Frage:

Wie wirken sich die verschiedenen Aushandlungsféahigkeiten und
Aushandlungsprozesse in struktureller Hinsicht auf die Transition des
Radverkehrs im Untersuchungskontext aus?

Die Entwicklung des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet hdngt maBgeblich mit einer
verdnderten Erwartungshaltung auf politischer und gesellschaftlicher Ebene zusammen, die den
Radverkehr aufgrund der zunehmenden Verbreitung von Pedelecs und einer breiteren gesell-
schaftlichen Nutzung, verstarkt als komfortable, klimaschonende, umwelt- und stadtvertragliche
Mobilitdtsalternative, auch auf langeren Strecken, zum MIV sieht. Die damit einhergehende
Starkung des Radverkehrsregimes, durch die Anpassung und Entwicklung von Rahmenbedin-
gungen, als Grundvoraussetzung fiir die Finanzierung, Planung und Realisierung attraktiver und
sicherer Radverkehrsinfrastruktur, wird ausgehend vom RS1-Projekt und der darauf bezogenen
Weiterentwicklung des lokalen und regionalen Radverkehrs weitgehend durch politische
Beschliisse auf kommunaler-, regionaler-, Landes- und Bundesebene ermdglicht. Zudem werden
radverkehrsbezogene Wissensliicken im Rahmen von oftmals praxisbezogenen Lernprozessen
geschlossen und Erkenntnisse im Rahmen informeller und formeller Formate ausgetauscht.
Insgesamt kann die Handlungsfdhigkeit mit Bezug auf die Antizipations- und Anpassungs-
fahigkeit als sehr umfassend und wirkmachtig charakterisiert werden, auch wenn sich einzelne
Aushandlungsprozesse aufgrund der notwendigen Koordination, Konkretisierung und
Umsetzung oftmals Gber mehrere Jahre erstreckt haben, wie z. B. die Finanzierungssicherung des
RS1 bzw. von Radschnellwegen in NRW oder die Durchsetzung einer starkeren kommunalen
Radverkehrsforderung, die z. B. in Essen erst durch das Birgerbegehren RadEntscheid erwirkt
werden konnte.

Die Ermdglichungsfahigkeit ist im Gegensatz dazu als hinreichend ausgepragt zu charakteri-
sieren. Als zentral kénnen die historisch bedingten Pfadabhangigkeiten angefiihrt werden, die
aufgrund der Priorisierung und Fokussierung des MIV, bei gleichzeitig eingeschrénkter oder
nicht Beriicksichtigung des Radverkehrs, z. B. im Rahmen von StraBenplanungen, zu einer
unzureichenden Ausstattung in infrastruktureller Hinsicht gefiihrt haben. Damit einhergehend
konnten sich MIV spezifische Lock-in Mechanismen ausbilden und verstarken, wodurch die bis
in die 1950er Jahre gegebene Verankerung des Radverkehrs mit Ausnahme von Hamm und
Duisburg weitgehend verschwand und strukturellen Anpassungen des Radverkehrsregimes, z. B.
durch MIV fokussierte Mobilitdtsroutinen und deren politische Unterstiitzung, entgegensteht.
Aufgrund der Klimaproteste ab 2018 und der gesellschaftlichen Thematisierung der klima- und
umweltschadlichen Auswirkungen des MIV, mit zumindest tempordren Auswirkungen auf das



230 7 | Ergebnisdiskussion

Wahlverhalten und politische Entscheidungsprozesse sowie des Imagewandels des Radverkehrs,
der auf die Verbreitung von teuren Pedelecs zuriickzufiihren ist, kommt dem Radverkehr auch
vor dem Hintergrund des RS1-Projekts zunehmend die Rolle einer vollwertigen, klima- und
umweltvertraglichen Mobilitatsalternative zu, deren Nachteile gegeniiber dem MIV durch
technische Innovationen und den Ausbau der Infrastruktur zusehends abgebaut werden.
Dadurch gewinnt der Radverkehr als Mobilitatsform gesellschaftlich und mittelbar auch politisch
an Legitimation und er6ffnet vor dem Hintergrund der Delegitimation des MIV, aufgrund seiner
negativen Umweltauswirkungen, neue Handlungsspielrdume fir eine Transition des Radver-
kehrs, die mit einer Abschwachung des Pkw-Regimes und darauf bezogener Pfadabhangigkeiten
und Lock-ins einhergeht.

Die Entwicklung und gesellschaftliche Einbindung von Innovationen erfolgt ausgehend von
bestehenden und bereitgestellten Entwicklungsraumen, die sich z. B. auf vorhandene Flachen fiir
die Umsetzung von RadverkehrsmaBnahmen oder die Finanzierung singuldrer Manahmen, wie
der Machbarkeitsstudie oder einzelner Abschnitte des RS1 in Milheim an der Ruhr, beziehen.
Dadurch kann der Ausbau des Radverkehrssystems angestoBen und die gesellschaftliche
Implementierung, auch im Hinblick auf Pedelecs, vorangetrieben werden, da neue Ansatzpunkte
fur eine spontane und regelméaBige Fahrradnutzung geschaffen werden und die Sichtbarkeit des
Radverkehrs durch eine hohere Nutzerzahl und héaufigere Nutzung auch zur Wahrnehmung als
eine normale bzw. vollwertige Mobilitatsalternative beitragt. Durch die zunehmende Institutio-
nalisierung des Radverkehrs in Form eigener Personalstellen und finanzieller Mittel sowie neuer
Zustandigkeiten flir Radschnellwege auf Landesebene durch den Landesbetrieb StraBen.NRW,
wird die zukilinftige Weiterentwicklung des Radverkehrs durch regulative Anpassungen des
Radverkehrsregimes sichergestellt. Dies ist ein klarer Hinweis auf eine stark ausgepragte Trans-
formationsfahigkeit, die lediglich durch den Mangel an Fachpersonal und komplexere
Planungsverfahren sowie darauf zurlckzufiihrende, lange Umsetzungszeiten von MaBnahmen,
eingeschrankt wird.

Die Koordination der unterschiedlichen Akteure ist im Untersuchungskontext durch die
Ubergeordnete Zielsetzung einer Verbesserung des Radverkehrssystems gepragt. Dabei kommt
dem RS1-Projekt aufgrund seines interkommunalen und regionalen Charakters eine zentrale
Rolle zu, die ausgehend von der Koordination durch den RVR und ab 2016 durch den
Landesbetrieb StraBen.NRW zu einer Fokusverlagerung von einer vorwiegend kommunalen zu
einer regional integrierten Radverkehrsplanung beigetragen hat. Damit einhergehend gewinnt
die Reduktion von Reibungsverlusten und die Nutzung von Synergien an Bedeutung, um den
Zeit- und Kostenaufwand von RadverkehrsmaBnahmen trotz aufwandigerer Koordination
moglichst gering zu halten und die Umsetzung zeitnah zu ermdglichen. Gleichzeitig eréffnen
Austauschformate, die teilweise im Zusammenhang mit dem RS1-Projekt eingerichtete wurden,
Moglichkeitsrdume fiir den regelmaBigen Austausch zu Radschnellwegen und anderen Radver-
kehrsthemen, wodurch die Weiterentwicklung des Radverkehrssystems und darauf bezogene
Regelsysteme durch vorwiegend planungsbezogene und politische Akteure stattfindet. Darin
liegt allerdings auch ein Schwachpunkt der Koordinationsfahigkeit begriindet, da die gesell-
schaftliche Beteiligung oftmals auf Radverkehrsverbédnde wie den ADFC oder auf maBnahmen-
begleitende Blrgerbeteiligungsverfahren beschrankt ist und Prozessfortschritte, wie im Fall des
neuartigen und komplexen RS1-Projekts und der zeitaufwandigen Entwicklung der Rahmen-
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bedingungen, unzureichend kommuniziert werden, wodurch diese zumindest temporar in
Konflikt mit den politisch motivierten Fertigstellungszeitrdumen, als einzigen Anhaltspunkten far
AuBenstehende stehen und zu erheblichem gesellschaftlichen Unmut fihren.

7.2 Einordnung der Ergebnisse in den Forschungsstand

In Anlehnung an die MLP nach Geels (2002; 2004; 2005) zeigen die Ergebnisse den ko-evolutio-
naren Charakter der stattfindenden Radverkehrstransition im administrativ-geographisch abge-
grenzten Untersuchungskontext auf. Dabei geht die Betrachtung und Analyse der zahlreichen
Teilentwicklungen Uber einzelne RadverkehrsmaBnahmen, wie z. B. Radschnellwege und damit
verbundene Ziele und Effekte, wie sie in der Mehrheit der Publikationen zu Radschnellwegen
(Bischoff et al. 2011, S. 7; FGSV 2014; FGSV 2021; Helledi & Skyum 2024; Li et al. 2017; Li et al.
2018; Spapé et al. 2015; TfL 2014, S. 5-6; Thiemann-Linden & Boeckhout 2010; Thiemann-Linden
2016) oder RadverkehrsmafBnahmen (Agarwal et al. 2019; Deegan 2015; Grigoropoulos et al.
2021; Lanzendorf & Busch-Geertsma 2014; Li et al. 2018; Rayaprolu et al. 2018; Skov-Petersen et
al. 2017) angefiihrt werden, hinaus und bezieht raumspezifische Einflussfaktoren durch die Um-
welt und Innovationen ebenso ein, wie Wechselwirkungen zwischen gesellschaftlichen Akteuren
und Gruppen, Elementen des Verkehrs- bzw. Radverkehrssystems und regulativen, normativen
und kognitiven Regelsystemen. Dabei ist mit Bezug auf andere Arbeiten zu Radverkehrstransitio-
nen anhand der Fallbeispiele London (De Boer & Caprotti 2017) und Istanbul (Canitez 2019)
sowie historischer Betrachtungen fiir Amsterdam und die Niederlande (Bruno et al. 2021; De
Boer & Caprotti 2017) festzuhalten, dass entsprechende Untersuchungen nur in Bezug auf
Kontexte mit geringer Bedeutung des Radverkehrs durchgefiihrt werden, da die jeweiligen
Radverkehrsregime oftmals unzureichend oder gar nicht in den Ulbergeordneten Verkehrs-
regimen berlicksichtigt werden. Entsprechend stellen Arbeiten zu maBnahmeninduzierten
Radverkehrstransitionen mit Bezug auf Radschnellwege, wie bei De Boer & Caprotti (2017), auch
aufgrund der noch jungen Entwicklungsgeschichte von Radschnellwegen eher die Ausnahme
dar, wahrend die Entwicklung von Radschnellwegen im Kontext weitgehend entwickelter Rad-
verkehrsregime oftmals mit einer MaBnahmen-fokussierten Betrachtung einhergeht. Gleichzeitig
beziehen sich die Arbeiten von De Boer & Caprotti (2017) und Canitez (2019) auf den Ansatz der
MLP, wodurch zwar vorhandene System- und Regimestrukturen des Radverkehrs und die
jeweiligen Entwicklungsdynamiken potentieller Transitionen analysiert und dargestellt werden
kdnnen, allerdings besteht im Hinblick auf die abschlieBende Bewertung das Problem einer
Aufzdhlung oder Gegentiberstellung von Treibern und Hindernissen, die jedoch nur bedingte
Aussagekraft Uber die Erfolgsaussichten der jeweiligen Transition besitzen und keine
Handlungsoptionen aufzeigen.

7.3 Mehrwerte fiir die Forschung und Praxis

Die vorliegende Arbeit eroffnet durch die Kombination der MLP (Geels 2002; 2004; 2005) mit
dem Ansatz der transformativen Aushandlungsfahigkeiten nach Holscher et al. (2019a; 2019b)
die Moglichkeit einer ausdifferenzierten Analyse der jeweiligen Aushandlungsfahigkeiten der
beteiligten Akteure in Bezug auf die Strukturen des Radverkehrssystems und Regimes, wodurch
Starken und Defizite herausgearbeitet und auf spezifische Akteure und Gruppen zuriickgefiihrt
werden konnen. Dadurch besteht ausgehend vom untersuchten Fallbeispiel auch die Méglichkeit
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nachzuvollziehen, welche Aufgaben den jeweiligen Akteuren und Gruppen zukommen und wie
sich deren Umsetzung auf den Transitionsprozess insgesamt auswirkt. Die Ergebnisse der Arbeit
kénnen dadurch sowohl Ansatzpunkte fiir die zukiinftige Weiterentwicklung der bestehenden
Aushandlungsfahigkeiten und zur Starkung der Handlungsmdglichkeiten im Rahmen der
Radverkehrstransition im Untersuchungskontext bereitstellen, als auch als Orientierungshilfe fir
andere raumspezifische Kontexte mit schwach oder nicht ausgepragten Radverkehrssystemen
und Regimen (Canitez 2019; De Boer & Caprotti 2017) dienen. Einen weiteren Beitrag zur nach-
haltigkeitsbezogenen, als auch geographischen Transitionsforschung mit Radverkehrsbezug
liefert die Arbeit durch ihre Einblicke in die fallspezifischen und aushandlungsbasierten
Wechselwirkungen und zwischen den administrativ-geographischen Ebenen (Haarstad 2016) der
Kommunen, Region und des Landes NRW, die eine maBgebliche Voraussetzung fiir die
Weiterentwicklung der primar kommunalen, zu einer interkommunalen und regionalen
Radverkehrsplanung darstellen und ohne eine entsprechende Vernetzung und Koordination
kaum mdglich gewesen wére (Coenen et al. 2012; Coenen & Truffer 2012; Loorbach et al. 2020;
Rohracher & Spath 2014).

Analog zum untersuchten Fallbeispiel, lasst sich das Vorgehen auch auf andere administrativ-
geographische und Planungskontexte Ubertragen, sofern es um die Weiterentwicklung von
Innovationen oder unzureichend entwickelte sozio-technische Systeme geht. Dabei stehen
neben der systematischen Erfassung der Ausgangsbedingungen und der Identifikation von
defizitdren Aushandlungsfahigkeiten, vor allem mdégliche, planungsbezogene Handlungsoptio-
nen zu deren Verbesserung im Vordergrund, sodass z. B. durch eine verbesserte Wissens- und
Datenbasis neue Erkenntnisse generiert und Diskurse beeinflusst oder durch Veranstaltungen
schweigende Mehrheiten sichtbar gemacht werden kdnnen (vgl. Kap. 6.1). Dadurch kann die
Unterstlitzung fiir eine Weiterentwicklung der jeweiligen Innovationen oder sozio-technischen
Systeme auch im Kontext bestehender sozio-technischer Regime mit anderen Schwerpunkt-
setzung gestarkt werden und zu Transitionen der Ubergeordneten sozio-technischen Systeme
und Regime beitragen (vgl. Kap. 2.4).

7.4 Kritische Reflektion der Arbeit

Die vorliegende Untersuchung stellt aufgrund des sehr dynamischen Untersuchungsgegen-
stands eine bedingt aktuelle Darstellung des realen Entwicklungsstands dar. Als Hauptgriinde
kénnen die zwischenzeitliche Aktualisierung und Weiterentwicklung von Regelwerken (z. B. ERA),
die Wiederholung von Umfragen und Erhebungen (z. B. ADFC-Fahrradklima-Test, MiD, offent-
liche Statistiken), sich wandelnde Diskursschwerpunkte (z. B. Abkehr von Klima- und Umwelt-
themen) und daraus hervorgehende gesellschaftliche und politische Mehrheiten sowie
Entwicklungen auf der heuristischen Umwelt- (z. B. Corona-Pandemie) und administrativ-
geographischen Ebene (z. B. RadEntscheide in Essen und Bochum) angefiihrt werden. Diese
kdnnen zwar weitgehend berlicksichtigt werden, allerdings stellen die 2019 und 2020 durch-
gefiihrten Experteninterviews sowie die Passantenbefragung aus dem Jahr 2021 Moment-
aufnahmen dar, die sich nur im Fall der Experteninterviews durch zusatzliche Verdffentlichungen
erganzen, aber nicht mit vergleichbarer Informationstiefe aktualisieren lassen. Zwar besteht dies-
beziiglich die Moglichkeit von Folgeinterviews, allerdings wurde diese Option aus Zeitgriinden
verworfen. Mit Bezug auf die Passantenbefragung ergeben sich keine vergleichbaren
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Aktualisierungsmoglichkeiten, weshalb insbesondere die Ergebnisse mit Bezug auf die
Umweltauswirkungen des MIV und zu politischen Praferenzen vor dem Hintergrund der damals
dominierenden Klima- und Umweltdiskurse und des damit einhergehenden Md&glichkeits-
fensters fir den Radverkehr einzuordnen sind und sich aufgrund von Diskursverschiebungen
verandert haben kdnnen. Ebenso zu bertiicksichtigen sind temporare Auswirkungen durch die
Corona-Pandemie, wodurch das Thema Radverkehr auch durch Pedelecs zusatzlich an
Bedeutung gewonnen hat (vgl. Kap. 3.2.1) und sich mittlerweile wieder normalisiert haben dirfte.

Durch die stetige Weiterentwicklung des Wissenshintergrunds des Verfassers unterliegt das
methodische Vorgehen der Arbeit mehreren Anpassungen, z. B. bei den Interviewleitfaden der
Experteninterviews oder der Nichtberlicksichtigung einzelner Fragen der Passantenbefragung,
um sich moglichst auf zentrale Aspekte fokussieren zu kdnnen. Von besonderer Bedeutung sind
in diesem Zusammenhang die gefilihrten Experteninterviews, im Rahmen derer das zuvor
abstrakte Verstandnis einer Transition mit Bezug auf den Radverkehr in multiplen rédumlichen
Kontexten, zunehmend konkretisiert und durch die Ansprache von zuvor nicht bekannten
Aspekten erweitert werden konnte. Dadurch kam es interpretationsbedingt zu einer stetigen
Weiterentwicklung und Anpassung des individuellen Verstandnisses der Radverkehrstransition
im Untersuchungskontext, an deren Ende die vorliegende Darstellung der Ergebnisse steht.

Aufgrund zeitlicher und personeller Einschrénkungen wurde mit der Passantenbefragung und
der Einbindung von Studierenden, im Rahmen einer universitdren Lehrveranstaltung, eine
Kompromissldsung umgesetzt, um die getatigten Aussagen der Experten auf gesellschaftlicher
Ebene zumindest im Rahmen einer nicht-probabilistischen Befragung prifen zu kénnen. Dabei
weisen die Ergebnisse keine Reprasentativitat nach streng angesetzten statistischen MafBstdben
auf, geben mit Bezug auf die Expertenaussagen allerdings Anhaltspunkte bezliglich der Entwick-
lungen zu Pedelecs, Anspriichen an die Radverkehrsinfrastruktur und der temporéren, diskurs-
bezogenen Rahmenbedingungen, wobei sich letztere allerdings durch veranderte Diskurse
geandert haben kdnnen.

In inhaltlicher Hinsicht weist die Arbeit einen starken Fokus auf den Radverkehr im Uber-
geordneten Verkehrskontext auf. Dies stellt sich zwar als zielfiihrend dar, allerdings werden
dadurch bestehende Einfliisse und Wechselwirkungen mit anderen Mobilitdtsformen bzw. deren
Systemen und Regimen auf die Transition des Radverkehrs nur bedingt beriicksichtigt. Beispiele
hierflr stellen die Legalisierung von Elektrokleinstfahrzeugen 2019 sowie die Implementierung
von E-Scooter Verleihsystemen und deren Nutzung dar, wodurch der Radwegeausbau vor dem
Hintergrund einer Mitnutzung durch E-Scooter bzw. Elektrokleinstfahrzeuge (BMJV 2019)
zusétzlich an Bedeutung gewinnt, wohingegen ein Ausbau von E-Ladesdulen fiir E-Autos zu
neuen, flichenbezogenen Konflikten, z. B. beim Ausbau von Radabstellanlagen, beitragen kann.
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8 Fazit und Ausblick

Das seit mehr als 30 Jahren verfolgte Ziel der Verkehrswende (Hesse 1995) gewinnt vor dem
Hintergrund einer zunehmenden gesellschaftlichen Wahrnehmung klima- und umwelt-
bezogener Herausforderungen an Bedeutung und sorgt flir eine verstarkte Berlcksichtigung von
Innovationen zur Anpassung des Verkehrsregimes. Dabei liegt der Fokus aufgrund bestehender
Pfadabhéngigkeiten und Lock-ins zwar primér auf elektrischen Pkw und einer Energiewende im
Verkehr (Haas 2020; Wentland 2020), allerdings riicken auch zunehmend andere Mobilitats-
formen, wie der Radverkehr, im Rahmen einer Mobilitdtswende in den Betrachtungsfokus (Agora
Verkehrswende 2017). Mit Radschnellwegen, wie dem RS1 und der Verbreitung von Pedelecs
fihren Innovationen im Zusammenspiel mit einem wachsenden Handlungsdruck auf der Ebene
der sozio-technischen Umwelt zu Anpassungen des Radverkehrsregimes (Geels 2002; Geels
2004; Geels 2005), die zu einer zunehmenden Bertiicksichtigung im tUbergeordneten Verkehrs-
regime beitragen und als Teil der Verkehrswende zu verstehen sind.

In diesem Zusammenhang konnte mit Bezug auf das RS1-Projekt dessen hohe Relevanz fiir die
Weiterentwicklung der lokalen und auch des regionalen Radverkehrsregimes sowie dessen
Auswirkung auf die Anpassung der Rahmenbedingungen auf Landes- und Bundesebene
nachgewiesen und aufgezeigt werden. Die Transition des Radverkehrs im Untersuchungsraum
ist allerdings auch von der zunehmenden gesellschaftlichen Verbreitung und Nutzung von
Pedelecs abhangig und fiihrt vor dem Hintergrund lokalspezifisch unterschiedlich ausgepragter
Aushandlungsfahigkeiten (Holscher et al. 2019a; Hdlscher et al. 2019b) und Einflussfaktoren zu
unterschiedlichen, jedoch gréBer werdenden Handlungsspielrdumen fir die Entwicklung des
Radverkehrs.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die durchgefiihrten empirischen Erhebungen im Rahmen eines
radverkehrsforderlichen, gesellschaftspolitischen Diskurskontexts mit Fokus auf Klima- und
Umweltthemen stattgefunden haben und auch die ergénzende Literatur fiir die Folgejahre durch
die daraus hervorgehenden, politischen Mehrheitsverhéltnisse beeinflusst wurde. Ebenso
kénnen die Auswirkungen der Corona-Pandemie als potentiell forderlich fiir den Radverkehr
eingestuft werden, was mitunter an den Fahrrad- bzw. Pedelec-Verkaufen ersichtlich wird. Ob
die positive Entwicklung des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet in Zukunft in vergleichbarem
MaBe weitergeht, kann ausgehend von den giinstigen Bedingungen bzw. dem Mdglichkeits-
fenster (Geels 2005) fiir die Radverkehrsentwicklung im Untersuchungszeitraum von 2019-2025
und einer eher ungtinstigen Diskursverschiebung zu geopolitischen Themen und gednderten
politischen Mehrheitsverhéltnissen angezweifelt werden. Allerdings er6ffnen die Anpassungen
der lokalen und des regionalen Radverkehrsregimes, als zunehmend gefestigten Bestandteilen
der Ubergeordneten Verkehrsregime, eine zukilinftige Starkung des Radverkehrs durch den
institutionell weitgehend gesicherten Ausbau des Radverkehrssystems und die dadurch
vielfdltigeren Ankniipfungspunkte fir eine gesellschaftlich breiter aufgestellte und haufigere
freizeit- und alltagsbezogene Fahrradnutzung. Gleichzeitig dirfte die zunehmende gesellschaft-
liche Verankerung des Radverkehrs und die mogliche Entwicklung von Lock-in Mechanismen
(Seto et al. 2016) einem erneuten Bedeutungsverlust und der strukturellen Erosion der
raumspezifischen Radverkehrsregime entgegenwirken, sofern es nicht durch Schocks oder
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lawinenartige Veranderungen (Geels & Schot 2007; Geels et al. 2016) zu erneuten Transitions-
prozessen zu Ungunsten des Radverkehrs kommt.

In dieser Hinsicht wirde eine Fortsetzung der Untersuchung durch Folgeinterviews und
umfassendere, probabilistische Befragungen die Moglichkeit eroéffnen, eine laufende Transition
im Radverkehrskontext und deren vielfaltige Interdependenzen nahergehend zu untersuchen.
Ebenso besteht im Hinblick auf De Boer & Caprotti (2017) und administrativ-geographische
Kontexte ohne nennenswerte Radverkehrsregime (Canitez 2019) die Frage, inwiefern sich diese,
z. B. mit Bezug auf regionale Radschnellwegprojekte, von denen mit schwach ausgepragten
Radverkehrsregimen unterscheiden und wie sich dies auf die transformativen Aushandlungs-
fahigkeiten und Prozesse sowie die daraus hervorgehenden Entwicklungspfade und Dynamiken
auswirkt.

AbschlieBend besteht im Hinblick auf die Mobilitats- und Verkehrswende ein Bedarf an einer
verkehrsmittellibergreifenden Gesamtbetrachtung des Verkehrssystems und Regimes (Marletto
2014), um die jeweiligen transformativen Aushandlungsfahigkeiten vor dem Hintergrund der
historisch gewachsenen Strukturen einordnen und hinsichtlich bestehender Defizite und
moglicher Ansatzpunkte zielgerichtet weiterentwickeln zu kénnen.
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Anhang A: Interviewleitfaden

Interviewleitfaden

Datum/Uhrzeit:

Interviewpartner/-in:

Standort:

Einleitung:
1. Kdnnten Sie sich und lhren Arbeitgeber/Ihre Institution kurz vorstellen?
2. Wo und wie haben Sie in Ihrer Funktion mit Radverkehr zu tun?

Radverkehrs- und Radschnellwegplanung:

3. Was fir MaBnahmen werden mit Bezug auf den Radverkehr aktuell umgesetzt?

4. Ergeben sich neue Kooperationen und Netzwerke im Rahmen der Planung des
Radschnellweg Ruhr?

5. Ergeben sich durch diese relativ neue Infrastruktur der Radschnellwege spezifische
Herausforderungen im Rahmen des Planungsprozesses?

6. Welche zentralen Unterschiede bestehen bei der Planung auf bestehenden
(Bahn-)trassen, und entlang von bestehenden Verkehrswegen?

7. Worauf lassen sich die in den Medien vermehrt aufgegriffenen Verzégerungen bei der
Umsetzung des Radschnellwegs zuriickfiihren? (Eigentumsverhaltnisse?

Komplexe Verfahren/Koordinationsprozesse?)

8. Ergeben sich durch die hohe Priorisierung des Radschnellwegprojekts
Flachennutzungskonflikte und wie wird in diesen Fallen damit umgegangen?
(Know-how Best-practice? Eigene Losungen? Im Sinne des RV? Kompromiss?)

9. Wurden ausgehend von Zusagen der Landesregierung zur Férderung von
Radschnellwegen zusatzliche finanzielle oder personelle Mittel fiir die Planung seitens
StraBen NRW bereitgestellt?

Radverkehr im Kontext:

10. Kann die klassische Radverkehrsférderung mit den zur Verfligung stehenden
Ressourcen und oft genutzten Markierungslésungen den Anforderungen an den
.Radverkehr 2.0”, mit Pedelecs und Lastenradern gerecht werden?

11. Ist im Ruhrgebiet mit den bisherigen Ressourcen und MaBnahmen eine Steigerung des
Radverkehrsanteils am Modal-Split, um 10 %, in den nachsten zehn Jahren realistisch?

12. Was musste aus lhrer Sicht passieren, um ein entsprechendes Ziel einzuhalten?

13. Welche Konflikte und Hindernisse ergeben sich bei der Umsetzung und wie lassen sich
diese aus lhrer Sicht I16sen?

Vielen Dank fir das Interview!
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Anhang B: Interviewleitfaden

Interviewleitfaden

Datum:
Uhrzeit:

Interviewpartner/-in:
Standort:

Einleitung:

1.
2.

Kénnten Sie sich und lhren Arbeitgeber/lhre Institution kurz vorstellen?
Wo und wie haben Sie in Ihrer Funktion mit Radverkehr zu tun?

Radverkehr vor Ort:

3.
4.
5.

~

Welche Rolle kommt dem Radverkehr vor Ort zu?

Auf welche Entwicklungen ist dieses Rollenverstandnis zurlickzufiihren?

Ist dieses Bild der Radverkehrsentwicklung und des Radverkehrs aus Ihrer Sicht auf
andere Ruhrgebietsstadte Ubertragbar?

Was fur MaBnahmen werden zur Férderung des Radverkehrs aktuell umgesetzt?
Welche finanziellen und personellen Mittel stehen fiir den Radverkehr zur Verfigung?
Wird durch die Regionalisierung des Radverkehrs durch das Projekt des Radschnellweg
Ruhr und durch das regionale Alltagsradverkehrsnetz eine indirekte Erwartungshaltung
an die im RVR organisierten Stadte und Gemeinden artikuliert, den Radverkehr starker
zu férdern?

Die Rolle des RS1:

9.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Gab es seitens der Stadt Bedenken gegeniiber der Realisierbarkeit des Radschnellweg
Ruhr und inwiefern wurden diese entkraftet?

Was sind die Griinde fiir den Bau der Premiumradinfrastruktur des Radschnellweg Ruhr
in einem eher wenig radaffinen Kontext?

Hat das Projekt des Radschnellweg Ruhr etwas am bestehenden Rollenverstandnis des
Radverkehrs und dessen Prioritdt gedndert?

Konnten durch das Projekt des Radschnellweg Ruhr neue Unterstiitzer sowie finanzielle
und personelle Mittel gewonnen werden?

Ergeben sich durch die hohe Priorisierung des Radschnellwegprojekts
Flachennutzungskonflikte und wie wird in diesen Fallen damit umgegangen?

Sind durch das Radschnellwegprojekt und damit zusammenhangenden Aufgaben und
Herausforderungen neue Netzwerke und Kooperationen entstanden?

Wie ist der aktuelle Projektstand des Radschnellweg Ruhr vor Ort und welche
Hindernisse ergeben sich aktuell bei der Umsetzung?

Radverkehr im Kontext:

16.

17.

Werden vor Ort die Potentiale des Alltagsradverkehrs durch eine gesteigerte
Leistungsfahigkeit hinsichtlich Ladekapazitaten und Geschwindigkeit sowie neuer
Einsatzmdglichkeiten, wie z. B. der Citylogistik, bei der heutigen Ausgestaltung des
Radverkehrs mitbertcksichtigt?

Kann die klassische Radverkehrsférderung vor Ort mit den zur Verfligung stehenden
Ressourcen und Prioritaten den Anforderungen an den ,Radverkehr 2.0", mit Pedelecs
und Lastenradern gerecht werden?
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18. Ist in den Ruhrgebietsstadten entlang des Radschnellweg Ruhr eine Steigerung des
Radverkehrsanteils am Modal-Split von 10 %, mit den bisherigen Ressourcen und
MaBnahmen, in den nachsten zehn Jahren aus ihrer Sicht realistisch?

19. Was musste aus lhrer Sicht passieren, um ein entsprechendes Ziel einzuhalten?

20. Welche Konflikte und Hindernisse ergeben sich bei der Umsetzung und wie lassen sich
diese aus lhrer Sicht I16sen?

21. Wo sehen Sie den Radverkehrsanteil vor Ort in zehn Jahren?

Vielen Dank fir das Interview!
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Anhang C: Interviewleitfaden

Interviewleitfaden
Datum/Uhrzeit:
Interviewpartner/-in:
Standort:

Einleitung:
1. Kdnnten Sie sich und lhren Arbeitgeber/Ihre Institution kurz vorstellen?
2. Wo und wie haben Sie in Ihrer Funktion mit Radverkehr zu tun?

Radverkehr vor Ort:

3. Was fir MaBnahmen werden zur Foérderung des Radverkehrs aktuell umgesetzt?
Wie schatzen Sie die Situation und Bedeutung des Radverkehrs vor Ort ein?
Fir welche Fahrtzwecke spielt der Radverkehr vor Ort eine relevante Rolle?
Worauf sind dieses Bild und die Entwicklung des Radverkehrs vor Ort zurlickzufihren?
Ist dieses Bild aus lhrer Sicht auf andere Ruhrgebietsstadte entlang des RS1
Ubertragbar?

N o vk

Die Rolle des RS1:

8. Was sind die Griinde fiir den Bau der Premiumradinfrastruktur des Radschnellwegs
Ruhr (RS1) in einem eher wenig radaffinen Kontext?

9. Hat das Projekt des Radschnellweg Ruhr (RS1) etwas am bestehenden
Rollenverstandnis des Radverkehrs und dessen Prioritat geandert?

10. Konnten durch das Projekt des Radschnellweg Ruhr neue Unterstitzer sowie finanzielle
und personelle Mittel gewonnen werden?

11. Ergeben sich durch die hohe Priorisierung des Radschnellwegprojekts
Flachennutzungskonflikte und wie wird in diesen Féllen damit umgegangen?

12. Sind durch das Radschnellwegprojekt und damit zusammenhangenden Aufgaben und
Herausforderungen neue Netzwerke und Kooperationen entstanden?

Radverkehr im Kontext:

13. Werden vor Ort/in der Region die Potentiale des Alltagsradverkehrs durch eine
gesteigerte Leistungsfahigkeit hinsichtlich Ladekapazitaten und Geschwindigkeit sowie
neuer Einsatzmoglichkeiten, wie z. B. der Citylogistik, bei der heutigen Ausgestaltung
des Radverkehrs mitbericksichtigt?

14. Kann die klassische Radverkehrsférderung mit den zur Verfligung stehenden
Ressourcen und oft genutzten Markierungsldsungen den Anforderungen an den
.Radverkehr 2.0", mit Pedelecs und Lastenradern gerecht werden?

15. Ist eine Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal-Split um 10 %, mit den
bisherigen Ressourcen und Mafnahmen, in den nachsten zehn Jahren aus ihrer Sicht
realistisch?

16. Was musste aus lhrer Sicht passieren, um ein entsprechendes Ziel einzuhalten?

17. Welche Konflikte und Hindernisse ergeben sich bei der Umsetzung und wie lassen sich
diese aus lhrer Sicht 16sen?

Vielen Dank fiir das Interview!
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Anhang D:

~Radverkehr im Ruhrgebiet”

Erhebung zum Radverkehr im Rahmen des Gelédndepraktikums

Anhang

Erhebung zum Radverkehr im Rahmen des Geldndepraktikums ,Radverkehr im Ruhrgebiet”

Nr.: Datum: Uhrzeit: Wetter: Temperatur:
Ort der Befragung: __ Standort: Befrager/in:
Einfiihrung:

Die Befragung zum Radverkehr erfolgt durch Geographiestudierende der Universitat Gottingen im
Rahmen der Lehrveranstaltung ,Radverkehr im Ruhrgebiet”. Alle erhobenen Daten werden anonym

erfasst und im Rahmen der Veranstaltung sowie eines Promotionsvorhabens weiter verarbeitet. Eine
Weitergabe an Dritte findet nicht statt. Die Befragung dauert etwa 10-15 Minuten.

1. Wohnen Sie aktuell im Ruhrgebiet?
Oja O Nein (Falls Nein: Person nicht relevant fiir Befragung — Befragung beenden und bedanken)

1.1 In welchem Ort wohnen Sie aktuell?
[ Duisburg [ Mihlheim an der Ruhr [] Essen [] Gelsenkirchen [] Bochum [] Dortmund
[0 Hamm [ sonstige

1.2 Seit wann wohnen Sie dort (Jahresangabe)?

2 Welche(s) Verkehrsmittel nutzen Sie regelmaRig auf dem Weg zur Arbeit, Studium oder Ausbildung?
(Mehrfachnennungen moglich: z.B. Fahrrad bei gutem und Bus bei schlechtem Wetter. Angabe
vermerken)

[ pkw [ Bus [1 Bahn/S-Bahn [] Fahrrad [ Pedelec! [] S-Pedelec/E-Bike?[] zu FuR

[ E-Scooter [] Sonstige [] nicht zutreffend [] keine Angabe

2.1 Sofern Angaben zu 2: Wie sehr beeinflussen die folgenden Faktoren ihre Verkehrsmittelwahl?
1 gering, 2 eher gering, 3 moderat, 4 eher stark, 5 stark, 6 nicht zutreffend

Stau/Parkplatzsuche: _ Wetter: - Geschwindigkeit:
Topographie: - Zeitkarten3: - Transportkapazitat:
Emissionsbelastung: _ Statussymbol/Prestige: ___ Gesundheit: _
Kosten/Gebiihren: - Klimawandel: _ Zeitdruck: _
Bequemlichkeit: _ Entfernung: - Corona: -
Sofortige Verfugbarkeit: Sicherheit: -

2.2 Welche der aufgefiihrten Verkehrsmittel nutzen Sie mindestens 1-mal pro Woche in ihrer
Freizeit?

[ pkw [ Bus [J Bahn/s-Bahn [ Fahrrad [ Pedelec [] S-Pedelec/E-Bike [ zu FuR

[ E-Scooter [] Sonstige [] keine Angabe

3 Welche der folgenden Fahrradtypen sind Ihnen bekannt?
[ Fahrrad [ Pedelec [J Lastenrad [] Lastenpedelec [] S-Pedelec/E-Bike [] Keine

1 pedelecs unterstiitzen den Fahrenden durch einen Elektroantrieb mit max. 250 Watt bis zu einer Geschwindigkeit von max. 25 km/h.

2 s-Pedelecs und E-Bikes gehoren im Gegensatz zu reinen Pedelecs zu den Kleinkraftrédern und benétigen aufgrund der Tretunterstiitzung
mit bis zu 4.000 Watt und bis 45 km/h bzw. der nicht benétigten Tretunterstiitzung bei E-Bikes, ein kleines Nummernschild.

E Wochen-, Monats-, Jahreskarten, Semesterticket, Bahncard 100 (nicht Bahncard 50 oder 25)

1
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3.1 Welche der folgenden Fahrradtypen besitzen Sie?
[0 Fahrrad [] Pedelec [] Lastenrad [] Lastenpedelec [] S-Pedelec/E-Bike
[ Keinen (weiter mit 3.5)

3.2 Wie lange liegt der letzte Kauf eines Fahrrads* zuriick?
[ weniger als 1 Jahr [ 1-5 Jahre [] 6-9 Jahre [] 10 Jahre oder mehr [ nicht zutreffend (weiter
mit 3.5)

3.3 Was fiir ein Rad haben Sie sich als Letztes gekauft?
[ Fahrrad [] Pedelec []Lastenrad []Lastenpedelec []S-Pedelec/E-Bike

3.4 Wie viel Euro haben Sie fiir den Kauf ihres letzten Rads ausgegeben? (Restbetrag bei
[ Fahrradleasing [] Dienstrad [] gebrauchtes Fahrrad)
Summe in Euro:

3.5 Sofern Fahrrad und Pedelec bei 3 als bekannt angegeben: Wie schatzen Sie die folgenden
Eigenschaften eines Pedelecs gegeniiber einem Fahrrad ein?
1 schlechter, 2 eher schlechter, 3 gleich gut, 4 eher besser, 5 besser

Geschwindigkeit: o Allroundféhigkeit®: - Transportkapazitat: _
Umweltfreundlichkeit: Statussymbol: - Fahrkomfort: -
Zuverlissigkeit®: _ Verarbeitungsqualitat:  __ Fahrspal: _
Reichweite’: _ Individualisierbarkeit®:  ___ Preis-Leistung: _

3.6 Planen Sie zukinftig den Kauf eines Pedelecs?

Oja ONein

3.7 Was sind die Griinde flr oder gegen ihre Kaufentscheidung?

4 Wie wichtig sind Ihnen die folgenden Eigenschaften von Radwegen?
1 unwichtig, 2 eher unwichtig, 3 eher wichtig, 4 wichtig

Separat vom Kfz-Verkehr gefiihrte Radwege:

FlUhrung auf der StraRe mit baulicher Abgrenzung (z.B. Poller, Bordsteine):
Fuhrung auf der StraBe mit farblicher Markierung (z.B. Radfahr-, Schutzstreifen): _
Keine Fiihrung mit anderen Kfz (z.B. Umweltspuren, FahrradstraRen mit Offnung fiir Kfz):
Getrennte Flihrung vom FuRverkehr:

Hinreichende Abstdnde zu parkenden und fahrenden Kfz (mindestens 0,5m):
Hinreichende Radwegbreiten (mindestens 2,00m bei Einrichtungsradwegen):
Uberholméglichkeiten von anderen Radfahrern:

Selbsterkldrende bzw. intuitive Radwegefiihrung® (eindeutiges Design, Markierungen):
Maoglichst unterbrechungsfreie Fiihrung:

4 Gemeint sind Fahrrider, Pedelecs, Lastenréder, Lastenpedelecs, S-Pedelecs/E-Bikes

5 Fiir méglichst viele, unterschiedliche Wegezwecke geeignet

6 Pannenanfilligkeit, Diebstahl von Teilen mit Auswirkung auf die Fahrbereitschaft

7 Auch fiir lingere Entfernungen geeignet

82.B. Auswahl der Lackierung, Fahrzeugkomponenten, Zubehér

9 Offensichtliche Radwegefiihrung, die von Radfahrenden jeden Alters nachvollzogen werden kann
2
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4.1 Wie wichtig sind Ihnen die folgenden Eigenschaften von Radabstellanalgen?
1 unwichtig, 2 eher unwichtig, 3 eher wichtig, 4 wichtig

Hinreichende Anzahl an Radabstellanlagen:

Uberdachung von Radabstellanlagen:

Gesicherte Radabstellanlagen (z.B. abschlieRbare Kéfige, Boxen):
Videouiberwachung an Radabstellanlagen:

Reparaturméglichkeiten an Radabstellanlagen (z.B. Reparaturstationen):
Zusatzliche Serviceangebote an Radabstellanlagen (z.B. Reparaturen):

4.2 Welche der folgenden Radverkehrsangebote sind lhnen bekannt?
[ touristische Ruhrgebietsradwege®l] Radschnellweg Ruhr (RS 1) LI Metropolrad Ruhrt

4.3 Sofern Angaben bei 4.2: Welche dieser Radverkehrsangebote haben Sie bereits genutzt?
O touristische Ruhrgebietsradwege O Radschnellweg Ruhr (RS 1) [] Metropolrad Ruhr

4.4 Welche dieser Radverkehrsangebote wollen Sie zukiinftig nutzen?
O touristische Ruhrgebietsradwege O Radschnellweg Ruhr (RS 1) O Metropolrad Ruhr

5 Sind Sie Mitglied oder Unterstiitzer/in in einem der folgenden Interessenverbénde, Vereine oder
Initiativen mit dem Ziel der Starkung des Radverkehrs?

[ ADFC*? [JVCD*® [ urban Radeling [] RadEntscheid [] Radwende []Aufbruch Fahrrad

[ nicht zutreffend (weiter mit 5.3)

5.1 Seit welchem Jahr sind Sie Mitglied oder Unterstitzer/in? (Bei Mehrfachnennungen nach der
langsten Mitgliedschaft oder Unterstiitzung fragen)

5.2 Gibt es spezifische Griinde oder Schliisselereignisse warum Sie sich fir eine Mitgliedschaft oder
Unterstiitzung entschieden haben?

5.3 Wie stehen Sie der Aussage gegenuber: , Die Politik sollte mehr fir den Radverkehr machen.”
1 stimme nicht zu, 2 stimme eher nicht zu, 3 stimme eher zu, 4 stimme zu

5.4 Wie stehen Sie folgenden MaRnahmen zur Starkung des Radverkehrs gegentiber?
1 ablehnend, 2 eher ablehnend, 3 eher befiirwortend, 4 befiirwortend

Umnutzung von stillgelegten Bahntrassen fiir den Radverkehr:
Umnutzung von einzelnen Kfz-Fahrspuren fiir den Radverkehr: -
Langere Griinphasen an Ampeln fiir den Radverkehr, bei Kiirzungen fir den Kfz-Verkehr: __
Die Bepreisung bisher kostenloser Kfz-Stellplatze:

Die Erh6hung von Parkgebiihren fiir bestehende Kfz-Stellpldtze um 1,00€ pro Stunde:
Umnutzung von Kfz-Stellflichen fur den Radverkehr:

10 Beispiele fiir touristische Radwege im Ruhrgebiet sind der Ruhrtalradweg, Rémer-Lippe-Route, Route der
Industriekultur oder der Gruga Radweg

1 Metropolrad Ruhr ist ein regionales Bike-Sharing System im Ruhrgebiet

12 Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.

13 Verkehrsclub Deutschland e.V.
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5.5 Wie stehen Sie der Aussage gegentiber: ,Ein Ressourcen und Umwelt schonenderer Verkehr ist
notwendig.”
1 stimme nicht zu, 2 stimme eher nicht zu, 3 stimme eher zu, 4 stimme zu

5.6 Kann aus lhrer Sicht eine Verringerung des Kfz-Verkehrs zu Verbesserungen bei den folgenden
Aspekten beitragen?
1 stimme nicht zu, 2 stimme eher nicht zu, 3 stimme eher zu, 4 stimme zu

Folgen des Klimawandels:

Verkehrsprobleme wie Stau und zéher Verkehrsfluss:

Verkehrsprobleme wie Parkraumverfligbarkeit:

Emissionsbelastungen des Verkehrs durch Larm:

Emissionsbelastungen des Verkehrs durch Feinstaub und Stickoxide:
Ressourcenverbrauch durch Treibstoff und Fahrzeugmaterial:

Negative Gesundheitsfolgen (z.B. Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Bewegungsmangel):
Umweltzerstérung durch den Ausbau von Verkehrsinfrastruktur:

Flachenverbrauch, insbesondere in Stadten:

5.7 War einer oder mehrere der aufgefiihrten Aspekte ausschlaggebend fiir lhr Wahlverhalten bei
den Kommunalwahlen im vergangenen September?
[0 Ja [ Nein [ Ich habe nicht gewahlt [] WeiB nicht/keine Angabe

5.8 Welcher der folgenden Parteien trauen Sie am ehesten zu, diese Probleme zu l6sen?
[ AFD [ Biindnis 90/Die Griinen [] CDU/CSU [ Die Linke [] FDP [] SPD [] Andere
[ WeiR nicht/keine Angabe

6 Wie ist ihr aktueller Berufsstatus?
[0 Angestelite/r [ Selbststindige/r (1 Studierende/r [ Schiler/in [ Hausfrau/-mann
[ Arbeitssuchende/r [] Rentner/in [] Sonstige

6.1 Wie ist ihr aktuelles Alter?
Alter in Jahren:

6.2 Wie hoch ist ihr monatliches Haushaltsnettoeinkommen in Euro?
[ bis 1000€ [] 1001-2000€ [] 2001-3000€ [] 3001-4000 € [] 4001-5000€[] uber 5000€
[ WeiR nicht/keine Angabe

6.3 Wie viele Personen leben in Ihrem Haushalt?

6.4 Welchem der folgenden Geschlechter ordnen Sie sich zu?
[] weiblich [] ménnlich ] divers

Anmerkungen:

Vielen Dank fir Ihre Teilnahme!
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Anhang E: Prasentation Gelandepraktikum - Essen

Gelandepraktikum -
Essen

Vorbereitungsseminar Gelandepraktikum: ,,Radverkehr im
Ruhrgebiet“ (B. Geg. 09.2)

Gliederung

1 Ziele des Gelandepraktikums
2 Ablauf
3 Programmpunkte

3.1 Der Radschnellweg Ruhr - RS 1 (Befahrung des Abschnitts Miihlheim an der Ruhr - Essen)

3.2 Der RS 1 als AnstoB weiterer Entwicklungen

3.3 Der RS 1 im stadtebaulichen Kontext Essens (Begehung)
3.4 Erhebung

4 Vorbereitung und Sicherheit
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1 Ziele des
Gelandepraktikums

» Vertiefung von Erkenntnissen in den

Bereichen Radverkehr und
stadtebaulicher bzw. (Verkehrs-)
Planung im Kontext des Ruhrgebiets

Erhebung von Primardaten im Kontext
des Gelandepraktikums unter
Anwendung zuvor festgelegter
Erhebungskriterien

Nach- und Aufbereitung der
Primardaten mit SPSS und Erstellung
eines Praktikumsberichts, basierend
auf diesen Daten

2 Ablauf

30.08.2021

»  Anreise, Unterkunft, Vorbereitung Erhebung

31.08.2021
> Befahrung RS 1, Erhebung

01.09.2021
» Erhebung

02.09.2021

»  Erhebung, Der Radschnellweg in Essen im Kontext stadtebaulicher Belange

03.09.2021

»  Abschlussbesprechung, Riickreise
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Gruppe Nr. Erhebende

ST 3.4 Erhebung

Gruppe 2

Erhebungsgruppen
Gruppe 3
Gruppe 4

Gruppe 5

3.4 Erhebung

Standort Nr.

1 Miihlheim an der Ruhr - Kurt-Schuhmacher Platz

2 Miihtheim an der Ruhr - Viadukt Befragung an insgesamt 12
verschiedenen Standorten,
verteilt auf alle 7 GroBstadte
4 Essen - Essener Innenstadt (Kettwiger Strafe) entlang des RS 1

3 Essen - Griine Mitte Essen

5 Bochum - Bochumer Innenstadt (KortumstraBe/HuestraBe)
6 Gelsenkirchen - Gelsenkirchener Innenstadt (BahnhofstraBe)

7 Dortmund - Dortmunder Innenstadt (Westenhellweg)

8 Duisburg - Duisburger Innenstadt (Kénigsstrafe)
9 Hamm - Hammer Innenstadt (Marktplatz)

10 Hamm - Hammer Innenstadt (WeststraBe)

11 Hamm - Hammer Innenstadt (BahnhofstraBe)

12 Hamm - Bahnhofvorplatz (Willy-Brandt-Platz)
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3.4 Erhebung

» Essen: alle Gruppen am 30.08.2021
Standort 3: Griine Mitte Essen am RS 1 — Gruppe 2
Standort 4: Essener Innenstadt (Kettwiger StraBe) — 1, 3,4, 5

3.4 Erhebung

» Miihlheim an der Ruhr: vom 31.08.-01.09.2021
Standort 1: Kurt-Schuhmacher Platz — Gruppe 1
(Standort 2: Viadukt — Gruppe 1)

02.09.2021
Standort 1: Kurt-Schuhmacher Platz — Gruppe 3

Standort 1 hat Vorrang!
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3.4 Erhebung

» Bochum: vom 31.08.-01.09.2021

Standort 5: Bochumer Innenstadt (HuestraBe/KortumstraBe) — Gruppe 2

02.09.2021
Standort 5: Bochumer Innenstadt (HuestraBe/Kortumstrale) — Gruppe 4

3.4 Erhebung

» Gelsenkirchen: vom 31.08.-01.09.2021
Standort 6: Gelsenkirchener Innenstadt (Bahnhofstrafe) — Gruppe 3

02.09.2021
Standort 6: Gelsenkirchener Innenstadt (Bahnhofstrae) — Gruppe 5

Anhang
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3.4 Erhebung

» Dortmund: vom 31.08.-01.09.2021
Standort 7: Dortmunder Innenstadt (Westenhellweg) — Gruppe 4

02.09.2021
Standort 7: Dortmunder Innenstadt (Westenhellweg) — Gruppe 1

3.4 Erhebung

» Duisburg: vom 31.08.-01.09.2021
Standort 8: Duisburger Innenstadt (KonigsstraBe) — Gruppe 5

02.09.2021
Standort 8: Duisburger Innenstadt (KonigsstraBe) — Gruppe 2
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3.4 Erhebung

» Hamm: alle Gruppen am 02.09.2021

Standort 9: Marktplatz (Innenstadt Hamm) — Gruppen 1 & 2
Standort 10: WeststraBe (Innenstadt Hamm) — Gruppen 3 & 4
Standort 11: BahnhofstraBe (Innenstadt Hamm) — Gruppen 5
Standort 12: Willy-Brandt-Platz (Bahnhofvorplatz) — nicht besetzt

Standort Nr.
1 Miihlheim an der Ruhr - Kurt-Schuhmacher Platz 3 . 4 E rh e b u n g

2 Miihtheim an der Ruhr - Viadukt

3 Essen - Griine Mitte Essen

Erhebungsstandorte
4 Essen - Essener Innenstadt (Kettwiger StraBe)

5 Bochum - Bochumer Innenstadt
(KortumstraBe/HuestraBe)

6 Gelsenkirchen - Gelsenkirchener Innenstadt
(Bahnhofstrake)

7 Dortmund - Dortmunder Innenstadt
(Westenhellweg)

8 Duisburg - Duisburger Innenstadt (KonigsstraBe)
9 Hamm - Hammer Innenstadt (Marktplatz)

10 Hamm - Hammer Innenstadt (WeststraBe) Anmerkung: Nach jeder Teilerhebung wird um
11 Hamm - Hammer Innenstadt (BahnhofstraBe) Feedback eurerseits gebeten.

12 Hamm - Bahnhofvorplatz (Willy-Brandt-Platz)
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Anhang F: Durchfiihrung der Befragung

Durchfiihrung der Befragung

Corona-Regeln:

Mindestens 1,5 m Abstand halten
Maske tragen
Durchfiihrung der Befragung nur in den eingeteilten Kleingruppen

Befragung:

Stellen Sie sich so hin, dass Sie ausgehend von sich eine gedachte Linie haben.

Um keine willkUrliche Auswahl der Befragten zu treffen, befragen Sie jede dritte Person,
die diese Linie Ubertritt. Sollte die Person eine Befragung ablehnen, beginnen Sie erneut.
Hinweis: Die Befragung ist an Personen ab 16 Jahren gerichtet.

Nehmen Sie Blickkontakt mit vorbeigehenden Passanten auf und fragen Sie hoflich um
deren Zeit fir die Befragung. Alternativ kdnnen Sie die zu befragenden Personen auch
durch die Frage, ob Sie aus dem Ruhrgebiet komme bzw. dort wohne auf sich
aufmerksam machen und dann auf die Befragung verweisen. Dies hat zudem den Vorteil,
dass direkt klar ist, ob die entsprechende Person iberhaupt im Ruhrgebiet wohnhaft ist
(Fragebogen - Frage 1).

Sofern sich eine Person zur Befragung bereit erklart, stellen Sie sich als Studierende und
das Vorhaben kurz vor (siehe auch Fragebogen). Vergessen Sie nicht anzufiihren, dass
die Befragung anonym durchgefiihrt wird (offeneres Antwortverhalten).

Lesen Sie die Fragen und Antwortmoglichkeiten 1 zu 1 wie auf dem Fragebogen vor.
Sollte etwas nicht richtig verstanden worden sein, lesen Sie die Frage erneut vor.

Bei thematischen Fragen, kdnnen Sie erlautern, was gemeint ist. Vermeiden Sie es
unbedingt Antwortoptionen vorzugeben!

Achten Sie darauf keine Fragen auszulassen!

Sollte Jemand zu einer Frage keine Antwort geben kdnnen oder wollen, notieren Sie dies
unter Anmerkungen und fahren Sie fort.

Sollten Fragen zur Erhebung aufkommen, konnen Sie meine E-Mail-Adresse
weitergeben. Nur in Notfédllen meine Handynummer.

Danken Sie den Teilnehmenden am Ende der Befragung fiir ihre Teilnahme!
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Anhang G: Anleitung fiir die Digitalisierung von Fragebégen

Anleitung fiir die Digitalisierung von Fragebégen

« Die Fragebdgen sind zunéachst in der korrekten Reihenfolge zu sortieren (1, 2, 3, ...).

« Kontrollieren Sie die Vollstandigkeit der Angaben im Fragebogenkopf. Sofern Sie sich
noch an die spezifische Situation erinnern kdnnen oder aber Daten, z. B. Wetter abrufen
kénnen, sollten sie fehlende Angaben ergédnzen.

+ Tragen Sie die fehlenden Werte entsprechend den ,Values” im ,Variable View" (unten
links im SPSS-Fenster) ein, z. B. 1 fiir Duisburg, 2 fiir Miihlheim, etc.

+ Sollte es keinerlei Angaben zu einem Punkt geben ist dieser mit -99 einzutragen.

» Sollten wéhrend der Befragung Kommentare gemacht worden sein, die z. B. am Rand
stehen, sind diese in der ,Data View"-Ansicht (unten links im SPSS-Fenster) unter Punkt

A34 am Ende der Frageliste anzufiihren.

« Tragen Sie die Daten nach den obigen Beispielen ein. 1-49 sind Onlinefragebdgen,
50-77 Vor-Ort-Fragebdgen. Bei Datumsdaten kann nur ein vorhandenes Datum,
Uhrzeit, etc. eingetragen werden. Wenn Sie dort keine Angaben machen kénnen,
lassen Sie diese Felder frei!

« Sichern Sie lhre Ergebnisse regelmiBig!

+ Sofern ein Upload via stud.ip nicht méglich sein sollte, iibermitteln Sie die Daten
moglichst iiber owncloud oder einen USB-Stick.
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