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Vorbemerkungen zur Beschreibung und Einordnung
des BYPAD-Verfahrens in Dresden

Das Ziel des BYPAD-Verfahrens in Dresden besteht darin, durch die Teil-
nehmer der Evaluationsgruppe Starken und Schwachen der Radverkehrs-
politk in Dresden zu konkretisieren und Handlungsempfehlungen
abzuleiten.

In Dresden soll mit dem Ansatz vor allem folgendes erreicht werden:

(1) Erleichterung und Vorbereitung einvernehmlicher Beschlisse zur
Integration des Radverkehrs in das Verkehrssystem von Dresden

(2) Konkretisierung und Ergdnzung der laufenden Arbeiten zum VEP
Dresden 2025 Plus

(3) Verbesserung der Vergleichbarkeit Dresdens mit anderen Stadten,
die sich um eine Integration des Radverkehrs bemuhen,
insbesondere als Partnerstadt im EU-Projekt Central Meet Bike

(4) Aufzeigen der Zusammenhange, Vernetzungen und damit sinnvoller
Ansatzpunkte von MalBhahmen zur Integration und Verbesserung
des Radverkehrs in Dresden

(5) Verstandnis und Kenntnisse tiber Zusammenhénge, Miteinander
und Kooperation der Verkehrsmittel mehren und damit
gegenseitiges Verstandnis der Verkehrsteilnehmer und bessere
Zusammenarbeit der unterschiedlichen Akteure bei
Verkehrsplanungsprozessen zu férdern.

Die zentrale Rolle im BYPAD-Audit spielt die Gruppe der Evaluatoren
(BYPAD-Gruppe), zu der neben Fachleuten der Verwaltung, Vertreter aus
unterschiedlichen Interessensgruppen und allen im Stadtrat vortretenden
Parteien gehtren. Damit wurde die Gruppe nach dem Prinzip des Runden
Tisches besetzt, in dem unterschiedliche Auffassungen aufeinander treffen,
diskutiert und womdglich angeglichen werden. Geleitet wird das Verfahren
von externen Auditoren, im Fall der LH Dresden von

a) Dipl.-Ing. Dipl. UWT B6hmer als zertifizierter BYPAD-Auditor und

b) Prof. Dr. Ing. Ahrens als methodenkritischer wissenschatftlicher
Begleiter und Projektleiter.

Wesentliche Elemente des Verfahrens sind der Fragebogen, 2 Treffen,
eine Befahrung, der Bericht und das BYPAD-Zertifikat.

Der Fragebogen soll im Vorfeld von jedem Mitglied der BYPAD-Gruppe
ausgefullt werden. Er enthalt Antworten, die nach Entwicklungsstufen (von
Level 1 bis Level 4) geordnet sind und Aktivitaten und Maflinahmen enthal-
ten, die bereits anderswo in Europa mit Erfolg durchgefiihrt werden. So gibt
es fur jeden Bereich bereits konkrete Anregungen fir Zielsetzungen der
Radverkehrspolitik.
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Beim Konsensgesprach (1. Treffen) diskutiert die Gruppe das aktuelle
Qualitatsniveau der Radverkehrspolitik in der Stadt und versucht, zu einer
gemeinsamen Beurteilung zu kommen. Der Fragebogen dient dabei als
Leitfaden, um die Integrationsaspekte und MalRhahmenbereiche moglichst
breit und vollstandig anzusprechen. Aufgrund des breiten europaischen
Ansatzes ist der Fragebogen nicht zielgenau auf jede Situation in Dresden
zugeschnitten. Auch suggerieren die Einstufungen fiir die Beantwortung
Ziele, die in Dresden so gar nicht explizit vorliegen oder beschlossen wur-
den. Wesentlicher als die genaue Einstufung und Bewertung ist aber fur
das Verfahren, dass die Teilnehmer die verschiedenen Aspekte einer Rad-
verkehrspolitik in ihr Bewusstsein rufen und anhand der lokalen Bedingun-
gen reflektieren.

Der Zwischenbericht fasst das Ergebnis des Konsensgespraches sowie
weitere faktische Informationen zusammen, die von der Stadtverwaltung
zur Verflgung gestellt wurden oder im Fragebogen als Kommentar von den
Teilnehmern der Evaluationsgruppe gegeben wurden. Ausgehend von der
Einschatzung der Evaluationsgruppe zu den einzelnen Fragen werden be-
reits stichpunktartig Handlungsmoglichkeiten zusammengestellt. Diese
enthalten Vorschlage sowie Hinweise nach dem Stand des Wissens, mdg-
lichst aus dem Kreis der Evaluationsgruppe sowie von den Auditoren aus
dem Kontext abgeleitete Vorschlage, ohne die Vorschlage zu bewerten.

Die gemeinsame Befahrung dient dazu, dass die Beteiligten sich ein Bild
von aktuellen Situationen vor Ort machen. Dabei werden mit dem Fahrrad
ausgewahlte Problempunkte, aber auch vorbildliche Radverkehrslésungen
in Dresden besichtigt und ggf. kommentiert.

Das 2. Treffen dient zur gemeinsamen Entwicklung von Ziel- und Mal3-
nahmenvorschlagen. Nachdem zuné&chst die Auditoren aus ihrer Sicht die
Starken und Schwéchen dargestellt haben, erarbeiten die Teilnehmer der
Evaluationsgruppe im moderierten Verfahren zunachst wesentliche Hand-
lungsfelderl und legen dann deren Prioritat fest. Die wichtigsten Hand-
lungsfelder werden vertieft hinsichtlich konkreter MaRnahmenempfehlun-
gen diskutiert.

Der Endbericht fasst die Ergebnisse beider Treffen zusammen.

Das BYPAD-Zertifikat wird vom europaischen BYPAD-Konsortium
verliehen und wirde das Bestreben der Landeshauptstadt Dresden doku-
mentieren, die Qualitat der Radverkehrspolitik langfristig zu verbessern.
Dies ist wichtig, um im Wettbewerb europaischer Stadte (u.a. auch um

1 Unter Handlungsfelder werden zusammengefasste Ma3nahmenbereiche verstanden, bei-
spielsweise Offentlichkeitsarbeit, Verkehrssicherheit, Fahrradtourismus
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Fordermittel) die Verfolgung einer auch an europaischen Zielen orientierten
Verkehrspolitik zu dokumentieren.

Das jingste WeiRbuch zum Verkehr der Europdischen Kommission?
setzt z.B. klare Akzente und Ziele fir eine nachhaltige Verkehrspolitik far
die Jahre 2030 und 2050. Im Rahmen einer ,Vision Null* fur die Stral3en-
verkehrssicherheit wird besonderes Augenmerk fir die gefahrdeten Ver-
kehrsteilnehmer wie Ful3ganger, Rad- und Motorradfahrer u.a. durch siche-
re Infrastruktur und Fahrzeugtechnik gelegt (Initiative 16). Dies ist auch ein
in Dresden unstrittiges Ziel mit einigem Nachholbedarf zur Reduktion von
Konflikten zwischen Rad- und Autoverkehr und auch mit dem FuRRganger-
verkehr.

Das WeilBbuch zum Verkehr spricht sich ferner fiir ein nachhaltiges Ver-
kehrsverhalten aus (Initiative 22). Es fordert gescharftes ,Bewul3tsein fur
Alternativen zum herkémmlichen Individualverkehr (seltener das Auto be-
nutzen), haufiger zu Ful gehen oder mit dem Rad fahren, Fahrgemein-
schaften, Park & Ride, intelligente Ticketausstellung usw.) (Initiative 27).

Vor allem sollen umweltbewusstes Fahren und Geschwindigkeitsbegren-
zungen gefordert werden (Initiative 30). Weiter heildt es bezuglich einer in-
tegrierten und urbanen Mobilitét, indem die methodischen Erfahrungen u.a.
auch mit BYPAD-Audits auf den Gesamtverkehr ausgeweitet werden:

e ,Schaffung von Verfahren und Finanzierungsinstrumenten auf EU-
Ebene zur Vorbereitung von Audits und Planen zur urbanen Mobilitat
sowie eines auf gemeinsamen Zielen grindenden europaischen
Mobilitatsanzeigers. Prifung der Moglichkeit, fir Stadte ab einer
bestimmten Gréf3e verbindliche Vorgaben einzufiihren, denen an EU-
Leitlinien ausgerichtete nationale Standarts zu Grunde liegen.

e Gewahrung von Mitteln aus dem Fonds fir regionale Entwicklung und
dem Kohéaseionsfonds unter der Voraussetzung, dass die betreffenden
Stadte und Regionen eine gultige, von unabhangiger Seite validierte
Bescheinigung uber ein Leistungs- und Nachhaltigkeitsaudit fur urbane
Mobilitat vorgelegt haben.

e Prifung eines europdischen Fdérderrahmens zur schrittweisen
Umsetzung von Planen fir urbane Mobilitét in européischen Stadten.

= Integrierte urbane Mobilitat im Rahmen einer eventuellen
Innovationspartnerschaft ,Intelligente Stadte“.

2 Europaische Kommission (2011): Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrs-
raum - Hin zu einer wettbewerbsorientierten und resonanzschonenden Verkehrssystem.
KOM(2011) 144 endglltig. Vom 28.03.2011.
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= Anreize fur grol3e Arbeitgeber, Unternehmens-/Mobilititsmanage-
mentpléne zu entwickeln.”

Diese Grundséatze und Visionen des Weillbuches verdeutlichen, dass
europaische Ziele und Vorgaben wahrscheinlich kiinftig sehr viel starker die
lokale Verkehrspolitik pradgen werden und zur Fordervoraussetzung die
Integration des Radverkehrs und ein an Nachhaltigkeitszielen orientiertes
Gesamtverkehrssystem gehoéren werden.
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Zusammenfassung

Das BYPAD-Audit in Dresden verfolgt das Ziel, die Radverkehrspolitik in
Dresden einzuschatzen sowie Vorschlage und Ziele bzw. Maflihahmenvor-
schlage zur Verbesserung der Bedingungen des Radverkehr zu entwickeln.
Diese Aufgabe wurde von einer Evaluationsgruppe mit Vertretern der Politik,
der Verwaltung sowie von Verbanden durchgefiihrt und von externen Mode-

ratoren der TU Dresden vorbereitet und begleitet.

Zur Dokumentation des Zeit- und Arbeitsablaufs dient der folgende Ablauf-

plan.

Ablauf des Verfahrens in Dresden

Schritt Aktivitat Involvierte Akteure |OK
1 Sept| zusammenstellung der Eva- Kontaktperson Stadt- |-/
* | luationsgruppe verwaltung, ggf. weite-
Okt | + re Verwaltungsmitar-
2011} zusammenstellung und Auf- | beiter
bereitung der erforderlichen +
Unterlagen (Hintergrundinfor- BYPAD-Auditoren
mationen)
2 2.11./versand BYPAD-Fragebégen |Mitglieder der Eva- |+
2011 | per E-mail luationsgruppe
3 bis | Individuelles Ausfullen der Mitglieder der Eva- N
26.11| BYPAD-Fragebdgen luationsgruppe
2011
4 Auswertung der Fragebdgen BYPAD-Auditoren
5 |28.11|1. Audit-Meeting (Konsens- Evaluationsgruppe,
- | gesprach) BYPAD-Auditoren
2011 | kompilierter Fragebogen mit
den Antworten der Mitglieder
der Evaluationsgruppe
6 Auswertung des Konsensge- | BYPAD-Auditoren N
sprachs,
Auswertung Hintergrund-
informationen, Erstellung
Zwischenbericht
7 5.1..|versand Zwischenbericht an | BYPAD-Auditoren N
2012 | Mmitglieder der Evaluations-
gruppe per E-Mail
8 27.1.] Lesen und Stellungnahme Evaluationsgruppe N
2012 | zwischenbericht

Tabelle 1: Ablaufplan des BYPAD-Verfahrens in Dresden (Teil 1)
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Schritt Aktivitat Involvierte Akteure |OK
9 2.2.|2. Audit-Meeting (Ziele und Evaluationsgruppe, |+
2012 | MmaRnahmen) BYPAD-Auditoren
10 1.3.versand Entwurf Schlussbe- BYPAD-Auditoren N
2012 | richt

11 | 22.3.|Lesen und Stellungnahme Evaluationsgruppe |+
2012 | schlussbericht

12 7.5. | Erstellung Uberarbeiteter BYPAD-Auditoren
2012 | schlussbericht, Zertifikat

Tabelle 1: Ablaufplan des BYPAD-Verfahrens in Dresden (Teil 2)

In einem ersten Schritt erfolgte mit Hilfe eines standardisierten Fragebogens
eine Bewertung der Radverkehrspolitik in Dresden.

Die Inhalte der Bewertungsmodule und eine genaueren Definition der Bewer-
tungsstufen wird in Kap. 2.3 beschrieben.

Bewertungsstufen

Als Bewertungsstufen mit steigender Qualitat gelten folgende Beschreibun-
gen und Punktzahlen

1. Ad-hoc orientiert ...... 0,0-1,0
2. Isolierter Ansatz ........ 1,1-2,0
3. System-orientiert ...... 2,1-3,0

4. Integrierter Ansatz ..... 3,1-4,0
Bewertungsergebnis Dresden

Abbildung 1 zeigt die Einzelergebnisse aller Fragen und Module des stan-
dardisierten BYPAD-Audits einschliel3lich der Gesamtbewertung.

Maximal erreichbar ist eine Bewertung von 4,0. Dresden wurde mit einer
Gesamtbewertung von 2,3 im Ubergang von der Stufe 2: Isolierter Ansatz
(reine_Radverkehrspolitik)* zur Stufe 3: ,System-orientiert (systematische
Radverkehrspolitik)* eingestuft.

Insgesamt ist eine verhaltnismaflig homogene Bewertung in den Einzelfra-
gen und Modulen zu verzeichnen.

Die Module 4 (Finanzen und Planung) sowie 9 (Evaluation und Wirksam-
keit) enthalten die hchsten Bewertungen. Insbesondere werden in diesen
Modulen die Datenerhebung und Datenauswertung zur Sicherheit des
Radverkehrs sowie die Forderung radspezifischer Fortbildung von Verwal-
tungsfachleuten hoch bewertet.
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Abbildung 1: BYPAD-Bewertungstibersicht

Die Module 6 (Information und Erziehung) und 7 (Kommunikation und Part-
nerschaft) schneiden unterdurchschnittlich ab. Dabei erhielten die Fragen
zur Forderung des lebenslangen Radfahrens, zur Erziehung und Radfahr-
training die geringsten Bewertungen. Positiv hervorgehoben werden je-
doch die Information der Blrger zur Radverkehrspolitik sowie die Forde-
rung des Radfahrens zur Arbeit als wesentlicher Bestandteil einer integrier-
ten Radverkehrspolitik.

Handlungsbedarf

Die Inhalte des zweiten Treffens waren die Sammlung der wichtigsten
Handlungsfelder der Radverkehrspolitik aus Sicht der Teilnehmer und eine
Bewertung der Prioritat der benannten Handlungsfelder auf der Grundlage
der Kapitel 1-4, die als Zwischenbericht den Teilnehmern zur Verfligung
standen. Fur die wichtigsten Handlungsfelder wurden Punkte vergeben und
mdogliche Ziele und MalBhahmen besprochen. Alle benannten Themen mit
der Punktbewertung sind dem Anhang 8 zu entnehmen.
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Aus der Punktebewertung der Teilnehmer ist die folgende Rangfolge der
Handlungsfelder abzuleiten:

e Strategien und Konzepte
¢ Information und Erziehung
e Finanzen und Personal
o Ziele, Politik und Koordinierung
e Sicherheit.
e Fahrrad und OV (Bike & Ride)
e Infrastruktur
e Evaluation und Wirksamkeit, Daten
e Erganzende Malinahmen, Details
Nur zu den ersten funf Schwerpunkten konnte eine Diskussion erfolgen.

Beim Handlungsfeld Strategien und Konzepte wurde insbesondere das in
Dresden noch fehlende gesamtstadtische Radverkehrskonzept hervorge-
hoben. Bei den Teilnehmern der Evaluationsgruppe stiel3 auf Zustimmung,
dass sich das Radverkehrskonzept nicht nur auf Netzkonzeption und Infra-
struktur beschrankt, sondern den Gedanken des Radverkehrs als System
im Sinne des Nationalen Radverkehrsplans aufgreifen soll. Beziglich der
inhaltlichen Tiefe sollte das Konzept eine Strategieplanung mit einer kon-
kreten mal3nahmenorientierten Umsetzungsplanung verknipfen. Erhohter
Handlungsbedarf wird auch hinsichtlich der Gestaltung des Ubergangs zwi-
schen verkehrserzeugenden Quell- und Zielrdumen (Schule, Sportstatte
etc.) in den o6ffentlichen Raum gesehen.

Beim Handlungsfeld Information und Erziehung wurde die im Rahmen der
Praventionsarbeit der Polizei geleistete Radfahrausbildung und Verkehrssi-
cherheitsarbeit gewirdigt. Polizei und Innenministerium in Kooperation mit
dem Kultusministerium sollten deshalb starkere Anerkennung fir die der-
zeitige Arbeit erfahren. Eine kontinuierliche Weiterfihrung und gezielte
Verbesserung ist noétig. Ein in vielerlei Hinsicht sinnvoller Landes-
Radverkehrsbeauftragter sollte auch hinsichtlich der Verkehrssicherheits-
arbeit bis hin zur Mobilitatsbildung an Schulen fir Kontinuitat und Koordina-
tion sorgen.

Schwerpunkt der Erérterung im Handlungsfeld Finanzen und Personal bil-
dete die Stelle eines bzw. einer Radverkehrsbeauftragten, die Uber den
derzeitigen Aufgabenbereich der Radverkehrsverantwortlichen hinausgeht.
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Sie sollte mit finanziellen Mitteln fir Aktivitaten und Mafinahmen ausgestat-
tet und maoglichst bei der Oberbirgermeisterin angesiedelt sein. Der Aufga-
benbereich beinhaltet die Funktion eines &mteriibergreifenden Fahrradad-
vokaten, Koordinators, Controllers sowie Initiators.

Wesentliche Punkte des Handlungsfeldes Ziele, Politik und Koordination
wurden von den Teilnehmern in der Festlegung von quantitativen Zielvor-
gaben und einer ,Entpolitisierung des Radverkehrs® gesehen. Ein
Monitoringsystem kdnnte helfen, die oft emotionalen Festlegungen, sekt-
oralen und einseitigen Betrachtungen, die zu Parteienstreit fuhren, aufzu-
brechen. <Es sollte verstarkt um die Erreichung konkreter Ziele gehen, die
von allen Seiten akzeptiert werden. Indikatoren konnten dabei Unfalle,
Modal Split, Fahrleistung, NetzlAnge von Radverkehrsanlagen gemafi
Standard sowie Zahl und Qualitat von Fahrradabstellanlagen sein.

Im Handlungsfeld Verkehrssicherheit wurden zunéchst Mdglichkeiten fur
eine verstarkte Kontrolltatigkeit thematisiert. Damit dies nicht nur der Polizei
maglich ist, ware eine Anderung des Polizeigesetztes nétig. Regelgetreues
Verhalten wird bei Radfahrern und Autofahrern als besonders wichtig ein-
gestuft. Kontrollkampagnen in Kooperation mit den Fahrradverbanden wer-
den vorgeschlagen, um UnrechtsbewulB3tsein und zumindest defensives
Verhalten bei Fehlverhalten zu erzeugen. Dabei ist der Sicherheitskontext
mit u.a. verbesserter Infrastruktur, immer guten Sichtbeziehungen
(Knotenpunktsgestaltung, widerrechtliches Parken) ebenfalls zu thematisie-
ren.
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Einfihrung

Die Stadt Dresden ist eine von 8 Stadten3, die am EU-Forderprojekt ,Cent-
ral MeetBike#“ teilnimmt. Ziel des Projektes ist es, zur Starkung von Wirt-
schaftskraft und Wettbewerb in Zentraleuropa den Stand des Wissens zu
nachhaltiger und effektiver Verkehrsentwicklung am Beispiel integrierter
Radverkehrsforderung aufzubereiten, zu vermitteln und in den Partnerstad-
ten mit Modellprojekten umzusetzen.

BYPAD-Audits zu Beginn des Projektes sollen Impulse fur die Schwer-
punktsetzung und Effektivierung von Mal3nahmen in den Stadten setzten,
indem Starken und Schwachen der Radverkehrspolitik herausgestellt und
wichtige MalRnahmenfelder abgeleitet werden. Gleichzeitig dienen die
BYPAD-Audits dazu, die Partnerstadte zu vergleichen und als Grundlage
fur Vorher-Nachher-Betrachtungen.

Gegen Ende des dreijahrigen Central MeetBike Projektes sollen Uber er-
neute BYPAD-Audits mogliche Veranderungen festgestellt werden. Im Er-
gebnis kbnnen Empfehlungen fur die Fortschreibung von Strategien und
MalRnahmen einer integrierten Radverkehrsférderung in Dresden auch
nach Ende des Central MeetBike Projektes anfallen.

Fur die Stadt Dresden bietet das im Rahmen von EU-Forschungsprojekten
entwickelte BYPAD-Audit die Gelegenheit, den Status des Radverkehrs in
einem zertifizierten Verfahren zu Uberprifen sowie die verschiedenen Ele-
mente der Radverkehrsférderung systematisch zu sichten und tragfahige
Elemente konsensual auszuwahlen.

Der vorliegende Bericht umfasst die Ergebnisse des moderierten Verfah-
rens zur Abstimmung eines zu empfehlenden Vorgehens bei der Weiter-
entwicklung des Radverkehrs in Dresden. Genutzt wurde das Verfahren
.BYPAD" fur das Herr Bohmer von der TU Dresden vom européischen
BYPAD-Konsortium zertifiziert wurde.

Ziel ist die Einbeziehung unterschiedlicher Sichtweisen an der Radver-
kehrsplanung in Dresden. Dazu gehéren inshesondere Personen aus den
Fraktionen des Stadtrates, aus unterschiedlichen Ressorts der Stadtverwal-
tung sowie aus verschiedenen Nutzerverbanden und Interessenvertretun-
gen. Mit dem Verfahren sollen konsensual erarbeitete Lésungsvorschlage
zur integrierten Weiterentwicklung des Radverkehrs entwickelt und den
Entscheidungstragern vorgelegt werden.

3 weitere Stadte sind Leipzig (Deutschland), Gdansk und Tczew (Republik Polen), Zilina und
Presov (Slowakische Republik) sowie Uherske Hradiste und Pardubice (Tschechische Re-
publik)

4 siehe: http://www.dresden.de/centralmeetbike
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Schwerpunkte des Berichtes sind zum einen die Auswertung der Antworten
des BYPAD-Fragebogens und die Diskussion der Bewertungen beim ers-
ten Treffen. Diese dienen zum anderen als Grundlage fur die Diskussion
von Vorschlagen fur ein konsens- und umsetzungsfahiges Konzept zum
Radverkehr beim zweiten Treffen. Die Vorschlage kdnnten als kompatibler
und abgestimmter Bestandteil des VEP Dresden 2025 genutzt werden.

Das durchgefihrte Arbeitsprogramm entspricht dem BYPAD-Verfahren, wie
es vom europaischen BYPAD-Konsortium entwickelt wurde. Dieser Bericht
dokumentiert wesentliche Inhalte der bisherigen Radverkehrspolitik in
Dresden und die Ergebnisse des ersten Treffens am 28.11.2011.

Auf einen Uberblick zu BYPAD als der methodischen Grundlage fiir das
Verfahren in Kapitel 2 folgt eine Vorstellung von Zahlen und Fakten zum
Radverkehr in Dresden im Kapitel 3. Diese Darstellung basiert im Wesent-
lichen auf der Auswertung der von der Stadt zur Verfliigung gestellten In-
formationen, der Website der Stadt sowie weiterer Literatur und Quellen
und den Kenntnissen und Erfahrungen der Auditoren. Kapitel 4 gibt einen
Uberblick tber den Prozess und zeitlichen Ablauf des BYPAD-Audits in
Dresden. Hier sind die Bewertungsergebnisse im Detail zu finden. Diese
Ergebnisse beruhen auf der Diskussion beim ersten Treffen am
28.11.2011. Den Modulen zugeordnet werden in Dresden naheliegende
Handlungsmdoglichkeiten und Erfahrungen aus anderen Stadten.

Kapitel 5 enthélt eine Zusammenstellung der Starken und Schwachen der
Fahrradpolitik der Stadt Dresden aus der Sicht der Auditoren. Das Kapitel
6 stellt die Handlungsfelder dar, die beim zweiten Treffen ausgewahlt und
vertieft besprochen wurden. Kapitel 7 fasst das Feedback der Mitglieder
der Teilnehmergruppe zum Auditprozess zusammen. Kapitel 8 beinhaltet
das Literatur- und Quellenverzeichnis.
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BYPAD in Klrze

Uberblick

BYPAD - Bicycle Policy Audit (dt. etwa: Radverkehrs-Politik-Uberpriifung) —
ist ein qualitatives Instrument zur Evaluierung und Qualitatsverbesserung
des kommunalen Radverkehrs. Es basiert auf internationalen Best Practi-
ces und gibt einen Uberblick (iber die angewandten MaRnahmen und
Strukturen in der lokalen Radverkehrspolitik. Ziel ist es, zur Qualitatsver-
besserung der Radverkehrspolitik in europaischen Stadten beizutragen, in-
dem ausgehendend von Problemursachen und Zusammenhangen Hand-
lungsmaoglichkeiten aufgezeigt werden.

In den Jahren 1999 — 2001 wurde BYPAD von einem internationalen Kon-
sortium innerhalb eines EU-Projektes entwickelt und in Nachfolgeprojekten
(BYPAD+, BYPAD-PIlattform) bis ins Jahr 2008 verbessert und auf neue
Anwendungsfalle ausgedehnt. Bislang wurde das Verfahren in ca. 140
Stadten bzw. Regionen in 22 Landern Europas angewendet, darunter in 12
Stadten® und einem Landkreis in Deutschland.

Mit BYPAD kdénnen Kommunen und Regionen die Qualitat ihrer Radver-
kehrspolitik in einer Starken- und Schwachen-Analyse selbst auswerten.
Gleichzeitig erhalten sie konkrete Hinweise dafur, wie sie ihre Radver-
kehrspolitik kiinftig verbessern kdnnen. TurnusméaRige Wiederholungen des
BYPAD-Audits alle 3 bis 5 Jahre zeigen Verdnderungen in der kommuna-
len Radverkehrspolitik. Somit kann BYPAD als ein Baustein der integrierten
Gesamtverkehrsplanung genutzt werden.

Durch den Einsatz von BYPAD in vielen europaischen Stadten und Regio-
nen entsteht ein europaweites BYPAD-Netzwerk. Dies bietet die Mdglich-
keit, Erkenntnisse und Erfahrungen untereinander auszutauschen — und
ermdoglicht ein Benchmarking® kommunaler und regionaler Radverkehrspo-
litik.

Weitere Details zu BYPAD sind auf der BYPAD-Website www.bypad.org zu
finden. Dort gibt es u.a. einen Uberblick Giber Partner im Projekt, zertifizierte
Auditoren sowie andere beteiligte Stadte.

5 Troisdorf, Marl, Unna, Kéln, Biinde, Ettlingen, Kiel, Liineburg, Rostock, Karlsruhe, Miins-
ter, Leipzig, Mannheim, Frankenthal

6 Benchmarking: Qualititsmanagement-Methode, Schwichen und Starken in einem be-
stimmten Handlungsfeld miteinander zu vergleichen, um die eigene Leistungsfahigkeit
zu erhéhen.
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2.2

Die BYPAD-Methode

Methodentransfer des Qualitatsmanagements auf den Radverkehr

Die BYPAD-Methode basiert auf der Idee des Qualititsmanagements, wie
es in der Wirtschaft seit langem Standard ist. Mit Hilfe von Methoden des
Qualitatsmanagements (QM) versuchen Unternehmen, ihre Produkte und
Dienstleistungen zu verbessern, Ablaufe zu optimieren und die Kundenbin-
dung zu starken. Ziele sind hier Produktqualitét, h6herer Ertrag und grofie-
rer Marktanteil. Die Verbesserungen basieren auf Benchmarking - Prozes-
sen, in denen Unternehmen von anderen Unternehmen lernen und so ihre
eigene Leistung verbessern. Beispiele flir solche QM-Modelle sind z.B. die
ISO-9000-Serie oder das EFQM-Modell (European Foundation for Quality
Management).

In BYPAD wird der QM-Ansatz auf die Radverkehrspolitik Ubertragen, mit
dem Ziel, den Radverkehr nach dem Stand der Technik auszubauen und
seinen Anteil entsprechend der Ziele einer nachhaltigen Verkehrspolitik zu
starken. Damit sollen die Bedingungen fir den Radverkehr als wichtigen
Baustein der integrierten Gesamtverkehrsplanung nachhaltig verbessert
werden.

Radverkehrspolitik als dynamischer Prozess

BYPAD betrachtet die kommunale und regionale Verankerung der Radver-
kehrspolitik als dynamischen Prozess. Untersucht werden die Ergebnisse
der Radverkehrspolitik und die Einbettung in die politischen und administra-
tiven Strukturen. BYPAD unterscheidet neun Module, deren qualitative Ein-
stufungen einzeln bestimmt werden. In Abbildung 2 sind die Module darge-
stellt.
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Abbildung 2: BYPAD Module fir Stadte und Gemeinden

Jedem Modul wird eine Entwicklungsstufe auf der vierstufigen BYPAD-
Entwicklungsleiter zugeordnet. An Hand der Entwicklungsleiter kdnnen die
Evaluatoren einer Stadt bzw. eine Region fir jedes einzelne Modul ggf.
verbindliche Qualitatsziele definieren. Dadurch wird es mdglich, die Ent-
wicklung in der Radverkehrspolitik systematisch zu beobachten und Verén-
derungen festzustellen.

Den 9 Modulen sind jeweils 2 bis 6 (insgesamt 30) Fragen zugeordnet.
Qualitative Bewertung durch die Evaluationsgruppe

Der gesamte Bewertungs- und Verbesserungsprozess von BYPAD wird
von einer Evaluationsgruppe (BYPAD-Gruppe) unter Begleitung von zwei
externen Beratern, die Auditoren genannt werden, durchgefihrt. Die Eva-
luationsgruppe sucht nach den schwéachsten Gliedern der Qualitatskette,
um gemeinsam zu definieren, in welchen Bereichen Verbesserungen notig
und moglich sind. Die Evaluationsgruppe besteht aus Politikern, Mitarbei-
tern der Stadtverwaltung bzw. Verwaltungsspitze und Vertretern der ortli-
chen Nutzergruppen/Radfahrergruppen (z. B. Radfahrinitiativen). Sie soll-
ten aussagefahig zu Fragen des lokalen Radverkehrs sein, um den Frage-
bogen ausfiillen zu kénnen und wesentlich zur Diskussion beizutragen. Die
Gruppengrof3e sollte ein intensives Arbeiten ermdglichen, ideal sind 8 -12
Personen.

Die Evaluation beginnt mit einer individuellen Beurteilung durch jedes Mit-
glied der Evaluationsgruppe, wobei eine Abstimmung innerhalb der Frakti-
on, des Verbandes oder Amtes moglich und wiinschenswert, aber nicht
zwingend erforderlich ist. Danach kommt die Gruppe zu einem Konsensge-
sprach (erstes Treffen) zusammen, wo die Mitglieder mit den unterschiedli-
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chen Einschatzungen der anderen Gruppenmitglieder konfrontiert werden.
Hier wird ein Konsens gesucht (und in der Regel auch gefunden), in welche
Entwicklungsstufe bei den jeweiligen Fragen die eigene Stadt einzustufen
ist. Auf Basis der in diesem Zwischenbericht dokumentierten Ergebnisse
dieses Konsensgesprachs wird in einem zweiten Treffen ein Qualitatsplan
fur die kinftige Radverkehrspolitik entwickelt, d.h. Ziele werden definiert,
wichtige Handlungsfelder und deren Prioritaten abgeleitet und fur diese ers-
te MaRnahmen vorgeschlagen.

Die folgenden Instrumente gehéren zu einer Anwendung von BYPAD:
Vorabinformationen

Die Auditoren holen Vorabinformationen ein, wie Verkehrs- und Radver-
kehrskonzepte, quantitative Daten zum Verkehr und insbesondere Radver-
kehr (Modal Split, Unfalldaten etc.), die von einem Mitglied der Evaluati-
onsgruppe (z. B. Mitarbeiter der Stadtverwaltung) zusammengestellt wer-
den.

BYPAD - Fragebogen

Dieser wird von jedem Mitglied der Evaluationsgruppe separat ausgefullt
und bildet die Grundlage fur die Erarbeitung des Qualitdtsplans. Der Fra-
gebogen enthalt Antworten, die nach Entwicklungsstufen (von Level 1 bis
Level 4) geordnet sind und Aktivitaten und MaRnahmen enthalten, die be-
reits anderswo in Europa mit Erfolg durchgefiihrt werden. So gibt es fir je-
den Bereich konkrete Anregungen fir Zielsetzungen zur Verbesserung der
eigenen Radverkehrspolitik.

4 Entwicklungsstufen (4 Levels, siehe auch Kap. 2.3)

Level 1 — Ad hoc — Ansatz

Auf diesem Level wird nicht viel fir den Radverkehr getan. Nur wenn es
unbedingt sein muss werden Mal3nahmen und Aktivitdten gesetzt.

Level 2 — Isolierter Ansatz

Auf diesem Level werden vereinzelte, sporadische, jedoch nicht regelmafi-
ge oder systematische MalRnahmen und Aktivitaten fir den Radverkehr ge-
setzt.

Level 3 — Systemorientierter Ansatz

Auf diesem Level werden regelmafdig und systematisch unterschiedliche
Malnahmen und Aktivitaten fir den Radverkehr gesetzt.

Level 4 — Integrierter Ansatz
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2.3

Auf diesem Level werden integrierte, regelmaRige und systematische Mal3-
nahmen und Aktivitaten fur den Radverkehr gesetzt, die auch andere Ver-
kehrsarten betreffen. Der Radverkehrspolitik wird von anderen Politikberei-
chen als gleichwertig anerkannt und hat entsprechende Prioritéat innerhalb
der Verkehrspolitik.

Befahrung

Mit dem Fahrrad erkunden die Auditoren gemeinsam mit einem oder meh-
reren Mitgliedern der Evaluationsgruppe die ortliche Radinfrastruktur, um
einen personlichen Eindruck zu erhalten und gegebenenfalls neue Pla-
nungsbereiche oder Schwachstellen im Radwegenetz aufzuspuren.

Drei Treffen mit der Evaluationsgruppe

Beim Konsensgespréach (1. Treffen) diskutiert die Evaluationsgruppe das
aktuelle Qualitatsniveau der Radverkehrspolitik in der Stadt und versucht,
zu einer gemeinsamen Beurteilung zu kommen. Geleitet und moderiert wird
das Treffen von den Auditoren, die die Ergebnisse zusammenfassen. Diese
dienen im 2. Treffen als Grundlage zur gemeinsamen Entwicklung von Zie-
len und MaRnahmenvorschlagen (Qualitatsplan).

Endbericht: Bewertung der Fragen und Qualitatsplan

Der Endbericht besteht aus 2 Teilen: Der 1. Teil bewertet jede Frage und
gibt somit Auskunft Gber Starken und Schwachpunkte der bisherigen Rad-
verkehrspolitik. Der 2. Teil enthalt den Qualitatsplan, der als Arbeitsgrund-
lage dient und die Vorschlage fur Zielvorstellungen fir die nachsten Jahre
darstellt.

BYPAD-Zertifikat

Am Ende des BYPAD-Prozesses erhalt die Stadt das BYPAD-Zertifikat, in
dem das aktive Bestreben bestatigt wird, die Qualitat der Radverkehrspoli-
tik langfristig zu verbessern.

BYPAD-Website: www.bypad.org

Die Website ist das Forum, in dem Stadte und Regionen von den Erfahrun-
gen anderer lernen kdnnen und sich miteinander austauschen kénnen.

Module im Fragebogen und Bewertungsstufen

Innerhalb des Fragebogens sind die Themen zu 9 Modulen zusammenge-
stellt, die im Folgenden vorgestellt werden. Die Module lassen sich wiede-
rum den Gruppen Rahmenbedingungen, Umsetzung und Uberprifung zu-
ordnen.
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2.3.1

Rahmenbedingungen (Module 1 bis 4)
Modul 1 Anforderungen der Radfahrerinnen und Radfahrer

Dieses Modul priift, wie Anforderungen der Nutzer ermittelt und einbezogen
werden. Die Aufmerksamkeit wird darauf gelenkt, wie die Kommune die
Nutzer einbezieht und wie sichergestellt wird, dass die Nutzer im politi-
schen Entscheidungsprozess beteiligt sind. Das Modul implementiert einen
kundenorientierten Ansatz zur Radverkehrspolitik.

Modul 2 Steuerung der Politik und Koordinierung

Dieses Modul untersucht Einfluss und Engagement von Verwaltungsspitze
und Politikern bezlglich der Qualitat der Fahrradpolitik. Haben die Perso-
nen in Fuhrungspositionen einen anregenden und motivierenden Einfluss?
Sind sie willens, ihre Flhrungspositionen auch fir Belange des Radver-
kehrs auszufillen, sind sie engagiert bei der Sache, sind sie Manager fir
Anderungen oder stehen sie eher desinteressiert und isoliert und nehmen
keinen grof3en Einfluss?

Geklart werden soll, wer die Leitlinien der Verkehrspolitik maf3geblich initi-
iert und determiniert. In welchem Ausmal tGben fihrende Personlichkeiten
einen deutlichen Einfluss auf die (Verkehrs-)Politik aus? Auf der politischen
Ebene ist es wichtig festzustellen, wer Verantwortung auf sich zieht (eine
einzelne Person bzw. Einheiten oder der ganze Stadtrat). Aufmerksamkeit
wird auch auf das Vorhandensein von Gremien zur Lenkung gelegt, sowohl
internen als auch externen. Die Moglichkeiten, wie Nutzer und ihre Grup-
pen sich einbringen kdnnen, werden ebenfalls in diesem Modul behandelt.

Weiterhin untersucht das Modul, wie die Radverkehrspoltik mit Entschei-
dungstragern kommuniziert wird. Besteht ein kontinuierlicher Austausch
zwischen der fur Radverkehr zustandigen Abteilung und den Stadtréaten?
Bei Agglomerationen soll die Koordination und Kommunikation zwischen
den Gemeinden untersucht werden. Besteht ein gegenseitiger Austausch
zwischen den Gemeinden und Verwaltungen? Gibt es ein standiges Ab-
stimmungsgremium, das verkehrspolitische Entscheidungen zum Radver-
kehr vorbereitet und empfiehlt?

Modul 3 Strategie & Konzepte

Dieses Modul untersucht die vorhandene Strategie der Fahrradpolitik und
die Schritte zur Umsetzung. Welche Inhalte hat die Fahrradpolitik und in
welchem Ausmal ist sie in den gréReren Rahmen der stadtischen Politik
eingepasst? Andere wichtige Punkte sind der Stellenwert von Beschliissen
und (verpflichtenden) Vereinbarungen, Langzeitplanung, Dringlichkeits- und
Prioritatenlisten und der Umgang mit fach- oder
stadtgrenzeniberschreitenden Problemen.

Modul 4 Finanzen & Personal
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2.3.2

Dieses Modul beschéftigt sich einerseits mit den finanziellen Aspekten der
Politik, andererseits mit Personalstarke, Vorbildung und Fortbildungsmég-
lichkeiten derer, die mit Radverkehr zu tun haben. Welches sind die Quel-
len zur Finanzierung der Umsetzung der Radverkehrspolitik und was wird
unternommen, um die Finanzen langfristig zu sichern? Gibt es finanzielle
Incentives, um innovative Fahrradprojekte zu initieren? Wie viele Anstren-
gungen werden unternommen, um Haushaltsmittel fir eine bessere Rad-
verkehrspolitik bereitzustellen?

Umsetzung (Module 5 bis 8)

Diese Module betrachten das tatsachliche Handeln der stadtischen Fahr-
radpolitik. Wegen der Vielzahl an méglichen Mal3nahmen werden vier un-
terschiedliche Module festgelegt.

Modul 5 Infrastruktur & Sicherheit

Welche Radverkehrs- bzw. radverkehrsfreundliche Infrastruktur ist vorhan-
den und wie wird ihre Unterhaltung organisiert? Weitere Themen sind die
Verhinderung von Fahrraddiebstahl und die getroffenen MalRnahmen zum
Fahrradparken.

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist ein zentraler Bereich der Rad-
verkehrspolitik, deshalb wird ihm in diesem Modul besondere Aufmerksam-
keit gewidmet.

Die Verkniipfung mit dem offentlichen Verkehr und zusatzliche Angebote
wie Fahrradstationen o.a. sind weitere Inhalte dieses Moduls.

Modul 6 Information & Erziehung

Das Modul untersucht, wie die Kommune die Birger Uber ihre Radver-
kehrspolitik informiert. Es geht darum, Daten und Fakten bekannt zu ma-
chen sowie Argumente zu verbreiten, um neue Akteure zu finden und zu
unterstitzen, die eigene Beitrdge zur Radverkehrspolitik liefern. Aul3erdem
wird gefragt, was hinsichtlich (Verkehrs-) Erziehung und Radfahr-Training
sowie zur Verbesserung der Orientierung der Radfahrer getan wird.

Modul 7 Kommunikation & Partnerschaften

In diesem Modul wird betrachtet, wie die kommunale Radverkehrspolitik
Zielgruppen anspricht und erreicht sowie die Einbindung oder Zusammen-
arbeit der entsprechenden Partner. Welche Initiativen gibt es, um die Fahr-
radnutzung durch ,Awareness-rising“ (Bewusstseinsbildung) zu steigern?
Mit welchen Anreizen wird die Fahrt zur Arbeit, zur Schule, zum Einkaufen
mit dem Fahrrad geférdert, und wie sind ortliche Arbeitgeber, Schulen, Kin-
dergarten, Einzelhandler, Gebdudeeigentiimer und andere potentielle Rad-
verkehrserzeuger (Tourismus, Sportstattenveranstalter etc.) beteiligt? Gibt
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2.3.3

234

es MalRnahmen, um "lebenslanges Radfahren" zu férdern? Wichtig ist auch
die Frage, wie das Image des Radfahrens gepflegt wird.

Modul 8 Ergdnzende MalRnahmen

Dieses Modul behandelt Aktivitdten und Entscheidungen jenseits der enge-
ren Radverkehrspolitik, die aber einen Einfluss auf die Fahrradnutzung ha-
ben (kdnnen). Es gibt zwei Aspekte. Was wird getan, um auf unreflektierte
Autonutzung hinzuweisen und um z. B. die Uberschreitung von Immissi-
onsgrenzwerten oder eingeschrankte Verkehrsqualitat durch zu hohes Ver-
kehrsaufkommen netzwirksam, d. h. insgesamt zu vermeiden? Wie weit un-
terstltzt die aktuelle Stadtentwicklungspolitik die Bemuihungen um eine
Verbesserung der Nahmobilitat?

Es gibt unterschiedliche Politikbereiche, die indirekt den Modal Split und
damit die Fahrradnutzung beeinflussen. Es ist wichtig, auch diese Bereiche
zu betrachten, um Synergien zu erzeugen und kontraproduktive Wirkungen
zu vermeiden. Weiterhin wird untersucht, wie die gesundheitlichen Vorteile
des Radfahrens genutzt werden, um zur Radnutzung zu ermuntern.

Uberpriifung (Modul 9)
Modul 9 Evaluation & Wirksamkeit

Dieses Modul konzentriert sich auf die tatsachlichen Wirkungen der Fahr-
radpolitik. Wie misst die Kommune die Wirkungen ihrer Politik? Wie wird
die Qualitat des Prozesses sichergestellt? Gibt es ein regelmalRiges
Monitoring? Wie erfolgt die regelméafige Erhebung der Verkehrskenndaten
einschlieBlich der Fahrradnutzung und wie wird die Verkehrssicherheit
gemessen?

Stufen der Entwicklung

Bei jeder Frage und jedem Modul wird eine Punktezahl ermittelt, die auf
den Befragungsergebnissen basiert (siehe unten). BYPAD unterscheidet
zwischen vier Qualitatsstufen. Jede Stufe stellt einen weiteren Schritt auf
der Leiter der Entwicklung zur integrierten stadtischen Fahrradpolitik dar.
Qualitatsverbesserung stellt sich somit als schrittweises Erklimmen dieser
Leiter dar. Das bedeutet, dass eine Stadt nicht von einem Tag auf den an-
deren die hdchste Stufe erreichen kann.

Die Leiter der Entwicklung ist das Barometer der stadtischen Fahrradpolitik.
Hier kann die Stadt sehen, wo sie mit ihrer Fahrradpolitik zu einem be-
stimmten Zeitpunkt steht, und zwar fur Fragen und Module getrennt vonei-
nander. Die Stadt bekommt einen Uberblick, welche Module schwerpunkt-
mafig verbessert werden missen, um eine hdhere Stufe zu erreichen. Na-
turlich sind Verbesserungen immer und auf jedem Niveau gefragt, um
Stagnation oder gar Rickschritt zu vermeiden.
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BYPAD weist der stadtischen Fahrradpolitik auf der Entwicklungsleiter eine
bestimmte Stufe von 0,0 bis 4,0 zu.

1. Ad-hoc orientiert (Feuerwehr-Prinzip) 0,0-1,0
2. lIsolierter Ansatz (reine Radverkehrspolitik) 1,1-2,0

3. System-orientiert (gesamtpolitischer Ansatz
der Radverkehrsforderung) 2,1-3,0

4. Integrierter Ansatz
(systematische Radverkehrspolitik) 3,1-4,0

Die einzelnen Punktzahlen der Fragen ergeben zusammengerechnet die
Punktzahl der Module. Die Punktzahl jedes einzelnen Moduls errechnet
sich als nicht gewichteter Mittelwert aus der Summe der einzelnen Fragen,
die dem Modul zugeordnet sind. Beispiel Frage 1 = 3,0, Frage 2 = 2,0 und
Frage 3 = 4,0, die Gesamtpunktzahl des Moduls betragt 3,0+2,0+4,0=9,0,
geteilt durch die Anzahl der Fragen (3): 9,0 / 3= 3,0. Das Ergebnis wird auf
zwei Stellen hinter dem Komma gerundet.

Die Gesamtbewertung ergibt sich aus der gewichteten Mittelwert der ein-
zelnen Module, wobei folgende Gewichtungen zunachst standardmafig im
BYPAD-Verfahren festgelegt sind:

Planung (35 %)

Modul 1: 0,05
Modul 2: 0,1
Modul 3: 0,1
Modul 4: 0,1
Umsetzung (60 %)
Modul 5: 0,2
Modul 6: 0,1
Modul 7: 0,1
Modul 8: 0,2
Evaluation (5 %)

Modul 9: 0,05

Die folgende Beschreibung der Bewertungsstufen ist auf die Gesamtbewer-
tung bezogen. Fir die einzelnen Fragen und Module sind die Bewertungen
entsprechend ihres Inhalts sinngemarl anzuwenden.
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Stufe 1: Ad hoc-orientiert
(Feuerwehr-Prinzip) (0,0 bis 1,0)

Auf dieser Stufe gibt es Radverkehrspolitik, aber nur in geringem Ausmali.
Sie ist begrenzt auf Losungen an einzelnen, isolierten Problemstellungen.
Wegen des engen Verstandnisses der Radverkehrspolitik werden Mal3-
nahmen ausschlieBlich bei der Infrastruktur oder wegen der Verkehrssi-
cherheit an einzelnen Stellen getroffen. Damit ist eine niedrige Qualitatsstu-
fe festzustellen, die charakterisiert wird durch:

e Geringe, nicht regelmafig flielRende Finanzmittel
e Kaum politisches Engagement

e Wenige zustandige Hauptamtliche (wenn Uberhaupt), mit eher gerin-
gem Ausbildungsgrad und an wenig einflussreicher Position

e Kaum Offentlichkeitsarbeit
e Unverbindliche Strukturen und Vereinbarungen

e Qualitat ist eher zuféllig und nur das Ergebnis individuellen Engage-
ments.

Fur den Fall, dass einzelne Charakteristika fir Stufe 1 nicht erfllt werden,
kann Uberhaupt keine Qualitatsstufe vergeben werden.

Stufe 2: Isolierter Ansatz
(reine Radverkehrspolitik) (1,1 bis 2,0)

Auf der zweiten Stufe gibt es bereits eine Radverkehrspolitik, aber diese ist
nicht in die allgemeine Verkehrsplanung integriert und von anderen Politik-
bereichen wie Flachennutzungsplanung, Gesundheit und Umwelt getrennt.
Gute bauliche Infrastruktur ist das Hauptinteresse und es gibt nur wenige
zuséatzliche Aktivitaten. Die Radverkehrspolitik 1&sst sich charakterisieren
durch:

e Gelegentliche Nutzung von Daten und Berucksichtigung von Anforde-
rungen und Prioritaten seitens der Radfahrer

¢ Allgemeine Entscheidungen mit geringer Bindungskraft (Aufgabenset-
zung)

e Wegen geringer Abstimmung mit anderen Politikbereichen werden auch
kontraproduktive Entscheidungen getroffen

e Die Kontinuitat der Radverkehrspolitik ist nicht gewéhrleistet.
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Stufe 3: System-orientiert
(systematische Radverkehrspolitik) (2,1 bis 3,0)

Radfahren wird als System gesehen, das in die allgemeine Verkehrspolitik
integriert ist. Der politische Wille zur Radverkehrsforderung wird durch be-
standige Entscheidungen zugunsten einer Radverkehrspolitik sowie der
Bereitstellung von genigenden personellen und finanziellen Mitteln de-
monstriert. Es gibt Unterstiitzung von verschiedenen Verantwortlichen in
Politik und Verwaltungsspitze. Die Fahrradpolitik umfasst eine grof3e Span-
ne unterschiedlicher Handlungsfelder (Mobilititsmanagement, Dienstleis-
tungen, Kampagnen, Erziehung, Infrastruktur). Verschiedene Partner betei-
ligen sich und arbeiten zusammen an der Umsetzung der Radverkehrspoli-
tik. Charakteristika sind:

e Tendenzen zur langfristigen Planung, aber noch projektorientiert
o Die Nutzer-Anforderungen werden systematisch bericksichtigt

o Es gibt eine gute Datenverfligbarkeit als solide Grundlage der Radver-
kehrspolitik

e Es gibt erhebliche Finanzmittel, aber diese sind noch nicht langfristig
abgesichert

e Gemeinsame Projekte generieren eine férmliche Partnerschaft zwi-
schen verschiedenen Akteuren (z. B. anderen Verwaltungsstellen,
Schulen, Arbeitgeber, Gesundheitsorganisationen)...

Stufe 4: Integrierter Ansatz
(gesamtpolitischer Ansatz der Radverkehrsforderung) (3,1 bis 4,0)

Fahrradpolitik wird als kontinuierliche Aufgabe mit enger Verbindung zu
anderen Politikbereichen gesehen (Umwelt, Gesundheit, Wirtschaft, Be-
schéaftigung). Malinahmen zur Férderung des Radverkehrs werden ergénzt
durch MalRnahmen zur Minderung unreflektierter und substituierbarer Auto-
nutzung. Qualitats-Indikatoren werden als politische Instrumente wahrge-
nommen und verwendet. Neben politischer Unterstitzung sind systemati-
sche Arbeit in Netzwerken und strategische Partnerschaften charakteris-
tisch fur die Fahrradpolitik. Dies hilft, Synergieeffekte durch den Austausch
von ldeen, Wissen und Erfahrungen mit externen Partnern zu erzielen, so-
wohl auf der horizontalen Ebene (mit anderen Stadten, Koérperschaften und
Privaten) als auch vertikal (mit héheren Verwaltungsebenen). Typisch sind:

e Sehr gute Datenverfiigbarkeit und vertiefte Kenntnis der Nutzerbedurf-
nisse

e Malinahmen nach dem aktuellen Stand von Wissenschaft und Technik
auf der Basis von abgestimmten Qualitatsstandards in jedem MaRRnah-
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menbereich (Belange des Radverkehrs werden bei jeder MalRnahme
automatisch mitgedacht und abgewogen)

e Systematische Wirkungskontrollen (Evaluation und Monitoring von Stra-
tegien, Programmen und Projekten)

¢ Instrumente, die eine Kontinuitat der Radverkehrspolitik sicher stellen.
¢ Eine hohe und langfristig abgesicherte Finanzausstattung
e Systematische Arbeit in Netzwerken, die das Umland einschlieRen

e Strategische Partnerschaften.
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3 Daten und Fakten zum Radverkehr in Dresden
3.1 Radverkehrsanteil / Modal Split

Abbildung 3 zeigt die Entwicklung von relevanten Kenngrof3en fir die Be-
schreibung der Fahrradnutzung in Dresden.

Der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr der Stadt Dresden lag im
Jahr 2008 bei 16,0 % (2003: 12,3 %, 1998: 9,7%). Die Fahrleistung im
Radverkehr in Dresden hat sich ausgehend von 138 Mio. km/a im Jahr
1998 auf 368 Mio. km/a im Jahr 2008 fast verdreifacht. Dieser Befund ver-
deutlicht, dass zunehmend weitere Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt
werden. Dies wurde u.a. auch dadurch beférdert, dass das Geschwindig-
keitsniveau des Radverkehrs angestiegen ist.

Abbildung 3: Verdnderung von KenngrdRen der Fahrradnutzung in Dresden in Pro-
zent basierend auf 1998, Quelle: System représentativer Verkehrsverhaltensbefra-
gungen 1998 - 2008 (SrV)

Bei einem Vergleich der Radverkehrsanteile ostdeutscher Stadte in den
Jahren 2003 und 2008 liegt Dresden im oberen Mittelfeld, aber noch mit
deutlichem Abstand zu den fiihrenden Stadten Cottbus und Potsdam (vgl.
Abbildung 4). Dresden weist jedoch gemeinsam mit Halle die gréf3ten Stei-
gerungsraten auf.
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Abbildung 4: Radverkehrsanteile in ostdeutschen Stadten am Gesamtverkehr der
Wohnbevdlkerung an Werktagen

Eine Reduzierung der Betrachtungen des Modal Splits (d.h. der Verteilung
der taglichen Wege auf die Verkehrsmittel) nur auf den Radverkehr, wéare
allerdings eine verkirzte Sichtweise, die drtliche Verhaltnisse wie Topogra-
phie, Dichte, Wegelangen etc. und das Ziel, den Gesamtverkehr mit seinen
gegenseitigen Abhangigkeiten zu verbessern, auRer Acht lieRe. Bei einer
integrierten Betrachtung geht es darum, aus Griinden des Umweltschutzes
aber auch zur staufreien Abwicklung des Kfz-Verkehrs, dessen Aufkommen
und Fahrleistung so gering wie mdglich zu halten. Die Anteile des sog.
Umweltverbundes (zu FulR Gehen, OPNV-Nutzung und Fahrradfahren) soll-
ten moglichst grol sein. Diese Strategie trdgt malRgeblich dazu bei, u.a. die
Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte zu  verhindern, CO,-
Minderungsziele zu erreichen, die die Flachenbeanspruchung des ruhen-
den Verkehrs nicht ausufern zu lassen und vor allem die Qualitat des Ver-
kehrsflusses fur den notwendigen Kfz-Verkehr netzweit zu gewahrleisten.
Es wirde dem Umweltschutz und dem Verkehrsmanagement (Staube-
kéampfung) wenig nutzen, wenn die Steigerungsraten beim Radverkehr pri-
mar von den FuRwegen und dem OPNV kamen.

Bei Betrachtung der Anteile des Modal Splits fir den MIV in Abbildung 5
wird deutlich, dass Dresden auch hier im Vergleich der ostdeutschen Stad-
te 2003 und 2008 im Mittelfeld liegt. Zwischen 2003 und 2008 war eine ge-
ringe Senkung des MIV-Anteils zu verzeichnen.

Um netzweite Erfolge insbesondere der Luftreinhalteplanung zu dokumen-
tieren, ware es z. B. anzustreben, dass Dresden in die fiihrende Gruppe
der Stadte gelangt und einen MIV-Anteil von unter 40 % erreicht. (Der An-
teil des MIV am Modal Split variiert wegen der unterschiedlichen Anzahl
von Auspendlern bei gréReren und kleineren Stadten z.T. erheblich.)
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Abbildung 5: Anteile des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) in ostdeutschen Stad-
ten am Gesamtverkehr der Wohnbevélkerung an Werktagen

Abbildung 6 zeigt die Modal Split Werte aller Verkehrsmittel in ostdeut-
schen und einigen westdeutschen Stadten (sortiert nach Einwohnerzahl)
im Vergleich in Prozent. Abgesehen von Dessau-Rof3lau sowie Cos-
wig/Radebeul liegen in Stadten mit einem hohen Radverkehrsanteil die
MIV - Anteile in der Regel auch zielgemal3 niedrig. In diesen Stadten liegt
jedoch der OPNV-Anteil mit Werten unter 10% sehr niedrig. In Zwickau mit
einem Rekord — MIV - Anteil von 61 % ist der FuBweg- als auch Radanteil
sehr gering.

Je groRer die Stadte und je hoher der Verkehrsdruck insbesondere auch
durch Einpendler wird, umso groRer wird der Anteil des OPNV mit ebenfalls
nachlassenden MIV-Anteilen, wie z.B. in Frankfurt am Main oder Berlin. Mit
der GroRRe der Stadt wachst in der Regel auch Qualitat und Angebot des
OPNV und die Kosten fiir das Parken.
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Abbildung 6: Dresden im Stadtevergleich des SrV 2008 (Angaben des Gesamtver-
kehrs der Wohnbevélkerung an Werktagen in Prozent)

Die Verteilung des Modal Splits in Dresden nach Entfernungsklassen
(Abbildung 7) zeigt ein durchaus sinnvolles Verlagerungspotential von Pkw-
Fahrten auf. Bei Wegen unter 1 km werden 16 % mit dem Auto zurtickge-
legt. Bei bis zu 3 km liegt der Wert bei 34 % und fur Fahrten zwischen 3 km
und 5 km bei 47%. 64% der Wege der Wohnbevdélkerung in Dresden sind
kirzer als 5 km.

Betrachtet man bei diesen kurzen Wegen die sog. ,komplexe Reisezeit",
das ist die Zeit inklusive Weg zum Auto, Parkplatzsuche und Weg zum Ziel,
ist man bei Wegen bis 5 km meistens mit dem Fahrrad deutlich schneller
und bei Wegen bis 1 km sogar zu Ful? schneller als mit dem Auto.
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© StV 2008
Abbildung 7: Modal Split der Wohnbevdlkerung an Werktagen nach Weglangen in
Dresden
3.2 Infrastruktur

Bei einer Gesamtstral3ennetzlange (ohne BAB) von 1.465 km verfugt Dres-
den im Jahr 2011 uber Radverkehrsanlagen im oOffentlichen Raum mit einer
Gesamtlange von 377 km.

Dabei ist die Lange von Radverkehrsanlagen seit dem Jahr 1991 kontinu-
ierlich gestiegen und hat sich seitdem fast verzehnfacht (Abbildung 8).

Das Radverkehrsnetz umfasst dabei Radwege, gemeinsame Geh- und
Radwege, Radfahr-, Angebots-, Schutzstreifen sowie Gehwege mit Benut-
zungsrecht fur den Radverkehr (Abbildung 9). Wahrend sich seit dem Jahr
2005 kaum Anderungen bei den (aufwandig zu bauenden) Radwegen er-
geben haben, ist die Lange abmarkierter Radverkehrsanlagen auf Fahr-
bahnniveau ebenso angestiegen wie die Strecken mit wahlfreier Radnut-
zung der Fahrbahn oder des Gehweges. Gemeinsame Geh- und Radwege
kommen gemal den technischen Regelwerken (RASt06, ERA10) innerorts
nur noch in Ausnahmefallen in Betracht. In Dresden nehmen sie den groR3-
ten Teil der Radverkehrsanlagen ein, und ihre Lange ist weiterhin steigend.
Allerdings ist ausgehend von den MindestmafRen der StVO und den Emp-
fehlungen der Technischen Regelwerke bei fast allen diesen Radverkehrs-
anlagen die Benutzungspflicht aufzuheben, so dass eilige Radfahrer legal
die Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs benutzen kdnnen.

BYPAD Dresden Endbericht.docx



TUD/(vip)

BYPAD-Audit der Radverkehrspolitik der Stadt Dresden

34

400

350

300

250

200

150

Langein km

100

50

0

1990 1993 1996 1999

2005 2008 2011

Abbildung 8: Entwicklung der Lange von Radverkehrsanlagen in Dresden
Quellen: Dude 2006, Straen- und Tiefbauamt der Landeshauptstadt Dresden 2011
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Abbildung 9: Entwicklung des Radverkehrsnetzes 2005-2011

Quelle: StralRen- und Tiefbauamt der Landeshauptstadt Dresden
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3.3

Abstellanlagen

Insgesamt sind 2.306 offentliche Fahrradstellplatze ohne Uberdachung an
119 Standorten vorhanden.

Bike+Ride-Anlagen, die gezielt die Verknipfung zwischen den Verkehrsmit-
teln OV und Fahrrad erleichtern, existieren zum einen an 13 Bahnhofen
und S-Bahn-Haltestellen mit 514 Einstellméglichkeiten, die teilweise mit
Uberdachung ausgefiihrt sind. Zum anderen befinden sich 77 Abstellanla-
gen an 8 StralRenbahnhaltestellen (Stand: 31.12.2010, Auskunft Herr Ja-
rosch von der LH Dresden).

Erganzt wird dieses Angebot durch nicht-Offentliche Abstellmdglichkeiten
wie z. B. an Geschéften, Uber die keine Statistik vorliegt.

Unfallstatistik

Unfallzahlen

In den Jahren von 2002 bis 2008 wurden jahrlich 1 bis 2 getdtete Radfahrer
verzeichnet; Wahrend 2009 und 2010 kein Radfahrer auf Dresdens Stra-
3en ums Leben kam, sind im Jahr 2011 vier Radfahrer tddlich verungliickt
(ADFC Dresden 2011, Polizeidirektion Dresden 2011).

Die Zahl der polizeilich gemeldeten Unfélle mit Radfahrerbeteiligung wie
auch die Zahl der verletzten Radfahrer ist im Zeitraum von 2001 bis 2009
kontinuierlich angestiegen (Abbildung 10) und hat sich in dieser Zeit fast
verdoppelt. Lediglich im Jahr 2010 war eine Verringerung zu verzeichnen,
die sich aber laut Auskunft der Polizeidirektion Dresden voraussichtlich
nicht als Tendenz im Jahr 2011 fortsetzt.

Dabei ist jedoch zu beachten, dass sich im Zehnjahreszeitraum in Dresden
der Modal Split Anteil des Radverkehrs um das 1,6-fache’ erhoht und die
mit dem Fahrrad zuriickgelegte Fahrleistung fast verdreifacht® hat. Somit
kann durchaus von einem relativen Rickgang der Unfallgefahr pro zuriick-
gelegten Fahrrad-km ausgegangen werden.

7 von 10% im Jahr 1998 auf 16% im Jahr 2008; Quelle: Srv
8 von 137 Mio. km/a im Jahr 1998 auf 374 Mio. km/a im Jahr 2008; Quelle: Srv
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Abbildung 10: Verkehrsunfélle mit Radfahrern und Verletzte 2001 bis 2010
Quelle: Unfallstatistik-Jahr-1990-2010_von ADFC-Homepage.pdf; Polizeiliche Ver-
kehrsunfallstatistik 2010°

Der an vielen Orten beobachtete Effekt, dass ab einer bestimmten Gro-
Renordnung mehr Radfahrer aufgrund ihrer Préasenz im Stralenraum einen
Ruckgang der spezifischen Unfallzahlen bewirken, kann auch aus Abbil-
dung 11 abgelesen werden. Stadte, in denen pro Einwohner mehr Kilome-
ter Rad gefahren wird, weisen zwar absolut gesehen mehr Verunglickte
Radfahrer pro 10.000 EW auf, der Anstieg der Regressionskurve ist jedoch
degressiv: die Steigerung der Radverkehrsnutzung ist jeweils grof3er als die
Steigerung der Verunglicktenzahlen. Die Autofahrer sind zunehmend ge-
wohnt an Radfahrer und rechnen deshalb eher mit ihnen an den besonders
kritischen Stellen.

Im Vergleich mit den anderen Stadten liegt der Wert fir Dresden genau auf
der Regressionskurve, entspricht also dem Erwartungswert fur die grof3ten-
teils ostdeutschen Stadte.

9 Die zahlen kénnen in geringem Umfang von den Daten des Statistischen Landesamtes
Sachsen abweichen. Die Polizeiliche Unfallstatistik ordnet dem Unfall das Datum des Be-
arbeitungsabschlusses zu, wahrend das Statistischen Landesamt Sachsen dem Unfall das
exakte Unfalldatum zuweist.
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Abbildung 11: Spezifische Radverkehrsleistung und verungliickte Radfahrer pro Jahr
bezogen auf die Einwohnerzahl in deutschen Stadten (Spezifische Verkehrsleistung:
SrV 2008, Unfalldaten: Mittelwert der Jahre 2006 bis 2008)

Unfallgegner und Unfallverursacher

Abbildung 12 zeigt Unfallgegner und Verursacher aller polizeilich gemelde-
ten Radverkehrsunfélle in den Jahren 2008 bis 2010. Die Verteilung der
Unfallgegner ist fur eine Grof3stadt nicht ungewdhnlich. Die meisten Unfélle
ereignen sich demnach mit Pkw und anderen Kfz, FuRganger und Radfah-
rer haben einen wesentlich geringeren Anteil.

Der Anteil der Radfahrer, die bei Unfallen als Hauptverursacher eingestuft
werden, liegt bei etwa 49 %. Damit sind die Radfahrer — anders als subjek-
tiv von vielen gedacht — selbst bei Hinzunahme der Alleinunfélle und Rad-
Rad-Unfalle nicht die Hauptverursacher der Unféalle. Besonders auffallig ist
die gro3e Zahl der polizeilich gemeldeten Unfélle mit Pkw, bei denen zu
65% die Pkw-Fahrer Verursacher des Unfalles sind.

Die Konflikte zwischen zwei Radfahrern und zwischen Radfahrern und
FuRgangern haben mit jeweils nur ca. 6% aller Radverkehrsunfalle und in
der Regel unterdurchschnittlicher Unfallschwere eher geringe Bedeutung
fur die Verkehrssicherheit. Hier muss allerdings von einer hohen Dunkelzif-
fer solcher Unfélle ausgegangen werden, d.h. von einem hohen Anteil nicht
polizeilich gemeldeter Unfélle.
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Abbildung 12: Anteil der Unfallverursacher an den Unfallen mit Radverkehrsbeteili-
gung (2008 bis 2010)
Quelle: ADFC Dresden 2011

Mit der zunehmenden Anzahl von Pedelecs und den damit verbundenen
hoheren Geschwindigkeiten werden sich Verschiebungen im Unfallgesche-
hen ergeben und auch die sicherheitstechnischen Anforderungen an Rad-
verkehrsanlagen werden steigen.

Unfallursachen

Hauptunfallursachen bei den durch Radfahrer verursachten Verkehrsunfal-
len sind das Fehlverhalten des Radfahrers an Lichtsignalanlagen sowie die
Benutzung der falschen Fahrbahn. Zu einem geringen Teil gilt mangelnde
technische Ausstattung von Fahrradern, besonders fehlende lichttechni-
sche Einrichtungen, als Unfallursache. (Séchsisches Staatsministerium des
Innern 2009).

Die haufigsten Fehler der Kraftfahrer sind insbesondere die Missachtung
der Vorfahrt von Radfahrern auf Radwegen, besonders beim
Abbiegevorgang (Bergmann, Conrady 2010). In der Regel tragisch verlau-
fen die Unfélle, bei denen Radfahrer im toten Winkel unter abbiegende
LKW geraten.
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3.4 Entwicklung beim Fahrraddiebstahl
In Dresden sind im Jahr 2010 mit 2.713 polizeilich gemeldeten Fahrrad-
diebstéhlen rund 7 Fahrrader pro Tag gestohlen worden10. Dies ist gleich-
zeitig der héchste Wert seit 2006 (Abbildung 13). Mit 525 gestohlenen
Fahrradern pro 100.000 EW liegt Dresden im Mittelfeld deutscher Stadte
(Neubert 2011).
Die Aufklarungsquote lag im Jahr 2009 bei 5,3% und im Jahr 2010 bei
6,8 % (Abbildung 10) und unter dem deutschen Durchschnitt von 10%.
Weitaus hohere Aufklarungsquoten werden aus Stadten wie Chemnitz mit
21%, Erlangen mit 26% oder Magdeburg mit 30% gemeldet (Neubert
2011).
O erfasste Straftaten DOaufgeklarte Straftaten
2.713
2361 2334 2,243
1.899
_— e, | als, | 2
2006 2007 2008 2009 2010
Abbildung 13: Entwicklung der Fahrraddiebstahle
Quelle: Geithner 2011 S. 4
3.5 Ergebnisse von Fahrradtests
3.5.1 Bewertungen durch die Nutzer: Fahrrad-Klimatest

Dresden war bei den bundesweiten Fahrrad-Klimatests von ADFC und
BUND 2003 und 2005 beteiligt.

Ahnlich wie beim Kundenbarometer des OPNV werden beim Test nach ei-
ner festen Methode von Befragten Schulnoten zu bestimmten Merkmalen
des Radverkehrs in Stadten erhoben. Es ist damit eine Erfragung von
Werturteilen und weniger von Sachverhalten. Die zu beurteilenden Kriterien
sind der Tabelle 2 (S.41) sowie dem Fragebogen in Anlage 1 zu entneh-

10 |m Vergleich dazu wurden in Dresden 1081 Kfz im Jahr 2010 (2009: 893) gestohlen, d.h.
ca. 3 Kfz/Tag; Quelle: Polizei Dresden
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men. Ab einer bestimmten StichprobengréRell werden die Bewertungen
zusammengefasst und verdéffentlicht.

Ein Nachteil aus wissenschaftlicher Sicht ist, dass vorrangig ADFC-
Mitglieder und andere Fahrradinteressierte informiert werden und den Fra-
gebogen ausfillen, nicht der reprasentative Querschnitt der Bevdlkerung.
Es geht somit im Wesentlichen um Werturteile von ADFC-Mitgliedern und
anderen engagierten Fahrradnutzern.

Beim ADFC-Test 2005 hat Dresden eine Gesamtbewertung von 4,08 (Be-
wertung nach Schulnotensystem) erhaltenl2. Damit nimmt Dresden einen
Platz im unteren Mittelfeld (Rang 19 von 28 bewerteten Stadten mit Gber
200.000 Einwohnern) ein.

Munster ist in der Kategorie der Stadte Uber 200.000 Einwohner mit einer
2,05 Testsieger, gefolgt von Kiel (2,82) und Oberhausen (2,98). Diese 3
Stadte sind die einzigen mit einer 2 vor dem Komma, weitere 14 Stadte ha-
ben eine 3 und die verbleibenden 11 haben eine 4.

Betrachtet man die Mittelwerte der Rickmeldungen zu den einzelnen abge-
fragten Kriterien, sind ,sehr gut* und ,gut* als Bewertungen in Dresden
nicht aufgetreten.

Unterdurchschnittlich13 (also Uberdurchschnittlich gut) bewertet wurde,
dass alle Bevolkerungsgruppen und Altersklassen das Rad benutzen, die
Erreichbarkeit des Stadtzentrums mit dem Rad, die Fahrradmithahmemaog-
lichkeiten in 6ffentlichen Verkehrsmitteln sowie der Spal3faktor des Radfah-
rens in Dresden, d.h. ein Fahren, dass wenig Stress verursacht.

Im Durchschnitt lagen die Schulnotenbewertungen fir die Kriterien Haufig-
keit der Konflikte mit FuRgangern (d.h. ob Konflikte zwischen Radfahrern
und Ful3gangern selten oder haufig auftreten), Moglichkeit zum ziigigen
Radfahren (d.h. ob mit dem Rad zugig und direkt gefahren werden kann,
oder ob es haufig zu Behinderungen und Umwegen kommt), die Offnung
von Einbahnstrafl3en fiir den Radverkehr in Gegenrichtung sowie Fahrrad-
diebstahl. Weiterhin durchschnittlich wurde u.a. die Akzeptanz des Fahrra-
des als vollwertiges Verkehrsmittel bewertet, d.h., ob Radfahrer als Ver-

11 Erforderlich sind mindestens 100 Einsendungen eines im Internet sowie in ADFC-
Mitgliederzeitschriften und anderen radfahreraffinen Publikationen verdoffentlichten Fra-
gebogens. Im Jahr 2005 lagen fir Dresden 410 ausgefillte Fragebtgen vor.

12 pje werte des Fahrradklimatests von 2003 und 2005 unterscheiden sich nicht grundle-
gend. 2003 erhielt Dresden eine Durchschnittsnote von 4,42, so dass im Jahr 2005 eine
Verbesserung zu verzeichnen war.

13 Unterdurchschnittlich wird hier definiert, dass der Wert um mindestens 1/2 Notenstufe
besser ist als der Durchschnittswert von 4,08. Uberdurchschnittlich sind alle Werte, die
mindestens 1/2 Notenstufe schlechter sind als der Durchschnittswert.
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kehrsteilnehmer akzeptiert werden oder nicht ernst genommen werden.
Auch die Haufigkeit von Konflikten mit Kfz, die Breite der Radwege, das
Ausreichen von Abstellanlagen, das Vorhandensein von Falschparkern auf
Radwegen, die Reinigung der Radwege, die Abstimmung von Lichtsignal-
anlagen auf Radfahrer sowie die Wegweisung fur Radfahrer, sind ebenfalls
dieser Gruppe zuzuordnen.

ADFC-Klimatest | Klimatest unter Birgern
2005 nach Mage 2006
Stress oder Spal 3,07 1,29
Akzeptanz 411
Jeder fahrt Rad 3,01
Werbung fiir's Rad fahren 4,84 3,26
Sicherheit 4,56 2,78
Konflikte Rad/Ful3 3,77 Konfliktsituationen mit an-
Konflikte Rad/Auto 4,46 ?ﬁerf: ;@tﬁg?ff'g%@
Hindernisse auf Radwegen 4,69
Fahrraddiebstahl 3,78 2,70
Breite der Radverkehrsanlage 4,32 2,33
Abstellanlagen 4,42 2,24
Baustellen 5,21
Radmitnahme im OPNV 3,06 1,70
Aktuelle Aktivitaten 4,16 2,34
Falschparker 4,50
Reinigung der Radwege 4,20 1,86
Ampelschaltungen 4,42 2,14
Erreichbarkeit Stadtzentrum 3,14 1,56
Zigig Rad fahren 3,78
Freigabe von EinbahnstraBen 3,83
Wegweisung 4,41 2,66
Wege abseits von Hauptver- 4,03 2,30
kehrsstralRen
Mittelwert 4,08 2,27

Tabelle 2: Bewertung ADFC-Klimatest 2005 und Birgerumfrage fir
Dresden im Vergleich
Quelle: ADFC-Fahrradklimatest 2005; Méage 2006 S. 67

BYPAD Dresden Endbericht.docx



TUD/(vip)

BYPAD-Audit der Radverkehrspolitik der Stadt Dresden

42

3.5.2

Uberdurchschnittlich schlecht wurden die Kriterien Sicherheitsgefiihl (ob
man sich als Radfahrer sicher oder gefahrdet fihlt), Werbung fur Radfah-
ren und das Vorhandensein von Hindernissen (z.B. Laternen auf Radwe-
gen) bewertet. Ebenfalls unterdurchschnittlich schnitt das Kriterium Fuh-
rung an Baustellen ab, fur das die Note 5 vergeben wurde. Dieses Kiriteri-
um beschreibt, wie sicher Radfahrer an Baustellen gefuhrt werden oder ob
diese absteigen und ihr Rad schieben mussen. Die Einzelergebnisse sind
der Tabelle 2 zu entnehmen (Quelle: ADFC-Fahrradklimatest 2005).

ADFC-Fahrradklimatest und reprasentative Erhebung im
Vergleich

Tabelle 2 zeigt auf der linken Seite die Bewertung des ADFC-Klimatests
2005 fur Dresden. Der ADFC-Klimatest schlief3t allerdings nur die durch die
Mitgliederzeitschriften und andere ,Radfahrerkanale* erreichbaren Wertur-
teile von engagierten und kritischen Fahrradnutzern ein.

Um im Vergleich dazu die Meinung des ,Durchschnittsbirgers® zu den
Radverkehrsbedingungen zu erfahren, wurde im Jahre 2006 im Rahmen
einer Diplomarbeit eine Befragung von reprasentativ ausgewahlten Blrgern
der Stadt Dresden durchgefiihrt, die zum Teil Uber keine oder nur geringe
Erfahrungen als Radfahrer verfiigen.

Tabelle 2 zeigt auf der rechten Seite die Bewertung des Fahrradklimas in
Dresden durch die Personenstichprobe aus der Grundgesamtheit der Be-
volkerung Dresdens. Daraus ist ersichtlich, dass die ,Durchschnittsbirger”
mit einem Mittelwert von 2,27 bzw. der Note ,gut‘ das Fahrradklima deut-
lich besser bewerten als die ,engagierten“ Radfahrer. Besonders in den Be-
reichen Radfahren - Spal}, Sicherheit, Fahrraddiebstahl, Abstellanlagen
sowie Reinigung der Radwege, Ampelschaltungen und Erreichbarkeit des
Stadtzentrums ergeben sich z.T. signifikante Unterschiede zwischen ,en-
gagierten” Radfahrern und der Burgerbefragung.

Dem Kriterium ,Radfahren macht mir Spal3“ gaben die Birger erstaunli-
cherweise eine 1,29 wahrend die ,engagierten* Radfahrer lediglich eine
3,07 vergaben. Auch bei der empfundenen Sicherheit ergibt sich zwischen
den ,engagierten Fahrradnutzern (4,56] und Birgern (2,78) eine grol3e
Spanne. Mehr als 2 Notenstufen Unterschied lasst sich bei den Abstellan-
lagen erkennen: Erfahrene Fahrradnutzer bewerteten dieses Kriterium mit
der durchschnittlichen Note 4,42, Biirger jedoch vergaben hierfir eine 2,24.

Ein noch deutlicher Unterschied ergibt sich bei der Reinigung der Radwe-
ge. ,Engagierte” Fahrradnutzer vergaben im Schnitt eine 4,20, Blrger der
Stadt Dresden eine 1,86. Ampelschaltungen (,engagierte® Fahrradnutzer.
4,42, Burger: 2,14) als auch die Erreichbarkeit des Stadtzentrums (Erfahre-
ne Fahrradnutzer: 3,14, Burger: 1,56) werden stark differenziert bewertet.
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Somit ergibt sich auch der stark abweichende Mittelwert der Gesamtbewer-
tung von 2,27 bei den Blrgern zu 4,08 bei den ,engagierten Fahrradnut-
zern.

3.5.3 ADFC-Fahrradklimatest im Stadtevergleich

Abbildung 14 zeigt die durchschnittliche Bewertung im ADFC-Fahrradklima-
test 2005 sowie den Radverkehrsanteil in verschiedenen Stadten. Im Rah-
men eines gewissen Korridors korrespondiert die subjektive Einschatzung
der Radverkehrsbedingungen mit der Radverkehrsnutzung: Mit steigender
Bewertung des Fahrradklimas wachst auch der erhobene Radverkehrsan-
teil an den Wegen der Bevélkerung.

Abbildung 14: Bewertung ADFC-Fahrradklimatest 2005 und Radverkehrsanteil in
deutschen Stadten
Quelle: eigene Darstellung nach ADFC-Fahrradklimatest 2005, SrV 2008

Dresden wird dabei von den Teilnehmern des ADFC-Fahrradklimatestes im
Vergleich zur tatsachlichen Fahrradnutzung relativ schlecht bewertet. Stad-
te wie Zwickau, Kassel, Erfurt und Jena schneiden im Klimatest etwas bes-
ser ab, obwonhl sie bedeutend geringere Radverkehrsanteile am Modal Split
aufweisen. Dies lasst die Interpretation zu, dass in Dresden trotz eines
noch ungunstigen Fahrradklimas relativ viel Fahrrad gefahren wird — oder
dass die Radfahrer besonders kritisch gegenliber den Bedingungen in ihrer
Stadt eingestellt sind.
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3.54

3.5.5

Bewertung durch Experten: ADAC-Test Radfahren in Stadten
2004

Die folgende Bewertung stammt aus der Untersuchung des ADAC ,Radfah-
ren in Stadten" (ADAC 2004), der den Status Quo des Jahres 2003 wieder-
gibt.14 Dabei wurden zur Einschatzung mdoglichst viele objektive Daten
verwendet (Unfalldaten, Zahl in Gegenrichtung fiir den Radverkehr geoffne-
ter Einbahnstral3en, LAnge Radverkehrsanlagen etc.)

Wie Abbildung 15 verdeutlicht, besteht auch hier ein Zusammenhang zwi-
schen dem Bewertungsergebnis (in 4 Stufen: ++, +, 0, -) und dem Anteil
des Radverkehrs am Gesamtverkehr. Dieser ist umso hoher, je besser die
Qualitat der umgesetzten MaRhahmen zu Gunsten des Radverkehrs ist.
Dresden lag dabei 2003 im hinteren Feld, stach jedoch auch mit einem fur
die Bewertung Uberdurchschnittlichen Radverkehrsanteil heraus.

40
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Abbildung 15: Radverkehrsanteil und Bewertungsergebnis ,Radfahren in Stadten
2003" (Radverkehrsanteil nach Angaben der Stadte)

Auch dieses Ergebnis unterstreicht einen offensichtlich bestehenden Nach-
holbedarf. Ware Dresden im Benchmark ,normal” eingestuft worden, héatte
die Stadt zumindest zu den gelben Stadten mit neutraler Beurteilung ,0“
gehort.

Bewertungen durch Nutzer und Experten im Vergleich

Ein Vergleich der Bewertungen des ADFC-Klimatests und der ADAC-
Untersuchung ergibt, dass sich Dresden bei beiden Bewertungsverfahren

14 Bearbeitung durch PGV Hannover
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jeweils im unteren Drittel befindet und besonders bei der Experten-
Bewertung schlecht abschneidet (Abbildung 15)
Abbildung 16: Ergebnisse des ADFC Klimatests 2003 fur ausgewahlte Stadte (Nutzer-
befragung, links) und der ADAC-Untersuchung , Radfahren in Stadten 2003“ (Exper-
ten-Bewertung, rechts).
Die Stadte Minster, Bremen, Kiel, Hannover und Freiburg wurden in bei-
den Untersuchungen gut bewertet.

3.5.6 Vom Stadtrat der LH Dresden am 24.3.2011 beschlossene

Zielvorgaben mit Bedeutung fir den Radverkehr

Im Rahmen des derzeitigen Prozesses zur Verkehrsentwicklungsplanung
hat ein Runder Tisch Ziele fir den VEP aus unterschiedlicher Sicht erarbei-
tet, die der Stadtrat mit einigen Ergdnzungen beschlossen hat. Bereits in
der Praambel wird unter Punkt 3 die besondere Bedeutung der Verkehrssi-
cherheit als Abwagungsbelang herausgestellt:

.Das Recht auf kérperliche Unversehrtheit sowie die Gleichstellung aller
Menschen ist Verfassungsgrundsatz. Auch die Verpflichtung, auf die
Gleichwertigkeit der Lebensverhéltnisse hinzuwirken ist in der Verfassung
des Freistaates Sachsen verankert.”

Von den beschlossenen Ziele fur die Verkehrsentwicklungsplanung, die
den Radverkehr betreffen, sind die folgenden von Bedeutung:
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1.2

1.5

1.6

1.7

1.8

1.11

1.12

1.13

2.3

24

3.1

3.2

Quialifizierung der Erreichbarkeit und ErschlieBung auf Stadtteilebene
— hier vor allem der Ortsteilzentren — unter Berlcksichtigung aller
Verkehrstrager

Sicherstellung einer qualitativ guten ErschlieBung und Erreichbarkeit
durch die Verkehrstrager des Umweltverbunds innerhalb des gesam-
ten Stadtgebiets

Préaferenz des Umweltverbunds in zentralen Bereichen

Verbesserung der Lage, Erreichbarkeit und Ausgestaltung von
Schnittstellen zwischen motorisiertem und nichtmotorisiertem Indivi-
dualverkehr, OPNV und schienengebundenem  Personen-
Fernverkehr (SPFV)

Barrierefreier Ausbau der Verknlpfungsstellen zwischen OPNV und
Individualverkehr (Rad-, Pkw-, FuRganger-Verkehr) u. a. mit Blick auf
die Belange mobilitdtseingeschrankter Menschen

Gewahrleistung einer ausreichenden Zahl von Fahrradstell- und
PKW-Kurzzeitstellplatzen an den Hauptzugangsstellen zum OPNV

Forderung innovativer Verkehrsldsungen und -technologien, z.B.
Elektromobilitat

Verbesserung der Informations- und Wegeleitsysteme fir den Um-
weltverbund und Tourismus in Kompatibilitdt im Ballungsraum Dres-
den

Aufbau und Sicherung eines qualitatsorientierten Verkehrsmanage-
ments

Forderung eigenstandiger und sicherer Mobilitat von Kindern, Ju-
gendlichen und alten Menschen

Erhdhung der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer durch Umbau bzw.
Umgestaltung sicherheitskritischer Verkehrsanlagen (Anstreben der
Halbierung der Zahl der Verletzten sowie der Vermeidung von Ver-
kehrstoten)

Verbesserung der Lebensqualitat in den Stadtquartieren durch Ver-
ringerung der verkehrsbedingten Belastungen unter anderem mittels
MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung

Verbesserung der Stadtgestalt und Aufenthaltsqualitat von StralRen
und Platzen sowie bessere Nutzbarkeit des Wohnumfeldes
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3.3

3.4

3.7

3.8

Engere Verzahnung von nachhaltiger Verkehrs- und Stadtentwick-
lungsplanung unter Berticksichtigung der lokalen Klimaziele

Praferenz von Innenentwicklung und 'Stadt der kurzen Wege'

Vernetzung von Individual- und 6ffentlichem Personenverkehr bei der
Realisierung neuer Verkehrsvorhaben

Anstreben einer weiteren Erhéhung des Modal-Split-Anteils des Um-
weltverbundes (OPNV, Radverkehr, FuRverkehr ).
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4 Ergebnisse des ersten Treffens: Bewertung und
Handlungsansatze

4.1 Uberblick

Die Mitglieder der Evaluationsgruppe und ihre Funktionen in Dresden sowie
ihre Teilnahme an den Treffen sind Tabelle 3 zu entnehmen. Wé&hrend der
ADAC Sachsen e.V. seine Beteiligung an der Evaluationsgruppe bedauerli-
cherweise bereits im Vorfeld abgesagt hat, wurde von den Teilnehmern des
ersten Treffens die Einbeziehung von Vertretern der Dresdner Verkehrsbe-
triebe und der Stral3enverkehrsbehdrde als sinnvoll angesehen. Diese Insti-
tutionen erhielten eine zusatzliche Einladung zur Teilnahme am BYPAD-
Verfahren.

In der folgenden Dokumentation des ersten Treffens werden zu jedem Mo-
dul die zur jeweiligen Bewertung fiihrenden Sachverhalte und Argumente
aufgefuihrt und daraus abgeleitete Handlungsansatze vorgeschlagen, z.T.
durch die Auditoren. Basis dafur sind die Diskussionsergebnisse des ersten
Treffens sowie die ausgefillten Fragebdgen (einschlielich der Bemerkun-
gen und Vorschléage) der Evaluationsgruppe.

Oft wurden auch Ideen oder Ziele fur die jeweilige Fragestellung von ein-
zelnen Mitgliedern der Evaluationsgruppe gedufert, ohne dass diese direkt
beraten oder ausdiskutiert werden konnten bzw. in allen Punkten ein Kon-
sens der Gruppe erzielt werden konnte. Damit diese Gedanken nicht fir die
weitere Debatte verloren gehen, wurden sie jeweils mit dokumentiert.

Zusatzliche Informationen sowie Einschatzungen der BYPAD-Auditoren,
die auf Grund der Auswertung der verfigbaren Hintergrundinformationen
gewonnen wurden und die Uber Ergebnisse des Konsensgesprachs bzw.
die ausgefillten Fragebtgen hinaus gehen, sind jeweils gesondert ver-
merkt. Zur deutlichen Abhebung der Einschéatzungen wurden die Hinweise
der Auditoren kursiv gedruckt.

Bei allen diskutierten Fragen wird vermerkt, auf welchen Konsens zur Be-
wertung sich die Gruppe geeinigt hat. Bei einzelnen Fragen ergaben sich in
der Gruppe Einschéatzungen wie z.B. ,besser als 1, aber noch keine richtige
2 “, die dann als 1,5 in die Berechnung eingehen. In den Ergebnissen kon-
nen durch die Berechnung alle Punktzahlen zwischen 0,0 und 4,0 auftre-
ten, wobei jeweils auf eine Stelle hinter dem Komma gerundet wird. Die
Tabelle 5 (Seite 51) zeigt die Einzelergebnisse aller Fragen und Module

Einige Handlungsmoglichkeiten tauchen bei verschiedenen Modulen auf.
Sie sind nicht nach Prioritaten 0.4., sondern nur grob thematisch sortiert.

Im Nachgang zum ersten Treffen sowie zur Erstellung des Kapitels 4 wur-
den von ADFC sowie VCD separate Listen mit Handlungsvorschlagen er-
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stellt und verteilt, die zum Teil Gber die dargestellten Handlungsmdglichkei-
ten hinaus gehen. Diese Listen sind im Anhang 5 und 6 enthalten.

Name Funktion | Teilnahme Treffen
Fraktionen im Stadtrat 28.11.11. | 2.2.12.
Hans-Joachim Stadtrat, Baupolitischer X
CDU-Fraktion Brauns Sprecher
Gunter Thiele Stadtrat X
Stadtrat, Baupolitischer
SPD-Fraktion Axel Bergmann
Sprecher
Fraktion DIE LINKE Kris Kaufmann Stadtratin X X
Bindnis 90/Die Griinen Margit Haase Stadtratin X X
Burgerfraktion | Franz-Josef Fischer Fraktionsvorsitzender
FDP-Fraktion Andre Schindler Stadtrat
Verwaltung
StraBen- u. Tiefbauamt Gerd Jarosch Mitarbeiter X X
Stadtplanungsamt Stefan Szuggat Amtsleiter X X
Stadtplanungsamt | Joachim Rietschel Mitarbeiter X X
Radverkehrs-
X X
Stadtplanungsamt Nora Ludwig verantwortliche
Umweltamt Ingeborg Ulrich Sachbearbeiterin X
Polizeidirektion Dresden Joachim Kaube Sachbearbeiter X X
StraBenverkehrsbehérde Arne Rehse Abteilungsleiter X
Verbande
City Management Dresden
Tanja Terruli Geschaftsfihrerin X
e.V.
Klimaschutzbiro Ina Helzig Leiterin X X
Karsten Imbrock /
VCD Dresden X X
Andreas Heubner
Birgit Seeber /
ADFC Dresden e.V. X X
Reinhard Brunner
DVB AG Mirko Rude Gruppenleiter X
Tabelle 3: Evaluationsgruppe
4.2 Erwartungen und Befiirchtungen der Teilnehmer

Am Beginn des ersten Treffens sollten die Teilnehmer in einer schriftlichen
Befragung ihre Erwartungen und Beflirchtungen zum BYPAD-Prozess be-
nennen. Auch im Nachgang bestand die Mdglichkeit, weitere Punkte zu
benennen. Die Ergebnisse sind in der folgenden Ubersicht dargestellt.
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Erwartungen

¢ Hinweise zu notwendigen Anderungen bei der Radverkehrsférderung in
Dresden, um selbige systematischer und zielgerichteter zu gestalten

e Konkrete und praktische Ideen/Impulse/Verbesserungsvorschlage, um
einzelne Projekte voranzubringen

e Bulndelung der unterschiedlichen (Verkehrs-)Teilnehmer

e |st-Zustand aufnehmen und als Grundlage fiir weitere Schritte schaffen

Befurchtungen

e Es folgt aus dieser Diskussion zu wenig praktische und verbindlich umzu-
setzende Strategieansatze

o Viel Netzwerkarbeit aber wenig konkrete MaRhahmen die heraus kommen

e  Wird nur zur Abrechnung bei der EU gemacht, findet aber keinen Riick-
halt bei Politik und Verwaltung

e Uberzeugung von Entscheidungstragern von Noéten

e Verschiedenste Netzwerke bereits vorhanden (POLIS, BYPAD, Klima-
Bindnis)

e Methodik spricht vor allem Verbande und Verwaltung an, welche standi-
gen Kontakt mit dem Thema des Radverkehrs haben - dadurch erschwer-
te Einbindung weiterer Akteure

e Ziel der Bewertung der IST-Situation greift meiner Ansicht zu kurz - Ent-
wicklung gemeinsamer Handlungsfelder wére sinnvoll

Tabelle 4: Erwartungen und Befurchtungen zum BYPAD-Verfahren
4.3 Gesamtbewertung

Tabelle 5 zeigt zunachst die vereinbarten Bewertungen fur Fragen, Module
und die Gesamtbewertung im Uberblick.

Dresden liegt mit einer Gesamtbewertung von 2,3 im Ubergang von der
Stufe 2: Isolierter Ansatz (reine Radverkehrspolitik)* zur Stufe 3: ,System-
orientiert (systematische Radverkehrspolitik)“.

Insgesamt ergab sich eine verhaltnisméalig homogene Bewertung bei den
Einzelfragen und Modulen.

Die Module 4 (Finanzen und Planung) sowie 9 (Evaluation und Wirksam-
keit) enthalten die hochsten Bewertungen. Insbesondere treten in diesen
Modulen die Fragen 11, 29 und 30 mit einer 3,0 hervor. Dabei ging es um
die Datenerhebung und Datenauswertung zur Sicherheit des Radverkehrs
sowie um die Foérderung radspezifischer Fortbildung von Verwaltungsfach-
leuten.
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BYPAD-Audit zur Radverkehrspolitik und -planung in der Stadt Dresden
BYPAD Bewertungen

Bewertung %
M1: Anforderungen der Radfahrerinnen 2,0 50,0%
Frage 1: Wie ermittelt die Stadtverwaltung die wirklichen Bedirfnisse der
Radfahrerinnen und Radfahrer? 2,0 50,0%
Frage 2: Wie werden die Rad Fahrenden in die Radverkehrspolitik eingebzogen? 2,0 50,0%
M2: Steuerung der Politik und Koordinierung 2,3 57,8%
Frage 3: Welchen Stellenwert hat der Radverkehr im Rahmen der stadtischen
Verkehrspolitik? (255" 25 - 3.0) 2,75 62,5%
Frage 4: Welche Lenkungsgremien/Arbeitsgruppen gibt es? 1,0 25,0%
Frage 5: Wie wird die Radverkehrspolitik an Entscheidungstrager kommuniziert?
(Dissens 2,0 - 3,0) 2,5 62,5%
Frage 6: Wie sind Koordination und Kommunikation zwischen den Stédten und
Gemeinden der stadtischen Agglomeration organisiert? 3,0 75,0%
M3: Strategien & Konzepte 2,0 50,0%
Frage 7: Was beinhaltet die stadtische Radverkehrspolitik? 2,5 62,5%
Frage 8: Wie wird die Umsetzung der in der Radverkehrsstrategie/im
Radverkehrskonzept enthaltenen MaRnahmen sichergestellt? 1,5 37,5%
M4: Finanzen & Personal 2,7 66,8%
Frage 9: Wie wird die Finanzierung der Radverkehrspolitik sichergestellt? 25 62,5%
Frage 10: Durch wen wird die Radverkehrspolitik vorbereitet und umgesetzt? 25 62,5%
Frage 11: Was wird fir die fachspezifische Fortbildung der Verwaltungsfachleute
getan, die mit Radverkehrsangelegenheiten befasst sind? 3,0 75,0%
M5: Infrastruktur & Sicherheit 2,3 57,5%
Frage 12: Wie ausgedehnt und von welcher Qualitat ist das bestehende Radverkehrsnetz? 2,5 62,5%
Frage 13: In welchem Umfang sind Kreuzungsbereiche mit Autoverkehr radverkehrsgerecht
gestaltet worden und physische Barrieren fur den Radverkehr beseitigt worden? 1,5 37,5%
Frage 14: Wie ist die Unterhaltung der bestehenden Radverkehrsinfrastruktur organisiert? 1,5 37,5%
Frage 15: Was wird zur Verbesserung der Sicherheit der Rad Fahrenden getan? 2,5 62,5%
Frage 16: Was wird zur Optimierung der Kombination von 6ffentlichem Verkehr und
Radverkehr getan? 3,0 75,0%
Frage 17: Was wird zur Verbesserung des Fahrradparkens und gegen
Fahrraddiebstahl getan? 2,5 62,5%
M6: Information & Erziehung 2,0 50,0%
Frage 18: Wie werden die Birgerinnen und Burger tber die Radverkehrspolitik informiert? 25 62,5%
Frage 19: Was wird in den Bereichen Erziehung und Radfahrtraining getan? 1,0 25,0%
Frage 20: Was wird zur Verbesserung der Orientierung der Rad Fahrenden getan? 2,5 62,5%
M7: Kommunikation & Partnerschaften 1,8 43,8%
Frage 21: Was wird getan, um die Fahrradnutzung durch Bewusstseinsférderung
zu steigern? 2,0 50,0%
Frage 22: Was wird zur Foérderung des Rad Fahrens zur Arbeit getan? 25 62,5%
Frage 23: Was wird zur Foérderung des Rad Fahrens zur Schule getan? 2,0 50,0%
Frage 24: Was wird getan, um Rad fahren zum Einkauf zu férdern? 2,0 50,0%
Frage 25: Welche Initiativen werden ergriffen, um lebenslanges Rad fahren zu férdern? 0,5 12,5%
Frage 26: Wie werden die positiven Gesundheitseffekte des Radfahrens fur die
Radverkehrspolitik nutzbar gemacht? 1,5 37,5%
M8: Ergéanzende MaBnahmen 2,5 62,5%
Frage 27: Was wird zur Eingrenzung/Reduzierung der Autonutzung getan? 2,5 62,5%
Frage 28: In wie weit unterstiitzt die aktuelle Stadtentwicklungspolitik die Radverkehrspolitik? 2,5 62,5%
M9: Evaluation & Wirksamkeit 3,0 75,0%
Frage 29: Wie werden Daten zur Fahrradnutzung erhoben und genutzt? 3,0 75,0%
Frage 30: Wie erhebt bzw. nutzt die Gemeinde Daten zur Sicherheit des Radverkehrs? 3,0 75,0%
BYPAD-Gesamtbewertung 2.3 56,8%

Tabelle 5: Ubersicht iiber die Bewertungen

BYPAD Dresden Endbericht.docx


javascript:document.forms.questions.submit()�
javascript:document.forms.questions.submit()�
javascript:document.forms.questions.submit()�
javascript:document.forms.questions.submit()�

TUD/(vip)

BYPAD-Audit der Radverkehrspolitik der Stadt Dresden

52

4.4

Die Module 6 (Information und Erziehung) und 7 (Kommunikation und Part-
nerschaft) schneiden unterdurchschnittlich ab. Dabei wurde die Frage 25
(Initiativen zur FoOrderung des lebenslangen Radfahrens) im Modul 7 mit
0,5, der niedrigsten Bewertung des gesamten Fragebogens flir Dresden
bewertet. Auch die Frage 19 (Erziehung und Radfahrtraining) im Modul 6
schneidet mit einer Bewertung von 1,0 unterdurchschnittlich ab. Hervorzu-
heben ist hier jedoch die mit 2,5 bewerteten Fragen 18 (Information der
Birger zur Radverkehrspolitik) und 22 (Férderung des Radfahrens zur Ar-
beit) als wesentlicher Bestandteil einer integrierten Radverkehrspolitik.

Die Module werden im Folgenden differenziert dargestellt und inhaltlich un-
terlegt. Basis fur die Ausfihrungen sind die Inhalte der Fragebogenricklau-
fe sowie die Diskussionsergebnisse des ersten Treffens. Weiterhin sind In-
formationen sowie Einschatzungen der Auditoren vermerkt, die Uber die
Diskussionsergebnisse der Evaluationsgruppe bzw. die ausgefillten Fra-
gebdgen hinaus gehen. Zur deutlichen Abhebung dieser Einschatzungen
sind die Hinweise der Auditoren kursiv gedruckt.

Um die weitere Arbeit zur Ableitung von abgestimmten MalRBhahmenemp-
fehlungen zu unterstitzen, sind zuséatzlich zu jedem Modul Handlungsmaog-
lichkeiten aufgelistet. Diese greifen die bisher von den Teilnehmern geéau-
Berten Vorschlage auf und ergéanzen Sie mit MaRnahmenvorschlagen und
Beispielen aus der Sicht der Auditoren. Beispiele sind dabei in Kastchen
gefasst.

Modul 1: Anforderungen von Radfahrerinnen und Radfahrern
(Fragen 1 und 2)

Bewertung: 2,0 (50%)

Verkehrsverhaltensdaten werden im Rahmen der reprasentativen Haus-
haltsbefragung Mobilitat in Stadten (SrV) in Dresden kontinuierlich seit
1972 erhoben, zuletzt fir das Jahr 2008. Diese Daten bilden eine sehr gute
Grundlage, um die Entwicklung des aufkommens- und fahrleistungsbezo-
genen Radverkehrs in Relation zu den anderen Verkehrsmitteln im langjah-
rigen Vergleich abzulesen. Bei den standardméaRigen Verkehrszahlungen
werden Radfahrer mit erhoben. Hervorzuheben ist die seit Gber 10 Jahren
bestehende Dauerzahlstelle fur Radfahrer am Elberadweg sowie vier weite-
re Dauerzahlistellen im Stadtgebiet, die zwischen November 2009 bis April
2011 installiert worden sind. Radverkehrsrelevante Befragungen oder ziel-
gruppenspezifische Untersuchen finden jedoch nur vereinzelt und vorrangig
im Zusammenhang mit konkreten Projekten statt, teilweise auch auf Initiati-
ve von Verbanden oder im Rahmen von Forschungs- und Studienarbeiten
an den Hochschulen. Hervorzuheben sind Modellprojekte (z.B. Urbike
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2004-2006, Interdependenzen zwischen Fahrrad- und OPNV-Nutzung
2007-2009 und die Qualifikation Dresdens fur den Modellversuch ,Innovati-
ve Offentliche Fahrradverleihsysteme* des BMVBS 2010), die sich mit spe-
ziellen Fragen in beschranktem Zeitrahmen beschéftigten und deshalb nur
begrenzt wirken konnten. Die Belange von spezifischen Nutzergruppen
werden wo mdglich (z.B. Seniorenbeirat) von der Verwaltung aufgenom-
men. Dies erfolgt jedoch noch nicht regelméafig, sondern eher einzelfallbe-
zogen. Meldungen fir Probleme der Nutzer werden vom ADFC gesammelt
und die Informationen an die Stadt weitergeleitet.

Die Radfahrer(organisationen) werden gelegentlich, nicht aber regelmaRig
an konkreten Planungen beteiligt. Sie wiirden es begrif3en, schon zu ei-
nem friheren Zeitpunkt, z.B. im Rahmen eines informellen regelméafigen
Austauschs, beratend mit einbezogen zu werden. Insgesamt werden insti-
tutionalisierte Verfahren (wie Runder Tisch, AG Radverkehr, Arbeitskreis
nachhaltige Verkehrsentwicklung) und eine breite Offentlichkeitsarbeit ver-
misst, die Planungen informell konsensorientiert vorbereiten. Von Seiten
der Verwaltung wird befiirchtet, dass ein zu viel an Offentlichkeitsarbeit zu
reinen Beschwerderunden, frihzeitigem Zerreden und somit zu Planungs-
hemmnissen fihrt.

Handlungsmaoglichkeiten

1. Integration von radverkehrsrelevanten Fragen in die Kommunalbefra-
gung, um auch die Bedurfnisse der Radfahrer systematisch mit zu er-
fassen

2. Nutzen der Kontakte in den Stadtenetzwerken (insbes. Polis, Deutscher
Stadtetag), um Erfahrungen auszutauschen und positive Beispiele der
Netzwerkpartner aufzugreifen

3. Durchfiihrungen von Pendlerbefragungen; insbesondere Einpendler
kénnen nicht durch Burgerbefragungen in Dresden erreicht werden

4. Prifen, wie Zugriffsmdglichkeiten auf die vorhandenen Informationen
(gemeldete Mangel, Anregungen, Hinweise) sowie auf die bei Projekten
gewonnenen Ergebnisse verbessert werden kénnen, so dass sie auch
zu einem spateren Zeitpunkt nutzbar sind. Hier bietet sich die Auswei-
tung der Informationen ber die Homepage der Stadt an

5. Entwicklung und Verbreitung von Mangelmeldebtgen der Stadtverwal-
tung, z.B. im Internet, durch Verteilung an Schulen etc. Positive Erfah-
rungen zu gezieltem Einsatz liegen dazu u.a. aus Karlsruhe, Plauen
und Lingen vor. Zur Umsetzung sollten vergleichbare Handhabungen
mit anderen grof3en Stadten abgeglichen werden
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6. RegelmaRige Berichterstattung zu den durch Mangelmeldungen anzu-

stollenden MalRnahmen, z.B. im Ausschuss Stadtentwicklung und Bau
und fir die Offentlichkeit (Pressemeldungen/Internet)

Durchfiihrung von gemeinsamen Projekten der Stadtverwaltung und der
Nutzerverbénde (z.B. Kampagne zum Verhalten der Radfahrer in Ful3-
gangerzonen), um das gegenseitige Verstandnis und auch die Akzep-
tanz der Empfehlungen zu verbessern

Weitere MalRnahmen, die auf eine vertrauensvolle und enge Zusam-
menarbeit mit den Nutzerverb&nden abzielen. Dies betriff insbesondere
das frihzeitige informelle Einbeziehen der Verbande, auch um eine
bessere Akzeptanz der MaRnahmen in der Offentlichkeit zu férdern.
Grundsatzlich sollte eine moglichst friihzeitige Beteiligung von Betroffe-
nen und Erfahrungstragern an Planungs- und Entscheidungsprozessen
erfolgen

U.a. verfahren (oder verfuhren zeitweise) das Land Niedersachsen, die Stadte
Aachen, Hannover und Minden bei StraRenbaumalRnahmen so, dass sie die Nut-
zerverbande in frihen Planungsphasen wie Trager 6ffentlicher Belange beteiligen
(,anhéren“). Sie haben gute Erfahrungen damit gesammelt. Anregungen und
Hinweise kénnen auf diese Weise wie die anderen Stellungnahmen friihzeitig in
die weitere Planung einflieRen. Der ADFC wird z.T. bereits bei der Problemanaly-
se, d.h. im Anfangsstadium der Planung hinzugezogen und kann so die Problem-
analyse anreichern und ggf. auch ergéanzende Ldsungsanséatze zur Diskussion
stellen. Das hat auch kostenmindernd gewirkt. (vgl. dazu auch Anhang 3, zur
Kostenwirksamkeit von Einflussnahme in Abhangigkeit vom Planungsstand).

Grindung einer AG Rad unter Leitung der Radverkehrsverantwortlichen
als verwaltungsinterne Abstimmungs- und Koordinationsgruppe unter
Beteiligung der Nutzerverbéande, die in regelmaligem Abstand zusam-
men kommt und radverkehrsrelevante Planungen in frihen Planungs-
phasen und dariiber hinaus gehende Strategie- und Grundsatzfragen
einer integrierten Radverkehrsférderung diskutiert.

In Kiel wird die Beteiligung der Nutzergruppen tber ein Fahrradforum (mit &hnlicher
Zusammensetzung wie die Evaluationsgruppe in Dresden, das auch strategische
Themen der Radverkehrsforderung behandelt), von Verwaltung, Politik und Verban-
den, als erfolgreich bewertet. Dort werden alle Planungen diskutiert, bevor sie in den
zustandigen Ausschuss oder die Ortsrate gehen (also kurz vor Abschluss der Pla-
nungsverfahren). Alle das Fahrrad berlhrenden Fragen werden dabei so intensiv
diskutiert, dass diese Punkte in den anschlieRenden Gremiensitzungen kaum mehr

angesprochen werden.

In Bremen wurde mit der Arbeitsgruppe OPNV (AGOV) schon vor mehr als 20 Jahren

ein Gremium der Verwaltung mit den Verkehrsbetrieben eingerichtet, dessen Teil-
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4.5

nehmer Planungen verbindlich abstimmen. Nach Umlauf des Protokolls war keine
Mitzeichnung oder kein schriftliches Umlaufverfahren mehr nétig, so dass tber die
AGOV wirkungsvoll fiir eine schnelle Umsetzung aller verkehrsbezogenen Malnah-

men gesorgt wurde. Dazu parallel arbeitet eine AG Radverkehr.

Modul 2: Steuerung der Politik und Koordinierung
(Fragen 3 bis 6)

Bewertung: 2,3 (57,8%)

Einigkeit herrschte dahingehend, dass der Stellenwert des Radverkehrs im
Kontext von Klima- und Umweltschutz, Gesundheitsforderung, Ressour-
censchonung und urbaner Lebensqualitat in Dresden in den letzten Jahren
zugenommen hat.

Im Weiteren divergieren jedoch die Positionen der Evaluationsgruppe zum
Stellenwert des Radverkehrs im Rahmen der stadtischen Verkehrspolitik.
Ein Teil der Evaluationsgruppe sieht den Radverkehr insbesondere bei
Nutzungskonflikten zum Teil immer noch als nachrangig behandelt an. Als
Beispiel dafur wird u.a. der Winterdienst auf Radwegen angefihrt. Radver-
kehrsmalRnahmen werden aus dieser Sicht teilweise nur dann untersttitzt,
wenn keine anderen Interessen beruhrt werden.

Ein anderer Teil der Evaluationsgruppe schatzt ein, dass der Radverkehr
bereits als gleichwertige Verkehrsart angesehen wird, die systematisch be-
ricksichtigt und deren Belange gegenlber anderen Belangen mit abgewo-
gen werden. Als Beispiel wurde angefihrt, dass Radverkehrsprojekte oder
Radverkehrsanlagen bei der Diskussion im Stadtrat bisher nie zur Disposi-
tion standen. Vermisst wurde allerdings, dass dies zu wenig kommuniziert
wird. Es wurde auch in Frage gestellt, ob eine weitere Steigerung des Stel-
lenwertes des Radverkehrs Uberhaupt angebracht und im Rahmen einer
fairen Abwagung aller Verkehrsmittel Gberhaupt als Ziel zu akzeptieren sei.
Das Erreichen des BYPAD-Levels 4 fiihre moglicherweise zu einer Uberbe-
tonung und einseitigen Bevorzugung von Radfahrern, was einer Verbesse-
rung des Verkehrsflusses aller Verkehrsarten im Wege stehen und zu
Unausgewogenheiten u.a. gegeniber FuRgangern fihren kann

Im Ergebnis der Diskussion konnte zur betreffenden Frage 3 kein Konsens
erzielt werden. Es muss deshalb ein Dissens zwischen den Bewertungsstu-
fen 2,5 und 3,0 festgestellt werden15.

15 Fur die Ermittlung der Modulbewertung sowie der BYPAD-Gesamtbewertung wurde mit
dem arithmetischen Mittel der Werte gerechnet, d.h mit 2,75
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Eine kleine Arbeitsgruppe zwischen Stral3en- und Tiefbauamt sowie
Stadtplanungsamt tauscht sich auf Sachbearbeiterebene Uber die jeweili-
gen Arbeitsstande aus und koordiniert ein einheitliches Auftreten nach au-
Ben, trifft jedoch keine Entscheidungen. Darlber hinaus gib es in Dresden
abgesehen vom laufenden VEP-Verfahren keine festen Arbeitsgruppen
oder Lenkungsgruppen zum Radverkehr bzw. auch keine amtertbergrei-
fende AG zur Verkehrsentwicklung, die die einzelnen Fachplanungen (v.a.
Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung) mit den Verkehrsaufgaben des
Stadtplanungsamtes sowie Stral3en- und Tiefbauamtes koordiniert. Bera-
tung mit externen Partnern (OV-Betreiber, tibergeordneten Behorden, etc.)
finden demzufolge jeweils problem- und aufgabenbezogen statt bzw. wer-
den amtsiubergreifende Probleme in Amtsleiter- oder Blrgermeisterbespre-
chungen geklart.

Im Rahmen der Uberarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes in Dresden
wurden temporar verwaltungsinterne Lenkungsgremien mit politischen Ent-
scheidungstragern und Verwaltungsfachleuten verschiedener Ressorts so-
wie ein ,Runder Tisch“ mit Vertretern der Fraktionen und allen relevanten
Interessengruppen gebildet, die den politischen Entscheidungsprozess zur
Verkehrs- und Stadtentwicklung vorbereiten. Zusatzlich wird der Prozess
von einem Wissenschaftlichen Beirat begleitet. Die laufende Verkehrsent-
wicklungsplanung in Dresden kann bezlglich des methodischen Ansatzes
und des grundsétzlichen Vorgehens als vorbildlich angesehen werden.

Es besteht Konsens, dass die Ziele der Dresdner Radverkehrspolitik inner-
halb der Verwaltung und im Stadtrat deutlich dargestellt werden. Die Kom-
munikation innerhalb der Stadtverwaltung wird als ausreichend einge-
schatzt und der vertrauensvolle Austausch zwischen Politik und Verwaltung
hervorgehoben. Es gibt jedoch noch keine systematische Kommunikation,
z.B. ein Berichtswesen auf der Grundlage von Datenbanken, die neben
Zielen und Strategien auch Projekte und deren Erfiillungsstand veroffentli-
chen.

Die Frage 5 zur Kommunikation der Radverkehrspolitik an die Entschei-
dungstrager wurde auf unterschiedliche Weise interpretiert, so dass auch
zu dieser Frage keine Einigung zur Bewertung erzielt werden konnte und
ein Dissens zwischen dem Level 2,0 und 3,0 festgestellt werden musste?l6,
Fir die Vertreter der einen Seite erscheint kommuniktationsseitig kaum ei-
ne Verbesserung denkbar; eventuelle Misstdne missen der politischen Pri-
oritatenreihung, nicht aber der Kommunikation zugerechnet werden. Die
andere Seite vermisst die Kommunikation strategischer Inhalte, die Integra-

16 Fir die Ermittlung der Modulbewertung sowie der BYPAD-Gesamtbewertung wurde mit
dem arithmetischen Mittel der Werte gerechnet, d.h mit 2,5
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tion der Radverkehrspolitik in Stadtteilkonzepte und Sanierungsgebietssat-
zungen sowie den konkreten Umsetzungsbezug der Informationen.

Es erfolgt eine gelegentliche Zusammenarbeit mit Nachbargemeinden und
wichtigen Partnern der Region. So finden beispielsweise Treffen mit ande-
ren Stadten und Gemeinden statt, wenn es um die Vernetzung von Rad-
wegen in der Region geht. Im Stadtplanungsamt ist das Buro der Stadt-
Umland-Region Dresden angesiedelt, welches regelméaRige Kontakte
pflegt.

Handlungsmadglichkeiten

1. Starkes Engagement fur eine Vernetzung zum Erfahrungsaustausch mit
anderen sachsischen Kommunen. Vorbild kénnte dabei die ,Arbeitsge-
meinschaft fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW* oder
das Landesbiindnis ProRad - Runder Tisch Radverkehr in Baden-
Wirttemberg sein. Durch das Projekt Central Meetbike besteht die
Mdoglichkeit fir die Stadt Dresden, sich aktiv an der Bildung und Gestal-
tung eines mitteldeutschenl? Stadtenetzwerkes speziell zum Radver-
kehr mitzuwirken

2. Die Veranstaltungen der Fahrradakademie sollten weiter genutzt und
ausgewertet werden

3. Intensivierung der Kommunikation zwischen Verwaltung, Politik und
Nutzerverbé&nden, um Vertrauen zu bilden und die Orientierung auf das
politisch Machbare zu starken. Grundlage dafiir kdnnten beispielsweise
die bestehenden Kontakte innerhalb der Evaluationsgruppe werden, die
mit festen Kommunikationsstrukturen (Treffen, Mailingliste etc.) unter-
setzt werden

4. Politische Beschliisse zu messbaren Zielen (Unfallentwicklung, Zahl
Abstellanlagen, Modal Split etc.) mit Malnhahmenprogramm und ver-
bindlich definierten Zeithorizonten, beispielsweise im Rahmen der Be-
arbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes

5. Bildung einer amtertibergreifenden Arbeitsgruppe Verkehr fir die konti-
nuierliche Umsetzung und Fortschreibung der integrierten Verkehrspla-
nung in Dresden.

17 Die Aktivitaten der im Dezember 2008 vom Freistaat Sachsen initiierten ,Arbeitsgemein-
schaft Radverkehr séchsischer Kommunen (AG RsK) ruhen zur Zeit.
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4.6

Modul 3: Strategien und Konzepte (Fragen 7 bis 8)

Bewertung: 2,0 (50%)

Die konzeptionelle Grundlage der Radverkehrspolitik fufdt in Teilen noch
immer das Verkehrskonzept von 1994 und dessen Fortschreibung im Inte-
grierten Stadtentwicklungskonzept (INSEK 2002). Im Rahmen der grundle-
genden Neufassung des Verkehrsentwicklungsplanung wurde bereits im
Marz 2011 vom Stadtrat ein Zielkatalog beschlossen, der eine weitere Er-
héhung des Modal-Split-Anteils des Umweltverbundes (OPNV, Radverkehr,
FulRverkehr ) sowie die Sicherstellung einer qualitativ guten Erschliel3ung
und Erreichbarkeit fur diese Verkehrsmittel anstrebt.

Ausgehend von einem Stadtratsbeschluss aus dem Jahre 2005 (vgl. An-
hang 4) wurde ein Radverkehrskonzept fur die Dresdner Innenstadt (,26er
Ring“) erarbeitet und im Jahr 2010 beschlossen. Beméngelt wurde, dass
das Konzept wenig kommuniziert wurde und aufgrund der zeitlichen Verzo-
gerung durch den Verwaltungsdurchlauf teilweise schon nicht mehr aktuell
ist. Der 2005 beschlossene zweite Teil, die Erweiterung des Radverkehrs-
konzeptes auf die gesamte Stadt, sowie dessen strategische Ausrichtung
und Detaillierung auf Stadtteilebene steht noch aus. Bislang existieren auch
noch keine konkretisierten Zielvorgaben zur Entwicklung des Radverkehrs
sowie der Indikatoren des Qualititsmanagements. Diese Aufgaben werden
im Kontext der integrierten Verkehrssystembetrachtung im derzeitigen Pro-
zess der Verkehrsentwicklungsplanung sicher aufgegriffen bzw. als Auftrag
oder MaRnahme formuliert. Vorschlage zur Verbesserung der Radver-
kehrssicherheit liegen mit dem Entwurf des Verkehrssicherheitskonzeptes
der Landeshauptstadt vor.

Mit dem Radverkehrskonzept fir die Dresdner Innenstadt liegt fir diesen
Bereich ein MalRRnhahmenkatalog mit entsprechend abzuarbeitenden Bau-
projekten vor. Die darin enthaltenen umsetzbaren Malinahmen sind reali-
siert. Beméngelt wurde, dass auch nicht umsetzbare Ma3nahmen Eingang
in den MalRnahmenkatalog gefunden haben. Dartber hinaus existiert der-
zeit kein Sofortprogramm fir RadverkehrsmalRnahmen in Dresden. Erst
nach der Verabschiedung des VEP und des Verkehrssicherheitskonzeptes
soll ein solches Programm aufgestellt werden. Gesamtstadtisch gesehen
werden damit in Dresden bislang andere Prioritaten gesetzt, wie zum Bei-
spiel Schulen und Kindertagesstatten. Die Zeitrdume, die in Dresden fir
radverkehrsbezogene Planungen bendtigt werden, verstarken den Eindruck
geringer Prioritat.

Handlungsmadglichkeiten

1. Klare Kommunikation der giltigen Beschlisse und Handlungsempfeh-
lungen zum Radverkehr in Dresden innerhalb und aufRerhalb der Ver-
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4.7

waltung (u.a. Konzept ,Fahrradfreundliche Innenstadt‘, Radverkehrs-
konzeption Sachsen)

2. Vollstdndige und zeithahe Umsetzung des Stadtratsbeschlusses von
2005 in allen Teilen (siehe Anlage 4). Analyse, warum welche Teile
noch nicht umgesetzt worden sind, um Hindernisse gezielt aus dem
Weg zu rdumen. Erarbeitung eines Zeitablaufplanes zur Umsetzung
und regelmafige Berichte zum Stand der Umsetzung.

3. Einbeziehung nichtinvestiver Mainahmen (Werbekampagne, Wettbe-
werbe etc.) in Beschlisse, Plane und Budgets

4. Sicherstellung der Einhaltung von Vorschriften bzgl. nachzuweisender
Fahrradstellplatze bei Neubauten und Nutzungsanderungen (Landes-
bauordnung).

Modul 4: Finanzen & Personal (Fragen 9 bis 11)

Bewertung: 2,67 (66,75%)

Ein Grofteil der flr den Radverkehr ausgegebenen Mittel wird ohne eige-
nes Budget als integraler Bestandteil von Stral3enbauprojekten fur die dazu
gehorenden  Radverkehrsanlagen verwendet. Auch bei OPNV-
MalRnahmen, der Wohnumfeldverbesserung (Stadtebauférderung, Stadt-
umbau-Ost etc. und anderen MaRnahmen kommen Investitionen in erhebli-
chem Umfang ebenfalls dem Radverkehr zugute.

Darlber hinaus gibt es in Dresden ein jahrliches Budget fur den Radver-
kehr. Die Mittel sind fur spezifische Radverkehrsmalinahmen (vorwiegend
Infrastruktur) vorgesehen.

Fur das Personal, das fur den Radverkehr in Dresden zur Verfligung steht,
gilt &hnliches. Im Rahmen der integrierten Verkehrsplanung erfolgen antei-
lige Planungsleistungen zum Radverkehr als Teil der Gesamtentwiurfe, oh-
ne dass Planstellen etc. direkt zugeordnet werden mussten. Es gibt in
Dresden bewusst keinen Radverkehrsbeauftragten im engeren Sinne, d. h.
eine mit entsprechenden Kompetenzen und ggf. Budget ausgestattete Stel-
le, die Konzeption und Umsetzung einer ,Radverkehrspolitik* betreiben soll.
Eine sektorale Planung nur fir ein Verkehrsmittel ware gegeniber einer in-
tegrierten Gesamtplanung als Rickschritt der Planungsmethodik einzustu-
fen. Die stadtische Radverkehrsverantwortliche ist in erster Linie als Ver-
kehrsanlagenplanerin tatig und nimmt an Abstimmungen zu aktuellen Pla-
nungen teil. Sie ist zentrale Ansprechpartnerin zum Radverkehr nach innen
und auf3en.

Fur die stadtischen Mitarbeiter besteht regelmafig die Mdglichkeit zur Teil-
nahme an regionalen und nationalen Veranstaltungen zum Thema Radver-
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kehr, beispielsweise Tagungen (MeetBike in Dresden), Veranstaltungen
der Fahrradakademie oder an der TU Dresden. Sie nehmen gelegentlich
verwaltungsintern an Fortbildungsveranstaltungen und themenspezifischen
Veranstaltungen im Zusammenhang mit der Einfihrung neuer Richtlinien
(z. B. ERA, StVO) sowie Workshops mit Radverkehrsbeauftragten bzw.
Mitarbeitern anderer stadtische Verwaltungen (z. B. Hannover, Leipzig) teil.
Ein weitreichendes Fortbildungsprogramm ist somit vorhanden. Ein eigenes
Fortbildungsbudget zum Thema Radverkehr wird verwaltungsseitig nicht
als nétig erachtet. Ein Selbststudium ist gewtinscht und méglich. Dazu gibt
es aber keine geblockten Zeitfenster 0.4., so dass angesichts der allgemein
hohen Arbeitsbelastung die Fortbildung meist ,direkt mit der Aufgabe“ oder
in der Freizeit erfolgt. Dabei wird zur regelgerechten Ausflihrung von Pla-
nen Entwurfen und Baumalinahmen die Kenntnis aller wichtigen DIN-
Normen, Richtlinien und Vorschriften — auch zum Radverkehr — als not-
wendig vorausgesetzt.

Trotz der dargestellten Mdoglichkeiten wurden von Seiten der Nutzerver-
bande Vertreter der Stadtverwaltung bei der Einfihrung der ERA im De-
zember 2010 oder beim Nationalen Radverkehrskongress vermisst.

Handlungsmaglichkeiten

1. Sicherung und Ausweitung des Budgets flr Radverkehrsmaflinahmen,
damit z. B. auch unabhangig von StraRenbaumaRhahmen Netzschlis-
se realisiert, kurzfristig dringende InstandhaltungsmalRnahmen durchge-
fuhrt sowie Sicherheit und Komfort fir den Radverkehr weiter verbes-
sert werden kdnnen. Ein eigener Radverkehrstitel wird als Beleg gewer-
tet, eine fahrradfreundliche Stadt zu sein. Er stérkt die verwaltungsin-
terne Wahrnehmung und Umsetzung zentraler Ma3nahmen

2. Ein angemessenes Budget fir Radverkehrsmalinahmen (s.u.). Richt-
schnur fur die Hohe des Budgets konnte der angestrebte Radverkehrs-
anteil am Gesamtverkehr sein

In Deutschland belaufen sich die Ausgaben fiir den Radverkehr auf Werte bis zu
8,5 EUR/EW/Jahr in Munster (Friedrich 2007). In niederlandischen Stadten sind
Ausgaben von 10-20 EUR/EW/Jahr fiir den Radverkehr keine Seltenheit, Amster-
dam kommt auf einen Wert von 27 EUR/EW/Jahr (Quelle: Cycling in the
Netherlands 2007 in: Meschik 2008)

3. Uberpriifung und anforderungsgerechte personelle Ausstattung des
Aufgabengebietes der Radverkehrsverantwortlichen und der radver-
kehrsbezogenen Aufgaben im Rahmen der Planung, des Baus und des
Betriebes von Verkehrsanlagen
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Die Stadt KolIn verfiigt tiber 3 bis 4 Planstellen, die sich speziell um die Férderung
des Radverkehrs kiimmern. Dariiber hinaus besteht dort die Moglichkeit, Res-
sourcen anderer Stellen fiir Zuarbeiten zu nutzen (z.B. fur Offentlichkeitsarbeit,
Statistik etc.)

4. Bereitstellung von finanziellen und zeitlichen Ressourcen, damit Mitar-
beiter an Tagungen und anderen Weiterbildungen teilnehmen kénnen
bzw. durch Leistungsanreize oder ein Qualititsmanagement flir Plane
(Planaudits durch externe Evaluatoren) zur Weiterbildung motiviert
werden und/oder definierte Zeitfenster zum Selbststudium nutzen kén-
nen

5. Uberprifung der einfachen Verfuigbarkeit von Fachliteratur inkl. Fach-
zeitschriften fir das Fachpersonal

6. Nutzung der Mdglichkeiten des Angebotes fur Fachinformationen und
Exkursionen innerhalb des Central MeetBike Projektes sowie der Fahr-
radakademie

7. Nutzung von Mitteln aus der Stellplatzablése fur Fahrradmaflinahmen
(Umsetzung des Stadtratsbeschlusses1® der eine adaquate Verwen-
dung der Stellplatzablose fir alle Verkehrsmittel entsprechend den We-
geanteilen vorsieht)

8. Systemtische Analyse der in der Forderfibel des NRVP aufgefiihrten
Fordermoglichkeiten fir Radverkehrsprojekte, z. B. Nutzung der Mog-
lichkeiten der GVFG-Nachfolgemittel gemaf EntflechtG z. B. fiur Velo-
routenausbau und Fahrrad-Wegweisung. Die Férderung von Velorouten
ist in anderen Bundesléandern wie z. B. Hessen mdglich. (vgl. Forderfi-
bell®, Regelung im Land Hessen?9). In Sachsen kdnnen gemaR RL-
KStB21 bis zu 90% der zuwendungsfahigen Kosten fur den Bau selbst-
standiger oder im Zuge von kommunalen Straf3en gefuhrter wichtiger
Radverkehrsanlagen mit den dazugehdrigen Einrichtungen geférdert
werden. Weiterhin sind Fordermittel aus dem Européaischen Fonds fur
regionale Entwicklung (EFRE) im Vorhabensbereich ,Umweltfreundli-
che Verkehrstrager* verfigbar.

18 Beschluss V 4018-94-99 vom Juni 1999
19 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/foerderfibel/

20 http://vww.nationaler-radverkehrsplan.de/praxisbeispiele/anzeige-
foerderfibel.phtm|?id=2021

21 Richtlinie des Sachsischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
fiir die Forderung von Straf3en- und Briickenbauvorhaben kommunaler Baulasttrager
vom 24. August 2010
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9. Workshops zu ,brisanten oder stark umstrittenen Themen, unter Be-
ricksichtigung der Erfahrungen in anderen Stadten (z. B. Fuhrungen
des Radverkehrs an Knotenpunkten, aus Anlass einer konkreten Pla-
nung)
10. Fachliche Einflussnahme bei Fortschreibung von Forderrichtlinien des
Bundes und des Freistaates zur adaquaten Berlcksichtigung kommu-
naler Belange.
4.8 Modul 5: Infrastruktur & Sicherheit (Fragen 12 bis 17)

Bewertung: 2,3 (57,5%)

Da in Dresden bisher noch kein flachendeckendes Radverkehrskonzept
aufgestellt wurde, existiert kein entsprechender Radverkehrsnetzplan.
Dennoch wurden seit 1991 das Radwegenetz kontinuierlich erweitert und
Netzliicken geschlossen (vgl. Kap. 3.2.). Einige Hauptradrouten, insbeson-
dere in Nord-Sud- und Ost-West-Richtung sind bereits durchgeplant und
ausgeschildert. Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes 26er Ring wurden
51 km Hauptrouten, Verbindungsrouten und Erganzungsrouten vorge-
schlagen und im Sinne eines SofortmalRnahmenprogrammes teilweise um-
gesetzt.

Von Verwaltungsseite wurde darauf verwiesen, dass verbindliche lokale
Ausbaustandards fir die Radverkehrsinfrastruktur im Gestaltungshandbuch
offentlicher Raum in Dresden festgelegt sind. Diese beschranken sich je-
doch auf die Oberflachengestaltung von Radwegen (zumeist ungefastes
Betonpflaster). Die RASt 06 und die weitergehende Beachtung der ERA
wurden in Dresden als Stand der Technik verbindlich eingefthrt.

Einige komplexe, aus Sicht der Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit
bedeutende Kreuzungen wurden radverkehrsgerechter umgestaltet bzw. es
wurden physische Barrieren beseitigt. Bei der Planung von Stral3enver-
kehrsanlagen wird insgesamt Sicherheitsaspekten eine besondere Bedeu-
tung beigemessen. Diesem Sachverhalt wird z.B. mit der regelmafigen
Sicherheitsauditierung von StraRenplanungen sowie der Durchfiihrung von
Verkehrsschauen (nach Anweisung der Fachaufsichtsbehérde auf der
Grundlage eines 4-Jahresplans) Rechnung getragen. Weiterhin erfolgt eine
regelmafige Auswertung der Unfalldaten, aus denen Handlungserforder-
nisse abgeleitet und ggf. in die Bauplanung aufgenommen werden (vgl.
Modul 9). Das StraRen- und Tiefbauamt weist darauf hin, dass bei allen
seinen Malnahmen alle Vorschriften und der Stand der Technik
gundsatzlich beachtet werden.

Die Auditoren machen deutlich, dass die Vorschriften Spielraume eréffnen,
die unterschiedlich ausgefullt werden kdnnen. So gibt es noch immer fir
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den Kfz-Verkehr viele freie nach fahrdynamischen Gesichtspunkten gestal-
tete Rechtsabbieger, die hohe Abbiegegeschwindigkeiten ermdglichen.
Zumeist sind sie ein Erbe aus friheren Zeiten (z. B. Grol3e Meissner Stra-
Be, Rechtsabbieger in Palaisplatz). Aber auch neu gebaute bzw. umgebau-
te Knoten (z. B. Nurnberger Platz; Dohnaer StralRe, Rechtsabbieger in
Tschirnhaussstraf3e) verfligen teilweise noch Uber diese Merkmale aus der
Vergangenheit.

Grundsatzlich kénnten die Einmindungsbereiche von Nebenstral3en deut-
lich sicherer gestaltet werden, wenn das Mittel der Aufpflasterung bei Er-
neuerungsmaflnahmen systematisch eingesetzt und nachgeriistet wiirde
sowie das widerrechtliche Parken in den Sichtdreiecken physisch verhin-
dert wirde. Auch wenn bei UmbaumalRhahmen wie in der Anton- oder
Leipziger Strae mit gentigend Flache fur den Kfz- und Radverkehr dieser
aber auf dem Gehweg untergebracht wird, entspricht das noch nicht dem
Stand der Technik der RASt und ERA.

Die Unterhaltung der bestehenden Radverkehrsanlagen erfolgt im Rahmen
der Aufgaben des StraBenbaulasttragers und auf der Grundlage des Stra-
Rengesetzes flir den Freistaat Sachsen (SachsStrG). Sie wird jedoch von
den Teilnehmern der Evaluationsgruppe mehrheitlich als unzureichend
wahrgenommen (z. B. Oberflachenschaden, Griinbewuchs,
Furtmarkierungen). Vor dem Hintergrund der knappen Finanzmittel der
Kommunen gibt es fur die Unterhaltung der Straf3enverkehrsinfrastruktur
(im Gegensatz zum Ausbau, der mit Férdermitteln untersttitzt werden kann)
eine grof3e Unterdeckung. Birger melden Schéaden, jedoch ohne Unterstit-
zung durch eine Service-Hotline oder durch entsprechende, die Kommuni-
kation unterstiitzende Formulare auf der stadtischen Webseite.

Auch der Winterdienst erfolgt entsprechend dem Sé&chsStrG. Eine
Schneeberdumung der Radverkehrsanlagen erfolgt dabei entsprechend
der Leistungsfahigkeit der Gemeinde nur vereinzelt an wichtigen Hauptver-
kehrsstralen.

Die Anordnung von MaRBnahmen und Beschilderungen zur Sicherung von
Baustellen erfolgt entsprechend der Richtlinien fir die Sicherung von Ar-
beitsstellen an Stral3en (RSA-95).

Gleichwohl wird die Fihrung von Ful3géngern und Radfahrern an Baustel-
len von den Teilnehmern der Evaluationsgruppe mehrheitlich oft als unzu-
reichend wahrgenommen (insbes. Umwege, ungeniigende Breite, teilweise
Split als Oberflachenbelag). Das Schild ,Radfahrer absteigen” als Form der
Uberfuihrung eines Radweges in einen FuRweg wird von der StraRenver-
kehrsbehotrde schon seit langerem nicht mehr angewendet. Die (RSA-95),
die eine solche Regelung zwar zulassen, sehen als Regelmald innerdrtlich
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0,8 m Breite fur einen Radweg ohne Gegenverkehr und 1,60 m Breite fur
einen gemeinsamen Geh- und Radweg vor.

Baustellenpléane laufen in der Regel nicht Uber den Tisch der Radverkehrs-
verantwortlichen.

Wesentlich fir sicheren Radverkehr ist das umfangreiche Netz der Tempo-
30-Zonen in Dresden. Dies ermoglicht eine sichere Fuhrung des Radver-
kehrs auf der Fahrbahn. Einbahnstrafl3en sind in diesen Zonen in der Regel
entfallen, so dass auch hier keine besonderen Regelungen fir die Radfah-
rer getroffen werden mussen. Problematisch ist jedoch in Teilen die Er-
kennbarkeit, ob es sich um eine Tempo-30-Zone oder das Vorbehaltsnetz
handelt, sowie die Akzeptanz des Tempolimits. Tempo-30-Zonen werden
deshalb auch regelmé&Rig polizeilich Uberwacht.

Durch den relativ hohen Anteil an Offentlichem Verkehr spielt die Vernet-
zung mit dem Radverkehr Uber Bike&Ride Anlagen eine besondere Rolle.
An Bahnhofen und S-Bahn-Haltepunkten im Stadtgebiet gibt es grofiten-
teils Abstellanlagen mit Uberdachung, auch ausgewahlte StraRenbahnhal-
testellen, insbesondere OPNV-Schnittstellen und Endhaltestellen, sind mit
Bike&Ride Anlagen ausgestattet.

Erweiterungsbedarf besteht an den grof3en Verknlpfungspunkten, insbe-
sondere Hauptbahnhof und Neustadter Bahnhof. Nachfrageseitig kdAmen an
beiden Bahnhofen Fahrradstationen in Betracht. Weitere Abstellanlagen an
den grof3en Bahnhofen sind derzeit allerdings nicht geplant. Ein Antrag zur
"Errichtung von Fahrradstationen an den beiden Dresdner Fernbahnhofen”
wurde am 25.02.2010 vom Stadtrat aus Kostengriinden22 und insbesonde-
re auch wegen zu geringem Engagement der Deutschen Bahn abgelehnt.

Auch die Implementierung eines Fahrradverleihsystems in den OPNV wird
nach Ablehnung durch den Fachausschuss des Stadtrates nicht weiter ver-
folgt, obwohl die Stadt im Jahr 2009 in einem Wettbewerbsverfahren ge-
wonnen und den Zuschlag fir entsprechende Fordergelder des Bundes er-
halten hatte.

Im Stadtverkehr der DVB sowie im VVO-Gebiet ist die Fahrradmitnahme in
Bussen und Bahnen ganztdgig erlaubt. Die Fahrradmitnahme ist kosten-
gunstig zum Preis eines ermafigten Tickets moglich und bei der Nutzung
von Zeitkarten kostenlos. Insbesondere im S-Bahn-Verkehr sind starke
Steigerungsraten der Fahrradmitnahme zu verzeichnen.

22 Eine kostendeckende Betreibung der Fahrradstationen ist laut einer konzeptionellen Un-
tersuchung des Stadtplanungsamtes unter den derzeitig vorhandenen Rahmenbedin-
gungen unrealistisch
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Es wird eingeschatzt, dass an den wichtigsten Zielen des Radverkehrs
Fahrradabstellanlagen existieren. Im Rahmen des Programms ,, 1000 Fahr-
radbuigel“, das innerhalb des EU-Projektes UrBike initiiert wurde, wurden
viele Fahrradbuigel aufgestellt. Die Aufstellung erfolgte vor allem in der In-
nenstadt. In der Abwagung mit stadtgestalterischen Aspekten wurden dabei
die Nutzeranspriche allerdings nicht immer befriedigend bertcksichtigt.
Hierdurch sind einige Stander gering ausgenutzt und die Fahrrader werden
weiterhin frei abgestellt. Bewachte Fahrradparkmdglichkeiten existieren in
Dresden kaum, vor allem fehlen Abstellméglichkeiten mit Fach fir die
wachsende Zahl von Fahrradtouristen.

Die Aufklarungsrate beim Fahrraddiebstahl betragt derzeit nur ca. 7 %. Um
die Rickgabe aufgefundener Fahrrdder zu verbessern, besteht die Mog-
lichkeit zur polizeilichen Registrierung von Radern (Fahrradcodierung). Da-
zu bietet die Verkehrswacht Dresden kostenlose Codieraktionen an. Im
Jahr 2011 wurden 30 Termine angeboten, so dass derzeit ca. 40.000 Fahr-
réder in Dresden codiert sind. Weitere Codieraktionen finden beispielswei-
se am Mobilitatstag statt.

Die StraRenverkehrsbehdrde wendet die aktuellen Regelungen zur Offnung
von Einbahnstrafen (VwV-StVO 2009) an, wobei aus personellen Griinden
kein eigenes Arbeitsprogramm fir diesen Punkt aufgelegt wurde.

Handlungsmaoglichkeiten

1. Verbindliche Einhaltung der Ausbaustandards hinsichtlich Sicherheit,
Komfort Direktheit auf der Grundlage von StVO, RASt und ERA; u.a. flr
Hauptradrouten festlegen und kommunizieren; zeitnahe Umsetzung des
entsprechenden Stadtratsbeschlusses (vgl. Anhang 4)

2. Anpassung vorhandener Radverkehrsanlagen an aktuelle Anforderun-
gen, konsequente Anwendung gultiger Richtlinien und Empfehlungen
(StVO 200923, RASt 2006, ERA 2010)**

23 Generell muss auf die aktuelle Situation hingewiesen werden, dass die StVO 2009 vom
BMVBS aufgrund eines Zitierfehlers als nichtig angesehen wird und auch die StralRen-
verkehrsbehorden im Freistaat Sachsen nach derzeitiger Erlasslage die StVO 2009 nicht
anwenden. Vom Zitiergebot und damit vom Anwendungsverbot nicht betroffen ist die
ebenfalls 2009 Uberarbeitete Verwaltungsvorschrift zur StVO. Damit besteht derzeit die
rechtliche Situation, dass die VwV-StVO 2009 in Verbindung mit der Fassung der StVO
vor dem 01.09.2009 angewendet wird, obwohl die VwV-StVO auf einen geanderten Ver-
ordnungstext zugeschnitten ist. Somit ergeben sich teilweise Vollzugsprobleme der
StraRenverkehrsbehdrde, beispielsweise hinsichtlich der Ausschilderung des Parkver-
bots auf Schutzstreifen fur Radfahrer (Fur Schutzstreifen legte die VwV-StVO vor dem
01.09.2009 fest, dass der ruhende Verkehr durch das Zeichen 283 auszuschlie3en ist.
Die StVO 2009 sieht fiir Schutzstreifen ein gesetzliches Parkverbot auf dem Schutzstrei-
fen vor. Dementsprechend verlangt die VwV-StVO 2009 kein Zeichen 283 fur Schutz-
streifen)

24 7u den Gefahren der Nichtbeachtung von Empfehlungen, hier recht drastisch formuliert:
LDort, wo Radwegenetze geplant und umgesetzt werden, miissen die jeweiligen Infra-
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Sofortmal3nahmenprogramm fir den Radverkehr mit kleinen, wenig
aufwandigen MaRnahmen (Markierungen kleinere Umbauten u.a.)

Schwerpunktprogramm zur Erhéhung der Sicherheit (insbes. Radver-
kehrssicherheit) in Kreuzungsbereichen und anderen Unfallschwer-
punkten sowie dessen systematische Umsetzung (Sichtbeziehungen
verbessern, MalBhahmen zur Geschwindigkeitsdampfung etc.), Erfah-
rungsaustausch dazu mit der Stadt Leipzig (Partner im Central
MeetBike Projekt), die ein solches Programm erfolgreich umsetzt

Gemeinsame Geh- und Radwege (Alternative: ,Rad frei“) nur in Aus-
nahmefallen ausweisen oder planen, da dies nicht nur einen Attraktivi-
tatsverlust sowohl fur den Ful3- wie auch fir den Radverkehr bedeutet,
sondern auch ein zunehmendes Sicherheitsrisiko insbesondere flir Kin-
der und é&ltere Menschen vor dem Hintergrund der Pedelectrisierung
bedeutet

Weitere Ausweitung von Tempo-30-Zonen in Wohngebieten nach kla-
rem Konzept

Verzicht auf Absenkung der Radverkehrsanlagen an privaten Grund-
stiickszufahrten und Nutzung steilerer Formsteine an Ausfahrt

Regelméallige Aufpflasterung der Einmundungen von Nebenstral3en
(Tempo 30 — Zone) an Vorbehaltsstral3en

Systematische Uberprifung der noch nicht gedffneten EinbahnstraRen
nach den Anforderungen der StVO-Novelle 2009

Einrichtung von aufgeweiteten Radaufstellstreifen (ARAS) an signali-
sierten Knotenpunkten, inshesondere an den Hauptradrouten und in
Bereichen mit erhohtem Radverkehrsautkommen (kurzfristig bei
Schutzstreifen und Radfahrstreifen, langerfristig auch bei geeigneten
Radwegen, die vor den Knotenpunkten wegen der Verbesserung der
Sichtbarkeit an die Fahrbahn gezogen werden sollten)

Sonderprogramme, z.B. Bordsteinkanten mit Bitumenkeilen abflachen,
andere typische Konfliktlagen tberprifen, Grinde fur haufige Nutzung
linker Radwege und GegenmafRnahmen, wie zusatzliche Uberque-
rungshilfen anlegen

strukturen unbedingt den sicherheitstechnischen Aspekten der VSS-Normen entspre-
chen [auf die Schweiz bezogen, wo der VSS Normen setzt, analog den Richtlinien und
Empfehlungen der FGSV in Deutschland, der Auditor]. Ansonsten besteht nicht nur die
Gefahr, dass die erhoffte Sicherheitssteigerung ausbleibt, sondern dass das Unfall- und
Verletzungsrisiko sogar steigt.“ (BFU 2005, S. 10). Ahnliches ist fiir die bisherige Pla-
nungspraxis in Deutschland zu vermuten, und zwar insbesondere in Bezug auf den Ful3-
und Radverkehr. So sind bei 493 festgestellten Sicherheitsdefiziten bei 46 Planungen
weit mehr als die Halfte bei den Anforderungen von FuBgangern und Radfahrern aufge-
treten, mehr als ein Drittel aller Defizite betreffen den Radverkehr (BAIER et al. 2005, S.
60).
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12.

13.

14,

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Einfuhrung eines Mangelmeldesystems (Mangelmeldebogen). Weiter-
entwickeln zu einem Beschwerdemanagement, als Datengrundlage fir
verbesserte Unterhaltung

EinflUhren von Dienstanweisungen zur integrierten Kontrolle der Stra-
Ren, Wege und Platze und eines Sauberungs-, R&um- und Streuplans
(vgl. ROTERMUND 2001)

Adéaquate Beriicksichtigung der Radfahrer und FuRganger bei der An-
wendung von Richtlinien fur die Gestaltung und Beschilderung im Zu-
sammenhang mit der Genehmigung von Baustellenfihrungen des Ful3-
und Radverkehrs (Beispiele NRW, Halle/Saale)

RegelmaRig gezielte Uberprufung der Einrichtung von Baustellen in
Hinblick auf die Anforderungen des Radverkehrs (Ubereinstimmung von
Baustellenregelungen mit den Genehmigungsanordungen), Uberpri-
fung von Hinweisen aus der Bevdlkerung, Information der Baufirmen
mit Merkblattern durch die Stral3enverkehrsbehdrde

Abnahme bei der Wiederherstellung der Oberflachen nach der Durch-
fihrung von BaumaRnahmen unter Berticksichtigung der Qualitatsan-
spruche des Radverkehrs

Informationsbesuche der Partnerbehérden in Fahrradstadten (z. B.
Bremen, Oldenburg oder Minster) hinsichtlich der stralBenverkehrsbe-
hordlichen Genehmigung und der Uberwachung der Baustellen

Durchsetzung der Bauordnung hinsichtlich zu installierender Fahrrad-
abstellanlagen

Beratung von Hausbesitzern bei der Planung von Abstellplatzen auf
dem eigenen Grundstuick, z. B. durch die Fahrradbevollméchtigte

Angebote zur Einrichtung von Fahrradabstellanlagen im o6ffentlichen
Strallenraum mit privater Unterstitzung schaffen (Public-Private-
Partnership). Wenn Hauseigentiimer oder Geschéftsleute bereit sind,
Kosten fur Fahrradstellplatze zu tragen, kdnnen diese beispielsweise
die Ausstattung stiften und Patenschaften fur die Pflege Gbernehmen.
(erfolgreich in Munster, Bremen, Kiel, Hannover; rechtliche Grundlagen
und Gerichtsurteile sind zu beachten)

Aufbau einer nutzergerechten Fahrradstation am Hauptbahnhof bzw.
Neustadter Bahnhof

Testweise Installation von abschlieBbaren Fahrradboxen an Haltestel-
len mit groBem Fahrrad-Einzugsbereich (Endhaltestellen) bzw. gro3en
Knotenpunkten. Insbesondere die Zunahme intermodaler Wege und die
erwartete Zunahme (teurer und empfindlicher) Pedelecs, die auch zum
Pendeln verwendet werden, vergrol3ert den Markt fur solche Angebote
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23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

Angebot von Fahrradboxen und/oder Gepackfachern fir Fahrradtouris-
ten, wo das Rad samt Gepéck sicher abgestellt werden kann, ggf. in
zentral gelegenen Parkhausern

Erstellung von Fahrradparkkonzepten fir Einkaufsgebiete und sonstige
Ziele mit hohem Radverkehrsaufkommen (insbes. Sportstéatten)

Berlicksichtigung von Vorrangflachen fir Bike&Ride-Anlagen an existie-
renden und geplanten OPNV-Haltestellen. Optionen fiir sukzessiven
weiteren Ausbau bei Uberfillten Bike&Ride-Stationen vorsehen (mdg-
lichst wettergeschiitzte Anlagen)

Standardverfahren zur Behandlung aufgefundener R&der (Diebstahl,
Eigentumssicherung etc.) einfihren, um Schrottrader zu entsorgen2>.
Aufgabe fur Stadtreinigung in Zusammenarbeit mit Ordnungsbehdrden

Thematisierung Fahrraddiebstahl als Anhérung im zustdndigen Aus-
schuss des Stadtrates und/oder Praventionsrat. Erfahrungsaustausch
mit Polizisten in bei der Aufklarung erfolgreichen Stadten (z.B. Magde-
burg, Chemnitz); Erarbeitung konkreter Handlungsansatze

Sonderprogramm gegen Fahrraddiebstahl: Férderung von sicheren Ab-
stellanlagen, Codierung auch an publikumswirksamen Standorten mit
mobilen Einrichtungen, Fahrrad-Registrierung sofort beim Fahrradkauf
anstreben, Infokampagne Uber Qualitatsanforderungen an Fahrrad-
schlésser sowie gezielte und verstarkte Bekampfung des Fahrraddieb-
stahls seitens der Polizei: Analyse Haufungspunkte von Fahrraddieb-
stahlen Uber mehrere Jahre, gezielte Gegenmalinahmen (Beispiele
Potsdam, Magdeburg: deutlich hohere Aufklarungsquoten, vgl. BKA
2003). Falls dies Fahrrad-Diebstahl-Schwerpunkte sind: an einzelnen
Schulen, Freibadern, ... Videokameras installieren, regelmaRige Uber-
prufung von grofRen Abstellanlagen nach gestohlenen Fahrradern

Prufung der Verknupfung von OPNV und Fahrradverleihsystemen (tarif-
liche Integration, Werbepartnerschaft, Standortkonzept) sowie weiteren
individualisierten Fahrzeugverleihsystemen (Drive-Now, car2go, Car-
Sharing)

Uberprifung der Fahrradmitnahmeregelungen im VVO, ggf. Ab-
gleich/Austausch mit umliegenden Verkehrsverbiinden; Uberprifung
der Option ,generell kostenlose Fahrradmitnahme* und deren Finanzie-
rungsmaoglichkeiten (z. B. Bestellung durch Aufgabentrager/Stadt)

Haufigere Geschwindigkeitskontrollen: Bertcksichtigung der Empfeh-
lungen von MEEWES 1993: Erfolge bei Geschwindigkeitsverhalten und

25 ygl. KETTLER, D.: Das Abschleppen von Fahrradern. In: Neue Zeitschrift fur Verkehrs-

recht, 5/2003

BYPAD Dresden Endbericht.docx



TUD/(vip)

BYPAD-Audit der Radverkehrspolitik der Stadt Dresden

69

4.9

Unfallentwicklung nur durch haufige, langfristige und anhaltende Arbeit
mdoglich (langandauernde Geschwindigkeitskontrollen und begleitende
Offentlichkeitsarbeit).

Osnabriick wurde fruher als ,Unfallhauptstadt* bezeichnet. U.a. durch die signifikante
Erhoéhung der Haufigkeit von Geschwindigkeitskontrollen konnten betrachtliche Sen-
kungen der Unfallzahlen erreicht werden. Osnabriick erhielt eine Auszeichnung bei
Jfunter mit den Unfallzahlen“ des Landes Niedersachsen im Jahr 2000. Tempokontrol-
len wurden selbst von Autofahrern als gut bewertet

(Ruhr-UniBochum/Zeus 1999)

Modul 6: Information & Erziehung (Fragen 18 bis 20)

Bewertung: 2,0 (50,0%)

Fur die Bildung eines positiven kommunalen Fahrradklimas ist eine ent-
sprechende Offentlichkeitsarbeit notig. Der Internetauftritt (zum Rad- und
FuRverkehr gemeinsam) ist im Umfang noch sehr beschrankt und vor allem
touristisch orientiert. Die Information der Bevolkerung tber Neuigkeiten der
kommunalen Radverkehrspolitik erfolgt regelméaRig Uber die Pressemittei-
lungen des Presseamtes, die auch im Internet zu finden sind. Dies betrifft
vor allem geplante oder umgesetzte MaRhahmen, aber auch die vielfaltigen
Forschungs- und Kommunikationsaktivitdten im Rahmen von Radverkehrs-
projekten auf Bundes- und Europdischer Ebene (z.B. Urbike 2004-200626,
Interdependenzen zwischen Fahrrad- und OPNV-Nutzung 2007-20009,
Central MeetBike 2011-2014). Aufgrund fehlender finanzieller Mittel kann
die dartiber hinaus gehende Offentlichkeitsarbeit zumeist nur tiber derartige
nationale und européaische Forderprojekte realisiert werden.

Dass die Dresdner Bevolkerung fur offentlichkeitswirksame Aktionen zum
Radverkehr zu begeistern ist, zeigen das Fahrradfest der SZ mit nahezu
10.000 Teilnehmern und die mehr als 2000 Teilnehmer bei der diesjahrigen
Aktion ,Stadtradeln® des Stadtenetzwerks Klima-Blindnis2?. Dresden erziel-
te in dem deutschlandweiten Wettbewerb den Titel als ,Fahrradaktivste

26 it Unterstlitzung des EU-Projektes UrBike wurden in Dresden beispielhafte Aktionen
durchgefihrt, um das Radfahren starker positiv in der 6ffentlichen Wahrnehmung zu ri-
cken. U.a. wurde eine ca. 20-seitige Amtsblatt-Beilage zum Radverkehr in Dresden er-
stellt, eine sehr erfolgreiche nationale Konferenz ,Dresdner Radverkehr — aus der Nische
ins Rampenlicht“ organisiert und mehrere Plakataktionen mit City Light Plakaten im
Stadtgebiet durchgefiihrt (,Fahrradfrihling” zum Umsteigen auf das Rad sowie ,Abstand
halten” fir mehr Ricksichtnahme der Autofahrer). Thematische Runde Tische zu den
Themen ,Rad zur Arbeit* ,Rad zur Schule* und ,Rad zum Einkaufen und zur Erholung*
bildeten den Kern fiir eine Reihe von zielgruppenspezifische Aktionen.

27 |nformationen zur Aktion Stadtradeln“ unter www.dresden.de/stadtradeln
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Stadt“ mit den meisten Radkilometern. Die Teilnahme war erstmals vom
Klimabiro der Landeshauptstadt mit entsprechendem Aufwand organisiert
worden und auf grof3e Medienresonanz gestol3en.

Regelmalig grof3e Aufmerksamkeit und Wirksamkeit erzeugt in Dresden
auch das jahrliche Fahrradfest der Sachsischen Zeitung, bei dem im Ge-
gensatz zu sonstiger Presseberichterstattung tUber Wochen ein positives
Image des Radfahrens gepflegt wird, wodurch auch mafgeblich die
Wachstumsraten des Radverkehrs mit beeinflusst werden.

Um die Orientierung der Rad fahrenden zu verbessern, wurden einige
Hauptradrouten ausgeschildert. Ein stadtweites Wegweisungssystem wur-
de bislang noch nicht umgesetzt, da noch kein entsprechendes Radver-
kehrskonzept existiert. Die vorhandenen Wegweisungen wie auch der
Fahrradstadtplan werden regelmafig aktualisiert. Zur Erstellung des Fahr-
radstadtplans gibt es tber mehrere Auflagen eine langjahrige Zusammen-
arbeit zwischen der Stadt Dresden und dem ADFC. Die letzte Aktualisie-
rung aus dem Jahr 2005 ist allerdings schon seit einigen Jahren vergriffen.
Im Fruhjahr 2011 soll eine Neuauflage des Fahrradstadtplans mit Hinwei-
sen auf Umlandrouten herausgegeben werden.

Im Bereich Erziehung und Radfahrtraining wird die Verkehrserziehung in
Dresden fur Primarschulkinder nur entsprechend den vorgeschriebenen
Minimalanforderungen auf dem Schulhof angeboten. Schwerpunkt der Ver-
kehrserziehung ist dabei das Lernen der Verkehrsregeln. Angebote fiir wei-
terfihrende Schulen existieren nicht.

Handlungsmaoglichkeiten

1. Jahrlicher, offentlicher Bericht der Radverkehrsverantwortlichen zum
Radverkehr, der den Stand und das weitere Vorgehen der Radver-
kehrsférderung und dessen Vernetzung mit der Mobilitatsstrategie im
Rahmen des VEP Dresden 2025 plus darstellt

2. Einrichtung einer Webseite, die Uber die Pressemitteilungen der Stadt
hinausgehend systematisch die konzeptionellen Grundlagen der Rad-
verkehrsplanung bzw. einer integrierten Gesamtplanung, Ansprech-
partner und Verwaltungsablaufe erlautert sowie Burgeranliegen sam-
melt. Hier sollte auch das Datenmaterial zum Radverkehr in Dresden
einfach zuganglich sein. Es dient in Erganzung zu den MIV- und OPNV-
Informationen bzgl. des Rad- und Fulig&ngerverkehrs als zusatzliche
Information und als Argumentationshilfe flr Entscheidungstrager, Ak-
teure sowie die (Fach-) Offentlichkeit.
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4.10

10.

11.

Einrichtung einer Online-Version des Fahrradstadtplans bzw. Integrati-
on eines Fahrrad-Routenplaners, der auch die Kombination mit dem
OPNV einschlieft.

Materielle und personelle Aufstockung zur Vorbereitung und Umset-
zung ,integrierter® weicher Mal3nahmen. (Nutzung des Radverkehrs-
budgets, um Projekte der Offentlichkeitsarbeit auch extern vergeben zu
konnen)

Nutzung der Mitarbeit in Stadtenetzwerken, um Aktivitaten fir die Er-
stellung von Faltblattern, Konzepten oder Veranstaltungen zu biindeln
und zu effektiveren

Bericht Gber Dresdner Birger, die in Sachen Radverkehr besonders
bemerkenswert erscheinen oder ganz normal per Rad unterwegs sind
(Postbote, Fahrradkurier, Student, Schiler, Hausfrau..., z. B. als Kino-
werbespot, im Amtsblatt 0.4.)

Biindelung der Kréfte in gemeinsamen Werbeaktionen fur nachhaltiges
und gesundes Verkehrsverhalten unter Einbeziehung von ADFC,
ADAC, VCD, Krankenkassen, Sportvereine, Fahrradhandel und —indus-
trie, Tourismusbranche, Einzelhandel oder Verbraucherzentralen

Prufung der Moglichkeiten, um Radfahrtrainingskurse in der realen Ver-
kehrsumgebung durchzuftihren bzw. zu férdern; Erfahrungstausch mit
Leipzig und anderen Stadten, die dieses Konzept erfolgreich umgesetzt
haben

Kommunikation der Arbeit der Polizei, insbesondere zur Unfallverhi-
tung, zu Schulerprogrammen und zur Pravention von Fahrraddiebstah-
len

Verkehrsteilnehmerschulungen speziell zur StVO fir Radfahrer / -innen
(vorwiegend Senioren / -innen) durch Polizei, Verkehrswacht, ADFC
etc. fordern

Jahrliche Radtour zu Problemstellen und umgesetzten Mal3nahmen mit
zustandigen Ausschissen, Vertretern der Verwaltung und unter Beteili-
gung der Verbande

Modul 7: Kommunikation & Partnerschaften (Fragen 21 bis 26)

Bewertung: 1,75 (43,75%)

Das Modul tiberschneidet sich im Bereich Offentlichkeitsarbeit mit dem
Modul 6 Information & Erziehung. Deshalb sind Inhalte dazu in beiden Mo-
dulen zu finden. Generell wurde in beiden Modulen angesprochen, inwie-
weit die thematisierten Punkte Uberhaupt als Aufgaben der Stadtverwaltung
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anzusehen sind. Das ist eine fachliche Frage, die je nach Kenntnis und
Verstandnis der Zusammenhange von Ursachen, Wirkungen, Maf3nah-
menbereichen und Malnahmenkosten unterschiedlich beurteilt wird. All-
gemein werden integrierte Betrachtungen und Ldsungsstrategien gefordert,
die oft haushalttechnisch kaum zu finanzieren sind, weil die Verwaltung und
Haushaltstitel streng sektoral gegliedert sind. Gleichwohl spricht die Ver-
kehrsplanung von einer breiten Malinahmenpalette der Bereiche Sied-
lungsstruktur, Infrastruktur/Technik, Preispolitik, Ordnungspolitik, Informati-
on/Offentlichkeitsarbeit und Organisation/Logistik. Um die gewiinschten
Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmer zu erreichen, sind die sogenann-
ten ,weichen MalRnahmen* des Verkehrs- und Mobilititsmanagements oder
der Preispolitik oft deutlich kostenglnstiger und wirksamer, als teure Infra-
strukturmaf3nahmen, um einer unbeeinflussten Verkehrsnachfrage mit ent-
sprechenden Angeboten gerecht zu werden. Die ,weichen Malnahmen,
setzen bei den Verkehrsursachen, damit in Schulen, Betrieben, am Wohn-
ort mit entsprechenden Informationen an. So helfen z. B. gestaffelte Ar-
beitszeiten, verlangerte Ladentffnungszeiten und gezielte Informationen,
Spitzenstundenbelastungen und Verkehrsmittelwahl zu beeinflussen und
damit ggf. teure Infrastrukturen im Bauhaushalt einzusparen. Damit wird
Radverkehrsforderung auf allen Ebenen ein wichtiges kostengiinstiges
Element zur Sicherung von Mobilitat und Lebensqualitat.

Bei den Aktivitaten, die das Radfahren starker positiv ins Bewusstsein der
Offentlichkeit bringen und die fir mehr Radnutzung werben sollen, koope-
riert die Stadt zumeist mit externen Partnern oder nutzt Fordermittel aus
europaischen Projekten. Die Einrichtung des Dresdner Klimaschutzbiros
Ende 2010 ermdbglicht es, projektbezogen zeitliche und finanzielle Mittel
auch fir den Verkehrsbereich einzusetzen. Es fehlt jedoch Geld und Per-
sonal z. B. fur die eigene Auslobung von Wettbewerben durch die Stadt.

Herausragende Beispiele fir Fahrrad-Events sind das Fahrradfest der
Sachsischen Zeitung sowie der bundesweite Wettbewerb ,Stadtradeln”. Bei
vielen Veranstaltungen und Aktivitaten ist die Fahrradverantwortliche als
Repréasentantin und Wissenstrager der Verwaltung prasent. Im Rahmen
des Forderprojektes Central MeetBike soll die Offentlichkeitsarbeit erneut
nach dem EU-Projekt UrBike intensiviert werden.

Ausgehend von der Beteiligung der Stadt an einem Modellvorhaben des
Bundes?8 sowie einem EU-Projekt29 hat sich Dresden zu einer Vorbildstadt

28 .Betriebliches Mobilitaitsmanagement und Stadtentwicklung Dresden” im Rahmen des
+Experimentellen Wohnungs- und Stadtebaus(ExWoSt)” des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) und des Bundesamtes fiir Bauwesen und
Raumordnung (BBR

29 Interreg 11IC — Projekt ,Urbike — Maximierung der stadtischen Integration des Fahrrades®,
Teilprojekt ,Mit dem Rad zur Arbeit”
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fur die Implementierung des Mobilitdtsmanagements in Unternehmen ent-
wickelt, bei denen Radverkehrsaspekte integraler Bestandteil sind. An den
Pilotaktivitditen waren auch die Standorte der Stadtverwaltung beteiligt, wo
beispielsweise Dienstrader angeschafft wurden.

Hinsichtlich der Infrastruktur zur Férderung des Radfahrens zur Arbeit bie-
tet die Verwaltung den Mitarbeitern durchweg geeignete Abstellanlagen.
Uberdachte Abstellmoglichkeiten oder Fahrradraume fehlen jedoch noch
weitgehend. Auch Duschen und Trockenschréanke sowie Umkleidekabinen
sind nur einzeln und zuféllig vorhanden. Teilweise sind auch Fahrradab-
stellmoglichkeiten fur Besucher der Verwaltung nicht ausreichend vorhan-
den (zum Beispiel vor der stadtischen Bibliothek).

Die Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit“, welche von der AOK und dem ADFC
ins Leben gerufen wurde, wird durch interne und externe Informationen,
wie sie z. B. auch im Projekt UrBike erarbeitet wurden, unterstitzt.

Die Férderung des Radfahrens zur Schule wird in Dresden zum grol3en Teil
auf die Verkehrserziehung, technische Fahrraduberprifungen und das
Radfahrtraining im Rahmen der Grundschulausbildung konzentriert. Dafur
stehen der stationaren und mobilen Jugendverkehrsschule der Polizei so-
wie der Verkehrswacht sechs kommunale Verkehrsgarten zur Verfugung.
Die Stadt erarbeitet pflichtgemafd Schulwegplane fir die Dresdner Grund-
schulen. Diese konzentrieren sich allerdings auf den Ful3gangerverkehr,
denn an den Grundschulen ist das Radfahren zur Schule fur die unter
zehnjahrigen Kinder zumeist aus Sicherheitsgriinden nicht erwiinscht.

Im Rahmen des EU-Projektes Urbike sind in der Arbeitsgruppe ,Radfahren
zur Schule* 2004 bis 2006 beispielhaft Radschulwegplane30 maRgeblich
durch Schiler der oberen Klassenstufen an weiterfihrenden Schulen er-
stellt worden. Mit der entwickelten Methodik und Unterstitzung des Zweiten
Arbeitsmarktes3! wurden im Jahr 2007 Radschulwegplane fur die Mittel-
schulen in Dresden entwickelt, die auf den Internetseiten der Verkehrs-
wacht Dresden32 verfligbar sind. Durch die groRe Verbreitung von Tempo
30 Zonen und andere geschwindigkeitsdampfende Maflinahmen wird dafar
gesorgt, dass Schulen relativ verkehrssicher und attraktiv mit dem Rad er-
reichbar sind.

Das Radfahren zum Einkauf wird durch das Vorhandensein von Radab-
stellanlagen an wichtigen Einkaufsgebieten und deren gute Anbindung ge-
fordert.

30 121, Mittelschule, Gymnasium Plauen, Freie Waldorfschule

31 7. B. Arbeitsbeschaffungs- oder StrukturanpassungsmaBnahmen (ABM, SAM)

32 http:/lverkehrswacht-dresden.de/schulwege.html
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Im Rahmen des EU-Projektes Urbike sind in der Arbeitsgruppe ,Radfahren
zum Einkauf und Tourismus” u. a. Einzelhandler fir die Kundengruppe der
Radfahrer sensibilisiert worden (Béhmer und Tatzel 2005). Das Potenzial
fur eine spezielle Ansprache dieser Gruppe ist allerdings noch wenig aus-
geschopft (Herrmann 2006). Aktuell soll im Rahmen des EU-Projektes
Central MeetBike ein Faltblatt zum Radfahren in der Innenstadt aufgelegt
werden.

Ein generelles Defizit, das auch in Dresden das Einkaufen mit dem Fahrrad
alles andere als fordert, ist die mangelnde Qualitat von Abstellanlagen an
Supermarkten.

Bezlglich einer Unterstiitzung von Initiativen, die z. B. lebenslanges Rad-
fahren fordern oder die positiven Gesundheitseffekte des Radfahrens fir
die Radverkehrspolitik nutzbar zu machen, ist die Stadt wenig aktiv. Durch
Dritte werden vereinzelt Informationen, praktische Hinweise oder Werbe-
material zum Fahrradfahren mit Kindern veroffentlicht. Hier kann und sollte
das stadtische Mobilititsmanagement weitgehende Aktivitaten entfalten.

Innerhalb von Initiativen zur Sport- und Gesundheitsforderung werden in
Dresden die positiven Effekte des Radfahrens durch externe Akteure her-
ausgestellt, beispielsweise von AOK und ADFC oder beim SZ-Fahrradfest.
Stadtverwaltung und Polizei wirken dabei durch groRziigige Genehmigun-
gen, Absperrungen und organisatorische Unterstiitzung katalytisch mit.

Auf die Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit* wurde u. a. in den Fahrrad-
Sonderverdffentlichungen des Dresdner Amtsblattes in den Jahren 2006
und 2008 hingewiesen. Im Rahmen des WHO-Projektes ,Gesunde Stadte®
existiert in Dresden ein Projektbliro, das u. a. Radfahren unter den
Schwerpunkten korperliche Aktivitdt und gesunde Stadtplanung themati-
siert. Auch zum Gesundheitstag und zum Mobilitdtstag wird auf die positi-
ven Gesundheitseffekte des Radfahrens hingewiesen.

Handlungsmadglichkeiten

1. Budget fur eigene Aktivitaten wie Informationskampagnen, Auslobung
von Wettbewerben oder sonstige Aktionen durch die Stadt, um das
Thema Radfahren als nachhaltiges, gesundes und férderwirdiges Ver-
kehrsmittel — auch zur Verbesserung des Kfz-Verkehrs — 6ffentlich dar-
zustellen (Koordination von Mobilititsmanagement, Radverkehrsbeauf-
tragte und Pressestelle u. a. mit Klimaschutzbtro, Projektbiro ,Gesun-
de Stadte“, Arbeitgebern, Veranstaltern etc.) (vgl. Modul 4, Handlungs-
empfehlung 1)

2. Beteiligung an bundesweiten Kampagnen (z. B. des Nationalen Rad-
verkehrsplanes des BMVBS, Aktivitaten des Landes, etc.)
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3. Programme zur schrittweisen Heranfiihren an die Fahrt zur Schule am

Ende der Grundschulzeit, z. B. als ,Belohnung* fur die erfolgreiche Teil-
nahme an der Verkehrssicherheits- und Radfahrausbildung, fordern

Unter dem Stichwort Bicycle Pooling bzw Cycle Trains werden europaweit verschie-
dene Programme angewandt, die organisiertes Fahren in Gruppen nach Fahrplan
unter Begleitung erwachsener Radfahrer beinhalten. Z. B. alle Schiler, die von
Grundschulen auf weiterfiihrende Schulen wechseln, fahren in den ersten drei Wo-
chen an der neuen Schule in einem Verband auf dem Schulweg (hin und zurtick, mit
JFahrplanen* und ,Haltestellen*, Beispiel Marl). Der Ubergang zur weiterfiihrenden
Schule ist im Regelfall mit deutlich langeren Wegen und stérker problembehafteten

Strecken verbunden.

4. Aktionen unter dem Titel: ,Eltern entlasten durch sichere Schulwege*

als Teil des Mobilitatsmanagements an Schulen. An den weiterfiihren-
den Schulen intensiviertes Radfahrtraining. Das Hauptproblem fir
Schiiler dieser Altersgruppe scheint das Linksabbiegen zu sein. Mobili-
tatsbefragungen, Radschulwegplane, Ganztagsschulangebote zum
Radverkehr etc., auch Thematisierung der Vorbildwirkung der Lehrer

Im Rahmen des Projektes UrBike wurde in Dresden ein Leitfaden zur Radschulweg-
planung mit Unterstiitzung der relevanten Amter (Hauptabteilung Mobilitat, Straen-
verkehrsbehorde, Polizei) entwickelt und angewandt, um Radschulwegpléane an allen
weiterfiihrenden Schulen in Dresden zu erstellen. Der Leitfaden strebt weitgehende
Integration und somit Identifikation der Schiller mit dem Thema Radfahren an.

vgl. Voigt und Bohmer (2005), www.dresden.de/urbike

Programm zum Feststellen und Beheben von Defiziten des Fahrradpar-
kens an Schulen

Schulnetzplanung mit Beriicksichtigung mdglichst kurzer und sicherer
Wege

Aktion ,Kunde Radfahrer” in Zusammenarbeit mit dem City Manage-
ment, um u. a. Einzelhandler auf den Anteil ihrer Kunden mit Fahrrad
hinzuweisen und auch ihren Nutzen durch fahrradfreundlicher Malf3-
nahmen zu verdeutlichen. Dazu gehoren z. B. Informationen zur Ein-
richtung von Fahrradparkern (Erfahrungen und Beispiele u. a. BUND
2008: www.einkaufen-mit-dem-rad.de, Bohmer und Tatzel (2005): Falt-
blatt ,Kunde Radfahrer* Marketinghinweise flir Einzelhandler in Dres-
den®), auch zur Entlastung der 6ffentlichen Stellplatzangebote

Spezielle Gesprache mit Lebensmitteldiscountern fiihren und Mdglich-
keiten zur Verbesserung der Situation ausloten. Da fir die Filialen der-
artige Entscheidungen zentral getroffen werden, sind Anderungen in
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

der Unternehmenspolitik beziiglich Rad fahrender Kunden nur zentral
zu erreichen und damit ausgesprochen breitenwirksam

Modellhafte Gestaltung einer fahrradfreundlichen Einkaufsstral3e in der
Dresdner Innenstadt, Auszeichnung von fahrradfreundlichen Geschéaf-
ten

Kommunikation des Merkblattes zu den Anforderungen funktionsge-
rechter Abstellanlagen sowie der Anforderungen der Sachsischen Bau-
ordnung

Gemeinsame Aktionen von Polizei, Stadtverwaltung, mit ADAC, ADFC
und City Management, Fahrradkurierdienste, um mehr Verstandnis und
Toleranz zwischen Radfahrern und Fuf3géngern in der Innenstadt zu
erzeugen (z. B. Faltblatter, Pressekampagnen, Runder Tisch)

Prominente und Presse einbeziehen, um das positivere Image des
Radfahrens weiter zu verbessern

Durchfiihrung von Informationsveranstaltungen bzw. Tagungen zum be-
trieblichen Mobilitdtsmanagement mit expliziter Einbeziehung der Rad-
verkehrsforderung. Zum Beispiel wéren mit der IHK Dresden — vor al-
lem anhand praktischer Beispiele — Vorteile fir die Unternehmen und
moglichen MalRnahmen vorzustellen (vgl. Kongressreihe ,Wirtschaft in
Bewegung“: www.wirtschaftinbewegung.com)

.Betriebliches Mobilititsmanagement” systematisch und kontinuierlich
insbesondere fur die Standorte der Stadtverwaltung vorbildhaft betrei-
ben und finanzieren. Im Rahmen des ,6ffentlichen Mobilitdtsmanage-
ments" mit VVO, DVB, DBAG, ADFC, ADAC und Verbanden, sonstige
Firmenstandorte ideell und organisatorisch unterstitzen, z. B. durch
Koordination von Mitarbeiterbefragungen, Anleitung betrieblicher Mobili-
tats-Arbeitsgruppen etc.

Systematisches Betriebliches Mobilititsmanagement beginnt in der Regel mit einer
Mobilitdtsbefragung der Mitarbeiter zum aktuellen Mobilitatsverhalten und wahrge-
nommenen Defiziten. Daran schlie3t sich in Abhangigkeit von den Ergebnissen das
Ausloten eines umfangreichen betrieblichen MaRnhahmenspektrums an, beispiels-
weise Jobtickets, Mitfahrzentralen, arbeitsplatznahe Radabstellanlagen, Duschen,
Dienstrader, Pramien, Zuschiisse/Gutscheine fir Fahrradkauf, betriebliche Park-
raumbewirtschaftung, interne Wettbewerbe. Bei sinkendem Modal-Split mit Kfz kann
den Betrieben bei baulichen MaRnahmen die Anzahl der nachzuweisenden Stell-
platze reduziert werden. Weitere Anregungen, Leitfaden etc. sind zu finden unter:

http://www.mobilitaetsmanagement.nrw.de

Unterstutzung der Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit"
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16. Wegen verstéarkter Nutzung von Fahrradanhangern und Dreiradern Auf-
stelllange und -breite bei Kreuzungen und FuRgangeriiberwegen Uber-
pruften

17. Wettbewerbe ,Fahrradfreundliche Schule* und ,Fahrradfreundlicher
Einzelhandler* in Anlehnung an den ,fahrradfreundlichen Arbeitgeber”
fordern.

Modul 8: Erganzende Maflinahmen (Fragen 27 und 28)

Bewertung: 2,5 (62,5%)

Die Teilnehmer bewerten die Eingrenzung der unreflektierten Autonutzung
in Dresden mit 2,5, wobei die Diskussion sich auf das Stadtzentrum und
insbesondere den inneren Ring (Promenadenring) konzentrierte.

Wahrend in vielen Stadten angestrebt und zum grofRen Teil auch umge-
setzt wurde, die Innenstadt weitestgehend verkehrsberuhigt bzw. als Ful3-
gangerzone auszuftihren ist, die dann peripher oder tber ein Zellensystem
ohne Durchfahrméglichkeiten fir den Kfz-Verkehr erschlossen wird, wurde
bei der Diskussion fir Dresden die besondere Stadtstruktur herausgestellt.
Die FuRgangerzonen um Neumarkt, Altmarkt und Prager Stral3e werden
durch die Wilsdruffer StralRe und den Dr.-Kilz-Ring getrennt, so dass von
einer der Not gehorchenden bestandsorientierten ErschlieBung gesprochen
werden kann. Die Innenstadt ist fur die Autofahrer gut erreichbar. Im Rah-
men einer flachendeckenden Parkraumbewirtschaftung sind ausreichend
Stellplatze vorhanden. Bewusste weitere Einschrankungen der Erreichbar-
keit mit dem Auto, um ggf. den Parkdruck und Emissionen zu senken und
den Modal Split des Umweltverbundes zu heben, sind zurzeit politisch
mehrheitlich nicht gewollt, um keine evtl. Nachteile bzgl. Zentralitat, Ge-
samterreichbarkeit und Innenstadtumsétze in Kauf zu nehmen.

Hervorzuheben ist die besonders gute Erreichbarkeit der Innenstadtge-
schafte mit dem Fahrrad, da die Ful3gangerzonen auch in Geschéftszeiten
fur den Radverkehr zugelassen sind.

Die aktuelle Stadtentwicklungspolitik unterstitzt die Radverkehrspolitik, in-
dem bei strategischen Projekten alle Verkehrsarten gleichermalRen berick-
sichtigt werden. Bei der Entwicklung der Leipziger Vorstadt wurde die Sied-
lungsentwicklung speziell fir den Fahrradverkehr angepasst. Eine flachen-
sparende Siedlungspolitik ist auch in den Leitlinien des Integrierten Stadt-
entwicklungskonzeptes (INSEK) verankert. Die Erfolge zeigen sich u. a. in
einer erhdhten Nachfrage nach integrierten Standorten in der Innenstadt
und an Nebenzentren.
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4.12

Die Sachsische Bauordnung regelt die Stellplatznachweispflicht von Fahr-
radabstellanlagen bei Neubauten. Darin gibt es aber noch keine Festlegun-
gen uber die nutzergerechte Ausfuihrung von Abstellanlagen.

Handlungsmaoglichkeiten

1. Innenentwicklung und Planung neuer Wohngebiete nur an integrierten,
d. h. vom OPNV erschlossenen Standorten mit geniigend Versor-
gungsangeboten in der Nahe. MIV-Zwangsmobilitaten abbauen und
Nahmobilitét verbessern

2. Kartierung integrierter Lagen in Dresden als Entscheidungshilfe fir
Wohn- und Betriebsstandorte mit guter Nahversorgung und guten Még-
lichkeiten einer emissionsarmen Erreichbarkeit

3. Mindestqualitat fur Abstellanlagen bei Investoren (z. B. Anlehnbugel)
durch Fahrrad-Abstell-Satzung vorgeben und fachliche Hinweise fur die
Planung von Fahrrad-Abstellplatzen bereitstellen.

Modul 9: Evaluation und Wirksamkeit (Fragen 29 und 30)

Bewertung: 3,0 (75%)

Daten zu Fahrradbesitz, Fahrradnutzung sowie zum Zusammenhang mit
dem gesamten Verkehrsverhalten der Dresdner Bevolkerung liegen aus
der Erhebung ,Mobilitat in Stadten” (SrV) vor. Die Erhebung findet kontinu-
ierlich ca. alle funf Jahre statt und bildet somit eine sehr gute Planungs-
grundlage, um auch Entwicklungen darzustellen.

Radverkehrszahlungen im StraRenraum finden im Zusammenhang mit re-
gelmaRig stattfindenden reguléaren Stral3enverkehrszahlungen statt und
sind fUr jeden gezahlten Knoten verflugbar. Zudem gibt es mittlerweile funf
automatische Dauerzéhlstellen fur den Radverkehr (vgl. Kap 4.4). Auch auf
der Albertbriicke und der Waldschldsschenbriicke sollen in naher Zukunft
solche Zahlstellen installiert werden.

Fir Planungs- und Dimensionierungsaufgaben sind Radverkehrszéhlungen
noch weniger relevant, da auch fir das Radfahren in der Regel die ,Er-
schlieBung“ zu sichern und eine ,Angebotsplanung® zu erstellen ist. Z&hl-
stellen sind aber sinnvoll und erforderlich um Effekte von MaRnahmen zu
beurteilen oder auch um tageszeitliche, jahreszeitliche und wetterbedingte
Variationsbreiten oder andere Zusammenhange besser bertcksichtigen zu
kénnen.

Darlber hinaus erfolgen gelegentliche Radverkehrserhebungen vor allem
Dritter (ad-hoc Erhebungen im Zusammenhang mit Studentenarbeiten,
Praktikanten, Zahlungen des ADFC etc.).
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Die Unfallkommission fiihrt regelmafig mehrjahrige Unfallanalysen mit Vor-
und Nachbetrachtung durch. Sie nutzt dazu das Programmsystem EUSKA.
Unfallschwerpunkte werden analysiert und entsprechend z. B. Bau-, Mar-
kierungs- oder KontrollmaBhahmen festgelegt. Die Analysen der Polizei
werden von Seiten der Stadt fur die Planung von Mal3nahmen regelméafig
angefordert und bertcksichtigt. Da die Unfallanalysen verkehrsmittelliber-
greifend erfolgen, wird eine Schwerpunktsetzung auf den Radverkehr tber
eine Arbeitsgruppe Radfahrerunfalle o. a. nicht als notwendig bzw. zielflih-
rend erachtet.

Handlungsmadglichkeiten

1. Durchfiihren von Erfolgskontrollen und Vorher-Nachher-
Untersuchungen

2. Festlegung von messbaren Zielwerten, insbesondere bzgl. Modal-Split-
Anteil und Unfallgeschehen sowie bzgl. Lange bestimmter Radver-
kehrsanlagen

3. Dauerzahlstellen ausbauen und Zahlerergebnisse vor Ort visualisieren
z. B. Albertbrucke

4. Systematische Auswertung vorliegender Daten aus Zahlungen zum
Radverkehr , z. B. in Form einer ,Belastungskarte“ und von Zeitreihen
kompatibel mit Fahrgastzéhlungen und Zahlungen des Kfz-Verkehrs

5. Bei der polizeilichen Unfallberichterstattung sollten grundsatzlich die
Schwerverunglickten und die Leichtverletzten jeweils gesondert be-
trachtet werden, um nicht diesbezigliche strukturelle Unterschiede in
der Unfallentwicklung von vornherein zu verwischen (vgl. Becker et. al.
1992)

6. Benchmarking zur Unfallentwicklung, ggf. nur mit besonderem Bezug
zu den Unféllen der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer, mit anderen
Stadten. Vertiefter Datenabgleich, Feststellung von Besonderheiten
(z.B. Uber- oder unterdurchschnittliche Zahl von Radfahrer-Unfallen mit
Schwerverkehr oder zwischen FuRgangern und Radfahrern, ...)

7. Benchmarking auch zu anderen Aspekten der Radverkehrsférderung
wie Fahrraddiebstahl, Ausbauzustand von Radverkehrsanlagen, Fahr-
radbesitz, Fahrradnutzung (auch nach bestimmten Personengruppen),
um Ansatzpunkte fur Handlungsschwerpunkte zu identifizieren.
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5 Starken und Schwéachen der Fahrradpolitik der Stadt
Dresden

Nachfolgend werden Starken und Schwachen der Fahrradpolitik der Stadt
Dresden aus der Sicht der Auditoren stichpunktartig aufgefihrt

5.1. Starken

Beglinstigende Faktoren fir die Fahrradnutzung

o Kompakte Stadtteile mit flacher Topographie im Talverlauf, fir viele
Wege kommt das Fahrrad in Frage kommt

e Hohe Zahl an Studenten

o Elberadweg als Motor des Radtourismus sowie des Alltagsradfah-
rens

e Relativ hohes und steigendes Radverkehrsaufkommen, Bertick-
sichtigung des Radverkehrs wird zunehmend selbstverstéandlich

Rechtlich-organisatorische und strukturelle Voraussetzungen

o Eigenstandiger Radverkehrstitel (im Haushalt des StraRen- und
Tiefbauamtes, jedoch nicht fur Planungen und Aufklarungsarbeit im
Stadtplanungsamt)

o Fahrraderreichbarkeit von Zielen in Ful3gangerzonen

e Hoher Anteil von Tempo 30-Zonen

e Monitoring des Radverkehrs (SrV, Dauerzahistellen)

Engagement auch Dritter

e Mediale Prasenz (insb. SZ-Fahrradfest, auch Aktion ,Stadtradeln®)
e Engagement von VVO und DVB (B+R, Fahrradmitnahme etc.)

Beste Bewertungen bei ADFC-Klimatest:

o Radfahren fur Jedermann und mit Spal3
e Fahrradmitnahmemadglichkeiten in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
e Erreichbarkeit des Stadtzentrums mit dem Rad
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5.2 Schwéchen

Infrastruktur & Sicherheit

e Fehlverhalten von Radfahrern und Autofahrern (v.a. beim Abbie-
gen)

e noch z.T. hohes Konfliktpotential an Knoten (Sichtbeziehungen,
hohe Abbiegegeschwindigkeiten)

e Hoher Anteil gemeinsamer Rad- und Gehwege (richtliniengemale
Standards werden an vielen Stellen nicht eingehalten)

o Fehlende Integration des Radverkehrs nach Stand der Technik bei
vielen friiheren Planungen

« Offentliche Wahrnehmung der Qualitat des Radverkehrs gering

e Fahrradtourismus als Wirtschaftsfaktor noch nicht voll erkannt (feh-
lende Wegweisung)

e Fuhrung Radfahrer und FuRganger in Baustellen

e Fahrradparken an den zentralen Bahnhofen

e Tempo-30-Zonen z. T. uneinheitlich (z. B. mit Tempo-50-Inseln)

Strategien und Konzepte

e Umsetzungshemmnisse der Radverkehrspolitik (Fehleinschatzung
von Nutzen des Radverkehrs und Stellenwert im Stadtverkehr)

e Noch kein flachendeckendes Radverkehrskonzept vorhanden (poli-
tisch verabschiedet und in Umsetzung befindlich)

e Keine Zielwerte (z.B. Radverkehrsanteil und Minderung der Ver-
kehrsunfalle fir das Zieljahr)

e Beteiligung von Nutzern und Offentlichkeit an Planungen

Schlechteste Bewertungen bei ADFC-Klimatest:
e Baustellenfiihrung

e Werbung fur das Radfahren
o Sicherheitsgefuhl, Hindernisse auf Radwegen
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6 Dokumentation des zweiten Treffens: Ziele und
Handlungsfelder

6.1 Uberblick

Die zum Zwischenbericht, der die Kapitel 1-4 umfasste, eingegangenen Er-
ganzungen und Korrekturwiinsche wurden beim zweiten Treffen am 02.
Februar 2012 teilweise besprochen und erganzt. Sie wurden in diesen
Schlussbericht weitgehend eingearbeitet.

Der Bericht Uber Starken und Schwachen aus Sicht der Auditoren (vgl.
Kap 5) sowie erste abgeleitete Handlungserfordernisse wurden vorgestellt.
Die dargestellten Punkte zu den Handlungserfordernissen enthalt Anhang
7.

Wesentliche Inhalte des zweiten Treffens waren die Sammlung der wich-
tigsten Handlungsoptionen der Radverkehrspolitik aus Sicht der Teilnehmer
und die Bewertung der vom Auditor daraus zusammengestellten Hand-
lungsfelder an Hand einer Punktevergabe durch die Teilnehmer. Fir die
hdchstbewerteten Handlungsfelder wurden Inhalte diskutiert und das weite-
re Vorgehen fur die Stadt besprochen. Alle benannten Themen sowie de-
ren Punktbewertung sind dem Anhang 8 zu entnehmen. Grundsatzlich ist
anzumerken, dass die bisherigen Aktivitaten in den Bereichen, bei
denen die Wirkungen als positiv zu bewerten sind, beibehalten wer-
den sollen. Hier geht es vorrangig um die nachsten Schritte oder um neue
ergdnzende Handlungsfelder.

Aus der Punktebewertung der Teilnehmer wurde die folgende Rangfolge
der Bereiche (fir die nachfolgende Diskussion) abgeleitet:

e Strategien und Konzepte

Information und Erziehung

Finanzen und Personal

Ziele, Politik und Koordinierung

Sicherheit.

Aus Zeitgrinden konnten nicht mehr umfassend behandelt werden: Infra-
struktur, speziell zum Thema Fahrrad und OV (Bike & Ride) und die mit
wenigen Punkten bewerteten Handlungsfelder Nutzeranforderungen, er-
ganzende MaRnahmen, Evaluation und Wirksamkeit. Die dokumentierten
schriftlichen Vorschlage zu diesen Handlungsbereichen sind dem Anhang 8
Zu entnehmen.
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Zum Abschluss werden die Zufriedenheit der Teilnehmer sowie die Reflexi-
on der zu Beginn des ersten Treffens geduRerten Erwartungen und Be-
furchtungen erfragt. Die Ergebnisse sind in Kapitel 7 dokumentiert.

6.2 Strategien und Konzepte

In diesem Handlungsfeld zielte die Diskussion vorrangig auf das Radver-
kehrskonzept ab. Herr Szuggat zahlt in diesem Zusammenhang die Punkte
Routenfestlegung im Stadtgebiet, Bau von Hauptrouten, Vereinheitlichung
der Anlagengestaltung sowie Minderung von Sicherheitsdefiziten auf.

Herr Imbrock ist der Ansicht, dass ein Ausbau der Routen Prioritat hat, d.h.
Ausschilderung, Zuwegung zu Stadtteilen bzw. Einkaufszentren, Verbesse-
rung der Wegequalitat (z.B. Oberflache der RVA, Vereinheitlichung der
Radwege an Grundstuckseinfahrten). Im Innenstadtbereich sollten zur Re-
duzierung der Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern die Kreuzungen
an HauptverkehrsstralRen fahrradfreundlicher gestaltet werden, wogegen er
sich in peripheren Gebieten keine gemeinsamen Rad- und Fuf3géngeranla-
gen winscht. Seiner Meinung nach mussen auf3erdem Touristenbedurfnis-
se bereits in der Planung bertcksichtigt und mit eingeschlossen werden.

Herr Brunner schlagt Quelle-Ziel-Untersuchungen vor, z.B. Dresdner Neu-
stadt — Universitat, um den Bedarf zu decken und Schwerpunkte zu treffen.
Er merkt an, dass die RVA nicht unbedingt an einer grof3en Hauptverkehrs-
straRe gefuihrt werden muss. Diesem Punkt stimmt auch Frau Haase zu,
welche ein Routennetz mit Alternativrouten fordert. Sie erwartet vom Rad-
verkehrskonzept eine Lagedefinition, d.h. wo liegen zukiinftig die Haupt-
und wo die Nebenrouten, eine Prioritatensetzung, eine Sicherung vorhan-
dener Radrouten sowie grundlegende Aussagen zu Baustandards (z.B.
radverkehrsfreundliche Grundstiickseinfahrten) fir mehr Verkehrssicher-
heit.

Herr Thiele beflirwortet ebenfalls eine Umsetzung der Prioritaten vom Rad-
verkehrskonzept sowie eine Ausweitung des Radverkehrskonzeptes auf die
gesamte Stadt. Dies erfordert die Einbeziehung von Quelle-Ziel-
Beziehungen, die Uber das Zentrum hinausgehen.

Frau Haase pladiert fr eine schnellstmdgliche Erstellung des Gesamt-
stadtkonzeptes. Haupt- und Nebenradrouten missen klar definiert und vor
alternativen Nutzungen gesichert werden. Weiterhin ist die Festlegung von
Baustandards (z.B. kein GroR3pflaster an Grundstickszufahrten, Ver-
kehrssicherheitsfragen) notwendig.

Ab diesem Punkt weist Herr Ahrens auf unterschiedliche Deutungsmaglich-
keiten fur den Begriff Radverkehrskonzept(ion) hin. Er kann im engeren
Sinne auf das physisches Netz (verbindliche Festlegung von Hauptrouten-
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netz und Nebenroutennetz sowie deren Prioritat) beschrankt sein oder zu-
satzlich analog zum Nationalen Radverkehrsplan Entwicklungsvorgaben
zum Radverkehr als System (Serviceeinrichtungen, fahrradfreundliches
Klima, Padagogik, Radfahrschulen etc.) beinhalten. Die Teilnehmer spre-
chen sich fir den erweiterten Blickwinkel bei der Erarbeitung des Radver-
kehrskonzeptes fir Dresden aus.

Herr Rehse warnt davor, ein zu detailliertes und mafnahmenorientiertes
Konzept aufzustellen, das dann z. B. von Seiten der Stral3enverkehrsbe-
horde nicht umgesetzt werden kann. Konkrete Mal3nhahmen sollten erst auf
der nachsten Ebene auftauchen und einer Strategieebene (Standards und
Vorgaben setzten, Ziele ausformulieren) untergeordnet sein. Frau Seeber
und Frau Haase relativierte dieses Argument. lhrer Ansicht nach gehort
zum Radverkehrskonzept auch ein starker MalBnhahmenbezug, d.h. ein
MalRnahmenkatalog mit entsprechenden Prioritdten. Konkrete Umsetzun-
gen - wie z. B. zur genauen Radverkehrsfiihrung im StraRenraum - kénnen
ggf. noch offen gelassen werden. Frau Kaufmann fordert fir das Konzept
neben leitbildartigen Vorgaben auch eine raum- und zielorientierte Unter-
setzung bis auf MaRnahmenebene. VEP und Radverkehrskonzept durfen
dabei nicht separat gesehen werden. Das Rad sollte sowohl integriert im
Zusammenhang mit anderen Verkehrsmittel gesehen werden, aber auch
vertiefend als Fachplan. Frau Kaufmann pladiert fir eine schnelle Erarbei-
tung der Konzeption.

Frau Ludwig, erwartet vom Konzept, dass entsprechend der Quelle-Ziel-
Beziehungen Hauptrouten und ErschlieRungen festgelegt werden.

Herr Zschoge auflert die Meinung, dass Fihrung, Oberflache und raumli-
che Prioritaten im Radverkehrskonzept verankert sein sollten. Wenn jedoch
in die Objektplanung eingegriffen wirde, waren lange Planungszeiten nicht
zu vermeiden.

Ein weiterer Diskussionspunkt mit hoher Prioritat fir die Teilnehmer war der
Ubergang zwischen Schule/Sportstatte und offentlichen Raumen. Herr
Szuggat spricht sich fur die Bereitstellung von Finanzmitteln aus, um diese
Ubergange im Rahmen des Bildungspaketes insbesondere auch hinsicht-
lich des Fahrradverkehrs anforderungsgerecht zu gestalten.

Folgerungen und Empfehlungen der Auditoren

Das Radverkehrskonzept sollte den integrierten Radverkehr als umfassen-
des Teilsystem des Verkehrs behandeln und als Rahmen- und Mal3nah-
menplan des VEP erarbeitet werden. Es sollte sich nicht nur auf Netzkon-
zeption und Infrastruktur beschranken, sondern den Gedanken des Rad-
verkehrs als System aufgreifen. Bezulglich der inhaltlichen Tiefe sollte eine

BYPAD Dresden Endbericht.docx



TUD/(vip)

BYPAD-Audit der Radverkehrspolitik der Stadt Dresden

85

6.3

Strategie- und Rahmenplanung Radverkehr mit einer umsetzungsorientier-
ten MaRnahmenplanung konkretisiert werden.

Im Sinne einer schnellen Umsetzung des Radverkehrskonzeptes sollte ein
prioritares Sofortmal3nahmenprogramm Bestandteil des Mal3nahmenplans
sein.

Ubergange von verkehrserzeugenden Quell- und Zielraumen in den 6ffent-
lichen Raum sollten kompatibel mitgestaltet werden. Dies ist insbesondere
relevant bei Schulen, Sportstatten etc., die von Kindern stark genutzt wer-
den.

Information und Erziehung

In diesem Handlungsfeld wurde von Herrn Szuggat der Fahrradverkehr zur
Schule sowie dessen Finanzierung angesprochen. Herr Kaube gibt einen
kurzen Uberblick tiber die Aufgaben der Polizei. Die Verkehrserziehung an
Schulen ist Bestandteil der polizeilichen Préaventionsarbeit und wird von
den zustandigen Mitarbeitern an Grundschulen in der Jahrgangsstufe 4
durchgefihrt.

Herr Ahrens weist auf die Bedeutung der polizeilichen Verkehrserziehung
fur die Verkehrssicherheit hin und empfiehlt BildungsmafRnahmen in der
Sekundarstufe Il sowie mindestens der Erhaltung des Status Quo der Ver-
kehrserziehung an Grundschulen. Er begruf3t eine Verstarkung der Fahr-
radausbildung insbesondere in der 3. und 4. Klasse, um die Grundschuler
fur den Verkehr fit zu machen und damit sicheres Fahrradfahren an den
weiterfuhrenden Schulen zu gewahrleisten.

In der Diskussion wurde ein winschenswerter Ausbau der polizeilichen
Praventivarbeit deutlich. Als moglicher Kandidat fur die Verstarkung der
Verkehrserziehung an Schulen wird von Herrn Thiele der ADFC genannt,
der damit eine Chance zur Professionalisierung und Ausweitung seines
Einflusses bekommen konnte. Sowohl Frau Seeber als auch Frau Haase
kritisieren diesen Vorschlag mit der Begriindung, dass der ehrenamtlicher
Verein zwar die Interessen der Radfahrer vertritt und die Ausbildung der ei-
genen Mitglieder betreibt, aber nicht Gber ausreichende Kapazitaten ver-
fugt, in 200 Klassen Verkehrserziehung durchzufihren. Frau Haase und
Frau Seeber weisen auRerdem darauf hin, dass die Verkehrssicherheitsar-
beit primére Aufgabe des Staats ist. Denkbar ist auch die Schulung von
Sportlehrern fiir den Radfahrunterricht.

Herr Szuggat regt an, einen Radverkehrsbeauftragten auf Freistaatebene
zu berufen, der unter anderem die schulische Verkehrserziehung weiter
verbessern sollte.
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6.4

Frau Haase merkt an, dass der Kontakt Schule Polizei fir die Schulkinder
aus erziehungspadagogischer Sicht forderlich ist.

Folgerungen und Empfehlungen der Auditoren

Fir die Verkehrserziehung an Grundschulen in Sachsen wird eine positive
Bilanz gezogen. Die Verkehrserziehung findet in der 3. oder 4. Jahrgangs-
stufe durch die Polizei erfolgreich statt. Der Kontakt der Schulkinder mit der
Polizei ist erziehungspadagogisch wichtig. Der positive Weg der Verkehrs-
erziehung sollte weiter so beschritten und intensiviert werden.

Um die Verkehrssicherheit nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer in Sach-
sen zu verbessern und ein fahrradfreundliches Klima zu erzeugen, werden
der Einsatz eines Landes-Radverkehrsbeauftragten und die Konkretisie-
rung des Radverkehrskonzeptes des Freistaates angeregt.

Die Grundschulausbildung lauft gut und wird als sehr erfolgreich einge-
schatzt. Sie ist von zentraler Bedeutung fur die Verkehrssicherheitsarbeit.
Pravention heil3t gezielt und wirksam bei den Ursachen anzusetzen. Sie
noch gezielt zu verbessern bringt hohen Nutzen und macht Sinn. Auch der
frihe positive Kontakt zwischen Kindern und Polizei ist von grof3em Wert.
An Polizei und Innenministerium in Kooperation mit dem Kultusministerium
sollten deshalb die Anerkennung der derzeitigen Arbeit und ggf. Vorschlage
zur Intensivierung Ubermittelt werden.

Verkehrserziehung in der Sekundastufe Il und auch fur bestimmte Erwach-
senengruppen ist unterentwickelt und sollte verstarkt angeboten werden.
Synergetische Effekte kdnnen erzielt werden, wenn die Radfahrausbildung
bzw. Verkehrserziehung in den Rahmen einer Mobilitatsbildung integriert
werden, die umfassende Kompetenzen flr eine rationale Verkehrsmittel-
wahl und sichere Nutzung vermittelt. Ein in vielerlei Hinsicht sinnvoller Lan-
des-Radverkehrsbeauftragter sollte auch hier fiir Kontinuitat und Koordina-
tion sorgen.

Finanzen und Personal

Schwerpunkt der Erdrterung im Handlungsfeld Finanzen und Personal bil-
dete der Aufgabenbereich der Radverkehrsverantwortlichen bei der Lan-
deshauptstadt Dresden und die materielle Ausstattung des Aufgabenberei-
ches.

Bereits in der einfihrenden Diskussion zur Kommentierung des Zwischen-
berichtes war darauf verwiesen worden, dass die Radverkehrsverantwortli-
che in Dresden derzeit in erster Linie als allgemeine Verkehrsanlagenpla-
nerin téatig ist. Sie nimmt an Abstimmungen zu aktuellen Planungen teil, hat
aber keine Koordinierungsfunktion. Die Radverkehrsverantwortliche, Frau
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Ludwig, betont, den Radverkehr nicht losgel6st von anderen Verkehrsarten
Zu sehen.

Sowohl Frau Haase als auch Herr Szuggat beflirworteten bereits in der ein-
fuhrenden Diskussion die Benennung eines/einer starker mit Kompetenzen
ausgestatteten Radverkehrsbeauftragten mit Koordinierungsfunktion. Frau
Haase verweist dabei auf den Stadtratsbeschluss zur Schaffung einer Voll-
zeitstelle fur einen Radverkehrsbeauftragten. Frau Helzig berichtet von den
Mdoglichkeiten, die ihr die strukturelle Einordnung, Kompetenzen und Hand-
lungsspielraume als Beauftragte (fur Klimaschutz) ermdglichen. Es wird
angeregt an, eine Stelle des Radverkehrsbeauftragten moglichst beim
Oberblrgermeister anzubinden

Herr Ahrens gibt einen kurzen zusammenfassenden Uberblick tber die
Diskussion zur wiinschenswerten Stellung des bzw. der Radverkehrsbeauf-
tragten. Solange die Integration des Radverkehrs noch nicht vollstéandig er-
reicht ist, nimmt die Radverkehrsbeauftragte innerhalb der Verwaltung die
Rolle des Advokaten fir Radverkehrsangelegenheiten wahr. Sie sollte mit
Koordinierungskompetenz und mit Gremien ausgestattet werden, die tUber
Befugnisse zum Reviewen von Planen verfligen. Des Weiteren sollte die
Radverkehrsbeauftragte eine jahrliche Berichtspflicht haben, so dass die
zunehmende Integration des Radverkehrs besser beurteilt werden kann.

Die Teilnehmer beflrworten ein separates Budget fir Radverkehrsmaf3-
nahmen, das explizit auch ,weiche* Malinahmen umfasst und auf der Ebe-
ne der Oberbirgermeisterin angesiedelt sein konnte.

Frau Kaufmann regt an, dass die Radverkehrsbeauftragte nicht nur fach-
planerisch tatig sein sollte, sondern dartiber hinaus auch ,inspirierend” fur
integrierte, integrative und sektoriibergreifende MafRnahmen, die mit dem
Fahrradverkehr im Zusammenhang stehen, zustandig sein sollte (z. B.
Schulnetzplanung).

Herr Szuggat erlautert, dass die Finanzausstattung der Stelle des Radver-
kehrsbeauftragten essentiell fur dessen Handlungsspielraume ist. Wichtiger
als die Hohe des Budgets ist zunachst dessen Existenz. Frau Helzig betont
ebenfalls die Notwendigkeit eines eigenen Budgets fir zum Beispiel Offent-
lichkeitsarbeit, verweist aber auch auf die Moglichkeit der Zusammenarbeit
mit anderen Amtern, um deren Budgets mit zu nutzen. Herr Rehse weist
darauf hin, dass ein Zugriffsrecht eines Radverkehrsverantwortlichen auf
das Budget anderer Amter die Akzeptanz des Radverkehrsverantwortlichen
in den betroffenen Amtern nicht erhéhen diirfte.

Fir die gesamten Radverkehrsausgaben in Dresden wurde ein Budgetan-
satz in der GréRenordnung von 10 EUR/EW genannt.
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6.5

Folgerungen und Empfehlungen der Auditoren

Die Stelle eines bzw. einer Radverkehrsbeauftragten mit eigenem Budget
fur Aktivitaten und MalBnahmen maoglichst bei der Oberburgermeisterin wa-
re ein wichtiger und richtiger Schritt, um in Dresden eine aktive Férderung
einer integrierten Radverkehrsentwicklung zu betreiben Der Aufgabenbe-
reich sollte die Funktion eines amteriibergreifenden Fahrradadvokaten, Ko-
ordinators, Controllers sowie Initiators beinhalten.

Zur Unterstreichung der integrativen Bedeutung des Radverkehrs kdnnten
die Aufgaben eines Fahrradbeauftragten auch als Beauftragter fir ,Nah-
mobilitat* wahrgenommen werden.

Im Sinne der in vielen Bereichen noch zu leistenden Angebotsplanung fir
den Radverkehr sollte das Finanzbudget fur den Radverkehr nicht am Mo-
dal Split des Radverkehrs orientiert werden. Es sollten ausreichende Fi-
nanzmittel fur eine Angebotsqualitéat zur Verfugung stehen, die auch im
Sinne einer Entlastungswirkung einen breit angelegten Modal Shift vom Au-
toverkehr zum Radverkehr ermdglichen. Dabei liegen Aufwendungen fir
den Radverkehr in einer deutlich geringeren GréRenordnung als fir MIV-
oder OPNV-Infrastruktur.

Ziele, Politik und Koordination

Wesentliche Punkte des Handlungsfeldes Ziele, Politik und Koordination
wurden von den Teilnehmern in der Festlegung von quantitativen Zielvor-
gaben und einer ,Entpolitisierung des Radverkehrs* gesehen. Radver-
kehrsférderung durfe nicht als ideologisches Thema eines bestimmten poli-
tischen Lagers mit entsprechenden Gegenreflexen im anderen Lager ge-
sehen werden, sondern als gemeinsame Aufgabe, die Vorteile und Spiel-
raume fir alle Akteure eroffnet. Herr Ahrens und Herr Bohmer fihren aus,
dass dies in vielen Stadten und Bundeslandern mittlerweile der Fall ist. Sie
sprechen sich gegen polarisierende verkehrspolitische Strategien aus.

Auch Frau Kaufmann beflirwortet diese Aussage und wirbt fir das Ver-
standnis, dass die Forderung von OV, Rad- und FuRgangerverkehr auch
dem MIV zugutekommt, z.B. im Hinblick auf weniger Staus und htéhere Ge-
schwindigkeiten. Einzelne Verkehrsteilnehmer sollten gleichberechtigt
wahrgenommen werden.

Zum Thema Ziele wurde zunachst die Festlegung von Modal-Split-Zielen
diskutiert, die beispielsweise Eingang in die Radverkehrskonzeption finden
kénnten. Herr Ahrens erklart, dass fur die Fortschreibung des Nationalen
Radverkehrsplans beim Modal Split Zielwerte mit einer durchschnittlichen
Steigerung des Modal Split um 5 % diskutiert werden.
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Herr Szuggat beflirwortet als Zielgré3e eine Erhdhung der Flache fur Rad-
verkehrsanlagen. So kénne wirksam zusatzliche Nachfrage generiert wer-
den. Er verweist darauf, dass es beim ruhenden Kfz-Verkehr zu Einschran-
kungen kommen kénne, wenn ausreichende Angebote flr FuRganger und
Radverkehr geschaffen werden. Ein Ausweichen des ruhenden Verkehrs
auf Parkhauser und Tiefgaragen ist in gréfierem Umfang moglich.

Herr Ahrens nennt Minster und Berlin-Mitte als Beispiele fur Stadte, in de-
nen aufgrund von Kapazitdtsengpassen mittlerweile eine Flachenumvertei-
lung zu Gunsten des Radverkehrs diskutiert wird.

Herr Zschoge schlagt vor, Zielvorgaben eher an den Indikatoren Verkehrs-
sicherheit sowie Verkehrsmenge zu fixieren. Bei ausreichender Verkehrssi-
cherheit kdnnte beispielsweise verstarkt das Mischprinzip fir die Radver-
kehrsflihrung angewendet werden, so dass trotz Verbesserung die gemes-
sene Flache an Radverkehrsanlagen sinkt.

Herr Kaube spricht hinsichtlich einer Zielgré3e Verkehrssicherheit die hohe
Dunkelziffer bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung an. Diskutiert wurde,
dass eine Aufklarung der Dunkelziffer durch Nutzung anderer Datenquellen
(Krankenhauser, Versicherungstrager, Schulverwaltungsamt etc.) oder ein
eigenstandiges Meldesystem auf der Basis von Konfliktbeobachtungen
(zusatzlich zur polizeilichen Unfallstatistik) ggf. hilfreich sein kann.

Folgerungen und Empfehlungen der Auditoren

Eine Aufnahme von Zielwerten nach MalR und Zahl in das Radverkehrs-
konzept erleichtert den Umsetzungsbezug und das Qualitdtsmanagement
(Erfolgskontrolle). Das damit im Zusammenhang stehende
Monitoringsystem kodnnte helfen, die oft emotionalen Festlegungen, sekt-
oralen und einseitigen Betrachtungen ganzheitlich zu ersetzen.

Es sollte verstarkt um die Definition und Umsetzung quantitativer Ziele ge-
hen, die von allen Seiten akzeptiert werden. Indikatoren kénnten sein:

- Unfalle (Wege nutzen, die Dunkelziffern aufzuklaren)

- Modal Split (ohne Kannibalisierung innerhalb des Mobilitatsverbundes)

- Fahrleistung nach Verkehrsmitteln

- Netzlange von Radverkehrsanlagen gemaf Standard

- Zahl und Qualitat von Fahrradabstellanlagen

Erforderliche Flachen fur den flieRenden und ruhenden Radverkehr konn-
ten in der Innenstadt bei besserer Auslastung der Stellplatze in Tiefgaragen
und Parkh&usern durchaus im Straf3enland geschaffen werden.
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6.6

Verkehrssicherheit

Im Handlungsfeld Verkehrssicherheit ging es neben der schon im vorher-
gehenden Kapitel diskutierten Frage der Dunkelziffer bei Radverkehrsunfal-
len zunachst um die Kontrolltéatigkeit der Polizei, die Herr Kaube erlauterte.
Entweder erfolgt sie durch die in nicht regelmafigen Abstédnden kontrollie-
rende Radfahrgruppe der Polizei oder im Rahmen der polizeilichen Strei-
fentatigkeit. Die Polizei ist nach dem Gesetz die einzige Institution, die Kon-
trollen durchfuhren darf.

Aus Sicht der Verkehrssicherheit wére eine gesetzliche Anderung des Poli-
zeigesetztes vorteilhaft, die auch beispielsweise dem gemeindlichen Voll-
zugsdienst Kontrollen ermdéglicht. Geschwindigkeitskontrollen fiir Radfahrer
finden nicht statt. Da in verkehrsberuhigten Bereichen und Ful3gangerzo-
nen kein bedeutendes Unfallgeschehen zu verzeichnen ist, wird auch hier
relativ wenig kontrolliert. Problem- und Kontrollschwerpunkt sind Stellen, an
denen Radfahrer auf der verkehrten Stra3enseite fahren. Herr Rehse weist
auf die Sachzwénge bei der Polizei und den damit verbundenen unregel-
mafigen Einsatz der polizeilichen Fahrradgruppe hin. Er wiirde hauptamtli-
che Kontrolleure (wie z. B. in Hamburg) begrtfRen.

Frau Haase gibt zu bedenken, dass Verkehrssicherheit nicht nur unter dem
Aspekt Kontrolle diskutiert werden kann. Wesentlich sind die Interaktionen
der Infrastruktur mit dem Faktor Mensch. Radverkehrsanlagen missen zu-
erst verkehrssicherer gestaltet werden und z. B. gute Sichtbeziehungen
beim Abbiegen erméglichen oder durch geeignete Wasserfihrung Glatteis-
bildung verhindern. Auch die hohe Trennwirkung mancher Stralengestal-
tungen fuhrt zu SicherheitseinbuBen und verleitet zum regelwidrigen Be-
nutzen der falschen Stral3enseite.

Herr Szuggat merkt an, dass bei der Planung von Radverkehrsanlagen
oftmals durch die Bertlicksichtigung vorhandener Vegetation (Straucher und
Baume) ungunstige Losungen fir den Radverkehr entstehen. Herr Brunner
entgegnet, dass bei Fihrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau oder
direkt neben der StraRe das Problem in geringem MalRe bestehen wirde.
Aus ADFC-Sicht sind Verschwenkungen des Radweges um Baume durch-
aus tolerabel. Prof. Ahrens sieht die Notwendigkeit von Einzelfallprifungen.

Herr Heubner sieht das grofRere Problem in zugeparkten Kreuzungsberei-
chen. Er winscht sich in dieser Hinsicht mehr Kontrollen.

Folgerungen und Empfehlungen der Auditoren

Infrastrukturgestaltung, fehlabgestellte Fahrzeuge und das Fehlverhalten
von Radfahrern sowie Autofahrern sind Sicherheitskomponenten, die es in
Dresden vor allem zu verbessern gilt. Auffalligkeiten in der Unfallstatistik
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muissen neben der intensivierten Kontrolltatigkeit auch zu beispielsweise
infrastrukturellen Anderungen am Ort der Unfallhaufungen fiihren.

Regelgetreues Verhalten ist bei Radfahrern und Autofahrern besonders
wichtig. Kontrollkampagnen in Kooperation mit den Fahrradverbanden wer-
den vorgeschlagen, um Unrechtsbewusstsein und zumindest defensives
Verhalten bei Fehlverhalten zu erzeugen.

Dabei ist der Sicherheitskontext mit u.a. verbesserter Infrastruktur, immer
guten Sichtbeziehungen (Knotenpunktgestaltung, widerrechtliches Parken)
Zu verbessern.

Die nahere Beleuchtung der Dunkelziffer bei Radverkehrsunféllen in Zu-
sammenarbeit mit Krankenh&ausern, Versicherungstrager und Schulverwal-
tungsamt ermoglicht ggf. die Identifikation von Unfallschwerpunkten, die in
der polizeilichen Unfallstatistik bisher nicht auffallig sind. Hier ist allerdings
Verhaltnismagigkeit von Erhebungsaufwand und Erkenntnisgewinn ein zu
beachtender Gesichtspunkt.
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Feedback der Teilnehmer

Am Ende des zweiten Treffens erfolgte eine schriftliche Kurzumfrage zum
bisherigen Verlauf (Allgemeine Zufriedenheit mit Verfahren und Ergebnis-
sen, Erwartungen erfullt?). Die Antworten sind im Anhang 9 aufgefuhrt.

Aus den schriftlichen und mindlichen Rickmeldungen geht hervor, dass
das erstes Treffen weniger gut bewertet wurde. Zum einen konnte bis dahin
kein ausreichendes Verstandnis fur den Ablauf des BYPAD-Verfahren ins-
gesamt erzielt werden, zum anderen wurden von den Teilnehmern die Be-
wertungsmethodik (Fragebogen) und deren Umsetzung kritisiert. Dies be-
trifft die Tatsache, dass das Zielsystem nicht vereinbart wurde, sondern im-
plizit (vom EU-Projekt BYPAD) vorgegeben ist, zum anderen Interpretati-
onsspielrdume beim Fragebogeninhalt und der Festlegung der Bewer-
tungsstufen. Ein zusatzliches, vorangestelltes Treffen, das sich explizit der
methodischen Einfiihrung widmet, wurde fir zukiinftige Audits angeregt.

Das zweite Treffen wurde von der Mehrzahl als produktiv und konstruktiv
empfunden. GeaulRert wurden Erwartungen an die Umsetzung der erarbei-
teten Vorschlage.
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Anhang 1

Fragebogen des ADFC-Klimatest 2005

Wiewohl fiihlen Siesich als Radfahrer in lhrer Stadt und Gemeinde? Wo gibt es die gréten Probleme?
Vergeben Sie in 22 Kategorien gute oder schlechte Noten firr das Fahrrad-Engagement lhrer Kommune
—und tragen Sie damit zur Verbesserung der Situation vor Ort bei. Denn mit dem erhobenen Daten-
bestand istder Fahrradklimatestvon ADFC,BUND und Umweltbundesamt nicht nur die groRte Umfrage
dieser Art —sondern auch ein wichtiger Bestandteil des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) der
Bundesregierung. Und eine wichtige Argumentationshilfe fur die verkehrspolitische Arbeit vor Ort.

Wie fahrradfreundlich ist lhre Stadt/Gemeinde?

Meine Antworten betreffen die Stadt/den Ort

PLZ Stadt

Land

Bitte bewerten Sie auf einer Skala von1 bis 6, welche Aussage auf Ihre Gemeinde/ Stadt am ehesten zutrifft.

. Fahrrad- und Verkehrsklima

1. Radfahren macht SpaR 0000606 Radfahrenist Stress

2. Radfahrer/innenwerden beiuns 0000606 Radfahrer/innenwerden bei uns nicht ernst
als Verkehrsteilnehmer akzeptiert genommen

3. Beiunsfahren alle Bevdlkerungs- und 0000606 Beiuns ist das Fahrrad eher Fahrzeug flr Kinder
Altersgruppen mit dem Fahrrad oder Sportgerat

4. Beiunswird viel fiir das 0000606 Beiuns findet keine Werbung fiir das
Radfahren geworben Radfahrenstatt

. Sicherheit beim Radfahren

5. AlsRadfahrer/infiihlt man sich sicher 0000606 Als Radfahrer/in fiihlt man sich gefahrdet

6. Konflikte zwischen Radfahrern/innen und 0000606 Konflikte zwischen Radfahrern/innen und
FuBgdngern/innensind selten FuBgangern/innen sind haufig

7. Konflikte zwischen Radfahrern/innen und 000060 Konflikte zwischen Radfahrern/innen und
Autofahrern/innen sind selten Autofahrern/innen sind haufig

8. Beiunsgibteskeine Hindernisse auf 0000606 Beiuns gibt es viele Hindernisse fiir
Radwegen Radfahrer/innen (z.B. Drangelgitter,

Laternen auf Radwegen)
9. Fahrraddiebstahl kommt bei uns seltenvor 000060 Fahrraderwerden bei uns oft gestohlen
© Komfort des Radfahrens

10. Radwegeund Radfahrstreifensindin 00000606 Radwege und Radfahrstreifen sindin
unserer/m Stadt/Ort angenehm breit unserer/m Stadt/Ort oft zuschmal

1. Beiuns findet man tiberall an der Stralie 0000606 Beiuns findetman an der Stral3e
geeignete Abstellanlagen kaum geeignete Abstellanlagen

12. AnBaustellen werden Radfahrer/innen 000060 An Baustellenwerden Radfahrer/innen meistens
bequem und sichervorbeigefiihrt zum Absteigen und Schieben gezwungen

13.  Fahrrdder kann man einfach und preiswert 0000606 Fahrrader in &ffentlichen Verkehrsmitteln

in 6ffentlichen Verkehrsmitteln mitnehmen
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Anhang 2 Bewertung des Fahrradklimas in Dresden nach Mage (2006)

Quelle: Mage 2006 S. 52
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Anhang 3

Hinweise der Konrad-Adenauer-Stiftung zu Planungen

“Der Zeitpunkt, zu dem die Beteiligten am Planen und Bauen ihre Ziele
und Vorstellungen einbringen sollten, ist je nach Stadium unterschiedlich.
Fur das Planungs- und Baugenehmigungsverfahren gilt, dass am Beginn
die Beeinflussungs- und Steuermdglichkeiten am gré3ten sind. Mit fort-
schreitender Objektrealisierung nehmen die Mitsprache- und EinfluBmog-
lichkeiten schnell ab. Das 6ffentliche Interesse an Planungs- und Bauauf-
gaben verhélt sich meist entgegengesetzt dazu: Der Planungsbeginn wird
nur schwach wahrgenommen. Erst eine fortgeschrittene Planung bzw. Aus-
fuhrung weckt zunehmend das 6ffentliche Interesse und wirkt u.U. tiber po-
litische EinfluBnahme kostentreibend.”

Quelle: elLearning Kommunalpolitik der Konrad-Adenauer-Stiftung
(http://www.kas.de/kommunal/e-learning/detail.php?graf=57, 5.1.2012)
Hervorhebungen Fett und kursiv im Original; unterstrichen durch Auditoren
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Anhang 4 Beschluss "Fahrradverkehrskonzept fir Dresden”
Beschluss Nummer A0049-SR10-05 der Stadtratssitzung vom 17. Marz 2005
Der Stadtrat beschlief3t:

Der Oberburgermeister wird beauftragt, ein Fahrradverkehrskonzept mit folgenden
Teilen fur die Landeshauptstadt Dresden zu erarbeiten und dem Stadtrat zur Be-
schlussfassung vorzulegen:

1. Konzept "Fahrradfreundliche Innenstadt Dresden - Gebiet innerhalb des
26iger Ringes" (Mindestanforderungen bzw. -inhalte - siehe Anlage | des
Antrages).

2. Gesamtkonzept Radverkehr fir die Landeshauptstadt (Mindestanforderun-
gen bzw. -inhalte siehe Anlage Il des Antrages).

3. Einheitliche Standards zur Foérderung des Radverkehrs und zur Erhéhung
der Radverkehrssicherheit (Hinweise siehe Anlage Il des Antrages).

Weiterhin wird der Oberbirgermeister beauftragt,

4. einen Verantwortlichen fiir Radverkehrsangelegenheiten zu benennen;
5. zum Stand der Umsetzung des Fahrradverkehrskonzepts im Ausschuss fir
Stadtentwicklung und Bau im Abstand von 6 - 9 Monaten zu berichten.

Anlage zu I. "Fahrradfreundliche Innenstadt Dresden - Gebiet innerhalb des 26er Ringes"

Bearbeitungsgebiet: Gebiet innerhalb des 26er Ringes, inklusive aller Zufahrten an
den begrenzenden Knoten

Definition von Zielen und Quellen des Radverkehrs im Bearbeitungsgebiet

Definition der Haupt- und Verbindungsrouten, aufbauend auf den Untersuchungen
zum Hauptradroutennetz aus den Jahren 1997-1999

Darstellung des Ist-Zustandes, des Ziel-Zustandes und notwendiger Ma3nahmen
bei den Haupt- und Verbindungsrouten

Darstellung des Ist-Zustandes und notwendiger MaBnahmen im Nebennetz und
der ErschlieBung wichtiger Ziele inklusive Kostenschatzung und Prioritatenreihung

Darstellung des Ist-Zustandes bei privaten und offentlichen Abstellanlagen

Aufzeigen notwendiger Malinahmen bei Abstellanlagen inklusive Kostenschétzung
und Prioritatenreihung

Anlage zu Il: Gesamtkonzept Radverkehr fur die Landeshauptstadt

e Darstellung der stral3enkonkreten Lage des bestehenden und geplanten
Radverkehrsnetzes, also alle Hauptrouten des Radverkehrs sowie Verbin-
dungsrouten als Zubringer und Erganzungen (die Nutzung aller StraRen
und Wege fur den Radverkehr bleibt davon unberihrt)

e Integration des Innenstadtkonzeptes (1.)
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e Darstellung des Ist-Zustandes und des Handlungsbedarfes in diesem Netz
(Herstellung oder Instandsetzung des Fahrweges, Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit, Herstellung von Querungsbeziehungen und Durchlassen,
SchlieBung von Netzliicken, Verbesserung der Knotenfilhrung, Maf3nah-
men der Wegweisung, Abstellanlagen etc.)

e Darstellung des Finanzbedarfes fur die einzelnen Malinahmen

e Ableitung einer Prioritatenliste fir die MaRnahmen sowie eines Vorschla-
ges fur einen Zeit- und Investitionsplan zu ihrer Umsetzung

e wirkungsvoller Vorschlag zur Qualitatssicherung der MalRnahmen und zu
einheitlichen Standards im Gebiet der Landeshauptstadt

¢ malnahmekonkretes Konzept zur besseren Verknupfung des Radverkehrs
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

e Vorschlage fir eine bessere Koordination der Aktivitdten der Verwaltung
und ihrer Zusammenarbeit mit Dritten sowie des notwendigen Know-how-
Transfers.

Anlage zu lll: Konzept einheitliche Standards zur Forderung des Radverkehrs und zur

Erhdhung der Radverkehrssicherheit
Neu- oder Umbauten stadtischer Hauptverkehrsstraf3en sind so zu planen,

1. dass von der Fahrbahn abmarkierte Radfahrstreifen gegentiber Blrgers-
teigradwegen bevorzugt eingesetzt werden,

2. dass Radwege im Vorfeld von Kreuzungen in Radfahrstreifen Gibergehen,

3. dass benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und Radwege lediglich in
Ausnahmeféllen ausgewiesen werden, wenn FuRganger sehr selten sind
(anbaufreie Stral3en),

4. dass Radverkehrsanlagen im Regelfall mit maschinengefertigtem Asphalt,
mindestens jedoch mit einem Fahrbahnbelag in der gleichen Qualitat der
Kraftfahrbahnen zu versehen sind. Natursteingro3pflaster soll auf Ver-
kehrsanlagen fur Radfahrer nicht mehr verwendet werden.

Die Planungsstandards betreffend der Flihrung von Radfahrern an Knotenpunkten,
Haltestellen, Grundstiicksausfahrten, Radwegenden usw. sind dem aktuellen Wis-
sensstand um die Sicherung von Radfahrern anzupassen und zu erweitern. Ein-
heitliche Planungsstandards fordern die Verstandlichkeit sowohl fiir Rad- als auch
fur Kraftfahrer und tragen somit zur Erhéhung der Verkehrssicherheit bei. Dies hat
in Abstimmung mit dem Allgemeinen Deutschen Fahrradclub Dresden zu erfolgen.

Alle laufenden Planungen sind auf diese Punkte hin zu Gberprufen und ggf. zu
Uberarbeiten.
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Anhang 5

ADFC — Erganzung der Verbesserungsvorschlage im BYPAD-
Fragebogen

Vorbemerkung:

Anhand eines umfangreichen BYPAD-Fragebogens wurden zwischen den
Teilnehmern aus Verwaltung, Stadtratsfraktionen und Verbanden der Sta-
tus quo zu den verschiedenen Handlungsebenen (sog. Module) ermittelt.
Grundsatzlich bemangelt der ADFC, dass die Fragen keine Schlisse tber
die Haufigkeit bzw. Flachendeckung der abgefragten Sachverhalte zulas-
sen. Daraus entstanden sehr kontroverse Auffassungen unter den teilneh-
menden Institutionen. Das zu den einzelnen Fragen von den Teilnehmern
bestimmte Antwortlevel - der gefundene Notenkonsens - ist methodisch
nicht begrindet und nachvollziehbar. Aus diesem Grunde lehnt der ADFC
Vergleiche mit anderen BYPAD-Stadten, die sich lediglich auf das Arbeits-
ergebnis in Form einer Endnote beziehen, ab.

Im BYPAD-Fragebogen kénnen sowohl Kommentare als auch weitere Ver-
besserungsvorschlage vorgebracht werden. Die TU ermdéglicht den teil-
nehmenden Institutionen Verbesserungsvorschlage in den Endbericht mit
aufzunehmen. Der ADFC stellt im Folgenden seine wichtigsten Vorschlage
zusammen:

Modul 1: Anforderungen der Radfahrerinnen

Frage 1: Wie ermittelt die Stadtverwaltung die wirklichen Bedurfnisse der
Radfahrer?

Verbesserungsvorschlage:
o0 Befragung unterschiedlicher Zielgruppen (Pendler, Berufstatige,

Manner/Frauen, Schiler) u.a. zur Routenwahl, Start-Ziel-
Beziehung, Verkehrssicherheit, Schulwegsicherung (hierfir in allen
Schulen befragen). Die Befragungen sollten sich regelmafig
wiederholen um Veranderungen zu erkennen (vgl. Kopenhagen).
In Kommunalumfragen Aspekte des Radverkehrs integrieren
Positive Beispiele der Netzwerkpartner aufgreifen, bewerten, auf
ortliche Verhaltnisse anpassen und umsetzen

Frage 2: Wie werden die Rad Fahrenden in die Radverkehrspolitik einbe-
zogen?

Verbesserungsvorschlage:

(0]

Intensivere Einbeziehung des ADFC bei der Erérterung der Planung
relevanter Stral3enverkehrs- und Radverkehrsanlagen in Form
regelmafig stattfindender Gesprache, inklusive Dokumentation der
Anregungen

Schaffung der Voraussetzungen zur Abgabe einer Stellungnahme
durch den ADFC zu radverkehrsrelevanten Planungsunterlagen
Maoglichkeit ADFC-Statement im Stadtrat abzugeben

Ernsthafte Blrgerbeteiligung bei groRen Planungen
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Modul 2: Steuerung der Politik und Koordinierung

Frage 3: Welchen Stellenwert hat der Radverkehr im Rahmen der stadti-
schen Verkehrspolitik?

Verbesserungsvorschlage:

o0 Sicherstellung, dass Radverkehr gleichberechtigt und gleichwertig
angesehen wird bei Bauleitplanung, Nahverkehrsplan,
Verkehrsentwicklungsplan, Neu- Um- und Ausbau von
Verkehrsanlagen

0 Werbefaktor ,Rad" bei Eventplanung bertcksichtigen

0 Radverkehrskonzept und radtouristisches Konzept erstellen

Frage 4: Welche Lenkungsgremien/Arbeitsgruppen gibt es?

Verbesserungsvorschlage:

0 Mindestens jahrlich tagende Grundsatzgruppe der relevanten
Amter/Abteilungen und ADFC zur grundsatzlichen Klarung immer
wieder auftretender Problemstellungen/Entwurfsfragen (z.B. zur
Qualitat der von der Stadt eingesetzten Fahrradstéander, zu
Standards der Wegweisung etc.)

0 RegelmaRig tagende Arbeitsgruppe in der Verwaltung auf
Arbeitsebene zur Radpolitik/Koordinierung

0 RegelmaRig tagende Arbeitsgruppe in der Verwaltung
abteilungstibergreifend zur Radpolitik/Koordinierung

0 RegelmaRige Zusammenarbeit mit Landesbehoérden, Stadten und
Gemeinden zur Radpolitik/Koordinierung

Frage 5: Wie wird die Radverkehrspolitik an Entscheidungstrager kommu-
niziert?

Frage richtet sich im Wesentlichen an die Stadtverwaltung

Frage 6: Wie sind Koordination und Kommunikation zwischen den Stadten
und Gemeinden der stadtischen Agglomeration organisiert?

Frage richtet sich im Wesentlichen an die Stadtverwaltung
Modul 3. Strategien und Konzepte

Frage 7: Was beinhaltet die stadtische Radverkehrspolitik

Verbesserungsvorschlage:

o Ergangene Stadtratsbeschliisse sind in Ganze und 1:1 umzusetzen,
z.B. Beispiel der Stadtratsbeschluss vom 17.Marz 2005 mit dem
Auftrag ein Fahrradverkehrskonzept mit folgenden Teilen zu
erarbeiten:

1. Konzept fahrradfreundliche Innenstadt Dresden — Gebiet
innerhalb des 26er Ringes, nach Anlage 1 des Beschlusses

2. Gesamtkonzept Radverkehr fur die Landeshauptstadt nach
Anlage 2 des Beschlusses
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3. Einheitliche Standards zur Férderung des Radverkehrs und
zur Erhdéhung der Radverkehrssicherheit nach Anlage 3 des
Beschlusses

4. Benennung eines Verantwortlichen fir
Radverkehrsangelegenheiten

5. Berichterstattung zur Umsetzung im Abstand von 6-9
Monaten

o0 Bericksichtigung der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA), Ausgabe 2010, bei Planung und Betrieb von
Radverkehrsanlagen.

o Entwicklung von Strategien, quantifizierbaren Leitzielen fir
Radverkehr im Kontext von Maflihahmen zur Luftreinhaltung,
Nachhaltigkeit, Rohstoffknappheit.

Frage 8: Wie wird die Umsetzung der in der Radverkehrsstrategie/im Rad-
verkehrskonzept enthaltenen Malinahmen sichergestellt?

Verbesserungsvorschlage siehe Frage 7, jahrlicher Bericht der Radver-
kehrsbeauftragten an Stadtrat und Offentlichkeit zu Erreichtem, Problemen
und Vorschlagen fiir die Weiterentwicklung der Radverkehrspolitik

Modul 4: Finanzen und Personal

Frage 9: Wie wird die Finanzierung der Radverkehrspolitik sichergestellt

Verbesserungsvorschlage:
o Stellplatzablose (8§ 49 Sachsische Bauordnung) ist proportional an
die Verkehrsmittel zur Finanzierung von Vorhaben aufzuteilen
o Einplanung von mindestens 10 Euro/EW/Jahr fir eindeutig dem
Radverkehr zuzuordnende MafRnahmen

Frage 10: Durch wen wird die Radverkehrspolitik vorbereitet und umgesetzt

Verbesserungsvorschlage:

o0 Benennung einer/eines Radverkehrsbeauftragten bzw.
Verantwortlichen fir Radverkehrsangelegenheiten.
Fahrradbeauftragte mit klarem politischem Handlungsauftag,
abteilungsiubergreifend arbeitend, Vollzeitstelle,
Vertretungsregelung

Frage 11: Was wird fur die fachspezifische Fortbildung der Verwaltungs-
fachleute getan, die mit Radverkehrsangelegenheiten befasst sind?

Verbesserungsvorschlage:

o Verstarkte Teilnahme der Verwaltungsfachleute (SPA, STA,
Offentlichkeitsarbeit) bei einschlagigen Fachtagungen oder
nationalen Kongressen, in denen neue Richtlinien (z.B. ERA 2010)
oder nationale Verkehrsstrategien vorgestellt werden.
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Modul 5: Infrastruktur und Sicherheit

Frage 12: Wie ausgedehnt und von welcher Qualitat ist das bestehende
Radverkehrsnetz

Verbesserungsvorschlage:

o0 StralRenkonkrete 6ffentliche Darstellung des bestehenden und
geplanten Radverkehrsnetzes, Planungsmethodik nach RIN

0 SchlieRen bestehender Licken im Radverkehrsnetz

0 Abbau von uberfliissigen Barrieren wie Umlaufschranken und
Drangelgitter

o Einfarbung von Radwegen, die besondere Aufmerksamkeit
bedirfen

0 Ziel: Stadt der kurzen Fahrradwege

o0 Auswertung der im Rahmen des Wettbewerbes ,Stadtradeln” von
den Burgern ausgefillten Mangelbégen und Abschaffung der
aufgelisteten Mangel

Frage 13: In welchem Umfang sind Kreuzungsbereiche mit Autoverkehr
radverkehrsgerecht gestaltet worden und physische Barrieren fur den Rad-
verkehr beseitigt worden?

Verbesserungsvorschlage:
o Das Abbiegen an Kreuzungen soll durch den Ausbau von
Radfahrstreifen und Fahrradampeln erleichtert und sicherer werden.
o Uberpriifung aller Knoten von HauptverkehrsstraRen hinsichtlich
Abbiegeverboten bzw. —erschwernissen fiir den Radverkehr,
weitgehende Aufhebung/Beseitigung (unabhangig von Autoverkehr)
o Kiritische Uberpriifung der Grinpfeilregelungen

Frage 14: Wie ist die Unterhaltung bestehender Radverkehrsinfrastruktur
organisiert?

Verbesserungsvorschlage:
0 Ausweisung von beschilderten Umleitungen fur den Radverkehr als
fester Bestandteil von Bauplanungen (Beispiele: Bautznerstr.
Elberadweg-Waldschlésschenbriicke, Pillnitzer Landstral3e)

Frage 15: Was wird zur Verbesserung der Sicherheit der Rad Fahrenden
getan?

Verbesserungsvorschlage:
o Einrichtung von Fahrradstral3en
Radfahrstreifen abmarkieren
Schaffung weitere 30-km Zonen
Beseitigung von Sichthindernissen an Kreuzungen
Erhohung der Anzahl Fahrradbigel im offentlichen Raum
(Rundrohr)
.Licht an“- Kampagne in Zusammenarbeit mit der Polizei
»Aktion sicherer Schulradweg” - Anregung von Schulprojektwochen

O 0OO0Oo

[elNe]
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Frage 16: Was wird zur Optimierung der Kombination von o6ffentlichem
Verkehr und Radverkehr getan?

Verbesserungsvorschlage:

0 Kostenlose Fahrradmitnahme in Zlgen und Stral3enbahnen bei
VVO und ZVON, Beseitigung der Tarifbarrieren zwischen den
Verbinden (DB-Tarifgrenzenregelung)

0 Bessere Verknipfung des Nahverkehrsplanes mit dem Radverkehr

0 Bedarfsermittlung von Fahrradabstellanlagen (einstockig,
doppelstdckig) an Bahnhofen und wichtigen, frequentierten
Haltestellen.

o Einrichtung von Fahrradstationen an den Fernbahnhdofen

Frage 17: Was wird zur Verbesserung des Fahrradparkens und gegen
Fahrraddiebstahl getan?

Verbesserungsvorschlage:
0 Bei Neuerrichtung Rundrohrbiigel statt Flachstahlblgel
o Pilotprojekt ,Fahrradboxen® z.B. am Neustadter Bahnhof

Modul 6: Information und Erziehung

Frage 18: Wie werden Burgerinnnen und Birger Gber die Radverkehrspoli-
tik informiert?

Verbesserungsvorschlage:
o Kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit in einschlagigen Medien
0 Website unter DD
o Fahrradseite im Amtsblatt (u.a. Bekanntmachung von Maflinahmen)

Frage 19: Was wird in den Bereichen Erziehung und Radfahrtraining ge-
tan?

Frage 20: Was wird zur Verbesserung der Orientierung der Rad Fahrenden
getan?

Verbesserungsvorschlage:

0 RegelmaRige Aktualisierung des Radfahrstadtplanes (Projekt der
Stadt mit dem ADFC)

0 Erarbeitung eines Wegweisungsnetzes auf der Basis des
Radverkehrsnetzes inklusive Zielortefestlegung, Komplettierung des
stadtweiten Wegweisungssystems durch Schlielung von Liicken
(Beispiel Elberadweg: Albertbriicke, Neustadterseite, keine
durchgangig Beschilderung); Umristung auf den auch durch
Sachsen eingefiihrten FGSV-Standard
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Modul 7: Kommunikation und Partnerschaften

Frage 21: Was wird getan, um die Fahrradnutzung durch Bewusstseinsfor-
derung zu steigern?

Verbesserungsvorschlage:

o Initiierung und starkere Unterstitzung von Events und
Wettbewerben (Fahrradfest, Familientouren, Auszeichnung
radfahrfreundlichster Betrieb)

0 Ausbau des Internetangebotes fir Radtouristen (Kombination von
Routen, Sehenswiirdigkeiten, Radservice, Ubernachtungsangebote
fur Radler, Ankntpfung an Umlandrouten)

Frage 22: Was wird zur Férderung des Rad Fahrens zur Arbeit getan?

Verbesserungsvorschlage:
o Erstellung von Mobilitatsplanen in Zusammenarbeit mit gro3eren
Firmen, Banken, Verwaltungen
o Aufnahme der Fahrradstadtplans in das BegrufRungspaket fur
Studenten
o0 Vorbildhafte Aktionen der Stadtverwaltung als grof3er Arbeitgeber

Frage 23: Was wird zur Férderung des Rad Fahrens zur Schule getan?

Verbesserungsvorschlage:
0 Radschulwegplane erarbeiten und aktualisieren

Frage 24: Was wird getan um Rad fahren zum Einkauf zu férdern?

Verbesserungsvorschlage:

o Uberpriifung der Umsetzung der Sachsischen Bauordnung (§49):
Schaffung von Abstellméglichkeiten fur Fahrrader bei
Wohngebauden sowie fir Sonderbauten, Nachriistung bei engem
Bestand im 6ffentlichen Straf3enraum

o Uberpriifung aller Supermaérkte beziiglich fahrradfreundlicher
InnenerschlieRung (z.B. kindersichere Uberquerung Parkplatz)

Frage 25: Welche Initiativen werden ergriffen, um lebenslanges Radfahren
zu fordern?

Frage 26: Wie werden die positiven Gesundheitseffekte des Radfahrens fir
die Radverkehrspolitik nutzbar gemacht?

Modul 8: Erganzende MalBhahmen

Frage 27: Was wird zur Eingrenzung/Reduzierung der Autonutzung getan?

Verbesserungsvorschlage:
o0 Keine Errichtung von Autoparkplatzen am Elbufer (Schillergarten,
Kornergarten) stattdessen Erweiterung des Fahrradabstellanlagen
0 Flachendeckende Parkraumbewirtschaftung
o0 Umwandlung von Parkplatzen (auch in Parkhausern) in
Fahrradabstellanlagen
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Frage 28. Inwieweit unterstitzt die aktuelle Stadtentwicklung die Radver-
kehrspolitik

Verbesserungsvorschlage:
0 Schaffung von Anreizen zum Umstieg vom Auto aufs Rad durch
kirzere Wegstrecken
o0 Verzicht auf Globus-Projekt am Guterbahnhof zugunsten der
Nahversorgung in der Neustadt

Modul 9: Evaluation & Wirksamkeit

Frage 29: Wie werden die Daten zur Fahrradnutzung erhoben?

Verbesserungsvorschlage:
0 Ausbau der Dauerzahlstellen an frequentierten Wegen und Platzen
0 Visualisierung der Zahlung an frequentierten Stellen
(,Fahrradbarometer®)

Frage 30. Wie erhebt bzw. nutzt die Gemeinde Daten zur Sicherheit des
Radverkehrs?

Verbesserungsvorschlage:

0 Systematische Aufarbeitung von Unfallschwerpunkten und
Unfallursachen anhand polizeilicher Unfalldaten und Untersuchung
der Mdglichkeiten die Unfallschwerpunkte zu entscharfen,
offentliche Bekanntmachung.
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Anhang 6

VCD - Erganzung der Verbesserungsvorschlage im BYPAD-
Fragebogen

Modul 1

Frage 1:
o Einrichten einer Internetseite, wo Radfahrer Wiinsche, Mangel und
Verbesserungsvorschlage mitteilen kénnen und eine 14-tagige
Antwortfrist

Frage 2:
o0 Internetseite: Radfahren in Dresden u.a. mit Baustelleninfo's
,Touristiktip's u.a.
0 AG RAD - regelmaliige Treffen mit allen am Radverkehr
interessierten Gruppen

Modul 2

Frage 3:
0 Autoverkehr in der Planung nicht mehr bevorzugen, Planung Gleich
berechtigung aller Verkehrsteilnehmer
0 Radverkehrsgeauftragte einsetzen mit Kompetenzen

Modul 3

Frage 7:
0 Radverkehrskonzept fir ganze Stadt schnellstens entwickeln
0 Radverkehr bei Planung und Bauausfiihrung starker
bertcksichtigen-auch wenn Kompromisse notwendig sind
o alle Radverkehrsanlgen auf aktuelle Gesetzeslage und
Empfehlungen Uberprifen

Frage 8:
0 Stadtratsbeschlisse zum Radverkehr endlich umbetzen mit
Berichtsdatum
o0 Planungen mehr aus Sicht Fu3- und Radverkehr
o innerhalb bestimmter Zeit genaues Ziel setzen (Modalsplitanteil)

Modul 4

Frage 9:
0 Festlegung der Budgethdhe nach dem Radverkehrsanteil am
Gesamtverkehr

Frage 10:
0 bessere Vernetzung der Abteilungen der Stadtverwaltung in Sachen
Radverkehr

Frage 11:
0 bessere Schulung der an der Planung beteiligten Personen
o Uberpriifung des Gestaltungshandbuches-Einarbeitung
fortschrittlicher Gestaltungsvarianten
o Erfahrungsaustausch regelmassig mit anderen Kommunen
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Modul5

Frage 12:
0 beschleunigte Oberflachenverbesserung im Nebenstal3ennetz

Frage 13:
0 gibt nur wenige radfreundliche Kreuzungen
0 Aufstellbereiche fur Radfahrer schaffen
0 bei Umbauten von Kreuzungen Radverkehr immer beriicksichtigen

Frage 15:
o0 keine Selektierung der Verkehrsteilnehmer im Stral3enverkehr
0 Fortsetzung der Kampagnen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
0 Aberkennung der meisten Benutzungsplichtigen Gehwege und
geinsame Rad-/Gehwege

Frage 16:
o0 generelle einheitliche Regelungen zum kostenlosen Mitnehmen von
Radern

Frage 17:
o0 Kodierung bei Neukauf im Radladen

Modul6

Frage 18:
0 bessere Information und Mitnahme der Einwohner und der
Einpendler in der Radpolitik

Frage 19:
o Initiierung von Radfahrkursen fiir Erwachsene und in mehreren
Schuljahren

Frage 20:
0 Erkennbarkeit von Schildern verbessern
0 bessere Touristische Ausschilderung
0 wichtige Radrouten ausschildern

Modul7

Frage 21:
o Durchfuhrung und Beteiligung an entsprechenden
Kampagnen(z.Bsp. Autofreier Tag
o starkere Vorbildwirkung von Persdnlichkeiten in Politik und
Verwaltung

Frage 22:
0 Ablésung von Stellplatzen fir PKW durch Fahrradabstellplatze
0 ausreichende und sichere Abstellanlagen (auch Fahrradparkh&user)
-siehe in NRW(Bsp.)
0 Winterdienst auf Radwegen
o0 Sensibilisiering von Arbeitgebern fiir den Radverkehr

Frage 23:
0 bessere und sichere Abstellanlagen an Schulen
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o Vorbildwirkung der Lehrer starken
0 an jeder Schule Schulwegradplane

Frage 24:
0 bessere Abstellanlagen an Einkaufszentren
0 kirzere Wege und bessere Zuwegung
0 Bringservice fur gréssere Guter

Frage 25:
o Kampagnen zur Gesundheitsfoérderung des Radfahrens
o gefihlte Sicherheit durch sichere Radverkehrsanlagen sowie geren
Fuhrung
o mehr Kontrolle des KFZ-Verkehrs auf Regelkonformes Verhalten

Frage 26:
o Kampagnen ,welche die Effekte des Radfahren vermitteln (auch in
Arztpraxen)
o0 Vermittlung eines besseren Lebensgefihls durch Radfahren

Modul8

Frage 27:
0 Attraktivitat des Radverkehrs steigern
o flachendeckende Tempo 30 -Zonen (auch Gberwachen)

Frage 28:
o0 keine isolierte Betrachtung einzelner Verkehrarten bei Planung und
Bauausfuhrung

0 Schaffung von schnellen Radrouten

Modul 9

Frage 30:
0 Verstetigung sporadischer MalRBnahme.
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Anhang 7

Handlungserfordernisse aus der Sicht der Auditoren
(prasentiert auf dem 2. BYPAD-Treffen am 2.2.2012)

Formulierung konkreter Ziele und einer Strategie zur integrierten
Forderung des Radverkehrs

Gesamtstadtisches Radverkehrskonzept (Sofortmaf3nahmen, mit-
tel- und langfristige MalRnahmen)

Mittelbereitstellung, Ausschdpfung der Fordermdglichkeiten des
Landes

Einrichtung einer AG Radverkehr
Sofortprogramm Fahrradverkehrssicherheit prioritar umsetzen

Radverkehrsanlagen schrittweise dem Stand der Anforderungen
von StVO und technischen Regelwerken anpassen

Ausschopfen von Handlungsmdglichkeiten in engen Vorbehalts-
stral3en durch den Einsatz von Schutzstreifen

Klares Netz von VorbehaltsstralRen mit Radverkehrsanlage und
konsequent nachgeordneten Tempo-30-Zonen ohne besondere
Radverkehrsanlagen als flachendeckendes Grundnetz

Einrichtung eines Velo-Routen-Netzes vornehmlich in Tempo-30-
Zonen mit Einrichtung auch von Fahrradstral3en

Wegweisung
Schler als Zielgruppe

Aktionen unter ADFC-Beteiligung gegen regelwidriges Radfahren
zur Konfliktreduktion in Fu3géngerzonen

Offentliche Fahrrader als Mobilitatsangebot fur Touristen und die
Tagesstadtbevilkerung moglichst als Teil des OPNV aufbauen

Unterhaltung von Straf3en- und Radverkehrsanlagen

Verbesserung von Fahrraddienstleistungen und Serviceangeboten
(u.a. Fahrradstation(en), Losungen fur Einkaufende und Touristen
mit Fahrrad)

Jahrliche Fahrradberichte

Internetprasenz der Stadt verbessern (Kontakt Radverkehrsver-
antwortliche, Information fir Alltagsradfahrer )

Konferenzen, Exkursionen fur Politiker und Verwaltungsmitarbeiter
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Anhang 8

Beim zweiten Treffen benannte Handlungsfelder und von den
Teilnehmern vergebene Punktzahlen

Jeder Teilnehmer konnte 5 Karten mit aus seiner Sicht wichtigen Hand-
lungsfeldern beschriften (von konzeptionell bis zum Detail). Jeder Teilneh-
mer konnte an allen Karten anschlieBend 5 Punkte dafir vergeben, was
aus seiner Sicht die wichtigsten Handlungserfordernisse sind.

Die zusammenfassenden Begriffe stammen vom Auditor, der sie in der Sit-
zung benannt hat (abhangig von den erhaltenen Karten und in Anlehnung
an die BYPAD-Module).

24 Punkte fur (Strategien & Konzepte)

Radverkehrskonzept (9 Punkte)

Zusammenfuhrung von Bildungspaket und standortbezogenem
Radverkehrskonzept (5 Punkte)

Radverkehrskonzept Gesamtstadt - Radrouten (1 Punkt)

Umsetzung Radverkehrskonzept geman der formulierten Priorita-
ten inkl. finanzieller Untersetzung im stadtischen Haushalt (1
Punkt)

Radverkehrskonzept, Stadtratsbeschluss durchsetzen
Gesamtstadtisches Radverkehrskonzept

Kontinuierliche Weiterentwicklung eines stadtweiten Radverkehrs-
konzeptes

Radverkehrsplan nach neuestem Stand der Technik und gleichbe-
rechtigt gegentber Stral3en-MIV-Planung

Offentlichkeitsbeteiligung; frithzeitige Information (3 Punkte)

ERA 2010 bei Planung verbindlich als Stand der Technik ansehen
(2 Punkte)

Konsequente Umsetzung bestehender Beschlisse (1 Punkt)
Frahzeitige Burgerbeteiligung bei Planungen (1 Punkt)
Zielgerichtete Mangelanalyse (1 Punkt)

Griune Welle: Radverkehr berticksichtigen

Konzept: Kulturlandschaftsraum Elbe und Radverkehr

Synergien zwischen Beteiligten der Radverkehrsférderung besser
nutzen

14 Punkte fur (Information & Erziehung)

Radverkehrserziehung an Schulen (6 Punkte)
Grundschulradausbildung (4 Punkte)

Schuler Erziehung 10-15 Jahre: Aufklarung Schulen (1 Punkt)
Offentlichkeitsarbeit mit Vereinen, Polizeibehérde (1 Punkt)
Internetseite Radfahren in Dresden (1 Punkt)

Neue Webseite Dresden.de - Internetauftritt

Offentlichkeitsarbeit ,Stadtradeln” direkte Biirgerbeteiligung, klare
Kommunikation von (Miss-/)Erfolgen (1 Punkt)

Verbesserung der Informationspolitik Uber stadtische Vorhaben
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Fahrradbarometer zur Visualisierung der Radlerzéhlung

Aufklarung Uber sicherheitsrelevante Themen aller Verkehrsteil-
nehmer

13 Punkte fur (Finanzen & Personal)

Sicherstellung der Finanzierung von Offentlichkeitsarbeit und Rad-
verkehr aus stadtischen Finanztopfen (5 Punkte)

Finanzbudget fur Radverkehr auf OB-Ebene (1 Punkt)
Radverkehrsbeauftragte(r) (4 Punkte)
Radverkehrsbeauftragte analog anderer Beauftragter (1 Punkt)

Beriicksichtigung von Offentlichkeitsarbeit (Finanzmit-
tel/Kooperationen) (1 Punkt)

Finanzen ausreichend am Anteil Modal Split (1 Punkt)
10 €/Einwohner und Jahr fur Radverkehrsmal3hahmen

9 Punkte fur (Ziele, Politik & Koordinierung)

Festlegung von Modal Split-Zielen (4 Punkte)
Entpolitisierung des Radverkehrs (3 Punkte)
Gemeinsame AG Radverkehr (1 Punkt)

Aufnahme des Schutzgutes ,Mensch* bei der Abwéagung von Um-
weltbelangen (UVP) (1 Punkt)

Neufassung der StVO wegen Nichtigkeit

Anpassung RSA (Richtlinien fur die Sicherung von Arbeitsstellen
an Stral3en)

9 Punkte fur (Sicherheit)

Starkere Kontrollen von (Rad)verkehrssindern (4 Punkte)
Gemeinsame Kontrollen (1 Punkt)

Verbesserung der Verkehrssicherheit (viele kleine + grof3e Malf3-
nahmen) (2 Punkte)

Sofortprogramm Verkehrssicherheit (kleine, schnell umsetzbare
Malnahmen)

Priorisierung von MalRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit (1 Punkt)

Gemeinsame Aktionen von ADFC und Polizei zur Erhéhung von
Radverkehrssicherheit + Radverkehrserziehung (1 Punkt)

Durchgehende Anwendung von ERA und VwV-StvVO

8 Punkte fiir (Fahrrad + OV [Bike+Ride])

Bike+Ride-Konzept (3 Punkte)

Radabstellanlagen an Bahnhdfen B+R(2 Punkte)
Uberdachte Abstellanlagen (2 Punkte)
Fahrradstationen Bahnhof Neustadt und Hauptbahnhof

Kostenlose Fahrradmitnahme im SPNV (in VVO und ZVON) (2
Punkte)

5 Punkte fur (Infrastruktur)

~Schwellenarme” Radwege; abgesenkte Bordsteine (3 Punkte)
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Konsequente Sicherstellung von hohem Fahrkomfort fir Radfahrer
(Bordsteine im Bereich von Radwegen)

Ré&aumliche Trennung Rad und FulRverkehr (1 Punkt)

StralRenerneuerung im Umfang deutlich erhéhen, um Basis-Rad-
Netz zu verbessern (1 Punkt)

Radrouten ins Umland, Verbesserung Zusammenarbeit mit Land-
kreisen

Kein Ruckbau von Radwegen (Kesselsdorfer Stral3e)
Hochgeschwindigkeitsnetz fir Radfahrer Nord-Sid und Ost-West
Lickenloses Angebot an Radverkehrsanlagen auf Hauptrouten
Fahrradschnellwege

2 Punkte fur (Evaluation & Wirksamkeit, Daten)

Bessere Erfassung des Radverkehrs (2 Punkte)
Fortfuhrung des SrV als hochwertige Planungsgrundlage

0 Punkte fur (Ergdnzende MalRnahmen, Details)

Ladestationen E-Bikes
Rechtliche Klarung Schrottrader
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Anhang 9 Feedback der Teilnehmer nach den zweiten Treffen

1. Treffen: Problematisch war in der 1. Sitzung, dass sehr lang Uber die
Methodik diskutiert wird
Fragebogen: Manche Module tiberschneiden sich sehr stark
2 Treffen sind zu wenig!
Es wurden neue Kontakte ermdglicht und gekntipft > Austausch neuer
Sichtweisen
Der zeitliche Umfang lasst eine tiefgehende Diskussion kaum zu - viele
Themen bleiben im Audit unangesprochen
BYPAD-Fragebogen:
- Bewertung in Zwischenbericht weicht stark von der individuellen
Beantwortung ab (Note ADFC 1,3; Note Zwischenbericht 2,3)
- Bewertung aus der Sicht der Nutzer (Radfahrer) fehit
Handlungsfelder: Diskussion teilweise nicht zielfiihrend
Prasentation zu Starken und Schwéchen — Inhalt teilweise nicht konsens-
fahig
Starre Haltung unterschiedlicher Gruppen wurde aufgeweicht
Keine Voreinstimmung auf Projekt
Reflektion der eigenen subjektiven Ansichten in der Diskussion. Weiter-
entwicklung
Deutlichere Erlauterung zum Zweck und Inhalt der Veranstaltung sowie
Ablauf
Kritik am Fragebogen:
- abgefragte Sachverhalte gehen nicht ein auf Haufigkeit oder
Quantitat/Flachendeckung
- Fragen die nur von Stadtverwaltung beantwortet werden kénnen,
sollten aus den Modulen geldst und getrennt abgefragt werden
- Reduktion des Ergebnisses auf Notenlevel
Unklar ist wie es weitergeht nach Abschluss des BYPAD (Stichwort: Nach-
haltigkeit) Was macht die Stadt daraus?
BYPAD zeigt Stadtverwaltung die bislang noch von ihr vernachlassigten
Handlungsfelder im Radverkehr auf
Breites Teilnehmerspektrum mit kontroversen Diskussionen
Visualisierung der Malinahmen tiber Pinnwand war positiv
2. Treffen war atmosphéarisch wesentlich besser:
- klarere Definition im Vorfeld, was beim Treffen erzielt und durchge-
fuhrt werden soll
Erwartung eher nicht erfullt, da zu unkonkret
Zweite Sitzung war ganz gut und durchaus konstruktiv/produktiv = insbe-
sondere zunachst Themen formulieren und anschlielend Schwerpunkte
festlegen zu lassen
Gesamtverfahren recht verworren/ Zielstellung kaum erkennbar
Anfangsfragen waren zu vorgepragt
1. Treffen war teilweise chaotisch
Schwerer Einstieg — Prozess wurde erst am Ende durchschaut
3 Sitzungen vorteilhaft
Kontrolle der vorgeschlagenen MalRhahmen angedacht? — Umsetzungs-
kontrolle?
Verwaltungsstrukturen stéarker einbeziehen
Bewertung mit + auf Skala: [++, +, 0, -, --]
1. Treffen: Extrem zah, teils fehlende Sensibilisierung, stark bauch- und
argumentationsstil-beeinflussender Meinungsbildungsprozess - Delphi-
Verfahren wenig glicklich abgepackt
2. Treffen: weitaus entspannter, klarere Zielorientierung, stringenter im
Aufbau des Diskurses, sehr konstruktiv
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e Zwischenbericht sehr fleiBig bearbeitet — gute Grundlage fiir zweites Tref-
fen

o sofern Aspekte und angesprochene Gedanken sich wiederfinden in der
Endbeurteilung: okay

e Wunsch: Nicht ganz so ,verkrampfte* Moderation, Anglizismen ins Deut-
sche Ubersetzen
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