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Die schwierige Verkniipfung von
Kompakt-urban und Suburban-dispers

Bike+Ride als Losung fiir das Pendeln zwischen ,Land” und ,Stadt”

Uber Jahre hinweg gab es in attraktiven Ballungsrdumen eine boomende wirt-
schaftliche Entwicklung mit einem entsprechenden Bedarf an neuen Arbeitskraf-
ten. Die gestiegene Nachfrage nach Wohnraum konnte jedoch selbst angesichts
groBer Anstrengungen zum Bau neuer Wohnungen und zum Schutz preiswerten
Bestandes nicht in den Kernstadten befriedigt werden, so dass die Pendler eher zu-

nehmen und diese auch in schwierig zu erschlieBenden Lagen wohnen. Die Pendler
treffen auf ein StraBensystem, dessen weiterer Ausbau kaum sinnvoll und in den
Kernstadten selbst auch nicht mehr méglich ist, und auf ein Bahnsystem, dessen
Ausbau viele Jahre dauert. Zudem ist die Verkniipfung suburban-disperser und
kompakt-urbaner Bereiche schwierig zu bewaltigen.

Ein ,Weiter so” wie bisher, das heiBt ein weiterer Ausbau
von Stadtautobahnen und RingstraBen zur Bewaltigung des
Pendlerproblems, ist schon wegen der begrenzten Kapazitat
der innerstadtischen StraBensysteme weder sinnvoll noch aus
Grinden des Umfeldes erstrebenswert. Zudem zeigt die Er-
fahrung, dass neu geschaffene Kapazitdten beim Kfz-Verkehr
sofort aufgebraucht werden, wenn nicht zugleich eine Steu-
erung Uber Preise in Form von StraBennutzungsgebihren er-
folgt. Der Ausbau fur den Kfz-Verkehr provoziert schlimms-
tenfalls einen Umstieg von Offentlichen Verkehr auf das Auto.
Dies ware vollig im Widerspruch zu lokalen Umweltaspekten
wie der Belastung mit Larm und Stickoxiden und zu den glo-
balen Erfordernissen einer Reduzierung von CO,, zu der der
Verkehrssektor bisher noch keinen Beitrag geleistet hat.

Ausbau des Schienenverkehrs

Wirtschaftlich, 6kologisch und sozial sinnvoll ist daftr der
Ausbau von Schienenverkehrsmitteln. Das kann sowohl der
Ausbau von bestehenden Bahnstrecken zur Erméglichung
dichterer Takte und zur Verbesserung der Zuverlassigkeit sein
— z.B. mit eigenen S-Bahn-Gleisen — als auch der Bau neuer
Haltepunkte oder gesamter Bahn- und Tramstrecken. Davon
sind in der Regel mehrere Gebietskdrperschaften betroffen,
die die sowieso schon langen zeitlichen Vorldufe und das hau-
fige Auseinanderklaffen von Aufgabentrager (Ministerium des
Bundeslandes) und betroffene Region nicht gerade vereinfa-
chen. Die Anstrengungen sind jedoch der Mihen wert, weil
die Pendler den Komfort von Schienenverkehrsmitteln durch-
aus schatzen (Riger 2019). Wegen der zeitlichen Vorlaufe
macht es haufig Sinn, Expressbusse als Ubergangslésung ein-
zusetzen. Aber nicht jeder Ort fillt einen Bahnhof oder einen
Schnellbus. Fir maBgeschneiderte Losungen ist eine Beschaf-

tigung mit siedlungsstrukturellen Gegebenheiten erforderlich
(s.u.).

Radschnellwege als neues Element

Eine neue Antwort auf die Pendlerstréme sind Radschnellwe-
ge, fur die es in nahezu allen Ballungsraumen Projekte gibt.
Erste Pilotstrecken sind zwischen Mulheim und Essen, in G&t-
tingen, in Wuppertal, in Stuttgart und bei Osnabriick in Be-
trieb (Efferding u.a. 2019). Mit Radschnellwegen lassen sich in
Verbindung mit den bessern Fahrradern einschlieBlich deren
Elektrifizierung die mit dem Rad zuriickgelegten Distanzen auf
10 bis 20 km erhohen. Mit ihren hohen Qualitatsstandards
(Radweg mit 4 m Breite und getrennt davon Gehweg mit 2,5
m Breite) sind sie nur bei einem hohen zu erwartenden Rad-
verkehrsaufkommen angemessen, so dass sie nur flr wenige
Hauptachsen in Betracht kommen. Gut umsetzbar sind sie vor
allem auBerorts, weil dort die Flachenanspriche relativ prob-
lemlos bedient werden kénnen. Wie bei den interkommuna-
len OV-Verbindungen erfordern auch sie eine umfassende in-
terkommunale Kooperation. In vielen Fallen ist es aber schon
ein guter Schritt, wenn Uberhaupt interkommunale alltags-
taugliche (asphaltiert und mit Beleuchtung) Radverbindungen
angeboten werden.

Siedlungsstruktur und Verkehrsmittelwahl

Kompakte Siedlungsstrukturen bieten gute Voraussetzun-
gen fur den FuB- und den Offentlichen Verkehr (OV), denn
die hohe Dichte bietet ein groBes Potenzial an kurzen Wegen
zu FuB und fillt auch in dichtem Takt fahrende Offentliche
Verkehrsmittel. Wenn sich dann zur Kompaktheit noch die
urbane Mischung der Funktionen hinzugesellt, ergeben sich
zu FuB und mit dem OV gute Erreichbarkeiten und eine Fille
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von Wahlmaoglichkeiten. Das Auto ist wegen seines Flachen-
verbrauchs in diesen Bereichen nicht massentauglich. Dis-
perse Siedlungsstrukturen (z.B. Einfamilienhausgebiete, aber
auch viele Gewerbegebiete) bieten im Allgemeinen gute Be-
dingungen fir das Auto. Wegen der geringen Dichte ist der
Flachenverbrauch zum Fahren und zum Abstellen dort ein un-
tergeordnetes Thema. Zu FuBB Gehende tun sich wegen der
langen Distanzen eher schwer und der OV tritt lediglich als
Daseinsvorsorge auf und kann mit dem Auto nicht konkurrie-
ren. Dichte Takte waren wirtschaftlich und 6kologisch kaum
vertretbar.

Verkniipfung verschiedener Siedlungsstrukturen

Das groB3e oben bereits angesprochene Problem ist die Ver-
kntpfung OV-affiner und autoaffiner Siedlungstrukturen.
Zum einen ist die Verldngerung dicht getakteter OV-Verkehrs-
mittel kompakter Bereiche als Verlangerung in die dispersen
Bereiche aufwendig, wenig effizient und 6kologisch fraglich,
zum andern verursacht der von den dispersen Bereichen mas-
senhaft in die urbanen Bereiche hineindrangende Kfz-Verkehr
taglich Stau- und Umweltprobleme und bedroht so die Le-
bensqualitat der urbanen Bereiche. Das Fahrrad kommt mit
beiden Siedlungsstrukturen zurecht und ist insofern ein Mitt-
ler zwischen den Welten. Bei entsprechend kurzen Distanzen,
die bei den meisten Nutzerinnen und Nutzern bei maximal
drei bis funf Kilometern liegen, und bei entsprechenden infra-
strukturellen Voraussetzungen fur sicheres und komfortables
Radfahren kann das Fahrrad Verknipfungsaufgaben tber-
nehmen. Dabei erhohen die elektrische Unterstiitzung und
Radschnellwege die akzeptierten Distanzen. Im regionalen
MafBstab kommt das Rad jedoch haufig an die Grenze seiner
Reichweite.

Bike+Ride als Losung fiir die Verkniipfung

Bei langeren Distanzen ist die Kombination von Fahrrad und
Offentlichem Verkehr — am besten in Form von Schienenver-
kehr — die beste Verkntpfung der Siedlungsstrukturen. Der
Offentliche Verkehr hélt an wenigen Aufkommensschwer-
punkten und vergroBert seinen Einzugsbereich bei z.B. einem
Radius von 5 km fur Rad (Einzugsbereich ca. 75 km2) geben-
Uber dem fuBlaufigen Einzugsbereich von 1 km (Einzugsbe-
reich ca. 3 km2) um das Funfundzwanzigfache. In den meisten
Fallen radeln die Pendlerinnen und Pendler von ihrer Wohnung
zum Bahnhof (Vortransport) und suchen ihren Arbeitsplatz in
den Zentren auf: Zunehmend haufiger pendeln aber auch Er-
werbstatige aus den kompakten stadtischen Bereichen mit
der Bahn nach drauBen und legen die letzte Meile im Gewer-
begebiet mit dem Rad zurlick, das nachts am Bahnhof steht
(Nachtransport, Ride+Bike). In den Niederlanden nutzen ca.
zehn Prozent der pendelnden Bahnfahrenden das Rad sowohl
im Vor- als auch im Nachtransport. Die Fahrradmitnahme kann
angesichts zur Hauptverkehrszeit gut ausgelasteter &ffentli-
cher Verkehrsmittel nur die Ausnahme sein und beschrankt
sich haufig eher auf das Faltrad. Bike-Sharing-Angebote am
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Bahnhof sind eine gute Alternative fur die Mitnahme insbe-
sondere fur den Gelegenheitsverkehr.

Park+Ride - Nische statt massentauglicher Lésung

Park+Ride vergréBert zwar den Einzugsbereich eines Bahn-
hofs, verursacht aber wg. des hoheren Flachenverbrauchs ent-
weder groBe Entfernungen zum Gleis oder hohe Kosten fir
das Stapeln und beeintrachtigt — zumindest beim derzeitigen
Fahrzeugmix — das Bahnhofsumfeld mit Larm- und Abgas-
emissionen. Insgesamt stehen die Parkhduser oder Parkplatze
in Konkurrenz zu Nutzungen wie Wohnen oder Biros, die von
der hohen Erreichbarkeit eines Bahnhofs deutlich profitieren.
Insofern spricht vieles dafur, Park+Ride in einem geringen Um-
fang anzubieten, aber mit Parkgebihren zu belegen, so dass
moglichst viele das umwelt-, stadt- und damit bahnhofsum-
feldvertraglichere Bike+Ride nutzen. Auf dem Park+Ride-Park-
platz bzw. in der Park+Ride-Garage sollten auch Car-Sharing-
Fahrzeuge stehen, dhnlich dem oben erwahnten Bike-Sharing.

Abb. 2: Fahrradabstellgarage mit Doppelstockstandern

Bereiche mit entsprechendem Potenzial sollten Uber attraktive
Busanbindungen verfiigen. DarlUber hinaus sollte zumindest
ein Grundangebot an Buszubringern fur alle, die nicht Rad
fahren kénnen und kein Auto besitzen, das Angebot abrun-
den. Die Nutzung von Bike+Ride und Park+Ride bedarf in
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der Regel eigener Untersuchungen. Sie spiegeln sich leider
nicht direkt in den Ergebnissen der Befragung zur Mobilitat
in Deutschland (MID) wider, weil hier in der Regel nur das
Hauptverkehrsmittel ausgewiesen wird. Imposant ist die An-
zahl der Fahrradabstellplatze an den U- und S-Bahn-Stationen
im Bereich des Miinchner Verkehrsverbundes. Dort stehen ca.
50.000 Fahrradstellplatze zur Verfiigung, die bei weitem nicht
ausreichen. Trotz der oben angesprochenen Nachteile wurden
auch ca. 28.000 Park+Ride-Platze geschaffen.

Abb. 3: Fahrradboxen in Saarbrticken

Abb. 4: Fahrradbox? Logo!

Was sind die Erfolgsfaktoren fiir Bike+Ride?

Bike+Ride bedarf des Zusammenwirkens dreier Elemente, fr
die es in der Regel unterschiedliche Zustandigkeiten gibt: OV-
Angebot, Radverkehrsinfrastruktur im Umfeld und Abstellan-
lagen am Bahnhof. Zunichst sollte es ein gutes OV-Angebot
geben, das heiBt im Wesentlichen dichte Take mit attraktiven
Tarifen und eben solchen Fahrzeugen. Die Aufgabe der Kom-
munen ist es, flr eine sichere und komfortable Radverkehrsin-
frastruktur im Bahnhofsumfeld zu sorgen und dabei die — z.T.
unterschiedlichen — Interessen von Nutzerinnen und Nutzern
hinsichtlich Komfort sowie objektiver und subjektiver Sicher-
heit im Auge zu haben. Eine Zuganglichkeit des Bahnhofs von
beiden Seiten beginstigt kurze Wege. Die Ublichen Arbeits-
und Schulzeiten sprechen fur eine Beleuchtung der Wege.

Wegen der vielfaltigen Platzanspriiche und der heteroge-
nen Grundsticksbesitzverhaltnisse und -zustandigkeiten bei
Bahnhofen ist in der Regel die Bereitstellung der Flache fur
die Fahrradabstellanlage im Bahnhofsbereich die gréBte Her-
ausforderung. Hier ware insbesondere angesichts der Untiber-
sichtlichkeit der Bahn-Nachfolge-Gesellschaften und deren di-
vergierenden Interessen die systematische Unterstiitzung des
Bundes oder der Lander fir die Kommunen hilfreich. Die Min-
destanforderung ist eine Uberdachte Fahrradabstellanlage mit
Fahrradstandern, an denen sowohl der Rahmen als auch ein
Laufrad angeschlossen werden kann und die moglichst gut
einsehbar (soziale Kontrolle), beleuchtet, und bahnsteignah
situiert sein sollte. Doppelstockstander stehen fir platzsparen-
de Lésungen.

Je groBer die Raddistanzen und je bergiger das Umfeld —
und damit hochwertigere Fahrrader und Pedelecs im Einsatz
far die Fahrt zum Bahnhof — und je mehr Fahrrader fir den
Nachtransport dort Uber die Nacht stehen, desto wichtiger
werden zusatzliche Angebote in Form von Fahrradboxen,
Fahrradraumen oder Fahrrad-Service-Stationen, die ein hohe-
res Mal3 an Diebstahlsicherheit und Schutz vor Vandalismus
gewahrleisten. Zumindest SchieBfacher fur die Akkus von Pe-
delecs, ggf. mit Lademdoglichkeit, sollten vorgesehen werden.
Helm und Regenkleidung kénnen dort auch verstaut werden.
Fahrradboxensysteme gibt es inzwischen auch in Doppelstock-
varianten mit Reservierungsmaoglichkeit Gber das Internet und
digitalen Abbuchungssystemen. Sinnvoll sind hier regions-
oder landesweite Systemldsungen wie beim Rhein-Main-Ver-
kehrsverbund und in einigen Bundeslandern in Osterreich.

Der quantitative Bedarf an Fahrradabstellanlagen kann zwar
einfach Uber Zahlungen und Hochrechnungen fur die zu-
kinftige Nutzung ermittelt werden, wird aber dann doch
oft von den Zahlen Uberholt. Insofern ist die flexible Erweite-
rungsmaoglichkeit das A und O einer jeden Abstellanlage am
Bahnhof. Das beginnt schon damit, dass die Uberdachung von
ebenerdigen Abstellanlagen so hoch sein sollte, dass beim
Austausch gegen Doppelstockstdnder das Dach weiterhin ge-
nutzt werden kann.

Forderung von Bike+Ride

In Deutschland erfolgt die Férderung von Bike+Ride mit unter-
schiedlichem Engagement auf regionaler oder Landesebene.
Insbesondere die Verkehrsverblinde sind hier haufig die Trei-
ber. Neu ist die vor kurzem gestartete ,Bike+Ride-Offensive an
Bahnhofen”. Die Deutsche Bahn und das Bundesumweltmi-
nisterium wollen in diesem Rahmen gemeinsam mit den Kom-
munen bis 2022 100.000 neue Fahrradabstellplatze schaffen.
Es wird auf standardisierte Anlagen und Abldufe gesetzt. Die
Bahn will Flachen entgeltfrei zur Verfigung stellen. Letzteres
ist nicht hoch genug zu bewerten. Angesichts des Potenzials
von Bike+Ride sind 100.000 Abstellplatze nur ein Tropfen auf
den heiBen Stein, aber immerhin ein Anfang. Jetzt gilt es vor
allem, auch das Programm bekannt zu machen.
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Das Osterreichische Programm ISR — Intermodale Schnittstel-
len Radverkehr” 1duft nun seit 2008 und kann als nationales
Programm mittlerweile 103 durchgefihrte Projekte (z.T. mit
Blndeln von OV-Halten) und 20 hervorgehobene Best-Prac-
tice-Beispiele aufweisen, die in einer Broschiire veroffentlicht
wurden. Auf die mit wenigen Pausen erfolgten jéhrlichen Aus-
schreibungen konnten sich Kommunen bewerben. Geférdert
mit bis zu 50% wurde die Infrastruktur fir die Zuwegung so-
wie die Erneuerung bzw. der Bau von Abstellanlagen zusam-
men mit BegleitmaBnahmen (Forderung 30%) fur Offentlich-
keitsarbeit und die Evaluation. Im Laufe des Programms hat
sich die Qualitat der Forderantrage infolge der Beratung und
Vorzeigeprojekte deutlich verbessert.

Zusammenfassung

Das zunehmende Pendleraufkommen in attraktiven Ballungs-
raumen kann und sollte nicht mit einem Ausbau der StraBen-
infrastruktur bewdltigt werden. Ein Ausbau des Offentlichen
Verkehrs, insbesondere der von Pendlern bevorzugten Schie-
nenverkehrsmittel und von Radschnellwegen, ist in jedem Fall
Teil der Lésung. Zu beachten ist aber die Analyse des Zusam-
menwirkens von Siedlungsstruktur und Mobilitat. Diese zeigt
das groBe Potenzial von Bike+Ride fur die Abwicklung des
taglichen Berufsverkehrs auf, das meist unterschatzt wird, ob-

Stadtentwicklung & Biirgerbeteiligung

wohl es in der Regel die einzige nachhaltige massentaugliche
Losung ist. Park+Ride dagegen wird insbesondere von der Po-
litik gern als Heilsbringer gesehen, geht jedoch bei ndherem
Hinsehen mit einer Fiille von Folgeproblemen einher und kann
im Wesentlichen nur eine Nischenldsung bleiben.

Paul Bickelbacher
Stadt- und Verkehrsplaner SRL, seit 2008 im Stadtrat der
Landeshauptstadt Mlnchen
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Mit Kreativitdat und Querdenken Aufgaben l6sen - Stadtplanung
und Stadtentwicklung anders denken!

Kreativitatstechniken innerhalb von Stadtentwicklungsprozessen

Montag, den 16. Marz 2020 in Berlin
Dienstag, den 17. Marz 2020 in Essen

Kommunen sind auf absehbare Zeit mit komplexen Herausforderun-
gen konfrontiert, fur die es keine einfachen Lésungen gibt: Aufnahme
und Integration von Zuwanderern und Flichtlingen, Gestaltung des
demografischen Wandels, Gewahrleistung einer guten Daseinsvorsor-
ge und Verbesserung der Infrastruktur bei (dauerhaft) knappen Kassen
u.a.m. Somit stellt sich die Frage: Wie steuern und finden wir Losun-
gen fur die zunehmend komplexen Planungsprozesse? Diese standigen
Veranderungen und der Wandel in der Stadtentwicklung erfordern es,
neue Wege zu gehen. Mit Querdenken, angewandter Kreativitat und
flexiblen Arbeitsmethoden kénnen die anstehenden Aufgaben besser
bewaltigt werden. Die Innovationsfahigkeit ist hierbei ein wichtiger
Baustein. Der Schwerpunkt des Seminars liegt bei der Vermittlung
von Techniken/Methoden/Instrumenten zur Lésung komplexer Auf-
gaben/Herausforderungen innerhalb von Stadtentwicklungsprozessen
(Forderung von Kreativitat/Vermittlung von Kreativitatstechniken). Im
Seminar lernen Sie kreative Arbeitstechniken kennen sowie die not-
wendigen Voraussetzungen dafir und erproben diese an praxisnahen
Beispielen. Sie erfahren, wie die eigenen kreativen Potenziale geweckt
werden und sich Ihre Innovationsfahigkeit weiterentwickelt. Sie ler-
nen, wie Herausforderungen und Probleme innerhalb von Stadtent-
wicklungsprozessen spielerisch und kreativ gelést bzw. angegangen
werden kénnen.
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lhre Referentin:

Dipl.-Ing. Stephanie Sophia Utz, Architektin, Stadtplanerin, Juris-
tin; Moderatorin, Wirtschaftsmediatorin (BMWA), Systemischer Coach
(DVBC), von 2005 bis 2013 Birgermeisterin und Baudezernentin bei
der Stadt Ravensburg, seit 2013 selbststandig tatig als Planerin/Berate-
rin fur Planungsprozesse, strategische Stadtentwicklung, Moderation,
Mediation und systemischer Coach; Inhaberin der SINNWERKSTADT
Regensburg.

Tagungsorte:

Montag, 16. Marz 2020
Hotel Steglitz International
AlbrechtstraBe 2

12165 Berlin

Telefon: 030/790050-0

Dienstag, 17. Marz 2020
Hotel Essener Hof

Am Handelshof 5

45127 Essen

Telefon: 0201/2425-0

Tagungsgebiihren:

450,00 Euro fur Mitglieder des vhw
550,00 Euro fur Nichtmitglieder

Weitere Informationen:

Tel.: 030/390473-390 - www.vhw.de



