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Vorwort

Sehr geehrte Damen und Herren,

bis 2030 wollen wir die Mobilitdt in
Baden-Wiirttemberg nachhaltig gestalten.
Dafiir brauchen wir eine echte Verkehrs-
wende, die ambitionierte und systeman-
dernde Ziele im Blick behilt, wie die Ver-
doppelung des Offentlichen Verkehrs, die
Reduktion des stadtischen Kfz-Verkehrs
um ein Drittel sowie die Erhohung der
selbstaktiven Wege zu FuR oder mit dem
Rad auf jede zweite Strecke.

Mit der RadSTRATEGIE hat die Landes-
regierung 2016 die konzeptionelle und
strategische Grundlage fiir die Radver-
kehrsforderung in Baden-Wirttemberg
gelegt. Die Kombination von Offentlichem
Verkehr und Fahrrad ist dabei ein zentra-
les Instrument.

Nicht nur in ldndlichen Regionen sind
Fahrrad und Pedelec auf der sogenannten
ersten oder letzten ,,Meile” eine optimale
Erganzung zu Offentlichen Verkehrsmit-
teln. Auch fur mittlere und lange Strecken
ist die Verkniipfung von Offentlichem
Verkehr und Fahrrad eine leistungsstarke
Alternative zum Auto.

Die einfachste und wichtigste Form dieser
Verknuipfung sind Bike+Ride-Anlagen, also
sichere, witterungsgeschiitzte Fahrrad-
abstellmoglichkeiten an Haltestellen und
Bahnhofen. Egal ob einfache Fahrradbtigel
an Bushaltestellen oder vollautomatische
Fahrradparkhduser und Radstationen an
Bahnhofen, Bike+Ride-Anlagen sind fur
die nachhaltige Mobilitat der Zukunft von

zentraler Bedeutung. Fiir Fahrrad und Of-
fentlichen Verkehr ist ein gutes Angebot
an Bike+Ride eine klassische Win-Win-Si-

tuation. Durch  Bike+Ride-Stellpldtze
wird der Einzugsbereich von Haltestellen
deutlich erweitert und es kdénnen neue
Fahrgaste gewonnen werden. AufRerdem
haben die Radfahrerinnen und Radfahrer
eine Moglichkeit, ihr Fahrrad sicher abzu-
stellen.

Baden-Wirttemberg hat einen groRen
Nachholbedarf an Fahrradstationen und
insgesamt an einem flichendeckenden
Bike+Ride-Angebot. Mit der Rad-
STRATEGIE verfolgen wir nun das Ziel,
dass pro Jahr 5.000 zusétzliche Bike+Ride-
Parkplatze geschaffen werden.

Der vorliegende Leitfaden vermittelt ei-
nen Uberblick tiber Bike+Ride und hilft bei
der bedarfsgerechten Planung und beim
nutzerorientierten Betrieb. Die Broschiire
soll motivieren und dabei unterstiitzen,
das Thema Bike+Ride ambitioniert anzu-
gehen - damit in Zukunft noch mehr Men-
schen auf die Kombination Fahrrad und
Offentlicher Verkehr setzen kénnen und
so die nachhaltige Mobilitdt der Zukunft
Gestalt annimmt.

Mit freundlichen GriiRen

Ceesol oo

Winfried Hermann MdL
Minister fiir Verkehr des Landes
Baden-Wirttemberg
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Mehr als nur ein Verkehrsmittel

Wo friiher ein Verkehrsmittel genutzt wur-
de, werden heute viele genutzt: Immer
mehr Menschen verkniipfen auf ihren Rei-
sewegen verschiedene Verkehrsmittel. In
der Regel werden dabei Autofahrten ganz
oder zumindest teilweise ersetzt. Dieser
Trend bei der Verkehrsmittelwahl schont
die Umwelt, schiitzt das Klima, entlastet
den Verkehr und steigert die Lebensqua-
litdt in unseren Stadten und Gemeinden.

Ein Hindernis fir den Wechsel vom Auto
auf nachhaltige Verkehrstrager sind hau-
fig die Umstiege zwischen den Verkehrs-
mitteln. Wichtige Verknupfungspunkte,
um vom einen auf den anderen Verkehrs-
trager umzusteigen, sind Haltestellen im
6ffentlichen Fern- und Nahverkehr.

Dabei spielt die Verkniipfung mit dem
Fahrrad tber Bike+Ride-Anlagen eine im-
mer groRere Rolle. Mit dem Fahrrad oder
Pedelec wird eine Haltestelle des Offent-
lichen Verkehrs angefahren. Es wird dort
abgestellt und die Fahrt zum Beispiel mit
einem Regionalzug, einer U-Bahn oder
einem Bus fortgesetzt. Auch an der Ziel-
haltestelle heiBt es: Verkehrsmittel wech-
seln. Entweder auf ein eventuell zweites
geparktes Fahrrad oder moglicherweise
ein Mietrad (Bikesharing) - oder der Weg
zum Ziel wird zu FuR fortgesetzt.

Verkehrsbetriebe und -verbiinde profitie-
ren vielféltig durch die Verkntpfung von

Offentlichem Verkehr und Fahrrad und
besonders durch Bike+Ride (B+R): Der Ein-
zugsbereich von Haltestellen wird deut-
lich erweitert und es werden neue Fahr-
gdste gewonnen.

Die B+R-Nutzerinnen und -Nutzer haben
vielféltige Anspriiche, sowohl an die An-
lage selbst als auch an deren Erreichbar-
keit. Die Fahrrader werden in der Regel
fur einen langeren Zeitraum, gegebenen-
falls tiber Nacht, an den Haltestellen ab-
gestellt. Daher spielen Witterungs- und
Diebstahlschutz bei der Planung und beim
Bau von B+R-Anlagen eine wichtige Rolle.

Das Land Baden-Wiirttemberg unterstiitzt
Stadte und Gemeinden beim Bau von
B+R-Anlagen an Haltestellen des Offent-
lichen Personennahverkehrs (OPNV) aus
Mitteln des Landesgemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes (LGVFG).

Der vorliegende Leitfaden vermittelt ei-
nen Uberblick iiber die verschiedenen
Anlagentypen, den Stellplatzbedarf, die
Nutzeranspriiche sowie zu Fragen der Fi-
nanzierung und Férdermoglichkeiten. Eine
besonders konkrete Hilfestellung leistet
der Leitfaden fiir die bedarfsgerechte Pla-
nung und den nutzerorientierten Betrieb
von B+R-Anlagen. Auch zeigt der Leitfa-
den anhand einer Sammlung gelungener
Beispiele, wie B+R ein Erfolgsmodell sein
kann.



1 Die Sicht der Akteure

1.1 Was die Nutzer wiinschen

ie Nutzung von Bike+Ride hat viele

Vorteile. So kann durch das Fahrrad
die Flexibilitdt in der Flache mit schnellen
und bequemen Verbindungen im &ffentli-
chen Verkehr auf der Strecke kombiniert
werden. Das bedeutet:

« mehr Flexibilitat

o Zeitersparnis

» Kostenvorteile gegeniiber dem Auto

« sichere Abstellméglichkeit fir teure
Fahrrader und Pedelecs

« gesundheitsférdernde Wirkung durch
mehr Bewegung im Alltag

Reisezeitersparnisse kommen vor al-
lem dann zustande, wenn der Vor- oder
Nachtransport mit dem Fahrrad schneller
als mit anderen Verkehrsmitteln bewdl-
tigt werden kann oder wenn individuelle
Umsteigezeiten im Offentlichen Verkehr
nicht ideal aufeinander abgestimmt sind.
Nutzerinnen und Nutzer, die beispiels-
weise die Verkehrsmittel Fahrrad und
Bahn nutzen, sind somit weniger auf
festgelegte Abfahrtszeiten innerhalb des
OPNV angewiesen. Das B+R-System ist
hinsichtlich der Reisezeiten auf vielen Re-
lationen und fur bestimmte Reisezwecke
eine attraktive Alternative zum privaten
Pkw. Daftir mussen die Rahmenbedingun-
gen natrlich den Bedtirfnissen der Nutze-
rinnen und Nutzer entsprechen.

Vortransport, Nachtransport & Co.

Die verschiedenen Kombinationsmoglich-
keiten von Fahrrad und Offentlichem Ver-
kehr verdeutlichen den Umfang der Anfor-
derungen. So kénnen Fahrrader jeweils am
Start- oder Zielort oder an beiden zugleich
genutzt werden. Alternativ kann jeweils
auch ein Leihrad/Bikesharing-Rad anstelle
des eigenen Rades genutzt werden.

Die Fahrt von zu Hause zum Bahnhof be-
zeichnet man als Vortransport. Diese Form
der B+R-Nutzung ist am weitesten verbrei-
tet. Der wesentliche Vorteil ist, dass das
eigene Rad fiir den Weg zum Bahnhof ein-
gesetzt werden kann. Fiir diese Zielgruppe
ist ein garantiertes, diebstahlsicheres und
wettergeschiitztes Fahrradparken in még-
lichst kurzer Entfernung zum Bahnsteig
bzw. der Haltestelle wichtig.

Der Trend hin zu immer hochwertigeren
Fahrradern und Pedelecs ldsst auch bei
Bike+Ride die Nachfrage nach abschlieR-
baren bzw. bewachten Anlagen steigen.
Auch wenn in vielen Féllen das Fahrrad
beim ortlichen Fahrradhandler gewartet
und das Pedelec zu Hause aufgeladen
wird, besteht haufig eine Nachfrage nach
zusdtzlichen Serviceleistungen bei der
B+R-Anlage. Dies ist insbesondere bei ho-
hen Nutzerzahlen der Fall oder auch, wenn
sich kein Zweiradfachbetrieb vor Ort be-
findet. Daher lohnt es sich, bei der Pla-
nung die &rtlichen Verhdltnisse genauer
zu analysieren.

Hinsichtlich der Kundenansprache ist zu
beachten, dass die Vortransportnutzen-
den vor Ort leben und damit auch tiber die
ortlichen Kommunikationswege ansprech-
bar sind (z.B. Lokalzeitung, Radiosender,
Plakate an OPNV-Haltepunkten, Direkt-
ansprache/Infostand).

Andere Anspriiche im Nachtransport

Als Nachtransport wird die Weiterfahrt
mit dem Fahrrad von der Zielhaltestelle
zum eigentlichen Ziel bezeichnet. Im

GroRerer Einzugsbereich

B+R vergroBert im Vergleich zum
FuBverkehr die Einzugsbereiche
von Haltestellen des OPNV auf bis
zu fiinf Kilometer, Pedelecs erwei-
tern diesen Radius sogar auf bis
zu acht Kilometer. Uber B+R kann
der Vor- und/oder Nachtransport
individualisiert werden, wenn der
Offentliche Verkehr nicht fiir alle
Verkehrszwecke oder Zeiten ein
optimales Angebot bietet. Fuir
mittlere und lange Wegelangen ist
die Kombination von Fahrrad und
o6ffentlichen Verkehrsmitteln bei
bestimmten Reisezwecken eine
leistungsstarke Alternative zum
eigenen Pkw.

Maéglichkeiten zur Verkniipfung von Rad und OPNV

Fahrradparken

a. Im Vortransport (privates Rad)
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b. Im Nachtransport (privates Rad)
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1 Auto =10 Fahrrider

Ein abgestelltes Fahrrad benétigt
mit 1 bis 1,5 m2 nur ein Zehntel der
Flache eines geparkten Autos. Das
heit: Auf einem Pkw-Stellplatz
finden zehn Fahrrader Platz! Damit
konnen die Abstellflachen fir
Individualverkehrsmittel deutlich
reduziert werden. Selbst unter der
Annahme der Vollauslastung eines
Pkw mit fuinf Personen ist der
Flachenbedarf von fiinf abgestell-
ten Fahrradern nur halb so groR.
Diese Flacheneinsparung eréffnet
den Kommunen attraktive Chan-
cen - beispielsweise fiir weitere
Mobilitatsdienstleistungen.

Nachtransport sind die Rahmenbedin-
gungen anders, denn an der Ausstiegs-
haltestelle ist ein Fahrrad zur Weiterfahrt
notwendig: ein eigenes Zweitrad, ein Be-
triebsrad oder ein Leihrad. AuRerdem wird
das Fahrrad tber Nacht und tiber das Wo-
chenende oder die Urlaubszeit abgestellt.
Besonders wichtig sind also:

« Diebstahlsicherheit
« Schutz vor Vandalismus

Hier besteht im Vergleich zum Vortrans-
port ein deutlich hoherer Bedarf an ab-
schlieBbaren oder bewachten Anlagen.
Auch Lademoglichkeiten kénnen sinnvoll
sein, da nicht alle Nutzerinnen und Nutzer
von B+R-Anlagen am Arbeitsplatz eine La-
demoglichkeit haben.

Die Gruppe der Nutzerinnen und Nutzer
im Nachtransport besteht tberwiegend
aus Pendlerinnen und Pendlern, die am
besten durch betriebliches Mobilitatsma-
nagement an ihrem Arbeitsplatz zu errei-
chen sind.

Gelegentliche Nutzerinnen und Nutzer

Eine besondere Form von Nachtransport-
nutzenden stellen Besucherinnen und Be-
sucher dar. Wie andere, die nur gelegent-
lich eine B+R-Anlage nutzen, sind sie in
der Regel auf flexibel buchbare Mietrader
angewiesen. Diese sollten leicht auffind-
bar sein. Daher sollte an Hauptbahnhéfen
immer ein Angebot an Leihrddern an zent-
raler Stelle vorhanden sein. Beachtet wer-
den sollte zudem: Wer ein Rad mitbringt,
hat gegebenenfalls Interesse an Repara-
tur- und Serviceleistungen rund ums Rad.

1.2 Wie Kommunen profitieren

Fﬁr Kommunen bietet B+R durch eine
starkere Nutzung von Fahrrad und Of-
fentlichem Verkehr viele Vorteile:

« Entlastung der Verkehrsinfrastruktur
vom fahrenden und vom ruhenden
Autoverkehr

» weiterer Ausbau der Infrastruktur fuir
Pkw eventuell tberflussig

» weniger Emissionen (Treibhausgas,
Larm und Luftschadstoffe)

» ungeordnetes (,wildes*) Parken von
Fahrradern wird deutlich verringert

* Flachengewinn: ein Auto benétigt
soviel Platz wie zehn Fahrrader

« Beitrag zu einer attraktiveren Gestal-
tung eines Bahnhofs-/Haltestellen-
umfeldes oder des Betriebsareals

« Imagegewinn

Bike+Ride niitzt dem Klima

Durch die Verkntipfung und Optimierung
der beiden klimafreundlichen Verkehrs-
trager Offentlicher Verkehr und Fahrrad
kann ein groRer Verlagerungseffekt vom
Auto auf Bike+Ride erzielt werden. Damit
leistet B+R einen wichtigen Beitrag zur
Reduktion der Treibhausgasemissionen in
den Kommunen und zum Klimaschutz.

Aus diesem Grund hat die Landesregie-
rung im Entwurf des neuen Integrierten
Energie- und Klimaschutzkonzepts (IEKK)
die Schaffung von 100.000 zusétzlichen
B+R-Stellplatzen als Ziel formuliert. Damit
soll auf dem Weg zur nachhaltigen Ver-
kehrswende bis 2030 ein Beitrag zur Ver-
doppelung sowohl des Radverkehrsanteils
als auch der Fahrgastzahlen im Offentli-
chen Verkehr geleistet werden.



1.3 Warum B+R Verkehrsbetrieben hilft

Von einem guten B+R-Angebot profitie-
ren Verkehrsbetriebe und -verbiinde
vielfiltig. Offentlicher Verkehr und Fahr-
rad sind in einer fur die Bike+Ride-Nutze-
rinnen und Nutzer attraktiven intermoda-
len Verkniipfung eine ansprechende und
umweltfreundliche Alternative zum priva-
ten Pkw. Verkehrsbetriebe profitieren vor
allem von vier Punkten:

 Erweiterung der Einzugsbereiche von
Haltestellen und Bahnhéfen
(vgl. Kasten Seite 7)

« Entlastung in Spitzenstunden

« neue und zufriedenere Fahrgaste

» Imagegewinn

Entlastung in Spitzenstunden

Analog zum StraRBennetz ist auch im
OPNV in der Regel in den Spitzenstun-
den des Berufs- und Ausbildungsverkehrs
die Nachfrage am hochsten. So stoRt der
Offentliche Verkehr vor allem in Ballungs-
rdumen an seine Kapazitdtsgrenzen. In
diesen Fallen kann wéahrend der kritischen
Hauptverkehrszeit die Bike+Ride-Nutzung
am Start- und Zielort einen Beitrag zur
Entlastung des OPNV leisten. Beispiels-
weise wenn auf dem Weg zur oder von der
Haltestelle mit B+R-Anlage das Rad an-
stelle eines Busses genutzt wird.

Zudem entfillt vielfach die Fahrradmit-
nahme im Zug, sodass es in den Fahr-

zeugen der Bahn zu weniger Kapazitats-
problemen und Verzégerungen durch
léngeres Ein- und Aussteigen kommt.

Neue und zufriedenere Fahrgaste
Innerhalb und insbesondere auch auRer-
halb von Ballungsraumen kann B+R fir ho-
here Fahrgastpotenziale sorgen. Dort, wo
im Offentlichen Verkehr fiir den Vor- oder
Nachtransport zeitliche oder rdumliche
Liicken bestehen, oder dort, wo der Weg
zur Haltestelle mit dem Fahrrad schneller
zurtickgelegt werden kann, kénnen durch
ein gutes B+R-Angebot in Kombination
mit einem attraktiven Radverkehrsnetz
neue und auch zufriedenere Fahrgaste
gewonnen werden. Denn mit der Nutzung
des Fahrrads im Vor- und Nachtransport
kénnen die Vorteile bei der Reisezeit und
Flexibilitat in der Nutzung der &ffentli-
chen Verkehre gesteigert werden.

Imagegewinn

Optimal profitieren Verkehrsbetriebe und
-verbtinde, wenn sie den Fahrgdsten at-
traktive B+R-Rahmenbedingungen bieten
und sich selbst als integrierte Mobilitats-
dienstleister verstehen. Dies kann zu einer
Imageverbesserung und Profilierung fiih-
ren und erhoht damit allgemein die Ak-
zeptanz des Offentlichen Verkehrs in der
Bevolkerung.




10

Einheitliche Datenschnittstelle

Die Digitalisierung hat dazu
gefiihrt, dass beim Betrieb einer
B+R-Anlage immer haufiger
Daten gesammelt werden. Diese
Daten, zum Beispiel tiber freie
Platze in B+R-Anlagen, sollen an
eine einheitliche Schnittstelle
ubergeben werden. So kénnen
diese Daten auch von anderen
Mobilitatsdienstleistern wie
Eisenbahn-Unternehmen genutzt
und beispielsweise iber Apps an
potenzielle B+R-Nutzerinnen und
Nutzer weitergegeben werden.

2 Qualitatsstandards
von B+R-Anlagen

2.1 Grundanforderungen und Empfehlungen

Die Attraktivitdat von B+R-Anlagen ist
ein wesentlicher Baustein bei der For-
derung kombinierter Verkehre. Bereits in
den Hinweisen zum Fahrradparken der
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und
Verkehrswesen e. V. (FGSV) von 2012 wird
deutlich, dass neben den allgemeinen
Grundanforderungen an Fahrradabstellan-
lagen auch nutzungsspezifische Einzelan-
forderungen zu beriicksichtigen sind. Das
greifen das Landesgemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz (LGVFG) sowie die
Landesbauordnung (LBO) Baden-Wiirt-
temberg mit den jeweils dazugehdrigen
Verwaltungsvorschriften auf - und auch
dieser Leitfaden: Er nennt in Kapitel 2.1 die
Grundanforderungen und Empfehlungen,
die fur alle B+R-Anlagen gelten. In Kapitel
2.2 werden typspezifische Anforderungen
und Empfehlungen aufgefiihrt.

Zu unterscheiden ist zwischen Grundan-
forderungen fiir B+R-Anlagen, deren Erfiil-
lung zugleich Fordervoraussetzung nach
LGVFG ist, und nicht forderrelevanten
Empfehlungen. Die Umsetzung der Emp-
fehlungen ist wiinschenswert im Sinne ei-
nes erfolgreichen Ausbaus von B+R.

2.1.1 Allgemeines

Grundanforderungen

Folgende Punkte sind bei jeder Planung
und Umsetzung von B+R-Anlagen zu be-
riicksichtigen:

» Standsicherheit (durch einen Anlehn-
biigel)

« Diebstahlschutz (AnschlieRméglich-
keit fiir den Fahrradrahmen oder
Unterbringung in einer abschlieBba-
ren Box oder Sammelanlage)

« ausreichendes Platzangebot je Stell-
platz zuzuiglich der erforderlichen
ErschlieBungsfldchen (vgl. Kap. 2.2.1)

Diese Anforderungen sind fiir eine Viel-
zahl von Fahrradtypen zu erfullen.

Die Herstellung einfacher Vorderradstan-
der ist unzuldssig.

Empfehlungen

Sofern digitale Daten beim Betrieb einer
B+R-Anlage gesammelt werden, sollen
diese an eine einheitliche Datenschnitt-
stelle tibergeben werden (siehe Kasten).

2.1.2 Lage und Zuganglichkeit
Grundanforderungen

« B+R-Anlagen miissen so hergestellt
werden, dass sie ebenerdig oder liber
Rampen barrierefrei zugéanglich sind.

« B+R-Anlagen sollen der Haltestelle
direkt zugeordnet sein und miissen
tiber das Radverkehrsnetz

« verkehrssicher,
« ungehindert und
« auf kurzem Weg erreichbar sein.

Je ndher und sichtbarer die B+R-Anlage an
eine Haltestelle gebaut wird, desto gréRer
ist die Akzeptanz der Nutzerinnen und
Nutzer. Die Lage ist daher zentrales Krite-
rium fur die Nutzung. Die attraktive Ver-
kniipfung zwischen Fahrrad und Offentli-
chem Verkehr - zwischen Abstellen und
Einsteigen - darf moglichst wenig Zeit in
Anspruch nehmen.



Empfehlungen

Fir die weiteren Empfehlungen zur Lage
von B+R-Anlagen gilt es, drei Aspekte zu
berticksichtigen:

 Entfernung

« Einbindung der Anlage in das kom-
munale Radverkehrsnetz

« Sicherheit

Hinsichtlich der Entfernung zum Bahn-
steig oder zur Haltestelle gelten folgende
Empfehlungen:

« Kleinanlagen (XXS und XS, vgl. Kap.
3.1) sollen in unmittelbarer Ndhe
zur Bus- oder Stadtbahnhaltestelle
angeordnet werden.

 Anlagen mittlerer GréRe an Bahnho-
fen (S und M, vgl Kap. 3.1), die nicht
direkt am Bahnsteig angeordnet wer-
den kénnen, sollen an den Zufahrts-
bzw. Zugangswegen zu den Bahnstei-
gen angeordnet werden. Von dort
zum Bahnsteig sollte die Entfernung
maximal 50 Meter betragen.

« BeigroRen Anlagen (L bis XXL, vgl.
Kap. 3.1), besonders bei Fahrradpark-
hdusern und Fahrradstationen, wer-
den in der Regel Zugangswege bis
100 Meter zum Bahnsteig akzeptiert.

* Bei entsprechendem Bedarf sollen
die Stellplatze an Bus- und Stadt-
bahnhaltestellen an jeder Richtungs-
haltestelle angeordnet werden.

« Zentrale Anlagen fuir beide Richtun-
gen sind sinnvoll, wenn nur auf einer
Seite Radverkehrswege bestehen.

* Bei einseitigen Anlagen sind Ze-
brastreifen zu prifen. Empfehlens-
wert ist hier ein Standort in der N&dhe
des Bahnsteiges der morgendlichen
Lastrichtung, da die OPNV-Kunden
dann besonders zeitsensibel sind.

» Zeitverluste, z.B. durch das Queren
stark befahrener StraRen, sollen
vermieden werden.

Hinsichtlich der Einbindung der Anlage in
das kommunale Radverkehrsnetz gelten
diese Empfehlungen:

« Anlage soll moglichst an der Zufahrt
zum Bahnhof liegen oder direkt am
Bahnsteig und darf keine zusétzli-
chen Umwege erfordern.

 Anlage soll direkt anfahrbar sein, also
nicht nur tiber Treppen, Umlaufsper-
ren oder Schiebestrecken erreichbar
sein.

» Anlage soll vom Anfahrtsweg zum
Bahnhof/zur Haltestelle aus sichtbar
sein. Ist dies nicht gegeben, ist eine
gut sichtbare Wegweisung nétig.

« Bei groReren Haltestellen oder
Bahnhéfen, die von mehreren Seiten
erreichbar sind, soll das Stellplatz-
angebot entsprechend aufgeteilt
werden. Dies ist unbedingt erforder-
lich, wenn keine fahrbare Verbindung
zwischen beiden Seiten besteht.

« B+R-Stellplatze sollen generell ndher
zum Haltepunkt als P+R-Stellpldtze
angeordnet sein.

» Hauptzugangswege des FuRver-
kehrs sollen nach Moglichkeit nicht
gekreuzt werden.

» Werden Anlagen unterschiedlichen
Standards angeboten (Fahrradhalter;
abschlieRbare Anlagen, Fahrradpark-
hduser), kann dies durch Weg-
weisung im Umfeld des Bahnhofs
verdeutlicht werden.

» Bei groReren Verkniipfungsanlagen,
insbesondere an Busbahnhdofen, Hol-
und Bring-Spuren sowie P+R-Platzen,
ist auf eine eindeutige, gut erkenn-
bare Radverkehrsfiihrung zu achten.

Wenn die Schnittstelle zum Offentlichen
Verkehr in ausreichender Form Bestand-
teil der kommunalen Wegweisung des
Radverkehrs ist und den landesweiten An-
forderungen entspricht, wird nicht davon
ausgegangen, dass eine separate Weg-
weisung notwendig ist. Im ndheren Um-
feld der Haltestelle kann eine ergdnzende
Wegweisung jedoch zweckdienlich sein,
wenn die eigentliche B+R-Anlage nicht
ausreichend sichtbar ist. Hier sind sowohl
klassische Beschilderungen, aber auch
Markierungen bzw. Piktogramme denkbar.

Platz in der Wartehalle

Insbesondere kleine Anlagen las-
sen sich in vielen Fillen direkt der
Haltestelle zuordnen, teilweise so-

gar in die Wartehalle integrieren.
Bei groReren Anlagen sind meist
groRere Abstande erforderlich.
Hier ist die direkte Zuordnung zu
den Zufahrtswegen wichtig.

Ein Piktogramm weist auf die B+R-Anlage am Bahnhof Lahr hin.
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Lastenridder & Co

Lastenrdder und Fahrrader mit
Anhdngern erfordern mehr Flache
in den Abstellanlagen. Ein Grund-
angebot an groReren Stellplatzen
fuir solche Sonderfahrrader ist

fuir Anlagen ab der GroRe M (vgl.
Kap. 3.1) empfohlen. Mindestens
funf Prozent der frei zugénglichen
Abstellanlagen sollen fiir Spezial-
fahrrader nutzbar und entspre-
chend beschildert sein.

» Stellplatz-MaRe:
Lange 3 Meter,
Breite 1,2 Meter
Mébglichkeit zum Anschlie-
RBen des Rahmens
SchlieRfacher mit Stroman-
schluss zum Aufladen von
Akkus (Empfehlung)

Neben Stellpldtzen fiir groRe Rad-
typen erlangen Abstellmoglich-
keiten fur Elektrokleinstfahrzeuge
Bedeutung. Hier muss die weitere
Entwicklung abgewartet werden.

—-—

Zur Sicherheit gilt diese Empfehlung:

« Die Anlage sollte sich an einer
zentralen, gut einsehbaren Stelle
befinden. Hohe soziale Kontrolle ver-
bessert die objektive wie subjektive
Sicherheit.

2.1.3 GroRBe der Anlage

Grundanforderung

Die Zahl und Beschaffenheit von B+R-An-
lagen muss sich nach Art, GroRe und Lage
der Anlage nach dem regelmaRig zu er-
wartenden Bedarf (notwendige Stellplat-
ze) richten. Hierzu sind Bedarfsabschit-
zungen zu erstellen (vgl. Kap. 3.1).

Empfehlungen

Ab Anlagen der GroRe M (vgl. Kap. 3.1)
sollten Platze fur Lastenrdder u.d. vorge-
halten werden (siehe Kasten links).

2.1.4 Witterungsschutz

Grundanforderungen

Witterungsschutz, also vor allem der
Schutz vor Regen und Schnee, ist wichtig,
da an B+R-Anlagen lange, das ganze Jahr
Uber und bei jedem Wetter geparkt wird.
Mindestens 75 Prozent der B+R-Stellplatze
miissen deshalb tiberdacht sein.

Ausgenommen davon sind lediglich Klein-
anlagen (Gr6Re XXS und XS; vgl. Kap. 3.).

Uberdachte Biigelhalter in wechselnder Hoch-/Tiefaufstellung am Bahnhof Lahr
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Hier ist es moglich, diese in einem erwei-
terten Fahrgastunterstand unterzubrin-
gen.

Bei der Nachriistung vorhandener Halte-
stellen mit B+R-Kleinanlagen (XXS oder
XS, vgl. Kap. 3.1) kann zunachst auch ganz
auf eine Uberdachung verzichtet werden.
Die Bereitstellung eines Fahrgastunter-
standes hat Prioritdt. Ausnahmen fiir
Kleinanlagen gelten auch, wenn die Errich-
tung eines Witterungsschutzes innerort-
lich stadtebaulich oder aus Griinden des
Denkmalschutzes problematisch ist.

Empfehlungen
Folgende Empfehlungen soll eine Uber-
dachung fiir B+R-Standorte erfiillen:

* Uberdachte Stellpldtze liegen in un-
mittelbarer Ndhe zur Haltestelle bzw.
zum Zugang der Haltestelle

* transparente Gestaltung zur Gewahr-
leistung sozialer Kontrolle

« funktionierende Entwésserung (keine
Pfutzenbildung)

« ausreichender Dachiiberstand

(75 Zentimeter) zur Vermeidung von
schrag einfallendem Regen
ausreichende Dachneigung zur
Entwdsserung und Selbstreinigung
des Daches

dauerhafte, weitgehend vandalis-
mussichere Konstruktion
Mindesthéhe der Uberdachungen
von 2,2 Meter

» Dachbegriinung
Photovoltaikanlage auf gréReren
Dachflachen

2.1.5 Beleuchtung

Grundanforderungen

tberdachte Anlagen missen beleuchtet
sein. Bei ausreichender Umgebungsbe-
leuchtungkanninderRegelaufeineweitere
Beleuchtung der Anlage verzichtet werden

Griinde fiir eine ausreichende Beleuch-
tung sind:

» Schutz gegen Vandalismus

 hohere soziale Sicherheit

 bessere Handhabung beim Abstell-
vorgang

Empfehlungen
Die Beleuchtung sollte dynamisch und be-
darfsgesteuert geregelt sein.



2.2 Typen von Radabstellanlagen

2.2.1 Anlehnbiigel

Ein Anlehnbiigel (oder Fahrradhalter)
ist die einfachste Form einer Abstell-
anlage und Basis fiir viele Abstellanlagen
gleich welcher GroRe.

Einsatzbedingungen

An Standorten mit geringer B+R-Nach-
frage (XXS und XS, vgl. Kap. 3.1) bilden
Fahrradhalter oft das alleinige Angebot.
Méglich ist die Einzel- oder Doppelaufstel-
lung (ein oder zwei Fahrrédder je Halter).

Grundanforderungen

Die ,Hinweise zum Fahrradparken* der
FGSV definieren die technischen Min-
destanforderungen an Abstellanlagen im
Hinblick auf den Halt der Fahrrider, die
Zuganglichkeit und den Diebstahlschutz:

 Anlehnpunkt zur Schaffung von
Standfestigkeit

Absténde fiir Fahrradhalter

Einzelaufstellung Doppelaufstellung

Mindestabstand

Mindestabstand (jeweils in cm)

Empfehlenswerter Abstand

» Moglichkeit, den Rahmen anzuschlie-
Ren

» Kompatibilitdat mit unterschiedlichen
FahrradgréRBen und -typen

« Stellplatz muss eine Mindestldange
von 2 Metern zuzlglich der erforder-
lichen Fahrgassen und Rangierfla-
chen aufweisen

» Abstand zwischen den Fahrradhal-
tern betrégt bei Einzelaufstellung
mindestens 0,8 Meter

» Abstand zwischen den Fahrradhal-
tern betréagt bei Doppelaufstellung
mindestens 1 Meter

Empfehlungen

Wiinschenswert im Sinne einer guten
Zugénglichkeit sind nach FGSV folgende
Abstdnde bei Fahrradhaltern:

* Einzelaufstellung: 1,2 Meter
» Doppelaufstellung: 1,5 Meter

Hoch-/Tiefaufstellung

Die Verwendung von Haltern mit
Hoch-/Tiefaufstellung bringt eine
Kapazitatserweiterung, weil eine
engere Aufstellung moglich ist,
hat aber hinsichtlich Diebstahl-
sicherheit und Standfestigkeit

Nachteile. Halter mit Hoch-/
Tiefaufstellung sind in bewach-
ten Fahrradparkhdusern oder

in Bereichen mit guter sozialer
Kontrolle einsetzbar. Als Grund-
ausstattung einer B+R-Anlage
ist der klassische Fahrradbtigel
vorzuziehen.

Empfehlenswerter Abstand
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2.2.2 Doppelstockige Anlage

Aufgrund der steigenden Nachfrage nach
Bike+Ride, kombiniert mit einer begrenz-
ten Flachenverfiigbarkeit an vielen Stand-
orten, wird verstarkt dazu tibergegangen,
doppelstockige Anlagen mit Fahrradhal-
tern zur Steigerung des frei zugéanglichen
Fahrradparkangebots anzubieten. Die Ak-
zeptanz der oberen Abstellplatze durch
die Nutzerinnen und Nutzer ist in der
Regel gegeben, wenn das Einstellen durch
Teleskopeinziige erleichtert wird.

Die Anlagen verdoppeln nahezu die Kapa-
zitat fur das Fahrradparken auf derselben
Flache. Ihr Nachteil ist die optische Do-
minanz und Barrierewirkung der Anlagen.
Dies erschwert insbesondere die Einbin-
dung in stadtebaulich sensiblen Situatio-
nen.

Diese B+R-Anlage in Hamburg kombiniert ein-
fache und doppelstéckige Fahrradhalter

Einsatzbedingungen:

* in geschlossenen Réumen, z.B. Fahr-
radparkhauser

« innerhalb von Unterfiihrungen,
Gebiuden wie Bahnhofshallen und
dhnlich geschitzten Situationen

« versehen mit einer Einhausung, z.B.
als Teil einer abschlieBbaren Anlage

« versehen mit einer Uberdachung
oder als Teil einer Uberdachung, z.B.
an Busbahnhofen

Grundanforderungen

Basis flir Doppelstockanlagen sind An-
lehnbiigel, wobei die entsprechenden Ab-
stande einzuhalten sind (vgl. Kap. 2.2.1).
Dartiber hinaus gelten folgende Anforde-
rungen:

» bequeme Bedienung der oberen
Ebene durch einen leichtgangigen
Teleskopauszug

 Fahrgassenbreite von mindestens
2,50 Metern

« Hohe der Uberdachung: mindestens
2,75 Meter

» Vermeidung oder Verkleidung scharf-
kantiger Bauteile

Empfehlungen:

« zuséatzlicher Komfort durch Gas-
druckstoRdampfer, die die Handha-
bung der oberen Schiene erleichtern

« verkiirzte Wartungsintervalle im
Vergleich zu einstockigen Abstellan-

———— 2 o o 5 | B lagen (Schmieren beweglicher Teile,

Die Bedienung doppelstdckiger Fahrradstander - hier eine Anlage in Frankfurt — erfordert keine Kontrolle der Mechanik)
sonderliche Kraftanstrengung.
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2.2.3 Fahrradbox

Fahrradboxen bieten optimalen Witte-
rungsschutz bei zugleich weitgehendem
Diebstahl- und Vandalismusschutz. Die
Boxen sind in der Regel kostenpflichtig
und fir einen begrenzten Nutzerkreis
zugdnglich. Die unentgeltliche Nutzung
(z. B. uber Pfandsysteme) hat sich nicht
bewdhrt, da hdufig eine Fremd- oder
Nichtnutzung festgestellt wurde. Ein Zu-
gang Uber Schlissel ist bei Verlust auf-
wdndig, deshalb werden heute digitale
Zugénge uber Codekarten-, Transponder-
oder Handy-Code-Systeme bevorzugt.
Diese ermdglichen zudem eine statisti-
sche Auswertung der Nutzung. Besonders
werbewirksam ist die Integration in Abo-
karten des Offentlichen Verkehrs.

Die standardmaRige Ausstattung mit
Steckdosen zum Aufladen von Pedelecs ist
nicht erforderlich. Eine Nachfrage besteht
hauptsachlich dann, wenn im Nachtrans-
port das Fahrrad nicht am Zielort, z. B. am
Arbeitsplatz, aufgeladen werden kann.

Einsatzbedingungen

Fahrradboxen bilden das Erganzungsange-
bot zu Fahrradhaltern an Standorten mit
kleiner bis mittlerer B+R-Nachfrage (ins-
besondere GréRenklassen S und M, vgl.
Kap. 3.1).

Grundanforderungen:

» Fahrradboxen fiir Standardfahrra-
der miissen folgende MindestmaRe

aufweisen:
* Breite: 850 mm
e Ldnge: 2050 mm
* Hohe: 1250 mm

« Boxen miissen massiven Einbruchs-
versuchen standhalten

» Bei doppelsttckig angeordneten
Boxen braucht es oben ausziehbare,
neigbare Parkschienen.

« Esdarf keine Offnungen geben, die
das Entwenden von Ausriistung oder
Fahrradteilen ermoglichen.

* Umgebung muss regelmaRig gerei-
nigt werden.

Empfehlungen:

» Fahrradboxen zur Sicherung im Bo-
den verankern

» groBere Abmessungen fiir die
Aufnahme von Sonderfahrradern
(kleinere Abmessungen fiir Elektro-
kleinstfahrzeuge oder Tretroller, falls

www.bikeandridebox.de

BUCHEN UND ABRECHNEN —
SO FUNKTIONIERT'S.

B (ber die Website ,Bike and Ride Box* eine passende Radparkanlage suchen. N

Eine freie Box buchen und die Mietdauer wahlen.

Direkt bezahlen.
Der Zugangscode wird per SMS oder Mail zugeschickt.

¢t 10 B*R BOX

PARKEN IN DER BOX OBEN

Den Code direkt an der Radparkanlage eingegeben.

Das Rad in der nummerierten, personlichen Box parken.

—

1.

PARKEN IN DER BOX UNTEN

2

—

> .

Anleitung zur Bedienung einer doppelstdckigen Fahrradbox

sich die Nutzung positiv entwickelt)

« Fuhrungsschienen fiir das Einstellen
des Fahrrades

« einfache Aufbewahrungsméglichkei-
ten fir Regenkleidung, Helm etc.

« SchlieRsysteme sollen durch zeitge-
maRe Zugangssysteme eine effektive
Bewirtschaftung erméglichen

» Hinweis an der Anlage, wie Fahr-
radboxen gemietet werden kénnen
(gegebenenfalls zusétzlich mit
QR-Code-Verweis zu entsprechender
Homepage)

» 20 bis 30 Prozent der Boxen mit
Stromanschluss (passende Ladege-
rate deponieren Nutzerinnen und
Nutzer selbst)

o

{1

Fahrradboxen in
Bruchsal



2.2.4 Fahrradsammelanlage

Fahrradsammelanlagen bieten einen ge-
meinschaftlich genutzten, abschlieBbaren
Raum. Dieser kann als eingezaunte Abstel-
lanlage eigenstdndig angeordnet oder ein
abschlieRbarer Teil eines Fahrradparkhau-
ses sein.

Einsatzbedingungen
Fahrradsammelanlagen sind bei mittlerer
Nachfrage einsetzbar, also in den GroRen-
ordnungen von S bis L (vgl. Kap. 3.1). Bei
sehr groBen Anlagen (XL/XXL) sind sie als
Ergdnzung, z.B. als Zweitanlage oder als
abgeschlossene Teilbereiche eines Fahr-
radparkhauses, sinnvoll.

Grundanforderungen

« Ausstattung mit Fahrradhaltern

 wirksame Begrenzung des Nutzer-
kreises durch geeignete Zugangs-
systeme (flir die Funktionsfahigkeit
erforderlich, Art der SchlieBsysteme
kann ausgewahlt werden)

» Beleuchtung

Empfehlungen

 SchlieRsysteme mit zeitlich begrenz-
ten Zugangscodes

* SchlieRsysteme mit personalisierba-
ren Zugangscodes

Die Sammelanlage einer Radstation am
Bahnhof Schwerte (Ruhr)

» Kameraiiberwachung der Anlage

» Hinweis an der Anlage, wie ein Stell-
platz gemietet werden kann (ggf. mit
QR-Code-Verweis zu entsprechender
Homepage)

« Vernetzung mit elektronischen Ange-
boten anderer Mobilitatsdienstleister
sowie Verkehrsunternehmen

Blick auf eine Parkbox im Radhaus Offenburg



2.2.5 Fahrradparkhaus/-halle

Ein Fahrradparkhaus mit tiberdachten
Fahrradhaltern auf einer oder mehreren
Etagen bietet Witterungsschutz bei meist
geringem Flachenbedarf. Viele Fahrrad-
parkhduser verfiigen zudem mindestens
tber einen abgegrenzten Bereich, der nur
einem eingeschréankten Nutzerkreis zu-
ganglich ist. Vereinzelt lassen sich Rdume
im Bahnhofsgebdude nutzen, auch Varian-
ten in groRzlgig dimensionierten Bahn-
hofsunterfiihrungen sind denkbar (wie
zum Beispiel in Karlsruhe oder Pforzheim
umgesetzt).

Einsatzbedingungen

Ein Fahrradparkhaus hat seinen Einsatz-
bereich an aufkommensstarken Standor-
ten der GréRenklassen M bis L (vgl. Kap.
3.1) sowie als Bestandteil oder Ergdnzung
einer Fahrradstation auch an sehr groRRen
B+R-Anlagen (GroRenklasse XL und XXL).

Grundanforderungen:

« erforderliche Rangierflachen
zwischen den Reihen parkender
Fahrréader:

» Senkrechtparken: mind. 1,8 m
 Schragparken: mindestens 1,5 m

» Rampen in Fahrradparkhdusern
durfen nicht mehr als sechs Prozent
Steigung aufweisen

» Anlagen ab GroRe L (vgl. Kap. 3.1):
Anzeige der Auslastung mit Hinweis
auf freie Platze (bei kleinen Anlagen
ab Gr6Re S empfohlen)

Empfehlungen:

* helle und transparente Gestaltung
« Kameraiiberwachung der Anlage

2.2.6 Automatisches
Parksystem

Automatische Fahrradparksysteme sind
bei geringen Personalkosten rund um die
Uhr verfuigbar. Selbst eingeschossige An-
lagen benétigen aufgrund der automati-
schen Platzzuweisung und -verwaltung
deutlich weniger Flache als konventionelle
Anlagen. Solche Systeme kénnen die Fahr-
rader nach der Ubergabe - zum Beispiel in
Boxen oder frei auf Radschienen - aufbe-
wahren und sie auf diese Weise groRtmog-
lich vor Wetter, Vandalismus und Dieb-
stahl schiitzen.

Blick in ein Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof Karlsruhe

Einsatzbedingungen

Automatisches Fahrradparken ist bei mitt-
lerer bis groRer Nachfrage (also den Gro-
Ben M bis XXL, vgl. Kap. 3.1) geeignet.

Grundanforderungen:

» maximal 6o Sekunden Zugriffszeit
bei Annahme und Ausgabe

« standige Verfligbarkeit durch sto-
rungsarme Technik und vertraglich
abgesicherte, regelmaRige Wartung

Empfehlungen:

 auch in Spitzenzeiten ausreichend
Annahme- und Ausgabestellen

+ Kombination mit digitalen OV-Zeit-
karten und Abos oder als Mobilitats-
chipkarte fiir Stammkunden des
Offentlichen (Nah-)Verkehrs

» Buchungsmaoglichkeiten tiber Mobi-
litats-Apps

» Anzeige der Auslastung mit Hinweis
auf freie Platze und Datentibermitt-

lung via Schnittstelle z.B. zur Anzeige
der Auslastung in Apps

Das vollautomatische und nachts hell
erleuchtete Radhaus in Offenburg




18

2.2.7 Fahrradstation

Fahrrad- oder Velostationen bieten neben
der kostenpflichtigen, bewachten bzw. ge-
schiitzten Abstellmdoglichkeit fiir Fahrra-
der auch Dienstleistungen rund ums Rad
an, in der Regel zumindest einen Repara-
turservice und einen Fahrradverleih.

Der Begriff Radstation ist eine vom ADFC
Nordrhein-Westfalen geschiitzte Wort-
Bild-Marke. Radstationen werden auch
aulerhalb von Nordrhein-Westfalen durch
den ADFC zertifiziert, wie in Ludwigsburg
oder Kirchheim/Teck.

Einsatzbedingungen

Fahrradstationen stellen fiir das Fahrrad-
parken den besten Service dar. Sie bieten
an eher gréReren Bahnhofen kinftig den
Standard fur eine attraktive Kombination
aus wettergeschiitztem, zugangsgesicher-
tem Abstellen, Wartungs-/Reparaturser-
vice und Fahrradvermietung — gebiindelt
an einem Ort. Nicht selten werden sie
durch weitere Mobilitdts- und Informati-
onsangebote flir Pendlerinnen und Pend-
ler sowie flr den Tourismus ergénzt. In
Nordrhein-Westfalen werden auch an
vielen Kleinstadtbahnhéfen Radstationen
erfolgreich betrieben.

Grundanforderungen
Basis der Fahrradstation ist ein zugangs-

Die Radstation in Freiburg

gesichertes Fahrradparkhaus oder eine
Radhalle ohne Beschrinkung der Off-
nungszeiten. Es gelten folgende Grund-
anforderungen:

« erforderliche Rangierfldchen
zwischen den Reihen parkender
Fahrrader:

« Senkrechtparken: mind. 1,8 m
« Schragparken: mindestens 1,5 m

» Rampen in Fahrradparkhdusern:
nicht mehr als sechs Prozent Stei-
gung

» Anzeige der Auslastung mit Hinweis
auf freie Platze und Datentibermitt-
lung via Schnittstelle z.B. zur Anzeige
der Auslastung in Apps

Gewerbliche Serviceleistungen wie Repa-
ratur, Radpflege und -verleih ergeben das
komplette Angebot einer Fahrradstation.

Empfehlungen:

« helle und transparente Gestaltung
» Kameratliberwachung der Anlage

Genutzt werden die Dienstleistungen vor
allem von Pendlerinnen und Pendlern des
Offentlichen Verkehrs zum Radfahren
vom Bahnhof zum Arbeitsort. Sie profitie-
ren einerseits vom Serviceangebot direkt
an der Haltestelle und wissen andererseits
ihr Rad nachts sicher abgestellt.



Betreiber bzw. Trager (vgl. Kap. 4) einer
Fahrradstation mit Personalprdsenz sind
in der Regel entweder der Fahrradfach-
handel (der damit auch Geld verdienen
kann, da meist auch das Radgeschéft in-
tegriert ist), freie Trager der Wohlfahrts-
pflege mit ihren QualifizierungsmaRnah-
men oder kommunale Betriebe mit Bezug
zur Mobilitdt. Einen Betreiber zu finden
gestaltet sich mitunter als Herausforde-
rung. Deshalb ist es wichtig, dass die Pla-
nung der baulichen Einrichtung mit einem
Betriebskonzept Hand in Hand geht.

Finanzierung von Fahrradstationen

Die Baukosten von Fahrradstationen vari-
ieren erheblich, je nach Ausgangssituation
(Grunderwerb, bauliche Voraussetzung,
Qualitat u.d.) und der Preisentwicklung im
Bausektor. In Deutschland betragen die
Kosten pro Stellplatz zwischen 1.250 und
6.800 Euro bei einem gemittelten Satz von
3.000 Euro (in den Niederlanden werden
teils flinfstellige Betrdge pro Stellplatz
ausgegeben).

Auch die Betriebskosten variieren erheb-
lich. Sie setzen sich zusammen aus:

» Personal (meist h6chster Posten)

» Material (z.B. fur Dienstleistungen)
» Energie

 Reinigung

o Wartung

e Marketing

» ggf. Miete

« ggf. Abschreibungen

Empfohlene Tarife
Empfehlenswert sind Tarife wie beispiels-
weise in Mannheim:

* 1Euro pro Tag
10 Euro pro Monat
» 60 Euro pro Jahr

Andere Stationen haben dhnliche Tarife:

e Freiburg: 1/10/80 Euro
» Karlsruhe: 1/8,50/75 Euro

Aber auch solche einfach gestalteten,
glinstigen Preise stoBen nur teilweise auf
Akzeptanz und das Rad wird dann weiter-
hin auRerhalb der Fahrradstation abge-
stellt. Praktikern zufolge kann jedoch - bei
groBem Volumen und geringem Personal-
aufwand durch Zugangskontrolle und Vi-
deoiiberwachung - der Betrieb aus den
Nutzergebiihren kostendeckend gestaltet

werden. Nach einer Befragung der Fahr-
radstationsbetreiber in Nordrhein-West-
falen stellen Reparatur und Verkauf in der
Regel die Haupteinnahmequelle dar - we-
niger die Einnahmen aus dem Fahrradpar-
ken. Die finanzielle Tragfahigkeit hangt
vom Service, also der gewerblichen Seite
der Fahrradstation, ab.

Unter den Aspekten der einfachen Nut-
zung, der Radverkehrsférderung und des
Gemeingebrauchs der Infrastruktur gibt
es in den Niederlanden eine Debatte liber
kostenloses Fahrradparken. Im groRten
Fahrradparkhaus der Welt in Utrecht kos-
ten die jeweils ersten 24 Stunden nichts,
anschlieRend fallen 1,25 Euro pro Tag an.

Voraussetzung fiir die Forderung

Die Verwaltungsvorschrift zum Landes-
gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
Baden-Wurttemberg (VWV-LGVFG) setzt
folgende Bedingungen zur Férderung von
Fahrradstationen:

« Verkniipfung Fahrrad und OPNV (als
B+R-Anlage)
» Mindestens 100 Fahrrader abstellbar
» Mindestens folgende angeschlossene
Dienstleistungen:
 Bewachung
» Witterungsschutz
« Pannenhilfe, Wartung, Reparatur
« Fahrradvermietung
« tragfihiges Betreiberkonzept fir die
angeschlossenen Dienstleistungen

Fahrradreparaturen gehéren zum Service einer Radstation
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location de vélos.

alquiler bicicletas

FREIBURG b/ -

Fahrradverleih

rent a bike

Die Radstation in Freiburg beheimatet auch einen eigenstandigen Fahrradverleih

2.2.8 Kombination von
B+R-Angeboten

Gerade an gréReren Bahnhofen und Hal-
tepunkten ist eine Kombination verschie-
dener B+R-Angebote eher die Regel als
die Ausnahme: Eine Fahrradstation am
Haupteingang eines Bahnhofs, eine Fahr-
radhalle an einem Zweitausgang, dazu
Sammelboxen, Uberdachte, aber nicht
bewachte Fahrradhalter und nicht tiber-
dachte Halter bieten allen Radfahrerinnen
und Radfahrern eine breite Auswahl zum
Abstellen und ggf. zur Nutzung von Ser-
viceangeboten. Der Betreiber einer Rad-
station kann dabei weitere Angebote wie

eine Fahrradparkhalle oder Sammelboxen
betreiben oder verwalten.

Das Gebdude einer Radstation kann auch
fur weitere mehr oder weniger verkehrs-
affine Nutzungen verwendet werden -
wie etwa in Freiburg. Dort gibt es ober-
halb der Fahrradstation neben einem
eigenstindigen Radverleih auch eine
Bahnagentur, einen Schalter der Deut-
schen Bahn, Rdume ortlicher Verkehrsbe-
triebe, ein Touristikunternehmen sowie
Geschiftsstellen von ADFC und VCD. Auf
dem Dach der Fahrradstation wurde ein
Café untergebracht.

Pumpstation an der Radstation Vel6 in Lérrach



Angebote einer Mobilitadtsstation

Im Fahrradsegment ohne Servicepersonal

Angebote einer Mobilitdtsstation mit Fahrradstadion

Im Fahrradsegment mit Servicepersonal

Z0OB
Park !
+Ride oo/ tiber-
OPNV- dachtes
Knoten  paprrad-
), Punkt parken
Taxi .
Car-Sharing

ggf. weitere/
andere Angebote

(automatisches) Z0B
Fahrradparken

Fahrradverleih .
(ohne Personal) Taxi

E-Bike Park
Fahrradbox +Ride

ggf. weitere/

andere Angebote
ggf. weitere/

andere Angebote

2.3 Einbindung in Mobilitdtsstationen

er Aufbau von Mobilitdtsstationen an

OPNV-Knotenpunkten ist ein wesent-
liches Handlungsfeld zur Verkniipfung der
Verkehrstrager des Umweltverbundes.
Eine Mobilitdtsstation biindelt verschie-
dene Angebote von Mobilitatsdienst-
leistern raumlich an einem Standort und
verknuipft die Verkehrstrager des Umwelt-
verbunds optimal. In der Regel bildet der
OPNV das Riickgrat des Mobilitdtsange-
botes. Nach dem LGVFG sind Mobilitats-
stationen (dort bezeichnet als ,multimo-
dale Knoten*) férderfahig.

Wesentliche Bestandteile einer Mobili-
tatsstation sind Radverleihsysteme und
Carsharing-Angebote. Oftmals ergédnzen
Dienstleistungen wie E-Ladesdulen und
SchlieRfacher das Angebot. So hat Offen-
burg unter dem Markennamen ,Einfach
Mobil“ vier Mobilitatsstationen eingerich-
tet und plant weitere. Sie bieten Platz fiir
Bike- und Carsharing sowie Abstellanlagen
fur private Fahrrader. AuRerdem werden
Pedelecs und Lastenrdder vermietet.

Viele Varianten

Abhidngig von der Lage einer Mobili-
tatsstation bzw. der Bedeutung des
OPNV-Haltepunkts kann das Angebot
variieren. Gerade bei groReren Mobilitats-
stationen an Bahnhofen oder bedeuten-
den Haltepunkten und in zentralen Lagen
spielt die Aufenthaltsfunktion und damit
die Aufenthaltsqualitdt eine grofRe Rolle.
Auch kleinere dezentrale Mobilitatsstatio-
nen, beispielsweise in Stadtteilzentren mit
bedarfsgerechtem Angebot, kénnen in ei-
nem Gesamtkonzept ein wichtiges Ange-
bot fur die nachhaltige Mobilit4t schaffen.
Mit einer prominenten, in der Regel ein-

heitlichen Gestaltung wird mit den Mo-
bilitatsstationen und ihren Angeboten
fur nachhaltige Mobilitdt geworben. Die
Mobilitdtsstationen unterstiitzen durch
ihr vielféltiges Angebot ein multimodales
Verkehrsverhalten.

Die fortschreitende Digitalisierung hat auf
die Entwicklung der multi- und intermoda-
len Mobilitatsangebote und Mobilitatssta-
tionen einen groRen Einfluss. In Offenburg
beispielsweise gewdhrt die sogenannte
Einfach-Mobil-Chipkarte Zugang zu allen
Dienstleistungen der Mobilitatsstationen.

Fahrradstationen, die mit Personal im Ser-
vicebereich besetzt sind, kénnen durch
Mobilitatsstationen erganzt werden und
somit die inter- und multimodale Mobi-
lititsangebotspalette an einem Bahnhof
oder einer Haltestelle deutlich erweitern.
An Mobilitatsstationen werden B+R-An-
gebote in der Regel ohne Personal be-
reitgestellt und die dort angebotenen
Dienstleistungen automatisiert erbracht.
Ausnahmen sind Mobilitatsstationen an
Fahrradstationen.

Car-Sharing

Service rund ums Rad:
Pannenhilfe, Reparatur,
Wartung, Beratung

(automatisches)
Fahrradparken

Fahrrad- Y E-Bike
station Fahrradbox

Fahrradverleih
(mit Personal)

ggf. weitere/
andere Angebote

Mobilitdtsstation in Offenburg
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3 Richtwerte und
Bedarfsabschatzung

Die Ausgestaltung einer B+R-Station
ist abhangig vom Stellplatzbedarf und
von den jeweils vorherrschenden Nutzer-
gruppen. Zunichst wird die GroRenklasse
bestimmt. Diese kann von ein paar An-
lehnhaltern an der Bushaltestelle bis zu
mehreren tausend Stellplatzen reichen. Zu
beachten ist dabei: Radverkehrsplanung
ist Angebotsplanung. Bei der Bestimmung
der GroRenklasse ist also nicht von der
Ist-Situation auszugehen, vielmehr ist die
Zielsetzung fur den Radverkehrsanteil
entscheidend.

Die GroRenklasse sagt allerdings noch
nichts tiber die Ausgestaltung der B+R-An-
lage und insbesondere uber die Zusam-
mensetzung der Anlagentypen aus: Diese
werden mit Blick auf die vorherrschen-
den Nutzergruppen angepasst. Das ist
wichtig, um den Nutzergruppen eine der

Nachfrage entsprechende Kombination
ausreichend dimensionierter Abstelltypen
bereitstellen zu kdnnen. Diese Vorgehens-
weise ist eine wesentliche Grundlage zur
Planung der Anlage, zur Beantragung von
Férdermitteln und zum erfolgreichen Be-
trieb der Anlagen.

Zur Abschdtzung bzw. Berechnung des
B+R-Bedarfs kommen in Abhdngigkeit
von der Haltestellenkategorie zwei un-
terschiedliche Verfahren zum Einsatz (vgl.
Kap. 3.2). Die GroRe der Anlagen an Bus-
und Stadtbahnhaltestellen wird mit einem
qualitativen Verfahren abgeschatzt. An
Bahnhofen des regionalen und Uberregi-
onalen Schienenverkehrs wird der Bedarf
anhand des Radverkehrsanteils, der Ein-
und Aussteigerzahlen sowie weiterer Fak-
toren berechnet.

3.1 GroRenklassen und Nutzergruppen

rundlage fiir die Bedarfsabschatzung

bilden acht Haltestellenkategorien,
die nach Art des Angebots und der Verbin-
dungsqualitat unterschieden werden (vgl.
Tabelle unten). Demgegeniiber stehen
B+R-GroRenklassen (von XXS liber M und
L bis XXL benannt). Diese GroRenklassen
kénnen den Haltestellenkategorien nicht
unmittelbar zugeordnet werden, da die

Haltestellenkategorien

Art des Verbindungsqualitét

Angebots

Stadtverkehr

B+R-Nachfrage innerhalb einer Haltestel-
lenkategorie erheblich variieren kann.

Zudem muss das B+R-Angebot an ver-
schiedene Nutzergruppen (Vortransport,
Nachtransport usw.; Typ a bis d; Tabelle
S. 23) angepasst werden. Die Tabelle auf
Seite 24 fasst die beiden ersten Tabellen
zusammen.

Haltestellenkategorien

1 Stadtbus

Regionalverkehr
Busverkehr

2 Regionalbus (Schnellbus)

3 Busbahnhof und Umstiegspunkt mit mehr

als 20 Abfahrten in der Spitzenstunde

Stadtverkehr

4 Stadtbahn

Regionalverkehr

5 S-Bahn

Schienenverkehr

6 Regionaler Schienenverkehr

(RB-/RE-Halt)

7 Regionaler Eisenbahnknoten /

wichtiger RE-Halt

Fernverkehr

8 Uberregionaler Eisenbahnknoten




3.1.1 B+R-Gr6RBenklassen
B+R-Basisangebot (XXS)

« geeignet fur: Bushaltestellen mit ge-
ringem B+R-Bedarf, innerstadtische
Stadtbahnhaltestellen

« im Einzugsbereich ist meist Wohnen
dominant: B+R im Vortransport

« bis zu sechs Stellplatze in frei zu-
ganglichen Abstellanlagen

« nurin begriindeten Ausnahmefdllen
tiberhaupt kein B+R-Basisangebot

B+R-Basisangebot (XS)

« geeignet fir: Regionalbushalte-
stellen, Stadtbahnhaltestellen mit
entsprechendem Potenzial

« bis zu 20 Stellplatze in frei zugédngli-
chen Abstellanlagen

» moglichst mit Witterungsschutz
(Standard bei Typ a/Vortransport,
siehe 3.1.2, Tabelle unten)

« an Haltestellen im gewerblich ge-
pragten Umfeld einzelne Fahrradbo-
xen sinnvoll (Typ b)

B+R-Basisangebot (S)

« geeignet fur: aufkommensstarke Re-
gionalbus- und Stadtbahnhaltestel-
len, Regional- und S-Bahnbahnhofe

« Uberwiegend Wohnumfeld: bis zu
50 Stellpldtze in frei zugédnglichen
Abstellanlagen

» mindestens 75 Prozent mit Witte-
rungsschutz

« ergdnzt durch Fahrradboxen oder
Stellpldtze in Fahrradkéfigen

B+R-Standardangebot (M)

« geeignet fur: Endhaltestellen der
Stadtbahn, S-Bahn- und RE-Halte-
punkte, wichtige RB-Haltepunkte

» bis zu 300 Stellpladtze

« bei B+R-Typ a: vor allem frei zugédng-
liche Anlagen mit Witterungsschutz,
ergédnzt durch Fahrradboxen oder
Sammelanlagen

« bei B+R-Typ b: groRerer Anteil ab-
schlieBbarer Anlagen

 bei B+R-Typ c: Fahrradvermietung
vorsehen (i.d.R. ohne Personal)

B+R-Schwerpunkt (L)

« geeignet fur: wichtige Verkniip-
fungspunkte des Regionalverkehrs,
Haltepunkte des Fernverkehrs in
Mittelzentren

« 300 bis 1.000 Stellpldtze

» meist B+R-Typ b: zentrale, teils abge-
schlossene Parkanlage (Fahrradboxen
reichen nicht aus)

 bei B+R-Typ c: Fahrradvermietung,
moglichst personell unterstitzte
Serviceangebote

* B+R-Typ d: mehr abgeschlossene und
videoliberwachte Fahrradparkmog-
lichkeiten

B+R-Hotspot (XL)

« geeignet fur: wichtige Bahnhofe des
Schienenfernverkehrs und schnellen
Regionalverkehrs (zugleich Knoten-
punkte des Nahverkehrs)

 Uber1.000 Stellpldtze

« zentrale, (iberwachte Abstellanlagen

» moglichst Serviceangebote

« bei B+R-Typ c: Fahrradvermietung

« klassische Einsatzfelder fuir Fahrrad-
stationen

Bike+Ride-GroRanlagen (XXL)

» wie XL, jedoch mindestens 3000
Stellplatze fur Fahrrader

Im Bestand existieren in Baden-Wiirt-
temberg nur Haltestellen bis zur GréRen-
klasse XL. Einige Bahnhdfe haben Ent-
wicklungsméglichkeiten zu XXL-Anlagen.

3.1.2 B+R-Nutzergruppen
Den Nutzergruppen werden Préferenzen

fur bestimmte B+R-Angebote zugeordnet
(siehe Tabelle unten).

Funktionale Bike+Ride-Typen

Den Nutzergruppen werden Préferenzen fiir bestimmte B+R-Angebote zugeordnet:

Funktionaler B+R-Typ a Typb

dominiert vom Vortransport

sowohl Vor- wie Nachtransport

Typc

neben Vor- und Nachtransport

Kernangebot: frei zugangliches,
kostenfreies Fahrradparken

20 Prozent abschlieBbare Prozent)

mehr begrenzt zugangliches
Fahrradparken (30 bis 40

viel Freizeitverkehr/Tourismus

verstarkte Nachfrage nach
Leihradern/Service/Beratung/

Anlagen als Ergdnzung

mehr Service wie Fahrrad-

Information

reparatur und Leihrader

Typd

Typ b in Verbindung mit
besonderen Verkehrserzeugern
(Hochschulen, grole Arbeit-
geber, Freizeiteinrichtungen)

Nachtransport dominiert,
individuelle Lésungen



Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht
zu moglichen Kombinationen von Halte-
stellenkategorien, Nutzergruppen und
dem daraus resultierenden B+R-Angebot:

Bike+Ride-Angebot nach Haltestellen, Nutzertypen und GréRenklassen

Halte- Haupttransportmittel und Nutzungsstruktur im Nutzergruppen Funktionale

Einzugsbereich Typen

B+R Basis- Stellplatz-
angebot bedarf

stellen- Bedienungsqualitit

kategorie

am Bahnhof

ausgewahlte

5 Stadtbushaltestellen und Uberwiegend Wohnen Vortransport XXS bis 6
Basisangebot fiir Regionalbus
2 Regionalbushaltestellen und iiberwiegend Wohnen Vortransport . <20
4 Basisangebot Stadtbahn Wohn- und Gewerbegebiet Vor- und Nachtransport
2 aufk.ommensstarke tiberwiegend Wohnen Vortransport
Regionalbus-
‘51 Stadtbahnhaltestellen, S <50
aufkommensschwache .
6 RB- und S-Bahnhaltestellen Wohn- und Gewerbegebiet Vor- und Nachtransport
tiberwiegend Wohnen uberwiegend
Vortransport
neben Wohn- und
aufkommensstarke Gewerbegebiet auch
> Vor- und Nachtransport
3 Endhaltestellen Stadtbahn zentrale Einrichtungen P
‘; und Busbahnhéfe, im Einzugsgebiet M 50-200
S-Bahn, RE-Halt kte,
6 Sann alepunide neben Wohn- und
wichtige RB-Haltepunkte . Vor- und Nachtransport
Gewerbegebiet auch . -
> sowie Besucher mit
zentrale Einrichtungen und
; - Lo Nachfrage nach
mit touristische Ziele im . u
. - Mietfahrradern
Einzugsgebiet
. . tiberwiegend
tiberwiegend Wohnen Vortransport
neben Wohn- und
Gewerbeg.eb}et auch Vor- und Nachtransport
zentrale Einrichtungen
im Einzugsgebiet
| bahnk / neben Wohn- und
regionaler Eisenbahnknoten Gewerbegebiet auch :
7 wichtiger RE-Halt zentrale Einrichtungen und Vor- und Nachtransport, : 00000
. L Lo Touristen
mit touristische Ziele im
Einzugsgebiet
neben Wohn- und
Gewerbegebiet auch hauptsichlich
besonderer Verkehrserzeuger, Nachtransport. Besucher
z.B. Universitdt oder groRer port,
Arbeitgeber
Stadte und Stadtteile mit tiberwiegend
iberwiegender Wohnfunktion Vortransport
Oberzentrum mit zentralen Vor- und Nachtransport,
Einrichtungen und Geschiftsreisende und
Einpendleriiberschuss Besucher
Uberregionaler Vi d Nach 7000
. T . or- und Nachtransport,
8 Eisenbahnknoten wie b, aber zusitzlich mit Geschiftsreisende XL/ XXL (XXLab
touristischer Bedeutung ’ 3.000)

Besucher und Touristen

besonderer Verkehrserzeuger,
z.B. Universitat oder groRer
Arbeitgeber

ganz liberwiegend
Nachtransport,
Geschiftsreisende,
Besucher und Touristen
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3.2 Ermittlung des Bedarfs

Die Bestimmung der B+R-GréRenklasse
und der Stellplatzanzahl erfolgt tiber
die folgenden Abschitzungs- bzw. Be-
rechnungsverfahren. Fiir die sieben Gro-
Renklassen wird eine Spannbreite von
Stellpldtzen ermittelt. Eine Anpassung an
die jeweils ermittelte Nachfrage durch
die Kommune ist wiinschenswert. Ziel ist
ein flachendeckendes Mindestangebot.
Zur Bedarfsermittlung gibt es zwei unter-
schiedliche Verfahren:

1. Vereinfachtes Verfahren

» Abschdtzung an Bus- und Stadt-
bahnhaltestellen der Haltestellen-
kategorien 1bis 4

« Basis: qualitative Einschatzungen

e Zuordnung des geeigneten B+R-An-
gebots (also der GroRenklasse) tiber
Entscheidungsbaum (Grafik unten)

2. Datenbasiertes Verfahren

« geeignet fur Haltestellen/Bahnhofe
der S-Bahn und des regionalen und
tiberregionalen Schienenverkehrs
(Haltestellenkategorie 5 bis 8)

« basiert auf Formblatt, dem eine Ta-
bellenkalkulation zugrunde liegt

« nutzt Daten der landesweiten
B+R-Basistabelle

Entscheidungsbaum zur Bedarfsermittlung

Kleinere Haltestellen

Lage in Bezug Bedienungs-
zu Haltestellen  qualitit

hoherer
Kategorie

« aufwandige Recherchen zu Eingangs-
parametern nicht erforderlich

» das Werkzeug findet sich hier:
www.fahrradland-bw.de/b+r

3.2.1 Beispiel fiir das
vereinfachte Verfahren

Die Vorgehensweise fiir das vereinfachte
Verfahren basiert auf dem Prinzip eines
Entscheidungsbaumes (Grafik unten). Er
fiihrt in drei bis fiinf Schritten dazu, eine
GroRenklasse als Empfehlung ermitteln
zu kdnnen. Die GroRenklasse gibt bei gro-
Beren Anlagen Spannbreiten fur die An-
zahl der Fahrradstellplatze vor. Wie viele
Stellplatze genau erforderlich sind, sollte
aufgrund der Platzverhiltnisse und der er-
warteten Nachfrage entschieden werden.
Auch werden Hinweise auf den Bedarf an
abschlieRbaren Anlagen gegeben.

Im Folgenden wird die Anwendung des
vereinfachten Verfahrens am Beispiel
der Haltestellenkategorie 1 (Stadtbusse)
dargestellt. Stadtbusse dienen meist der
ErschlieBung stddtischer Gebiete oder
peripheren Stadtteilen. Weitere Entschei-
dungsbdume fir die anderen Haltestel-
lenkategorien finden sich auf der Seite
www.fahrradland-bw.de/b+r.

Nutzungsstruktur Lage der Artder B+R-Typ Stell- Anlageart

betrachteten  betrachteten platz-
Haltestelle Haltestelle anzahl

liegt inner-

—_ halb des B+R-

v relevanten nur in be-

5 Einzu bi Einzel- . .

& gsgebiets B o grindeten  kein

% anderer " 1alPT T Usnahme- Angebot

E Haltestelle(n) fung fallen

= hoherer K

2 .

g Kategorie

]

=

o liegt auRer-

] -

"5 halb des B+R schlechter als

£ rt.elevanten. halbstiindlich keine Ziele im Kernbereich ——

< Einzugsgebiets B+R-relevanten

=3

2 anderer Halte- o Bereich (2000 m) — Zwischenhalt = freizugéng-

E stelle(n) halbstiindlich licher An-

n hoherer oder besser Ziele im B+R-re- Randbereich Verkniipfung —» XXS —> 4 —> |chnhalter

Kategorie levanten Bereich —» -I:
(2000 m) Endstelle —_— —> 6 — iiberdachte,

freizugdng-
licher An-

lehnhalter



3.2.2 Beispiel fiir das

Die fiinf Schritte: h
datenbasierte Verfahren

1. Uberlagern attraktivere Haltestellen,  Fiir die Haltestellenkategorien 5 bis 8 wird

z.B. fur Regionalbus und Regional- ein datenbasiertes Verfahren angewandt.
bahn, die Stadtbushaltestelle? Fiir die Bahnhéfe und Haltepunkte in Ba-
2. Ist die Bedienqualitét besser oder den-Wiirttemberg liegen zahlreiche Daten
schlechter als 30 Minuten? vor, die in einer ,Bike+Ride-Basistabelle*
3. Ist das Einzugsgebiet der Haltestelle zusammengefiihrt wurden und zukunftig
ausschlieRlich fuRliufig erreichbar? regelmaRig aktualisiert werden.
4.Liegt die betrachtete Haltestelle im
Kern- oder Randbereich der Stadt? Nach Auswahl der jeweiligen Haltestelle
5. Handelt es sich um eine Verkniip- im Datenblatt werden Werte aus der
fungs- oder eine Endhaltestelle? B+R-Basistabelle automatisch tibernom-

men. Eine manuelle Korrektur (z.B. wegen
Im Ergebnis werden Haltestellenin der Re-  neuerer oder fehlender Werte) ist mog-
gel mit einem Basisangebot (GroRenklasse  lich. Die Tabelle ist online abrufbar unter
XXS) von 4 bis 6 Stellplatzen versehen. www.fahrradland-bw.de/b+r

Bedarfsermittlung fiir gréBere B+R-Anlagen

Musterstadt (50.000 Einwohner)

Indikatoren Wert eigener Wert
- Ein- und Aussteiger 14.000
£ OV-Nutzer 7.000
g Umsteigeranteil 12%
é OV-Nutzer (umsteigerreduziert) 6160
> Radverkehrsanteil an der Verkehrsmittelwahl 12%
Potentielle Bike+Ride-Nutzer 739

Anlehnhalter mit Vorderradanschluss / Doppelstécker mit Uberdachung

Anlehnhalter mit Vorderradanschluss / Doppelstécker ohne Uberdachung

Einfacher Anlehnhalter mit Uberdachung 100

Einfacher Anlehnhalter ohne Uberdachung 100

Vorderradhalter mit Uberdachung

Vorderradhalter ohne Uberdachung

Angebots- / Nachfragedaten
zum Fahrradparken

Fahrradboxen / Stellplatze in geschlossenen Sammelanlage 20
Summe aller Stellpatze 220
Summe Stellpétze mit ausreichendem Standard 120
Summe aktuell parkende Fahrrader 12

Zusétzliche B+R Nutzer (abziiglich vorhandener Réder)

Zusétzlicher Bedarf an Stellpldtzen (abziiglich vorhandener, standardentsprechender
Stellplatze)

Minderungsfaktor aufgrund geringerer Bedeutung der betrachteten Haltestelle

- ) 10%
gegeniiber umliegender Haltestellen °

Korrektur-
faktoren

Minderungsfaktor wegen zu erwartender Mehrfachnutzung an freizugénglichen
Stellplatzen

Zuséatzlicher Bedarf an Stellpldtzen
abziiglich Minderungsfaktoren 433

Faktor Nachtransport (Gemeindeebene)

20%

~ wn .
et 2 2,87 Einpendler je Auspendler mittel
S g v
225 Faktor Touristik (Gemeindeebene) )

c e () ia Einw. i ; mittel

s 3,04 Ubernachtungen je Einw. in Gemeinde

Ergebnis: B+R-Angebotstyp L

Investitionsbedarf Einzelpositionen Stellplatzanzahl Einzelpreis
oo Nachriistung Uberdachung bei Standard entsprechendem Stellplatz 100 800
g é Neue abschlieBbare Stellpldtze in Sammelanlagen herstellen o 2.000
z g Neue abschlieBbare Stellplitze in Fahrradboxen herstellen 131 2.500
@o .E Neue Stellpldtze in neuem Parkhaus o 3.000
& g Freizugénglicher Stellplatz mit l?berdachung und Doppelstdcker o 2.000
Freizugénglicher Stellplatz mit Uberdachung und Anlehnbtigel 202 1.500

Summe neu zu schaffender / anzupassender Stellplatze

Ergebnis: Investitionsbedarf 710.500 €



Der Weg zur B+R-Anlage

1. Standort

R Standortsuche/

— Flachen

$
Einigung mit
Eigentlimer
moglich?

Platz ausreichend?

]

2. Betreiber

- Auswahl geeigneter

- nein

- ja

Bedarfsabschatzung: |

nein ja — Suchenach
J geeignetem
Suche nach Suche nach Betreiber/Tréager
einem oder einem 3
neuem weiteren Auswahl
Standort Standort Betreibermodell

4 Betrieb und rechtlicher
Rahmen fiir B+R-Anlagen

4. Trager, Eigentiimer, Betreiber

FU‘r B+R-Anlagen sind in Baden-Wiirt-
temberg in der Regel die Stddte und
Gemeinden, Landkreise und kommunalen
Zusammenschliisse sowie teilweise auch
Verkehrsunternehmen oder Verkehrsver-
biinde zustdndig. Fir einfache, kleinere
Anlagen (XXS und XS; vgl. Kapitel 3.1) kon-
nen Kommunen oder Verkehrsbetriebe oft
eigene Flachen zur Verfugung stellen.

Bei gréReren Anlagen (ab GroRe L) sind
Betreiber, Eigentlimer von Flachen und
Anlagen sowie Trager der Anlagen oft un-
terschiedliche Akteure. Hier spielen das
sogenannte Zuwendungs- wie auch das
Vergaberecht eine groRRe Rolle. Ersteres
ist wichtig fur die Tragerkonstellation und
eine mogliche Forderung (vgl. Kap. 6). Das
Vergaberecht ist wiederum entscheidend
bei der Auswahl des Betreibers.

Vergabemodelle
Bei der Vergabe gibt es folgende Modelle:

 Pacht: Eine Abstellanlage kann an
einen Betreiber verpachtet

werden, wenn abzusehen ist, dass
mit der Anlage Gewinn erzielt
werden kann. So flieRt ein Teil des
Gewinns uber die Pacht an den
Eigentlimer zuriick. Dem Pachter
stehen auch die Besitzrechte zu und
er kann tber die Zuganglichkeit
entscheiden.

« Dienstleistungskonzession: Werden
die B+R-Anlagen eigenwirtschaft-
lich durch einen privaten Betreiber
angeboten, kann durch die Konzes-
sion gewahrleistet werden, dass die
Dienstleistungen der Anlage nach
den Wiinschen der Kommune ange-
boten werden. Inbegriffen ist die kos-
tenlose Uberlassung der baulichen
Anlagen sowie der Ausstattung.

« Dienstleistungsauftrag: Der
Eigentlimer bzw. der Trager der
Anlage entrichtet ein Entgelt an den
Betreiber, wenn dieser die Dienstleis-
tungen nicht auf eigenes wirtschaftli-
ches Risiko erbringen méchte.

— Bau/Herrichtung

4. Betrieb

— Betrieb
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Beispiel fiir einen gemeinniitzigen Betreiber:
die Radstation in Ludwigsburg

Betreibermodelle
Es gibt zudem verschiedene Betreibermo-
delle:

. Offentliches Betreibermodell:
Kommunale oder landeseigene Ge-
sellschaften (zum Beispiel Parkraum-
gesellschaften), aber auch Ver-
kehrsunternehmen und Stadtwerke
konnen als Betreiber der B+R-Anlage
eingesetzt werden.

 Privatwirtschaftlicher Betrieb: Hier
kénnen beispielsweise die Deutsche
Bahn AG, DB Station & Service sowie
DB Bahn-Park GmbH, private Park-
hausbetreiber, Fahrradldaden, Center-
management, Bahnhofskioske und
auch Personen-, Kommandit- sowie
Betriebsgesellschaften als Betreiber
fungieren.

 Soziales Betreibermodell: Der
Betreiber stammt aus einem ge-
meinniitzigen Bereich , mit dem Ziel,
Arbeitslosen Perspektiven durch
Beschdftigung, Integration, Qualifi-
zierung und Vermittlung zu geben. In
Baden-Wiirttemberg betreibt etwa

das diakonische Sozialunternehmen
Neue Arbeit gGmbH, eine Tochter
der Evangelischen Gesellschaft Stutt-
gart eV., ADFC-zertifizierte Radsta-
tionen in Ludwigsburg (Foto unten)
und Fellbach sowie Fahrrad-Service-
Stationen (Bad Cannstatt, Feuerbach,
M®&hringen, Vaihingen); auRerdem
Uber die Beteiligung an der Esslinger
Beschéftigungsinitiative (ebi) die
Radstation in Kirchheim/Teck und
das ,Fahrradwerkstattle* in Esslin-
gen.

Trégermodelle

Der Trager einer B+R-Anlage ist unmit-
telbarer Partner des Betreibers. Er ist zu-
standig fur die Errichtung der Anlage und
stellt sie dem Betreiber zur Verfuigung. Fur
die Tragerschaft entscheidend sind bei
Haltepunkten des Offentlichen Verkehrs
die Eigentumsverhiltnisse der Flachen.
Sieht sich der Grundstiickseigentlimer
allerdings nicht fur die Errichtung einer
B+R-Anlage verantwortlich, ist es moglich,
dass die Kommune oder auch eine andere
Institution als Tréger einspringt.

Eigentiimermodelle
Auch hinsichtlich der Aufgaben der Eigen-
timer gibt es unterschiedliche Varianten:

1. Eigentlimer ist Trager wie auch Be-
treiber der Anlage.

2. Eigentlimer ist Trager der Anlage und
vergibt den Betrieb an einen auRen-
stehenden Betreiber.

3. Eigentlimer verpachtet die Anlage
entweder an einen Trager, der zu-
gleich Betreiber der Anlage ist, oder
an einen Trager, der den Betrieb an
einen Dritten vergibt.

Ein Beispiel fur die dritte Variante: Die
Bahn als Eigentlimerin der Flache ver-
pachtet diese an eine Kommune, die da-
rauf eine B+R-Anlage errichtet und sie
einem Fahrradladen oder vielleicht einer
kommunalen Parkhausgesellschaft zum
Betrieb tiberlasst.



4.2. Der Betrieb von B+R-Anlagen

eim Betrieb jeder B+R-Anlagen sind

Einstellbedingungen zu formulieren.
Diese konnen Regelungen zur Abstell-
dauer sowie zur Entfernung von Schrott-
radern beinhalten. Befindet sich die
Anlage auf Privatgrund, kénnen diese Be-
dingungen auf zivilrechtlicher Grundlage
durch Allgemeine Geschéftsbedingungen
aufgestellt werden, andernfalls ist eine
Benutzungssatzung moglich. Grundsétz-
lich ist der Umfang der Unterhaltung von
B+R-Anlagen abhdngig von Bauart und
Ausstattung der Anlage. In jedem Fall
muss aber darauf geachtet werden, dass

« die Anlage sauber gehalten wird,

« fahruntaugliche Fahrrader regelma-
Rig entfernt werden und

 Beleuchtung und Zustand der Park-
und Zugangssysteme tberpriift und
ggf. in Stand gesetzt werden.

Um die Anlage grundséatzlich sauber zu
halten, miissen ausreichend Miilleimer
aufgestellt und die gesamte Fliche der
Anlage regelmaRig gereinigt werden. Dies
kann durch den Betreiber erfolgen. Bei
Fahrradboxen kann die Verantwortung
zur Reinigung im Inneren der Box auf die
Nutzenden tbertragen werden. Zuséatzlich
mussen auch Graffiti und Beklebungen
regelmaRBig entfernt wie auch Erschlie-
Bungsflachen sauber gehalten werden.

4.2 Schrottrader
Um die Kapazitdten nicht unnétig auszu-
lasten, mussen fahruntaugliche Fahrréder,

sogenannte Schrottrader, oder solche, die
von der Eigentiimerin oder dem Eigentu-

Umgang mit Schrottradern

4 Wochen
spater

— Entfernung der Rader E—

Bekanntmachung der Aktion

Aushang an der Anlage

Lokalzeitung

Internet

Anbringen von Banderolen

mer aufgegeben wurden, in B+R-Anlagen
regelmaRig entfernt werden. Das Problem
fahruntauglicher, abgestellter Rader tritt
verstarkt dort auf, wo der Nachtransport
eine groRe Rolle spielt und eher minder-
wertige Zweitrdder genutzt werden. Dies
betrifft vor allem Bahnhdofe in Zentren und
Hochschulstadten.

Da das Beseitigen von Schrottradern ei-
nen Ubergriff auf fremdes Eigentum dar-
stellt, ist ein mehrstufiges Verfahren ein-
zuhalten. Die rechtliche Grundlage dafir
bilden §§ 958 und 959 BGB. Ein Schrottrad
lasst sich am allgemeinen Zustand und der
mangelnden Fahrtauglichkeit erkennen.
Allerdings bestehen zwei Kriterien, die
bei der Einstufung eines solchen Fahrrads
beide gleichzeitig erfillt sein sollten:

1. fehlende Luft in beiden Reifen
(sofern Laufrider noch vorhanden)
2. eine verrostete, unbenutzbare Kette

Aufgegebene Fahrrdder konnen ebenso
am &uleren Erscheinungsbild erkannt
werden. Hierbei ist es wichtig, das Fahrrad
zundchst mit einer Markierung oder Ban-
derole zu versehen und zur Entfernung
durch die Besitzerin bzw. den Besitzer auf-
zufordern. So kann sichergestellt werden,
dass es tatsachlich nicht mehr genutzt
wird.

Zum Umgang mit Schrottradern bzw.
aufgegebenen Fahrradern wurden Hand-
lungsempfehlungen entwickelt (vgl. Gra-
fik). Insgesamt liegt der Entfernung von
fahruntauglichen Fahrradern immer eine
Einzelfallentscheidung zugrunde.

moglichst zusammen
mit der Polizei

Dokumentation

Information iiber
Abschluss der Aktion

Einlagerung

6 Monate
spater

Abgabe an (wohltatige)
Organisationen

ggf. Versteigerung
bzw. Verschrottung

Quelle: Bayerisches Staatsministerium
des Innern, fiir Bau und Verkehr
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Zugang zur Radstation in Freiburg
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4.2.2 Zugangssysteme

Im Zuge der Digitalisierung verfiigen im-
mer mehr B+R-Anlagen tber zumindest
teilautomatisierte  Zugangssicherungen.
Diese schiitzen vor Fahrraddiebstahl, un-
ter anderem dadurch, dass immer nur
ein Fahrrad aus der Anlage genommen
werden kann. Voraussetzung fiir eine der-
artige Abstellanlage ist, dass sie allseitig
umschlossen ist und Zaune o.4. nicht tiber-
klettert werden kénnen.

Wird Personal eingesetzt, um den Zugang
zu B+R-Anlagen zu kontrollieren, verfiigen
die Anlagen gegebenenfalls tiber eine ein-
fache Schranke am Eingang, an der dem
Personal ein Nutzerausweis vorgezeigt
werden kann. So ist allerdings auRerhalb
der Offnungszeiten kein Zugang zur An-
lage moglich, es sei denn, die Kontrolle
wird mit einem elektronischen Zugangs-
system kombiniert.

Elektronische Zugangssysteme
Elektronische Zugangssysteme bieten
vielseitige Moglichkeiten:

e Zugangskontrolle

 Aufzeichnung und Auswertung der
Nutzung

« digitale, flexible Buchung

« digitales Bezahlen

« digitale Information tiber freie Stell-
platze und Anfahrt

Fur die Zugangskontrolle bestehen ver-
schiedene Mboglichkeiten bzw. teilweise
auch deren parallele Nutzung.

Transponder/RFID-Chip

Transponder bzw. Radio Frequency Identi-
fication(RFID)-Chips kénnen bequem und
bertihrungslos an einem Tiirschloss ange-
legt werden. Diese Technologie ist wenig
anféllig fur Vandalismus. Ein Nachteil ist
allerdings, dass zur weiteren Verwendung
der Transponder eine Riuickgabe mitsamt
Pfandregelung und Kaution notwendig
ist. Inzwischen wird nach Ablauf der Guil-
tigkeit aber oft einfach auf eine Riickgabe
verzichtet. Zudem lasst sich der RFID-Zu-
gang auch Uber ein Smartphone (mittels
NFC-Funktion) nutzen. Bei RFID bestehen
neben der speziell fiir das jeweilige System
ausgegebenen RFID-Chipkarte auch Ange-
bote, die dies mit einer Systemintegration
in die Abo-Karten von Verkehrsunterneh-
men kombinieren. Beim Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr erfolgt dies beispielsweise
durch Abstellanlagen mit digitalem Zu-
gangssystem im System ,DeinRadschloss*”
(vgl. Kap. 7.4; www.dein-radschloss.de).

PIN-Code

Ein PIN-Code kann automatisiert tber ein
Buchungssystem an die jeweiligen Nut-
zerinnen und Nutzer gesendet werden.
Durch eine simple Buchung haben diese
sofortigen Zugang zur B+R-Anlage. Aktu-
ell wird dieses System beispielsweise bei
flexibel anmietbaren Fahrradboxen und
bei automatischen Fahrradparksystemen
angewandt. Nachteil bei Sammelschliel3-
anlagen ist, dass der PIN-Code einfach
weitergegeben werden kann.

Ticketautomaten

Ticketautomaten sind vor allem fur We-
nignutzerinnen und -nutzer sinnvoll.
Tickets konnen sowohl in Form von Ta-
ges- oder Wochenkarten als auch als Mo-
nats- oder Mehrfachtickets ausgeben wer-
den. Nachteil hier ist, dass bei einfachen
Automaten Nutzerinnen und Nutzer nicht
identifiziert und somit Karten bei Verlust
nicht ersetzt werden konnen. Neuere Au-
tomaten kénnen aber auch personalisierte
Tickets ausgeben.

Zugang via Smartphone

Uber das Smartphone kann per App (z. B.
des Betreibers oder eines Verkehrsunter-
nehmens) ein Stellplatz gebucht werden.
Der Einstellvorgang wird in der Regel
mittels zugesandtem PIN- oder QR-Code
durchgefiihrt.



Werbung direkt am Leihrad mit einem eingéngigen Erscheinungsbild: ,Einfach Mobil“ in Offenburg

5 Marketing

5.1 Wer Marketing fiir B+R betreibt

Sowohl im Offentlichen Verkehr als
auch im Radverkehr gewinnt das
Thema Marketing immer mehr an Bedeu-
tung. Geht es um intermodale Schnittstel-
len und insbesondere B+R-Angebote, sind
Marketing-Aktionen allerdings bislang
die Ausnahme. Produktmerkmale von
B+R-Angeboten wie Reisezeitersparnisse
im Vergleich zu Wegen mit dem Pkw,
entgeltfreie oder kostengtinstige Parkbe-
rechtigungen und besondere Serviceange-
bote decken sich hiufig mit Kundenwiin-
schen, sind auf den ersten Blick jedoch
nicht immer ersichtlich. Die Aufgabe des
Marketings ist es, genau diese impliziten
Vorziige hervorzuheben. Die erlebbare
Qualitit von Bike+Ride ist fiir sich schon
eine Marketing-Komponente. Grundsétz-
lich gilt: je gréBer und aufwéndiger die
B+R-Anlage (z. B. Fahrradparkhaus, Fahr-
radstation), desto wichtiger wird Marke-
ting und desto aufwendiger sollte Marke-
ting auch betrieben werden.

Warum Kommunen werben sollten
Neben einer sicheren, bedarfsgerechten
und komfortablen Radverkehrsinfrastruk-
tur sind auch die Offentlichkeitsarbeit und
Kommunikation ein essenzieller Teil einer
kommunalen Forderung des Radverkehrs.
Nur so lassen sich die Potenziale des Rad-
verkehrs in der Kommune vollstdndig aus-
schopfen. Marketing fiir B+R-Angebote
sollte daher unbedingt Bestandteil der
kommunalen Offentlichkeitsarbeit fiir
den Radverkehr und den Umwelt-/Klima-
schutz sein. Hier kénnen Synergien mit
dem Stadtmarketing genutzt werden.

Eine gelungene Integration mit einheit-
licher Marke und einheitlichem Erschei-
nungsbild ist in Offenburg erfolgt. Wie
viele andere Mobilitatsoptionen ist auch
der Radverkehr in die Marke ,Einfach

Mobil* eingebunden. Charakteristisch ist
die griine Farbe, die sich bspw. an Leih-
fahrridern, Mobilstationen, Fahrradin-
frastrukturen (u. a. Schutzstreifen), an
Bussen und Carsharing-Fahrzeugen sowie
an der Fassade der vollautomatischen
B+R-Anlage Radhaus am Bahnhof wieder-
findet und so einen hohen Wiedererken-
nungswert sichert.

Marketing durch Verkehrsbetriebe

Auch Verkehrsbetriebe und -verbiinde als
NutznieBer von B+R - ob nun die 6rtlichen
Stadtwerke, ein Verkehrsverbund oder die
Deutsche Bahn - sollten Bike+Ride aktiv
bewerben. Damit kénnen die Vorteile des
B+R fiir die Verkehrsbetriebe starker ge-
nutzt werden. Ein Beispiel fur gelungenes
Marketing fiir B+R ist das Projekt ,,Dein-
Radschloss®, das der Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr (VRR) initiiert und koordiniert
hat. In 14 Teilnehmerkommunen (Stand
Oktober 2019) entstanden an verschie-
denen OPNV-Haltestellen Fahrradboxen
und Sammelabstellanlagen mit digitalem
Zugangssystem. Durch ein einheitliches
Design und ein stationsiibergreifend ein-
gesetztes Zugangssystem entsteht eine
Art regionales B+R-System. Gebucht wird

-

Ein Mann 6ffnet per Smartphone eine
,DeinRadschloss“-Fahrradbox in Bochum




Werbung auf Fahrradboxen am Bahnhof Lahr

32

online nach einmaliger Registrierung, der
Zugang erfolgt tUber eine Chipkarte (das
kann auch ein VRR-Aboticket sein) oder
einen PIN-Code.

Ein Beispiel fur ein Leihfahrradsystem als
Mobilitatsoption im Vor- und Nachtrans-
port ist MVGmeinRad, ein Geschiftsfeld
der Mainzer Verkehrsgesellschaft (MVG).
Untersuchungen aus dem Jahr 2016 be-

kréftigen die Bedeutung des Mainzer
Leihfahrradsystems als Mobilitdtsoption
im Vor- und Nachtransport des &ffentli-
chen Verkehrs. Damit stdrkt die Prasenz
der auffillig gelben Leihfahrrader das
kommunale Bus-und Bahnnetz in Mainz.
Allerdings beschrankt sich die MVG auf
den Fahrradverleih und bedient damit nur
einen (Rand-)Aspekt von Bike+Ride.

5.2 Marketinginstrumente

rundsatzlich soll das Marketing fur

B+R-Anlagen zwei Komponenten be-
dienen: Eine rationale und eine emotio-
nale. Die Grenzen sind dabei flieBend.

Rationale Komponente

Die rationale Komponente beinhaltet eine
sachliche und fachliche Information zu
B+R-Anlagen und deren Vorziigen. Hier
sind in erster Linie Angebotstyp, Preis-
struktur und zusatzliche Angebote zu
nennen, die Uber Flyer, Infobroschiiren,
Plakate, Werbung in lokalen Medien, im
Internet und in sozialen Medien oder liber
Neubiirgerinformationen  kommuniziert
werden.

Emotionale Komponente

Die emotionale Komponente bezieht sich
auf die subjektive Wahrnehmung der Be-
volkerung. Gutschein- oder Rabattakti-
onen, Aktionsveranstaltungen und eine
verstarkte Kommunikation Uber soziale
Medien und weitere digitale Plattformen
sind géngige Beispiele, wie sie unter ande-
rem auch bei einem reinen OV-Marketing
haufig zu finden sind.

Auf Grundlage der beiden beschriebenen
Komponenten unterscheidet sich das Mar-
keting fur B+R-Anlagen nicht wesentlich
vom Marketing anderer Mobilitdtsoptio-
nen. Bestehende Mittel und MalRnahmen
in Kommunen, von Verkehrsverbiinden
und -betrieben sowie von weiteren Akteu-
ren sollten auf jeden Fall aufgegriffen wer-
den. So kénnen Wiedererkennungswerte
sowie Synergien entstehen und Doppel-
strukturen vermieden werden.

Eigenwerbung

Dariiber hinaus wirbt eine B+R-Anlage mit
einer ansprechenden oder auffélligen Ge-
staltung fur sich selbst. Das gilt gerade fur
Fahrradstationen, deren wirtschaftliche
Tragfahigkeit auch von der Inanspruch-
nahme von Serviceleistungen abhingt.
Blickfang und mit Leuchtturmcharakter
fur eine nachhaltige Mobilitdt kann ein
stidtebaulicher Akzent (wie das Radhaus
in Offenburg) bzw. die architektonische
Qualitat des Fahrradstationsgebdudes
(wie in Freiburg) sein.

Sinnvoll ist auch die gezielte Bewerbung
von Radabstellanlagen als B+R-Anlage, wie
bspw. in Lahr (Fahrradboxen am Bahnhof
mit der deutlichen Aufschrift ,Steigen Sie
um mit Bike & Ride. Ein Service der Stadt
Lahr), in Karlsruhe (Fahrradboxen am Alb-
talbahnhof mit der deutlichen Aufschrift
.B+R-Box - E-Bike-Ladestation“) oder in
Hamburg (wiederkehrende Symbolik von
B+R durch die P+R-Betriebsgesellschaft
mbH). Dabei ist es wichtig, Hinweise zur
Nutzung direkt an der Anlage zu geben.



6 Finanzierung und
Fordermoglichkeiten

6.1 Kosten von B+R-Anlagen

ie Kosten zur Erstellung von B+R-An-

lagen variieren in Abhidngigkeit des
Anlagentyps. So sind die reinen Investiti-
onskosten je Stellplatz fiir frei zugédngli-
che Anlagen am niedrigsten, bei Sammel-
schlieRanlagen in der Regel giinstiger als
bei Fahrradboxen, in Fahrradparkhdusern
in der Regel am hochsten. Die Kosten fiir
B+R-Anlagen setzen sich aus verschiede-
nen Positionen zusammen. Hierzu zdhlen:

« Planungskosten (ca. 10 bis 20 Prozent
der Baukosten)

 Grunderwerbskosten fiir die Anlage
(sofern der Trager nicht Eigentiimer
der Fléche ist) oder mogliche Kosten,
die aus einem Gestattungsvertrag
(hier ist im Hinblick auf die Forde-
rung auf Laufzeiten zu achten) fur die
Nutzung der Flache resultieren

o Baukosten, die sich aus der Anzahl
der Abstellpldtze, dem Anlagentyp,
der Uberdachung, dem Erschlie-
Bungsaufwand sowie dem Aufwand
fur Tiefbau und Montage ergeben

* Betriebskosten (Anlagen und Zu-

wegung) flir Reinigung und Winter-
dienst, Wartung/Reparatur, Energie-
versorgung sowie ggf. die Vorhaltung
eines Buchungs- und Abrechnungs-
portals

Personalkosten, insbesondere bei
Fahrradstationen oder bei anderen
zugangsgesicherten Abstellanlagen
durch die Registrierung der Kunden
oder Abrechnungsvorgdnge.

Den Kosten stehen Einnahmen aus Park-
gebithren sowie bei Fahrradstationen
weitere Einnahmen aus Dienstleistungen
rund um das Fahrrad gegeniiber.

Kofinanzierung durch die Mieteinnahmen eines
Cafes: Blick auf das Dach der Radstation Freiburg
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6.2 Fordermoglichkeiten

6.2.1 Wie das Land fordert

as Land hat sich im neuen Integrierten

Energie- und Klimaschutzkonzepts
(IEKK) 100.000 zusdtzliche B+R-Stellplatze
zum Ziel gesetzt. Entsprechend ist der
Neu-, Aus- und Umbau von B+R-Anlagen
ist nach dem LGVFG und der Verwaltungs-
vorschrift des Ministeriums fur Verkehr
zur Durchfiihrung des Landesgemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetzes (Vwv-
LGVFG) grundsétzlich forderfahig. Ge-
fordert werden ebenfalls die in Kapitel 2
dargestellten Fahrradparkbauten, Fahr-
radstationen inkl. der Zuwegungen sowie
Mobilitatsstationen bzw. multimodale
Knoten. Nicht zuwendungsfahig nach LG-
VFG sind der Betrieb und der Unterhalt.

In der VWV-LGVFG sind fiir Fahrradab-
stellanlagen attraktive und nach Anlagen-
typen differenzierte Pauschalfordersitze
als zuwendungsfahige Kosten enthalten.
Um den kurzfristigen Umsetzungsmog-
lichkeiten Rechnung zu tragen und die
Anzahl der B+R-Stellpldtze landesweit zu
erhohen, ist die Aufnahme von Férderan-
tragen in das Férderprogramm unterjdhrig
moglich.

Stand der Technik ist wichtig

Wichtig bei Planung und Antragsstellung
ist die Berlicksichtigung des aktuellen
Stands der Technik. Fiir B+R-Anlagen sind
dabei die ,Hinweise zum Fahrradparken*“
der FGSV (siehe Anlage 12, Absatz 2.4
zur VWV-LGVFG - RL Stand der Technik
Rad- und FuRverkehr) sowie der vorlie-
gende Leitfaden und hier insbesondere
die Grundanforderungen fiir B+R-Anlagen

als Fordervoraussetzung zu beachten. Im
Forderantrag sind Kapazitdten und der
Bedarf (vgl. Kap. 3.2) fiir die Anlage plau-
sibel darzulegen. Fur forderfahige Fahr-
radstationen werden zusatzlich notwen-
dige Dienstleistungen wie beispielsweise
Bewachung und Witterungsschutz sowie
auch Fahrradvermietung definiert. Daru-
ber hinaus ist fiir diese Dienstleistungen
ein tragfahiges Betreiberkonzept vorzu-
legen.

Zustéandig als Prifungs-, Entscheidungs-
und Bewilligungsbehérde sind die Re-
gierungsprdsidien. Details zur Forde-
rung und zur Antragsstellung sind der
VWV-LGVFG zu entnehmen, dem Infor-
mationsportal zur Radverkehrsférderung
www.fahrradland-bw.de/radverkehr-in-bw
sowie der Webprdsenz der Regierungspra-
sidien www.rp.baden-wuerttemberg.de.
Das LGVFG wird im Jahr 2020 novelliert;
damit werden auch die Férdersdtze ange-
passt.

6.2.2 Forderung des Bundes

Weitere Fordermoglichkeiten bietet die
Kommunalrichtlinie der Nationalen KiIi-
maschutzinitiative des  Bundesminis-
teriums fir Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit (BMU). Geférdert
werden unter anderem verkehrsmittel-
ubergreifende Mobilitatsstationen, Fahr-
radparkhduser und die Errichtung frei
zugdnglicher Radabstellanlagen mit einer
Forderung von bis zu 40 Prozent, wobei
eine Kombination mit anderen Forder-
programmen mdglich ist. Eine Kombina-
tion mit dem LGVFG wird aus Sicht des



Landes unterstiitzt. Details zur Forde-
rung und zur Antragstellung gibt es unter
www.klimaschutz.de/kommunalrichtlinie.

6.2.3 Die Deutsche Bahn hilft

Im Rahmen der Nationalen Klimaschutz-
initiative sollte auch die B+R-Offensive des
BMU in Zusammenarbeit mit der Deut-
schen Bahn (DB) betrachtet werden. Mit
einer 4o-prozentigen Foérderung der zu-
wendungsfahigen Kosten sollen bis 2022
deutschlandweit 100.000 neue B+R-Stell-

platze errichtet werden. Dabei kénnen
Mittel Dritter eingerechnet werden. Das
reduziert den kommunalen Anteil an den
B+R-Investitionskosten erheblich.

Eine Besonderheit ist die aktive Unter-
stlitzung durch die DB. Sie stellt mietfrei
die Flachen zur Verfiigung, unterstiitzt bei
der Planung, dem Férderantrag sowie bei
der Koordinierung der Lieferung und Mon-
tage. Informationen dazu finden sich auf
www.deutschebahn.com/bikeandride und
www.klimaschutz.de/bikeandride.

6.3 Erfolgskontrolle und Bedarfsmessung

ie Erfassung der Nachfrage nach

B+R-Anlagen ist als Erfolgskontrolle
- im Sinne einer Wirkungsmessung, nicht
einer Kontrolle durch den Fordergeber -
und in regelmaRigen Absténden (z.B. jahr-
lich/zweijahrlich) zur Bedarfsmessung fur
die weitere Entwicklung sinnvoll.

Hinweise zur Methodik:

« Zur Erfassung des Vortransportes
werden die parkenden Fahrrader
werktags zwischen g und 12 Uhr ge-
zahlt, da dies der Zeitpunkt mit der
hochsten Nachfrage ist.

« Sofern zusatzlich die Spitzennach-
frage im Nachtransport erfasst
werden soll, wird nach 20 Uhr eine
Zahlung durchgefuhrt.

e Um die Zahlen vergleichen zu kon-
nen, soll die Erfassung immer im glei-
chen Monat durchgefiihrt werden.
Die Monate Mai, Juni und Oktober
sind besonders geeignet.

e Um unterschiedliche Auslastungen
feststellen zu kénnen, sollen in den
Zihlformularen die unterschiedli-
chen Anlagentypen des Gesamtange-
botes unterschieden werden.

 Daneben soll zwischen frei abgestell-
ten und in der B+R-Anlage abgestell-
ten Radern unterschieden werden.
So lassen sich auch Mangel in der
Erreichbarkeit ableiten.

» Um Vergleiche im Zeitverlauf zu
ermoglichen, sollen Design der Erhe-
bung und Auswertung in Grundzii-
gen beibehalten werden.

e Um die Evaluation mit geringem
Aufwand und eigenen Mitteln durch-
fithren zu kénnen, ist ein einfaches
Erhebungsdesign sinnvoll.

Um weitergehende Informationen zu
erhalten, ist die Durchfiihrung von Be-
fragungen zur Evaluation der Kunden-
zufriedenheit sinnvoll. Dies erlaubt die
regelmaRige Identifikation von Optimie-
rungsmaRnahmen fiir das B+R-Angebot.
Neben den Grunddaten zu Reisewegen,
Reisezweck und -hdufigkeit sollen die Zu-
friedenheit mit dem Angebot und die Kun-
denwiinsche erfragt werden. Nach wie vor
ist das Verteilen von Papierfragebdgen an
die B+R-Nutzerinnen und Nutzer am er-
folgversprechendsten (Sicherung einer
nutzbaren Riicklaufquote).

Dariiber hinaus sind bei Fahrradboxen,
Sammelanlagen und automatischen Rad-
Parkhdusern Auswertungen zum Nut-
zerverhalten Uber die Daten aus den Zu-
gangssystemen moglich. Die technischen
Méglichkeiten, diese Daten anonymisiert
und unter Beriicksichtigung des Daten-
schutzes nutzen zu kénnen, sind mit dem
Anbieter des Zugangssystems vorab zu
klaren.

Auch Europa gibt Geld

Auch iber den Europdischen
Fonds fiir regionale Entwicklung
(EFRE) der Europdischen Union ist
eine Forderung moglich. Der EFRE

fordert speziell auch eine nachhal-
tige Stadtentwicklung. Uber den
Fonds werden zum Beispiel die
Mobilitatsstationen der Region
Stuttgart geférdert (vgl. Kap. 7.2).
Mehr Informationen finden Sie

unter:
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Das Radhaus in Offenburg

7 Good-Practice-Beispiele

+R-Anlagen gibt es bereits seit vielen
Jahren in Deutschland, besonders an
Bahnhofen in fahrradaffinen Kommunen.
Die Gr6Re der Stadt spielt fur die Nutzung
von Bike+Ride dabei meist keine Rolle.

Manche dieser Anlagen sind vorbildlich,
andere eher aus der Not geboren. Im Fol-
genden werden einige sehr gute Beispiele
fuir B+R-Anlagen dargestellt.

7.1 Automatisiertes Fahrradparkhaus:
Das Radhaus in Offenburg

utomatisierte Fahrradparkhauser

bieten nicht nur eine Alternative zur
Zugangssicherung mit Hilfe von Personal,
sie ermoglichen durch die automatisierte
Platzzuweisung in mehrgeschossigen Ge-
bauden viele Radstellpldtze auf sehr we-
nig Flache. Zundchst sind sie vor allem in
Japan und den Niederlanden erprobt wor-
den. Das Fahrradparkhaus in Offenburg
hat als eines der ersten in Deutschland
eine vollautomatische Fahrradgarage mit
Palettentechnik. Weil die Platzsituation
rund um den Bahnhof sehr beengt war,
wurde der Turm des sogenannten Radhau-
ses auf nur 55 Quadratmetern Fliche auf
der Ostseite des Bahnhofs in Offenburg
errichtet.

Auf funf Etagen kénnen in dem ca. 10 Me-
ter hohen Turm 120 Fahrrader diebstahlsi-
cher in Containern geparkt werden. Der
Turm des Radhauses wurde aus den Dis-
play-Turmen fiir Smart-Autos entwickelt.
Seit 2013 bietet er individuelles Parken auf
mietbaren Pldtzen (6o € p.a). Die Platze

missen aktuell fir mindestens ein Jahr
angemietet werden. Der Zugang ist tiber
zwei Seiten an insgesamt zwolf Zugangs-
stellen gleichzeitig mit einer speziellen
Chipkarte moglich.

Die Mittelstadt Offenburg mit rund
60.000 Einwohnern ist tber die Bahn-
strecke fir Fern- und Nahverkehr am
Oberrhein sowie mit dem Bus sehr gut
fur Pendlerinnen und Pendler erreichbar.
Am Bahnhof Offenburg stehen weitere
B+R-Angebote auf der westlichen Bahn-
hofsseite zur Verfugung (fur ca. 1.000
Fahrrader, davon ca. 620 (iberdacht, plus
60 Boxen); weitere B+R-Angebote sind in
Planung. Angesichts der starken Auslas-
tung sind Bikesharing-Stationen im Rah-
men eines Netzes von Mobilitdtsstationen
eine Ergdanzung.

Bauherrin und Betreiberin des Radhauses
sind die Stadt Offenburg bzw. die TBO
Technischen Betriebe Offenburg.



7.2. Mobilitatspunkt Bahnhof Eislingen

Das Filstal ist eine wichtige Pendler-
achse zwischen Stuttgart und Ulm.
Hier baut die Stadt Eislingen (20.000
Einwohner, Landkreis Goppingen) das
gesamte Bahnhofsareal mit Europdischer
EFRE-Férderung zum ,regionalen Mobi-
litdtspunkt* (also zu einer Mobilitdtssta-
tion) zur Verknupfung der Verkehrsmittel
aus (Kostenrahmen fiir den gesamten
Mobilitatspunkt: 1,6 Millionen Euro). Im
direkten Umfeld befindet sich die neu ge-
staltete Ortsmitte mit dem Rathaus, ver-
schiedene Dienstleistungsunternehmen,
die Stadtbiicherei und der Wochenmarkt;
von hier aus wird der Zugang zum Bahn-
steig heller und attraktiver gestaltet.

Wichtiges Element des Mobilitatspunktes
ist das Fahrradparkhaus mit 70 Stellplat-
zen, SchlieRfachern sowie Lademéglich-

Animation des Fahrradparkhauses in Eislingen

keiten fur Pedelecs im Bahnhofsgebaude
Zum Mobilitatspunkt Bahnhof z3hlen
auch die Bikesharing-Station von Regio-
RadStuttgart, Carsharing und eine E-La-
destation, Mobilitdtsberatung sowie ein
Bahnhofsbistro und eine neue Warte-
lounge.

7.3 Fahrradparkhaus fiir Pendler
am Bahnhof Emsdetten

aden-Wiirttemberg ist in seiner Sied-

lungsstruktur gepragt von zahlreichen
Klein- und Mittelstddten mit intensiver
Pendlerverflechtung. Auch das Miinster-
land weist zahlreiche Klein- und Mittel-
stddte mit Pendlerverkehr vor allem ins
Oberzentrum Miinster und in das angren-
zende Ruhrgebiet auf. Dazu gibt es eine
ausgepragte Radkultur.

Dafiir steht beispielhaft die Stadt Emsdet-
ten im Kreis Steinfurt mit 35.800 Einwoh-
nern und einem hohen Radverkehrsanteil
von 37 Prozent. Der Bahnhof Emsdetten
bietet Regional-Express- und Regional-
bahn-Angebote nach Miinster, ins Ruhrge-
biet sowie in die Nachbarstadte.

Seit 2006 bietet der Bahnhof den Arbeits-
und Ausbildungspendlerinnen und -pend-
lern sowie Gelegenheitsnutzerinnen und
-nutzern tber 1.000 Abstellpldtze in zwei
Radparkhdusern an. Die groRere der bei-
den Anlagen direkt am Empfangsgebdude
ist zweistockig; die zweite liegt auf der
anderen Seite des Bahnhofs. Zudem sind
60 Platze mit beschrankter Zuganglichkeit
mietbar fiir mindestens ein halbes Jahr
(sechs Monate 30 Euro, ein Jahr 6o Euro).

Bauherrin und Betreiberin der Anlagen ist
die Stadt Emsdetten.
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Zweimal Emsdetten: Das groRe
Parkhaus an Gleis 1, eine etwas

kleinere Anlage an Gleis 2.
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7.4 B+R-Entwicklungskonzept

fiir Hamburg

m in Uberschaubarer Zeit ein dichtes

Netz an hochwertigen B+R-Anlagen
an den 132 Schnellbahnhaltestellen (S- und
U-Bahn) der Freien und Hansestadt Ham-
burg aufzubauen und effizient zu betrei-
ben, hat die landeseigene und betrieblich
erfahrene P+R-Betriebsgesellschaft mbH
einen langfristigen politischen Auftrag -
mit der entsprechenden Landesfinanzie-
rung - fir den B+R-Ausbau bekommen.

Zunachst wurden bis 2015 die bisherigen
rund 16.000 B+R-Abstellpldtze meist von
der kommunalen Ebene (ibernommen.
Insgesamt 12.000 zusétzliche B+R-Abstell-
platze sollen geschaffen werden, von 2016
an jéhrlich etwa 1.200 neue Stellplatze.
Mehr als 3.000 vorhandene B+R-Plitze
sollen zudem saniert werden, zum Beispiel
durch Nachriistung einer Uberdachung
zum Witterungsschutz. Hamburg will bis
2025 insgesamt 30,7 Millionen Euro fur

B+R ausgeben und rechnet mit Betriebs-
kosten von etwa einer Million Euro jahr-
lich (bei Einnahmen von 330.000 Euro).

Einheitliche Gestaltung

Die geplanten 28.000 B+R-Platze bis 2025
setzen sich zusammen aus 5.600 Mietplat-
zen (in SammelschlieBanlagen und Fahr-
radboxen) und 22.400 frei zugédnglichen
Abstellplatzen, davon 14.000 (iberdacht.
Doppelstockparker sind das Standardele-
ment in einem einheitlichen Gestaltungs-
katalog.

Im Zusammenspiel mit dem Betrieb von
P+R-Anlagen werden in moglichst effekti-
ver und effizienter Weise auch die B+R-An-
lagen sauber- und instandgehalten.

Weitere Informationen:
https://www.pr.hamburg/b-r-anlagen

Fahrradsammelanlage an einer U-Bahn-Haltestelle in Hamburg
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Radbox buchen liber www.dein-radschlosSide

® 66 @86 ¢

7.5 Reservierung per App:
,DeinRadschloss* im VRR

Einen regionsweiten Ansatz fiir digital
gesteuertes, zugangsgesichertes Fahr-
radparken erprobt der Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr (VRR) in Nordrhein-Westfalen
mit ,DeinRadschloss* im Rahmen eines
aus Landes- und Klimaschutzmitteln des
Bundesumweltministeriums geférderten
Pilotprojekts mit zahlreichen kommunalen
Partnern.

14 Kommunen, iiber 6o Standorte

Seit Beginn des Angebots im April 2018
haben sich tiber den Kreis der gemeinsa-
men Antragsteller hinaus weitere Kom-
munen angeschlossen, um den Fahrgés-
ten verbundweit einen einheitlichen und
komfortablen Zugang zu den digital ge-
steuerten B+R-Anlagen zu ermoglichen.
Im Herbst 2019 konnten schon an tber
60 Standorten in 14 Stadten Stellpldtze in
Fahrradboxen und SammelschlieRanlagen
(insgesamt goo) per App oder uber die
jeweiligen Internetseiten reserviert, ge-
6ffnet und die Nutzergebiihren entrichtet
werden. Das hier entstandene Netz soll im
Verkehrsverbund und dariiber hinaus aus-
gebaut werden.

Beispiel fiir flichendeckendes B+R

Die B+R-Anlagen stehen vor allem an
kleineren Bahnhofen des Schienenperso-
nennahverkehrs, zudem an Stadtbahn-,
StraRenbahn- und Bushaltestellen sowohl
in den Stadtzentren wie auch in den Vor-
orten. Das Fahrradparksystem ,,DeinRad-
schloss“ ist somit, auch wenn es in der

Metropole Ruhr beheimatet ist, eher ein
Beispiel fir ,kleines*, flichendeckendes
Bike+Ride.

Bauherren und Betreiber sind jeweils
die einzelnen Kommunen bzw. die Ver-
kehrsunternehmen - nach Forderung
gebiindelt tiber den VRR. Das zentrale
IT-Hintergrundsystem wurde europa-
weit vom VRR ausgeschrieben und wird
in dhnlicher Form auch in anderen Teilen
Deutschlands angewendet.

Die einheitlichen Preise fiir den Zugang
sind gestaffelt nach Tag (1 Euro), Wo-
che (5 Euro), Monat und Jahr (15 bzw. 9o
Euro fiir die individuellen Boxen, 10 bzw.
70 Euro fur die SammelschlieRanlagen).
Website: www.dein-radschloss.de

,DeinRadschloss“-Fahrradboxen am Hagener Hauptbahnhof
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AGFK-BW

ADFC
B+R
BGB
BMU
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DB
EFRE
FGSV
Kap.
LBO
LGVFG
MVG
NFC
NVBW
OPNV
QR-Code

P+R
RB
RE
RFID

SPNV

VvCD

VRR
VwV-LGVFG

Arbeitsgemeinschaft Fahrrad- und FuBgéngerfreundlicher Kommunen in
Baden-Wiirttemberg e.V.

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club eV.

Bike+Ride

Biirgerliches Gesetzbuch

Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
Baden-Wiirttemberg

Deutsche Bahn

Européischer Fonds fiir regionale Entwicklung

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen

Kapitel

Landesbauordnung

Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH

Near Field Communication

Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg mbH

Offentlicher Personennahverkehr

Quick Response-Code: Quadratisches Muster, das durch Einscannen per
App in ihm hinterlegte Informationen (z.B. Webadressen) sichtbar macht
Park and Ride

Regionalbahn

Regional-Express

Radio Frequency Identification, Technologie zum kontaktlosen
Austausch kleiner Informationspakete

Schienenpersonennahverkehr

Verkehrsclub Deutschland e.V.

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

Verwaltungsvorschrift zur Durchfiihrung des Landesgemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes
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