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Relevanz und Umsetzung des Zugangs in das System Fahrrad
im eigenen Wohnumfeld

Problemstellung

Fur eine starkere Nutzung des Fahrrads im Alltagsverkehr ist die Hypothese vom ,Radverkehr als System"
(Nationaler Radverkehrsplan, BMVI 2012) unbestritten. Eine starkere Radnutzung lasst sich nur erzielen,
wenn eine Vielzahl zueinander synergetischer Malnahmen und Bausteine umgesetzt wird: Allerdings ist
bislang nicht bekannt und quantifiziert, welche Relevanz die einzelnen Bausteine jeweils in Bezug auf eine
Wirksamkeit haben.

Grundsatzlich werden Abstellméglichkeiten fur Fahrrader (,Konzept Fahrradparken") ebenfalls als wesentli-
ches Element angesehen und liegen damit im Fokus der &ffentlichen Aufmerksamkeit. Damit werden an den
Zielen des Alltags (Arbeitsplatze, im 6ffentlichen Raum etc.) durchaus geeignete Abstellanlagen als notwen-
dig angesehen. Zum Teil wird dabei tbersehen, dass fir den initialen Zugang in das ,System Fahrrad" der
Zugang zuhause, das heilt die Moglichkeit ein Fahrrad gut zuganglich aber sicher zu parken, unverzichtbar
ist. Dieser Uberlegung werden die Novellierungen der Landesbauordnungen (z.B. LBO BaWi 2015) durch-
aus gerecht.

Jedoch ist nach wie vor gar nicht sinnvoll quantifiziert, welche Relevanz aus Nutzersicht eine einfache und
sichere Abstellmdglichkeit fur das Fahrrad zuhause fuir den Einstig in das System Fahrrad hat, sowie die
Umsetzung der LBO in Bezug auf das Fahrradparken aussieht, d.h. wie gut oder schlecht die Ausgangslage
aussieht.

Aufgabenstellung

Vor dem Hintergrund dieser Situationsbeschreibung und Problemstellung ist in dieser Arbeit zum einen zu
klaren, inwieweit die Nichtverfugbarkeit oder ein schlechtes Angebot an Fahrradabstellplatzen im Bereich der
eigenen Wohnung potenzielle Radfahrer daran hindert, ein Fahrrad zu benutzen (,verhinderte Fahrradnut-
zung aufgrund fehlender Abstellmdglichkeiten®).
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Weiterhin soll geklart werden, wie die Abstellsituation in einem gewachsenen Quartier ohne die planerische
Beeinflussung durch eine LBO tatsachlich aussieht, in welchem die sonstigen Rahmenbedingungen fir eine
hohe Fahrradnutzung fur die Mobilitat im Alltag zwar grundsatzlich gegeben ist, in dem aber das Radfahren
durch andere Bevolkerungskreise - ggf. wegen des fehlenden Zugangs aufgrund mangelnder Abstellmog-
lichkeiten - noch gesteigert werden kénnte.

Dazu soll im ersten Teil der Arbeit ein Uberblick tber den aktuellen Stand des Wissens zum Fahrradparken
gegeben werden. AulRerdem soll die verkehrsrechtliche Situation dargestellt werden (Méglichkeiten der Lan-
desbauordnung, Instrumente im 6ffentlichen Raum ggf. privat nutzbare ggf. exklusive Stellplatze zu schaf-
fen), ggf. Vergleich mir rechtlichen Novellierungen (z.B. Car-Sharing-Stellplatze).

Im zweiten Teil der Arbeit soll durch einen geeigneten empirischen Ansatz sowohl die Relevanz der Abstell-
moglichketen zuhause aufgrund einer geeignet zu designenden Erhebung im Bereich der Karlsruher Ost-
Stadt” ermittelt werden wie auch, welches Angebot an Stellplatzen dort in welcher Qualitat tatséchlich zur
Verfugung steht. Diese Daten sind geeignet auszuwerten und zu interpretieren, um die Relevanz der Ab-
stellméglichkeit zuhause und den Grad der Umsetzung der LBO zu quantifizieren.

Zum Abschluss der Arbeit sollen Méglichkeiten der Umsetzung dargestellt werden. Ausgehend von der Situ-
ationsbeschreibung und er Aufnahme der Rahmenbedingungen im Quartier sind Vorschlége zu erarbeiten,
wie und an welchen Stellen im &ffentlichen Raum ggf. Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader geschaffen werden
kénnen. Die grundséatzliche Bedarf (Anzahl Abstellméglichkeiten in Bezug auf Flache / Verfugbarkeit) ist zu
prufen. Die Méglichkeiten einer Umsetzung - ggf. aufbauend auf den Erfahrungen in anderen Landern oder
far andere Verkehrsmittel (z.B. privilegierte Car-Sharing-Stellplatze) - sind dabei zu beriicksichtigen bzw. zu
diskutieren.

Die Arbeit ist gebunden (DIN A4) in vierfacher Ausfilhrung einzureichen. Nach Méglichkeit ist die Formatvor-
lage des Instituts fur Verkehrswesen zu verwenden. Verwendete Daten und Modelle (z.B. die Ergebnisse der

eigenen empirischen Untersuchung in der Form von Daten) sind neben einer PDF-Version der Arbeit beizu-
fugen.

Betreuer: Prof. Dr.-Ing. Peter Vortisch

Betreuende Mitarbeiter: Dr. Bastian Chlond
M. Sc. Tamer Soylu

Karlsruhe, den 15.10.2016
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1 Einleitung 1

1 Einleitung

Im Rahmen der UN-Klimakonferenz in Paris 2015 wurde ein neuer Weltklimavertrag zur
Limitierung der Erderwarmung auf deutlich unter zwei Grad Celsius beschlossen. Dieses
Ziel soll durch eine massive Reduktion der Treibhausgasemissionen erreicht werden.
Deutschland will dieses Vorhaben mit dem Klimaschutzplan 2050 umsetzten, der im Jahr
2016 ratifiziert wurde. Bis zum Jahr 2050 soll Deutschland schrittweise weitgehend treib-
hausgasneutral sein. Allein bis zum Jahr 2020 ist eine Reduktion um 40 Prozent der
Treibhausgase gegeniber dem Jahr 1990 das Ziel. In dieser Hinsicht konnte der Mobi-
litatssektor in den letzten Jahren nicht wesentlich dazu beitragen und ist zurzeit fir ein
Funftel der jahrlichen Treibhausgase in Deutschland verantwortlich. Davon entstehen
ca. 95 Prozent im StralRenverkehr. Unter anderem aus diesen Grinden stellt die zukinf-
tige Vermeidung von Verkehrsemissionen eine wichtige Aufgabe dar.

In diesem Zusammenhang ist das Fahrrad, nach dem zu Ful3 gehen, das emissions-
neutralste Verkehrsmittel im Umweltverbund und hat in den letzten Jahren vermehrte
Aufmerksamkeit aus Gesellschaft und Politik erhalten. Der Umstieg auf nachhaltige und
umweltfreundliche Verkehrsmittel kann mit einigen Malinahmen komfortabler gestaltet
werden. Fir eine fahrradfreundliche Verkehrsinfrastruktur zur Attraktivitatssteigerung ist
eine vielseitige Forderung notwendig. Im Rahmen dieser Arbeit soll mit dem Hintergrund
der Anderungen in der Landesbauordnung von Baden-Wirttemberg (LBO BW) beziig-
lich der Fahrradstellplatzsatzung, die Relevanz der Abstellmdglichkeiten zu Hause fir
den Zugang ins System ,Fahrrad” mit Hilfe einer empirischen Analyse in der Karlsruher
Oststadt herausgearbeitet werden.

Zu Beginn werden dazu aktuelle Radverkehrsentwicklungen innerhalb Europas und
Deutschlands herangezogen. Des Weiteren wird auf relevante, themenbezogene For-
schungsstudien eingegangen und es werden die Potenziale des Radverkehrs geschil-
dert. Darauf folgt eine genauere Betrachtung der Novellierung der LBO BW 2015 in Hin-
blick auf die Fahrradstellplatzsatzung im kenngréRenbasierten Vergleich mit anderen
nationalen und européaischen Richtlinien.

Zentraler Bestandteil dieser Masterthesis wird eine empirische Erhebung und Analyse
der Karlsruher Oststadt bilden. Dabei soll unter anderem das derzeitige Mobilitatsverhal-
ten, die derzeitige Abstellsituation und die zukiinftig gewtinschte Abstellsituation der Be-
wohner in der Karlsruher Oststadt ermittelt werden. Die Anforderungen der LBO BW
sollen Uberprift und die Relevanz der Abstellsituation am Wohnort zur Verkehrsmittel-
wahl evaluiert werden.

Eine erhebungsbasierte Bedarfsermittlung soll helfen, Standorte in der Karlsruher Ost-
stadt zu identifizieren, an denen Bedarf an Abstellplatzen herrscht. Final werden dazu
Ldsungsansatze prasentiert, die auf die Karlsruher Oststadt angewendet werden kon-
nen- Die MaRhahmen zielen auf eine nachhaltige Verbesserung der derzeitigen Abstell-
situation ab.






2 Relevanz von Fahrradabstellanlagen 3

2 Relevanz von Fahrradabstellanlagen

Im folgenden Kapitel soll die aktuelle und zukiinftige Relevanz des Themas Abstellmdg-
lichkeiten fur den ruhenden Radverkehr herausgearbeitet werden. Dazu wird zuerst an-
hand vorhandener Daten auf die Entwicklung des Radverkehrs eingegangen. Danach
werden anhand von vorhandenen empirischen Erhebungen und Studien weitere Argu-
mente fiir die Diskussion zur Abstellsituation néher erlautert.

2.1 Radverkehrsentwicklung

Der Anteil des Radverkehrs spiegelt das Nutzungsverhalten der Bevélkerung an der Ge-
samtmobilitat wieder. Dieser Modal-Split-Anteil reflektiert die Bedeutung des Radver-
kehrs in Land und Stadt.

Das Nutzungsverhalten der Gesellschaft und jedes Einzelnen wird durch eine Vielzahl
unterschiedlichster Faktoren und Einflisse gepragt. Folglich ist bei einem hohen Antell
des Radverkehrs mit einer hohen Nachfrage nach Fahrradabstellmdglichkeiten an Quell-
und Zielpunkten in einem Verkehrsnetz zu rechnen.

Im Jahr 2017 jahrt sich zum 200sten Mal die Vorerfindung des heutigen Fahrrads: die
Laufmaschine von Freiherr Carl Friedrich von Drais. Die Entwicklung zum heute gangi-
gem Niederrad mit Diamantrahmen vollzog sich Uber die folgenden 80 Jahre.

Mit der Industrialisierung und der Serienfertigung wurden Fahrrader Anfang des 20. Jahr-
hunderts fir die gesamte Bevdlkerung erschwinglich. Abbildung 2-1 zeigt rekonstruiert,
den zunachst steigenden Radverkehrsanteil zu Beginn des 20. Jahrhunderts in einigen
westeuropaischen Stadten. Der zweite Weltkrieg, die drauffolgende Massenmotorisie-
rung des Individualverkehrs, eine darauf abgestimmte Stadtplanung, mit der Idee einer
»+Autogerechten Stadt“ und dem Wunsch grof3er Bevilkerungsschichten nach dem Sta-
tussymbol Auto, bedeutete eine beginnende Marginalisierung des Fahrrads als Ver-
kehrsmittel.

Mit den ,Olkrisen® in den Jahren 1973 und 1979/80 und einem gesteigerten Gesund-
heits-und Umweltbewusstsein wurde das Fahrrad, abseits des Freizeit- und Sportbe-
reichs, als Verkehrsmittel in der Gesellschaft und Politik wieder wahrgenommen. Einige
Lander und Stadte setzen seitdem verstarkt auf eine politische Radverkehrsférderung,
die in den letzten 15 Jahren vermehrt Beachtung findet und sich in gesteigerten Radver-
kehrsanteilen niederschlagt.
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Abbildung 2-1: Rekonstruktion und Entwicklung des Radverkehrsanteils in
einigen westeuropdaischen Stadten, 1920-1995 (in Prozent)
Quelle: de la Bruheze en Veraart, 1999 nach (MvVeW, 2009, S. 13)

Aktuellere Entwicklungen des Radverkehrsanteils in Europa und Deutschland werden
anhand von Verkehrserhebungen, wissenschaftlichen Studien und Statistiken ermittelt
und prognostiziert.

2.1.1 Eniwicklung in Europa

Seit vielen Jahren gelten die Niederlande und Danemark sowohl in Europa als auch
weltweit als einer der Vorreiter im Radverkehr. Dies spiegelt sich in allen landesweiten
zuriickgelegten Wegen nieder, die in Abbildung 2-2 veranschaulicht sind.

Auf Platz eins mit einem landesdurchschnittlichen Radverkehrsanteil von 27 Prozent
sind die Niederlande einsamer Spitzenreiter. Mit gewissen Abstand folgen Danemark mit
19 Prozent und mit 17 Prozentpunkten abstand Deutschland, mit einem Radverkehrsan-
teil von zehn Prozent.

In den meisten Landern ragen einzelne Stadte mit hohen Radverkehrsanteilen im Ge-
gensatz zum Landesschnitt deutlich heraus. Hingegen in den Niederlanden, Stadte mit
einem geringen Radverkehrsanteil immer noch Werte von um die 15 bis 20 Prozent er-
reichen. (MvVeW, 2009, S. 13)
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Abbildung 2-2: Radverkehrsanteile an allen Wegen
in einigen europdischen Landern
Quelle: (MvVveW, 2009, S. 13)

2.1.2 Eniwicklung in Deutschland

Mit dem ersten, im Mai 2002 beschlossenen, Nationalen Radverkehrsplan 2002-2012
(NRVP) und dem im Jahre 2012 verabschiedeten NRVP 2020 mochte das BMVI den
Radverkehrsanteil seigern und das Fahrrad als ,Bestandteil einer nachhaltigen integrier-
ten Verkehrspolitik* etablieren. Ziel bis zum Jahr 2020 ist ein Radverkehrsanteil von
15 Prozent fur ganz Deutschland. (NRVP, 2012, S. 77)

Anhand der Ergebnisse von Erhebungen lasst sich der Radverkehrsanteil quantifizieren
und somit indirekt die Wichtigkeit von Abstellanlagen an Quell- und Zielorten identifizie-
ren. Im Folgenden wird auf relevante Studien naher eingegangen und deren Ergebnisse
prasentiert, die fur spétere Argumentationen grundlegend sein sollen.

Mit Bremen (25 Prozent), Hannover (19 Prozent) und Dresden (16 Prozent) verzeichnen
drei Stadte mit iber 500.000 Bewohnern diesen Wert. Die Mittelstéadte Munster und Frei-
burg ragen mit ihren Radverkehrsanteilen im Binnenverkehr von 38 Prozent fur Minster
und 34 Prozent fur Freiburg heraus. (EPOMM, 2017) Hervorzuheben ist der Anteil des
Umweltverbundes im Binnenverkehr der Stadt Freiburg von 79 Prozent. (Stadt Freiburg,
2017) Dass der Radverkehrsanteil im Gesamtverkehr (@ 13,4 Prozent) in vielen Fallen
niedriger ist als im Binnenverkehr (@ 14,8 Prozent), belegen die Werte der Erhebung
Mobilitat in Stadten - System reprasentativer Verkehrsverhaltensbefragungen (SrV)
(SrV, 2009).

In der jahrlich durchgefihrten Haushaltsbefragung des Deutschen Mobilitatspanel
(MOP) zum allgemeinen Verkehrsverhalten, konnte ein Anstieg des Radverkehrsanteils
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uber die letzten 15 Jahre am Gesamtverkehrsaufkommen festgestellt werden. In Abbil-
dung 2-3 ist die Entwicklung des Modal Splits des Verkehrsaufkommens von den Jahren
2000-2003 bis zu den Jahren 2012-2015 dargestellt.
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Abbildung 2-3: Entwicklung des Modal Splits des Verkehrsaufkommens in
Deutschland (2000-2003 bis 2012-2015)
Quelle: (MOP, 2016, S. 84)

Es lasst sich der gesteigerte Radverkehrsanteil um 2,5 Prozentpunkte, von 10,2 Prozent
auf 12,7 Prozent, im Jahresmittel erkennen. Im Umweltverbund konnte der 6ffentliche
Verkehr (OV) im gleichen Zeitraum um 1,6 Prozentpunkte zulegen, gleichzeitig gingen
weniger Personen zu Ful3, wodurch der dominierende motorisierte Individualverkehr le-
diglich um 2,2 Prozentpunkte abnahm.

Ahnlich wie das MOP halt die Mobilitat in Deutschland-Studie (MiD) von 2008 in ihrer
Kernbotschaft fest, dass der Modal Split sich nur ,geringfligig zugunsten [...] des Fahr-
rads” verschiebt. (MiD, 2008, S. 1) Unter anderem wird das Fahrrad, neben dem zu Fufl3
gehen, als Hauptverkehrsmittel flr Strecken bis zu funf Kilometern genutzt. Insbeson-
dere in urbanen und landlichen Kreisen wird das Fahrrad verwendet. (MiD, 2008, S. 3)
Die Forscher des Karlsruher Instituts fiir Technologie (KIT) haben als mégliche Ursachen
diverse Trends identifiziert um die Entwicklungen zu erklaren. So ist bei der Mobilitatszeit
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der ,Trend zur Nutzung ,langsamerer Verkehrsmittel* (MOP, 2016, S. 16), darunter das
Fahrrad, erkennbar.

Des Weiteren werden unter der Entwicklung des Verkehrsmittelwahlverhaltens, dem
Fahrrad insgesamt eine geringe Zunahme auf Grund der ,zunehmenden Akzeptanz des
Fahrrads als Verkehrsmittel im Alltag” und der ,Zunahme multimodaler Verhaltensmus-
ter" attestiert. (MOP, 2016, S. 17)

Durch die Aufteilung in Altersklassen kann eine differenzierte Trendbetrachtung auf
Grund von Kohorteneffekten vollzogen werden. Tabelle 2-1 listet die méglichen Ursa-
chen fir eine gesteigerte Verkehrsmittelwahl auf. Die Trendanalyse fir die letzten Jahre
verzeichnet bei drei Personengruppen eine sehr geringe bis geringe Zunahme des Rad-
verkehrs in der Alltagsmobilitét.

Tabelle 2-1: Langfristige Entwicklung der Alltagsmobilitat beim
Verkehrsmittel Fahrrad
Quelle: (MOP, 2016, S. 17)

Personengruppe Trend Erklarende mégliche Ursachen

Sehr geringe
Abnahme, in
jingerer Vergangen-
heit Stabilitat

Entfernter gelegene Schul- und Ausbildungs-
platze, Substitution durch bzw. Nutzung des
ov

Jugendliche (10-17)

Image und Akzeptanz des Fahrrads, urbane-

Jungere (18-35) Geringe Zunahme res Leben, groRerer Anteil Studierender

Mittleres Alter (36-60) Sehr geringe Image und Akzeptanz des Fahrrads
Zunahme

A . | d Akzept des Fahrrads, and

Altere (>60) Geringe Zunahme mage un zeptanz des Fahrrads, anders

sozialisierte Senioren, Pedelec

Fur die Dimensionierung von Abstellanlagen ist neben dem Radverkehrsanteil die Fahr-
radbesitzquote von besonderen Interesse. Insbesondere fur den Wohnort, hier beginnen
und enden die meisten Wegeketten. Darliber hinaus lagert am Wohnort das Fahrrad am
langsten.

Die Fahrradbesitzquoten der einzelnen Studien variieren. Die niedrigste Fahrradbe-
sitzquote weist das MOP mit 66,5 Prozent aller erwachsenen Personen auf. (MOP, 2016,
S. 35) Im Fahrrad-Monitor Deutschland gaben 76,0 Prozent der Haushalte an, Gber ein
Fahrrad zu Verfigen. (SINUS D, 2015, S. 16) Die zweithtchste Quote weist die MiD-
Studie mit 82,0 Prozent (mindestens ein Fahrrad) auf. (MiD, 2008, S. 61) Knapp druber,
und damit die héchste Quote sind die statistischen Werte des Landes BW mit 82,7 Pro-
zent. (Statisik BW, 2016)
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Die SrV-Studie erhalt im gewogenen Mittel aller Stadte 763 Fahrrader pro 1.000 Perso-
nen. Hier lasst sich erkennen, dass Stadte mit héherem Radverkehrsanteil eher hohere
Besitzquoten aufweisen, unter anderem z. B. Bremen mit einer Quote von 916 Fahrrader
pro 1.000 Personen. (SrV, 2009, S. Tab 6(b))

Weitere Daten des Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) zeigen, dass es in Deutschland zur-
zeit rund 73 Millionen Fahrrader gibt. Ein Zuwachs von ca. vier Millionen Fahrrader seit
2010 wie in Abbildung 2-4 zu erkennen, und somit alles neue Fahrrader, die eine Ab-
stellmdglichkeit am Wohnort bendtigen.
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Abbildung 2-4: Bestand Fahrrader und E-Bikes in Deutschland
von 2010 bis 2016
Quelle: (ZIV, 2016, S. 21)

Man geht davon aus, dass von den 73 Millionen Fahrradern in Deutschland ca. 3 Millio-
nen Stuck E-Bikes sind. Somit wéaren vier Prozent des Fahrradbestandes E-Bikes. Die-
ser Wert wird durch das MOP gestutzt. Hier gaben 3,3 Prozent der Befragten an ein E-
Bike zu besitzen. (MOP, 2016, S. 35) Der Ausstattungsgrad laut Statistischen Landes-
amt betrug in BW sogar 6,7 Prozent (Statisik BW, 2016). Auf Grund des Trends der
letzten Jahre muss davon ausgegangen werden, dass dieser Anteil weiteranwachst. Aus
diesem Grund werden im folgenden Abschnitt 2.2 einige Studien mit E-Bike-Bezug her-
angezogen.

Abbildung 2-5 veranschaulicht diesen Trend. Die Zunahme der E-Bike-Verkaufe hat im
Zeitraum von 2012 bis zum Jahr 2016 um 59,2 Prozent zugenommen und einen neuen
Hochstwert mit 605.000 Einheiten erreicht. Somit waren ca. 15 Prozent der gesamten
Fahrradverkaufe 2016 in Deutschland E-Bikes und dieser Anteil kénnte sich laut ZIV auf
bis zu 30 Prozent in der Zukunft steigern. (ZIV, 2016, S. 24)
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Fur den Abstellplatz eines E-Bikes ist neben der preislichen Seite, der eine diebstahlsi-
cherer Verwahrung wiinschenswert macht, das Durchschnittsgeweicht von etwa 25 Ki-
logramm ein weiterer Aspekt der beim Abstellen beachtet werden sollte. Aus diesem
Grund empfiehlt der Allgemeiner Deutsche Fahrrad-Club (ADFC) in seiner Broschire
»verbraucherinformation zu Pedelecs und E-Bikes" im letzten Absatz darf hin, dass ,eine
ebenerdige Abstellmdglichkeit [...] von Vorteil” ist. Darlber hinaus wird eine Diebstahl-
versicherung empfohlen. (ADFC, 2014a, S. 6)
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Abbildung 2-5: Marktentwicklung von E-Bikes in Deutschland von 2012 bis 2016
Quelle: (ZIV, 2016, S. 12)

Eine Folge des gestiegenen Verkaufs von E-Bikes ist der deutliche Anstieg innerhalb
von vier Jahren um 24,9 Prozent von einem durchschnittlichen Werts eines Fahrrads
von 515 Euro im Jahr 2012, auf den durchschnittlichen Wert von 643 Euro bei Neukauf,
wie in Abbildung 2-6 veranschaulicht.
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Abbildung 2-6 Verkauf von Fahrradern und E-Bikes in Deutschland von 2012
bis 2016
Quelle: (ZIV, 2016, S. 6)

Der monetare Gegenwert der Fahrrader wird durch den Fahrrad-Monitor Deutschland
2015 bestatigt. Dabei gaben 971 Personen den Gegenwert ihres Fahrrads an, wenn es
nicht alter als funf Jahre alt war. Dieser Wert belief sich auf durchschnittlich ca. 685 Euro.
(SINUS D, 2015, S. 62)

Fur zukunftige Neuanschaffungen, belegen die Werte der SINUS Forschung die statisti-
schen Werte des ZIV. Fur ein neues Fahrrad wollen 467 Bundesburger in den nachsten
12 Monaten ca. 574 Euro ausgeben. (SINUS D, 2015, S. 66) Dieser Wert wird von der
Fahrrad-Monitor Studie fur Heidelberg mit ca. 659 Euro noch Ubertroffen. (SINUS HD,
2015, S. 47)

Die Verteilung der Fahrrader erfolgt dabei unterschiedlich. Laut Fahrradmonitor
Deutschland besitzt jeder der vorher genannten Haushalte ca. 2,4 Fahrrader (SINUS D,
2015, S. 16) und nach den Daten des Statistischen Landesamt BW 2,05 Fahrrader pro
Haushalt (Statisik BW, 2016). Abbildung 2-7 zeigt auf, dass mit steigender Haushalts-
groRe, die Wahrscheinlichkeit fir einen Fahrradbesitz steigt und dieser mit der Hohe der
Haushaltsgro3e anwachst.
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Abbildung 2-7: Anzahl der Fahrrader nach Haushaltsgrof3e 2008
Quelle: (MiD, 2002, S. 61)

Die dargelegten Zahlen: Bestand an Fahrradern in Deutschland, Durchschnittlicher Wert
von Fahrradern und gesteigerte Nachfrage nach hochwertigen E-Bikes verdeutlichen im
generellen das Fahrradabstellmdglichkeiten am Wohnort in ausreichender Quantitat und
hinreichender Qualitat vorhanden seien sollten. Dartber hinaus kommt der Faktor Zeit.
Das Fahrrad steht die meiste Zeit vom Tag an verschiedensten Orten. Hauptsachlich am
Wohnort und am Arbeitsplatz. Anhand der Mobilitatszeit, Zeit aller Wege pro Person und
Tag [h:min] von 1:22 (MOP, 2016, S. 44) ergibt sich, dass ein Fahrrad die restlichen 22
Stunden und 38 Minuten abgestellt ist und somit einen zur adaquaten Abstellplatz zur
Verfligung haben sollte.

2.1.3 Eniwicklung in Karlsruhe

Das Land BW hat sich als Ziel gesetzt, bis zum Jahre 2020 einen Radverkehrsanteil von
20 Prozent zu erreichen. Diesen hat Karlsruhe in seinem Stadtgebiet bereits im Jahr
2012 erreicht und hat sich eine ambitionierte Zielsetzung bis zum Jahr 2020 mit einem
Radverkehrsanteil von 30 Prozent gesetzt. Fur die gesamte Stadt Karlsruhe liegen Da-
ten und Einschéatzungen vor, die als Belege fir ein gesteigertes Radverkehrsaufkommen
dienen und auf die im Folgenden naher eingegangen wird. (NVBW, 2016)

Im Betrachtungszeitraum der letzten 30 Jahre konnte der Radverkehrsanteil am Gesamt-
verkehr gesteigert werden. Abbildung 2-8 veranschaulicht mit Hilfe des Modal Splits den
Anstieg am Gesamtstadtverkehr von 13 Prozent im Jahre 1982 auf 25 Prozent im Jahre
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2012. Im gleichen Zeitraum ist zudem die Bevoélkerung mit Hauptwohnsitz in Karlsruhe
von 271.282 (2002), tber 289.699 (2012), auf 311.635 Einwohner (2016) gewachsen.
(Stadt Karlsruhe, 2017c)
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Abbildung 2-8: Entwicklung der Verkehrsmittelwahl Gesamtverkehr der Stadt
Karlsruhe
Quelle: (EPOMM, 2017)

Die aktuellen Zahldaten am Radverkehrszahler in der Erbprinzenstral3e verzeichnen seit
2014 eine sinkende Anzahl an Radfahrern. Zum Stichtag am 31. Dezember 2016 pas-
sierten 1.699.878 Radfahrer die Zahlstation, im Vergleich zum Jahr 2013 ein Plus von
6,5 Prozent, jedoch im Vergleich zu 2014 ein Minus von 8,0 Prozent. In wie weit die
Zielsetzung mit einem Radverkehrsanteil von 30 Prozent zu erreichen ist, bleibt somit
abzuwarten. (Stadt Karlsruhe, 2017a)

Gleichwonhl darf sich die Stadt Karlsruhe seit 2011, vom Landesverkehrsministerium BW
ausgezeichnet, als ,fahrradfreundliche Stadt* ausweisen und befindet sich nach dem
NRVP 2020 in der Position einer Aufsteiger-Kkommune. Dies wurde unter anderem durch
die Umsetzung des im Jahr 2005 verabschiedeten 20-Punkte Programms fur den Rad-
verkehr der Stadt Karlsruhe erreicht. Im Verkehrsentwicklungsplan enthalten, wurde das
20-Punkte Programm im Jahr 2013 evaluiert und fortgeschrieben. Nach dem ISEK be-
steht ,insbesondere im Bereich Fahrradparken“ Handlungsbedarf. (ISEK Karlsruhe,
2012, S. 114) Zwar wurde im Bereich Fahrradparken ,deutlich sowohl in Qualitat als
auch in Quantitat” Fortschritte verzeichnet, dennoch besteht im Besonderen ,erheblicher
Handlungsbedarf beim Nachristen von Abstellmdglichkeiten (NVBW, 2016, S. 129).



2 Relevanz von Fahrradabstellanlagen 13

2.2 Aktuelle Forschung und Studien zur Fahrradnutzung

Neben den reinen Daten zur Erfassung des Radverkehrsanteils, der steigenden Anzahl
an Fahrradern und der zunehmenden Bedeutung von E-Bikes, spielt auch die subjektive
Wahrnehmung und das Verhalten der Birgerinnen und Birgern eine Rolle. In dieser
Hinsicht sollen einige Studien und sozialwissenschaftlich begleitende Projekte zur
Radnutzung herangezogen werden. Im Speziellen werden Daten und Aussagen beztig-
lich von Abstellanlagen und weiteren Hindernisgrinden der Fahrradnutzung hervorge-
hoben um somit die Relevanz von Fahrradabstellmdglichkeiten zu Hause noch weiter
herauszuarbeiten.

2.2.1 Mobilitat in Deutschland

In der MiD Studie von 2002 wurden die Teilnehmer gebeten Uber ihre derzeitige Abstell-
situation Auskunft zu geben und den ,Fahrtantrittswiderstand einzuschatzen. Wie
schwierig es aus subjektiver Sicht ,auf die Stral3e” zu bringen ist. 84 Prozent der Fahr-
radbesitzer bringen ihr Fahrrad im Haus unter und elf Prozent stellen ihr Fahrrad aul3er-
halb des Hauses ab. In abgeschlossenen Abstellanlagen werden lediglich vier Prozent
der Rader abgestellt. Steht das Fahrrad im Aul3enbereich, so wird der Fahrtantrittswi-
derstand mit ,iber 90 Prozent als gering eingeschatzt”. Steht das Fahrrad im Innenbe-
reich wird der Widerstand von 14 Prozent der Teilnehmer als hoch eingeschéatzt. (MiD,
2002, S. 30)

Durch die Kombination von Fahrradnutzung und Zugénglichkeit hat die Studie versucht
einen erklarbaren Zusammenhang zu erkennen (vgl. Abbildung 2-9). Fahren 53 Prozent
mehrmals die Woche bis taglich wird der Fahrradzugang als leicht empfunden, hingegen
befindet sich der Wert bei einer sehr umstandlichen Abstellméglichkeit um 16 Prozent-
punkte niedriger bei 37 Prozent. Die Autoren der Studie geben jedoch zu bedenken,
dass Ursache und Wirkung zwischen einfacher Zugénglichkeit und regelméaRiger Nut-
zung oft vom Einzelfall abhangt. Insbesondere vermutet die Studie, dass sich Vielfahrer
eine ,bessere” Abstellmoglichkeit suchen und diese als weniger schlecht empfinden als
Gelegenheitsradler. Des Weiteren spielen bei der Fahrradnutzung noch andere Faktoren
eine gewichtige Rolle, wie z. B. Gesundheitszustand, Witterungseinfliisse. (MiD, 2002,
S. 31)

Daruiber hinaus ist interessant, dass im gesamten Ergebnisbericht lediglich beim Ver-
kehrsmittel Fahrrad von einem anscheinend vorhandenen ,Fahrtantrittswiderstand” ge-
sprochen wird.
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Abbildung 2-9: Fahrradnutzung und Fahrradzugénglichkeit MiD-Studie 2002
Quelle: (MiD, 2002, S. 31)

2.2.2 ADFC Fahrrad-Klimatest

Der ADFC hat sich mit dem Fahrradklima Test einen bekannten Namen gemacht, in dem
der ,Zufriedenheits-Index der Radfahrer in Deutschland” ermittelt wird. Nach einem drit-
ten Platz im Jahre 2012 mit einer Gesamtbewertung von 3,18, erreichte Karlsruhe den
zweiten Platz im Stadteranking des ADFC-Fahrradklima Test 2014 in der Gruppe ,Stadt-
gréRengruppe > 200.000 Einwohner*, mit einer Gesamtbewertung von 3,21 nach Mins-
ter (2,50) und vor Freiburg im Breisgau (3,32). Die Auswertung des letzten Fahrradklima
Test 2016 steht noch aus (Stand 02. Mai 2017). (ADFC, 2014b, S. 1)

Bei der Stadtauswertung fur Karlsruhe wurden unter anderem der Fahrraddiebstahl und
die Abstellanlagen als Schwachepunkte erkannt, sowohl im Vergleich zu &hnlichen Stad-
ten als auch im Vergleich der Fragen untereinander. Die Abstellanlagen in der Stadt
Karlsruhe erhielten die Durchschnittsnote 3,6, eine Verschlechterung um 0,2 Noten-
punkte im Vergleich zum Jahr 2012. Auch der Fahrraddiebstahl wurde mit einer 4,2 um
0,05 Notenpunkte schlechter bewertet als im Fahrradklimatest des Jahres 2012. (ADFC,
2014c, S. 1)
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2.2.3 Fahrrad-Monitor

Der Fahrrad-Monitor wird im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) seit 2009 im Zweijahresrhythmus durchgefiihrt. Die Studie wurde in
Zusammenarbeit des Meinungsforschungsinstitut SINUS aus Heidelberg und des ADFC
erarbeitet. In dieser werden die Umsetzung der Ziele des NRVP 2020 auf subjektiver
Ebene der Teilnehmer Uberprift. Des Weiteren steht mit dem Stadtspezifischen Fahrrad-
Monitor der Stadt Heidelberg eine bundeslandesinterne Vergleichsmaglichkeit zur Ver-
fugung, die Uber einen vergleichsweise ahnlichen Radverkehrsanteil von 25 Prozent am
Gesamtverkehr verflgt. (Stadt Heidelberg, 2011, S. 9)

Die Fahrradbesitzquote pro Haushalt ist in Heidelberg (85 Prozent) um 9 Prozentpunkte
héher als im Bundesschnitt (76 Prozent) und auch die Fahrraderanzahl pro Haushalt ist
mit ca. 2,8 Fahrrader pro Haushalt in Heidelberg um 0,4 Einheiten grofier.

Aus Fahrradsicht erfreulich ist, dass das Fahrrad im Mittelwert in Heidelberg (1,9) deut-
lich beliebter ist als im Gesamtdeutschland (2,5) und somit sogar das Auto als favorisier-
tes Verkehrsmittel Gbertrumpft.

In der Verkehrsmittelnutzung als reines Verkehrsmittel benutzen in Heidelberg 38 Pro-
zent der Befragten das Fahrrad taglich und ein weiteres Viertel mehrmals pro Woche.
Im Vergleich fahren lediglich 14 Prozent aller Deutschen taglich mit dem Fahrrad, und
24 Prozent mehrmals pro Woche. Zusammengenommen eine Differenz um 25 Prozent-
punkte.

Der Anlass zur Fahrrad-Nutzung ist in beiden Studien hauptsachlich die Freizeitnutzung
und das Einkaufen. In Heidelberg nutzen zwei Finftel (40 Prozent) der Radfahrer, das
Fahrrad auch zur Fahrt zur Arbeit, elf Prozentpunkte mehr als bei der Deutschland-Stu-
die.

Der Haupthindernisgrund bei der Fahrrad-Nutzung ist fir zwei Drittel (D: 68 Prozent; HD
67 Prozent) derjenigen, die nicht mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, die zu weite Entfer-
nung. Welche Anreize geschaffen werden sollten damit diese Teilnehmergruppe mit dem
Fahrrad zur Arbeit fahren wirde, sind in Abbildung 2-10 dargelegt. Deutschlandweit sind
sichere Fahrradabstellplatze ein Hauptanreizmittel (52 Prozent). Der zweitwichtigste An-
reiz in Deutschland und der wichtigste Anreiz in Heidelberg sind bessere Radwege flr
die Fahrt zur Arbeit
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Abbildung 2-10: Anreize fur die Fahrt mit dem Rad zur Arbeit
Quelle: (SINUS D, 2015, S. 36) und (SINUS HD, 2015, S. 63)

Der Vergleich beider Studien zeigt bei der Abstellsituation, dass stadtspezifische Merk-
male aufgrund der vorherrschenden Bausubstanz bestehen. Stellt die Mehrheit (33 Pro-
zent) der Deutschen ihr Fahrrad in der Garage ab und ein weiteres Viertel (25 Prozent)
im eigenen Kellerraum, stellen ein gutes Viertel (26 Prozent) der Heidelberger ihr Fahr-
rad im Hinterhof ab und lediglich ein Fiinftel (20 Prozent) in der Garage.

In der folgenden Tabelle 2-2 werden die durchschnittlichen Benotungen an den jeweili-
gen Abstellorten angegeben. Bei der Benotung der jeweiligen Abstellsituation wurden
nicht alle Umfrageteilnehmer befragt, sondern nur diejenigen, die auch mit dem Fahrrad
zur Arbeit/Ausbildungsstétte fahren. Eine Auswertung Uber die Benotung der restlichen
Teilnehmer Uber die Abstellsituationen fehlt und wére insbesondere von Personen inte-
ressant, die nicht mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren. Somit beantworteten Deutschland-
weit 28, 5 Prozent der Teilnehmer diese Frage und in Heidelberg zwei Fiinftel (40,6 Pro-
zent) der Befragten. Die zusammenfassende Aussage, dass die Zufriedenheit mit der
Abstellsituation sehr hoch ist, muss somit mit Vorsicht bewertet werden. (SINUS D, 2015,
S. 45) In dieser Hinsicht wird auf die Aussagen aus dem Abschnitt 2.2.1 verwiesen, dass
sich Fahrradvielfahrer vermutlich ,bessere” Abstellmdglichkeiten zulegen oder diese
nicht als zu schlecht empfinden.
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Tabelle 2-2:
Fahrrad zur Arbeit fahren

Quelle: (SINUS D, 2015, S. 37) und (SINUS HD, 2015, S. 26)

Bundesweit Heidelberg
(N=569) (N=207)
Im privaten Wohnumfeld 2,1 2,1
Bei der Arbeits-/Ausbildungsstitte 2,1 2,0
In der Schule 2,3 2,1
Am Bahnhof/an der Haltestelle 3,6 3,8

Zufriedenheit mit der Abstellsituation von Personen, die mit dem

Die Erwartungen an die Politik zur Verbesserungen der Radverkehrsinfrastruktur in
Punkto Abstellmdglichkeiten waren in Heidelberg tberaus stark. 88 Prozent aller Befrag-
ten gab die Forderung fur sichere Fahrradabstellanlagen ab, im Vergleich zu Deutsch-
land, hier gaben 47 Prozent aller Teilnehmer diese Forderung ab. Drei Viertel (76 Pro-
zent) aller Heidelberger haben die Erwartung nach mehr Abstellanlagen, in Deutschland
haben diese Erwartung lediglich 31 Prozent.

2.2.4 Forschungsprojekt ,MeineFahrradgarage*

In Wien wurde im Jahre 2011 das Forschungsprojekt ,MeineFahrradgarage” durch das
Zentrum fir Innovation und Technologie (ZIT) der Stadt Wien in Auftrag gegeben. Als
Untersuchungsgebiet wurde der sechste Wiener Gemeindebezirk Mariahilf auserwahlt.

Eine vollstandige Zusammenfassung der Auswertung ist nicht 6ffentlich zuganglich. So-
mit fehlen Informationen unter anderem der Verteilung der Verkehrsmittelwahl und zur
Soziologie der Umfrageteilnehmer.

Die Hauptaussage der Studie lautet, die ,Abstellsituation ist entscheidend fiur die Fahr-
radnutzung® (ZIT, 2011, S. 3). Diese Aussage begrundet sich auf der Analyse der Um-
frageergebnisse, die im Folgenden naher vorgestellt werden.

In Abbildung 2-11 wird veranschaulicht, dass der Grof3teil der Teilnehmer (85 Prozent)
zum Umfragezeitpunkt Gber ein Fahrrad verfugte. Unter den Restlichen 15 Prozent der
Teilnehmer, die Uber kein Fahrrad verfliigten, gaben tber die Halfte (56 Prozent) an, dass
sie Uber kein Fahrrad verfugten, wegen der Abstellsituation am Wohnort und ein Drittel
(34 Prozent) der Teilnehmer gaben an, tUber kein Fahrrad zu verfigen wegen der Ab-
stellsituation am Zielort. Weitere Grinde fiir keinen Fahrradbesitz waren Unsicherheit im
StraRenverkehr (39 Prozent), korperliche Anstrengung (9 Prozent) und aus gesundheit-
lichen Grinden (2 Prozent).
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Abbildung 2-11: Fahrradverfligbarkeit; Kein Fahrradbesitz wegen der
Abstellsituation am Wohnort/ Zielort (n=868)
Quelle (ZIT, 2011, S. 3)

Uber die Halfte (57 Prozent) der Teilnehmer fahren mit inrem Fahrrad ,taglich oder mehr-
mals die Woche zur Arbeit oder Ausbildung” (ZIT, 2011, S. 3). Einige Wege werden von
Fahrradbesitzer nicht angetreten. So gaben unter den Fahrradbesitzern 19 Prozent an,
ihr Fahrrad 6fter mal wegen der Abstellsituation am Wohnort und 23 Prozent wegen der
Abstellsituation am Zielort stehen zu lassen.

Die Abstellorte unterscheiden sich im Vergleich zu den Fahrrad-Monitor-Studien aus Ab-
schnitt 2.2.3 (vgl. Abbildung 2-12). Die Mehrheit der Bewohner (27 Prozent) stellt ihr
Fahrrad im Fahrradraum ab, ein Viertel (25 Prozent) stellt das Fahrrad im Innenhof ab.
Abstellmdglichkeiten wie ,In der Garage” oder ,Im eigenen Kellerraum*" fehlen ganz.

in Prozent
0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0

in der Wohnung I 16,0
im Treppenhaus NGNS 14,0
auf der Strale NI 14,0
im Innenhof I 25,0
im Fahrradraum I 27,0

keine Angabe I 4,0

Abbildung 2-12: Abstellsituation am Wohnort Mariahilf
Quelle: (ZIT, 2011, S. 4)
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Die allgemeine Zufriedenheit mit der derzeitigen Abstellsituation ist als gering einzustu-
fen. Uber die Halfte (55 Prozent) sind ,unzufrieden* und ,sehr unzufrieden“ mit dem ge-
genwartigen Abstellplatz ihres Fahrrads (vgl. Abbildung 2-13). Besonders unzufrieden
waren die Personen, die ihr Fahrrad in der Wohnung, im Innenhof (ohne Anschlussmdg-
lichkeit), im Treppenhaus oder auf der Stral3e abstellten. Weitere Unzufriedenheit an der
derzeitigen Abstellsituation wurde gedul3ert wegen fehlendem Wetterschutz. Des Wei-
teren wurde die mangelhafte Sicherheit vor Diebstahl und Vandalismus als vorrangige
Grunde der Unzufriedenheit benannt. Zufrieden waren die Teilnehmer hingegen vor al-
lem mit der Nahe des derzeitigen Abstellplatzes.

in Prozent
0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0 40,0
sehr zufrieden [N 14,0
zufrieden [ 15,0
ausreichend [N 16,0
unzufrieden [N 20,0
sehr unzufrieden |G 35,0

Abbildung 2-13: Allgemeine Zufriedenheit mit der derzeitigen Abstellsituation
Quelle: (ZIT, 2011, S. 4)

Die Hauptpunkte der Unzufriedenheit bilden auch die groRten Wiinsche bei einer Abstel-
lanlage wieder (vgl. Abbildung 2-14). 91 Prozent wiinschen sich mehr Sicherheit vor
Diebstahl und Vandalismus und 83 Prozent einen Wetterschutz. Aufgrund der Fragestel-
lung nach einer Fahrradgarage sind unter anderem Eigenschaften wie Werkzeug, Stau-
raum fur Zubehor und ein professioneller Reparaturservice enthalten. Diese Eigenschaf-
ten werden eher als Extra angesehen, statt als vorrangige Eigenschaft zum Abstellen
eines Fahrrads.
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in Prozent
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Professionelles Reparaturservice [l 7,0

Abbildung 2-14: Anforderungen an die Ausstattung einer Fahrradgarage
Quelle: (ZIT, 2011, S. 6)

Ein wichtiges Thema bei Abstellanlagen und unter Abschnitt 2.2.1 als Fahrtantrittswider-
stand auch benannt, ist der Zugang zum Fahrrad. Die Bewohner des Wiener Bezirks
Mariahilf wurden gebeten anzugeben welche maximalen Laufdistanz man bereit ware
zurlickzulegen um zu einer Fahrradgarage zu gelangen. In Abbildung 2-15 sind die Er-
gebnisse visuell dargestellt. Demnach wollen 17 Prozent der Bewohner am liebsten die
Fahrradgarage im Haus haben, zwei Finftel der Bewohner wéaren bereit bis zur nachsten
Kreuzung zu laufen.
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Abbildung 2-15: Maximale Laufdistanz, die man bereit wére, zwischen Wohnung
und Fahrradgarage zurtickzulegen
Quelle: (ZIT, 2011, S. 6)

2.2.5 E-Bike Pendeln

Die wissenschaftliche Begleitforschung zur Herausarbeitung von Nutzungs-und Akzep-
tanzkriterien von Elektrofahrradern im beruflichen Pendelverkehr bringt einige Aspekte
auf, die im Besonderen fir elektrisch angetriebene Fahrrader angedacht sind. Aufgrund
der Spannweite fir ein E-Bike von 800 Euro bis 4000 Euro ist ,die Schaffung barriere-
freier und diebstahlsicherer Abstellmdglichkeiten an den Wohnorten sowie an 6ffentli-
chen Platzen von immenser Bedeutung” (Czowalla, 2016, S. 10).

Neben der Fragestellung wo das Pedelec abgestellt worden ist, wurde gefragt ob ein
alleiniger privater Zugang zum Abstellplatz besteht oder dieser nur von Hausmitbewoh-
nern bzw. sogar komplett frei ist.

Die Zufriedenheit der Befragten mit ihrer Abstellsituation variierte zwischen den Wohn-
lagen. Wahrend, die sehr oder eher landlich wohnenden Befragten ihre Abstellmdglich-
keit durchschnittlich mit einer 1,6 benoteten, verteilten die sehr oder eher statischen Be-
fragten durchschnittlich eine 2,5. (Czowalla, 2016, S. 124)

Ein Drittel (32,5 Prozent) stellten ihr Pedelec im Keller ab. Zwei weitere grof3e Abstell-
platze befanden sich zu knapp Uber einem Funftel (21,8 Prozent) in der Garage und
einem weiteren Funftel (19,9 Prozent) im Hinterhof. (Czowalla, 2016, S. 120)



22 2 Relevanz von Fahrradabstellanlagen

Bei eher stadtischen Wohnlagen gaben 46,2 Prozent der Befragten an, dass ihre Ab-
stellméglichkeit nicht barrierefrei sei. Daraus folgerte Czowalla, dass sich innerstadti-
sche Wohnlagen zu einem akuten Nutzungshindernis fur Pedelecs herauskristallisieren.
(Czowalla, 2016, S. 122)

Die meistgenannten Merkmale flir einen verbesserten Abstellplatz waren zum einen die
Barrierefreiheit, gefolgt von Diebstahlschutz und der Anzahl der Abstellplatze.

Neben der Verbesserung der eigenen Abstellmdglichkeit wiinschten sich die Teilnehmer
zuerst die Verbesserung und den Ausbau der Radwegeinfrastruktur (89,9 Prozent) und
die Schaffung von sicheren Abstellanlagen an offentlichen Orten (89,3 Prozent).
(Czowalla, 2016, S. 128)

Als Handlungsempfehlungen fir Kommunen empfiehlt Czowalla bei fehlenden Abstell-
mdglichkeiten am Wohnort dem Bedarf an Abstellplatzen in qualitativer wie quantitativer
Form nachzukommen. Neben dem Push-Faktor Umwandlung von Pkw-Stellplatzen,
werden auch Kooperationen mit den Wohnungsbaugesellschaften angeregt. (Czowalla,
2016, S. 172)

2.2.6 Klimafreundliche Mobilitat durch Forderung von Pedelecs

Rudolph spielt in der Dissertation verschiedene Langfristszenarien Giber die Wirkung von
Mafnahmen zur Férderung von Pedelecs in der Stadt Wuppertal durch. Die Auswirkun-
gen auf verschiedene Mobilitatstypen werden dabei untersucht. Die Arbeit geht haupt-
séachlich auf Aspekte des Pedelecs ein, dennoch kdnnen einige Aussagen fur Fahrrader
allgemein wiedergegeben werden und aufgrund der gesteigerten Nachfrage nach E-Bi-
kes wird angenommen, dass diese Argumente flr die Zukunft bedeutsamer werden. Die
Abstellanlagen sind Teil einer umfassenden Interventionspalette und sollen in Bezug auf
die Abstellsituation den Komfort erhdhen.

Die Abstellsituation unter den Befragten ergab, dass zwei Drittel (65,5 Prozent) ihr Fahr-
rad in der Garage abstellen, ein Funftel (19,2 Prozent) im Keller oder 6,6 Prozent im
Hausflur. 3,1 Prozent der Befragten gaben an ihr Fahrrad am Straf3enrand abzustellen.
Die Analyse ergab, dass Pedelecs in Griinderzeitvierteln aufgrund einiger Eigenschaften
unterreprasentiert sind. (Rudolph, 2014, S. 47) Darlber hinaus wird bei der Anschaffung
eines Pedelecs einer diebstahlsicheren Abstellmdglichkeit ein bedeutsamer Abwa-
gungsgrund beigemessen. (Rudolph, 2014, S. 48)

Das Fahrrad wird bei fehlenden Abstellanlagen fir E-Bikes weiterhin erste Wahl bleiben.
Die Gesamtreisezeit kann sich bei optimaler Abstellmoglichkeit aufgrund des geringeren
Fahrtantrittswiderstandes verkirzen. Aus diesem Grund soll der Auf-und Ausbau der
Abstellinfrastruktur an allen Quell- und Zielorten, flichendeckend forciert werden. Unab-
hangig vom Fahrradtyp wurde durch diese Ma3nahmen und durch eine Stellplatzvor-
gabe seitens der Stadt die Diebstahlsicherheit erhdht, die Distanz zwischen Quell- und
Zielort reduziert und der Zugangswiderstand gesenkt. Rudolph sieht dies ,insbesondere
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in Altbauvierteln bzw. bei Bewohnern von Mehrfamilienhdusern* gegeben. (Rudolph,
2014, S. 87; 90)

Bei dem Vergleich der Wirkungsweise der Malinahmen auf die verschiedenen Mobili-
tatstypen, stellte sich heraus, dass die meisten Zielgruppen eine hohe Sensibilitéat in Sa-
chen Abstellinfrastruktur aufweisen. Insbesondere autonome Autofans und Radfans
kénnen mit der Bereitstellung von Abstellanlagen vom Pedelec lberzeugt werden.
(Rudolph, 2014, S. 95)

2.3 Fahrraddiebstahl

Fur ein Viertel (25 Prozent) der Nicht-Fahrradbesitzer in Amsterdam ist die Diebstahlge-
fahr ein gewichtiger Grund, kein Fahrrad zu besitzen. (CROW, 1995, S. 240) Dass si-
chere und diebstahlgeschiitzte Fahrradabstellplatze nétig sind, lasst sich aus der der
polizeilichen Kriminalstatik 2015 des Polizeiprasidiums Karlsruhe interpretieren. Der
Diebstahl von Fahrradern zahlt zu den Straftaten der StralRenkriminalitat. Hierbei gliedert
sich der Diebstahl von Fahrradern in ,Einfacher Diebstahl von Fahrradern einschl. unbe-
fugter Ingebrauchnahme® und in ,Schwerer Diebstahl von Fahrréadern®.

In Abbildung 2-16 ist zu erkennen, dass im Stadtgebiet von Karlsruhe 2016 erneut ein
neues zehn Jahreshoch beim Diebstahl von Fahrradern erreicht worden ist. Wurden im
Jahr 2005 1.676 Falle gemeldet, stieg die Anzahl der Diebstéhle bis zum Jahr 2016 um
42,2 Prozent. Prozentual gesehen, hat die Anzahl der Fahrraddiebstéhle mit dem Ver-
kehrsaufkommen Schritt gehalten. Im Jahr 2016 wurden somit insgesamt 2.383 Fahr-
raddiebstahle gemeldet. Dabei entfielen 220 Falle auf den einfachen Diebstahl und 2.163
auf den Bereich: ,Besonders schwerer Fall des Diebstahls Fahrrad®. (PKS PP Karlsruhe,
2016, S. 76)
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Abbildung 2-16: Statistik Fahrraddiebstahl im Stadtgebiet Karlsruhe 2005-2016:
ab 2013 einschl. einfacher Fall des Diebstahl Fahrrad
Quelle: (PKS PP Karlsruhe, 2016, S. 76)

Diebstahlsdelikte werden der Polizei in hohem MalRRe durch Anzeigen der Geschadigten
bekannt. Somit sind Veranderungen der Fallzahlen erheblich vom wahrgenommenen
Schaden und Anzeigeverhalten abhéngig. Wie gro3 das Dunkelfeld beim Fahrraddieb-
stahl ist, kann somit nur geschéatzt werden. (PKS PP Karlsruhe, 2016, S. 200)

Im Vergleich mit anderen Stadten schneidet Karlsruhe bei der Fahrraddiebstahlquote
pro 100.000 Einwohner besser ab, als folgende Beispielstadte. Das Stadtgebiet von
Karlsruhe weist eine Fahrraddiebstahlquote von 765 Fahrraddiebst&hle pro 100.000 Ein-
wohner flr 2016 auf. So weist das Land Bremen mit 1.031 Fahrraddiebstahle pro
100.000 Einwohner fur 2015 (PKS Land Bremen, 2016, S. 36) und die Stadt Munster mit
1.751 Fahrraddiebstahle pro 100.000 Einwohner fiir 2015 deutlich héhere Diebstahlquo-
ten auf (PKS Mdinster, 2015, S. 13).

Eine Ruckfihrung eines geklauten Fahrrads seitens der Kriminalpolizei zum Besitzer
sind mit den Aufklarungsquoten vom Polizeiprasidiums Karlsruhe mit einem Durchschnitt
von 5,6 Prozent fur die Jahre 2006-2008 und 5,3 Prozent fur die Jahre 2009-2013 als
aulerst gering einzuschatzen (NVBW, 2016, S. 75). In Munster liegt diese Aufklarungs-
quote im Jahr 2015 bei 7,5 Prozent, minimal héher. (PKS Munster, 2015, S. 5)

Bei einem laut Sinus Studie durchschnittichem Wert eines Fahrrads von 685 Euro und
dem Wert des durchschnittlichen Schadens von 520 Euro je Fahrrad (Angabe vom Ge-
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samtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V.) liegt der theoretische volks-
wirtschaftliche Schaden im Stadtgebiet Karlsruhe zwischen 1.239.160 Euro und
1.632.355 Euro jahrlich.

2.4 Potenziale fur den Radverkehr

Die Potenziale fur den Radverkehr werden durch verschiedenste Forschungen be-
stimmt. Eine Auflistung von bedeutsamen Forschungen und Ansétzen bietet die Studie
des Umweltbundesamtes (UBA): Potenziale des Radverkehrs fir den Klimaschutz. In
dieser werden der Ansatz der Forschungsstudie kurz erlautert, die erwartbare Verande-
rung des Radverkehrsanteils, das Potenzial zur CO2-Reduktion und eine Prognose zur
Radverkehrsleistung.

Die Forschungen lassen sich in verschiedene Ansatze kategorisieren. Zum einen in der
Verlagerung kurzer MIV Wege unterhalb von zehn Kilometern auf den Radverkehr. Des
Weiteren ein Vergleich von ahnlichen Stadten und Regionen, um somit Potenziale fir
die Steigerung des Radverkehrsanteils fir die Vergleichsstadt zu ermitteln. Zum anderen
die Nutzung von makro- und mikroskopischen Verkehrsmodellen zur Ermittlung einer
theoretischen Anderung im Verkehrsverhalten der Biirger in Stadten und Regionen. Die
ermittelten prozentualen Zuwachse beim Radverkehrsanteil variieren zwischen ca. zwei
Prozent bis ca. 20 Prozent und prognostizieren vereinzelt eine Realisierung des Radver-
kehrsanteils auf bis zu 32 Prozent. (UBA, 2011, S. 8-9)

Durch eine Realisierung des ausgearbeiteten Malinahmenszenarios A: ,Forderung des
Systems Radverkehr" sehen die Autoren Steigerungspotenziale zwischen 18 bis 345
Prozentpunkte. In diesem Malinahmenszenario ist die Infrastruktur unter anderem mit
dem Punkt Fahrradabstellanlagen an Quellen und Zielen ein zentraler Komfortfaktor.
Diese Abstellanlagen sollen ebenerdig und eingangsnahe realisiert werden um eine Ver-
klrzung der Tur-zu-TUr-Reisezeit zu ermdglichen. (UBA, 2011, S. 88-90)

Neben diesen Potenzialen gibt es gleichzeitig Gegenstrémungen, die eher fur eine ver-
mehrte Automobilnutzung sprechen, falls kein adaquater OPNV-Anschluss besteht. Ins-
besondere die zunehmenden Pendlerverflechtungen in Ballungsgebieten mit einer zu-
nehmenden Pendlerdistanz. Diese sind ,von 14,6 Kilometer im Jahr 2000 auf 16,8 Kilo-
meter im Jahr 2015" gestiegen. (BBSR, 2017) Dass dieser Trend sich auch in Karlsruhe
fortsetzt lassen die Zahlen der Ein- und Auspendler nach bzw. aus Karlsruhe schliel3en.
(Stadt Karlsruhe, 2015, S. 26)
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3 Grundiagen fur Fahrradabstellmoglichkeiten

In vorherigen Abschnitt 2 konnte anhand einiger Beispiele die Relevanz von Abstellmdg-
lichkeiten fir das System Fahrrad herausgearbeitet werden. In diesem Abschnitt sollen
zunéachst die giltigen strafRen- und baurechtlichen Rahmenbedingungen fir das Abstel-
len von Fahrradern erdrtert werden. Danach wird anhand der Oststadt die theoretische
Anzahl an Abstellplatzen kalkuliert und unter den einzelnen Regelwerken verglichen.
Zuletzt werden noch weitere Planungsprinzipien fur den ruhenden Radverkehr geschil-
dert.

3.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

In diesem Abschnitt soll zum einen geklart werden, wo das Fahrrad in Bezug auf die
StralRenverkehrsordnung abgestellt werden darf und zum anderen, wo es laut Bauord-
nungen einen Stellplatz vorfinden sollte.

3.1.1  Die StraBenverkehrs-Ordnung (StVO)

Die StVO ist eine Bundesrechtsverordnung und regelt das Verkehrsrecht fir alle Bun-
desburger im offentlichen Stral3enverkehr. Laut StVO-Definition ist ein Fahrzeug ein
technisches Geréat, das der Fortbewegung dient, ,ein mit Muskelkraft/ mit Benzin betrie-
benes Fahrzeug“. Demzufolge ist ein Fahrrad ein Fahrzeug im Sinne der StVo. Das
Fahrrad dirfte rein rechtlich auf einem offentlichen ,Kfz-Parkplatz“ abgestellt werden
bzw. auch am Fahrbahnrand halten (drei Minuten Regel). Dies passiert in den seltensten
Fallen, zum einen gilt nach Paragraf 12 Absatz (6): ,Es ist platzsparend zu parken, das
gilt in der Regel auch fir das Halten". (StVO, 2013) Die Flache, die ein Fahrrad mit der
Belegung eines Kfz-Parkplatzes in Anspruch nehmen wirde, wére somit entgegenspre-
chend zu diesem Paragrafen. Zum anderen durfen Fahrrader auf dem Gehweg abstellt
werden. Aber nur solange Passanten auf dem Gehweg nicht beeintrachtigt werden. Dies
wurde durch das Gerichtsurteil des Braunschweiger Verwaltungsgerichts (BVerwG,
29.01.2004 — Az. 3 C 29.03) bekraftigt. Kommunen durfen das Parken von Fahrradern
auf Gehwegen nicht einschréanken. Das Abstellen eines Fahrrads auf dem Gehweg sei
als ,Gemeingebrauch” grundsatzlich zuldssig, soweit das Rucksichthnahmegebot gegen-
Uber anderen Verkehrsteilnehmern beachtet werde. (BverwG, 2004)

In einer weiteren Urteilsbegriindung vom Amtsgericht Minchen, vom 11. Juni 2013, wird
dieser Gemeingebrauch bestatigt (AZ 261 C 8956/13). In diesem Fall hatte ein abge-
stelltes Fahrrad einen Schaden an einem parkenden Auto verursacht. Die Richter gaben
an, dass ein klarer Nachweis der schuldhaften Verursachung des Schadens durch den
Fahrradhalter vorgelegt werden muss, um Schadensersatzanspriiche geltend zu ma-
chen. (Amtsgericht Minchen, 2012)

Der Gemeingebrauch Fahrrader auf Gehwegen abzustellen fihrt in einigen Fallen dazu,
dass Gehwege von ,wild" abgestellten Fahrrader nahezu blockiert werden. Um dies bei
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zukunftigen Neubauten vorzubeugen, regeln Landesbauordnungen unter anderem die
Stellplatzanforderungen.

3.1.2 Die Landesbauordnung Baden-Wirltemberg

Durch die Novellierung der LBO BW hatte die grun-rote Landesregierung im Jahr 2013
wesentliche Anderungen firr die gesetzliche Verpflichtung zur Schaffung von Fahrradab-
stellplatzen bei Neubauten oder Nutzungséanderungen von Anlagen geplant. Die LBO
BW sollte unter anderem nach ,6kologischen Kriterien Uberarbeitet werden* (BP BW,
2013, S. 1). Die Fahrradstellplatzpflicht wurde eingefiihrt, um eine Steigerung des Rad-
verkehrsanteils herbeizufiihren. Diese sollte durch eine Attraktivitatssteigerung der Er-
reichbarkeit der Abstellsituation insbesondere am Wohnort erreicht werden. Fiir die An-
derungen an der LBO BW waren unter anderem die Landesbauordnungen der Bundes-
lAnder Berlin und Nordrhein-Westfalen ,richtungsweisend”. (Difu, 2011, S. 4)

In der LBO BW in der Fassung vom 11. November 2014, gultig ab dem 01. Marz 2015,
missen nun fur jede Wohnung mindestens zwei Fahrradstellplatze ausgewiesen wer-
den. Die LBO BW Paragrafen 35 und 37 regeln einige Eigenschaften fur die Fahrrad-
stellplatze.

In Paragraf 35 wird festgehalten, dass ,zwei geeignete wettergeschutzte Fahrrad-Stell-
platze pro Wohnung herzustellen (notwendige Fahrrad-Stellplatze)* (LBO BW Paragraf
35 Absatz 4) sind. Die Offnungsklausel wird nachgereicht: ,Es sei denn, diese sind nach
Art, Grol3e und Lage der Wohnung nicht oder nicht in dieser Anzahl erforderlich.” (LBO
BW Paragraf 35 Absatz 4) (Landesrecht BW, 2015)

In LBO BW Paragraf 37 werden Fahrradstellplatze fir bauliche Anlagen geregelt und
weitere Eigenschaften der Stellplatze konkretisiert. Demnach sind bei einem erwarteten
»ZU- und Abfahrtsverkehr mit Fahrradern® bei baulichen Anlagen eine ausreichende An-
zahl an Fahrrad-Stellplatzen herzustellen. Diese sollen eine ,wirksame Diebstahlsiche-
rung“ vorweisen und ,ebenerdig, durch Rampen oder durch Aufzlige zuganglich sein.”
(LBO BW Paragraf 37 Absatz 4) Die Herstellung der Stellpléatze sind entweder auf dem
Baugrundstick, in ,zumutbarer Entfernung“ oder auf einem Grundsttick der Gemeinde
mit ,Zustimmung der Gemeinde“ vorzuweisen. (LBO BW Paragraf 37 Absatz 5)

Zusammenfassend ergeben sich zunachst folgende funf Eigenschaften flr Fahrradstell-
platze:

Wettergeschutzt;

Wirksame Diebstahlsicherung (Anschlieimdglichkeit oder Abschlie3barer
Raum);

Ebenerdig erreichbar sein, (oder durch Rampen oder Aufziige zuganglich sein);
Ausreichendes Platzangebot (ein Stellplatz 2,0 m lang und 0,80 bis 1,20 m breit
nach (BP BW, 2013, S. 2));

Grundstticksnah/Eingangsnah.
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Die Ausfuhrungen in der Verwaltungsvorschrift des Ministeriums fir Verkehr und Infra-
struktur Uber die Herstellung notweniger Stellplatze (VwV Stellplatze) erganzen die Aus-
fihrungen zu den Paragrafen 35 und 37 der LBO BW. Darin wird festgehalten, dass die
mindestens zwei herzustellenden Fahrradstellplatze sowohl den Stellplatzbedarf der Be-
wohner, als auch den Bedarf der Besucher abdecken sollen. Die einfache Zugénglichkeit
und eine leichte Auffindbarkeit des Stellplatzes werden nochmals erwahnt. Es wird die
Mdoglichkeit gewéhrt in einem Abstellraum, die notwendigen Fahrradabstellplatze bereit-
zustellen, wenn dieser Abstellraum beide Voraussetzungen nach LBO BW vereint. Die
vorhandene Offnungsklausel wird durch zwei Aussagen deutlich eingeschrankt. Zum ei-
nen wird angefiihrt, dass ,ein geringer Radverkehrsanteil in der Kommune [..] kein Indi-
kator flr einen geringeren zu erwartenden Fahrrad-Stellplatzbedarf* ist. (VwV Stell-
platze; Zu Paragraf 35 Absatz 4 Satz 1) (Landesrecht BW, 2015) Zum anderen ist die
Topographie und die bereits in Abschnitt 2.1.2 beschriebene Verbreitung von E-Bikes
.kein grundsatzliches Hindernis* mehr, kein Fahrrad zu benutzen.

Bei anderen Anlagen werden zu Paragraf 37 Absatz 2 auf den im Anhang 2 der VwV
Stellplatze hinterlegten kenngréfRenbasierte Stellplatzschliissel hingewiesen. So muss
z. B. fur Studentenwohnheime 1 Stellplatz je 2 Wohnheimplatze ausgewiesen werden.
Des Weiteren werden folgende Eigenschaften fur Fahrradstellplatze ergénzt:

Notwendige Fahrradstellplatze nach VwV Stellplatze Anhang 2
Standsicherheit

Fahrgassen und Rangierflachen

Mindestabstand von 0,80 m zwischen den Fahrradstanden

Daruber hinaus wird die Bereitstellung von Vorderradstandern, so genannten ,Felgenkil-
lern”, ausdrtcklich als ,unzuléassig” ausgewiesen. (VwV Stellplatze; Zu Paragraf 37 Ab-
satz 2) (Landesrecht BW, 2015)

Die Umwandlung von einem Viertel der notwendigen Kfz-Stellpléatze in Fahrradstellplatze
ist bei Wohnungen nicht méglich. Diese Regelung besteht lediglich bei anderen bauli-
chen Anlagen.

Vor der derzeitigen Rechtslage bestand keine allgemeine Fahrradstellplatzpflicht. Para-
graf 35 Absatz 4 der LBO verlangte fir Fahrrader der Bewohner eine Abstellflache zum
dauerhaften Aufbewahren. (BW VM, 2013, S. 2) Die Architektenkammer BW hélt in ih-
rem Merkblatt Nummer 61 zur LBO BW 2015 fest, dass die Festlegung auf zwei Fahr-
radstellplatze pro Wohnung lediglich eine Konkretisierung der bereits vorherrschenden
Regelung sei. So lautete die LBO BW bisher, dass ,leicht erreichbar und gut sowie mog-
lichst ebenerdig zuganglich Flachen zum Abstellen von Fahrradern” fir Wohngebaude
geschaffen werden mussen, die dem ,Zweck entsprechend ohne Missstédnde benutzbar*
sein sollten. Des Weiteren wird erwdhnt, dass wettergeschiitzte Abstellplatze bereits seit
2010 erforderlich sind. (AKBW, 2017, S. 3) In der Stellungnahme des Bund fur Umwelt
und Naturschutz Deutschland (BUND) schlagt dieser vor den Witterungsschutz fur Fahr-
radabstellplatze zwischen Bewohnern und Besuchern zu differenzieren. Fir Bewohner
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sollen die Abstellmdglichkeiten ,ohne Ausnahme witterungsgeschiitzt sein®. Fiir Besu-
cher sollte dies hingegen optional sein. (BUND, 2015, S. 2)

Des Weiteren bittet der BUND bei einer Fortschreibung, dass in der VwV Stellplatze auf
die DIN-Norm 79008 ,Stationére Fahrradparksysteme®, die seit Mai 2016 verfligbar ist,
.verbindlich hingewiesen wird“. (BUND, 2015, S. 3) Die DIN 79008 entstand dabei mal3-
geblich aus der technischen Richtlinie TR 6102-0911 ,Empfehlenswerte Fahrrad-Abstel-
lanlagen — Anforderungen an Sicherheit und Gebrauchstauglichkeit* des ADFC. DIN-
Normen richten sich in erster Linie an Hersteller von Fahrradanlagen, diese wirden sich
somit aber auch auf die baulichen Aspekte auswirken. Abstellanlagen, die der TR 6102-
0911 des ADFC entsprechen tragen das Pradikat ,ADFC-empfohlene Qualitat” bzw.
-Empfehlenswerte Fahrrad-Abstellanlagen”. (ADFC, 2010, S. 2)

Die Fahrradstellplatzpflicht in der LBO wurde auf3erst kontrovers diskutiert. Dass eine
Stellplatzpflicht fir Fahrrader zur Forderung des Radverkehrs durchaus als notwendig
betrachtet werden kann, konnte das fahrradaffine Niederlande (vgl. Abschnitt 2.1.1) er-
fahren. Die niederlandische Regierung strich aus dem niederlandischen Baugesetz
(Bouwbesluit 2003) die gesetzliche Vorschrift zur Schaffung von Fahrradabstellpléatzen
und ging davon aus, dass eine gesetzliche Baupflicht zur Schaffung von Fahrradabstell-
platzen bei Neubauten nicht notwendig sei, aufgrund der vorherrschenden Fahrradkultur
in den Niederlanden. Durch die Anderung des Baugesetzes wurden bei Neubauten die
erforderlichen Abstellanlagen fur Fahrrader jedoch nicht hergestellt, was zur Folge hatte,
dass die Wiedereinfiihrung der Herstellungspflicht im Jahre 2012 (Bouwbesluit 2012)
beschlossen wurde. (KpVV, 2012, S. 2) Dieses Beispiel zeigt auf, dass eine liberale Re-
gelung zur freiwilligen Stellplatzschaffung problematisch ist. Eine gesetzliche Baupflicht
von Fahrradabstellplatzen fir die Forderung des Radverkehrs scheint somit unabding-
bar.

Neben der LBO BW kdnnen die Kommunen, gemaR Paragraf 74 (2) Nr. 6 LBO BW,
eigene kommunale Stellplatzsatzungen erlassen. Stadte in Baden-Wirttemberg, unter
anderem z. B. Freiburg und Heidelberg, haben schon vor der Novellierung der LBO BW
2015 von dieser Moglichkeit gebraucht gemacht. In den kommunalen Stellplatzsatzun-
gen ist es maglich Uber die Richtwerte der LBO BW hinauszugehen. (AGFK BW, 2016)
Die Stadt Karlsruhe selbst mochte laut Verkehrsentwicklungsplan (VEP) eine eigene
kommunale Fahrradstellplatzsatzung nach dem Vorbild der Stadt Freiburg herausgeben.
Die Prioritat dieser Aufgabe wird als hoch eingestuft, der Realisierungshorizont als zeit-
nah beschrieben. Dennoch wird darauf verwiesen, dass aufgrund von personellen Grin-
den eine Realisierung der Stellplatzsatzung ,aktuell nicht erfolgen“ kann. (Stadt
Karlsruhe, 2014, S. 4)

Im Folgenden sollen fir Wohngebaude aus anderen Empfehlungen und Landesbauord-
nungen Vergleichswerte herangezogen werden. Damit soll im spateren Abschnitt 3.2 ein
Vergleich zwischen theoretisch vorhanden Fahrradern und von Landesbauordnungen
vorgeschriebenen Fahrradstellplatzen hergestellt werden, um somit festzustellen, ob
zwei Stellplatze fir Bewohner und Besucher ausreichen.
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3.1.3 Andere Regelungen in Deutschland
FGSV HzF

Von der Forschungsgesellschaft fur Stralienverkehr (FGSV) gibt es Hinweise zum Fahr-
radparken (HzF). In der Ausgabe von 1995 wurde fir allgemeine Wohnungen ein Stell-
platz je 30 m? Gesamtwohnflache kalkuliert. Fur Studentenwohnheime wurde mit einem
Stellplatz je Wohnheimplatz gerechnet. Eine Differenzierung in Bewohner und Besucher
fand noch nicht statt.

Im Vergleich zur Ausgabe von 2012 haben sich einige Anderungen ergeben. Zum einen
wurden die Orientierungswerte auf Radverkehrsanteile von zehn und 20 Prozent aufge-
teilt. Somit ware bei htherem Radverkehrsanteil eine nach oben angepasste Bemes-
sung sinnvoll. Fir Gebaude mit mehr als zwei Wohnungen gibt es die Aufteilung in den
spezifischen Bedarf der einzelnen Nutzergruppen. Diese teilen sich in Bewohner und
Besucher auf. Der Bedarfskennwert von 30 m2? aus dem Jahr 1995 (FGSV HzF, 1995,
S. 25) steigt um 14 m2 auf einen Stellplatz je 44 m2 Wohnflache, unabhéngig des Rad-
verkehrsanteils. Lediglich der Besucheranteil wird in Radverkehrsanteilen wiedergege-
ben, so fallt bei zehn Prozent Radverkehrsanteil ein Stellplatz je 440 m? Wohnflache an
und bei 20 Prozent Radverkehrsanteil ein Stellplatz je 220 m2 Wohnflache. Somit ergibt
sich ein pauschaler Gesamtbedarf bei einem Radverkehrsanteil von 20 Prozent von ei-
nem Stellplatz je 35 m2 Wohnflache. Bei Studentenwohnheimen reduzierte sich die An-
zahl der Stellplatze. In der Ausgabe von 2012 fordert die HzF nur noch einen Stellplatz
je 2 Wohnheimplatze. (FGSV HzF, 2012, S. 32) An den Bedarfskennwerten der HzF
2012 orientieren sich die VwV Stellplatze der LBO BW. (AGFK BW, 2016)

Die Veranderungen bei der Quadratmeterflache ergeben sich aus den Kennwerten der
Wohnflache pro Kopf der Bundesrepublik Deutschland. Lag der Wert im Jahr 1995 noch
um die 35 m? pro Person, ist dieser Wert in der Zwischenzeit (Stand 2014) bis auf 46,5 m?
angestiegen. Die Zunahme der Wohnflache je Einwohner auf die Personenhaushalte
bezogen fallt dabei recht unterschiedlich aus. Verbraucht ein Ein-Personenhaushalt
noch 68,3 m2 Wohnflache, reduziert sich dieser bei bereits um 29,4 Prozent bei einem
Zwei-Personenhaushalt auf 48,2 m2 Wohnflache pro Person. Ein Vier-Personenhaushalt
verbraucht sogar lediglich 30,7 m2 Wohnflache pro Person. (UBA, 2016)

Anhand der Bedarfskennwerte der HzF 1995 sollten in der Karlsruher Oststadt zwischen
24.637 und 29.083 Abstellplatze vorhanden sein.

Nach der HzF 2012 sollten bei einem Radverkehrsanteil von zehn Prozent zwischen
18.478 und 22.897 Abstellplatze verfigbar sein. Und bei einem Radverkehrsanteil von
20 Prozent sieht die HzF 2012 21.118 bis 25.119 Abstellplatze vor.

Freie und Hansestadt Hamburg

Die Freie und Hansestadt Hamburg hat in ihrer Fachanweisung: ,Notwendige Stellplatze
und notwendige Fahrradplatze vom 21.01.2013, Anlage 1, Bemessungswerte fir die An-
zahl notwendiger Stellplatze und notwendiger Fahrradplatze* (Paragraf 48 Abs. 1
HBauO) die Zahl der Fahrradplatze fir Wohngeb&ude festgelegt. In dieser besteht in
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den meisten Stadtteilen von Hamburg fir MFH je nach Quadratmetergréf3e der Wohn-
flache ein Stellplatzschlussel. Dieser Stellplatzschlissel beginnt ab einer Wohnflache
(WF) von 50 mz2 (vgl. Tabelle 3-1). Je ein weiterer Stellplatz wird in 25 m2-Schritten bei
der Wohnflache hinzugerechnet. Maximal funf Stellplatze missen bis zu einer Grolie
von mehr als 150 m? hergestellt werden. Falls Abstellplatze nicht auf dem Grundstlick
geschaffen werden kénnen, besteht die Mdglichkeit diese in maximal 200 Meter Entfer-
nung bereit zu stellen. (Freie und Hansestadt Hamburg, 2013a, S. 9) Dartber hinaus
kann eine nachtragliche Herstellung von Fahrradstellplatzen nach den Vorgaben des
Paragrafen 76 Abs. 3 HBauO eingefordert werden, ,soweit dies aus Griinden der Sicher-
heit des Verkehrs notwendig ist.” (Freie und Hansestadt Hamburg, 2013a, S. 4)

Tabelle 3-1: Bemessungswerte fir die Anzahl notwendiger Fahrradplatze
Quelle: (Freie und Hansestadt Hamburg, 2013b, S. 2)

Zahl der Fahrradplatze

1 je Wohnung mit bis zu 50 m? WF

2 je Wohnung mit bis zu 75 m? WF

3 je Wohnung mit bis zu 100 m? WF

4 je Wohnung mit bis zu 125 m? WF

5 je Wohnung mit mehr als 150 m? WF

Durch diesen Stellplatzschlissel musste die Karlsruher Oststadt ca. 23.791 Abstellmog-
lichkeiten bei dem derzeitigen Wohnflachenbestand kalkulatorisch erreichen. Diese Zahl
ergibt sich aus den Wohnflachenangaben des Zensus 2011 in Kombination mit den Be-
messungswerten fur die Anzahl notwendiger Fahrradplatze.

3.1.4 Internationale Regelungen
Bouwbesluit - Niederlande

Die ,Fietsparkeerkencifers 2010 voor woningen* herausgegeben vom ,,Centrum voor Re-
gelgeving en Onderzoek in de Grond-, Water- en Wegenbouw en de Verkeerstechniek"”
(CROW) schreiben fur Wohnungen, wie die LBO BW, mindestens zwei Stellplatze je
Wohnung vor. Die Bedarfsempfehlung geht allerdings nach dem Zimmeranteil, mit ei-
nem Anteil von 0,75 Stellplatzen je Zimmer.

Somit ergibt sich mit den Daten des Zensus eine theoretische Anzahl von 25.708 Ab-
stellplatzen fur Bewohner. Zusatzlich fir die Bewohnerstellplatze werden fur Besucher
0,5 bis 1,0 Stellplatz pro Wohnung kalkuliert. Daraus ergeben sich 5.087 bis 10.174 zu-
satzliche Abstellplatze nach den CROW-Kenngrof3en. Insgesamt ergibt sich somit eine
maximale Anzahl von 35.882 Abstellplatzen. (CROW, 2010, S. 5)
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Veloparkierung - Schweiz

Der Standardbedarf in der Schweiz ist, &hnlich dem niederlandischen Bedarf, mit einem
Fahrradplatz pro Zimmer festgelegt, darin sind allerdings die Richtwerte fir Besucher
bereits enthalten. Die Aufteilung des Stellplatzschliissels erfolgt zu 70 Prozent fir Lang-
zeitstellplatze, die Uberdacht und abschlieRbar fir Bewohner reserviert sind, und 30 Pro-
zent fUr Kurzzeitparker. Des Weiteren wird ein Stellplatzanteil fur Spezialfahrrader aus-
gewiesen. (ASTRA, 2008, S. 14)

Die sich mit den Zimmer-Daten des Zensus (Stadt Karlsruhe, 2014, S. 58) theoretisch
ergebende Anzahl an Fahrradabstellplatzen betragt insgesamt 34.277 Stellplatze. Da-
von entfallen 23.994 auf Langzeitstellplatze und 10.283 auf Kurzzeitstellplatze.

Die Anzahl der Langzeitstellplatze reicht an die theoretische Anzahl der Fahrrader nach
MOP 2016 heran.

Danemark Cyclist Foundation

In der danischen Bauordnung werden keine exakten Vorgaben beziglich der Schaffung
von Fahrradabstellplatzen getétigt. Es gibt die Vorschrift, ahnlich der Vorgangerversion
der LBO BW, die daflir sorgen soll, dass eine angemessene Anzahl an Parkplatzen fir
die Autos, Motorader, Mopeds etc., der Bewohner, in der Ndhe des Grundstiicks herge-
stellt werden sollen. (DCF, 2008, S. 60) Die Empfehlungen der ,Danish Cyclists Feder-
ationen“(DCF) lauten fur Mehrfamilienhauser: zwei bis 2,5 Fahrradstellplatze pro 100 mz
Wohnflache herzustellen. Fur Studentenwohnheime wird ein Fahrradstellplatz pro Be-
wohner empfohlen. (DCF, 2008, S. 41)

Mit den Zensus Daten (Stadt Karlsruhe, 2014, S. 62) ergeben sich somit nach den DCF-
KenngroélRen zwischen 14.782 und 18.478 Stellplatzen.

3.2 Planungsbeispiel Oststadt

Zunachst wird anhand der Fahrradbesitzquoten aus Abschnitt 2.1.2 die theoretische An-
zahl der Fahrrader in der Karlsruher Oststadt geschatzt. Im darauffolgenden Abschnitt
soll ein Vergleich mit den unterschiedlichen kenngrdéf3enbasierten Bedarfsermittiungen
hergestellt werden. Die Differenz soll unter anderem Veranschaulichen in wie weit Ab-
stellplatze trotz korrekter Planung von der Realitét abweichen. Fir eine weitere Novel-
lierung kdnnte somit die Vorgabe von zwei Fahrradstellplatzen je Wohnung unter ande-
rem angepasst werden.

Fur die Kalkulation wurden die Daten des MOP 2016, MiD 2008, Statistikportal BW,
Fahrrad-Monitor Deutschland (D) und Fahrrad-Monitor Heidelberg (HD) auserwahlt. Mit
den Daten des Statistikatlas der Stadt Karlsruhe von 2015, mit einem Haushaltsbestand
von 18.516 Haushalten mit einer Gesamtbevoélkerung von 31.233 Wohnberechtigten, er-
geben sich die kalkulierten Zahlen von Tabelle 3-2. Die Anzahl der Fahrrader unterschei-
den sich auferst deutlich. Mit den Angaben vom MOP 2016 gabe es in der Oststadt
24.626 Fahrrader. Hingegen mit den Daten aus dem Fahrrad-Monitor HD es fast vier
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Funftel (78,9 Prozent) mehr Fahrrader gibt, mit einer Gesamtanzahl von 44.068 Fahrra-
dern. Bei der Berechnung nach den Werten der MiD-Studie ergibt sich eine Differenz
von 10.091 Fahrradern. Wahrend bei der Berechnungsart (1) die Fahrradanzahl nach
der Fahrradbesitzquote berechnet wurde und es 30.366 Fahrrader in der Oststadt gibt,
wurden fir die Berechnungsart (2), die Fahrradanzahl nach der Anzahl der Fahrrader
der jeweiligen Haushaltsgrof3e berechnet und somit 40.457 Fahrrader berechnet. Mit
dieser Zahl Ubersteigt die Anzahl der Fahrrader die Zahl der Wohnberechtigten von
31.233 deutlich. Auch durch die Daten des Landes BW (32.156 Fahrrader) und vom
Fahrrad-Monitor Deutschland (33.773) ubersteigt die Anzahl der Fahrrader die Gesamt-
bevolkerung der Karlsruher Oststadt.

Tabelle 3-2: Theoretische Anzahl an Fahrradern in der Karlsruher Oststadt
Quellen: Eigene Auswertung mit Daten von (MOP, 2016, S. 35)
(MiD, 2008, S. 60) (Statisik BW, 2016) (SINUS D, 2015, S. 16)
(SINUS HD, 2015, S. 6)

MiD 2008 Statistik Fahrrad- MiD 2008 Fahrrad-
i MOP 201
SLECIS) PRI 2 Ce (1) BW Monitor D ) Monitor HD

R s 82,0 % 82,7 % 76,0 % o 85,0 %
je Haushalt @

£
davon E-Bike 3,3% 6,7 % ] g

g3
Anzahl Haushalte 2t
von 12.313 15.183 15.313 14.072 ~ E 15.739
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Diese Zahlen werden mit dem Kalkulationstool fiir Fahrradabstellplatze bei Wohngebau-
den (PGV, 2014, S. 28) im oberen Bereich bestatigt. Durch die Eingabe der Haushalts-
verteilung der Karlsruher Oststadt ergibt sich eine Gesamtanzahl von 35.845 Fahrra-
dern. Diese teilt sich in 29.194 ,normale” Fahrrader, in 3.732 E-Bikes und 2.919 Lasten-
rader auf. Diese Fahrrader bendtigen somit alle Abstellplatze fur Bewohner. Des Weite-
ren sollten fir einen Besucherradverkehrsanteil von anteilig 20 Prozent weitere 5.839
Besucherstellplatze bereitgestellt werden. Insgesamt waren somit 41.684 Abstellplatze
in der Karlsruher Oststadt notwendig.

In wie weit nun die verschiedensten Richtlinien aus Abschnitt 3.1 den tatsachlichen Be-
darf decken kénnten, soll Tabelle 3-3 verdeutlichen. In der Karlsruher Oststadt gab es
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Stand 2015 10.174 Wohnungen. Durch die LBO BW Vorgabe zwei Stellplatze je Woh-
nung herzustellen ergeben sich somit 20.348 Stellplatze. Der Vergleich der theoreti-
schen Anzahl an Fahrradern in der Oststadt mit der Anzahl der Stellplatze zeigt auf, dass
selbst mit der neuen LBO BW der Bedarf nach Stellplatzen bei keinem Szenario erfullt
wird. Zur Erinnerung, bei der Anzahl der Stellplatze nach LBO BW sind die Besucher-
stellplatze bereits integriert. Die Differenz ware somit sogar noch gréf3er. Bei der grofdten
Anzahl an Fahrradern nach Fahrrad-Monitor HD-Studie wirden 23.720 Stellplatze feh-
len. Die geringste Differenz, mit 14.985 fehlenden Stellplatzen, weist die veraltete HzF
von 1995 auf. Die Bedarfskennwerte ,Fietsparkeerkencifers* aus den Niederlanden wei-
sen nach den KenngrofRen der HzF 1995, die geringste Differenz zu der theoretischen
Anzahl an Fahrradern auf. Bei dieser wirden, wie in Abschnitt 3.1.4 bereits erwahnt,
weitere Besucherstellplatze in der GroRenordnung zwischen 5.087 bis 10.174 hinzukom-
men. Bei einer zukiinftigen Evaluierung und Uberarbeitung der LBO BW beziiglich der
Stellplatzkennwerte sollten diese Uberlegungen beriicksichtigt werden.

Tabelle 3-3: Differenz der Anzahl theoretisch vorhandener Fahrrader mit
theoretischer Sollanzahl Abstellplatze
Quelle: Eigene Auswertung

v Mom | sk | ra | oo | L
gt'ce:'lg::::e 24.626 30.366 31.391 33.773 40.457 44.068
LBO BW 20.348 4278 10.018 11.043 13.425 20.109 23.720
Hamburg 23.791 835 6.575 7.600 9.982 16.666 20.277
HzF 1995 29.083 -4.457 1.283 2308 4.690 11.374 14.985
HzF 2012 25.119 493 5.247 6.272 8.654 15.338 18.949
CROW 25.708 -1.082 4.658 5.683 8.065 14.749 18.360
Schweiz 23.994 632 6.372 7.397 9.779 16.463 20.074
DCF 18.478 6.148 11.888 12.913 15.295 21.979 25.590

3.3 Planungsgrundlagen fur den ruhenden Radverkehr

Weitere, detailreichere Planungsgrundlagen als die LBO BW bieten zahlreiche Pla-
nungshandbicher. Die bereits in Abschnitt 3.1.3 erwdhnten HzF der FGSV bieten eine
hauptséachlich technische Sicht auf die Dimensionierung von Fahrradabstellanlagen.
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Eine sehr umfangreiche Abhandlung zu Fahrradabstellanlagen bietet das Handbuch Ve-
loparkierung des Bundesamts fur Strassen (ASTRA) der Schwerzischen Eidgenossen-
schaft, welches bereits in Abschnitt 3.1.4 erwéhnt worden war. In diesen Empfehlungen
finden sich zahlreiche Beispielbilder und Skizzen zur Realisierung von Abstellanlagen.
Weitere empfehlenswerte Literatur ist in dieser Hinsicht:

Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in Nordrhein-
Westfalen: ... und wo steht ihr Fahrrad? Hinweise zum Fahrradparken fir Archi-
tekten und Bauherrn

CROW: Radverkehrsplanung von A bis Z — Das niederlandische Planungs-
handbuch fur fahrradfreundliche Infrastruktur

Bundesministerium fuir Verkehr und digitale Infrastruktur: Fahrradabstellplatze
bei Wohngebauden — Ein Leitfaden fur die Wohnungs- und Immobilienwirtschaft
The Danish Cyclists Federation: 2008 Bicycle parking manual

Alle Planungshilfen Giberschneiden sich mit den in der LBO BW erwéahnten Anforderun-
gen fur Fahrradstellplatze am Wohnort und gehen spezifischer darauf ein. Grundlegend
sind sich alle Planungshilfen dartiber einig, dass Abstellplatze

an jedem Quell-und Zielort, Eingangsnah und in ausreichender Zahl vorhanden
sein sollen;

logisch platziert werden in Bezug auf das Radverkehrsnetz und somit leicht auf-
findbar sind;

auf die Fahrtzwecke der Radfahrer abgestimmt sind (Kurzzeitparker / Uber-
gangsparker / Langzeitparker);

Sicherheit vor Diebstahl und Beschadigungen des Fahrrads gewahrleisten sol-
len;

am Wohnort eine Zugangssicherung haben sollten;

ebenerdig und fahrend erreicht werden sollen;

mdglichst vor Witterung schiitzen, um somit Rostbildung am Fahrrad zu vermei-
den (insbesondere am Wohnort);

dem Fahrrad Standfestigkeit bieten sollen;

verhindern, dass Fahrrader an Orten abgestellt werden sollen, wo dies uner-
wiinscht oder fur andere Verkehrsteilnehmer hinderlich erscheint.

In einigen Aspekten herrschen marginale Unterschiede. In dieser Hinsicht sind die Min-
destachsabstandsmale eine diskutable Grof3e. Wéahrend nach LBO BW ein Mindestab-
standsmalfd von 0,80 cm eingehalten werden soll, gibt der ADFC Empfehlungen ab, das
Mindestabstandsmald bei hoch/tief Vorderradhalter auf 0,50 cm zu ermdglichen. Dies
ermdglicht weit mehr Fahrréader auf gleichbleibender Flache.

Die Bereitschafft eine gewisse Distanz zur Abstellanlage zu laufen wurde bereits in Ab-
schnitt 2.2.4 (vgl. Abbildung 2-15) thematisiert. In dieser Hinsicht sind die Erfahrungen
der Bereitschaft zu einer Abstellanlage eine gewisse Strecke zuriickzulegen aus den
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Niederlanden interessant (vgl. Abbildung 3-1). In den Niederlanden soll die maximale
Distanz zu einer Abstellanlage zum Quell- bzw. Zielort maximal 100 Meter betragen.

Principle for locating bicycle parking - acceptatie distances depending on function, time and service levels
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Abbildung 3-1: Prinzip fur die Platzierung von Fahrradabstellanlagen,
Akzeptable Distanz je nach Funktion, Zeit und Service Level
Quelle: (DCF, 2008, S. 28)
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4 Forschungsfragen und -design

In den Abschnitten 2 und 3 wurde zum einen die Wichtigkeit von Abstellplatzen am Woh-
nort erlautert und zum anderen die Grundlagen fur Fahrradabstellmdglichkeiten be-
schrieben. Ein grundlegendes Vorverstandnis fir das Thema Fahrradabstellplatze
wurde damit gelegt (vgl. Abbildung 4-1). Es konnte erkannt werden, dass einige Situati-
onen und Gegebenheiten lokal betrachtet differenziert erscheinen, weshalb die Karlsru-
her Oststadt im genaueren untersucht werden soll. Zum einen soll eine empirische Er-
hebung die aktuelle Abstellsituation der Oststadtbewohner erfassen. Aus beiden Ab-
schnitten lassen sich fir eine empirische Erhebung einige Forschungsfragen herausar-
beiten. Aus Abschnitt 2 lassen sich folgende Fragen herleiten:

Wie hoch ist die Fahrradbesitzquote der Oststadtbewohner?

Wie sieht die Personenmobilitét in der Karlsruher Oststadt aus?

Was hélt die Oststadtbewohner vom Fahrrad fahren ab?

Welche MalRnahmen kénnten die Teilnehmer Gberzeugen, 6fters das Fahrrad
Zu nutzen?

Wie bewerten die Oststadtbewohner die Abstellanlagen im Allgemeinen und im
Speziellen?

Wo kodnnen die Oststadtbewohner ihr Fahrrad abstellen und wo stellen Sie es
tatsachlich ab?

Welche Eigenschaften hat diese Abstellanlage und welche Eigenschaften sollte
eine zukinftige Abstellanlage haben?

Besteht evtl. ein Zusammenhang zwischen Fahrradnutzung und Gebaudetyp?
In wie weit beeintrachtigt die Fahrradabstellanlage die Nutzung des Fahrrads im
Alltag?

Nehmen Menschen, die 6fters mit dem Fahrrad fahren, ihre Abstellméglichkei-
ten anders wahr als Menschen, die 6fters mit dem Auto unterwegs sind?
Wirden einige Personen aufgrund einer besseren Abstellanlage mehr Fahrrad
fahren?

Des Weiteren lassen sich aus Abschnitt 3 weitere Fragestellungen fur eine empirische
Studie herausarbeiten:

In wie weit entsprechen die Abstellpléatze der Bestandswohngebdude den An-
forderungen der LBO BW:
0 Wettergeschiitzte Fahrradstellplatze;
0 Wirksame Diebstahlsicherung (Anschlielmoglichkeit oder Abschlie3ba-
rer Raum);
o0 Ebenerdig erreichbar sein, (oder durch Rampen oder Aufzlige zugang-
lich sein);
o Grundsticksnah/Eingangsnabh;
o0 Standsicherheit;
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o Ausreichendes Platzangebot (ein Stellplatz 2,0 m lang und 0,80 bis 1,20
m breit nach (BP BW, 2013, S. 2));

0 Ausreichendes Platzangebot (Mindestabstand von 0,80 m zwischen den
Fahrradstanden).

Lassen sich Gebaudetypen mit klaren Defiziten und einer verminderten Fahr-
radnutzung identifizieren?

Zum anderen sollen mit Hilfe einer erhebungsbasierten Bedarfsermittlung fahrradabstell-
kritische Punkte in der Karlsruher Oststadt identifiziert werden, um im Anschluss Hand-
lungsempfehlungen fur eine Verbesserung der derzeitigen Lage herauszuarbeiten.

Vorverstandnis

Auswahl Verfahren

Erhebungsbasierte

Korrelative Studie Bedarfsermitthing

Datenerhebung Datenerhebung

Empirische Analyse Bedarfsanalyse

Handlungs-
empfehlungen

Abbildung 4-1: Forschungsdesign Masterthesis
Quelle: Eigene Darstellung
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5 Empirische Analyse

In diesem Kapitel werden zum einen der methodische Ansatz und die Durchfiihrung der
empirischen Erhebung beschrieben. Zum anderen werden die zentralen Ergebnisse der
Umfrageerhebung prasentiert und interpretiert.

Die beobachteten Ergebnisse werden mit den in vorherigen Kapitel recherchierten Er-
gebnissen und Daten verglichen. Bei der Interpretation der Ergebnisse sollte beriicksich-
tigt werden, dass die Reprasentativitat der eigenen empirischen Erhebung nicht geklart
ist.

5.1 Methodischer Ansatz und Durchfuhrung

In der Erhebung wurden die Teilnehmer naher auf die Relevanz der Abstellmdglichkeiten
zu Hause fir den Zugang ins System Fahrrad befragt.

Der Fragebogen wurde in Zusammenarbeit mit dem IFV am KIT und dem ITAS entwi-
ckelt. Auf Raten des ITAS wurde auf offene Fragen weitgehend verzichtet. Der Grol3teil
der Fragen beruht auf dem Single bzw. Multiple-Choice Prinzip, lediglich zwei Fragen
wurden als Priorisierungsfragen entworfen.

Der erste Teil des Fragebogens beschéftigt sich mit dem Mobilitdtsverhalten der Teil-
nehmer. Unter anderem wurden Zugang zu Verkehrsmitteln, Verkehrsmittelwahl, Ver-
kehrsmittelnutzung und Wahlverhalten abgefragt um ein Gesamtbild der Mobilitat der
Umfrageteilnehmer abzubilden.

Im zweiten Teil wird nach einer Filterfrage beziiglich des Aufenthalts in der Karlsruher
Oststadt, auf die Abstellsituation des eigenen Fahrrads eingegangen. Die Antworten sol-
len Aufschluss geben wie die gegenwartige Abstellsituation aussieht und die zukinftig
gewilnschte Abstellsituation aussehen soll.

Der dritte und letzte Teil geht auf soziodemographische Aspekte wie Téatigkeit, Ge-
schlecht und Alter ein.

Alle drei Teile zusammen sollen mit ihren Ergebnissen zur Beantwortung der in Abschnitt
4 aufgestellten Forschungsfragen beitragen.

Der Fragebogen ist bei normaler Lesegeschwindigkeit innerhalb von ca. zwélf Minuten
zu erfassen.

Fir den Pretest haben vier wissenschaftliche Mitarbeiter des IFV am KIT den finalen
Fragebogen ausgefiillt. Es wurden lediglich marginale Anderungen vorgenommen und
damit der Umfragebogen, wie auf der Daten CD vorzufinden, verwendet.

Als ZielgroRRe fur die Erhebung wurde eine StichprobengréfRe von 100 Personen ange-
strebt.

Neben der direkten Befragung vor Ort in der Karlsruher Oststadt wurde die Erhebung
online auf soscisurvey.de erstellt und veroffentlicht.
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Die personlichen Befragungen fanden im Zeitraum vom 16. Februar 2017 bis zum 23.
Marz 2017 statt.

Insgesamt wurden 86 Umfragen personlich erhoben. Die Dauer eines Interviews vari-
ierte zwischen ca. 15 Minuten bis zu ca. 40 Minuten. Die lange Dauer einzelner Inter-
views beruhte auf der Diskussionsfreudigkeit der Teilnehmer. Durch die Gesprache
konnten jedoch viele weitere interessante Einblicke gewonnen werden. Um ein hetero-
genes Gesamtbild zu erreichen, wurden verschiedene Orte in der Karlsruher Oststadt
aufgesucht, um die Erhebung durchzufiihren. Abbildung 5-1 zeigt auf, in welchen rdum-
lichen Gebieten die Erhebung stattfand. Ein Erhebungsort wird dabei mit einem Fahrrad-
zeichen gekennzeichnet.
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Abbildung 5-1: Raumliche Gebiete der Erhebung

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis des Stadtteilplans der Stadt
Karlsruhe (Stadt Karlsruhe, 2017b)

Die Online-Version wurde mit Hilfe des ,Quartier Zukunft — Labor Stadt* am 13. Marz auf
dem Twitter-Kanal und der Facebook-Seite veroffentlicht. Insgesamt nahmen 26 Perso-
nen an der Online-Erhebung teil.
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In Abbildung 5-2 ist der zeitliche und zahlenméaflige Verlauf der Erhebung abzulesen.
Durchschnittlich wurden drei bis vier Personen pro personlichem Erhebungstag erfasst.
Deutlich zu erkennen ist der Ausschlag bei der Online-Version am 15. Marz nach Verof-
fentlichung mit der Teilnahme von 13 Personen und am Folgetag mit sieben Personen.

14
12

10
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Anzahl n

6 M Online

4
. | | “ IH | |
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Abbildung 5-2: Anzahl der Umfrageerhebungen Uber den Zeitraum vom 16.
Februar bis zum 30. Marz 2017
Quelle: Eigene Auswertung

Zusammengefasst nahmen insgesamt 113 Personen an der Erhebung teil. Darlber hin-
aus ist zu erwahnen, dass sowohl im Februar als auch im Méarz 2017 aufRert milde Wet-
terumstande geherrscht haben und somit ein sehr fahrradfreundliches Klima.

5.2 Ergebnisse der Erhebung

In diesem Kapitel sind die zentralen Ergebnisse der Erhebung zusammengefasst. Die
Ergebnisse aus personlicher Befragung und Online-Version wurden zusammengefuhrt
und ausgewertet. Im Folgenden wird teilweise unterschieden zwischen allen Umfrage-
teilnehmer (Gesamt) und den Oststadtbewohnern (Oststadt) im spezifischen. Aufgrund
der differenzierten Angaben der Teilnehmer wird bei Tabellen und Diagrammen die Fall-
zahl n angegeben.

In Abschnitt 5.2.1 wird zunéchst ein Uberblick tiber die Umfrageteilnehmer gegeben,
danach werden in Abschnitt 5.2.2 die Basisdaten der Mobilitat wiedergegeben und dar-
gestellt. Der folgende Abschnitt O analysiert zun&chst die gegenwartige Fahrradabstell-
situation der Teilnehmer. Im darauffolgenden Abschnitt 5.2.4 wird die zukinftig ge-
wlnschte Abstellsituation naher erértert und die Relevanz von Abstellméglichkeiten zu
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Hause fur den Zugang ins System Fahrrad fir eine haufigere Nutzung evaluiert. Des
Weiteren werden die in Abschnitt 4 aufgestellten Forschungsfragen abgearbeitet und in
dem betreffenden Kapitel beschrieben und prasentiert.

5.2.1 Soziodemographie

Wie in Abschnitt 5.1 bereits erwéhnt, nahmen insgesamt 113 Personen an der Umfrage
teil. Darunter waren 53,1 Prozent ménnliche Teilnehmer und 46,9 Prozent weibliche Teil-
nehmer. Diese Verteilung liegt sehr nah an den Anteilen von Mannern und Frauen so-

wohl in Karlsruhe (¢ 50,9 Prozent / ? 49,1 Prozent) im generellen wie auch der Karlsruhe
Oststadt (o 58,1 Prozent / ? 41,9 Prozent) im spezifischen. (Stadt Karlsruhe, 2017c)

Tabelle 5-1 veranschaulicht zunachst die Altersverteilung aller Teilnehmer (Gesamt) und
der Oststadtbewohner (Oststadt). Die Halfte (50,4 Prozent) aller Teilnehmer befindet
sich in der Altersklasse von 26 bis 35 Jahren. Die zweitgrdf3te Altersklasse mit 25,7 Pro-
zent bilden die 36 bis 50-Jahrigen. Kleinere Altersklassen bilden die 18 bis 25-Jahrigen
mit 13,3 Prozent, die 51 bis 60-Jahrigen mit 7,1 Prozent und die kleinste Altersklasse
der Uber 70-Jahrigen mit 3,5 Prozent. Nicht in der Erhebung enthalten ist die Altersklasse
von 61 bis 70 Jahren.

Tabelle 5-1: Altersverteilung nach Altersklassen in Gesamtteilnehmer und
Oststadtbewohner
Quelle: Eigene Auswertung

Altersklasse n 18 bis 25 26 bis 35 36 bis 50 51 bis 60 61 bis 70 | dlter als 70
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre
Gesamt 113 13,3 % 50,4 % 25,7 % 7,1% 0,0% 3,5%
Oststadt 79 11,4 % 51,9 % 22,8% 10,1 % 0,0% 3,8%

Dartuber hinaus kann erkannt werden, dass die prozentuale Differenz bei allen Alters-
klassen zwischen der Anzahl aller Umfrageteilnehmer (Gesamt) und der Oststadtbewoh-
ner (Oststadt) maximal 3,0 Prozentpunkten betragt.

Die Altersverteilung der eigenen Erhebung entspricht nicht der Karlsruher Bevolkerungs-
pyramide, jedoch im groben der Bevolkerungspyramide der Karlsruher Oststadt. In Ab-
bildung 5-3 sind die Bevdlkerungsverteilungen nach Mannern, linke Seite und Frauen,
rechte Seite dargestellt. Dabei bilden die Altersjahre von 18 bis 40 Jahre die dominante
Bevolkerung in der Oststadt.



5 Empirische Analyse 45

Abbildung 5-3: Bevdlkerungspyramide Karlsruhe Oststadt
Quelle: (Stadt Karlsruhe, 2017c)

54,0 Prozent der Teilnehmer sind in Vollzeit berufstétig, weitere 13,3 Prozent sind in
Teilzeit berufstatig. Damit ist die Mehrheit der Teilnehmer, wie in Tabelle 5-2 aufgelistet,
berufstatig. Die zweite groRe Tatigkeitsgruppe bilden die Teilnehmer ,In Ausbildung” mit
27,5 Prozent. Unter ,In Ausbildung” wurden die Angaben von Schilern, Studenten, Per-
sonen in Berufsausbildung und Promovierende (Sonstiges) zusammengefasst. Die Ta-
tigkeitsgruppen Rentner/Pensionér und Arbeitslos/freigestellt bilden mit 1,8 Prozent bzw.
3,5 Prozent sehr kleine Stichprobengruppen.

Keine Angaben wurden bei der Kategorie Hausfrau/ Hausmann gemacht, weshalb diese
Kategorie bei der Analyse entfallt.

Tabelle 5-2: Tatigkeiten der Gesamtteilnehmer und der Oststadtbewohner
Quelle: Eigene Auswertung
Tatigkeit n Berufstatig | Berufstatig In Arbeitslos/ | Rentner/
& in Vollzeit | in Teilzeit | Ausbildung | freigestellt | Pensionar
Gesamt 113 54,0 % 133 % 27,5% 1,8% 3,5%
Oststadt 79 57,0 % 7,6 % 29,2 % 2,5% 3,8 %

Durch eine Filterfrage konnte geklart werden weshalb sich die Personen in der Karlsru-
her Oststadt aufhalten. Tabelle 5-3 zeigt, dass lediglich 3,5 Prozent der Teilnehmer sich
nie in der Karlsruher Oststadt aufhalten. Die restlichen 96,5 Prozent verteilen sich in finf
unterschiedliche Aktivitaten auf. Knapp 70 Prozent der Befragten gaben an in der Karls-
ruher Oststadt zu wohnen. Am zweithaufigsten mit 58,4 Prozent hielten sich die Teilneh-
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mer in der Oststadt wegen Einkaufen und Erledigungen auf, dicht gefolgt von Freizeit-
aktivitaten mit 56,6 Prozent der Teilnehmer. Ihren Arbeitsplatz in der Karlsruher Oststadt
haben 27,4 Prozent und ihren Ausbildungsplatz 6,2 Prozent der Teilnehmer.

Tabelle 5-3: Aktivitaten der Teilnehmer in der Karlsruher Oststadt
Quelle: Eigene Auswertung; n=113

Einkaufen/ Halte mich
Wohnort Arbeit Ausbildung Erledigungen Freizeit nie in der
guns Oststadt auf
69,9 % 27,4 % 6,2 % 58,4 % 56,6 % 3,5%

Die folgende Kreuztabelle (Tabelle 5-4) soll klaren, in wie weit die Teilnehmer unter-
schiedliche Aktivitaten in der Karlsruher Oststadt unternehmen und die Differenz zu Ta-
belle 5-3 aufzeigen. Die Tabelle ist wie folgt zu lesen.

Beispiel Wohnort gekreuzt mit Arbeit:

8,0 Prozent der Teilnehmer wohnen und arbeiten in der Karlsruher Oststadt. Subtrahiert
man somit die 8,0 Prozent von Tabelle 5-3 von den 27,4 Prozent aus Tabelle 5-4, ergibt
sich die Differenz von 19,4 Prozent der Befragten, die in der Oststadt arbeiten jedoch
nicht ihren Wohnort haben.

Durch diese Rechnung ergibt sich, dass 0,9 Prozent der Teilnehmer ihre Ausbildung in
der Oststadt wahrnehmen, 5,3 Prozent der Befragten nur zum Einkaufen/Erledigungen
sich in der Oststadt aufhalten und 10,6 Prozent der Befragten Freizeitaktivitaten in der
Oststadt wahrnehmen, aber jeweils nicht in der Oststadt wohnen.

Tabelle 5-4: Kreuztabelle der Aktivitaten innerhalb der Oststadt
Quelle: Eigene Auswertung; n=113
Wohnort Arbeit Ausbildung Elnk? ufen/ Freizeit
Erledigungen
Wohnort 69,9 % 8,0 % 53% 53,1 % 46,0 %
A zu Tab. 4-3 - 19,4 % 09% 53% 10,6 %

Weitere Angaben wurden bezlglich der bewohnten Gebaudeart der Umfrageteilnehmer
eingeholt. Die vorherige Auswahl bezliglich der Gebaudearten wurde mit Hilfe der Daten
des Zensus von 2011 der Stadt Karlsruhe erstellt. Hierbei ergab sich das in Tabelle 5-5
dargestellte Ergebnis.

In der Karlsruher Oststadt gibt es insgesamt 10.174 Wohnungen. Mit 31,8 Prozent aller
Wohnungen wird die Oststadt von Gebauden dominiert, die vor dem Jahre 1919 errichtet
worden sind. Diese Gebaudeart wird auch als Griinderzeitgebaude deklariert. Die fol-
genden drei Baualtersklassen (1919-1949; 1950-1959 und 1960-1969) nehmen mit
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13,7 Prozent, 14,8 Prozent und 16,3 Prozent &hnlich gewichtete Anteile in der Karlsruher
Oststadt war. Der vorherrschende Gebaudetypus sind Mehrfamilienhduser. Des Weite-
ren gibt es die Gebaudetypen Einfamilienhaus, Reihenhaus und Hochhaus.

Tabelle 5-5: Wohnungsbestand in der Karlsruher Oststadt am 9.Mai
2011nach dem Baualter des Gebaudes
Quelle: Eigene Darstellung nach (Stadt Karlsruhe, 2014, S. 52)

Oststadt:
Wohnungen insgesamt: 10.174, davon

1919- 1950- 1960- 1970- 1980- 1990- 2000- 2006 u.

voridld | 109 | 1950 | 1969 | 1979 | 1989 | 1999 | 2005 | spiter

31,8 % 13,7 % 14,8 % 16,3 % 8,5% 2,8% 5,9 % 2,0% 4,3 %

Die Ergebnisse des Wohnungsbestands der Gesamtteilnehmer und der Oststadtbewoh-
ner sind in Tabelle 5-6 aufgelistet. Bei beiden Gruppen ist sind die Mehrfamilienhauser
aus den Baujahren 1860-1919 mit 43,0 Prozent (Gesamt) und 44,3 Prozent (Oststadt)
dominierend und nehmen einen deutlichen gréReren Anteil ein, als in Tabelle 5-5 mit
31,8 Prozent. Keine Angaben wurden in der Gebaudekategorie Hochhaus getatigt, auf-
grund dessen entfallt diese Gebaudekategorie bei der weiteren Analyse.

Das Baualter des eigenen bewohnten Geb&udes war einigen Teilnehmer nicht bewusst
und musste geschatzt werden. In wie weit die Aussagen diesbeziglich korrekt sind, ist
somit unklar.

Tabelle 5-6: Wohnungsbestand der Gesamtteilnehmer und der
Oststadtbewohner nach Baualter und Typus des Gebéaudes
Quelle: Eigene Auswertung

Gebiu MFH MFH MFH MFH MFH MFH
det EFH RH 1860- 1919- 1950- 1960- 1970- 1990 u.

yP 1918 1949 1959 1969 1990 spater
Gesamt

n=86; 3,5% 5,8% 43,0 % 14,0 % 8,1% 8,1% 4,7 % 12,8 %
davon

Oststadt
n=79; 1,3% 51% 44,3 % 15,2 % 8,9% 7,6 % 51% 12,7 %
davon

EFH Einfamilienhaus

RH Reihenhaus

MFH Mehrfamilienhaus
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5.2.2 Mobilitatsverhalten

Nachdem im vorherigen Abschnitt die soziodemographischen Eigenschaften der Teil-
nehmer naher beschrieben worden sind, widmet sich der folgende Abschnitt der Mobili-
tatswerte der Befragten. Unter anderem werden die Verkehrsmittelverfigbarkeit, die
Verkehrsmittelwahl und das mogliche Verkehrsverhalten in der Zukunft nédher beschrie-
ben.

5.2.2.1 Verkehrsmittelverfugbarkeit

Der eigene Besitz eines Verkehrsmittels bestimmt oft das Nutzungsverhalten einer Per-
son. Zwar ist dies heutzutage aufgrund von Sharing-Modellen (z.B. bei Fahrradern, Au-
tos) nicht mehr limitierend, dennoch steigt die Wahrscheinlichkeit dieses auch tatséach-
lich zu nutzen.

In der Erhebung gaben 94,7 Prozent aller Teilnehmer an, ein eigenes Fahrrad zu besit-
zen. Diese Quote ist im Vergleich zu den Werten aus Kapitel 2.1.2 deutlich héher. Le-
diglich 5,3 Prozent der Teilnehmer gaben zum Zeitpunkt der Umfrage an, kein Fahrrad
zu besitzen.

Der Hauptgrund weshalb unter den Nichtbesitzern (n=6) kein Fahrrad besessen wird, ist
mit 66,7 Prozent der Besitz eines (Dienst-)Autos. Weitere Griinde der Kein-Fahrradbe-
sitzer sind in Abbildung 5-4 aufgelistet. So gaben jeweils 33,3 Prozent an, Opfer eines
Fahrraddiebstahls zu sein bzw. kein Fahrrad fir ihre Alltagsmobilitat zu brauchen. Ge-
ringfugigere Grunde fur keinen Fahrradbesitz waren mit 16,7 Prozent, dass keine Ab-
stellméglichkeit vorhanden ist bzw. dass der OPNV als ausreichend erachtet wird. Die
geringe Fallzahl lasst weitergehende Schlussfolgerungen schwer zu.
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in Prozent (n=6)
0,0 10,0 200 30,0 400 50,0 60,0 70,0

Ich besitze ein (Dienst-)Auto, mit dem ich alles
- - - Ky
flexibler erreichen kann
Es wurde mir leider geklaut _ 33,3

Ich brauche kein Fahrrad fiir meine Alltagsmobilitat _ 33,3

Ich weil nicht, wo ich mein Fahrrad sicher abstellen _ 16 7
kann !

Mit den StraRenbahnen und Bussen (OPNV) ist alles
schnell und komfortabel erreichbar _ 16,7

Abbildung 5-4: Grunde fur keinen Fahrradbesitz
Quelle: Eigene Auswertung

Mit 60,2 Prozent der Teilnehmer, steht der Mehrheit ein Pkw zur Verfiigung. Bemerkens-
wert ist der hohe Anteil der Car-Sharing-Nutzer mit 22,1 Prozent aller Teilnehmer. Im
Vergleich gaben bei der MOP-Studie nur 1,7 Prozent der Erwachsen an, Mitglied einer
Car-Sharing-Organisation zu sein. (MOP, 2016, S. 37) Wie bei der MOP-Studie ist auch
hier die Reprasentativitat aufgrund der sehr kleinen Stichprobe zu beachten. Lediglich
16,8 Prozent der Befragten gaben an Uber kein Auto zu verfiigen. 0,9 Prozent machten
keine Angaben zur Pkw-Verfugbarkeit.

Die hohen Pkw-Erhebungswerte der eigenen Erhebung sind durch die Befragung insbe-
sondere von Autofahrern zu erklaren. Somit sollte herausgefunden werden, warum ge-
rade diese Benutzergruppe nicht das Fahrrad benutzen.

5.2.2.2 Verkehrsmittelwahl

Folgende Abbildung 5-5 visualisiert die Entfernung vom Wohnort zu den Aktivitaten in
Abhéangigkeit der prozentualen Personenanteile unter der gegebenen Fallzahl n. Im Nah-
bereich von unter funf Kilometer heben sich besonders die Aktivitaten Ausbildung mit
83,3 Prozent und Einkaufen/Erledigungen mit 82,7 Prozent hervor. Im Freizeitbereich
lag das Ziel bei 44,5 Prozent der Teilnehmer unterhalb von finf Kilometer. Den gerings-
ten Anteil im Nahbereich von unter funf Kilometer weist der Arbeitsplatz der Teilnehmer
mit 42,0 Prozent auf.

Die Ausbildungsstandorte, waren von 96,7 Prozent der Teilnehmer in Ausbildung in bis
zu unter zehn Kilometer erreichbar. Bei den vorliegenden Distanzen zu den naheliegen-
den Bildungseinrichtungen KIT, Hochschule fur Musik, Fachhochschule, Padagogische
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Hochschule (alle < funf Kilometer) und Duale Hochschule, Hochschule fiir Gestaltung
(beide < zehn Kilometer) erwartbare Werte in der Karlsruher Oststadt. Lediglich 3,3 Pro-
zent haben einen Anfahrtsweg von 25 Kilometer und mehr zur Ausbildungsstatte.

Bei der Aktivitat Einkaufen/Erledigungen liegen 98,2 Prozent aller Entfernungen unter-
halb von zehn Kilometern und somit durchaus im Reichweitenbereich von Fahrradern.

Im Freizeitbereich gaben die Teilnehmer wiederrum variablere Antworten an. Zwar lagen
auch hier der Mehrheit der Aktivitaten von 85,4 Prozent innerhalb von zehn Kilometern.
2,7 Prozent der Teilnehmer fahren fir ihre Freizeitaktivititen sogar 25 Kilometer und
mehr.

Festzuhalten ist, dass fur 65,0 Prozent der Teilnehmer die Wege aller Aktivitaten unter
zehn Kilometern liegen und fir 80,0 Prozent der Befragten die Wege aller Aktivitaten
unterhalb von 15 Kilometer. Mit den Potenzialen der Fahrradnutzung aus Abschnitt 2.2.6
konnten somit die meisten Wege mit dem Fahrrad oder E-Bike zurtickgelegt werden.

90,0
80,0
70,0
60,0
T 50,0
9]
N
e
o 40,0
£
30,0
20,0
0.0 I n I w
5 bis unter 10bis 15 bis 25 km und
Unter 5 km unter 15 unter 25
10 km mehr
km km
B Arbeit (n=100) 42,0 23,0 15,0 14,0 6,0
B Ausbildung (n=30) 83,3 13,3 0,0 0,0 3,3
Einkaufen/ Erledigungen (n=110) 82,7 15,5 1,8 0,0 0,0
H Freizeit (n=110) 44,5 40,9 8,2 3,6 2,7

Abbildung 5-5: Entfernung vom Wohnort zur den Aktivitaten Arbeit, Ausbildung,
Einkaufen/Erledigungen und Freizeit (einfache Entfernung)
Quelle: Eigene Auswertung

Anmerkung: In wie weit die Entfernungsangabe der Befragten von der tatsachlichen Ent-
fernung abweicht kann nicht evaluiert werden. Einigen Teilnehmern wurde bei der An-
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gabe der Entfernung in Form des Kartendienstes Google Maps weitergeholfen. Der Ein-
druck entstand, dass den meisten Teilnehmern die Distanzen zu ihren jeweiligen Zielen
nicht bekannt war bzw. die davor getatigten Schatzungen nicht immer zutreffend waren.

Aufgrund der grof3en Fallanzahl von Berufstatigen wurden die eignen Daten mit den vor-
handenen Daten des Statistischen Bundesamt verglichen. Abbildung 5-6 zeigt auf, dass
die Nahmobilitat unter finf Kilometer der Gesamtteilnehmer mit 42,0 Prozent, aber auch
der Oststadtbewohner mit 35,8 Prozent ausgepragter ist, als im Bundesdeutschenschnitt
mit 30,2 Prozent.

Eine Differenzierung der Werte zwischen zehn bis unter 25 Kilometer fehlt bei den vor-
handenen Daten des Statischen Bundesamtes, diese konnten jedoch im Hinblick auf
potenzielle Wege fur E-Bike fir die Zukunft interessant sein. Denn gerade im Vergleich
von Abbildung 5-5 zeigt sich im Vergleich mit Abbildung 5-6, dass die Aufteilung in 15,0
Prozent (zehn bis unter 15 Kilometer) und 14,0 Prozent (15 bis unter 25 Kilometer) in
diesem Entfernungsbereich mit einem Gesamtwert von 29,0 Prozent interessant er-
scheint.

45,0
40,0
35,0
30,0
25,0
=
o
N
o 20,0
a
£
15,0
10,0
5,0 I
0.0 10 bi 25 l
Unter 5 km 5 bis unter 10 km ' unter 25 km und mehr
B Gesamt (n=100) 42,0 23,0 29,0 6,0
M Oststadt (n=67) 35,8 23,9 35,8 4,5
Mirkozensus 2012 30,2 27,2 26,5 11,6

Abbildung 5-6: Vergleich der Pendlerdistanzen (einfache Entfernung) von
Gesamtteilnehmer, Oststadtbewohnern und Mikrozensus 2012
Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von (DESTATIS, 2017)

Die Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung ist in Abbildung 5-7 illustriert und tabellarisiert.
Nicht beantwortete Fragen im Fragbogen wurden hier zur Haufigkeit ,Nie* hinzuaddiert.
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Das meist genutzte Verkehrsmittel unter den Teilnehmer ist mit 55,8 Prozent das Fahr-
rad. 19,5 Prozent benutzen das Fahrrad noch ein bis drei Tage die Woche und 15,9
Prozent ein paar Mal im Monat. Nur 8,8 Prozent der Befragten gab an das Fahrrad selten
bis nie zu benutzen.

Am zweit haufigsten sind die Teilnehmer zu Fuld unterwegs. Im der Haufigkeit von ein
bis drei Tage die Woche dominiert das zu Ful3 gehen mit 35,4 Prozent. Lediglich 4,5
Prozent gaben an selten bis nie zu Ful3 zu gehen.

Der OPNV wird von 18,6 Prozent der Teilnehmer nie genutzt, dies ist die zweit hdochste
Quote nach Pkw Mitfahrern. Des Weiteren nutzen die Teilnehmer mit 29,2 Prozent den
OPNV selten. Mit jeweils 23,0 Prozent nutzen die Teilnehmer den OPNV entweder ein
bis drei Tage die Woche oder ein bis drei Tage im Monat.

Am wenigsten sind die Teilnehmer als Mitfahrer im Pkw unterwegs. 22,1 Prozent der
Teilnehmer fahren nie als Beifahrer mit. Dartiber hinaus dominiert auch die Haufigkeit
~Seltener” mit 37,2 Prozent und auch in der Haufigkeit ein bis drei Tage im Monat mit
31,9 Prozent der Befragten.

Mit einer Nutzung von 27,4 Prozent innerhalb von vier bis sieben Tagen in der Woche
wird der Pkw am dritthaufigsten als Verkehrsmittel genutzt.
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in Prozent
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Zu FuB Fahrrad OPNV PKW Mitfahrer PKW
M 4-7 Tage in der Woche 50,4 55,8 6,2 0,0 27,4
M 1-3 Tage in der Woche 35,4 19,5 23,0 8,8 20,4
m 1-3 Tage im Monat 9,7 15,9 23,0 31,9 25,7
M Seltener 2,7 3,5 29,2 37,2 15,9
H Nie 1,8 5,3 18,6 22,1 10,6

Abbildung 5-7: Haufigkeiten der Verkehrsmittelnutzungen
Quelle: Eigene Auswertung

Die Verkehrsmittelwahl wird meistens uber alle Aktivitdten hinweg betrachten. In Abbil-
dung 5-8 wird die Hauptverkehrsmittelwahl zur jeweiligen Aktivitat beschrieben.

In allen vier Bereichen ist das Fahrrad das bestimmende Hauptverkehrsmittel. Unter den
Personen in Ausbildung nimmt das Fahrrad einen Anteil von 80,0 Prozent ein. Die rest-
lichen Personen gehen entweder zu Fuf? (10,0 Prozent), fahren mit dem OPNV (6,7 Pro-
zent) oder nutzen eine Mitfahrgelegenheit (3,3 Prozent). Darliber hinaus wird zu dieser
Aktivitat das Auto nie benutzt.

Ganz im Gegensatz zu den Arbeitnehmern, es fahren tber die Halfte (53,5 Prozent) mit
dem Fahrrad zur Arbeit, dennoch benutzt diese Personengruppe den Pkw am haufigsten
um ihr Ziel zu erreichen mit 34,3 Prozent. Die Arbeithehmer nutzen gleichzeitig am hau-
figsten den OPNV mit 11,1 Prozent, laufen hingegen am wenigsten zur Arbeit (1,0 Pro-
zent)

Um Einzukaufen oder andere Erledigungen zu bewerkstelligen nutzen 45,0 Prozent das
Fahrrad, im Vergleich zu den anderen Aktivitaten, ist das der geringste Wert. Dem ge-
genuber steht, dass bei dieser Aktivitat die Befragten am héaufigsten zu Ful3 gegangen
wird. Dennoch ist das zweithaufigste Verkehrsmittelwahl der Pkw mit 31,5 Prozent.
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Im Freizeitbereich benutzen 68,5 Prozent der Teilnehmer das Fahrrad. Das zweite vor-
herrschende Verkehrsmittel bildet der Pkw mit 24,5 Prozent. Marginale Prozentzahlen
nehmen das zu Ful gehen, der OPNV und das Mitfahren ein.

Anmerkung: In den personlichen Interviews wurde das Fahrrad haufiger als Freizeit-
sportgerat erwahnt. Viele der Teilnehmer besitzen ein Rennrad, Mountainbike, 0. &. zu
Freizeitzwecken und/ oder auch als ,Zweitrad”. Diese wurden in dieser Erhebung jedoch
nicht erfasst.
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M Zu FuB 1,0 10,0 18,9 2,7
Fahrrad 53,5 80,0 45,0 68,5
Busse und Bahnen 11,1 6,7 1,8 3,6
m PKW Mitfahrer 0,0 3,3 2,7 0,9
H PKW 34,3 0,0 31,5 24,3

Abbildung 5-8: Hauptverkehrsmittelwahl nach Wegezweck und Fallzahl n
Quelle: Eigene Auswertung

Die Teilnehmer wurden gebeten, die Griinde flr ein nicht benutzen des Fahrrad auf ihren
Wegen zu den unterschiedlichen Aktivitaten ndher zu benennen. Abbildung 5-9 listet alle
Grinde mit den prozentualen Antworten auf.

Fur 71,7 Prozent der Arbeitnehmer war die zu weite Entfernung zum Arbeitsplatz der
Hauptgrund nicht mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren. Platz zwei belegen die Witte-
rungseinfliisse mit 45,7 %, dicht gefolgt von den Angaben zu anstrengend (43,5 Prozent)
und dem Faktor, dass es zu lange dauert (41,3 Prozent). Von infrastruktureller Seite aus,
beméngeln 32,6 % der Arbeitnehmer fehlende Radwege und 26,1 Prozent fehlende Ab-
stellmdglichkeiten fir ihr Fahrrad. Geringere Griinde die gegen das Fahrrad als Haupt-
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verkehrsmittel sprechen, waren die fehlende Flexibilitat (23,9 Prozent) und die Sicher-
heitsempfinden als, zu geféhrlich (15,2 Prozent) und die Angst vor Fahrraddiebstahl
(15,2 Prozent).

Fur Personen in Ausbildung waren die Hauptgriinde nicht mit dem Fahrrad zu fahren
zum einen die auReren Witterungseinfliisse (50,0 Prozent) und zum anderen der Faktor,
dass die Ausbildungsstatte zu nah am Wohnort liegt (50,0 Prozent).

Fur Einkaufen und Erledigungen gaben 39,3 Prozent der Befragten an, dass ihnen eine
grol3e Transportmoglichkeit fehlt. Mit dem Hintergrund, dass sich laut einer ARGUS Stu-
die 70 Prozent der Eink&ufe per Fahrrad nach Hause transportieren lassen (ASL, 2009,
S. 6), ein Argument an dem evtl. noch Aufklarungsbedarf herrscht. Weitere gewichtige
Grinde waren die fehlende Flexibilitat mit 29,5 Prozent und ein zu anstrengender Trans-
port (27,9 Prozent). Als Kommentare wurde unter anderem auch die Wegekette Arbeit-
Einkaufen mit dem Pkw genannt. So gaben von denjenigen, die mit dem Auto zur Arbeit
fahren 73,5 Prozent an, damit auch einkaufen zu gehen.

Im Freizeitbereich waren die Hauptgriinde, wie der zu weiten Entfernung des Zielortes
mit 45,7 Prozent und die fehlende Flexibilitat mit 42,9 Prozent der Befragten zwei fast
gleich starke Griinde fir den Verzicht aufs Fahrrad.
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Abbildung 5-9: Nahere Grinde weshalb fur einige Ziele nicht das Fahrrad als
Hauptverkehrsmittel genutzt wurde
Quelle: Eigene Auswertung

5.22.3 Zukunftige Verkehrsmittelwahl

Nachdem die gegenwartige Verkehrsmittelwahl beschrieben worden ist, wurde den Teil-
nehmer Fragen gestellt, die einen moglichen Modal Shift begiinstigen kénnten und ob
dieser Uberhaupt erwiinscht ist.

Auf die Frage, auf welchen Wegen die Teilnehmer ihr Fahrrad gerne 6fters nutzen wiir-
den gibt Tabelle 5-7 Aufschluss. Es wurden wieder nach Gesamt- und Oststadtbetrach-
tung differenziert, die prozentualen Unterschiede waren wieder auf3ert gering mit maxi-
mal 2,4 Prozentpunkten, weshalb im Folgenden nur die Gesamtteilnehmer beschrieben
werden.
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Zwar gab die Mehrheit von 45,1 Prozent aller Teilnehmer an, nicht mehr Fahrrad fahren
zu kénnen, der fast gleiche Anteil von 44,2 Prozent der Befragten mdchte jedoch mehr
Wege im Generellen zurticklegen. Ausschlief3lich 10,6 Prozent der Teilnehmer mdchten
keinen Weg zuséatzlich mit dem Fahrrad zurticklegen.

Von den Wegen, die im Generellen mehr zuriickgelegt werden mdchten, teilen sich die
Wege auf die unterschiedlichen Aktivitaten auf. Die meisten Teilnehmer (28,3 Prozent)
mdchten im Freizeitbereich mehr mit dem Fahrrad fahren. Beim Einkaufen mdchte knapp
ein Viertel der Befragten (23,0 Prozent) mehr radeln. Auf den Wegen zur Arbeit mdchten
18,6 Prozent der Teilnehmer 6fters das Fahrrad nutzen.

Bei den Aktivitaten Arbeit, Einkaufen/Erledigungen und Freizeit entfallen jeweils tber
50 Prozent der prozentualen Anteile auf Personen, die vier bis sieben Mal die Woche
mit dem Pkw fahren und wohnen zu tber 75 Prozent in der Oststadt.

Tabelle 5-7: Wegewulnsche im Generellen und im Speziellen nach Aktivitaten
Quelle: Eigene Auswertung
Mehr geht Keinen Weg
n nicht Mehr Wege generell davon
Gesamt 113 45,1 % 44,2 % 10,6 %
Oststadt | 79 46,8 % 41,8% 11,4 %
davon
PO | Sy || CREEY
Erledigungen
Gesamt 18,6 % 1,8% 23,0% 28,3 %
Oststadt 17,7% 1,3% 20,3 % 29,1%

Welche Faktoren, MaRnahmen oder Anreize die Teilnehmer besonders animieren wur-
den mit dem Fahrrad zu fahren wurde durch eine Priorisierungsfrage geklart. Dabei
konnten die Befragten die Platzierungen eins, zwei und drei vergeben. Durch die Aus-
wertung wurden die Daten in ein Punkteranking tberfihrt, wodurch sich folgende Rei-
henfolge in Tabelle 5-8 ergibt. Fur jeden Faktor/Mal3nahme/Anreiz ist zunachst die Plat-
zierung angeben und in Klammer die Gesamtpunkteanzahl. Die Platzierungsunter-
schiede zwischen Oststadtbewohnern und den Gesamtteilnehmern weisen geringfligige
Unterschiede auf.

Die Hauptmafinahme mit der alle Teilnehmer bewegt werden kénnten 6fter das Fahrrad
Zu nutzen, ist mit deutlichem Abstand die Schaffung von besseren (sichereren) Radwe-
gen. Auf Platz zwei folgen mehr (sicherere/witterungsgeschitzte) Fahrradabstellplatze.
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Bei der Analyse durch die Unterscheidung mittels der Verkehrsnutzung lie3en sich inte-
ressante Faktoren identifizieren. Fir Pkw-Nutzer, die vier bis sieben Tage die Woche mit
dem Auto unterwegs waren, war ein schnelleres oder bequemeres Fahrrad der zweit
meist genannte Punkt. In der Gesamtrechnung landet deshalb diese Mafinahme auf
Platz drei.

Eine bessere Fahrradmitnahme im OPNV (Bahn + Bus) landet zwar insgesamt auf
Platz funf, dennoch steht dieses Argument bei den Fahrrad-Nutzern (vier bis sieben
Tage die Woche) auf Platz drei der Prioritatenliste und bei den OPNV-Nutzern, die ein
bis drei Tage die Woche Bus und Bahn nutzen auf Platz zwei.

Tabelle 5-8: Faktoren/MalRnahmen/Anreize um 6fters mit dem Fahrrad zu
fahren
Quelle: Eigene Auswertung

Faktoren/MaRnahmen/Anreize Gesamt Oststadt
n 113 79
Bessere (sicherere) Radwege 1. (197) 1. (140)
Mehr (sicherere/witterungsgeschuiitzte) Fahrradabstellplatze 2. (105) 2.(86)
Schnelleres/bequemeres Fahrrad (z.B. neues Fahrrad; Pedelec/E-Bike) 3.(77) 5. (46)
Gesundheitszuschuss von Arbeitgeber/Versicherung/Staat 4.(72) 3.(56)
Bessere Fahrradmitnahme im OPNV (Bahn + Bus) 5. (62) 4.(47)
Dusch- und Umkleidemoglichkeiten am Zielort 6. (37) 6.(31)
Bessere Abstellméglichkeiten an Haltestellen zur OPNV Kombination 7.(35) 7.(21)
Gar keine 8.(24) 8. (5)
Sonstiges 9.(9) 9. (4)

5.2.3 Aktuelle Situation des ruhenden Radverkehrs
Gesamtbewertung

Gefragt nach der Zufriedenheit von verschiedenen Abstellorten, wurden die Abstellsitu-
ationen im Privaten Wohnumfeld und am Arbeitsplatz am besten bewertet. Im Privaten
Wohnumfeld bewerten knapp uber die Halfte (51,5 Prozent) ihre Abstellsituation mit
»sehr gut* oder ,gut* (vgl. Abbildung 5-10) und auch am Arbeitsplatz bewerten knapp die
Halfte (49,4 Prozent) die Abstellsituation als ,sehr gut* oder ,gut”. Gleichzeitig wurden
hier die meisten ,Sechser” verteilt mit 4,9 Prozent am Arbeitsplatz und 4,0 Prozent im
privaten Wohnumfeld.
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Am Schlechtesten schneiden die Abstellanlagen an Bahnhtfen und Haltestellen ab.
Uber vier Fiinftel (82,1 Prozent) bewerteten die Abstellanlagen als ,ausreichend*, ,man-
gelhaft* oder ,ungentigend".

in Prozent
0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0 60,0 70,0 80,0 90,0 100,0

Oststadt im Allgemeinen (n=96) I s [ ] ]
Privates Wohnumfeld (n=99) | NI [
Arbeitsplatz (n=81) [ N NN [
Ausbildung (Schule/Uni) (n=30) | EEEEN— .
Bahnhof/ Haltestellen (n=84) [N 1
Einkaufsgelegenheiten (n=104) I 7
Freizeitaktivititen im Alltag (n=100) | ||
Freizeitaktivit  Einkaufsgeleg  Bahnhof/ Ausbildung Privates Oststadt im

Arbeitsplatz

dtenim Alltag  enheiten Haltestellen | (Schule/Uni) Wohnumfeld Allgemeinen

(n=100) (n=104) (n=84) (n=30) (n=81) (n=99) (n=96)
1l 7,0 3,8 1,2 6,7 18,5 22,2 2,1
m2 24,0 19,2 6,0 26,7 30,9 29,3 24,0
m3 29,0 26,9 10,7 36,7 19,8 18,2 32,3
4 33,0 30,8 42,9 20,0 21,0 13,1 29,2
m5 7,0 15,4 35,7 10,0 4,9 13,1 9,4
m6 0,0 3,8 3,6 0,0 4,9 4,0 3,1

Abbildung 5-10: Gesamtbewertung von Abstellmdglichkeiten an verschiedenen
Orten im Schulnotensystem
Quelle: Eigene Auswertung

Die Bewohner der Oststadt bewerteten im Durchschnitt die Abstellméglichkeiten gering-
flgig schlechter als alle Teilnehmer (vgl. Tabelle 2-1). In beiden Gruppen fallt die Ge-
samtdurchschnittsnote der Abstellmdglichkeiten mit 3,2 bzw. 3,3, ,befriedigend* aus. Da-
mit fallt die Benotung ahnlich aus wie beim ADFC Klimatest 2014 mit einer 3,2 im Gene-
rellen und bei Abstellanlagen mit einer 3,6 im Spezifischen. (ADFC, 2014c, S. 1)

Die ,groRte" Differenz besteht im privaten Wohnumfeld mit 0,2 Notenpunkten unter-
schied, somit ist das Private Wohnumfeld in der Oststadt mit einer 3,0 ,befriedigend”
bewertet.

Bis auf die Abstellmdglichkeiten an Bahnhédfen und Haltestellen wurden alle Abstellmog-
lichkeiten mit ,befriedigend” bewertet. Bahnhofe und Haltestellen erhielten mit einer
Durchschnittsnote von 4,2 lediglich ein ,ausreichend".
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Tabelle 5-9: Durchschnittliche Benotung der Abstellmdglichkeiten an
verschiedenen Orten
Quelle: Eigene Auswertung

Ort Gesamt Oststadt
Oststadt im Allgemeinen 3,3 3,3
Privates Wohnumfeld 2,8 3,0
Arbeitsplatz 2,8 3,0
Ausbildung (Schule/Uni) 3,0 3,1
Bahnhof/ Haltestellen 4,2 4,2
Einkaufsgelegenheiten 3,5 3,6
Freizeitaktivitdten im Alltag 3,1 3,1
Gesamtdurchschnittsnote 3,2 3,3

Bei dem Vergleich der beiden gréf3ten Tatigkeitsgruppen Berufstatig und in Ausbildung
ergeben sich unterschiedliche Benotungen. Die eher jingere Tatigkeitsgruppe in Ausbil-
dung vergibt eine Gesamtdurchschnittsnote von 3,4. Die Berufstatigen vergeben eine
um 0,2 Notenpunkte bessere Note, mit 3,2.

Daruber hinaus ist tendenziell zu erkennen, dass je weniger die Teilnehmer ihr Fahrrad
nutzen, desto unzufriedener sind sie mit ihrer Abstellsituation. Es ist jedoch zu beachten,
dass die Benotung bei der Benutzung ,Seltener” und ,Nie* von wenigen Teilnehmer vor-
genommen worden ist. Dennoch ist beim Privaten Wohnumfeld ein Abfallen von 2,7 um
1,3 Notenpunkte auf 4,0, ,ausreichend" festzustellen.

Und auch bei der differenzierten Betrachtung von Pkw-Vielfahrern (vier bis sieben Tage
die Woche) und Fahrrad-Vielfahrern (vier bis sieben Tage die Woche) herrscht eine ge-
ringfiigige Differenz. Die schlechtere Benotung kommt von den Autofahrern mit einer
3,6. Die Fahrradfahrer bewerten die Abstellanlagen mit einer Durchschnittsnote von 3,2.
Diese Differenz von 0,4 Notenpunkten herrscht im speziellen auch im privaten Wohnum-
feld vor (Autofahrer: 3,1 gegeniiber Fahrradfahrer: 2,7).

Einzelbewertung

Mit Blick auf die unterschiedlichen Abstellanlagentypen soll herausgefunden werden, wo
die Teilnehmer ihre Fahrrader abstellen. Anhand von ausgewiesen und hauptsachlich
wahrgenommenen Abstellorten soll quantifiziert werden, welche Abstellorte vornehmlich



5 Empirische Analyse 61

gemieden werden. Die vorzutreffenden Eigenschaften der Abstellanlage sollen Aussa-
gen Uber die Qualitat des Abstellortes ableiten lassen.

Bei rund zwei Funftel (38,4 Prozent) liegt der Abstellort im Hinterhof des Wohnhauses.
Diese teilen sich auf 6ffentlich zugénglich (23,2 Prozent) und nicht 6ffentlich zugéngliche
Hinterhofe (14,3 Prozent) auf. Knapp ein Drittel (32,1 Prozent) besitzen vor dem Haus
einen Abstellplatz. Ein weiteres knappes Drittel (29,5 Prozent) verfigt tGber einen Keller-
raum, indem das Fahrrad abgestellt werden kann. Einen speziellen Fahrradraum haben
18,8 Prozent der Befragten zur Verfigung. Weitere Abstellmdglichkeiten finden die Be-
fragten in der Autogarage (12,5 Prozent) und im Hausflur (8,0 Prozent) vor.

Ein Zehntel (10,7 Prozent) der Umfrageteilnehmer gaben an Uber keine ausgewiesenen
Abstellmdglichkeiten zur verfligen. Insbesondere im Altbaubestand haben, laut Teilneh-
mern, rund ein Finftel (18,9 Prozent) der MFH mit Baujahr 1860-1918 und sogar Uber
ein Drittel (33,3 Prozent) der MFH mit Baujahr 1919-1949 keine ausgewiesenen Abstell-
platze fur Fahrrader.

in Prozent (n=112)
00 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 350 40,0 45,0

Vor dem Haus I 32,1
Im Hausflur I 8,0
Im Hinterhof I 38,4
Im Hinterhof offentlich zuganglich GGG 23,2
Im Hinterhof nicht éffentlich zugénglich nein N 14,3
Im Fahrradraum [N 13,8
Im eigenen Kellerraum N 29,5
In der Autogarage I 12,5
Es gibt KEINE ausgewiesenen Abstellmoglichkeiten | 10,7

Sonstiges [l 3,6

Abbildung 5-11: Ausgewiesene Abstellmdéglichkeiten am Wohnort
Quelle: Eigene Auswertung (Mehrfachnennungen waren
maoglich)

Um Vermeidungseffekte von Abstellanlagen zu identifizieren wurden neben den ausge-
wiesenen Abstellmdglichkeiten die hauptsachlich genutzten Abstellméglichkeiten abge-
fragt. Die folgende Abhandlung der Abstellplatze erfolgt in der Reihenfolge der prozen-
tual wahrgenommenen, ausgewiesenen Abstellméglichkeiten.

Hauptabstellort bleibt der Hinterhof (vgl. Abbildung 5-12), dort stellen knapp zwei Drittel
ihr Fahrrad ab. Weshalb die Befragten nun ofter die Moglichkeit hatten in einem nicht
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offentlich zuganglichen Hinterhof ihr Fahrrad abzustellen (17,7 Prozent), dartiber kann
nur spekuliert werden. Es bleibt festzuhalten, dass die meisten Personen ihre Abstell-
mdglichkeit im Hinterhof wahrnehmen (83,7 Prozent). Eine ahnlich hohe Wahrneh-
mungsquote weisen die Autogaragen auf mit 78,6 Prozent auf.

Den vorhanden Fahrradraum nutzen 57,1 Prozent (von n=21) derjenigen, die diese Ab-
stellméglichkeit zur Verfigung haben und nimmt somit einen Gesamtanteil von 10,6 Pro-
zent wahr. Stattdessen werden hier die Fahrrader entweder vor dem Haus (n=3), im
Hinterhof (n=3), im Kellerraum (n=2), oder einer sonstigen Abstellmdglichkeit (n=2) ab-
gestellt. Eine mogliche Begriindung der geringen Wahrnehmung wird im folgenden Ab-
schnitt Eigenschaften erlautert.

Vor dem Haus stellen 15 Prozent der Befragten ihr Fahrrad ab. Daraus folgt, dass 47,2
Prozent (von n=36) der Teilnehmer die ausgewiesene Abstellmdglichkeit an ihrem Haus
wahrnehmen. Diese Personen stellen ihr Fahrrad vermehrt in der Autogarage (n=5), im
Fahrradraum(n=4), im eigenen Kellerraum (n=4), auf dem Gehweg (n=4), im Hinterhof
(n=2) oder einer sonstigen Abstellmdglichkeit (n=1) ab.

Im Hausflur nehmen etwas weniger als die Hélfte (44,4 Prozent von n=9) die vorhandene
Abstellmdglichkeit wahr. Die tatsadchlichen Abstellplatze liegen im Hinterhof (n=2), im
Kellerraum (n=1) oder auf dem Gehweg (n=1).

Lediglich ein Drittel (33,3 Prozent von n=33) nutzen ihren vorhandenen Kellerraum als
Abstellplatz fur ihr Fahrrad. Interessant sind die tatséchlichen Abstellplatze. Die Mehrheit
(36,4 Prozent) stellt ihr Fahrrad vor dem Haus (n=8) und auf dem Gehweg (n=4) ab.
Weitere Abstellplatze liegen im Hinterhof (n=3), im Hausflur (n=1), in der Autogarage
(n=1), in der Wohnung (n=1) oder in einer sonstigen Abstelimdglichkeit (n=1).

Das Zehntel (10,6 Prozent) der Umfrageteilnehmer, die keine ausgewiesenen Abstell-
madglichkeiten haben stellten an folgenden Abstellorten ihr Fahrrad vermehrt ab. Ein Drit-
tel (33,3 Prozent von n=12)) derer, stellt ihr Fahrrad auf dem Gehweg ab. Ein weiteres
Drittel (33,3 Prozent) im offentlich zuganglichen Hinterhof, ein Viertel (25,0 Prozent) im
nicht offentlich zugénglichen Hinterhof und die verbleibenden 8,3 Prozent stellen ihr Rad
vor dem Haus ab.
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in Prozent
0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0

Auf dem Gehweg NN 9,7
Vor dem Haus NN 15,0
Im Hausflur | 3,5
Im Hinterhof | 31,9
Im Hinterhof 6ffentlich zuganglich GG 14,2
Im Hinterhof nicht 6ffentlich zuganglich GGG 17,7
Im Fahrradraum I 10,6
Im eigenen Kellerraum N ©,7
In der Autogarage | °,7

In der Wohnung/auf dem Balkon [l 0,9

Sonstiges NN 5,3

Abbildung 5-12: Hauptséachlich wahrgenommener Abstellplatz am Wohnort —
Quelle: Eigene Auswertung (n=109, nur Einzelnennung war
moglich)

Durch eine Kombination der Abstellplatze mit den Haustypen konnte festgestellt werden,
welche Abstellanlagen an welchem Haustyp vorrangig vorzufinden sind. In Tabelle 5-10
ist unter anderem zu erkennen, dass die Teilnehmer sehr differenzierte Angaben bezlg-
lich des Abstellorts gemacht haben. Keine Abstellmoglichkeit erreicht in Kombination mit
dem Haustyp eine Fallanzahl Uber zehn. Unter diesem Aspekt ist die Aussagekraft der
Bewertungen mit Vorsicht zu interpretieren. Aus diesem Grund werden erst Benotungen
beschrieben, die groRer/gleich drei sind.

Die meisten Bewohner von MFH Baujahr 1860-1918 stellen ihre Fahrrader frei im nicht
offentlich zuganglichen Hinterhof ab (n=9). Durch die weitere Kombination mit der Beno-
tung im privaten Umfeld ergibt sich Tabelle 5-11. Demnach vergeben die Fahrradnutzer
durchschnittlich eine 3,0 (,befriedigend”) an ihre Abstellmdglichkeit im nicht &ffentlich
zuganglichen Hinterhof. Am Unzufriedensten scheinen die Bewohner von MFH Baujahr
1970 bis 1990 mit einer Durchschnittsnote von 3,5. Um 0,2 Notenpunktebesser schnei-
det das MFH Baujahr 1860-1919 mit einer 3,3 ab. Bei diesem Hausertyp herrscht fast
die komplette Bandbreite aller Abstellmdéglichkeiten vor. Am Zufriedensten scheinen die
Bewohner von EH zu sein (1,7), allerdings dicht gefolgt von den Bewohnern von MFH
mit Baujahr 1990 u. spater (1,8).
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Tabelle 5-10:  Anzahl der hauptséachlich genutzten Abstellméglichkeiten am
Wohnort
Quelle: Eigene Auswertung

EH RH MFH MFH MFH MFH MFH MFH 1930
1860-1913 1919-1949 1850-1959 1860-1969 1970-1990 u. spéter
n 3 3 36 1 7 7 4 1 a2
Auf dem Gehweg o
An eginem Fahrradstander 1 1
An Stralfenmobiliar 5 1 kS 1
Frei 5 4 1
Vor dem Haus (Im Vorgartan] [}
An alnem Fahrradstindsr 13 1k 2 5 3 z
Frei 1 1
Im Hausflur 4 A 1
Im Hinterhof o
Offentlich zuganglich ja 1 1
An alnem Fahrradstinder 5 2 1
Fral B 2 4
Offantlich zuganglich nain 0
An einem Fahrradsténder 1 1 1
Frei 12 1 9 1 1
Im Fahrradraum 8 2 2 <
Im siganan Kallerraum B 2 1 1 1 3
In dar Autogarage B 2 2 2
In der Wohnungfauf dem Balkon 1 1
Sonstiges a 1 1 1 1
82

Tabelle 5-11 Benotung der hauptsachlich genutzten Abstellmdglichkeiten am
Wohnort
Quelle: Eigene Auswertung

EH RH MFH MFH MFH MFH MFH MFH 1990 @-Note
1860-1918 1919-1949 1850-1958 1960-1969 | 1970-1990 | u. spiiter
n 3 3 36 11 I 7 4 1
Auf dem Gehweg o | |
An einem Fahrradstinder 1 4,0 4,0
An Strafenmobiliar 5 2,0 53 5,0 46
Frei 5 28 3,0 28
Vor dem Haus [im Vorgarten] o
An einem Fahrradstinder 13 4.0 5,0 3.4 4,0 1,0 3.5
Frai 1 1,0 1,0
Im 4 30 3,0 3,0
Im Hinterhof o
vﬂffenllhh zuglngll.c.l; ja 1 2,0 | 2,0
An einem Fahrradstinder 5 2,5 1,0 2,0
Frei 8 35 35 35
Offentlich zuginglich nein o
An einem Fahrradstinder 2 2,0 2,0 2,0
Frai 12 2,0 3,0 40 3,0 3,0
Im Fahrradraum 8 3,0 3,0 13 2,2
Im eigenen Kellerraum 8 4.5 20 20 6,0 2,7 3,4
In der Autogarage 6 2,0 ' 15 20 | 18
In der Wohnung/auf dem Balkon 1 5,0 5,0
Sonstiges 4 1.0 1,0 3.0 2,0 1,8
@-Note 17 27 33 3,2 31 2,7 35 1,3
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Betracht man ausschlief3lich die Abstellanlagen, schneiden die Abstellmoglichkeiten an
Strallenmobiliar am Schlechtesten mit einer 4,6 ab. Um 0,9 Notenpunkte besser, mit
einer 3,5 Bewertung schneiden die Abstellanlagen ,Vor dem Haus an einem Fahrrad-
stander” und die frei abgestellten Fahrrader im 6ffentlich zuganglichen Hinterhof ab. Am
Zufriedensten scheinen die Befragten mit der Mdglichkeit zu sein, ihr Fahrrad in der Au-
togarage oder den sonstigen Abstelimdglichkeiten abzustellen. Unter den sonstigen Ab-
stellanlagen befinden sich insbesondere Fahrradschuppen im Hinterhof.

Eigenschaften

Zusétzlich wurden Eigenschaften des genannten, hauptsachlichen Abstellortes abge-
fragt. Das Merkmal, dass alle Abstellanlagen Uberwiegend (93,5 Prozent) hatten, war
die geringe Entfernung zum Hauseingang. Knapp vier Funftel (79,8 Prozent) berichten,
dass ihr hauptsachlicher Abstellplatz eine leichte Zuganglichkeit und somit vermutlich
keine Treppenstufen Gberwunden werden missen oder groRere Kraftakte nétig sind um
zum Fahrrad zu gelangen. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass 10,2 Prozent der Ab-
stellanlagen, héchstwahrscheinlich nicht den LBO BW Anforderungen nach Kapitel 3.1.2
entsprechen. Insbesondere Fahrrdder, die im eigenen Kellerraum abgestellt werden
(n=10), werden mit einer schlechten Zuganglichkeit bewertet. Weitere marginale Erwéh-
nungen erhalten: Im Fahrradraum (n=4), Auf dem Gehweg an Strallenmdbiliar (n=2),
Vor dem Haus Frei (n=1), Im Hinterhof (n=3) und In der Wohnung (n=1).

Die schlechte Zuganglichkeit kann somit als ein Hauptgrund der geringen Nutzung des
Kellerraumes als Abstellplatz angesehen werden. Die Verteilung auf die Geb&udetypen
bringt eine interessante Betrachtung. Wahrend in den MFH Baujahr 1990 und spéter alle
Teilnehmer (n=3) den Kellerraum als Abstellraum wahrnehmen, nutzen in den restlichen
Gebéaudetypen den Kellerraum weniger bis gar nicht.

Die Ausstattung mit einer Beleuchtung weist knapp drei Viertel (70,5 Prozent) aller Ab-
stellméglichkeiten auf.

Nur knapp die Halfte (49,5 Prozent) der Abstellplatze bietet ausreichenden Diebstahl-
schutz, in Form dessen, dass der Rahmen anschliel3bar ist. Im Umkehrschluss folgt da-
raus, dass die andere Halfte (50,5 Prozent) nicht den Anforderungen der LBO BW aus
Kapitel 3.1.2 mit der Forderung nach einer AnschlieBmadglichkeit fir den Fahrradrahmen
in erster Hinsicht entspricht. Lediglich 4,5 Prozent (von n=54) dieser nicht diebstahlgesi-
cherten Abstellméglichkeiten erreichen den gesetzlich geforderten Diebstahlschutz
dadurch, dass sie in abschlieZbaren Raumen vorhanden sind (eigener Kellerraum).

Ahnliche prozentuale Werte wie der Diebstahlschutz weist der Schutz vor Beschadigun-
gen und Vandalismus auf.

Fur drei Funftel (59,6 Prozent) der Abstellplatze ist ein Witterungsschutz geboten. Im
Umkehrschluss bedeutet dies, dass zwei Funftel (40,4 Prozent) der hauptsachlich ge-
nutzten Abstellplatze nicht die Anforderungen der LBO BW erflillen (vgl. Abschnitt 3.1.2).
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Somit besteht in dieser Hinsicht ein deutlicher Nachholbedarf an witterungsgeschiitzten
Abstellplatzen bei Wohngebauden.

Der gréf3te Mangel bei den vorhandenen Abstellmdglichkeiten besteht am ausreichen-
den Platzangebot. Knapp zwei Drittel (62,9 Prozent) der Abstellanlagen verfiigen tber
kein ausreichendes Platzangebot. Insbesondere wurde das Platzangebot bei freien Ab-
stellméglichkeiten im 6ffentlich und nicht 6ffentlich zuganglichen Hinterhof und im Fahr-
radraum angeprangert.

Dies konnte eine Erklarung sein, weshalb bei den wahrgenommenen Abstellmdglichkei-
ten lediglich 57,1 Prozent den vorhandenen Fahrradraum (n=21) nutzen. Denn der Fahr-
radraum schneidet beziiglich der anderen Eigenschaften &uf3erst gut ab.

Anmerkung: In den personlichen Gesprachen wurde des Oftern erwahnt, dass zum ei-
nen "Fahrradleichen" nicht von der Hausverwaltung entfernt werden und somit das Platz-
angebot verringern und zum anderen, dass einfach nicht gentigend Platz fir die Massen
an Fahrradern vorhanden ist und somit das Fahrrad an einem anderen Ort abgestellt
werden muss bzw. dazu ,gequetscht* wird.

in Prozent

0,0 25,0 50,0 75,0 100,0
Eingangsnah zum Hauseingang (n=108) [N o35
Leichte Zuginglichkeit (n=109) [N 58
Standsicherheit des Fahrrads (n=109) | NNNRNRDNINUUMAI -o6
Diebstahlschutz (107) | NNRNNEE o5
Witterungsschutz (n=109) [N o6
Ausreichendes Platzangebot (n=105) [ N 37,1

Schutz vor Beschadigungen und Vandalismus
(n=109)

Beleuchtung (n=105) |GG 70,5

I 50,5

Abbildung 5-13: Eigenschaften der Abstellméglichkeit am Wohnort
Quelle: Eigene Auswertung

Durch die Analyse der Zuganglichkeit wie in Abschnitt 2.2.1 (vgl. Abbildung 5-14) zeigt
sich ein &hnliches Bild wie durch die MiD-Studie von 2002. Die Annahme lautet, dass
knapp ein Drittel (31,8 Prozent) ihr Fahrrad auf Grund der nicht zu treffenden Zugang-
lichkeit weniger benutzt. Hingegen knapp ein Viertel (18,6 Prozent) trotz guter Zugang-
lichkeit ihr Fahrrad nicht benutzen. Wie bereits bei der MiD-Studie wird darauf verwiesen,
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dass vermutet wird, dass sich zum einen Fahrradfahrer einen besseren Abstellplatz su-
chen und dass Fahrradfahrer sich gro3tenteils mit ihrer Abstellsituation arrangiert haben.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Trifft zu (n=86)

Trifft nicht zu (n=22)

M 4-7 Tage in der Woche M 1-3 Tage in der Woche ® 1-3 Tage im Monat M Seltener M Nie

Abbildung 5-14: Fahrradnutzung in Abhéangigkeit der Zuganglichkeit
Quelle: Eigene Darstellung

Die Eigenschaft einer Abstellanlage keinen Diebstahlschutz in Form eines anschliel3ba-
ren Rahmens zu haben, verursacht nicht zwingend eine Diebstahlangst beim Fahrrad-
benutzer. Denn obwohl 50,5 Prozent der Teilnehmer angeben, dass ihre Abstellmdéglich-
keit keinen Diebstahlschutz vorhalt, gaben lediglich 33,3 Prozent der aller Befragten an
(vgl. Tabelle 5-12), dass Sie ,schon eher ,oder ,voll und ganz“ Angst haben, dass ihr
Fahrrad an dieser Abstellmdglichkeit geklaut oder beschadigt wird. Die Angst vor einem
Fahrraddiebstahl ist insbesondere unter den Bewohnern der Oststadt mit einem Plus
von 9,9 Prozentpunkten (43,2 Prozent) deutlich ausgepragter. Knapp drei Viertel (72,2
Prozent) der Beéngstigten sind berufstétig und bilden somit ein deutliches Ubergewicht.

Des Weiteren zeigt die Verteilung der Beangstigten (n=36), dass uber ein Drittel (36,1
Prozent) ihr Fahrrad vor dem Haus und weitere 22,2 Prozent auf dem Gehweg ihr Fahr-
rad abstellen. Weitere Orte, bei denen die Angst vor dem Fahrraddiebstahl vorhanden
ist, sind in offentlichen Hinterhofen (22,2 Prozent), in nicht 6ffentlichen Hinterhof (16,6
Prozent), bei beiden Lokalitaten jeweils an freien Abstellmdglichkeiten oder an einer
sonstigen Abstellmdglichkeit (2,8 Prozent).
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Tabelle 5-12:  Angst vor Fahrraddiebstahl an der hauptséachlichen
Abstellsituation
Quelle: Eigene Auswertung
!T'e'“' i Nein, trifft e i Ja, trifft voll
n liberhaupt . Weder noch | schon eher
. eher nicht zu und ganz zu
nicht zu zu
Gesamt 108 36,1% 26,9 % 3,7% 22,2 % 11,1%
Oststadt 74 27,0% 24,3% 5,4 % 28,4 % 14,9 %

In wie weit die gegenwartige Abstellsituation die Teilnehmer daran hindert sich ein ho-
herwertigeres Fahrrad, wie z. B. ein E-Bike, zu zulegen, listet Tabelle 5-13 auf. Uber ein
Funftel (21,7 Prozent) aller Teilnehmer wiirden sich gerne ein héherwertigeres Fahrrad
zulegen, werden aber von ihrer Abstellsituation ,schon eher* oder ,voll und ganz“ davon
abgehalten.

Unter dem Funftel (n=23) dominieren die hauptséchlichen Abstellanlagen vor dem Haus
und auf dem Gehweg mit insgesamt 43,5 Prozent. Der eigene Kellerraum (4,3 Prozent)
scheint kaum ein Hindernis fir Nutzer zu sein sich ein hoherwertigeres Fahrrad anzu-
schaffen. Der Fahrradraum und die Autogarage sogar gar kein Hindernis (beide 0,0 Pro-
zent). Mit 39,1 Prozent sind die Hinterhofe die zweiten pragnanten Hindernisorte, insbe-
sondere wenn das Fahrrad derzeit frei abgestellt wird.

Uber drei Funftel (65,2 Prozent) derjenigen, die sich ein hoherwertigeres Fahrrad zule-
gen mdchten, sind berufstétig, sehen in der derzeitigen Abstellsituation jedoch ein Hin-
dernis.

Tabelle 5-13:  Hindernis zum Kauf fur ein héherwertigeres Fahrrad aufgrund
der gegenwartigen Abstellsituation
Quelle: Eigene Auswertung
!T'e'“' i Nein, trifft, e i Ja, trifft voll
n liberhaupt . Weder noch | schon eher
. eher nicht zu und ganz zu
nicht zu zu
Gesamt 106 33,0% 18,9 % 26,4 % 15,1% 6,6 %
Oststadt 73 20,5 % 21,9% 342 % 16,4 % 6,8 %

In wie weit eine Abstellmoéglichkeit die Teilnehmer vor einer Fahrt mit dem Fahrrad tat-
sachlich abhalt, listet Tabelle 5-14 auf. Demnach héalt die gegenwartige Abstellsituation
13,3 Prozent der Teilnehmer ,schon eher* davon ab ihr Fahrrad ofters zu nutzen. Die
restlichen Teilnehmer lassen sich demnach nicht von ihrer Abstellsituation vom Fahrrad
fahren abhalten.
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Durch die Analyse mit der Soziodemographie konnte ermittelt werden, dass dies insbe-
sondere flr Vollzeit Berufstatige (n=13) und in geringem Maf3e auf Rentner (n=1) zutrifft.

Eine Klassifikation nach einem Gebaudetypus war aufgrund der recht gleichmafigen
Verteilung auf alle Gebaudetypen nicht mdglich. Hingegen tritt bei der Art der Abstellan-
lagen der Kellerraum deutlich heraus. Uber zwei Funftel (42,9 Prozent) derjenigen, die
eher davon abgehalten werden ihr Fahrrad 6fters zu nutzen stellen ihr Fahrrad haupt-
séachlich im Kellerraum ab.

Tabelle 5-14:  Halt Sie die gegenwartige Abstellsituation davon ab ihr Fahrrad
ofters zu nutzen?
Quelle: Eigene Auswertung

!Tlem, trifft Nein, trifft LGl Ja, trifft voll
n liberhaupt . Weder noch | schon eher
. eher nicht zu und ganz zu
nicht zu zu
Gesamt 105 50,5 % 27,6 % 8,6 % 13,3 % 0,0 %
Oststadt 72 43,1 % 36,1% 8,3% 12,5% 0,0 %

In Kombination mit der Verkehrsmittelnutzung (vgl. Tabelle 5-15) zeigt sich, dass die
Halfte (50,0 Prozent) der Fahrradnutzer, die ihr Fahrrad ein bis drei Tage im Monat nut-
zen, von ihrer derzeitigen Abstellsituation davon abgehalten werden ihr Fahrrad 6fters
zu nutzen. Dicht gefolgt von Fahrradnutzer mit einem Nutzungsverhalten von ein bis drei
Tage in der Woche (42,9 Prozent). Ein weiterer geringer Anteil (7,1 Prozent) nutzt selten
das Fahrrad und wird durch die gegenwartige Abstellsituation in seinem Nutzungsver-
halten eventuell beeintrachtigt.

Tabelle 5-15:  Analyse des Nutzungsverhaltens durch eine eher zutreffende
Beeintrachtigung durch die gegenwartige Abstellsituation
Quelle: Eigene Auswertung

4-7 Tagein | 1-3 Tagein | 1-3 Tage .
Fahrradnutzung n der Woche | der Woche | im Monat Seltener Nie
Gesamt 14 0,0% 42,9 % 50,0 % 7,1% 0,0%

5.2.4 Zukinftige Situation des ruhenden Radverkehrs

Der generelle Wunsch (,Winschenswert* und ,Sehr wiinschenswert“) nach einer ,bes-
seren” Abstellmdglichkeit ist mit Gber zwei Drittel (61,3 Prozent; vgl. Tabelle 5-16) unter
allen Umfrageteilnehmern auf3erst ausgepragt und mit 72,0 Prozent unter den Oststadt-




70 5 Empirische Analyse

bewohner ist der Wunsch nach besseren Abstellanlagen geringfligig grol3er. Bemer-
kenswert insoweit, dass in Abschnitt 5.2.3 die Mehrheit aller mit 51,5 Prozent die Abstell-
situation im privaten Wohnumfeld als ,,Sehr gut* und ,,Gut" empfindet.

Mit dem Hintergrund bereits Opfer eines Fahrraddiebstahls (n=54) in den letzten 10 Jah-
ren gewesen zu sein, war der Wunsch nach einer ,besseren” Abstellanlage (34,9 Pro-
zent) mit 8,5 Prozentpunkten hdher als bei jenen, die kein Opfer eines Fahrraddiebstahls
waren (n=52).

Unter den Personen mit einer Fahrradnutzung von ein bis drei Tage im Monat (n=18)
wollen 77,8 Prozent eine ,bessere” Abstellmdglichkeit (,Winschenswert + ,Sehr wiin-
schenswert®). Der prozentuale Anteil nimmt mit zunehmender Nutzung des Fahrrads ab.
So winschen sich 68,2 Prozent der Personen, die ein bis drei Tage in der Woche das
Fahrrad nutzen (n=22) und knapp Uber die Halfte (53,3 Prozent) der fast taglich fahren-
den Radnutzer (n=60) eine ,bessere” Abstellméglichkeit. Aufgrund der geringen Fallzahl
fur die Fahrradnutzung ,Seltener” (n=4), ,Nie“ (n=1) und ,n. b.” (n=1) sind die Analysen
flr diese Nutzergruppen mit Vorsicht zu bewerten. Unter den seltenen Fahrradnutzern
sprechen sich 50 Prozent fir bessere Abstellanlagen aus und unter den beiden anderen
Gruppen 100 Prozent.

Uber ein Drittel (35,4 Prozent) der Befragten, die sich eine ,bessere” Abstellméglichkeit
winschen (n=65), stellen zurzeit ihr Fahrrad vor dem Haus bzw. auf dem Gehweg ab,
unabhangig der weiteren Abstellsituation.

Kein Wunsch nach besseren Abstellplatzen fordern Bewohner von EH und ein Finftel
(20 Prozent) der Bewohner von MFH mit den Baujahren 1990 u. spater (n=10). Uber ein
Drittel (67,6 Prozent) der Bewohner von MFH 1860-1918 (n=37) und drei Viertel (75,0
Prozent) der Bewohner von MFH 1919-1949 (n=12) winschen sich ,bessere” Abstellan-
lagen. Bei den restlichen Gebaudetypen (RH, MFH 1950-59, MFH 1960-1969, MFH
1970-1990) winschen sich alle Bewohner (100,0 Prozent) eine Verbesserung der der-
zeitigen Abstellsituation.

Tabelle 5-16: Wunsch nach einer "besseren" Fahrradabstellanlage am
Wohnort
Quelle: Eigene Auswertung

Uberhaupt . .
e|: aup Nicht Weder noch/ ist| ... Sehr
n nicht .. Wiinschenswert| ..
.. wiinschenswert | schon sehr gut wiinschenswert
wiinschenswert
Gesamt 106 5,7% 3,8 % 29,2 % 30,2 % 31,1%
Oststadt 75 1,3% 2,7% 24,0 % 33,3% 38,7%

Welche Merkmale eine ,bessere” Abstellméglichkeit bieten soll, bzw. welche Merkmale
im Vordergrund stehen sollen sind in Tabelle 5-17 aufgelistet. Der Diebstahlschutz soll
dabei das wichtigste Merkmal bilden. Das zweitwichtigste Merkmal ist der Schutz des
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Fahrrads vor Beschadigungen und Vandalismus. Die Leichtigkeit des Ein- und Auspar-
kens wird zur Zuganglichkeit gerechnet und wird von den Teilnehmern an dritter Stelle
genannt. Das ebenerdige Erreichen einer Abstellanlage wird diesem Merkmal hinzuge-
rechnet. Der Witterungsschutz, eine der Hauptanforderungen der LBO BW, wird von den
Nutzern an vierter Stelle genannt. Die Nahe zum Eingang landet auf Platz funf, in wie
weit die Teilnehmer bereit sind, eine gewisse Strecke zur Abstellanlage zuriickzulegen
wie in Abschnitt 2.2.4, ist nicht vollstandig geklart. Trotz des anscheinend fehlenden
Platzangebots der gegenwartigen Abstellanlagen (vgl. Abbildung 5-13) rangiert der
Wunsch nach einem ausreichenden Platzangebot lediglich auf Platz sechs. Die folgen-
den Merkmale landen in ihrer Prioritdt auf den letzten drei Platzen: Ein abschlieRbarer
Raum, die Standsicherheit des Fahrrads und die Beleuchtung.

Tabelle 5-17: Priorisierung der Merkmale fir eine ,,bessere* Abstellanlage
Quelle: Eigene Auswertung

Merkmale Gesamt Oststadt
n 113 79
Diebstahlschutz 1. (166) 1.(117)
Schutz vor Beschadigungen und Vandalismus 2.(105) 2.(74)
Leichtigkeit Ein- und Ausparken 3.(93) 3.(51)
Witterungsschutz 4. (69) 5. (43)
Eingangsnah 5.(67) 4.(47)
Ausreichendes Platzangebot 6.(57) 6. (36)
AbschlieRbarer Raum 7.(43) 7.(35)
Standsicherheit des Fahrrads 8.(29) 8.(25)
Beleuchtung 9. (4) 9.(2)

Bei der Fragestellung ob das Fahrrad 6fters genutzt werden wirde, wenn eine ,bessere”
Fahrradabstellanlage am Wohnort vorhanden ware, gaben insgesamt tber ein Viertel
(26,3 Prozent) der Umfrageteilnehmer an, dass dies eher zu trifft und 1,0 Prozent an,
dass dies voll und ganz zu trifft. Die Wahrscheinlichkeit, dass die Bewohner der Oststadt
insgesamt mehr Fahrrad fahren ist um 2,3 Prozentpunkte hoher. Die Mehrheit von knapp
drei Viertel (72,7 Prozent) kdnnen sich entweder Uberhaupt nicht, eher nicht oder weder
noch vorstellen ofters das Fahrrad zu nutzen, trotz einer méglichen ,besseren“ Abstell-
maglichkeit.

Ein hier nicht weiter aufgeftihrtes knappes Zehntel (9,7 Prozent) aller Umfrageteilnehmer
antwortete bei dieser Frage ,Kann ich nicht sagen®. Somit sind einige Befragten eventuell
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unsicher, in wie weit sich eine ,bessere” Abstellmdglichkeit auf ihnre Fahrradnutzung aus-

wirken kénnte.

Tabelle 5-18:  Wahrscheinlichkeit der Ofteren Fahrradnutzung durch eine
"bessere" Fahrradabstellanlage
Quelle: Eigene Auswertung
!Tlem, trifft Nein, trifft Weder noch/ Ja, trifft Ja, trifft voll
n liberhaupt . fahre schon | schon eher
. eher nicht zu . und ganz zu
nicht zu viel zu
Gesamt 99 18,2 % 19,2 % 35,4 % 26,3% 1,0%
Oststadt 71 11,3% 19,7 % 39,4 % 28,2 % 1,4 %

In wie weit die Relevanz einer ,besseren” Abstellmdglichkeit zur hufigeren Nutzung des
Fahrrads im Vergleich zur gegenwartigen Abstellsituation beitragen kann, ist in Tabelle
5-19 prozentual gelistet. Die Halfte (50,0 Prozent, roter Bereich) sieht sich in keiner
Weise von der gegenwartigen Situation in seiner Fahrradnutzung eingeschrankt und
wirde aufgrund einer ,besseren” Fahrradabstellanlage auch nicht mehr Fahrrad fahren.
Auf die genau entgegen sprechende Situation entfallen 12,2 Prozent (dunkelgriner Be-
reich). Diese Personen hélt ihre derzeitige Abstellsituation vom Fahrrad fahren ab und
sie wirden eventuell durch eine ,bessere” Abstellanlage 6fters Fahrrad fahren. Gerade
fur diese Personen sind somit ,bessere” Fahrradabstellanlagen von bedeutender Rele-
vanz. Schwieriger zu interpretieren sind die restlichen Aussagen. Ein sehr knappes Vier-
tel (22,4 Prozent, gelber Bereich) sieht sich zwar gegenwartig daran gehindert, 6fters
das Fahrrad zu nutzen, sieht jedoch keine Veranlassung auf Grund einer ,besseren*
Abstellanlage dies tatsachlich zu tun. Das exakt verkehrte Muster bilden 15,3 Prozent
(hellgriner Bereich) der Befragten, diese sehen sich zwar nicht von ihrer derzeitigen
Abstellanlage eingeschrankt, wirden jedoch ihr Fahrrad aufgrund einer verbesserten
Abstellsituation ofters nutzen.
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Tabelle 5-19:

Fahrradabstellanlagen, der derzeitig Gehinderten
Quelle: Eigene Auswertung

Potenzielle Steigerung der Fahrradnutzung durch ,,bessere*

Wiirde es aus lhrer Sicht ,bessere” Fahrradabstellanlagen an ihrem
Wohnort geben, wiirden Sie dann 6fter |hr Fahrrad nutzen?

n=98

Trifft tiber-
haupt nicht

Trifft eher
nicht zu

Weder
noch/ fahre

Trifft eher
Zu

Trifft voll
und ganz zu

zZu schon viel

Nein, trifft
liberhaupt
nicht zu

12,2 % 7,1% 9,2% 6,1% 0,0 %

Nein, trifft
eher nicht
Zu

4,1% 51% 8,2% 9,2% 0,0 %

Weder noch 0,0 % 1,0% 3,1% 0,0% 0,0%

Ja, trifft

0,
eher zu 2,0%

3,1% 10,2 % 8,2% 0,0 %

Halt Sie die gegenwartige Abstellsituation
davon ab lhr Fahrrad (6fter) zu nutzen?

Ja, trifft voll

0,0%
und ganz zu

2,0% 51% 3,1% 1,0%

Das weitere Wahlverhalten wird in den folgenden Analysen in zwei Gruppen aufgeteilt.
Jener die mehr fahren wirden, aufgrund einer ,besseren” Abstellsituation, im Folgenden
.Potenzielle" genannt. Und in jene, die (eher) nicht mehr Fahrrad fahren wollen bzw.
koénnen trotz ,besserer* Abstellmdglichkeit: ,Neutrale®.

Uber vier Fiinftel (85,2 Prozent von n=27) der Potenziellen sind Vollzeit Berufstétig. Dies
sind 44,3 Prozent aller Vollzeit Berufstatigen. Die restlichen Potenziellen sind ,,In Ausbil-
dung", ein Neuntel (11,1 Prozent) und Rentner (3,7 Prozent).

Um zu validieren in wie weit die Teilnehmer bei dieser Fragestellung zu positiv geant-
wortet haben, wurden verschiedene Fragestellungen miteinander kombiniert. Durch die
Kombination mit dem Wunsch zur Ofteren Fahrradnutzung konnten die tatsachlich po-
tenziellen Aussagen evaluiert werden. Unter anderem gaben die Potenziellen in Ausbil-
dung den ,Wunsch” an, man kénne nicht mehr Fahrrad fahren. Somit verbleibt jedoch
der Wunsch nach einer ,besseren” Abstellanlage. Bei den Vollzeit Berufstatigen Poten-
Ziellen entfielen 4,3 Prozent auf den ,Wunsch®, dass man keinen der angegebenen
Wege mit dem Fahrrad zuriicklegen wolle.

Die verbleibenden Potenziellen, siehe Tabelle 5-20, haben zum einen den Wunsch 6f-
ters mit dem Fahrrad zu fahren und kénnten eventuell mit einer ,besseren Abstellanlage
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dazu bewegt werden den Wunsch zu realisieren. Knapp uber die Halfte (54,5 Prozent),
der Berufstatigen in Vollzeit, wiirde 6fters fur die Fahrt zur Arbeit das Fahrrad benutzen.

Tabelle 5-20: Kombination von dem Wunsch &fters Fahrrad fahren zu wollen
eventuell ausgel6st durch "bessere" Abstellanlagen
Quelle: Eigene Auswertung, Mehrfachnennungen waren méglich

n Arbeit Emk'a ufen/ Freizeit

Erledigungen
Berufstatig in Vollzeit 22 54,5 % 68,2 % 77,3 %
Rentner/ Pensionir 1 100,0 % 100,0 %

In wie weit eine Veranderung in der Nutzungshaufigkeit zu Gunsten des Fahrrads statt-
finden konnte gibt Tabelle 5-21 Auskunft. Uber die Halfte (52,2 Prozent) der Potenziellen
fahrt derzeit ein bis drei Tage im Monat Fahrrad und wirde in Zukunft durch eine ,bes-
sere” Abstellmdglichkeit vermehrt Fahrrad fahren. Ein gutes Drittel (34,8 Prozent) fahrt
ein bis drei Tage die Woche und wirden in Zukunft vier bis sieben Tage in der Woche
fahren.

Somit wirde die MalRhahme insbesondere bereits Fahrradnutzern zu Gute kommen, die
zwar ab und an Fahrrad fahren, es jedoch ,noch” nicht mehrmals die Woche oder taglich
benutzen.

Tabelle 5-21:  Gesteigerte Fahrradnutzung durch "bessere" Abstellmdglichkeit
Quelle: Eigene Auswertung

4-7Tagein | 1-3Tagein | 1-3 Tageim )
n der Woche | der Woche Monat Seltener Nie

Potenzielle 23 4,3 % 34,8 % 52,2 % 4,3% 4,3%

Die Auswertung und Analyse hat ergeben, dass insbesondere Vollzeit Berufstétige ofters
ihr Fahrrad nutzen wirden, falls eine verbesserte Fahrradabstellanlage zur Verfiigung
steht. Eine genauere Einschréankung auf einen Geb&udetypus wird als dul3erst schwierig
angesehen. Unter den vorhandenen Abstellmdglichkeiten hat sich klar der Kellerraum
als grof3es Hindernis zur gesteigerten Fahrradnutzung herauskristallisiert. Insgesamt ist
festzuhalten, dass sich die Mehrheit fiir ,bessere” Abstellanlagen ausspricht. Des Wei-
teren ist die Distanz ein hoher Fahrtantrittswiderstand mit dem Fahrrad zu fahren. In wie
weit dieser mit der Top-Priorisierung ,mehr Radwege" reduziert werden kann muss an
anderer Stelle evaluiert werden.
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In Bezug auf die Erfullung der Anforderungen nach LBO BW schneiden die derzeitigen
Abstellsituationen verbesserungswiurdig ab. Die in Abschnitt 3.1.1 aufgefiihrten Eigen-
schaften fir Abstellplatze sind wie folgt erfuillt:

Die Nahe zum Eingang ist bei den derzeitigen Abstellplatzen fast komplett mit
93,5 Prozent gegeben.

Die einfache Zugéanglichkeit wird von 79,8 Prozent der derzeitigen Abstellplatze
erreicht.

Eine AnschlieBmadglichkeit fiir den Fahrradrahmen besitzen 47,7 Prozent der
hauptsachlich genutzten Abstellméglichkeit. Hier wurden abschlieBbare Raume,
die eine Diebstahlsicherheit gewahrleisten subtrahiert.

Die Teilnehmer gaben an, lediglich bei 59,6 Prozent der Abstellplatze uber ei-
nen sicheren Stand zu verfugen.

Zwei Funftel (40,5 Prozent) der hauptséachlich genutzten Abstellplatze verfiigen
Uber keinen nach LBO BW geforderten Witterungsschutz.

In wie weit der Mindestabstand von 80 cm zwischen den Fahrradstandern ein-
gehalten wird, kann nur spekuliert werden. Die Angaben, dass lediglich 37,1
Prozent der Teilnehmer Uber ein ausreichendes Platzangebot verfligen spre-
chen eher dagegen.

5.3 Hinweise und weitere Forschung

Zunachst wird tber das Aussageverhalten und einige Anmerkungen, die nicht niederge-
schrieben worden sind berichtet. Danach werden weitere Forschungsfragen angeregt,
die im Zuge dieser Masterarbeit nicht abgearbeitet werden konnten.

5.3.1 Hinweise

Die allgemeine Bereitschaft zur Teilnahme an der Befragung wird als gering eingestuft.
Die Mehrzahl der angesprochenen Personen wollte nicht an der Umfrage teilnehmen.
Grinde dafur wurden haufig mit Zeitproblemen und Lustlosigkeit begriindet. Des Weite-
ren wurde eine Teilnahme abgelehnt nachdem erklart worden war, um was es sich in
der Erhebung im Groben handelt. In wie weit somit Autobesitzer ohne Fahrradbesitz von
der Teilnahme an der Erhebung abgelehnt haben kann nur spekuliert werden.

Bei der Erhebung gaben einige Teilnehmer, vor allem Autobesitzer, an, dass der Park-
raumdruck in der Oststadt besonders hoch ist. Insbesondere im westlichen zentralen
Teil der Oststadt, abgegrenzt durch Karl-Wilhelm-Straf3e, Durlacher Allee und Georg-
Friedrich-StraRRe. In dieser Hinsicht wurden AuRerungen getatigt, dass aufgrund der pre-
karen Parksituation das Auto schon auch mal stehen gelassen wird, weil man Angst
habe abends keinen Parkplatz mehr zu finden. Des Weiteren wurde insbesondere im
westlichen zentralen Teil der Oststadt das wilde massenweil3e Abstellen von Fahrradern
auf den Gehwegen als Defizit angeprangert.
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Daruiber hinaus wurden von den Teilnehmern viele weitere Aspekte der Radinfrastruktur
angesprochen, die aus ihrer Sicht verbesserungspotenzial haben. Unter anderem wur-
den Ampelschaltungen moniert, unklare Wegefiilhrungen und die Qualitat der Radwe-
geinfrastruktur.

Bei der Beantwortung des Fragebogens (siehe Daten-CD) konnten einige Auffalligkeiten
registriert werden, die im Folgenden naher beschrieben werden. Bei Frage 7, nach den
Grinden weshalb auf einigen Wegen nicht das Fahrrad benutzt worden ist, wurde oft
nach vorgegebener Reihenfolge angekreuzt. Eine limitierende Auswahl, wie: Bitte be-
nennen Sie die drei hauptséchlichen Griinde warum Sie nicht Fahrrad fahren, hatte
eventuell eine deutlichere Aussagekraft beztglich der Defizite des Systems Fahrrad of-
fenbart.

Priorisierungsfrage 9: Welche Faktoren/Malinahmen/Anreize wirden Sie Uberzeugen
das Fahrrad ofter zu nutzen. Dies Frage wurde oft nach vorgegebener Reihenfolge mit
den Zahlen 1, 2 und 3 priorisiert. In nachhinein wére eine gewisse Variabilitdt mit einer
Umstellung der Reihenfolge wiinschenswert gewesen. In dieser Hinsicht muss jedoch
erwahnt werden, dass die Teilnehmer bei der Priorisierungsfrage 19 nicht in vorgegebe-
ner Reihenfolge die Priorisierung gewahlt haben.

5.3.2 Weiterer Forschungsbedarf

Zwar konnte durch den Fragebogen ein gewisser Erkenntnisgewinn gewonnen werden,
es konnten aufgrund eines zeitlichen Begrenzungsrahmens fir den Umfragebogen nicht
alle gewiinschten Fragen gestellt werden.

Unter anderem wurde im Fragebogen aufgrund seiner bereits existierenden Lange auf
weitere soziodemographische Merkmale wie Informationen Uber HaushaltsgréRe, Zu-
sammensetzung, Schulabschluss bzw. beruflicher Abschluss und Einkommenssituation
verzichtet.

Der Fahrtantrittswiderstand wurde bei dieser Analyse aus der derzeitigen Abstellsitua-
tion abgeleitet. Eine direkte Befragung in punkto Antrittswiderstand wie in Abschnitt 2.2.1
konnte weitere Erkenntnisse liefern.

In Bezug auf die derzeitige Abstellsituation hatte eine offene Frage, warum gerade dort
das Fahrrad abgestellt wird, eventuell interessante Einblicke gegeben. Aufgrund der be-
reits aufgeflihrten Bedenken in Abschnitt 5.1 wurde davon abgesehen. In wie weit die
gegenwartige Abstellsituation einen abhalt sich ein héherwertiges Fahrrad zuzulegen,
hatte man auch andersherum fragen konnen. Besitzen Sie aufgrund der gegenwartigen
Abstellsituation ein ,minderwertiges Fahrrad” und somit eventuell ein Fahrrad, dass nicht
der Stral3enverkehrsordnung entspricht?

Um die Bewohner der Oststadt mit in eine mdgliche Entscheidungsfindung miteinzube-
ziehen, was fur Abstellanlagen am Wohnort gewinscht werden, kénnte man anhand von
Beispielbildern unterschiedliche Abstellanlagen prasentieren. Anhand von einigen Infor-
mationen die Vor- und Nachteile kurz erlautern und die Bewohner abstimmen lassen,
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um somit ein Meinungsbild von gewtinschten Abstellanlagen zu erlangen. Bei dieser Be-
fragung kdnnte man neben dem Bedarf, die Bereitschaft evaluieren, in wie weit die Be-
wohner bereit waren fur eine gesicherte Abstellanlage zu bezahlen, wie in Abschnitt
2.2.4 geschehen.

Wegen dem aul3ert ausgepragtem Wunsch nach mehr bzw. besseren Radwegen, kénn-
ten die Karlsruher Blrger anhand einer Stadt-und Regionalkarte ihre priorisierten Rou-
tenwiinsche abgeben.
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é Ausarbeitung Handlungsempfehlungen

In diesem Abschnitt soll zundchst das zweite ausgewahlte Verfahren, die erhebungsba-
sierte Bedarfsermittlung, erlautert und durchgefiihrt werden. Durch die Kombination der
einzelnen Abschnitte aus Vorverstandnis (Abschnitt 2), den Ergebnissen aus der empi-
rischen Analyse aus Abschnitt 5.2 und den Ergebnissen aus diesem Abschnitt, sollen im
Anschluss einige Handlungsempfehlungen herausgearbeitet werden.

6.1 Erhebungsbasierte Bedarfsermittlung

Neben der kenngroRenbasierten Bedarfsermittlung an Abstellméglichkeiten in Abschnitt
3.2 fur die Karlsruher Oststadt wird in diesem Abschnitt eine erhebungsbasierte Bedarfs-
ermittlung an Abstellplatzen durchgefiihrt. Bei dieser kenngréf3enbasierten Bedarfser-
mittlung wurden zwischen 24.662 bis 44.068 Abstellplatze fir die gesamte Oststadt im
Wohnbereich veranschlagt. Durch eine Fahrradbesitzquote von 94,7 Prozent in der Er-
hebung, ist somit eher von der h6heren Anzahl an Abstellplatzen auszugehen.

Bei der empirischen Analyse gaben zum einen 10,7 Prozent an, keine ausgewiesenen
Abstellanlagen zu haben. Zum anderen gaben 9,7 Prozent an, dass ihr hauptsachlich
genutzter Abstellplatz auf dem Gehweg ist. Durch die erhebungsbasierte Bedarfsermitt-
lung soll geklart werden, in welchen Bereichen der Karlsruher Oststadt der meiste Bedarf
an Abstellplatzen vorherrscht, aufgrund von ,wild“ abgestellten Fahrradern.

Die erhebungsbasierte Bedarfsermittlung wurde grof3tenteils nach den Empfehlungen
des Wissensdokuments der FGSV HzF 2012 ausgefthrt. Darin wird empfohlen ,bei tro-
ckenem Wetter in den Monaten Mai/Juni und September/Oktober* (FGSV HzF, 2012, S.
10) eine Erhebung zur Schatzung des Bedarfs durchzuftihren. Zwar konnte aufgrund
des zeitlichen Rahmens dieser Masterarbeit dieser Empfehlung nicht nachgekommen
werden, dennoch kénnte somit ein gewisser Grundbedarf aufgrund der weniger ginsti-
gen Witterungseinflisse (Kalte, Regen, Schnee, etc.) geschatzt werden. Die Zahlzeit-
raume fuar den Nutzungsbereich Wohnen kénnen laut Empfehlung an allen Wochentagen
durchgefihrt werden und sollen nachts stattfinden. (FGSV HzF, 2012, S. 11)

Die Erhebungen fanden zum einen Mitte November 2016 und zum anderen Ende Ja-
nuar/Anfang Februar 2017 statt. Beide Erhebungen fanden jeweils in den Nachtstunden
(ab 22:30 Uhr) von Dienstag bis Donnerstag statt. Bei der Mitte November 2016 durch-
gefuhrten Erhebung wurden insgesamt 746 ,wild“ abgestellte Fahrrader gezéahlt. Die bei
der Nachterhebung Ende Januar/Anfang Februar erfassten frei abgestellten Fahrrader
belaufen sich auf eine Gesamtanzahl von 788 Fahrradern.

Die Ergebnisse der Nachterhebung von Ende Januar/Anfang Februar sind in Abbildung
6-1 visualisiert. Bei beiden Begehungen konnten insbesondere im westlich-zentralen
und sudwestlichen Teil der Oststadt eine grol3e Anzahl an ,wild“ abgestellten Fahrréadern
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gezahlt werden, trotz vorhandener o6ffentlicher Abstellmdglichkeiten. Teils waren die 6f-
fentlichen Abstellanlagen belegt bzw. Uberbelegt. Teilweise wurden einige 6ffentliche
Abstellanlagen wenig bis gar nicht verwendet.
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Abbildung 6-1: Ergebnis der erhebungsbasierten Bedarfsermittlung mittels
Nachtzahlung vom 31. Januar bis 2. Februar 2017

Quelle: Eigene Darstellung auf Stadtteilplan der Stadt Karlsruhe
(Stadt Karlsruhe, 2017b)

Besondere Schwerpunkte von ,wild“ abgestellten bildeten an diesen Erhebungsnéachten:

die Gottesauer Stral3e zwischen Lachner Straf3e und Degenfelder Stral3e mit 56
Fahrradern.

die nordliche OstendstralRe mit 49 Fahrradern,
die westliche GerwigstralRe mit 47 Fahrradern,
die nordliche LachnerstralRe mit 34 Fahrradern,
die nordliche Georg-Friedrich-StralRe mit 31 Fahrradern,
und die westliche Rintheimer-Stral3e mit 24 Fahrradern.
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Der grof3te Schwerpunkt von wild abgestellten Fahrradern befindet sich jedoch in der
Rudolph-StraRe, mit 80 gezéahlten Fahrradern. Insbesondere die Kreuzungen Karl-Wil-
helm-StraRe/Rudolph-Stralle und Ludwig-Wilhelm-Stral3e/Rudolph-Stral3e. Abbildung
6-2 zeigt die nachtliche Situation an der Ecke Ludwig-Wilhelm-Straf3e/Rudolph-Stralie.
Fur mobilitatseingeschrankte Personen, Personen mit Kinderwagen oder Gepéck, sind
solche Situation ein Nadelohr. Die Folgen eines umfallenden Fahrrads wurden in Ab-
schnitt 3.1.1 bereits erwahnt.

Abbildung 6-2: Abstellsituation Kreuzung Ludwig-Wilhelm-Straf3e/Rudolph
Stralle
Quelle: Eigene Aufnahme vom 2. Februar 2017

6.2 Standortvorschlage

Nachdem in Abschnitt 6.1 die erhebungsbasierte Bedarfsermittiung durchgefiihrt wurde,
werden in diesem Abschnitt auf Grundlage dieser Daten einige Standortvorschlage fur
weitere Abstellanlagen konkretisiert. Bei der Standortwahl fielen neben den Zahlen der
Nachterhebung die Entfernungen von Abstellanlagen zu moglichen Quellorten (vgl. Ab-
schnitt 3.3) in die Entscheidung mit ein. Eine wesentliche Verbesserung der Gehwege
stand dabei im Vordergrund. Verschiedenste Ausfiihrungsvariationen von Abstellanla-
gen, die hergestellt werden kénnten, werden im nachfolgendem Abschnitt 6.3 erlautert.

In Abbildung 6-3 sind alle Standortvorschlage fir weitere Abstellanlagen mit einem '
markiert. Diese befinden sich insbesondere in den Gebieten mit dem vorherrschenden
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Gebaudetyp der Baujahre vor 1919. Die blaulich hinterlegten Gebiete sind gepragt durch
Gebaude aus den Jahren 1960-1969 (Stadt Karlsruhe, 2014, S. 28).

Zunachst wird auf die 22 mit ¢ gekennzeichneten Standortvorschlage eingegangen.
Fur diese Standortvorschlage empfehlen sich die in nachfolgenden Abschnitt 6.3 pra-
sentierten Losungen. In wie weit die Losungen aus Abschnitt 0 und Abschnitt 6.3.3 zu
realisieren sind, hangt Maf3geblich von der Akzeptanz der Bewohner ab.

Im sidlichen Teil der Oststadt (Sudlich der Durlacher Allee) kdnnten acht weitere Ab-
stellmdéglichkeiten die Situation fur auf dem Gehweg abgestellte Fahrrader entscharfen,
die im Folgenden aufgelisteten werden:

Frahlingsstral3e / Lachner Stral3e

Gottesauer Stral3e / Ostendstr.

Durlacher Allee / Ostendstr.

Durlacher Allee / Lachner Stral3e

Gottesauer StralRe / Lachner Stral3e (zwei Stiick)
Bunte Stral3e

Gottesauer StralRe / August-Schwall-Stral3e

Im zentralen Teil der Oststadt, der durch die Triangulation der StralRen Karl-Wilhelm-
StralRe und Haid-u. Neu Straf3e, TullastralRe und Durlacher Allee definiert wird, sollten
zehn weitere Abstellmoglichkeiten in Erwagung gezogen werden. Besonders im westli-
chen Abschnitt sind aufgrund der Zéhlung des ruhenden Radverkehrs weitere Abstell-
madglichkeiten aul3erst wiinschenswert:

Durlacher Allee / Bernhardstral3e

Durlacher Allee / Rudolfstral3e
Ludwig-Wilhelm-StralRe / RudolfstralRe
Karl-Wilhelm-StralRe / Rudolfstral3e
Georg-Friedrich-StraRe Hohe Hausnummer 6
Georg-Friedrich-Strale Hohe Hausnummer 30
Gerwigstral3e 4-8

Gerwigstral3e / Sternbergstral3e

Rintheimer StralRe 7

Veilchenstral3e 3

In geringerem Malf3e sind drei weitere Abstellmoglichkeiten im nérdlichen Teil der Ost-
stadt wiinschenswert:

Vincenz-Priel3nitz-StralRe 1
Vincenz-Priel3nitz-Stral3e 3
Karl-Wilhelm-Platz (Nordwestliche Seite)

Im &stlichen Teil der Oststadt trifft man vermehrt auf eine weniger dichte Bebauung wie
im westlichen Teil, weshalb bereits eine weitere Abstellmdglichkeit zur Verbesserung der
hiesigen Situation betragen sollte:
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StriederstralRe 9-11

Im blaulich gekennzeichneten Bereich dominieren, wie bereits erwahnt, MFH mit einem
Hauptgebaudebestand der Baujahre 1960-1969. Die empirische Analyse ergab, dass
besonders in diesem Gebaudebestand von 1950-1959 Personen wohnen, die sich zum
einen von ihrer derzeitigen Abstellsituation eingeschrénkt fihlen, des Weiteren sich ein
héherwertigeres Fahrrad zulegen méchten und dadurch eventuell mehr Fahrrad fahren
wurden. Es wird daher angenommen, dass dieser Gebaudebestand in diesem blaulichen
Gebiet vermehrt vorherrscht.
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Abbildung 6-3: Standortvorschlage fur weitere Abstellanlagen
Quelle: Eigene Darstellung auf Stadtteilplan der Stadt Karlsruhe
(Stadt Karlsruhe, 2017b)

Aufgrund der vorherrschenden grof3zugigen Platzverhaltnisse empfiehlt es sich in diesen
Gebieten die Losungsvorschlage wie Fahrradhauschen (siehe Abschnitt 0), Fahrradga-
ragen (siehe Abschnitt 6.3.3) oder in Einzelfallen Fahrradboxen in Erwagung zu ziehen.
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Diese Ldsungen konnten in der N&he zu vorhanden Millgaragen realisiert werden, um
somit ein stadtebaulich und architektonisch ansprechenderes Gesamtbild zu erwirken.

Bei einigen Standortvorschlagen fur weitere Abstellanlagen wird es zu Flachennutzungs-
konflikten kommen. Insbesondere im zentralen und stdlichen Teil der Oststadt herrscht
aufgrund der historisch gewachsenen Stadt-und Raumstruktur ein Defizit an Parkraum
fur den ruhenden Autoverkehr. Um dennoch Pkw-Parkraum fir Anlieger zu gewahrleis-
ten, hat die Stadt Karlsruhe mit ihrem Parkraummanagement in Teilen der Oststadt Fla-
chen fur Anwohnerparken deklariert. In diesen Gebieten missen die Anlieger fir einen
Parkausweis 30,00 Euro pro Jahr bezahlen. In Abbildung 6-4 sind diese Bereiche blau
gekennzeichnet. Uberschneidungen mit den geforderten Standortvorschlagen sind unter
anderem in der Rudolph-StraRe auszumachen.
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Abbildung 6-4: Anwohnerparken in der Karlsruhe Oststadt
Quelle: (TRK, 2017)

Um Argumente gegenlber den Anliegern fur eine moégliche Umnutzung des Pkw-Park-
raums in Fahrradabstellmdglichkeiten heranzufthren, wird im Folgenden die Pkw-Nut-
zung der Teilnehmer naher betrachtet. Im Anschluss wird die Car-Sharing Nutzung ana-
lysiert und eine mogliche Schlussfolgerung gezogen.

Mehr als die Halfte (53,3 Prozent) der Oststadter benutzt inren Pkw vier bis sieben Tage
in der Woche, ein weiteres gutes Viertel (26,7 Prozent) der Oststadter benutzt den Pkw
ein bis drei Tage in der Woche (vgl. Tabelle 6-1). Das restliche Funftel (20,0 Prozent)
benutzt hingegen den Pkw nur ein bis drei Tage im Monat oder seltener.
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Tabelle 6-1: Haufigkeit der Pkw-Nutzung der Gesamtteilnehmer und der
Oststadtbewohner
Quelle: Eigene Auswertung

4-7 Tage in | 1-3 Tage in | 1-3 Tage .
Plw-Nutzung der Woche | der Woche | im Monat UL Nie
Gesamt n=68| 44,1% 30,9 % 22,1% 2,9% 0,0%
Oststadtbewohner n=45 53,3% 26,7 % 17,8 % 2,2% 0,0%

Im Vergleich dazu werden in Tabelle 6-2 die Car-Sharing-Nutzungen aufgezeigt. Die
Oststadtbewohner nutzen mit 47,3 Prozent das Car-Sharing Angebot ein bis drei Tage
im Monat. Ein weiteres gutes Viertel (26,3 Prozent) nutzt das Car-Sharing selten. Ledig-
lich 5,3 Prozent nutzen nie das Car-Sharing Angebot.

Tabelle 6-2: Haufigkeit der Car-Sharing-Nutzung der Gesamtteilnehmer und
der Oststadtbewohner
Quelle: Eigene Auswertung

. 4-7 Tagein | 1-3 Tagein | 1-3 Tage .
Car-Sharing-Nutzung der Woche | der Woche | im Monat Seltener Nie
Gesamt n=19 0,0% 53% 52,6 % 31,6 % 10,5 %
Oststadtbewohner n=15 0,0% 0,0% 47,4 % 26,3 % 53%

Durch den Vergleich beider Nutzungsintensitaten von Pkw und Car-Sharing kdnnen Ver-
lagerungspotenziale zum Car-Sharing-Angebot gezogen werden. Unter der Annahme,
dass alle Pkw-Nutzer einen eigenen Pkw zur Verfiigung haben, kénnten die 20,0 Prozent
der Oststadtbewohner, die ein bis drei Tage im Monat oder seltener ihr eigenes Auto
nutzen, auf ein Car-Sharing-Angebot zurtickgreifen. Durch eine Attraktivitatssteigerung
von Car-Sharing Angeboten kénnte somit die Pkw-Besitzquote reduziert werden und so-
mit ausgewiesene Pkw-Parkflachen zu Fahrradabstellmdglichkeiten umfunktioniert wer-
den.

Dieses Potenzial soll im Folgenden in Zahlen festgehalten werden. Derzeit sind in der
Oststadt Stand 2016 8.287 Pkw gemeldet (Stadt Karlsruhe, 2017c). Mit dem genannten
Einsparpotenzial von 20,0 Prozent konnten somit 1.657 Privat-Pkw eingespart werden.
Das Flachenpotenzial wiirde somit 21.541 m?, bei einer Parkflache von 13 m2, betragen.
Fir dieses Verlagerungspotenzial musste das Car-Sharing-Angebot massiv ausgebaut
werden. In dieser Hinsicht sollte das Car-Sharing-Gesetz, am 21. Dezember 2016 vom
Bundeskabinett beschlossen, im vollen Umfang angewendet werden. Durch die prasen-
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tere Etablierung von Car-Sharing im 6¢ffentlichen Raum kann das offentliche Bewusst-
sein zur Angebotsverflgbarkeit der Blrgerinnen und Birger erhéht werden. (CsgG,
2017)

6.3 Abstellanlagen

Im Folgenden Abschnitt werden einige Mdglichkeiten von Fahrradabstellanlagen als po-
tenzielle Losungsvorschlage fur die Standortvorschlage, aus dem vorherigen Ab-
schnitt 6.2, prasentiert. Es sei darauf hingewiesen, dass die Fulle an Moglichkeiten fir
Abstellanlagen betréchtlich ist und durch das Portfolio verschiedenster Hersteller stetig
erweitert wird. Des Weiteren wird auf die Planungsgrundlagen aus Abschnitt 3.2 hinge-
wiesen.

Der generelle Wunsch nach einer besseren Abstellanlage und deren Eigenschaften wur-
den in Abschnitt 5.2.4 behandelt und flieRen mit in die Auswahl mit ein. ,Verbesserungs-
wlnsche beziehen sich zwar oft auf grundlegend bessere und deshalb eher schwer kurz-
fristig realisierbare Verbesserungen von Abstellméglichkeiten.” (Czowalla, 2016, S. 124)
Dennoch sollen mit den hier aufgezeigten Abstellanlagen einige Anforderungen der LBO
BW nach Abschnitt 3.1.2 erfillt werden:

6.3.1 Umwandlung von Pkw-Parkplatzen

Einige Knotenpunktbereiche an Kreuzungen in der Karlsruher Oststadt wurden bereits
hauptsachlich mit Vorderradhaltern des Modells BETA-BASIS CLASSICO der Firma O-
rion ausgestattet (vgl. Platze 6ffentliche Abstellanlagen Abbildung 6-3). Weitere Stell-
platze in hochfrequentierten Bereichen kénnen durch die Umwandlung von Autopark-
platzen in Fahrradabstellplatze im 6ffentlichen Raum hergestellt werden. Dies stellt eine
einfache und kurzfristig umsetzbare Mal3nahme zum Ausbau des Abstellangebots fir
Fahrrader dar. Auf einem Pkw-Parkplatz kbnnen somit je nach Ausfiihrung zwischen vier
bis zehn Fahrrader Platz finden. Dennoch gelten diese Abstellanlagen ,fir Hausbewoh-
ner [als] ungeeignet® (AGFS NRW, 2003, S. 4).

Punktuell kdnnten Fahrradabstellanlagen der Firma cyclehoop, wie in Abbildung 6-5 dar-
gestellt, bis zu 10 Fahrradern einen Stellplatz bieten. Die visuelle Konfrontation der Ab-
stellanlage in Form eines Automobils, kdnnte eine gesellschaftliche Diskussion Uber die
Nutzung des allgemeinen oOffentlichen Raums in der Karlsruher Oststadt anregen.

Die dabei verbauten Anlehnhalter besitzen neben den grof3en Vorteilen: Guter Halt und
Diebstahlschutz; weitere kleine Vorteile: die Zuganglichkeit, der Betrieb und die Stadt-
gestaltung. Des Weiteren gibt es kleinere Nachteile wie die Installation und die kaum
vorhandenen Achsabstande an einem Biigel bei der Belegung mit zwei Fahrradern. Gro-
Rere Nachteile fir Bewohner wéren der nicht vorhandene Witterungsschutz und die Auf-
bewahrungsmaglichkeit tber Nacht im offenen Auf3enbereich.
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Abbildung 6-5: Cyclehoop Rack "Car Bike Port"
Quelle: (cyclehoop, 2017)

Um des Weiteren die Verbreitung von Lastenradern als Automobilalternative zu férdern,
empfiehlt es sich Fahrradstellplatze fir Lastenrader, wie z. B. in Abbildung 6-6 visuali-
siert, bereit zu stellen.

Abbildung 6-6: The Copenhagensize Bar, Lastenradstellplatze im offentlichen
Raum
Quelle: (Copenhagenize, 2014)
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4.3.2 Fahrradhduschen

Die Freie und Hansestadt Hamburg bietet seit dem Jahr 1993 mit dem Fahrradhauschen
eine praxiserprobte Losung an. Bis zu 12 Fahrrader kdnnen in einer abschlieRbaren Ab-
stellmdglichkeit untergebracht werden. Hierbei sind sie vor Diebstahl, Vandalismus und
Witterung geschutzt. Des Weiteren besteht bei Diebstahl des Fahrrads ein Versiche-
rungsschutz seitens der Hausratsversicherung. Auf diese Weise kdnnten viele Aspekte
der LBO BW nachtraglich abgedeckt werden.

Zur Beantragung eines Fahrradhduschens muss sich zunéchst eine Nutzergemeinschaft
aus zwolf Personen zusammenschlie3en. Diese Nutzergemeinschaft stellt beim zustan-
digen Bezirksamt einen Antrag zur Aufstellgenehmigung. Dem Antrag missen zwingend
der Lage- und Bauplan beiliegen. Der Standort muss von der Tiefbauabteilung, der
Stadtplanungsabteilung sowie der Straf3enverkehrsbehorde genehmigt werden.

Das Fahrradhauschen soll vorrangig auf privatem Grund errichtet werden. Ist dies nicht
mdglich, kann mit einer Sondernutzungsgenehmigung nach 8§19 (1) Hamburgisches We-
gegesetz die Abstellmdglichkeit auf 6ffentlichem Grund aufgestellt werden. Diese ist in
der Regel auf 5 Jahre befristet, dartiber hinaus besteht eine Widerrufsmaoglichkeit seitens
der Stadt. Die Genehmigung wird in den meisten Fallen regelm&Rig verlangert.

Bei dem Fahrradhduschen Typ Ottensen mit Fahrradaufhangung werden knapp neun
Quadratmeter Grundflache bendétigt. Die Kosten pro Fahrradhdauschen variieren zwi-
schen 5.000 bis 10.000 Euro, abhéangig von Bautyp und Ausstattung. Eine Subventio-
nierung seitens der Bezirksamter belauft sich auf maximal 3.000 Euro. Diese Finanzie-
rung stammt aus dem Fordertopf des BMVI ,Férderung des Radverkehrs* und wird per
formlosen Antrag eingereicht. Die verbleibende Restsumme ist von den Nutzern selbst
zu erbringen. Somit variieret der Eigenanteil fir einen Nutzerplatz zwischen 250,00 bis
583,33 Euro. Das hierbei erkaufte Nutzungsrecht kann bei einem Umzug weiterverkauft
werden. Die Nachfolge muss vom bisherigen Besitzer organisiert werden. Weitere Kos-
ten die wahrend dem Betrieb entstehen ist eine Haftpflichtversicherung fir das Fahrrad-
hauschen von umgerechnet 40 Euro pro Jahr. Der Verkehrsclub Deutschland (VCD)
Landesverband Nord bietet Interessierten auf seiner Internetprasenz einen detaillierten
Leitfaden zur Beantragung eines Fahrradhduschens in Hamburg an. (Freie und
Hansestadt Hamburg, 2017)

Die Auslastung der derzeit 392 Fahrradhauschen in Hamburg ist laut VCD so hoch, dass
es fur freiwerdende Abstellplatze lange Wartelisten gibt. (VCD, 2017)

Nach dem Hamburger Vorbild haben die Stadte Dusseldorf, Dortmund, Mainz und Essen
vergleichbare Fahrradhauschen in ihren Stadtgebieten. Wie in Abbildung 6-7 zu erken-
nen, liel3 sich bei dem Beispiel aus Dortmund das Fahrradh&uschen nachtraglich in den
offentlichen Stral3enraum integrieren.
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Abbildung 6-7: Fahrradhdauschen im Dortmunder Westpark-Viertel
Quelle: (ILS, 2014)

Der Stadt Karlsruhe ist dieses Abstellkonzept bekannt. In der 16. Plenarsitzung des Ge-
meinderats Karlsruhe vom 13. Februar 2011 Tagespunkt 9. ,Fahrradabstellhduser im
offentlichen Raum*” war das Ziel des Antrags die ,Prufung der rechtlichen Voraussetzun-
gen und finanzielle Unterstitzung fur die Errichtung von Fahrradabstellanlagen im 6f-
fentlichen Raum und auf privaten Grundstiicken®. Dieser Antrag wurde in die weiteren
Ausschisse weitergeleitet. (Stadt Karlsruhe, 2011)

Eine weitere Anfrage wurde vom Stadtrat Friedemann Kalmbach am 23. September
2013 fur die 54. Plenarsitzung des Gemeinderats Karlsruhe bezuglich ,Fahrradhduschen
nach dem Hamburger Vorbild“ eingereicht. Der 6ffentliche Raum obliegt vielen konkur-
rierenden Nutzungsanspruchen und kann den von Bebauung generierten Bedarf an
Fahrradabstellanlagen nicht decken. Seitens der Verwaltung wird bei dem Neubau von
Gebauden explizit darauf geachtet, dass eine entsprechende Anzahl von ebenerdigen
und Uberdachten Fahrradabstellanlagen auf privatem Grund nachgewiesen wird, der von
Bewohnern und Besuchern genutzt werden kann. Ob der Bauherr statt einer anderen
Lésung, das wie in Hamburg verwendete Fahrradhauschen aufstellt, ist dem Bauherrn
selbst Uberlassen. Ist im Bereich von Altbaugebieten kein geeigneter Platz auf privatem
Grund vorhanden, geht Hamburg den Weg im 6ffentlichen Grund den Platz fir ein sol-
ches Fahrradhduschen zu suchen. Die Verwaltung in Karlsruhe versucht auf Anfrage
von Birgern im offentlichen Raum in diesen Fallen die Mdoglichkeit zusétzliche Fahr-
radabstellanlagen in Form von 6ffentlichen Fahrradstandern auf Kosten der Stadt aufzu-
stellen. Fir das Hamburger Fahrradhauschen gilt im Ubrigen die gleiche Problematik
wie fur groRere Fahrradparkhauser. Aspekte wie die Gestaltung und somit Einpassung
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in die Umgebung mussen auch hier in die Waagschale geworfen werden und erweisen
sich oftmals gerade in den verdichteten Bereichen als schwierig. (Stadt Karlsruhe, 2013)

6.3.3 Fahrradgaragen

Ahnlich dem Fahrradhduschen, gibt es eine weitere Moglichkeit nachtraglich im beste-
henden Stral3enraum diebstahl-, vandalismus- und witterungsgeschutzte Abstellmog-
lichkeiten zu schaffen, namlich mit sogenannten Fahrrad(klein)-garagen. Diese bieten je
nach Bauart die Mdéglichkeit, ein bis acht Fahrrader abzustellen. Zahlreiche Firmen (z.
B. Cervotec GmbH; E. ZIEGLER Metallbearbeitung AG; Gerhardt Braun Kellertrenn-
wandsystem GmbH; Tidy Produkte GmbH, cyclehoop, etc.) bieten unterschiedlichste
Varianten von Fahrradgaragen in ihrem Portfolio an. Der Preisrahmen einer Fahrradga-
rage bewegt sich, je nach GroRe und Wunsch der abzustellenden Fahrrader, dabei zwi-
schen ab ca. 2.500,00 Euro bis knapp 8.000,00 Euro, ohne Aufstellungskosten.

Die Firma cyclehoop aus GroRRbritannien hat in ihrem Portfolio unter anderem die Fahr-
radgarage: ,Bikehangar”, siehe Abbildung 6-8. Die Idee von einer Fahrradgarage ist
nicht revolutionar, jedoch ist das verbundene Vertriebskonzept von cyclehoop rentals im
Grof3raum London im Jahre 2014 von den British Parking Awards mit dem Cycle Parking
Award ausgezeichnet worden.

Abbildung 6-8: Cyclehoop Bikehangar — Fahrradkleingarage
Quelle: (cyclehoop, 2017)

Laut Beschreibung des Herstellers wurde die Abstellmdglichkeit gerade fir urbane
Wohngebiete mit limitierten Abstellungsmdglichkeiten designt. Es besteht die Mdéglich-
keit bis zu sechs Fahrrader in dem abschlieRbaren Hangar aufzubewahren, und spricht
somit gerade Langzeitparker an, die keine Moglichkeit haben, ihr Fahrrad sicher am
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Wohnort abzustellen. Mit den Mal3en von 2550 mm Lange, 2030 mm Breite und einer
Hoéhe von 1365mm kénnen auf einem halben Langsparkplatz (Standardmaf3e: 6000 mm
Lange mal 25000 mm Breite) somit gesicherte Abstellmdglichkeiten fur die sechs Fahr-
rader geschaffen werden. (cyclehoop, 2017) Aufgrund der geringen Maf3e konnten ei-
nige dieser Fahrradgaragen auf verfugbaren Freiflachen vor den Hausern installiert wer-
den.

Uber die Website www.cyclehoop.rentals kann auf einer Google Maps-Karte die Position
eines jeden ,Bikehangars”, mit einem blauen H gekennzeichnet, lokalisiert werden, siehe
Abbildung 6-9. Des Weiteren kdnnen Fahrradabstellboxen angemietet werden, die ,Bi-
kelockers*”, gekennzeichnet mit einem griinen L. Insgesamt gibt es im Grof3raum London
950 Bikehangars und 570 Bikelockers. Durch anklicken, kann herausgefunden werden,
wo der Hangar oder Locker genau positioniert ist, wie viel die Miete im Jahr kostet und
ob ein Platz frei ist, oder ob man sich auf die Warteliste setzen lassen muss.
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Abbildung 6-9: Cyclehoop Rentals Google Maps Ausschnitt
Quelle: (cyclehoop, 2017)

Die Mietpreise fur die ,Bikehangars* variieren zwischen zehn und 60 Pfund (Wechsel-
kurs 1,00 Pfund = 1,178 Euro) im Jahr, abhangig vom Stadtgebiet. Weiter ist eine Schlis-
selkaution von 25 Pfund fallig. Fur die ,Bikelockers” ist nach dem ersten Jahr mit 20
Pfund, ein Mietpreis von 30 Pfund zu leisten. Die Schliisselkaution betragt 20 Pfund.
(cyclehoop, 2014)
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Des Weiteren kdnnen Vorschlage fir neue Stellplatzanlagen von Birgern bei cyclehoop
eingereicht werden. Die endgultige Entscheidung ob und wo eine Fahrradgarage aufge-
stellt wird, wird von der lokalen Gemeinde getroffen. Cyclehoop kann als Anbieter in
dieser Hinsicht nur beratend tatig werden. Dennoch missen bei diesem Vertriebskon-
zept, anders als z. B. in Hamburg, die Nutzer nicht die Aufstellungskosten tibernehmen.
Die formale Beantragung einer Abstellanlage bei der stadtischen Verwaltung Gbernimmt
somit der private Dienstleister. Dadurch entfallen flr den Birger die Behdrdengénge.
(cyclehoop, 2017)

Insbesondere in den Gebieten mit dem Geb&audebestand ab 1950 bis 1970 wurde der
Hauptteil der Fahrrader vor dem Gebaude abgestellt (blaues Gebiet vgl. Abbildung 6-3).
Hier konnten aufgrund der Flachenverfligbarkeit gréf3ere Fahrradgaragen oder ergéan-
zende eingezaunte Fahrradabstellanlagen zu bereits bestehenden eingezaunten Mall-
containeranlagen entstehen.

Daruber hinaus gibt es fur Lastenréder experimentelle Konzepte zur Aufbewahrung im
Strallenraum. In Kopenhagen steht fir Lastenrader eine Fahrradgarage in Form eines
Automobils (siehe Abbildung 6-10) bereit, dass Platz fur vier Lastenrader bietet. Wie
bereits die Abstellanlage in Abbildung 6-5, bietet die Lastenradautogarage das Potenzial
eine Diskussion zum Flachenverteilung einer Stadt anzuregen.

Abbildung 6-10: Lastenradgarage in Kopenhagen
Quelle: (Bruntlett, 2014)

6.4 Forderung von Abstellanlagen

Die nachtragliche Schaffung von Abstellanlagen erfordert einen finanziellen Aufwand,
den viele Akteure scheuen. Zur Férderung des Radverkehrs und der Radinfrastruktur
stehen unterschiedlichste Fordermittel zur Verfugung, um finanzielle Anreize zur Aufwer-
tung der derzeitigen Abstellsituation beizutragen.



6 Ausarbeitung Handlungsempfehlungen 93

Eine Foérdermdglichkeit fir Abstellmoglichkeiten besteht seitens des Bundesministeri-
ums flr Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMUB) in Folge der Initiative Kli-
maschutzprojekte in sozialen, kulturellen und 6ffentlichen Einrichtungen fiir eine nach-
haltige Mobilitdt. Die Antrége fur die Fordermittel des BMUB konnen tber den Projekt-
trager Jilich eingereicht werden. (BMUB, 2017) Die Zuwendungsempfanger der Foérder-
mittel des BMUB sind in erster Linie Kommunen, Betriebe, Unternehmen und sonstige
Einrichtungen mit mindestens 50,1 Prozent kommunaler Beteiligung. Somit erhalten Pri-
vate keine direkten Fordermittel des Bundes. (BW VM, 2017)

Die Stadt Hamburg unterstutzt unterdessen das Fahrradhauschen aus Abschnitt 6.3.2
aus dem eigenen Haushaltstitel ,Forderung des Radverkehrs®. (Freie und Hansestadt
Hamburg, 2017)

In BW konnen unter anderem nach der Richtlinie Radinfrastruktur vom 01. Juni 2012
Fordermittel beantragt werden. Die Bagatellgrenze betréagt 20.000 Euro nach Paragraf
2, Nr.3.1 und Nr. 3.2, Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz. Es kdnnen in Kom-
bination mit anderen Vorhaben Fordermittel fir Abstellanlagen beantragt werden, bzw.
diese mit eingerechnet werden. Diese Fordermittel gelten fir Gemeinden, Landkreise
und kommunale Zusammenschliisse. Eine Beantragung seitens privater ist somit aus-
geschlossen. (Landesrecht BW, 2015)

In der Karlsruher Oststadt wurden im Zuge der Sanierungen von 2000 bis 2010 einige
Hauser mit Foérdermitteln im Rahmen des Landessanierungsprogramms, sowie des
Bund-Lander-Programm ,Soziale Stadt* (SSP) bezuschusst. Die Fordermittel kamen so-
mit indirekt auch Verbesserungen der Abstellméglichkeiten am Wohnort zu Gute. (Stadt
Karlsruhe, 2010, S. 34)

Das Bundesministerium fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft
(BMLFUW) der Bundesrepublik Osterreich griindete 2004 die Klimaschutzinitiative ,kli-
maaktiv“. In ihrem Einsatz fir die Energiewende wurde fir die Radinfrastruktur das Pro-
gramm der Fahrradabstellanlagen-Férderung ,Sanierung Fahrradparken“ geschaffen.
Die Zielgruppe fallt auf Betriebe, Gemeinden und Private, deren Gebaude vor dem 01.
Januar 2000 gebaut worden sind und tber keine adaquaten Abstellplatze verfliigen. Die
Forderhohe betragt 200 Euro pro Radabstellplatze bzw. 400 Euro pro Radabstellplatz
mit E-Ladestation. Maximal betragt die Férderhéhe 30 Prozent fur Betriebe und Private,
fir Gemeinden maximal 50 Prozent. Darlber hinaus bieten einige dsterreichische Bun-
deslander und Stadte eigene Fordermittel zur Nachriistung von Radabstellplatze an.
(BMLFUW, 2015)

In dieser Hinsicht, wéare eine direkte finanzielle Férderung von Bund, Land oder Kom-
mune fur Abstellanlagen fir Gemeinden, Wohnungsbaugesellschaften, private Haus-
halte und Unternehmen nach 0Osterreichischem Vorbild seitens des BMLFUW fiir Fahr-
radabstellmdglichkeiten wiinschenswert.
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7 Fazit

Zu Beginn dieser Masterthesis wurden aktuelle Radverkehrsentwicklungen innerhalb
Europas und Deutschlands herangezogen, um die wachsende Bedeutung des Radver-
kehrs am Gesamtverkehr zu veranschaulichen. Dadurch konnte gezeigt werden, dass
das Fahrrad wieder als gleichwertiges Verkehrsmittel in Deutschland und im Speziellen
in Karlsruhe anerkannt wird. In wie weit die angestrebten Ziele am Radverkehrsanteil
erreicht werden, mussen weitere Verkehrserhebungen quantifizieren. In dieser Hinsicht
werden die Studien MiD 2016, SrV 2016 und MOP aussagekraftige Daten liefern. An-
hand weiterer Indikatoren, wie die Zunahme der Menge an Fahrradern, der Verkauf von
hochwertigen E-Bikes und der gestiegene durchschnittliche monetéare Wert von Fahrra-
dern konnte verdeutlicht werden, warum Abstellmdglichkeiten in hoher Anzahl geschaf-
fen werden sollten und die Fahrrader dabei vor Vandalismus und Diebstahl geschitzt
sein sollten. Anhand themenbezogener Forschungsstudien konnte die Abstellméglich-
keit als Zugangswiderstand, Hindernisgrund des Fahrradbesitzes und als Fahrtantritts-
widerstand identifiziert werden. In Kombination mit qualitativ hochwertigen Abstellanla-
gen kann weiter das Zeitbudget fir die Fahrt von Tar zu Tar reduziert werden, indem die
Suche nach einem Abstellplatz entfallt. Die Relevanz eines guten Abstellplatzes wurde
insbesondere in Hinsicht auf E-Bikes verdeutlicht. Dartiber hinaus lasst sich dies auch
durch die Diebstahlquote in Karlsruhe verdeutlichen. Abstellplatze bilden somit einen
wichtigen Bestandteil im System Fahrrad. Es wurde aufgezeigt, dass das gesamte Po-
tenzial zur maximalen Steigerung des Radverkehrsanteils nur mit dem Baustein Abstell-
platze erreicht werden kann.

Die Griinde zur Novellierung der LBO BW wurden dargelegt und deren Ziel zur Férde-
rung einer nachhaltigen Mobilitdt in BW erlautert. In wie weit diese Férderung des Rad-
verkehrs das Mobilitatsverhalten der Bewohner in zukiinftigen Neubauten beeinflusst,
kann in Zukunft an anderer Stelle evaluiert werden. Die Anforderungen fur Abstellplatze
nach LBO BW wurden aufgelistet und fiir die spatere empirische Erhebung beachtet. Fur
eine mogliche Fortschreibung der LBO BW wurden Verbesserungspotenziale herausge-
arbeitet. Der Vergleich mit andern européischen und innerdeutschen Richtlinien hat ge-
zeigt, dass im Vergleich mit einer theoretischen Anzahl von Fahrraddern mit der derzeiti-
gen Regelung Defizite bestehen. Zwei Stellpléatze je Wohnung fur Bewohner und Besu-
cher kénnen gerade im Hinblick auf Mehrpersonenhaushalte zu einem groRen Defizit an
Stellplatzen fuhren. Eine kenngréf3enbasierte Bedarfsermittiung nach CROW, Stellplatz-
schliissel nach Zimmeranzahl fir Bewohner und zuséatzlichem Stellplatzschlissel nach
Wohnungsanzahl fir Besucher, ergab das geringste Defizit an Fahrradabstellplatzen.
Dabei kénnen flur beide Personengruppen unterschiedliche Anforderungen an die Ab-
stellplatze gestellt werden. Eine Aufnahme der DIN-Norm 79008 in die VwV Stellplatze
sollte auf jeden Fall in Erwagung gezogen werden. Diese Best-Practice-Ansatze kénnten
in Verbindung mit der Stellplatzsatzung der Stadt Freiburg fur eine eigene Fahrradstell-
platzsatzung der Stadt Karlsruhe Berlcksichtigung finden.
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Im zentralen Teil der Masterthesis konnte, anhand einer empirischen Erhebung in der
Karlsruher Oststadt und der durchgefuhrten Analyse, das Mobilitatsverhalten der Ost-
stadtbewohner untersucht werden. Die Mehrheit der Teilnehmer hatte ein Fahrrad zur
Verfiigung und nutzte dieses in Uberwiegender Weise. Aussagen Uber die Anzahl der
Fahrrader pro Haushalt bzw. pro Person waren fir eine genauere Bedarfsermittlung wei-
ter hilfreich gewesen. Der generelle Wunsch das Fahrrad 6fters zu nutzen ist vorhanden,
insbesondere im Freizeitbereich. Den grof3ten limitierenden Faktor bildete die zu weite
Distanz. In wie weit sich dieser Faktor durch verbesserte Radwegeinfrastruktur reduzie-
ren lasst, gilt es in einer weiteren Erhebung festzustellen. Neben mehr und sicheren
Abstellanlagen ist die Radwegeinfrastruktur Hauptanreiz Nummer eins um noch ofters
Fahrrad zu fahren. Dafir kénnten in der bereits empfohlenen Erhebung, hauptséachlich
unter Arbeitnehmern, praferierte Wegebeziehungen identifiziert werden. Die aktuelle Ab-
stellsituation wird im Allgemeinen mit ,befriedigend” bewertet und auch die Abstellsitua-
tion am Wohnort in der Oststadt wurde mit ,befriedigend” bewertet. Somit bestehen im
generellen Verbesserungspotenziale fur Fahrradabstellplatze. Gerade im Hinblick auf
die Anforderungen der LBO BW gibt es Nachbesserungsbedarf. Das Platzangebot, der
Witterungsschutz, die Standsicherheit und die Diebstahlsicherheit bieten dabei die groR3-
ten Potenziale. Der generelle Wunsch nach einer verbesserten Abstellsituation konnte
als sehr ausgepragt identifiziert werden. Dennoch lasst sich festhalten, dass trotz feh-
lender Anforderungen nach LBO BW eine grof3e Mehrheit das Fahrrad mehrmals die
Woche benutzt. Die Relevanz von besseren Abstellmdglichkeiten zur hdufigeren Nut-
zung des Fahrrads zeigte sich in der Analyse am ausgepragtsten bei den Vollzeit Be-
rufstatigen. Des Weiteren lie3 sich klar der Kellerraum als Hindernis zur vermehrten
Fahrradnutzung herausarbeiten.

Die erhebungsbasierte Bedarfsermittiung hat geholfen, Standorte in der Karlsruhe Ost-
stadt zu identifizieren, an denen ein deutlicher Bedarf an Abstellplatzen herrscht. Die
prasentierten Losungsansatze geben einen Uberblick tiber mégliche Verbesserungsan-
satze. Mit verbesserten Fahrradabstellmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum kann die
Wahrnehmung des Rads als Option zur Verkehrsnutzung gesteigert werden. Bisher wur-
den Fahrradhduschen als Abstellmoglichkeit in Karlsruhe noch nicht konkretisiert. In
Form eines Pilotprojekts kdnnte im 6ffentlichen Raum diese Abstellméglichkeit, oder eine
Fahrradkleingarage, realisiert werden. Das Pilotprojekt kdnnte dariber hinaus eine Kom-
bination aus einem Angebot eines E-Bikes, Angebot von einem Fahrradabstellplatz, An-
gebot auf eine Car-Sharing-Mitgliedschaft und eventuell einer Gesundheitspauschale
enthalten. Eine wissenschaftliche Begleitforschung konnte die Ergebnisse festhalten.
Die Erorterung der Férderung von Abstelimdglichkeiten in Deutschland hat gezeigt, dass
eine Initiative wie in Osterreich mit dem Projekt ,Sanierung Fahrradparken* des BML-
FUW fehlt. Insbesondere fir privat Personen und Wohnungsbaugesellschaften. Eine ge-
nauere Analyse der Forderung in Osterreich kénnte die Erfahrungen, die im Nachbarland
gewonnen wurden, auf Deutschland Ubertragen.
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A. Protokoll Zukunftsraum

Datum:
Ort:
Uhrzeit

14. Februar 2017

Zukunftsraum Quartier Oststadt, Rintheimer Stral3e

: von 19:00 bis ca. 22:00 Uhr

Teilnehmer: ca. 17 Personen

Agenda:

1.
2.

3.

BegrifRung durch Dr.-Ing. Chlond

Vortrag von Masterstudent Yannik Melchior
(Power-Point-Prasentation auf Daten-CD)
Diskussion mit den Teilnehmern

Mit einleitenden Worten begrii3t Herr Chlond die Gaste im Zukunftsraum zur Veranstal-
tung ,Wo steht Ihr Fahrrad?“. Im Folgenden wurde die Prasentation seitens des Master-
studenten Yannik Melchior vorgetragen. Im Anschluss darauf kam eine Diskussion mit
den Teilnehmern zustande. Einige dieser Aussagen, die wahrend der Diskussion getatigt
wurden bezlglich der Abstellsituation sind im Folgenden aufgefiihrt:

Bei einem Teilnehmer wurde seitens des Vermieters im Keller eine Fahrradab-
stellanlage fir die Mieter bereitgestellt. Jede Wohnung erhielt fest zugewiesene
Abstellplatze fir die jeweilige Anzahl der Vermieter. FUr eine altere Dame
wurde mit dem Vermieter eine Ausnahmeregelung getroffen. Aufgrund des fort-
geschrittenen Alters und der fehlenden Kraft, das Fahrrad in den Keller bzw.
aus dem Keller zu tragen, darf das Fahrrad nahe am Hauseingang abstellt wer-
den.

Ein Teilnehmer &ufRerte die Aussage, dass er sich kein besseres Fahrrad zule-
gen mochte, wegen der Abstellsituation. Sie sei umsténdlich zu erreichen und
biete keinen ausreichenden Schutz vor Beschadigung des Fahrrads.

Ein Teilnehmer berichtete tUber eine Diskussion wahrend einer Hausversamm-
lung in seinem Wohnkomplex. Die Diskussion drehte sich darum, ob Autostell-
platze in der Tiefgarage in Fahrradabstellplatze umgewandelt werden sollen.
Die derzeitige Situation mit einem Fahrradkeller, dieser ist nur Gber eine Treppe
bzw. Uber einen Fahrstuhl umstéandlich zu erreichen. Einige Hausbewohner sind
mit dieser Situation nicht zufrieden.

Ein Teilnehmer berichtete, dass er sein teures Fahrrad mit in sein Zimmer
nehme und dort abstellt, da es keinen Keller und keinen Hinterhof gibt. Eine 6f-
fentliche Abstellsituation vor dem Haus sei zwar vorhanden, ihm aber zu unsi-
cher fur sein Mountainbike. Fur das Alltagsfahrrad ist diese Abstellsituation aber
ausreichend.
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Die Vermutung wurde gedul3ert, dass Fahrradfahrer allgemein weniger Anspri-
che an das Abstellen stellen.
Die Abstellsituation am Hauptbahnhof wird als wenig einladend empfunden.

Weitere Themen, die wahrend der Diskussionsrunde aufkamen:

Die Ampelschaltungen fir Fahrradfahrer in Karlsruhe sind verbesserungswiir-
dig.

Die Radverkehrsfiihrung an Baustellen ist stark verbesserungswiirdig. Das Dur-
lacher Tor wurde hier besonders erwahnt. Es sei nicht klar, wo man mit dem
Fahrrad fahren darf und wo nicht. Radwege wirden einfach enden.

Das Verkehrsklima zwischen Autofahrern und Fahrradfahrern wird als wenig
kooperativ und in eigen Fallen als aggressiv beschrieben.

Die Bemuhungen der Stadt Karlsruhe Radinfrastruktur herzustellen werden re-
gistriert. Dennoch wurden einige Mal3nahmen kritisiert, wie z. B. zu schmale
Fahrradstreifen bzw. Fahrradschutzstreifen.

Maogliche interessante Mobilitatsstudie durch den Umzug eines Unternehmens
in die Karlsruhe Oststadt.
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B. Daten-CD

Inhalt der beigefiigten Daten-CD:

Erhebungsbogen fir die Karlsruher Oststadt (6 Seiten / PDF-Datei)
Empirische Analyse (Excel-Datei)

Prasentation vom 14. Februar 2017 (PowerPoint-Datei)
Masterarbeit (125 Seiten / PDF-Datei)



