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Liebe Leserin, lieber Leser,

auch die unter uns, die das politische Tagesgesche-
hen sonst weniger verfolgen, werden in diesen
Tagen die Bedeutung politischen Handelns stark
wahrnehmen. Es hat direkten Einfluss auf unseren
Alltag, auf unsere Arbeitswelt und unter Umstén-
den sogar auf unsere Gesundheit und Existenz.
vivavelo ist Politik, ist Presse- und Offentlichkeits-
arbeit, ist sauberer Lobbyismus. Und alle zwei Jahre
ist vivavelo ein Kongress. Die vertrauensvolle
Zusammenarbeit der gesamten Fahrradwirtschaft,
der Verbénde, der Industrie und des Handels, ist
maBgeblich fiir unsere Wirksamkeit als Fahrrad-
branche insgesamt. Wo kénnte das personlicher
und wirkungsvoller geschehen als auf einer klassi-
schen Présenzveranstaltung?

Allein, die bendtigte und bewédhrte Bihne wird es
auch in diesem Jahr nicht geben. Wir werden uns
erneut kreativ zeigen (missen), digital und inhalt-
lich. Themen liegen genug auf dem Tisch und
unsere politischen Forderungen und Ambitionen
sind gewichtiger denn je. Wir haben mit erhebli-
chen Problemen in der Lieferkette zu kdmpfen.

Der mittlerweile dritte Lockdown zwingt manchen
Branchenteilnehmer in die Knie. Immer mehr Fahr-
rader auf der StraBe rufen nach besserer Fahrradin-
frastruktur. Der Fahrradboom sorgt fiir eine nie da
gewesene mediale Aufmerksamkeit. All das ruft uns
gerade im Superwahljahr 2021 dazu auf, die politi-
sche Arbeit der Branche durch eine noch engere
Zusammenarbeit zu stérken. Dieses

Magazin soll ein Ausdruck davon sein — hoffentlich
ein mutmachender und aufschlussreicher.

2022 sehen wir uns dann personlich auf der
vivavelo — da bleiben wir optimistisch.

Herzliche GriBe

Uwe Woll, Geschaftsfuhrer VSF

vivavelomacazin 2021
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Berlin: Eine Stadt im Wandel

,2030 wird die Stadt
anders aussehen”

Die Verkehrssenatorin von Berlin, Regine Glinther, ist unbequem. Jedenfalls

fur Autofahrer. Sie setzt in Berlin das Mobilitdtsgesetz um, das die Abkehr von
der autogerechten Stadt einleitet. Zukiinftig sollen der OPNV, Radfahrende und
FuBgadngerinnen und FuBganger in der Hauptstadt Vorrang erhalten. Wahrend
den Radaktivistinnen und -aktivisten der Umbau viel zu langsam geht, finden
andere ihre MaBBnahmen zu radikal.

I Frau Giinther, seit 2018 gibt
es in Berlin das Mobilitdtsgesetz. Ein
wichtiger Baustein darin ist das Rad-
gesetz. Seine Umsetzung geht den
Radaktivistinnen und -aktivisten
viel zu langsam, kénnen Sie ihre Kri-
tik nachvollziehen?

Ich verstehe, dass sich viele Men-
schen schnell Verbesserungen wiin-
schen, denn sie sind an vielen Stellen
bitter notig. Aber dem konkreten Bau
von Radinfrastruktur sind relevante
Prozesse vorgelagert, wie der Aufbau
von Personal. Wenn die Erwartungshal-
tung war, dass ein, zwei oder drei Jahre
nach der Verabschiedung des Mobili-
tatsgesetzes schon groBe Teile der
Stadt umgebaut sind, dann musste die
Enttduschung groB sein. Ich habe
immer gesagt: Der Umbau Berlins zur
Fahrrad-Hauptstadt ist ein umfassen-
des Projekt. Da reden wir Uber zehn,
wenn nicht 15 Jahre oder mehr. Wir
wollen Berlin fir den Umweltverbund
aus OPNV, Rad- und FuBverkehr
umbauen, die Vision Zero umsetzen
und die StraBen so gestalten, dass sich
dort auch Kinder sicher mit dem Fahr-
rad bewegen kdnnen. Von diesen Zie-
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len sind wir noch immer weit entfernt.
Mittlerweile ist aber an vielen Stellen
untbersehbar, dass wir auch mit dem
Bau begonnen haben.

Was fiir Strukturen haben sie in
den vergangenen vier Jahren
geschaffen?

2016 gab es nur 3,5 Stellen fur den
Radverkehr landesweit. Inzwischen
arbeiten rund 70 Mitarbeiter*innen am
Ausbau der Radinfrastruktur, in meiner
Verwaltung, in den Bezirken und in
dem neuen landeseigenen Unterneh-
men InfraVelo, das fiur die bezirkstiber-
greifenden  InfrastrukturmaBnahmen
zustandig ist. Wir haben die Verkehrs-
lenkung Berlin neu organisiert, die den
flieBenden Verkehr steuert. Wir stehen
kurz vor der Verabschiedung des Rad-
verkehrsplans, der die Ausbaustan-
dards festlegt, und auch des neuen
Radverkehrsnetzes, das im vollen Aus-
bauzustand rund 3.000 Kilometer
umfassen wird. Der Netzplan ist im ver-
gangenen Jahr fertig geworden. Sobald
er verabschiedet ist, werden sich alle
Planer in den Bezirken an seinen Vor-
gaben orientieren missen.

Wurden an das Mobilitdtsgesetz zu
hohe Erwartungen auf einen schnel-
len Umbau der Stadt gekniipft?

Ich habe stets gesagt: Es ist ein Pro-
jekt, das mindestens eine Dekade dau-
ert. Und es geht dabei nicht allein um
den technischen Umbau der Stadt,
sondern man muss auch die Menschen
mitnehmen. Dazu gehoren die Berline-
rinnen und Berliner, aber auch die Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter in den
Verwaltungen. Wir diskutieren auf
Informationsveranstaltungen und in
Burgerbeteiligungsverfahren ausgie-
big. Das kostet Zeit, manchmal auch
Nerven, aber es schafft Akzeptanz und
Transparenz. Der Umbau wird jetzt
immer mehr beschleunigt, weil die neu
geschaffenen Strukturen greifen.

Das Mobilitdtsgesetz ist auf Druck
der Zivilgesellschaft entstanden.
Wie groB ist der Riickhalt aus der
Bevolkerung, wenn Sie wie im
vergangenen Jahr Fahrspuren in
Radwege umwandeln?

Der Umbau der Stadt stdft auf viel
Zuspruch, aber natirlich auch auf mas-
sive Widerstdnde. Die Pop-up-Rad-

vivavelomagazin 2021
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wege beispielsweise wurden vor
Gericht erbittert bekdmpft. Nicht alle
unterstiitzen den Wandel in der Stadt
gleichermaBen. Deshalb fihren wir
viele Diskussionen, erldutern und
begriinden, was wir tun.

Changing Cities und viele Radent-
scheide bundesweit wollen die Ziele
der Radgesetze stets an konkrete
Fristen fiir ihre Fertigstellung kniip-
fen. Die Politik lehnt das in der Regel
ab, Berlin auch. Aus welchem Grund?

Es ist einfach sehr oft nicht seri6s,
genaue Zeitplane zu versprechen. Zu
viele unvorhergesehene Ereignisse,
etwa Gerichtsverfahren nach Klagen
und Widerspriichen, machen die
schonsten Zeitplane schnell obsolet. Es
ist ausgeschlossen, jeden neuen Kilo-
meter, den wir kinftig bauen, heute
mit einer Zeitplanung bis 2030 zu
unterlegen. Der Plan flr das neue Rad-
verkehrsnetz wurde in den vergange-
nen zwei Jahren erstellt, das Netz
erstreckt sich Gber die ganze Stadt. Erst
in den weiteren Planungsschritten
kann die exakte Routenfiihrung immer
konkreter definiert werden. Das
geschieht in Diskussionen mit den
Bezirken, den unterschiedlichen Tra-
gern offentlicher Belange und den Biir-
gerinnen und Burgern.

Pop-up-Radwege waren der erste Schritt.
In den nédchsten Jahren soll es viel weiter-
gehende Veranderungen geben.

vivavelomacazin 202 |

Fiir den Umbau der Kreuzungen
haben sie im Mobilitdtsgesetz aber
konkrete Zusagen gemacht.

Wie kommen Sie mit dem

Umbau voran?

Wir haben gesagt, im ersten Jahr sol-
len zehn Kreuzungen umgebaut wer-
den, im zweiten Jahr 20 und im dritten
Jahr 30. Das ist uns gelungen. Danach
kommen jedes Jahr 30 weitere hinzu.
Das geht von kleineren MaBnahmen
wie dem Bau einer Rampe, der Griin-
oder Rotmarkierung einer Radspur bis
hin  zu umfangreichen Umbauten
inklusive getrennter Ampelschaltun-
gen.

Kreuzungen sind fiir Radfahrende
und FuBgingerinnen und FuBgan-
ger die gefihrlichsten Stellen in der
Stadt. Sie haben in Berlin in einem
Workshop zwei Kreuzungs-Designs
entwickelt, die besonders sicher sein
sollen. Wann werden die ersten
Musterkreuzungen in Berlin
gebaut?

Wir haben uns intensiv mit Kreu-
zungs-Designs beschéaftigt und wollen
an zwei Knotenpunkten in Berlin ein
angepasstes Modell nach niederlandi-
schem Vorbild testen. Die Planungen
dafir laufen. Wir werden hier sehr
genau prifen, wo es kritische Punkte

Foto: SenUVK

gibt. Letztlich hat sich gezeigt, dass es
keine Einheitslésung gibt, die auf alle
Situationen passt. Man muss jede
Kreuzung einzeln betrachten und spe-
zifische Lésungen finden, um Gefah-
renzonen zu beseitigen.

In Berlin sind die Bezirke fiir den
Ausbau der Radinfrastruktur zu-
standig. Einige sind sehr umtriebig,
andere machen gar nichts. Kbnnen
Sie die Bezirke verpflichten,
Radwege zu bauen?

Ich kann die Bezirke nicht einfach
anweisen, Radwege zu bauen. Die Auf-
gabenteilung ist, mit wenigen Ausnah-
men, eindeutig: Die Bezirke planen
nach unseren Vorgaben, wir prifen
und ordnen an, die Bezirke setzen um.
Es gibt aber weiterhin Bezirke, die noch
keine oder nicht genug Radverkehrs-
planer*innen rekrutiert haben. Auch
deshalb mochte ich die Hauptstraen
beim Thema Radinfrastruktur in die
Zustandigkeit der Hauptverwaltung
holen, also in meine Behorde. Wir wiir-
den so fir rund 1.400 Kilometer Strale
die Radwege planen und auch umset-
zen. Zumindest an den HauptstraBen
kdnnten wir dann Radwege aus einem
Guss schneller und bezirksiibergrei-
fend realisieren. Das ist mein Vorschlag
fur die nachste Legislaturperiode. Eine
solche Verédnderung miisste aber das
Parlament mit einer Anpassung der
Gesetzeslage beschlieBen.

Bezirke ohne Radverkehrsplanerin-
nen und -planer blockieren momen-
tan den Umbau der StraB8en pro
Fahrrad. Wie lange kann das
funktionieren?

Wenn sich die neue Infrastruktur in
der Stadt verbreitet und ein Bezirk sich
sperrt, dann wird es schwierig fir die
Verantwortlichen, das zu rechtfertigen.
SchlieBlich ist der Umbau der Stadt
eine Dienstleistung fir die Birgerinnen
und Burger. Der Bedarf an Radwegen
ist sehr groB3. Im vergangenen Jahr hat-
ten wir rund 20 Prozent, teils sogar 25
Prozent mehr Radfahrer*innen als im
Vorjahr —und ihre Zahl wird weiter stei-
gen. Ein Bezirk wird solch eine Blocka-
dehaltung nach meiner Meinung nicht
lange durchhalten kénnen.

Wenn der Platz in der Stadt neu
verteilt wird wie in Berlin, geschieht
das meist zulasten des Autos.

Sie wollen die Parkgebiihren
erh6hen. Warum?

Das offentliche StraBenland ist ein
sehr wertvolles und stark nachgefrag-
tes Gut. Nur rund 30 Prozent der Berli-
nerinnen und Berliner besitzen ein
Auto. Darliber hinaus zeigen die Sozial-
daten, dass Autohalter haufig finanziell
bessergestellt sind. Insofern ist es auch
eine soziale Frage, dass fir die Nut-
zung des offentlichen StraBenraums
ein angemessener Preis gezahlt wird.
Die Parkgebihren in Berlin sind im
nationalen und internationalen Ver-
gleich sehr niedrig. Hohere Parkgebiih-
ren kénnen dazu motivieren, zu UGber-
legen, ob fur die Fahrt der Pkw die
beste Wahl ist. In einigen Fallen wird
vielleicht auch ein Anreiz gesetzt, das
Auto ganz abzumelden. Der gewon-
nene Platz kann dann anders genutzt
werden: fiir Begriinung, flr soziale
Zwecke, fur Kinder. Unbestritten ist
aber, dass Pkw heute immens viel
offentlichen Raum in Anspruch neh-
men. Das wollen wir andern.

Ist das attraktiv, Parkpldtze in
Mini-Parks oder Mini-Spielplatze
umzuwandeln?

Es geht nicht um den einzelnen Park-
platz. Es geht insgesamt um eine neue
Verteilung des 6ffentlichen Raums. Wir
haben in unseren Stadten oft viel zu viel
Platz fur Parkplatze und zu wenig fur
Menschen eingerdumt. Deshalb geht es
bei unseren Uberlegungen nicht nur
um Mobilitat, sondern es geht um
Stadtgestaltung, um Sozialrdume im
Quartier fur die Stadtbewohner*innen.
Was wollen wir den Biirger*innen bie-
ten, als soziale Treffpunkte, als Orte der
kulturellen Interaktion? Das sind bren-
nende Fragen. Aber es setzt sich zuneh-
mend die Einsicht durch, dass wir die
StraBen und Platze vor unserer Haustir
anders nutzen sollten, als sie mit Autos
zuzustellen.

Wie reagieren die Politik und die
Gesellschaft in Berlin auf Ihre Pléne?
Es gibt viel Zustimmung, aber natir-
lich auch Kritik und Proteste. Doch in
den vergangenen vier Jahren ist die
Erkenntnis bei vielen Menschen ge-
wachsen, dass ein ,weiter wie bisher”

Die Interessen
von Fahrrad- und
Autofahrenden
auf einer StraBBe
zu beriicksichti-
gen, ist keine
leichte Aufgabe.

Foto: SenUVK - Rihrmeier

Radverkehrsplanung

« 70 Radverkehrsplaner/innen
arbeiteten 2020 an Berlins
Radinfrastruktur

« 7 Kilometer Protected
Bikelanes gebaut

« 27 Kilometer Pop-up-Radwege
in 2020

» 91 Kilometer Radwege wurden
neu gebaut oder saniert

« 12 weitere FahrradstraBen
seit 2017

« 30 Kreuzungen umgebaut

« 30 Kreuzungen umgebaut
in 2020 und 2021
Fiir rund 100 Kilometer Rad-
schnellwege Machbarkeitsstu-
dien und Planungen erstellt

vivavelomacazin 2021 07
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FahrradstraBen in autofreien Innenstéddten sind auch
in Berlin noch nicht der Standard. Inzwischen gehe

es um das Wann und Wie, nicht mehr um das Ob.

nicht mehr moglich ist. Auch Autofah-
rende erleben es téglich: Erst stehen sie
im Stau, anschlieBend finden sie keinen
Parkplatz. Die Ldsung konnen aber
nicht mehr Autospuren und mehr Park-
platze sein — das geht schlicht nicht
mehr. Es geht um eine veradnderte
Mobilitat, wofir wir jetzt die Angebote
schaffen. Auch hinsichtlich des drin-
gend notwendigen Abschieds vom Ver-
brennungsmotor sehe ich Bewegung.
Als ich vor zwei Jahren sagte, wir wollen
eine Zero-Emission-Zone fir Verbren-
ner einrichten, war der Aufschrei grof.
Mittlerweile diskutiert man das Wann
und das Wie, weniger das Ob.

Téglich pendeln rund 330.000
Beschéftigte in die Hauptstadt.
Fast 70 Prozent von ihnen kommen
aus dem angrenzenden Branden-
burg nach Berlin. Wie werden sie
2030 zur Arbeit pendeln?

2030 wird die Stadt schon sehr anders
aussehen. Neben dem Ausbau des Rad-
verkehrs haben wir eine Investitionsof-
fensive fiir den OPNV gestartet, wie es
sie seit Jahrzehnten nicht gab. In den
kommenden 15 Jahren stellen wir 19

vivavelomacazin 202 |
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Zur Person __

Die studierte Politikwis-
senschaftlerin lebt seit
1986 in Berlin und arbeitete
16 Jahre als Direktorin fiir
Klimaschutz und Energie
bei der Umweltstiftung
WWEF Deutschland. Regine
Giinther gilt als ausgewie-
sene Expertin fiir nationale
und internationale Klima-
schutzpolitik. 2016 beriefen
die Griinen sie in der Rot-
rot-griinen Koalition als
Senatorin fiir Umwelt,
Verkehr und Klimaschutz.

Foto: Roland Horn

Milliarden Euro fir mehr Strecken, dich-
tere Takte und eine bessere Anbindung
der AuBenbezirke zur Verfiigung. In der
Metropolregion  Berlin-Brandenburg
investieren wir weitere acht Milliarden
Euro in das Schienen-Ausbauprojekt
i2030, das die Pendlerverbindungen
deutlich verbessern wird. Dariliber hin-
aus werden wir weitere rund acht Milli-
arden Euro in die S-Bahn investieren. Es
werden mindestens 1300 neue S-Bahn-
Wagen gekauft, wir sanieren und bauen
rund 180 Kilometer Schiene, fast 100
Bahnhofe werden neu, um- oder aus-
gebaut. Wir schaffen fur die Infrastruk-
tur Berlins in den kommenden 15 Jah-
ren komplett neue Lésungen.

Der Umbau der Stadt hat begonnen,
steckt aber noch in den Kinderschu-
hen. Hat sich die Stimmung auf den
StraBen Berlins bereits verdndert?

Die Stimmung zwischen den Ver-
kehrsteilnehmenden ist aggressiv. Um
zu einem entspannteren Umgang zu
kommen, misste insgesamt abgeris-
tet werden. Das bedeutet insbeson-
dere: Entschleunigung. Ich setze mich
sehr daftr ein, dass in den Stadten
mehr und schneller Tempo 30 ange-
ordnet werden kann. Ich finde Tempo
50 fir eine Stadt wie Berlin zu hoch.

Lasst sich Tempo 30 einfach
durchsetzen in Berlin?

Nein, das verhindern derzeit die Bun-
desgesetze. Aber es gibt schon eine
beachtliche Entwicklung beim Thema
Mobilitatswende: Vor zehn Jahren war
das, was wir gerade machen, undenk-
bar. Noch immer rufen nicht alle Hurra,
wenn wir etwas verandern —im Gegen-
teil. Nehmen wir nur das Beispiel Fried-
richstraBe, die wir im vergangenen Jahr
fur den Autoverkehr gesperrt haben.
Im Sommer saBen die Menschen dort
entspannt in den Cafés, die Luft ist bes-
ser, der Larm geringer — und alle, die
dort unterwegs sind, haben mehr
Lebensqualitdt. Aber auch dariber
debattieren wir sehr kontrovers. Insge-
samt haben wir fest das Jahr 2030 im
Blick, in dem Berlin deutlich lebenswer-
ter sein wird als heute. W

Interview: Andrea Reidl
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.Fahrradboom in Deutsch-
land” — ,Die Verkehrswende
kommt” — ,Radverkehr im
Aufwind”: Spriiche dieser Art
hort und liest man alleror-
ten, besonders wenn es um
die verdichteten Ballungs-
raume geht. Hat das Fahrrad
nun endlich — mehr als 200
Jahre nach seiner Erfindung
durch Karl Drais — den
Durchbruch erreicht? Ist jetzt
die Mobilitatswende mit
dem Fahrrad als zentralem
Element bereits unaufhalt-
sam in Deutschland auf der
SiegerstraBe?

Gegenwind - Populisten
gegen das Fahrrad

I So schon das ware, nicht nur fir
die Fahrradbranche: Wir sollten uns
nicht zu frih freuen, auch wenn es
einige positive Indikatoren fir einen
zunehmenden Wandel des Denkens in
Sachen Verkehrspolitik gibt. Es gibt
aber zwei einflussreiche Gegenstro-
mungen, die nicht zu unterschatzen
sind. Da ist einmal das, was man die
Beharrungskréafte des bestehenden
Systems nennen kann. Zum anderen
organisiert sich mittlerweile auch poli-
tischer Gegenwind, der haufig aus dem
rechtspopulistischen Milieu kommt und
den wir politisch nicht unterschatzen
sollten.

Die Verkehrswende ist in aller Munde,
auch bei vielen Verantwortlichen in den
Kommunen. In den meisten Parteipro-
grammen liest man Fortschrittliches zur
kiinftigen Mobilitdt in Deutschland.

vivavelomagazin 202 |

Etliche Stadte haben sich GroBes vorge-
nommen und  Verkehrskonzepte
beschlossen, in denen der FuB- und
Radverkehr sowie der OPNV zentrale
Rollen einnehmen.

Doch Papier ist geduldig. Spatestens
wenn es konkret um die Neuverteilung
des offentlichen Raumes geht, um Ein-
schrankungen flir den motorisierten
Individualverkehr, wenn Parkplatze
wegfallen sollen, mit anderen Worten:
Wenn es zum Schwur kommt, dann
offenbart sich, wo wir wirklich stehen in
Deutschland mit der Verkehrswende,
nadmlich erst ganz am Anfang. Da kom-
men dann die klassischen Argumente,
wenn es darum geht, Verdanderungen
zu blockieren. Da heift es dann ,Im
Prinzip gut, aber HIER sind die MaBnah-
men leider nicht umsetzbar” oder: man
musse die Birger/Anwohner/Geschafts-

inhaber ,mitnehmen” und kénne nicht
gegen ihren Widerstand Veranderun-
gen ,durchpeitschen”. Die Beharrungs-
krafte des bestehenden Status sind
wirkmachtig — besonders dann, wenn
die Ortliche Presse einer Skandalisie-
rung der Umgestaltung das Wort redet.
SchlieBlich sind die Geschéftsinhaber
oft auch gute Anzeigenkunden und so
wird der Kampf um den Erhalt von
offentlichen Parkplatzen gerne auch
mal mit dem Schreckgespenst der
.sterbenden Innenstadte” verknupft.
Verkehrspolitik ist ein héchst emotio-
nales Thema. Das gilt hierzulande nicht
nur fir Fragen rund um ein Tempolimit
fur Kraftfahrzeuge, sondern es wird
auch bei der Verteilung von Verkehrs-
flachen deutlich. Dies ruft gerne auch
Populisten auf den Plan, die den ,gesun-
den Menschenverstand” und die ,Ver-

Foto: stock.adobe.com - Mr.Stock

teidigung des Wirtschaftsstandortes
Deutschland” zu ihren Hauptargumen-
ten machen. Solche Gruppierungen, ob
im Netz oder anderswo, verlassen hdu-
fig den Konsens friherer politischer
Auseinandersetzungen, bei denen man
um den besten Weg stritt, aber den
guten Willen des politischen Gegners
nicht infrage stellte. Heutzutage wird
von Rechtspopulisten dem Gegner
(oder bereits Feind?) der Wille zu guten
Losungen abgesprochen, es werden
.destruktive Absichten” und natdrlich,
immer wieder gerne genommen, ,ideo-
logische Verblendung”, haufig auch
+Autohass” unterstellt. So darf es nicht
wundern, dass die Verkehrspolitik zum
aufgeladenen politischen Schlachtfeld
mutiert, was einer sachlichen Debatte
naturlich nicht zutraglich ist.

Dass das Thema Radverkehr im Deut-
schen Bundestag Uberhaupt breit
debattiert wird und seinen Platz im Ple-
num findet, ist erst mal positiv und
auch relativ neu. Am 17. Januar 2020
wurden in der 141. Sitzung des Deut-
schen Bundestags gleich zwei Antrage
zur Forderung des Radverkehrs disku-
tiert, einer der Regierungsfraktionen
und einer der Griinen. Es wurde eine

denkwirdige Sitzung mit einem fronta-
len Angriff des verkehrspolitischen
Sprechers der AfD-Fraktion, Dr. Dirk
Spaniel, auf alles, was zwei Rader hat.
Voller Verachtung nannte Spaniel das
Fahrrad das ,Verkehrsmittel der stadti-
schen Boheme”, das ,in hohem Mafe
unpraktisch und gefahrlich” sei. Er
sprach von ,Gaga-MaBnahmen” zur
Radverkehrsforderung und nannte den
Kindertransport mit dem Fahrrad einen
Lfahrlassigen Umgang mit der Gesund-
heit Schutzbedurftiger”.

Umschalten
auf Angriff

Nun kénnte man Reden wie die des Dr.
Spaniel als skurrile Bliten mit Unterhal-
tungswert abtun, doch damit wird man
dem Sachverhalt und der Strategie der
Akteure nicht gerecht. Tatsachlich geht
es den Rechtspopulisten darum, die fir
ihnre Thesen erreichbaren Teile der
Bevolkerung in einen ,Kampfmodus” zu
bringen und sich als die einzig rationale
Stimme gegen eine ,ideologisch
gepragte Verkehrspolitik” zu profilie-
ren. Raus aus der Defensive — Umschal-
ten auf Angriff!

Ganz auf dieser Linie war auch der viel
beachtete Versuch in Berlin, die im
Zuge der Corona-MaBnahmen entstan-
denen Pop-up-Radwege juristisch zu
Fall zu bringen. Der Abgeordnete Frank
Scholtysek (AfD) klagte im Juni 2020
vor dem Berliner Verwaltungsgericht
und bekam in erster Instanz recht, weil,

so das Gericht, die Senatsverwaltung
die den Pop-up-Radwegen zugrunde
liegende ,konkrete Gefahrenlage” nicht
ausreichend belegt habe. Der Fall
erregte bundesweites Aufsehen. Das
Gericht erklarte die Radwege fir illegal.
Scholtysek kommentierte das Urteil so:
.Dies ist ein Sieg der individuellen
Mobilitdét gegen den Autohass. Wir
freuen uns, dass erstmals linke Ideolo-
gen von Richtern in ihre Grenzen ver-
wiesen wurden. Jetzt missen die
rechtswidrigen Barrikaden sofort abge-
baut und die StraBen wieder frei
gemacht werden”.

Zwar wahrte die Freude der Gegner
der Pop-up-Radwege nur bis Januar
2021, als das Berliner Oberverwaltungs-
gericht die Klage dann doch endgiiltig
abwies. Gleichwohl war bei den Unter-
stlitzern einer fahrradfreundlichen Ver-
kehrswende groBe Verunsicherung
entstanden. Es war ein zwar nur tempo-
rarer, aber sehr o&ffentlichkeitswirksa-
mer Rickschlag fir den Radverkehr.
Das muss man erst einmal wegstecken.

Der unterlegene Kldger blieb dage-
gen uneinsichtig und gab sich als Opfer
des linken ,Mainstream”. Er sprach von
einem ,politisch einseitigen Gefallig-
keitsurteil” und versicherte, die Berliner
AfD-Fraktion werde »den Kampf gegen
die rot-rot-griine Autohasspolitik« wei-
terfihren.

Entscheidend fur die Strategie der
Populisten ist das psychologische Mo-
ment: Man definiert sich als Stimme

ge waren und
sind vielerorts
ein Stein des
AnstoBes und
die Nagelprobe
fiir mehr Rad-
verkehr.

Foto: Frank Masurat
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der schweigenden Mehrheit. Dem poli-
tischen Gegner werden niedertrachtige
Motive unterstellt. Es geht nicht um
eine Auseinandersetzung in der Sache,
sondern um den Kampf der politischen
Milieus: ,Gesunder Menschenverstand”
gegen ,grine Ideologen”! Und dafir
geht man mit Kampfbegriffen in die
Offensive.

Emporung statt
Argumente

Dass es Populismus auch auf hochster
politischer Ebene gibt, zeigte zuletzt
Bundesverkehrsminister Andreas
Scheuer mit seiner Blockade des neuen
StVO-BuBgeldkatalogs. Das hatte es in
der deutschen Rechtsgeschichte zuvor
noch nicht gegeben: Eine StVO-Novelle
mit vielen Verbesserungen, unter ande-
rem fir den Radverkehr, war nach der
Verabschiedung durch den Bundesrat
und der Veroéffentlichung im Bundesge-
setzblatt im April 2020 bereits rechts-
kréftig, als entdeckt wurde, dass das
BMVI bei seiner Verdffentlichung einen
Formfehler begangen hatte. Anstatt
diesen Formfehler sofort zu beheben
und damit Rechtswirksamkeit des zur
StVO gehorigen BuBgeldkatalogs her-
zustellen, nutzte der Verkehrsminister
die von ihm verursachte Situation
dahingehend aus, die Debatte inhaltlich
neu zu beleben.

Andreas Scheuer weigert sich bis
heute, den von seinem Haus zu verant-
wortenden Formfehler zu korrigieren
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und argumentiert, die Strafen bei
Geschwindigkeitsiibertretungen waren
JunverhaltnismaBig”. Tatséchlich sollten
Raser, die die erlaubte H6chstgeschwin-
digkeit innerorts um 21 km/h bzw.
auBerorts um 26 km/h oder mehr Gber-
schritten, ein einmonatiges Fahrverbot
erhalten. Was fir viele ein wichtiger Bei-
trag zur Verkehrssicherheit ist, war fir
den  Bundesverkehrsminister  eine
.Uberzogene Strafe” getreu dem Motto:
Das kann doch jedem mal passieren.
Allein: Diese Debatte war abgeschlos-
sen, die Mehrheit hatte dem neuen
BuBgeldkatalog zugestimmt. Durch die
inzwischen seit einem Jahr andauernde
Hangepartie kdnnen nun auch andere
Gefdahrdungen von Verkehrsteilneh-
mern, beispielsweise das zu dichte
Uberholen von Radfahrenden durch Kfz
nicht nach dem BuBgeldkatalog geahn-
det werden. Scheuer nimmt dies in Kauf.
Das bringt ihm Beifall von bestimmten
Wahlergruppen ein, aber der Preis ist
sehr hoch, wenn hier von einem Bun-

.Mixed Signals”
kénnte man die
verschiedenen,

Einer rast, 1 widerspriichlichen

. ﬁ AuBerungen aus
Lkt sFerbE-n ; dem Verkehrsminis-

terium nennen, die
zu dieser Collage
anregten.

Statt Radwegen
gehoren Schorn-
steine und dichter
Verkehr zu den Eye-
catchern auf dem
Werbeplakat des
AfD-Abgeordneten
Scholtysek.

desminister rechtsstaatliche Grundsatze
schlitzohrig umgangen werden.

Kampforganisationen mit Empo-
rungshabitus haben Hochkonjunktur.
Populisten gerieren sich als Opfer, sie
reklamieren den Anspruch von Gerech-
tigkeit fir sich. Das bekommt sogar der
ADAC zu spuren, der einigen Auto-
freunden nicht engagiert genug fir die
Lfreie Fahrt fur freie Burger” kdmpft. So
erhédlt der ADAC Konkurrenz von
RechtsauBen: Den ,Automobilclub
Mobil in Deutschland e. V.". Stil und
Sprache des Clubs dirften einem aus
anderen Zusammenhdngen bekannt
vorkommen. Horbeispiele finden sich
im Netz: (https://www.youtube.com/
watch?v=LMrjBvOrgkM)

Auch wenn alle sachlichen Argu-
mente fir eine rasche Umsetzung der
Mobilitatswende in Deutschland mit
einer zentralen Rolle des Radverkehrs
sprechen, muss sich die Branche auf
zunehmenden Gegenwind einstellen.
Letztlich ist dies auch Ausdruck unse-
res Erfolgs. Das Fahrrad ist im Kom-
men, die Branche wird endlich ernst
genommen. Der wachsende Wider-
stand und die Aggressivitat der Gegner
sollten uns nicht verunsichern, sondern
bestatigen. Es sind Ruckzugsgefechte
des alten Denkens, verkleidet in neuen
Gewdndern. Doch die Mobilitdtswende
wird nicht zu stoppen sein. Dabei hilft
sehr, dass es starkende Allianzen auch
von auBerhalb der ,Radblase” gibt,
angetrieben von Akteurinnen und
Akteuren, die sich fir Themen wie Kli-
maschutz, Gesundheit, Nachhaltigkeit
oder Green Economy engagieren.

Dem Radverkehr stehen gute Zeiten
bevor. &

Text: Albert Herresthal
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10 Jahre vivavelo:

Von den

Kongress-Anfan
zum Mellenstein

der Lobbyarbelt

Sind es erst zehn Jahre oder schon zehn Jahre?
Der vivavelo Kongress hat seit seinem Bestehen
viele Entwicklungen vorangebracht. Albert
Herresthal blickt zurtick auf die bisherigen

Ereignisse.

I Manchmal muss man Dinge,
von denen man Uberzeugt ist, einfach
wagen. Wenn die Idee dann in der Welt
ist, braucht man potente Partner, die
die Vision teilen, und ein starkes Team
zur professionellen Umsetzung. So in
etwa kdnnte man die Entstehung und
Entwicklung des vivavelo Kongresses
beschreiben, dessen erste Planungen
auf das Jahr 2008 zurlickgehen.

Ausgangspunkt war die Analyse des
VSF, dass die politische Prasenz der
Fahrradbranche in der deutschen
Hauptstadt seinerzeit ,schlicht nicht
existent” war. Kein Verband der Bran-
che hatte zu diesem Zeitpunkt seine
Geschéftsstelle in Berlin: Der ADFC war
noch in Bremen, der ZIV in Bad Soden
und der VSF in Aurich. Wie sollten da
politischer Einfluss und mediale Wahr-
nehmung fir das Fahrrad aufgebaut
werden?

Aber es ging dem VSF nicht aus-
schlieBlich um Politik und Offentlich-
keitsarbeit. Es gab auch die Motivation,

vivavelomacazin 2021

das  Selbstbewusstsein
der Branche zu starken
und ihr ,Wir-Geftihl" zu
entwickeln. Beides war in
den 2000er-Jahren in der
Szene wenig vorhanden.
Man traf sich wohl auf der
Eurobike oder auf den Haus-
messen der Hersteller, aber
immer unter dem Vertriebsfokus
neuer Produkte. Ein ,Identitatsgefuhl”
als Fahrradwirtschaft konnte mit die-
sen Instrumenten allein nicht entste-
hen. Es gab keinen Rahmen, in dem
Zielperspektiven oder Zukunftsfragen
in der gebotenen Tiefe und im persén-
lichen Austausch diskutiert werden
konnten.

Es gab also diesen Dreiklang an Moti-
ven — Lobbyarbeit, mediale Aufmerk-
samkeit und die Branche selbst —, aus
dem heraus der VSF das Konzept fir
den vivavelo Kongress entwickelte.
Dabei war von vornherein klar: vivavelo
musste gleich in der ersten Liga mit-

en

spielen, hochprofessionell sein und
sofort beim ersten Auftritt Uberzeu-
gen. Erst mal klein anzufangen und sich
die Sache langsam entwickeln zu las-
sen, war keine Option. Hier waren ehr-
geizige Ziele gesetzt.

Natirlich war innerhalb der Fahrrad-
branche erst mal eine gewisse Zurlick-
haltung zu Uberwinden. Wieso sollte

vivavelo

ausgerechnet der VSF als ver-

gleichsweise kleiner Verband

eine solche Veranstaltung initi-
ieren? War ihm das Uberhaupt
zuzutrauen? Wirde das Konzept
aufgehen? Wirde die Politik uns

ernst nehmen? Ging es dem VSF
wirklich um die Branche als Ganzes
oder standen hier Eigeninteressen im
Vordergrund?

An dieser entscheidenden Stelle
zahlte sich die gute Vernetzung des
VSF in alle Teile der Fahrradwirtschaft
aus. So gelang es fir den ersten viva-
velo Kongress 2010, nicht nur den
Zweirad-Industrie-Verband als ,ideel-
len Partner”, Velobiz.de, den RadMarkt
und Brandeins als Medienpartner mit
ins Boot zu holen, sondern auch uber
Sponsoren wie Humpert, Bohle,
Winora, Lange, Biketec und andere
eine breite Verankerung in der Fahr-
radwirtschaft zu dokumentieren und
eine Co-Finanzierung sicherzustellen.
Es konnte also losgehen.

\ g
\ 2,
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Interessante Vortriage
von hochkompetenten
Referenten (wie hier
Burkhard Stork) sind
von Anfang an die
Grundlage des Erfolgs.

Mit der Politik ins
Gesprach kommen, das
ist liber den vivavelo-
Kongress der Fahrrad-
wirtschaft gelungen.
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Ob Politprominenz oder
BranchengroBe, der Kongress
ist der Anlass, zu dem sich
beide treffen.

16  vivavelomacazin 2021

Uber die Jahre wurden viele
Projekte und Initiativen auf
den Weg gebracht und fiir
regen Austausch gesorgt.

Nicht ganz einfach war die Suche
nach einem geeigneten Veranstal-
tungsort fur den zweitdgigen Kon-
gress. Er sollte in Berlin zentral und in
der Ndhe zum Bundestag liegen und
moglichst bereits nach Politik ,rie-
chen”. Durch die vertrauensvolle
Zusammenarbeit mit dem Land Nord-
rhein-Westfalen im Zusammenhang
mit der AGFS und dem Deutschen
Fahrradpreis gelang es, die NRW-Lan-
desvertretung nutzen zu dirfen — eine
super Location, der vivavelo Uber all
die Jahre bis heute treu geblieben ist.

Der néachste wichtige Schritt war,
geeignete Politprominenz auf den
Kongress zu bekommen, denn nur so
lieB sich die Relevanz von vivavelo
nachdriicklich vermitteln. Hier lag es
auf der Hand, die Hausleitung des Bun-
desverkehrsministeriums  einzuladen
und auch prominente Oppositionspoli-
tiker, um auf dem Kongress eine ge-

wisse Lebendigkeit herzustellen. Die
Eroffnungsreden hielten der damalige
Parlamentarische Staatssekretdr beim
Bundesverkehrsminister, Jan Miicke,
und der ehemalige Verkehrsminister
Kurt Bodewig, in dessen Amtszeit die
Verabschiedung des ersten Nationalen
Radverkehrsplans der Bundesregie-
rung fiel. Prominenter Teilnehmer der
Podiumsdiskussion war der damalige
Vorsitzende des Bundestags-Verkehrs-
ausschusses, Dr. Anton Hofreiter. Die
Hauptreferenten kamen aus den Berei-
chen Verbande (HDE Hauptgeschafts-
flihrer) und Wissenschaft (Zukunftsins-
titut, Wissenschaftszentrum Berlin).

Der Schlissel zum Erfolg des vivavelo
Kongresses waren aber nicht nur inter-
essante Keynote-Speaker, sondern das
Gesamtpaket aus spannenden Inputs
und einem inspirierenden Rahmenpro-
gramm samt ausgepragtem Wohlfihl-
faktor.

Das Grundkonzept des ersten viva-
velo Kongresses 2010 stellte sich als
Erfolgsmodell heraus, sodass die

Struktur mit kleinen Anpassungen und
Erweiterungen fir die weiteren Kon-
gresse erhalten blieb: Der erste Tag mit
politischem Schwerpunkt und der
zweite Tag mit den Zukunftsthemen
der Fahrradbranche. Formate waren
unter anderem Vortrage, Workshops,
Podiumsdiskussionen und eine Aus-
stellung im Atrium der Landesvertre-
tung. Den Kongressabschluss bildete
jeweils ein politischer Forderungskata-
log der Fahrradwirtschaft an die Politik.

Zahlreiche Highlights und
denkwiirdige Vortrage

Wer alle bisherigen vivavelo Kongresse
reflektiert, der oder dem fallen sicher
Highlights ein, wie die engagierte
Debatte mit Verantwortlichen der Stif-
tung Warentest rund um Fahrradtests,
die Auftritte von Prof. Klaus Topfer,
Mikael Colville-Andersen (Kopenha-
gen), Stefan Gossling (Universitat
Lund), dem Verkehrsausschussvorsit-
zenden Cem Ozdemir oder Verkehrs-
minister Winfried Hermann (BW).

Die Podiumsdiskussio-
nen sind stets ein Blick
auf die groBen Themen
der Fahrradwelt.

Der vivavelo Kongress
hat es in 10 Jahren
geschafft, sich zu einem
festen verkehrspoli-
tischen Termin fur die
wichtigsten Akteure aus
Politik und Fahrrad-
branche zu entwickeln.
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vivavelo war immer
auch eine Gelegen-
heit zum Netzwerken
und Kniipfen neuer
Kontakte.

Zum Kongress gehéren
Auszeichnungen wie der
VSF-Ethikpreis ebenso
wie ein Forderungenka-
talog an die Politik.

18  vivavelomacazin 2021

Neben den verschiedenen Pro-
grammhohepunkten bietet vivavelo
stets einen guten Rahmen, um neue
Projekte und Initiativen auf den Weg zu
bringen. So fand beispielsweise ein
erstes Vorbereitungstreffen fur die
Grindung des Parlamentskreises Fahr-
rad im Deutschen Bundestag beim
vivavelo Kongress 2018 statt. Im Herbst
desselben Jahres wurde der Parla-
mentskreis, in dem alle Parteien vertre-
ten sind, dann bei einem gemeinsamen
Parlamentarischen Abend von VSF, ZIV
und ADFC offiziell gegriindet.

Die niachsten Aufgaben
warten bereits

Apropos ADFC: vivavelo war auch die
Buhne, um der Politik den Schulter-
schluss von Fahrradwirtschaft und Ver-
braucherverband zu dokumentieren
und deutlich zu machen, dass beide an
einem Strang ziehen, wenn es um Rad-
verkehrsférderung und die Mobilitats-
wende geht. Mehrmals beeindruckte
der 2011 ins Amt gekommene ADFC-
Bundesgeschéftsfihrer Burkhard Stork
mit seiner engagierten und pointierten

Performance auf der vivavelo-Blhne.
Zugleich unterstitzte die Fahrradwirt-
schaft per Beschluss beim Kongress
2014 das verkehrspolitische Grund-
satzprogramm des ADFC.

Der vivavelo Kongress hat es in 10
Jahren geschafft, sich zu einem festen
verkehrspolitischen Termin fur die
wichtigsten Akteure aus Politik und
Fahrradbranche zu entwickeln. Und
ware nicht Corona ,dazwischengekom-
men”, dann hatte 2020 der amtierende
Bundesverkehrsminister den vivavelo
Kongress der Deutschen Fahrradwirt-
schaft personlich er6ffnet. Hatte, hatte,
Fahrradkette. Aber aufgeschoben ist
nicht aufgehoben. Fiir die Person des
Ministers vielleicht schon, denn vor
dem néchsten vivavelo Kongress 2022
liegen ja noch die Bundestagswahlen
im September. Wer danach auch immer
der neue Bundesverkehrsminister sein
mag — er oder sie sei heute bereits zum
vivavelo Kongress der Deutschen Fahr-
radwirtschaft herzlich eingeladen! H

Text: Albert Herresthal
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Studie des Wuppertal Instituts

Schwergewicht
Fahrradbranche

Die wirtschaftliche Bedeutung der Fahrradbranche wird regelmaBig unterschatzt.
Zum Teil liegt das auch daran, dass es an exakten Zahlen mangelt. Diese Liicke
nimmt sich eine aktuelle Studie des Wuppertal Instituts vor, die eindrucksvoll
den Rang der Branche herausarbeitet.

I Schon mit ihrem Titel ,Fahrrad-
wirtschaft in Deutschland. Unterneh-
men, Erwerbstatige, Umsatz.”, zeigt die
Studie, dass sie das groBe Ganze der
Branche in den Fokus nimmt. Wenn
Branchenvertreter die Relevanz der
Fahrradwirtschaft belegen wollen,
fehlte es ihnen bisher mitunter am fun-
dierten Zahlenunterbau. Die Vielfaltig-
keit der Branche macht es ausgespro-
chen schwer, alle Bereiche angemessen
zu erfassen und zusammenzutragen.

Das Wuppertal Institut fur Klima,
Umwelt, Energie und das Institut Arbeit
und Technik der Westfalischen Hoch-
schule haben sich dieser Aufgabe
angenommen und ein in der Tat beein-
druckendes Zahlenwerk geliefert. Den
Auftrag dafur gab ein Verbandstrio
bestehend aus Bundesverband Zukunft
Fahrrad (BVZF), dem Verbund Service
und Fahrrad (VSF) sowie dem Zweirad-
Industrie-Verband (ZIV).

Bekommen haben sie eine sehr
detaillierte Aufschliisselung der Bran-
chenentwicklung, die bis einschlieBlich
2019 reicht und damit sehr aktuell ist.
Die Pfunde, mit dem die Branche kinf-
tig wissenschaftlich belegt wuchern
kann, sind zundchst einmal zwei groBe
Zahlen: 37,7 Milliarden Euro erwirt-
schaften die 281.000 Beschaftigten und
Selbststandigen in Deutschlands Fahr-
radwirtschaft. Damit beschéaftigt die
Branche mehr Menschen als etwa die
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Bahnbranche und selbst die deutsche
Automobilwelt mit ihren 832.000
Beschaftigten scheint plotzlich gar
nicht mehr so fern.

Besonders interessant ist diese Stu-
die aber, weil sie nicht einfach einen
groben Uberblick gibt, sondern sehr
detailliert die Gesamtzahlen aufschlis-
selt und die Entwicklung seit 2013 auf-
zeigt. Das sich ergebende Bild ist ein-
drucksvoll und belegt einmal mehr die
sehr positive Entwicklung der letzten
Jahre. Diese zeigt sich in den Beschaf-

Beschaftigte und Selbststandige

tigtenzahlen und setzt sich bei den
Umsatzen fort.

Kernbranche scharf im Blick

Bei den Beschaftigten unterscheidet
die Studie zwischen den drei Kernbran-
chen, Herstellung, Handel und Dienst-
leistungen sowie vor- und nachgela-
gerten Branchen der Fahrradwirtschaft.

Rund 66.000 Menschen arbeiten in
den sogenannten Kernbereichen der
Branche. Die meisten Beschaftigten
sind dabei im Handel zu finden, wo

in der Fahrradwirtschaft in Deutschland 2019

#1 281.000

BESCHAFTIGTE &
SELBSTSTANDIGE IN DER
FAHRRADWIRTSCHAFT
2019

0 204,000 Fahrractourismus

21.000 Herstellung

43.000 Handel

9 2,000 Dienstleistungen

11.000 Vor- und nachgelagerte Bereiche

Studie  Fahrradwirtschaft in Deutschland: Unternefimen, Erverhstitipe, tmsatz® (12/2020)

Steuerbare Umsatze Fahrradwirtschaft:

Kernmirkte und erweiterte Teilmarkte 2018

HANDEL | HERSTELLUNG
» Fahrréider | E-Bikes | » Fahrrdder | E-Bikes
» Ersatzteile | Zubehdr | » Komponenten
» Gebrauchthandel § » Zubehir
> Reparatur | > Bekleidung

DIENSTLEISTUNGEN
» Sharing | Verleih
» Leasing | fahrradnahe Services

560 mi0.

FAHRRADTOURISMUS

> Umsatz vor Ort
» An-und Abreise

11,6 mro.

SONSTIGES

» Infrastruktur

»Verwaltung insh. -
Stadt- & Verkehrsplanung

» Aus- & Weiterbildung,
Konzeption

» Lobby- & Informatiensarbeit

»weitere Dienstleistungen

1,9 wro.

Studie , Fahrradwirtschaft in Deutschland: Unternehmen, Erwerbstatige, Umsatz” (12/2020)

Zwei grofie Zahlen: 37,7 Milliarden Euro erwirtschaften die 281.000
Beschaftigten und Selbststandigen in Deutschlands Fahrradwirtschaft.

43.000 Menschen sozialversicherungs-
pflichtig oder selbststédndig ihr Auskom-
men verdienen. Es folgt die Industrie mit
21.000 Beschaftigten und mit Abstand
der Dienstleistungssektor mit 2100
Beschaftigten. Alle Bereiche haben seit
2014 erhebliche Wachstumsraten zu
verzeichnen. Am groBten fallt der
Anstieg bei Dienstleistungen aus, wo
binnen finf Jahren die Zahl der Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter um Uber
100 Prozent gestiegen ist. Auch die Her-
stellung beschaftigt 15 Prozent mehr
Menschen als 2015, der Handel gar 20
Prozent.

11.000 Menschen sind zudem in den
Bereichen Infrastruktur, Verwaltung,
Aus- und Weiterbildung, Lobby- und

Informationsarbeit und weitere Dienst-
leistungen als vor- und nachgelagerte
Teilbranchen zusammengefasst. Die
meisten werden dabei im Bereich Infra-
struktur gezahlt, wo 7900 Menschen in
Hoch- und Tiefbau, Stadtmoblierung
und Betrieb tatig sind. Die Verwaltun-
gen von Bund, Landern und Gemein-
den, die mit dem Radverkehr befasst
sind, beschaftigen 1300 Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter und
stellen die zweitgréBte Gruppe. Versi-
cherungen, Ladenbau, Speditionen,
Messebetriebe, Prifung, Normung,
Werbewirtschaft und Softwareent-
wicklung stellen mit 1000 Beschéftig-
ten den dritten Block. Es folgen mit je
500 beziehungsweise 300 Beschaftig-

ten im Jahr 2019 die Bereiche Aus- und
Weiterbildung sowie Verbdnde und
Fachzeitschriften.

Besonders hoch ist die Bedeutung
des Fahrradtourismus. Die wenigsten
wirden beim Blick auf »die Fahrrad-
branche« eine derart hohe Bedeutung
des Radtourismus vermuten. Ganze
204.000 der 281.000 Beschéftigten
werden diesem Segment zugerechnet.

Gemeint ist natirlich nicht, dass sich
in den Tourismusdestinationen 200.000
Zweiradmechaniker verstecken wir-
den, sondern dass so viele Jobs von
Radtouristen abhangen. Berechnet
wird ein ,Beschéaftigungsaquivalent”,
das sich errechnet aus der ,Wertschop-
fung durch Fahrradtouristen” geteilt

vivavelomagazin 2021
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,Die Fahrradwirtschaft
erwartet von den
politischen Entscheidern
konsequentes und
wirksames Handeln,

um die Mobilitatswende
zugig voranzubringen.”

die Verbande BVZF, VSF, ZIV

durch das ,Volkseinkommen pro Kopf".
Es handelt sich dabei um eine Metho-
dik (von Dunkelberg et al., 2009), die
volkswirtschaftlich zu ermitteln ver-
sucht, welche Wirkungen der Radtou-
rismus zeigt.

Grundlage fir die Rechnung ist die
Berechnung des deutschen Tourismus-
verbandes e. V. und dwif Consulting.
Auch die Radreiseanalyse des ADFC ist
bei der Zahlenermittlung berlcksich-
tigt. Wer sich die Herleitung des
Beschaftigungsaquivalents genau an-
sehen will, findet diese Informationen
in der vollstandig verfiigbaren Studie,
die bei den involvierten Verbéanden frei
heruntergeladen werden kann.

Hohe Beschéftigung,
starke Umsitze

Die gestiegenen Beschaftigtenzahlen
gehen einher mit bemerkenswertem
Umsatzwachstum. Dieses fallt prozen-
tual noch starker aus als bei den
Beschéftigten. In der Zeit von 2013 bis

2018 konnte die Industrie ihren Umsatz
von 4,7 auf 6,9 Milliarden Euro steigern.
Das ist ein sattes Plus um 46 Prozent.
Noch besser lief es im Handel, der in
diesem Zeitraum auf ein Plus von 55
Prozent kommt und damit 16,7 Milliar-
den Euro erwirtschaftete. Noch Uber-
troffen wird das Wachstum vom
Dienstleistungsbereich, der allerdings
von niedrigem Niveau aus startete. Aus
den 80 Millionen in 2013 wurden
zuletzt 560 Millionen Euro, ein Plus von
Uber 600 Prozent. Das liegt natirlich
vor allem an der neuen Bedeutung, die
Fahrradleasing, -sharing und -verleih
inzwischen haben.

Dazu kommen weitere 11,6 Milliarden
Euro aus dem Fahrradtourismus und
fast zwei Milliarden aus den Ubrigen
vor- und nachgelagerten Bereichen.
Alles zusammengenommen erzielt die
Fahrradbranche laut Studie damit
einen stattlichen Gesamtumsatz von
37,663 Milliarden Euro. Die Studie weist
darauf hin, dass sich die genannten

Vergleich des Verkaufs neuer E-Bikes mit Neuzulassungen
verschiedener Pkw-Konzepte in Deutschland 2008 - 2019
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Studie , Fahrradwirtschaft in Deutschland: Unternehmen, Erwerbstdtige, Umsatz" (12/2020)

Zahlen auf den ,steuerbaren Umsatz”
der Fahrradwirtschaft beziehen. »Steu-
erbare Umsédtze« sind Nettobetrage
und nur solche, die im Inland getatigt
werden. Sie sind die Summe von Einzel
und GroBhandel sowie Handelsver-
mittlung, was zu besagten 16,7 Milliar-
den Euro Gesamt-Handelsumsatz
fuhrt. Darin enthalten sind auch
Umsatze

jenseits des Fachhandels, wie Online-
Vertrieb, Baumarkte, Lebensmittelein-
zelhandel und all die anderen bran-
chenfremden Anbieter, die Fahrradsor-
timente fuhren. Wie erwadhnt beziehen
sich die Umsatzzahlen auf den Zeit-
raum bis einschlieBlich 2018. Da die
nachfolgenden zwei Jahre jeweils zu
neuen Rekordergebnissen geflhrt
haben, dirfte eine aktualisierte Ver-
sion noch deutlich hohere Umséatze
ausweisen.

Weiteres Potenzial soll
geférdert werden

Aus all diesen grundsatzlichen Ent-
wicklungen ziehen die beteiligten Ver-
bande sogleich ihre gemeinsamen
Schliisse und leiten daraus Forderun-
gen ab, um das Wachstum fortzuset-
zen. In ihrem Fazit zur Studie weisen sie
auf finf Punkte hin, die fir das Fahrrad
sprechen. So gehen sie davon aus, dass
der »Boom der Branche« fortgesetzt
werden kann und weiter ein hohes
Steigerungspotenzial besteht. Die mit
der Studie belegte wirtschaftspoliti-
sche Bedeutung von Fahrradern sollte
dazu fuhren, dass der Radverkehr wei-
ter und stérker gefordert wird. Eine
Forderung der Branche sollte auch die
Lieferketten und damit die Hersteller
unterstutzen. Zur Starkung der Bran-
che gehort auch eine Verbesserung der
Radinfrastruktur, die finanziell méglich
und abgesichert ware, aber praktisch
trotzdem nur sehr langsam umgesetzt
wird. ,Die Fahrradwirtschaft fordert
hier von Politik und Verwaltung eine
deutlich hohere Dynamik als bisher”,
heiBt es im Fazit der Verbande.

Damit einher geht die Forderung
nach mehr Engagement von der Politik:
.Radverkehrsférderung geht nicht
ohne Auswirkungen auf andere Ver-

Entwicklung des Umsatzes

der Fahrradwirtschaft von 2013 -2018

in den Kernbereichen
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Die Umsitze der
Branche steigen
stark an, die
Beschiftigtenzah-
len folgen dieser
Entwicklung auf
dem FuB.
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Die vortiegende Studie berechnet den steverbaren Uimsatr der Fahrradwirtschaft.
Deshaib unterscheidet sie sich von den Maridtdaten der Branchenverbinds.

Entwicklung der Beschaftigung

der Fahrradwirtschaft von 2014 -2019

in den Kernbereichen
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kehrstrager. Der offentliche Raum
muss neu geordnet (,Mehr Platz firs
Rad"), die Prioritaten neu gesetzt wer-
den (Radschnellwege, FahrradstraBen,
Komfort-Radwege). Innerorts muss die
Differenzgeschwindigkeit verschiede-
ner Verkehrstrager verringert und
damit die Sicherheit erhdht werden.
Die Fahrradwirtschaft erwartet von den
politischen Entscheidern konsequentes
und wirksames Handeln, um die Mobi-

Studle, Fahradwirtschaft in Deutschland: ntemefmen, Erwerbseltige, Emsatr® (1/2020)

Dignsi-
|eistumgen

litdtswende zligig voranzubringen. Ziel
sind lebenswerte Stadte mit einem
leistungsfahigen und klimafreundli-
chen Verkehrssystem.” Man darf hof-
fen, dass diese neue Datengrundlage
ihren Teil dazu beitragen kann, das
Fahrrad an sich und die Branche im All-
gemeinen voranzubringen. l

Text: Daniel Hrkac
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Mobilitdt und Gesundheit

Mit dem Fahrrad
gesund durch die
Corona-Pandemie

Die Corona-Pandemie hat in nahezu jedem Lebensbereich
Auswirkungen. Dazu gehort auch die individuelle Mobili-
tat. Insbesondere das Radfahren erweist sich als eine in
jeder Hinsicht gesunde Wahl.

vivavelomacazin 202 |

Foto: stock.adobe.com - Pic&shoot

I Das letzte Jahr war eine uner-
wiinschte Gelegenheit, das eigene
Wissen rund um Infektionen, Grippe-
und insbesondere Corona-Viren auf
den neuesten Stand zu bringen. Eine
der Fragen, die dabei schnell aufkam,
lautete, wie man am besten seine not-
wendigen  Fahrtwege zuriicklegen
sollte, ohne sich dabei einem Infekti-
onsrisiko auszusetzen. Von Anfang an
war klar, dass das Fahrrad in dieser
Situation seine Trimpfe ausspielen
kann. Nach einem ganzen Jahr Pande-
mie gibt es inzwischen auch mehr
Daten, wie sich das Fahrrad positiv auf
das Infektionsgeschehen auswirkt.
Zunachst lohnt ein Blick auf die bis-
herige, coronabedingte Entwicklung
des Radverkehrs. Die rasche Klarstel-
lung der Experten, dass Radfahren eine
sichere Mobilitatsart ist, hat dazu
gefiihrt, dass der Radverkehr sehr

schnell und stark zugenommen hat.
Eine Studie des Marktforschungsinsti-
tuts GfK wahrend des ersten Lock-
downs ergab, dass das Fahrrad zwi-
schenzeitlich zum wichtigsten
Verkehrsmittel geworden war. Vergan-
genen Sommer verbrachten die Deut-
schen doppelt so viel Zeit im Sattel wie
im Vergleichszeitraum davor. In der
Spitze stieg dieser Wert sogar auf das
Vierfache. Insbesondere an den
Wochenenden lag das Fahrrad im
Ergebnis bei der Nutzungsdauer an der
Spitze der verschiedenen Mobilitats-
formen, an den Werktagen war die
Nutzung etwa gleich lange wie beim
Autofahren. Als die reduzierten Bewe-
gungsradien wieder groBer wurden,
eroberte das Auto seinen Platz zwar
wieder zuriick, die Menschen verbrach-
ten wieder doppelt so viel Zeit im Auto
wie noch im harten Lockdown. Doch

vielerorts ist die Einsicht gereift, dass
das Fahrrad sehr viel mehr sein kann als
nur eine Freizeitbetdtigung. Inzwischen
sind die gesundheitlichen Effekte des
Radfahrens in Verbindung mit der Pan-
demiebekampfung weiter erforscht
worden. Dabei wurden die verschiede-
nen Positionen pro und auch contra
Radfahren aus Sicht des Infektionsge-
schehens weiter untersucht.

Neue Untersuchungen
bestatigen Sicherheit

Erhebliches Medienecho bewirkte zwi-
schenzeitlich die These des belgischen
Professors fur Geb&dudephysik und
Aerodynamik, Bert Blocken, der mit
seiner Aussage, man solle 10 bis 20
Meter Abstand zum Vorausfahrenden
halten, infrage stellte, wie sicher man
auf dem Rad unterwegs ist. Er analy-
sierte die Tropfchen der Atemluft einer

Die Fahrradnutzung ist
exorbitant gestiegen.
Wahrend des ersten
Lockdowns war das
Fahrrad zeitweise das
meistgenutzte Fortbe-
wegungsmittel.

Foto: stock.adobe.com - Ronny

bestimmten GréBe und schaute, wie
sich die Flugbahnen dieser Tropfchen-
wolken verteilten. Im Windkanal ergab
sich das Bild eines Kometenschweifs,
was ihn zu der Aussage fihrte, die
genannten Abstdnde zu empfehlen.
Allerdings zog diese Studie aus der
Aerodynamik schnell die Kritik auf sich
und auch Blocken selbst sah sich falsch
interpretiert. So habe er keine Aussa-
gen Uber das eigentliche Infektionsri-
siko getroffen. Ihm ging es um die Ver-
teilung der Atemwolke im Raum. Die
praktische Bedeutung fir den Infekti-
onsschutz hangt an Kriterien, die er
nicht bericksichtigen konnte: Welche
Rolle das UV-Licht spielt und wie sich
Wind und Regen auswirken, wurde von
ihm nicht beriicksichtigt.

Diese Studie stammte vom Frithsom-
mer 2020, als viele Fragen noch offen
waren. Inzwischen hat die Wissenschaft
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Den Alltag in Pandemiezeiten
zu bewaltigen? Das Fahrrad

ist eine erstklassige Losung in
vielen Situationen. Es gelten die
gleichen Abstandsregelungen
auf dem Rad wie abseits davon.

deutlich mehr Informationen und
Daten sammeln kdnnen, um die Frage
nach Infektionswegen drauBen und auf
dem Fahrrad zu beantworten. Bestand
von Anfang an Zweifel an der implizier-
ten Aussage, Radfahren sei ein relevan-
ter Infektionsweg, geben neue Studien
genauere Auskunft.

Inzwischen ist klar, dass eine Corona-
Infektion ,an der frischen Luft” prinzi-
piell moglich ist. Allerdings ist diese
deutlich seltener als bei Kontakten in
geschlossenen Rdumen. Untersuchun-
gen aus Japan, China und Frankreich
zeigen auf, dass die Wahrscheinlich-
keit, sich mit dem Corona-Virus zu infi-
zieren, in geschlossenen Rdumen etwa
19-mal groBer ist als im Freien. Die
Chance, ein Superspreader-Ereignis zu
bewirken, ist in geschlossenen Radumen
sogar 33-mal wahrscheinlicher als
drauBen. Dabei beziehen sich die Stu-
dien nicht auf das Radfahren, sondern
auf Menschen, die relativ nah beieinan-
derstehen oder -sitzen. Je groBer der
Abstand wird, desto unwahrscheinli-
cher wird eine Infektion. Auf dem Rad
selbst wirkt noch die Naturgewalt
Fahrtwind, die eine eventuelle Virenlast
rasch wegblast. In unbellfteten Innen-
raumen koénnen sich virusbelastete
Aerosole deutlich langer in der Luft
halten. Es lohnt sich Ubrigens, die
Unterscheidung zwischen Aerosol und
Tropfchen zu verstehen. In beiden Fal-
len handelt es sich um ,Tropfen”, aller-
dings um unterschiedlich groBe. Von
Aerosolen spricht man, wenn kleinste
Partikel mit einer GréBe unter 5 Mikro-
metern gemeint sind, wie sie beim
Atmen ausgestoBen werden. Sie sind
damit deutlich kleiner als die Partikel,
die beim Husten oder Niesen ausge-
schieden werden. Blocken stellte seine

vivavelomacazin 202 |

Untersuchungen mit Partikeln der
GroBe 40 bis 60 Mikrometer an, klei-
nere Partikel wirden sich zu schnell
auflésen. Wie lange ein Virus in der
Luft ansteckend bleiben kann, ist nach
wie vor eine nicht endglltig geklarte
Streitfrage. Da Viren unter glinstigen
Umstanden durchaus robust sind,
sollte man den Ubertragungsweg
Schmierinfektion, also die Ubertra-
gung durch direkten Kontakt von
Oberflachen, nicht vergessen. Wenn
etwa eine Ampelschaltung beriihrt
wird, so sollte man sich nicht im
Anschluss das Auge reiben. Die penible
Beachtung der Hygieneauflagen sollte
damit auch fur Radfahrer eine Selbst-
verstandlichkeit bleiben.

Es bleibt als kleines Restrisiko das
Windschattenfahren, das angesichts
der niedrigen Geschwindigkeiten im
Alltagsverkehr praktisch nicht stattfin-
det. Damit gilt nach wie vor die Aus-
sage des Pneumologen Michael Bar-

czok, der feststellte, dass das Risiko,
sich beim Radfahren mit dem Corona-
Virus zu infizieren, gegen null gehe.
Beim Warten an der Ampel wird emp-
fohlen, hintereinander zu stehen. Die

Radldnge Abstand hintereinander
genlgt aus, um die empfohlenen Dis-
tanzen zu den Mitmenschen einzuhal-
ten. Beim Uberholen sollte man nach
aktuellem Wissen moglichst viel Raum
lassen, soweit das mdglich ist. Es gibt
nach wie vor keine Belege, dass eine
erhohte  Ansteckungsgefahr  durch
Uberholvorgénge besteht.

Praventive Wirkung nicht
unterschitzen

Das Fahrradfahren wirkt sich auch inso-
fern glnstig auf die Gesundheit der
Bevdlkerung aus, als es die Herz-Kreis-
lauf- und insbesondere die Lungen-
funktionen anregt. Da es praventiv
wirkt, ist der Nutzen nicht nur unmit-
telbar an die Pandemiebewaltigung

Foto: stock.adobe.com - kasto

,Das Risiko, sich
beim Radfahren mit
dem Corona-Virus
zu infizieren, geht
gegen null

Michael Barczok,
Pneumologe

angekoppelt. Radfahren ist neben sei-
ner Funktion als effektives Verkehrs-
mittel ganz beildufig auch eine Wohltat
fir den Korper (und den Geist). Es
starkt die Lungenmuskulatur und das
Immunsystem und senkt dadurch das
Risiko, einen schweren Krankheitsver-
lauf zu erleiden, indem es den Grund-
erkrankungen Diabetes und Herz-
Kreislauf-Erkrankungen vorbeugt.

Wer bereits diese Vorerkrankungen
aufweist oder an hohem Blutdruck lei-
det, kann seine gesundheitliche Situa-
tion durch Radfahren verbessern.
Schon leichtes, gemiitliches Radfahren
senkt den Blutdruck und kann schwe-
ren Covid-Krankheitsverlaufen entge-
genwirken. Eine halbe Stunde auf dem
Rad kann das Blutzucker-Niveau von
Diabetikern in den nachsten 24 Stun-
den um die Halfte senken. Gerade weil
das Radfahren den Koérper nicht so
stark belastet wie andere Ausdauer-
sportarten, ist es mit Vorerkrankungen

gut durchfihrbar und wird entspre-
chend empfohlen.

Es bleibt also insgesamt dabei: Das
Fahrrad ist ein nachhaltiges, epidemio-
logisch sicheres Verkehrsmittel, das als
Bonus fur die eigene Gesundheit wert-
voll ist. Diese Wirkung ist weit Uiber das
aktuelle Pandemiegeschehen nachge-
wiesen. Sowohl die positiven Auswir-
kungen auf das eigene Wohlbefinden
als auch der Schutz vor Infektionen
haben das Fahrrad innerhalb kirzester
Zeit zu einem noch gréBeren Liebling
der Menschen gemacht, als es ohnehin
schon der Fall war. W

Text: Daniel Hrkac
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NRVP 3.0 und NRVK

Der Nationale Radverkehrs-
plan 3.0 samt Kongress sind
fur die Fahrradwelt stets ein
bedeutsamer Termin, werden
doch dort wichtige Weichen-
stellungen vorgenommen.
Die Branche erwartet neue
Impulse von der Strategie
der Bundesregierung.
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I Den Nationalen Radverkehrs-
kongress (NRVK) ereilt in diesem Jahr
das gleiche Schicksal wie alle groBen
Veranstaltungen: Die Durchfiihrung
mit physisch anwesendem Publikum ist
pandemiebedingt nicht moglich. Also
wird der vom Bundesministerium far
Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) gemeinsam mit der Behdrde fir
Verkehr und Mobilitatswende (BVM)
der Freien und Hansestadt Hamburg
umgesetzte Kongress ins Digitale ver-
lagert. Auf Einladung von Andreas

Innovationsschub fur die
Radverkehrspolitik

Scheuer, Bundesminister fir Verkehr
und digitale Infrastruktur, und Dr. Peter
Tschentscher, Erster Birgermeister der
Freien und Hansestadt Hamburg,
erwartet die Gaste am 27.-28. April
jedoch ein durchaus spannendes Pro-
gramm.

Nach der standesgeméBen Er6ffnung
durch die Gastgeberinnen und Gastge-
ber werden gleich zu Beginn europai-
sche Lichtblicke prasentiert. In der Key-
note-Speech wird Elke van den Brandt,
Mobilitatsministerin der Stadt Brissel,

Foto: Verkehrsministerium NRW

von der Verkehrswende Brissels
berichten, seit Januar gilt dort ein Tem-
polimit von 30 km/h. AnschlieBend
werden Gero Storjohann (MdB, CDU)
und Mathias Stein (MdB, SPD), Vor-
stande des Parlamentskreises Fahrrad,
aus der dreijahrigen Erfahrung des
Uberparteilichen Gremiums berichten
und darlegen, wie sich der Parlaments-
kreis konkret im Sinne einer besseren
Radverkehrspolitik politisch einbringen
konnte.

Die am ersten Tag folgenden zwei
Blocke mit jeweils vier Foren bieten
Podiumsdiskussionen,  Masterclasses
und Workshops zu einer Vielfalt von
Themen. Gute Wege zur Fahrradstadt
stehen dabei ebenso im Fokus wie die
Digitalisierung, der schnellere Ausbau
von Radverkehrsnetzen und sinnvolle
Losungen fir den Rad- und Wirt-
schaftsverkehr. Ein Highlight ist die
Prasentation des Nationalen Radver-
kehrsplans (NRVP) 3.0.

Der zweite Kongresstag wurde kon-
zeptionell von Velokonzept und dem
Institut far innovative Stadte von
Thiemo Graf gestaltet, die das BMVI
inhaltlich untersttzt haben. Das The-
menspektrum reicht hier von der Aus-
einandersetzung mit der Sicherheit
von Kreuzungen, Fahrradparken/-pen-
deln bis hin zur Prasentation von Bei-

spielen globaler Pop-up-Infrastruktur.
Die Vorstellung von Leitlinien und For-
derprogrammen fir attraktive Rad-
netze durfte insbesondere fir enga-
gierte Vertreterinnen und Vertreter aus
Landern und Kommunen interessant
sein.

Der NRVP 3.0

Die Ausgestaltung des neuen NRVP
fand unter medienwirksamer Einbezie-
hung der Offentlichkeit statt. Nachdem
Bundesverkehrsminister Scheuer auf
dem letzten NRVK acht Leitziele fur
mehr Radverkehr in Deutschland ver-
kiindet hatte, wurden diese in einer
Online-Burgerbeteiligung  priorisiert.
Mehr als 2000 Ideen, Anregungen und
Vorschlage zur Verbesserung des Rad-
verkehrs wurden eingereicht. Anschlie-
Bend wurden zehn Schwerpunkte fest-
gelegt, welche die Grundlage fur die
weitere Ausarbeitung des NRVP 3.0
darstellten:  Infrastruktur flieBend/
ruhend, Lastenverkehr, Fahrradpend-
lerland, Vision Zero, Digitalisierung,
Governance und Mobilitatskultur, land-
licher Raum, Radtourismus und Fahr-
radstandort. Uber MaBnahmen und
Ziele in diesen Bereichen wurde in elf
Sitzungen des sogenannten Dialogfo-
rums teils heftig gerungen. Das Gre-
mium bestand aus Vertreterinnen und

Die Verleihung des
Deutschen Fahrradprei-
ses gehort ebenfalls
zum Programm, wie hier
bei der Auszeichnung
von Max Raabe durch
Verkehrsminister
Scheuer im Jahr 2019.

Fotos: Dirk-Michael-Deckbar
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Radverkehrsplan (NRVP)

Der NRVP ist die Strategie der
Bundesregierung zur Férderung
des Radverkehrs in Deutschland.
Er enthélt Leitbilder, Themen-
schwerpunkte und konkrete Ziele,
die Bund, Lander und Kommunen
sowie weitere Beteiligte innerhalb
ihrer Zustandigkeiten verfolgen.
Der letzte NRVP 2020 lief im ver-
gangenen Jahr aus.
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Die Podiumsdiskussionen
wird es in diesem Jahr nur
auf digitalem Wege geben.

| Nationaler
Radverkehrs-

,Das Fahrrad
boomt - deutsch-
landweit und in
Hamburg ganz
besonders.”

Hamburgs Verkehrssenator
Dr. Anjes Tjarks
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B Vobilitit 7. Nationaler Radverkehrskongress 2021
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Radverkehrskongress

nter dem Motto denken«
RESDEN, 13.-14. M{ts

Vertretern des BMVI sowie 23 Mitglie-
dern verschiedener Fachverbdnde und
aus Landern und Kommunen, themen-
spezifisch wurden weitere Fachexper-
teninnen und -experten hinzugeladen.
Welche der erarbeiteten Aufgaben und
Selbstverpflichtungen am Ende tat-
sachlich ihren Weg in den NRVP 3.0
gefunden haben, wird sich nun zeigen.
Laut Scheuer ist zu erwarten, dass die
~Radverkehrspolitik in Deutschland
einen weiteren Innovationsschub” erle-
ben wird.

Préasentation der ersten ,Stif-
tungsprofessuren Radverkehr”

Auch die Vorstellung der Forschungs-
vorhaben der mittlerweile vier von sie-
ben besetzten Stiftungsprofessuren
nimmt eine zentrale Position im Pro-
gramm ein. Positives Zeichen ist die
Besetzung von zwei Professorinnen, da
weibliche  (Forschungs-)Perspektiven
auch in der Radverkehrsforschung
dringend benétigt werden. Die Schlie-
Bung der ebenfalls problematischen
geschlechterbezogenen  Datenliicke
wird bestenfalls in allen Professuren
angegangen. Es bleibt trotzdem zu
hoffen, dass weitere Besetzungen mit

Expertinnen folgen. Zeichen setzt auch
die Fahrradwirtschaft als Mazenin auf
Hochschulniveau und demonstriert so
ihre gestiegene Wirkmacht. So férdert
die Riese & Miller GmbH, Premium-
Hersteller von E-Bikes und E-Cargo-
Bikes, mit einer halben Stelle an der
Frankfurt University of Applied Scien-
ces die Erforschung nachhaltiger Mobi-
litat.

Digitaler Jubel:
die Preisvergaben

Ein weiteres Highlight des Kongresses
wird die Vergabe des Deutschen Fahr-
radpreises sein. Mit ihm werden einmal
jahrlich die besten Projekte der Rad-
verkehrsférderung in den Kategorien
Infrastruktur, Service und Kommunika-
tion ausgezeichnet. Der Preis st
einemit  jeweils 5000€ dotierte,
beliebte Anerkennung fiir Engagement
und Ideen fir mehr und besseren Rad-
verkehr. Es wére wiinschenswert, wenn
auch seine digitale Vergabe die ent-
sprechende Strahlkraft hatte. Die Ver-
gabe und Stiftung der Preise fir die
anschlieBend verliehenen Foto- und
Fahrradkulturwettbewerbe werden tra-
ditionell vom Verbund Service und

Fahrrad e. V. (VSF) und dem Zweirad-
Industrie-Verband e. V. (ZIV) Gbernom-
men. In diesem Jahr konnten Videos,
Clips, Gedichte, Lieder, Texte oder
Zeichnungen zum Thema ,Aus Liebe
zum Rad” eingereicht werden. Die
Bekanntgabe der diesjahrigen Preis-
vergabe fur die ,Fahrradfreundlichste
Personlichkeit” an Eckhard von Hirsch-
hausen hatte im Vorfeld fir Kritik
gesorgt. Gerade mal drei der bisheri-
gen 17 Ausgezeichneten sind Frauen -
dass erneut nur ein Fahrradbotschafter
gefunden werden konnte, ist in Zeiten
von ,Women in Cycling” nicht mehr
plausibel vermittelbar.

Hamburg als digitale
Gastgeberin

Es mag bedauerlich sein, dass Ham-
burg den NRVK nur digital ausrichten
wird. Das BVM und die Stadt Hamburg
haben sich jedoch einiges einfallen las-
sen, um lokales Flair einflieBen zu las-
sen. So tragen die Bihnen die Namen
touristischer Wahrzeichen der Stadt
und in den Pausen soll hanseatische
Kultur geboten werden. Ein Ausgleich
fur Hamburgs fehlende Prédsentations-
moglichkeit ist das explizit auf Ham-
burg bezogene Abschlusspanel, in dem
Hamburgs Verkehrssenator Dr. Anjes

Tjarks und Expertinnen und Experten
Uber den Status quo des Radverkehrs,
Leuchtturmprojekte und Strategien fur
Hamburg auf dem Weg zur Fahrrad-
stadt berichten werden. Tjarks dazu im
Vorfeld: ,Das Fahrrad boomt — deutsch-
landweit und in Hamburg ganz beson-
ders.” Er schreibt ihm eine zentrale
Rolle in der Mobilitdtswende zu. Den
tatsachlichen Status der Hamburger
Radverkehrsinfrastruktur live zu erle-
ben, ist im Rahmen des diesjahrigen
NRVK leider nur digital méglich, einzig
eine Pressefahrradtour mit dem Bun-
desverkehrsminister findet tatsachlich
auf dem Rad statt.

Neben radverkehrsbezogenen The-
men liegt ein Schwerpunkt des Kon-
gresses auf Kommunikation und
Management von Transformationspro-
zessen sowie dem Storytelling. Das ist
vielversprechend, da es fir den Auf-
bruch tradierter Mobilitdtsgewohnhei-
ten systematischer Ansédtze und guter
Storys bedarf. Die Fachwelt des Rad-
verkehrs kann sich in jedem Fall auf
interessanten Input aus allen Themen-
feldern freuen, auch wenn er nur im
Home-Office ankommt.

Text: Hendrikje Lucic

Die Ausgestaltung eines neuen Nationalen Rad-
verkehrsplanes war eine Mammutaufgabe, die zu
neuen Aufgaben und Selbstverpflichtungen fiihrt.

Fotos: Dirk-Michael-Deckbar

Nationaler
Radverkehrskongress
HAMBURG 2021

Geschichte des Nationalen
Radverkehrskongresses

Seit 2009 findet der NRVK als
groBter Fachkongress zum Thema
Radverkehr in Deutschland alle
zwei Jahre an wechselnden Stand-
orten statt. Hier treffen zahlreiche
Experteninnen und Experten aus
der Radverkehrsplanung, Wissen-
schaft, Wirtschaft, kommunaler
und bundespolitischer Ebene
sowie Vertreterinnen und Vertre-
ter von Verbinden und Vereinen
aufeinander, um sich zum Thema
Radverkehr, Verkehr und Mobilitat
auszutauschen. Der nachste Kon-
gress wird 2023 von Hessen aus-
gerichtet.

Die Registrierung fiir den Fach-
kongress ist liber die Website
https://www.nationaler-radver-
kehrskongress.de/ méglich. Fiir
den Programmpunkt ,,Meet the
Speaker” wird es eine Teilnahme-
beschrinkung geben. Hier wird
das Prinzip ,.first come, first serve”
zum Tragen kommen - nur

ca. 20 Personen kénnen eine
halbe Stunde mit ausgewahlten
Referentinnen und Referenten
diskutieren.
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I Fahrradreifen waren
lange Zeit in der Wahrnehmung der
Radfahrende nur das Schwarze auf der
Felge. Das anderte sich 1983, als der
Reifenanbieter Ralf Bohle mit seiner
Marke Schwalbe den Marathon pra-
sentierte, den ersten pannensicheren
Langlaufreifen fir Fahrrader. In den
Folgejahren entstand eine inzwischen
legenddre und oft nachgeahmte Pro-
duktdynastie, die zuletzt um den ers-
ten unplattbaren E-Bike-Reifen, den
Marathon E-Plus, erweitert wurde und
vor allem den passionierten RRadfah-
renden demonstriert, dass Reifen eben
doch nicht gleich Reifen ist.

Nicht nur auf dem Feld der Produktei-
genschaften lasst sich Ralf Bohle als
Vorreiter in seinem Segment beschrei-
ben. Auch bei der Frage, wie ein Pro-
dukt mdglichst nachhaltig gestaltet
und produziert werden kann, erkann-
ten die Macher der Marke Schwalbe
friher als so mancher Mitbewerber die
Zeichen der Zeit.

Bereits seit 2015 werden Fahrrad-
schlauche zuriickgenommen und recy-
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celt, um nach dem Prinzip von ,Cradle
to Cradle” das Rezyklat in neue Schldu-
che einflieBen zu lassen. Ein weiterer
wichtiger Schritt zur Nachhaltigkeit war
die Einfihrung des GreenGuard-Pan-
nenschutzgirtels sowie der Green-
Compound-Lauffldchenmischung, die
ausschlieBlich aus recycelten oder
nachwachsenden Rohstoffen herge-
stellt werden. Darlber hinaus ist der
Marathon E-Plus der erste Reifen welt-
weit, der mit fair gehandeltem Kaut-
schuk produziert wird.

Weit mehr als ein griner Meilenstein
wird das neue Firmengebaude sein,
Schwalbes gréBter Schritt in Richtung
Nachhaltigkeit. Auf 2200 Quadratme-
tern Grundfldche entsteht bis Sommer
2021 ein neues Herzstiick des Unter-
nehmens, inspiriert vom Cradle-to-
Cradle-Prinzip, das seine weltweit
erfolgreiche Marke und seine Werte —
technische  Dynamik, menschliche
Kreativitdt und ein verantwortlicher
Umgang mit Ressourcen - eindrucks-
voll widerspiegeln soll.

SCHWALBE

Fakten:

Gegriindet: 1922

Firmensitz: Reichshof
Geschaftsform: GmbH in dritter
Generation im Familienbesitz
Geschéftsbereiche:
Fahrradschlauche, Fahrrad- und
Rollstuhlreifen

Umsatz: 225 Mio. EUR
Mitarbeiterzahl: 240 in Deutsch-
land und bei Tochterunterneh-
men sowie weitere 3800 in Joint-
Venture-Produktionsbetrieben in
Indonesien und Vietnam

Neue

I Eine junge, frische Marke mit
viel Potenzial: Das ist HoheAcht. Der
Betrieb aus Daun hat sich innerhalb
kurzester Zeit einen festen Platz im hie-
sigen Fahrradmarkt erobert, was nicht
zuletzt am potenten Hintergrund der
Marke liegt. Der Hauptsitz der Marke
HoheAcht ist auch der Ursprung fir die
Namensgebung. Der Berg Hohe Acht
thront als hochste Erhebung der Eifel
Uber allen anderen Eifelvulkanen und
ist gleichzeitig auch Name eines Renn-
streckenabschnitts des Nirburgrings.

Firmenportrat: HOHEACHT [N

Horizonte entdecken

Die neue E-Bike-Marke HoheAcht steht
damit einerseits fir die regionalen
Wurzeln, anderseits fir die Sehnsucht
nach Abenteuern. Das Ziel ist es, Pre-
mium-E-Bikes mit hochwertigen Kom-
ponenten anzubieten. Damit einher
geht die Entwicklung und Produktion in
Deutschland. Fast alle Produktions-
schritte werden am Produktionsstand-
ort in StaBfurt ausgefiihrt, auch die
Lackierung findet in Deutschland statt.
In jedem Modell, vom City- bis zum
Mountainbike, ist der neue Shimano-

EP8-Motor verbaut. Das ist das Topmo-
dell der Shimano-Motorenreihe mit 85
Nm Power. AuBerdem ist serienmaBig
in jedem HoheAcht-Bike ein GPS-Tra-
cker von PowUnity verbaut. Kunden
haben somit die Moglichkeit, sich durch
Aktivierung des Trackers vor Diebstahl
zu schitzen. Hinter der Marke steht der
Fahrradhersteller Technibike, der seine
vielfdltige Erfahrung hier einbringt. Il

HOHFACHT

Fakten:
Gegriindet: 2020

Firmensitz: Daun | Vulkaneifel

Geschiaftsform: HoheAcht ist
eine Marke der TechniBike GmbH

Geschéftsfithrung:
Christian Koll-Schwarze

Produktionsstandort:
StaBfurt | Sachsen-Anhalt

Internet: www.hoheacht-bikes.de
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Nicht nur die Fahrradmobilitat verandert
sich derzeit, auch die dazugehorige
Fahrradtechnik ist in einer Phase, die
durch rasche Fortschritte gekennzeichnet
ist. Insbesondere die Elektromobilitat auf
zwei Radern verwandelt, ja revolutioniert
das Bild, das von Fahrradern besteht.

=1 %

Die elektrische Zukunft
Ist bereits angekommen

I In manchen Segmenten spielt
das E-Bike bereits eine dominante
Rolle, Mountainbikes etwa werden
heute Gberwiegend mit E-Antrieb ver-
kauft. In praktisch allen anderen
bekannten Fahrradsegmenten gibt es
auch eine elektrifizierte Variante.

Besonders spannend sind Elektroan-
triebe, wo sie ganz neue Méglichkeiten
erdffnen. Der Siegeszug des Lastenra-
des, das gerade in urbanen Gegenden
oft ein Auto ersetzt, wiirde ohne elek-
trische Unterstltzung nicht so schnell
vonstattengehen kénnen, wie es aktu-
ell der Fall ist. Gar nicht moglich wéren
die Hybrid-Fahrzeuge, die sich zwi-
schen Pkw und (Lasten-)Fahrrad positi-
onieren und in den ndchsten Jahren
absehbar den Kurzstreckenlieferver-
kehr umwalzen werden.

Neben diesen Trendsegmenten ist
Elektromobilitat in der Fahrradbranche
aber langst den Kinderschuhen ent-
wachsen. Das Rekordjahr 2020 brachte
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knapp Uber funf Millionen neue Fahrra-
der auf die StraBe. Davon waren bereits
fast zwei Millionen mit einem Elektro-
antrieb ausgestattet. Der E-Bike-Anteil
ist damit ein weiteres Jahr stark ange-
wachsen. Binnen Jahresfrist betrug das
Wachstum satte 43,3 %, wie die Zahlen
der Verbéande ZIV und VDZ aufzeigen.
Insgesamt sind nun sieben Millionen
Elektrofahrrader in Deutschland unter-
wegs. Die Fahrradwelt ist damit seit
vielen Jahren und weiterhin ein Treiber
der Elektromobilitat. Eine solche Ent-
wicklung wird ganz zwangslaufig Kon-
sequenzen nach sich ziehen: Die neuen
E-Bikes sind eine groBe Chance fir
innerstadtische Mobilitat. Damit diese
wahrgenommen werden kann, braucht
es die passende Infrastruktur. Diese
hinkt der dynamischen Veradnderung
beim Nutzungsverhalten noch sehr
weit hinterher. l

Text: Daniel Hrkac
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Machen Sie sich einfach auf den Weg.
Fiir alles andere sorgen wir.

Rad, Ausriistung und Beratung
vom VSF-Fahrradfachgeschaft.

Sie finden uns eigentlich tberall,

“. -~ mehr als 230
W VSF- _Fachhandler
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KEYLESS IS
MORE

Kemfortabel wie noch nie durch die neueste
Keyless Technologie - bei gewohnt hiichster
Sicherheit. Mit dem BORDO 6500 Smarty

Fahrradschloss wird das Smartphong zum f
Schitissel. Offnen und schlieBen via Bluetooth. |I

abus.com
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