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Die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in
Bayern e.V. [AGFK Bayern) betrachtet das Fahrrad als intelli-
gente und wirtschaftlich interessante Teilldsung stadtischer
Verkehrsprobleme. Mit einem Bestand von 72 Mio. Rader ist
es schon jetzt Deutschlands meistverbreitetes Fahrzeug, des-
sen Mdglichkeiten als Verkehrsmittel bisher noch lange nicht
ausgeschopft sind. Beste Voraussetzungen, um das Fahrrad
als gesunde, umweltfreundliche und schnelle Alternative bei
der tdglichen Verkehrsmittelwahl vermehrt auf die Straf3e

zu bringen. Mit dieser Broschiire zeigt die AGFK Bayern das
wirtschaftliche Potential des Fahrrades als Verkehrsmittel auf

und gibt eine Ubersicht liber verschiedene Studien.

Die bundesweite Radverkehrsentwicklung

Der bundesweite Radverkehrsanteil am Modal Split lag laut
Deutschem Mobilitatspanel' 2012 bei 13,2% - Bayern liegt

mit einem Radverkehrsanteil von 10,5% im Jahr 2008 nah

am Durchschnitt. Am haufigsten wird das Rad in der Freizeit
(36%) und fiir Einkauf/Erledigungen (35%) benutzt, gefolgt
vom Arbeitsweg (14%). Die Anzahl der mit dem Fahrrad zu-
rickgelegter Wege erhohte sich zwischen 2002 und 2008 um
17 %, der starkste Zuwachs unter allen Verkehrsmitteln. Zudem

ist die Intensivnutzung (mindestens 4 Tage wdchentlich) von

11,2% auf 14,7% (2012) gestiegen. Der Anteil der Nichtnutzer
sank von 69,5% auf 64,6%. Anders ausgedrickt wird der
positive Trend noch deutlicher: 5% weniger Nichtnutzer und
3,5% mehr Intensivnutzer. Die starkste Zunahme intensiver
Fahrradnutzung, von 10% auf 16%, ist dabei in der mittleren
Altersklasse zwischen 26 und 50 Jahren zu verzeichnen. Der
Anteil aller Personen in dieser Altersklasse, die ihr Fahrrad

nutzen, ist von 27% auf 37% (2012) gestiegen.

Auffallig ist bei differenzierterer Betrachtung die erstaunlich
hohe lokale und regionale Varianz der einzelnen Verkehrs-
trager in deutschen Kommunen. So gibt es, trotz ahnlicher
Strukturmerkmale, Gemeinden mit Radverkehrsanteilen von
nur 3% oder aber von 35% und mehr. Dies ist ein Indiz dafir,
dass auf kommunaler Ebene offenbar beachtliche Hand-
lungsspielrdume bestehen, Radverkehr aktiv und erfolgreich

mitzugestalten.

Insgesamt ist in Deutschland Uber die letzten Jahre eine
vermehrte Fahrradnutzung festzustellen. Okonomisch
interessant ist dabei der intensive Einsatz in der Altersklasse
der heute 26- bis 50-J&hrigen. Aktuelle Trends (E-Bike) und
vermehrt multimodale Verkehrsmittelwahl legen die Vermu-
tung nahe, dass das Potential der Fahrradnutzung noch lange

nicht abgerufen ist.

Quellen-Hinweis: Zitierte Studien sind mit gleichen Nummern im Text und Quellenverzeichnis markiert.
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Im &ffentlichen Bewusstsein sind die Qualitat und der Nutzen
des Fahrrades als ernst zu nehmendes Verkehrsmittel
bisher zu wenig verankert. Wissenschaftlich fundierte Daten
und Erkenntnisse kdnnen einen wesentlichen Beitrag fir
erfolgreiche Aufklarungsarbeit leisten. Entsprechend wird
im Folgenden der wirtschaftliche Nutzen des Radverkehrs

fur den innerstadtischen Einzelhandel sowie sonstige Wirt-

schaftsbetriebe naher beleuchtet.

Nahaufnahme: Einzelhandel und Radverkehr

Der innerstadtische Einzelhandel ist durch die Entwick-
lungen der letzten 20 Jahre schwer unter Druck geraten.
Autogerechte Verbraucherparks auf der .griinen Wiese”
haben insbesondere dann Kaufkraft abflieBen lassen, wenn
nicht mit grofBflachiger Attraktivitatssteigerung der Innenstadt
entgegengewirkt wurde. Zudem hat sich mit den technischen
Moglichkeiten des Internets ein vollig neuer Vertriebsweg
aufgetan. Auch das Einkaufsverhalten dndert sich und
entwickelt sich immer mehr zum integralen Bestandteil der
Freizeitgestaltung. .Shoppen” gehen bedeutet heute oft auch
Freunde treffen, Kaffee trinken und Essen gehen oder sich

einfach durch die Stadt treiben lassen.

Dem Raum, der dieser Beschaftigung zur Verfligung steht,
kommt besondere Aufmerksamkeit zu. Menschen halten sich

gerne dort auf, wo bereits andere Menschen zugegen sind und

Frei- bzw. Bewegungsraum fiir soziale Interaktion vorhanden
ist. Entsprechend ist das begrenzte 6ffentliche Raumangebot
in Innenstadten aus Einzelhandelssicht dann am wirtschaft-
lichsten genutzt, wenn mdglichst vielen Menschen Platz

zum Passieren und Verweilen geboten wird. Werden dank
durchdachter Gestaltung (z.B. Férderung zentraler KFZ-Par-
kierungsanlagen statt StraBenraumparken) die Menschen
schlieBlich noch zum Zuriicklegen weiterer Fuwege animiert,
profitieren alle Einzelhandler davon. Selbstbild innerstad-
tischer Einzelhandler sollte daher die vom ,Wir-Gefihl”
getragene Standortgemeinschaft sein, um tber den ,Shared
business”-Gedanken Kunden zum Geschaftsbesuch und

Impulskauf anzuregen.

Studien zum Einkaufsverhalten? in Innenstadten zeigen, dass
nur knapp ein Drittel der Passanten gezielt einkauft. Die
Mehrheit agiert stattdessen spontan und nutzt die Moglichkei-
ten, die sich ihr bieten. Je mehr Geschafte passiert werden,
desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit eines Impulskaufs.
Auf Grund geringer Geschwindigkeiten und der unmittelbaren
Sinneserfahrung gilt dies besonders fiir FuBganger und auch
Radfahrer, wenn ihnen einladende Infrastruktur bereitgestellt

wird.
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KFZ-Verkehr und Parkplatze

Die nachhaltige Erhaltung der stadtischen Versorgungsfunk-
tion in der Innenstadt wird nicht liber die bloBe Anzahl zur
Verfligung stehender, straflenseitiger KFZ-Stellplatze ent-
schieden. Eine Studie zur Parksituation in bayerischen Mittel-
stadten® (unter anderem in den AGFK Bayern Mitgliedsstadten
Aschaffenburg, Bayreuth, Coburg, Landshut, Kempten, Passau
und Schweinfurt) kommt zu der Erkenntnis, dass eine positive
Vermarktung und gute Informationsaufbereitung des beste-
henden Parkraumangebots, insbesondere der Parkgaragen,
von wesentlicher Bedeutung ware. Mangelnder Kenntnisstand
zum lokalen offentlichen Parkraumangebot fihrt in der Regel
schnell zum Ruf nach mehr Stellplatzkapazitaten, obwohl
deren Vollauslastung sich ausschlief3lich auf die kurzen
Zeitraume der Spitzennachfrage bezieht. Aulerdem gilt es die
Autoerreichbarkeit der Innenstadte vor allem im regionalen,
statt lokalen Bezug zu betrachten. Die einheimische Stadt-
bevolkerung nutzt das Auto fir den Innenstadtbesuch etwa
nur zu 15% bis 40%, die des Umlandes hingegen zu etwa
60% bis 90%.

Ist der KFZ-Parkplatz einmal gefunden, wandelt sich die Sicht
und der Autofahrer wird zum FuB3ganger. Werden in unmit-
telbarer Nahe Leihrader, bestenfalls iber ein stadtisches
Verleihsystem, angeboten, ist auch der Umstieg aufs Fahrrad
denkbar und realistisch. Als FuBganger oder Radfahrer
wiinscht sich der Besucher nun einen attraktiven und sto-
rungsfreien Stadtraum mit hoher Aufenthaltsqualitat. Neben
dem Zu-FuB3-Gehen ist das Fahrrad das einzige Verkehrsmit-
tel, das dieser Forderung gerecht wird und bei gegebenem
Zeitbudget weiterhin Individualverkehr mit angemessener

Reichweite ermaglicht.

Wie subjektiv die Wahrnehmung des Fahrrades als relevantes
Verkehrsmittel ist, zeigen mehrere voneinander unabhangige
Studien®. Diese decken eine deutliche Diskrepanz zwischen
der subjektiven Einschatzung durch die Einzelhandler und der
tatsachlichen Verkehrsmittelwahl der Kunden fiir ihre Anfahrt
auf. Die Studien zeigen, dass der Einzelhandel die Bedeutung
des Autos fir die Anfahrt seiner Kunden zu hoch ansetzt und
die des Fahrrades, wie des Fuflverkehrs, teilweise deutlich

unterschatzt.

Weitere Studien® zeigen, dass der Anteil leerstehender
Geschaftslokale mit dem KFZ-Verkehrsaufkommen der
angrenzenden Strafle zusammenhangt. In New York ist
beispielsweise nach der Durchfihrung von Verkehrsberu-
higungsmafBnahmen und dem Neubau von Radwegen diese
Entwicklung belegt. Der Leerstand ging um lber 45% zuriick,

das Radverkehrsaufkommen verdoppelte sich und der Umsatz

Kennen Sie ihre Kunden?
Tatsachliche Verkehrsmittelwahl der Einzelhandelskunden in Graz
Quelle: Eigene Darstellung nach Sustrans (2003)
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Tatsachliche Verkehrsmittelwahl der Kunden
(Schatzung der Einzelhandler in Klammern)

bestehender Geschéfte stieg aufgrund der hoheren Aufent-
haltsqualitat und gerechteren Flachenverteilung um 43%.
Eine durchgefiihrte Verbraucherbefragung® zum Verhaltnis
Einkaufswert (nach Verkehrsmittel) und Kosten fiir Kunden-
parkraum stellt fest: Radfahrer bieten im Jahresdurchschnitt
die hochste Kundenrentabilitat und bringen dem Einzelhandel
7.500 € pro m?, Autofahrer nur 6.625 € pro m? bereitgestell-
tem Parkraum. Bemerkenswert ist dabei, dass Radfahrer

in ihrer Transportkapazitat gemeinhin als deutlich limitiert
wahrgenommen werden. Ahnliches belegt eine australische
Studie’, die Autofahrern zwar hohere Ausgaben pro Stunde
attestiert, auf Grund der Abstellmdglichkeit von 6 Radern auf
einem KFZ-Parkplatz allerdings dem Radverkehr eine 3-fach

hohere wirtschaftliche Bedeutung zurechnet.

Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass Autoer-

reichbarkeit und Parkraumangebot fir innerstadtische
Einzelhandelsstandorte nicht allein iber Geschéftserfolg oder
Misserfolg entscheiden. Hilfreich fir eine Versachlichung

der Diskussion ist eine Differenzierung in duf3ere und innere
Erreichbarkeit dieser Standtorte, also der Unterscheidung
zwischen An-/Abreise und Wegebeziehungen wahrend des
Aufenthalts. Vor dem Hintergrund begrenzter kommuna-

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

erhohen.
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Einkaufsverhalten

In verschiedenen Studien® iiber das Einkaufsverhalten in Ab-
hangigkeit von der Verkehrsmittelwahl konnte belegt werden,
dass Radfahrer auBerst zahlungskraftige Kunden sind. Die
Erkenntnisse in Stadten wie Leipzig, Miinster, Kopenhagen

oder Graz weisen zwar auf geringere Ausgaben pro Einkauf

hin, dafiir aber auf eine hohere Einkaufs-Haufigkeit als

beispielsweise die autofahrende Kundschaft. Der Effekt: der
Kunde ,Fahrradfahrer” gibt im Wochen- bzw. Jahresverlauf
gleichviel bzw. mehr Geld aus als Kunden, die mit dem Auto

anfahren.

Kundenumfrage in 6 franzosischen stadtischen Agglomerationen
Quelle: Eigene Darstellung nach Brichét (2003)
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Weitere Studien? weisen zum einen darauf hin, dass 85%

aller Einkaufswege fiir tagliche Versorgungen anfallen, zum
andern deutlich liber 80% der Kunden fiir ihren Einkauf einen
Anfahrtsweg von nur maximal fiinf Kilometern zuriicklegen.
Damit spielt sich der Gberwiegende Anteil der Einkaufsfahr-

ten in Entfernungsbereichen ab, die mit dem Fahrrad ideal

bewaltigt werden konnen. Auf dieser Distanz, bei stauanfalligen
Strecken sogar langer, ist das Fahrrad das schnellste stadti-
sche Verkehrsmittel. Selbst in Grof3stadten werden nurin den
seltensten Fallen innerstadtische Einkaufswege von mehr als
9,5 km Lénge unternommen. Damit ist das Pedelec (E-Bike) fir
praktisch 100% der Falle das ideale Verkehrsmittel.

Wegevergleich: Von Tiir zu Tiir im StraBenverkehr *
Quelle: Eigene Darstellung nach Umweltbundesamt (2014)
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* Jedem Verkehrsmittel wurden Durchschnittsgeschwindigkeiten zugrunde gelegt: zu FuBl gv = 4 km/h, Fahrrad gv = 15,3 km/h, Pedelec gv = 18,5 km/h,
Bus/Bahn gv = 20 km/h, Pkw gv = 24,1 km/h. Zusé&tzlich wurden Zu- und Abgangszeiten zum jeweiligen Verkehrmittel definiert = Schnittpunkt mit der

y-Achse.
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Eine Beobachtungsstudie'® von 1.643 Einkaufen an verschie-
denen Standorten konnte zeigen, dass 80% der Einkaufe

bequem mit einem Fahrradkorb und weitere 14% mit einem

Anhanger bzw. Lastenrad hatten transportiert werden konnen.
Stattdessen wurde in 77% der Falle das Auto gewahlt, obwohl

es nur bei 6% nétig gewesen ware.

Viel Potenzial fiir den Radverkehr im Bereich Einkauf
Quelle: Eigene Darstellung nach ARGUS (2009)

Auto nétig

Radanhanger/

Fahrradkorb Lastenrad

Mdogliche Verkehrsmittelwahl
bezogen auf das Einkaufsvolumen

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

Witterung und Anstrengung” beurteilten nur bei ,Witterung”

Fahrrad

y

zu FuB & OV

Verkehrsmittelwahl beim Einkauf
in Baumarkten und Lebensmittelldden

mehr als 10% der Personen ihre Erfahrung mit ..Schlechter
als erwartet”. Fir die Uberwiegende Mehrheit (iber 90%)
entsprach bzw. Ubertraf die gemachte Raderfahrung in allen

Punkten die personliche Erwartung.

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

ge. Die hohere Einkaufsfrequenz und bessere Kundenbindung

¢ 9 9

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

daher abwandern.
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Fahrradfreundlicher Einzelhandel

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

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

100 gm Verkaufsflache), als auch den relativen Abstand
zueinander betrifft. Einkaufende Radfahrer nutzen haufig
Korbe, Gepacktaschen oder sogar Anhanger bzw. Lastenrader
und haben einen leicht erhéhten Platzbedarf. Auf einen aus-
reichend groflen Abstand zwischen den Fahrradstellplatzen

sollte entsprechend geachtet werden.

Zusatzlichen Service bietet ein gemeinsamer Lieferservice

mittels Lastenrad oder ein Anhangerverleih, um einer
Hemmschwelle durch eventuelle Transportschwierigkeiten

vorzubeugen.

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

in vielen Fallen den Service erhdhen. Weitere Pluspunkte
konnen Einzelhandler sammeln, indem sie ein Minimum an
Service-Werkzeug (Reifenheber, Flickzeug, Multi-Tool) sowie

eine funktionierende Standpumpe bereitstellen.

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

beschleunigt.
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Nahaufnahme: Unternehmen und Radverkehr

Zahlreiche Studien' haben mittlerweile die positiven Auswir-
kungen korperlicher Bewegung, respektive Radfahren, auf die
menschliche Gesundheit belegt. Ein dezimierter Krankenstand
als Folge ist nur ein zusatzlicher unternehmerischer Anreiz,
um auf mehr Fahrradfahrer in der Belegschaft zu setzen.
Studien belegen fir fahrradfahrende Beschaftigte einen
Riickgang der jahrlichen Fehltage von ein bis zwei Tagen (15%
- 30% weniger) im Vergleich zur restlichen Belegschaft. Das
potentiell erhohte Unfallrisiko von Radfahrern egalisiert die
positiven Effekte keineswegs und sinkt sogar mit zunehmen-

den Radverkehrsaufkommen.

Den groBten Nutzen fahrradfahrender Mitarbeiter ziehen
Arbeitgeber aber aus dem generell besserem Gesundheits-
zustand und der hoheren Produktivitat dieser Gruppe. Hinzu
kommen Kostenvorteile durch weniger KFZ-Stellplatze

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

werden durch das Fahrrad somit deutlich gesenkt.

Auch fur Dienstfahrten auf der Kurzstrecke bzw. als Zubringer
zum o&ffentlichen Verkehr eignet sich das Fahrrad als adaquate
Alternative zum Dienstwagen. Ein Rechenbeispiel verdeutlicht,
dass ein qualitativ hochwertiges Fahrrad, mit jahrlichen
Kosten fiir Anschaffung und Unterhalt von maximal 450 EUR,
deutliche Kostenvorteile birgt:

Rad 1.000,- EUR Anschaffungspreis
3 Jahre Nutzungsdauer
2.000 km jahrlich

80,- EUR Reparaturen jahrlich

— jahrliche Kosten:
ca. 410,- EUR oder etwa 20 Cent pro Km

AuBerdem kénnen Fahrrader (auch Pedelecs und Lastenrader)
problemlos geleast und den Arbeitnehmern als Dienstfahr-
zeuge, auch zum privaten Gebrauch, zur Verfligung gestellt

werden.

Solche Angebote treffen den Nerv der Zeit und erhéhen fiir
junge und gut ausgebildete Arbeitskrafte die Attraktivitat
von Unternehmen. Die Summe dieser Vorteile hat bereits
viele Unternehmen veranlasst ein nachhaltiges betriebliches

Mobilitatsmanagement einzufihren.

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

Verlagerungspotential des Giitertransports
vom Auto (bzw. motorisierter Fahrten) aufs Fahrrad in europdischen Stadten

Quelle: Eigene Darstellung nach Cyclelogistics (2014)

25%

aller Fahrten

in europdischen
Stadten

aller motorisierten
Fahrten in
europaischen Stadten

Zunehmender Wirtschaftsverkehr hat dem reibungslosen
Mobilitatsalltag in der Stadt stark zugesetzt. Insbesondere
Lieferverkehre auf der ,letzten Meile” (Zustellung beim
Empfanger) haben durch Kurier-, Express- und Paket-Dienste
(KEP) betrachtlich zugenommen und sorgen immer wieder fiir
Engpéasse und Behinderungen auf Fahrbahnen, Radwegen und
Gehwegen. Prognosen sagen aufgrund hoher Steigerungsra-
ten des Internethandels und veranderter Handelsstrukturen
(Auflosung von Filial-L&gern zugunsten zentralerer Standorte
und ,Just in Time“-Lieferungen) weitere Zunahmen der
Lieferverkehre voraus. Um dieser Entwicklung stadtvertrag-
lichere Losungen anbieten zu kénnen, hat es in den letzten
Jahren zum sehr jungen Themenfeld .Wirtschaftsverkehr und
Fahrrad” erste Forschungsprojekte gegeben.

Das umfangreichste Vorhaben war bisher das EU gefdrderte
Programm ,.Cyclelogistics” (2011 - 2014)". Teilnehmende
Partnerstadte erdrterten in Praxisbeispielen Nutzen, Wirt-
schaftlichkeit und ordnungspolitische Rahmenbedingungen
fur erfolgreiche Lastenrad-Logistik. Das Fazit: 51% des
stadtischen Lieferverkehrs konnte hinsichtlich Volumen und

Entfernung problemlos auf Lastenrader verteilt werden.

51%

aller motorisierten
Privat- und Geschaftsfahrten
zum Gutertransport in
europaischen Stadten

Zudem gilt: je grofiflachiger verschiedenste Instrumente
der KFZ-Verkehrsberuhigung innerhalb einer Kommune
Anwendung finden, desto eher rechnet sich die Nutzung von
Lastenradern fir KEP-Unternehmen. Mittlerweile ist die
Unternehmensliste der Lastenradnutzung lang, Tendenz

steigend.
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Gute Radverkehrsforderung - was gilt es zu beriicksichtigen?

Die vielen positiven Effekte des Radverkehrs diirfen nicht aus-
schlieBlich als Ergebnisse von EinzelmaBnahmen betrachtet
werden. Vielmehr gilt es Verbesserungen fiir den Radverkehr
in einer umfassenden Betrachtung im Rahmen eines Radver-
kehrskonzepts zu denken, das neben dem Fuflverkehr auch
andere Verkehrstrager bericksichtig und in die Gesamtpla-

nungen der Stadtentwicklung einbettet.

Ebenso wichtig ist, dass bei der konkreten Umsetzung von
Mafinahmen eine qualitativ hochwertige, die verschiedenen
Nutzerinteressen berlicksichtigende Gestaltung des &ffent-
lichen Stadtraumes erfolgt. Zwar ist die in Wirtschaftskrei-
sen bekannte Aussage ..Ein gutes Angebot erzeugt seine
Nachfrage™ auch in der Radverkehrsforderung giiltig, aber
nicht mit der Bereitstellung allein in Kilometern bemessener
Radwege erfiillt. Als elementar fir den Erfolg ist vielmehr die

persdnliche Wahrnehmung der Nutzerfreundlichkeit durch

Allgemeine Wirtschaftsdaten

Fahrradindustrie und Handel (2014)

die Radfahrer. Bestenfalls ist diese Uber einen Beteiligungs-
prozess mit der lokalen Bevdlkerung zu erarbeiten. Zudem
wird eine qualitativ hochwertige und quantitativ ausreichende
Datenerhebung zum Radverkehr und seiner Vorher / Nachher
Entwicklung empfohlen. Eine derartige Evaluierung dient nicht
nur als interne kommunale Argumentationsbasis, sondern
eine fundierte Datenbasis hilft auch &6ffentlichen geduBlerte
Bedenken professionell und auf sachlicher Grundlage zu

begegnen.

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

radverkehrstauglichen Dimensionen.

4,1 Mio. verkaufte Fahrrader/E-Bikes (im Vgl. zu knapp 3 Mio. PKW)
480.000 verkaufte E-Bikes (im Vgl. zu 8.550 E-Autos)
2,1 Mio. E-Bikes insgesamt unterwegs (im Vgl. zu 23.000 E-Autos)

Auf ein verkauftes E-Auto kommen derzeit 91 verkaufte E-Bikes

Uber 70% der Fahrrader werden im Fachhandel gekauft

Gesamte Fahrradbranche erzielte einen Umsatz von ca. 5 Mrd. EUR

(inkl. Fahrradteile und Zubehar)

Radtourismus (2009)

e 22 Mio. Ubernachtungen und 153 Mio. Tagesausfliige mit einem Umsatz von
3,9 Mrd. EUR (Ausgaben pro Tag von Ubernachtungsgasten 64,4 EUR und

Tagesgasten 16 EUR)

Knapp 4 Mrd. EUR Reisekosten fiir An-/Abreise

Zudem sind wirtschaftliche Effekte der Infrastrukturbereitstellung, von Radsport-

veranstaltungen, dem Betrieb von Mietrad-Verleihstationen, Messebau, Kurierdiensten

und sonstiges zu beriicksichtigen. Den Gesamtumsatz der vom Fahrrad abhangenden

Wirtschaft beziffert das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie (2009) mit
13,5 Mrd. EUR. Der Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) spricht 2014 sogar von knapp
16 Mrd. EUR Umsatz und 278.000 Vollzeit Arbeitsplatzen durch das Fahrrad insgesamt.

WirtschaftsRad AGFK Bayern

© ARGUS (2009): Einkaufsverhalten in Graz und Umgebung
& Brichet (2003): Piétons et cyclistes dynamisent le commerce de proximité
Bundesamt fiir StraBen ASTRA Schweiz (2008): Veloparkierung - Empfehlungen zur Planung, Realisierung und Betrieb
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2010): Mobilitat in Deutschland (MiD) 2008
? Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2011): Nahversorgung und Nahmobilitat - Verkehrsverhalten und Zufriedenheit
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie Osterreich (2010): Radverkehr in Zahlen. Daten, Fakten und Stimmungen
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie Osterreich [2013): Kosteneffiziente Mainahmen zur Férderung des Radverkehrs in
Gemeinden
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2014): Radverkehr in Deutschland - Zahlen, Daten, Fakten
Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie (2009): Grundlagenuntersuchung Fahrradtourismus in Deutschland
Cyclelogistics (2012): Evaluierungsbericht Bike & Buy Kampagne
Cyclelogistics (2014): Potential to shift goods transport from cars to bicycles in European cities
Davis / Dutzik (2012): Transportation and the New Generation
Dekoster / Schollaert (EU Kommission, 1999): Cycling - the Way ahead for Towns and Cities
5 Department of Transportation New York (2012): The Economic Benefits of Sustainable Streets
Department of Transportation New York (2012): Measuring the Street
Deutscher Tourismusverband (2009): Fahrradtourismus in Deutschland
¢ Deutsches Institut fiir Urbanistik (2011): Mit dem Fahrrad zum Einkaufen, Forschung Radverkehr
Deutsches Institut fiir Urbanistik (2011): Okonomische Effekte des Radverkehrs, Forschung Radverkehr
" Eco Libro (2015): Mobilitat und Gesundheit - Ein Drittel weniger Krankheitstage durch moderate kérperliche Bewegung auf dem Weg zur Arbeit.
7 Fleming / Turner / Tarjomi (2013): Reallocation of Road Space
Forschungsgesellschaft Mobilitdt (2001): Fahrradparken leicht gemacht
Herry Consult (2004) - Mobilitat in Salzburg
3 Hutzelmann / Monheim (2005): Parken in Mittelstadten
' Karlsruher Institut fiir Technologie (2014): Deutsches Mobilitdtspanel (MOP) - Wissenschaftliche Begleitung und Auswertungen, Bericht 2012/2013
¢ Krumm (1993): Verkehrsmittelwahl beim Einkauf
Lee (2008): What is the economic contribution of cyclists compared to car drivers in inner suburban Melbourne’s shopping strips?
Litmann (2015): Evaluating Active Transport Benefits and Costs
Ministerium fiir Finanzen und Wirtschaft Baden-Wiirttemberg (2012): Gute Argumente fiir betriebliche Radverkehrsférderung in Wirtschaft und
offentlicher Verwaltung Baden-Wiirttemberg
3 Monheim (2007): Autoerreichbarkeit der Innenstadt. Empirische Befunde zu einem Reizthema am Beispiel Bayreuth
“ Monheim (2014): Innenstadtbesucher im Fokus: Monitoring als Grundlage einer Strategie zur nachhaltigen Standortsicherung - das Beispiel Leipzig
2 Monheim / Heller (2011): Die Innenstadt von Leipzig aus Sicht ihrer Besucher - attraktiv durch urbane Vielfalt
People for Bikes / Alliance for Biking & Walking (2014): Protected bike lanes means business
Pressedienst-Fahrrad (2016): Themenblatt: Die Fahrradwelt in Zahlen
Riehle (2012): Das Lastenfahrrad als Transportmittel fir stadtischen Wirtschaftsverkehr
"2 Sagolla (2008): Zukunftsstandort Phoenix West
Seyringer (1999): Analyse des Einzugsbereichs und Modal Split von Nahversorgern
SusTrans (2003): Traffic restraint and retail vitality, Information Sheet FF39
8 Stadtplanungsamt Stadt Miinster (2009): Fahrradhauptstadt Miinster
" TNO (2009): Reduced sickness absence in regular commuter cyclists can save employers 27 million euros
“ Tyler / Semper (2012): The relevance of parking in the success of urban centres
Umweltbundesamt (2014): E-Rad macht mobil
® Wiggins (1993): Street, Traffic and Trade - A Survey of Vacant Shop Sites in Leicester City Centre
'3 Wrighton (2014): Cyclelogistics - moving Europe forward
Zweirad-Industrie-Verband (2015): Mitglieder und Kennzahlen aus 2014

WirtschaftsRad AGFK Bayern 1"



Ziele der AGFK Bayern

Mehr Infrastruktur
Wenn Radfahren Spafl machen soll, miissen Radfahrerinnen und Radfahrer den nétigen Platz im 6ffentlichen Raum bekommen -

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

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

gesehener Teil der Stadt- bzw. Kreiskultur ist.

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

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

Mehr Umweltschutz
Eine umweltfreundliche Nahmobilitat tragt wesentlich zum Umwelt- und Klimaschutz bei. Daher gehdrt es zu den zentralen
Zielen der AGFK Bayern, den Anteil des Rad- und Fuflverkehrs im Modal Split zu erhéhen und die Vernetzung im Umweltver-

bund zu fordern.

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