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Karlsruher
Geographische
Umschau

Vor Ihnen liegt das erste Heft der sogenannten ,Karlsruher
Geographischen Umschau®, das ein neues Format der Ab-
schlussberichte der Projektseminare des Studiengangs Bache-
lor of Education Geographie am Institut fiir Geographie und
Geookologie des KITs darstellt. Mit diesem Format konnen
Studierende sehr realitdtsnah iiben, wie man als Forscherin
und Forscher eigene wissenschaftliche Ergebnisse fiir das
Format einer wissenschaftlichen Zeitschrift aufbereitet. Um
dies so ,echt* wie moglich zu gestalten, lehnt sich dieses
Produkt hinsichtlich des Namens und des Layouts an eine
bekannte wissenschaftliche Zeitschrift im Fach Geographie an
(ohne damit in Konkurrenz treten zu wollen).

Mit dem Thema ,Mobilitiat auf zwei Radern“ beschaftigen
sich die Studierenden nicht nur mit einem Thema, das ihre
alltagliche Lebenswelt betrifft, sondern auch fiir die Stadt
Karlsruhe von groBer Bedeutung ist. Es gilt natiirlich, den Ti-
tel Fahrradstadt 2018 zu verteidigen, aber auch neue zweirad-
rige Varianten, wie das E-Bike, der E-Scooter, die Leih- und
Mietrader in das Stadtbild und den Verkehr zu integrieren.
Vor diesem Hintergrund haben die Studierenden dieses Pro-
jektseminars unter der Anleitung von Angelika Hoppe und
mir aufbauend auf bisherigen Erkenntnissen eigene For-
schungsfragen formuliert, passende Methoden ausgewihlt,
Instrumente entwickelt, im Feld erprobt und schlieflich
daraus neue Erkenntnisse gewonnen. Das methodische Spek-
trum dieses Projektseminars war vielfaltig: Kartierungen und
Zahlungen von ruhendem und flieBendem Zweiradverkehr,
Befragungen mit standardisierten Instrumenten sowie leitfa-
dengestiitzte Interviews mit Expertinnen und Experten. Die
Feldphase begann im Friihjahr 2020 unmittelbar nach der
Vorlesungszeit Mitte Februar, war aber durch den Lockdown
ab 16. Marz 2020 (SchlieBung der KIT-Bibliothek und ande-
rer Einrichtungen) stark beeintrachtigt. Einige Erhebungen
fanden vor und andere nach dem Lockdown statt, worauf in
den jeweiligen Beitragen hingewiesen wird.

Die Ergebnisse liegen in Form von sechs Artikeln von jeweils
zwei Autorinnen und Autoren vor und zeigen beeindruckend
auf, welche breites Spektrum dieses Thema bietet: es reicht
von einem durchaus kritischen Hinterfragen der Vorreiterolle
der Stadt als Fahrradstadt tiber eine detaillierte raum-zeitli-
che Analyse der beobachteten Nutzung der Zweirader in der
Stadt, bis hin zur Analyse des ruhenden Zweiradverkehrs in
der Innenstadt. In einem weiteren Beitrag werden besonders
die Nutzungen der neuen Zweirader untersucht, dann stehen
die Akteure, die als Verantwortliche der Verkehrsbetriebe
oder Planerinnen und Planer, die Infrastruktur maSgeblich
gestalten, im Vordergrund und im sechsten Beitrag wird der
Frage der Nachhaltigkeit insofern nachgegangen, als Kon-
zepte wie Intermodalitit und Leih- und Mietangebote nidher
beleuchtet werden.

Ich freue mich, die Forschungsergebnisse der Studierenden
in diesem neuen Format erstmals vorstellen zu konnen und
wiinsche allen Leserinnen und Lesern Freude und Anregun-
gen beim Lesen unserer ,Zeitschrift®.

Im November 2020 Prof. Dr. Caroline Kramer
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Fahrradstadt Karlsruhe —
Vorreiter und Vorbild im Rad-

verkehre

Eine Analyse der Fahrradnutzung in Karlsruhe

Karlsruhe wurde zur Fahrradstadt 2018 in der Kategorie ,,Stédte Uber 200 000

bis 500 000 Einwohner" ernannt und stie3 damit die typischen Fahrradstadte
MuUnster und Freiburg von ihren Rangen. Bereits 2016 erlangte Karlsruhe in dieser
Kategorie den zweiten Platz und folgte MUnster. Diese Bewertung ist kritisch zu
betrachten, da sich Karlsruhe in den zwei Jahren nicht wirklich verbessert hat.
Im Fahrradklima-Test 2018 hat Karlsruhe lediglich die gleichbleibende Note von
3.1 erzielt. Die Fahrradstadt MuUnster hat sich in den Jahren 2016 bis 2018 von
der Note 3,1 auf 3,3 verschlechtert und Uberlie somit Karlsruhe 2018 den ersten
Platz. Aufgrund dieser konstant gebliebenen Bewertungen setzt sich der folgen-
de Beitrag mit der Zufriedenheit, den Bewertungen und Nutzungsmodalitdten
der Karlsruher Einwohner auseinander. Hat sich Karlsruhe den Titel der Fahrrad-

stadt verdient?e

n Karlsruhe wurde das Fahrrad erfun-

den. Karl Friedrich Drais stellte 1817

den ersten Prototypen des Fahrrads in

Karlsruhe vor (STADTMARKETING

KARLSRUHE GMBH 2010). Karlsruhe
ist somit nicht nur Fahrradstadt, sondern auch
Geburtsort des Fahrrads. Umso wichtiger wird
durch diese historisch priagenden Ereignisse
der verliehene Titel des ADFC- Fahrradklima-
Tests fiir die Stadt Karlsruhe und seine Ein-
wohner. Der ADFC-Fahrradklima-Test stellt
dar, wie es um die Fahrradfreundlichkeit in
Stadten steht und nimmt dabei verschiedene
Faktoren, wie die Sicherheit und den Ausbau
von Fahrradwegen, in Augenschein (ADFC
2020a). Ein wesentliches Merkmal von Fahr-
radstadten ist ein hoher Anteil des Radver-
kehrs am Gesamtverkehrsaufkommen und die
dadurch zuriickgelegten Strecken. Dafiir muss
die Radverkehrsplanung einen besonderen
Stellenwert in der Stadt- und Verkehrsplanung
haben, ansonsten wére eine fahrradfreundli-
che Stadt nicht moglich (DIFU 2012, 1). Man
spricht von einer intensiven Fahrradpolitik,
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die eine Stadt umzusetzen hat. In Karlsruhe
entspricht dies einem 20-Punkte-Programm,
das 2005 ins Leben gerufen wurde. Ein Um-
stieg auf den Radverkehr bringt zahlreiche
Vorteile mit sich, sowohl fiir Einzelpersonen
als auch fiir die Stadt selbst. Das schnelle
und flexible Fortbewegen und die Entlastung
des durch Autos gepragten Verkehrsnetzes
steigert die Lebens- und Umweltqualitdat und
bringt langfristige Kostenersparnisse mit sich
(DEKOSTERR & SCHOLLAERT 1999, 15f.).
Die Verkehrsmittelnutzung mit dem Schwer-
punkt Radverkehr soll Gegenstand des folgen-
den Beitrags sein. Es geht um die Erfassung
der Bewertung des Fahrradnetzes, des Ange-
bots vor Ort und der Nutzungsmodalitdten so-
wie um die wahrgenommenen Probleme und
Konflikte durch die Karlsruher Bevolkerung.

Wie wird ,,Fahrradfreundlichkeit*
bewertet?

Eine aktuelle Untersuchung stellt die Umfra-
ge des ADFC-Fahrradklima-Tests aus dem



Karlsruher Geographische Umschau 1 | 2020

Jahr 2018 mit rund 170.000 Teilnehmerinnen
und Teilnehmern dar (ADFC 2020a). Der Test
untersucht die Fahrradfreundlichkeit in deut-
schen Stadten und Gemeinden. Die Befragten
konnten duBern, in welchen Bereichen die je-
weiligen Stddte beim Radklima iiberzeugen
und wo Verbesserungen erwiinscht sind. Die
Studie ,,Mobilitiat in Deutschland 2017 stellt
eine weitere Untersuchung zur Alltagsmobi-
litdt dar. Der 2019 veroffentlichte Ergebnis-
bericht des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) zeichnet
ein umfassendes Bild der Mobilitatssituation
in Deutschland durch die Befragung von fast
320.000 Einzelpersonen aus 156.000 Haus-
halten (BMVI 2019d, 19). Im Rahmen der
Erhebung liegt ein Schwerpunkt auf dem Ver-
gleich von verschiedenen deutschen Stiddten,
unter anderem Karlsruhe, bezogen auf den
derzeitigen Stand des Radverkehrs. Des Weite-
ren geht die Beschreibung des Fahrradanteils
am Gesamtverkehrsaufkommen aus der Un-
tersuchung hervor. International gibt es den
Copenhagenize Index, der die Fahrradfreund-
lichkeit auf der ganzen Welt bei Stadten tiber
600.000 Einwohner darstellt. Nur Stadte mit
einen Anteil des Fahrrads von mehr als zwei
Prozent am Verkehrsaufkommen werden in
das Punkteranking aufgenommen. Die Stadte
erhalten zwischen null und vier Punkte in drei
Hauptkategorien: den Ambitionsparametern,
den Kulturparametern und den StraBenland-
schaftsparametern. Sie setzen sich insgesamt
aus 13 verschiedenen Parametern zusammen
(COPENHAGENIZEEU 2019). Im nachfol-
genden Artikel wird die Stadt Karlsruhe ins
Zentrum unserer Untersuchung geriickt. Dort
soll genauer auf ihren Verkehrsmittelmix und
ihre Fahrradfreundlichkeit eingegangen wer-
den, um den Vergleich zu bereits bekannten
Studien ziehen zu konnen.

Eigene Untersuchungen zur
Fahrradnutzung

Das Ziel der im Jahr 2020 durchgefiihrten Un-
tersuchung war es, die Verkehrsmittelnutzung,
die Bedeutung des Fahrrads und Zufrieden-
heit der Karlsruher Bevolkerung hinsichtlich
der Fahrradfreundlichkeit zu untersuchen und
mogliche Probleme und Konflikte sowie Ver-
besserungspotential aufzuzeigen. Um ein Bild

Fahrradstadt Karlsruhe - Vorreiter und Vorbild im Radverkehr?

der tatsachlichen Fahrradnutzung in Karlsru-
he zu gewinnen, wurde eine Befragung mithil-
fe eines Fragebogens durchgefiihrt. Es wurden
insgesamt 252 Personen befragt, jedoch wurde
nicht von jedem Befragten jede Frage beant-
wortet. Die Ergebnisse aus dem Fragebogen
dienten dazu, eine Bewertung der Situati-
on und die Nutzung des Zweirades durch die
Karlsruher Bevolkerung zu ermitteln. Neben
den Befragungen wurden in der Innenstadt
Zahlungen zur Erfassung des Radverkehrsauf-
kommens durchgefiihrt. Die durchgefiihrten
Kartierungen, die den ruhenden Verkehr auf-
zeigen, geben einen Uberblick iiber die Anzahl
parkender Fahrrader im Innenstadtbereich.
Als zusitzliche Datenquelle wurde in diesem
Beitrag ein qualitatives Interview der Polizei
miteinbezogen, um unterschiedliche Meinun-
gen in Bezug auf die Radinfrastruktur aufzu-
zeigen. Der Artikel beruht hauptsichlich auf
den Ergebnissen des Fragebogens, nahere In-
formationen zu den anderen Erhebungen fin-
den sich in den Artikeln der Autoren KRAUS
& MAIER, ISUFI & BAUMANN sowie BEISEL
& SCHROTEL.

International bekannte Fahrrad-
stadte

Die meisten Menschen bringen mit dem Be-
griff Fahrrad zwei Lander und zwei Stidte in
Verbindung: die Niederlande und Danemark
sowie Amsterdam und Kopenhagen (DEKOS-
TERR & SCHOLLAERT 1999). Das Fahrrad
pragt dort das StraBenbild und den Alltag der
Bewohnerinnen und Bewohner. Kopenhagen
ist nach dem Copenhagenize Index mit 90,2
% (Index fir die weltweite Fahrradfreundlich-
keit in Stadten iiber 600.000 Einwohner) die
fahrradfreundlichste Stadt der Welt, gefolgt
von Amsterdam. Im Modal Split (s. Textbox)
erreicht das Fahrrad in Kopenhagen 28% und
ist somit nah an den 32% des Pkws (CITY OF
COPENHAGEN 2019, 6). In den Niederlanden
liegt der Fahrradanteil bei 25% am Gesamt-
verkehrsaufkommen (BMVI 2019b). Investiti-
onen in die Radinfrastruktur wurden erstmals
in Kopenhagen 1979 getatigt, ab den 9oer-
Jahren wurde die Radinfrastruktur verstarkt
gefordert und 2002 wurde ein 10-Jahres-Plan
zur Entwicklung des Radverkehrs veroffent-
licht. Das Ziel Kopenhagens war es, die fahr-



radfreundlichste Stadt der Welt zu werden,
welches 2015 erstmals erreicht wurde und bis
heute (2020) anhilt. Kopenhagen erhielt im
Copenhagenize Index vier von vier Punkten
in der Kategorie Radinfrastruktur und somit
herrscht die hochstmogliche Zufriedenheit der
befragten Personen. Die Radwege im ,, Kopen-
hagener Stil“ sind 2 bis 2,5 Meter breit und
werden separiert vom motorisierten Straf3en-
verkehr gefiihrt (DIFU 2012, 2). Die Ampel-
schaltungen wurden fiir die Radfahrer als eine
griine Welle priorisiert, um einen moglichst
schnellen Radverkehr zu ermoglichen (DIFU
2012, 2). Neben den Green Bicycle Routes
(Netz aus Radwegen abseits des Kfz-Verkehrs,
welches entlang von Griinflachen und Gewas-
sern gefiihrt wird), den Bicycle Superhighways
(sie verbinden das Stadtzentrum mit der Re-
gion) werden noch sogenannte ,,Desire-Lines®
und Abkiirzungen benutzt (CITY IF COPEN-
HAGEN 2017, 5). Radwege werden auch un-
abhingig von StraBen gebaut und konnen den
Bau von Tunneln und Briicken beinhalten, wie
zum Beispiel die in Abbildung 1 dargestellte
Briicke ,,Cycleslangen“ (CITY OF COPENHA-
GEN, 2012). Radwege werden farblich ge-
kennzeichnet und sicher iiber Kreuzungen ge-
fiihrt, kontinuierliche Ausbesserungen und die
Ausstattung etwa in Form von Reparaturstati-
onen und FuBablagen an Ampeln kennzeich-
nen das Bild. In Kopenhagen kommen jahrlich
neue Projekte hinzu und die Radinfrastruktur
wird immer wieder verbessert, erweitert und

=
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Foto 1: Cykelslangen Kopenhagen

Foto: mdr.de 2020
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verandert. Allein in den Jahren 2017 und 2018
wurden 150 km Strecke fiir Radwege gebaut,
sowie Platz fiir neue Fahrrad-Parkmoglich-
keiten geschaffen (CITY OF COPENHAGEN
2019, 13). Die Stadt Kopenhagen hat den Bi-
cyle Account (Fahrradbericht), ein wichtiges
Planungsinstrument fiir die Stadtverwaltung,
1994 eingefiihrt. Er wird alle zwei Jahre er-
stellt, um durch die Aussagen der Bevolkerung
deren Bediirfnisse zu erfassen und dadurch ein
HochstmaB an Optimierung im Radverkehr zu
erzielen (LINDHOLM 2010).

Lokale Bedingungen und Kon-
flikte

Wo und wie Radwege in Karlsruhe errichtet
werden, wird auf der lokalen und regionalen
Ebene durch die Stadt Karlsruhe, genauer von
Seiten des Stadtplanungsamts, geregelt. Somit
wurde auch vom Stadtplanungsamt das Rad-
routennetz (vgl. Karlsruhe konkret - Radnetz
und Kombilosung) zur Forderung des Rad-
verkehrs geplant und veroffentlicht (STADT
KARLSRUHE STADTPLANUNGSAMT 2013,
11). Karlsruhe ist seit dem Baubeginn der
Kombilosung 2010 (vgl. Karlsruhe konkret
- Radnetz und Kombilosung) als ,Baustellen-
Stadt® bekannt, was auch zu Konflikten im
Radverkehr fiihrt. Hinweise auf Potenziale
hinsichtlich der Verbesserung von Verkehrs-
sicherheit und Zufriedenheit mit der Fahrrad-
infrastruktur in Karlsruhe gibt eine Befragung
der Karlsruher Biirgerinnen und Biirger aus
dem Jahr 2020. Von den Befragten wiinschen
sich 10% weniger Baustellen und weniger Au-
toverkehr vor allem in der Innenstadt, um die
Verkehrssicherheit zu verbessern. Nach der
Fertigstellung der Kombilosung im Jahr 2021,
was eine groBe Verminderung der Baustellen
und des Autoverkehrs in der Innenstadt bewir-
ken wird, bleibt abzuwarten, ob sich in diesem
Punkt die Zufriedenheit der Biirgerinnen und
Biirger verandert (KASIG 2020). Bemerkens-
wert ist, dass sich viele der Befragten sowohl
bei der Verbesserung der Radwege als auch bei
der Verbesserung der Verkehrssicherheit ab-
getrennte Wege zu anderen Verkehrsteilneh-
mern wiinschen. Man koénnte sich in diesem
Punkt die separierten Radwege der Kopenha-
gener oder auch die vollig abgetrennten Inf-
rastruktursysteme, wie Briicken oder Tunnel,
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die fiir den motorisierten Verkehr unzuléssig
sind, als Vorbild nehmen. Ein eindeutigeres
Bild zum Wunsch nach abgetrennten Wegen
ergibt sich durch die Aussagen der Karlsruher
Biirgerinnen und Biirger in Abbildung 1. Die-
ser Wunsch trifft jedoch auf einen Konflikt: die
Unfallgefahr an sogenannten Knotenpunkten.
Durch das Separieren der Radfahrenden von
den anderen Verkehrsteilnehmern, beispiels-
weise auf einem Radweg, ist dieser nicht im
Bewusstsein der anderen Verkehrsteilnehmer
und Radfahrende werden dann an Knoten-
punkten iibersehen und es entsteht eine Un-
fallhaufigkeitsstelle (12, 2020, Z 357fff.). Ein
Vertreter der Polizei Karlsruhe ist deshalb
der Meinung, dass eine geringere Gefahrdung
fir den Radfahrer besteht, wenn er sich auch
auf der Fahrbahn des PKW-Verkehrs befindet
(12, 2020, Z368f). Im Gesamten sind tiber die
Hilfte der Befragten sehr zufrieden mit dem
Angebot in Bezug auf die Anzahl an Radwegen
in Karlsruhe, lediglich 17% gaben hier eine Un-
zufriedenheit an (vgl. Abb. 2). Inwieweit sich
das mit den Ergebnissen der Wiinsche in Be-
zug auf die Radwege in Karlsruhe verkniipfen
lasst, ist unklar, da lediglich 41 Befragte hier-
zu eine Aussage trafen. Zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit werden neben einer besse-
ren StraBenverkehrsinteraktion und verstark-
ten Kontrollen und Strafen vor allem auch in-
frastrukturelle Veranderungen, wie die oben
genannte bessere Trennung von Wegen, sowie
eine bessere Kennzeichnung der Radwege,
die Qualitidt und der gewlinschte Ausbau der
Zweiradinfrastruktur genannt. Anhand dieses
Meinungsbildes wird deutlich, dass Karlsruhe
fiir die Bevolkerung genug Radwege bereit-
stellt, ihre Umsetzung und Planung jedoch
noch verbessert werden kann, um eine fahr-
radfreundlichere Stadt zu ermdglichen. Vor
allem hinsichtlich des Aspekts der Verkehrs-
sicherheit miissen nach Meinung der Befrag-
ten noch Erneuerungen der Radinfrastruktur
vorgenommen werden.

Das Fahrrad als klarer Favorit

Bei der Darstellung der Nutzungszwecke von
unterschiedlichen Zweirddern ist deutlich er-
kennbar, dass das Fahrrad in jeder Hinsicht
dominiert. Fiir den Weg zur Ausbildung nutzen
es nahezu alle Befragten. Lediglich 1% nutzten

100%
1% 2% B
1%
80% —| —
29% 27%
70% —— 3% —
60% — —
50% — O weif nicht
20% B 38% M stimme ganz und gar nicht zu
0% @ stimme eher nicht zu
y —
O stimme eher zu
o
20% B stimme voll und ganz zu
10%
0%
Zweiradfahrer FuRgénger Die Wege flr
geféhrden gefahrden Zweirader sollten
FuRgénger auf Zweirdder auf besser von
Gehwegen und in Fahradwegen anderen Wegen
der FuRgéngerzone abgetrennt werden

Abb. 1: Aussagen der Karlsruher Bevolkerung zur Verkehrssi-
cherheit

Quelle: Eigene Darstellung

W sehr zufrieden

Oeher zufrieden

Oeher nicht zufrieden

M ganz und gar nicht
zufrieden

Abb. 2: Zufriedenheit der Karlsruher Bevoélkerung bezogen auf
die Anzahl der Radwege

Quelle: Eigene Darstellung

hierfiir ein Pedelec/E-Bike, und der E-Scooter
kommt fiir diesen Zweck iiberhaupt nicht zum
Einsatz. Nach dem Weg zur Ausbildung stellt
die Nutzung des Fahrrads fiir den Einkaufs-
weg mit 98% den zweitgroSten Anteil bei den
Zwecken dar. Dahinter folgt das Ausgehen, an-
schlieBend die Nutzung fiir Freizeitwege und
mit einem Anteil von 93% der Arbeitsweg. Die
Grafik verdeutlicht, dass die Befragten bei der
Zweiradnutzung im Alltag fast ausschlieBlich
auf das Fahrrad zuriickgreifen und die neueren
Mobilitatsangebote wie das Pedelec/E-Bike
oder der E-Scooter nur von einem unerhebli-
chen Teil der befragten Personen sporadisch
genutzt werden (vgl. Abb. 3). Wenn man die
Nutzung des Pedelecs/E-Bikes jedoch genauer
betrachtet, fallt auf, dass es mit einem Anteil

Fahrradstadt Karlsruhe - Vorreiter und Vorbild im Radverkehr?
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Abb. 3: Nutzungszwecke von Zweiradern

Quelle: Eigene Darstellung

von 7% am haufigsten fiir den Arbeitsweg ver-
wendet wird. Durch den elektrischen Hilfsan-
trieb stellt das Pedelec/E-Bike eine praktische
Alternative zum PKW dar. Im Gegensatz zum
Fahrrad ist es den Nutzerinnen und Nutzern
moglich, in kurzer Zeit relativ lange Distanzen
mit weniger korperlichem Aufwand zuriickzu-
legen (LIENHOP et al. 2015, 771f.). Abgesehen
davon wird das Pedelec/E-Bike vor allem von
30-70-Jiahrigen genutzt (BMVI 2019c, 10),
weshalb sein Anteil beim Ausbildungsweg ent-
sprechend geringer ausfillt. Ahnlich ist es mit
der Bequemlichkeit bei der Nutzung des E-
Scooters fiir das Ausgehen, weshalb sein Anteil

TEXTBOX

Modal Split

Als Modal Split wird der Kennwert zum Auf-
zeigen des prozentualen Anteils verschie-
dener Verkehrsmittel am gesamten Ver-
kehrsaufkommen bezeichnet (BMVI 2019d,
45). Vereinfacht stellt er die Verkehrsmit-
telwahl dar. Das Verkehrsaufkommen be-
schreibt dabei alle zurickgelegten Wege.
Unterschieden wird beim klassischen Mo-
dal Split des Personenverkehrs zwischen
dem motorisierten Individualverkehr (MIV),
dem offentlichen Verkehr (OV) und dem
nichtmotorisierten Individualverkehr, wel-
cher das Fahrradfahren oder das Fortbe-
wegen zu FuB einschlieBt (SPEKTRUM, 2001).

CINZIA MIESS, SONJA LAWSON

bei den Freizeitwegen mit 4% am grofiten ist.
Dennoch dominiert das Fahrrad, da es einem
GroBteil der Bevolkerung zur Verfligung steht
und langfristig gesehen das kostengiinstigste
Verkehrsmittel unter den genannten Zweira-
dern darstellt (BMVI 2019d).

Verkehrsmittelmix der Stadt
Karlsruhe

Zur Ermittlung des Verkehrsmittelmixes in
der Stadt Karlsruhe wurden die Personen zu
ihrer Nutzung von unterschiedlichen Ver-
kehrsmitteln im Alltag befragt (vgl. Abb. 4).
Dabei wurde sowohl zwischen herkommlichen
Verkehrsmitteln als auch neuen Mobilitatsan-
geboten unterschieden. So gehen 67% der Be-
fragten taglich oder fast taglich zu FuB3 und 20
Prozent ein bis drei Mal pro Woche (vgl. Abb.
4). ,Das ZufuBgehen stellt die einfachste und
urspriinglichste Art der Fortbewegung und bei
vielen Menschen einen selbstverstandlichen
Bestandteil der Alltagsmobilitat dar (BMVI
2019¢, 63). Unabhingig von den Verkehrs-
mitteln, mit denen sich die Befragten fortbe-
wegen, wird (fast) immer eine Etappe zu Ful3
zuriickgelegt, weshalb bei dieser Kategorie
haufig ,taglich/fast taglich“ angegeben wurde
(vgl. Abb. 4). Die hohe Bedeutung des Fahr-
rads fiir die Alltagsmobilitat wurde durch die
Befragung deutlich: 60% nutzen das Fahrrad
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taglich oder fast taglich, 17% ein bis drei Mal
pro Woche und 10% der Befragten gaben an,
dass sie es ein bis drei Mal pro Monat verwen-
den. Zuriickzufiihren ist die haufige Nutzung
des Fahrrads auf die niedrigen Kosten und
die Flexibilitat, die es mit sich bringt (BMVI
2019¢, 30ff.). Neue Mobilititsformen, wie
das Pedelec/E-Bike oder der E-Scooter, wer-
den hingegen nur von einem unerheblichen
Teil der Befragten regelmaBig verwendet. Das
Pedelec/E-Bike wird vor allem auBerhalb von
Metropolen und GroBstadten genutzt (BMVI
2019¢, 10), weshalb der Anteil der Nutzungs-
haufigkeit bei den Befragten in Karlsruhe sehr
gering ausfillt. Die geringe Nutzung des E-
Scooters konnte dadurch erklart werden, dass
er erst seit Mitte September 2019 in Karls-
ruhe eingefiihrt wurde und daher fiir viele
eine noch unbekannte Zweiradform darstellt
(HOFHEINZ 2019).

Der PKW als motorisierter Individualver-
kehr (MIV) hat mit 22% der taglichen Nutzung
einen nicht allzu bedeutenden Stellenwert in
der Mobilitit der Karlsruher Befragten. Ahn-
lich ist es mit dem 6ffentlichen Verkehr (OV),
der hier Bus, Bahn und S-Bahn einschlieBt:
18% der Befragten nutzen den OV téglich/ fast
taglich, 27% ein bis drei Mal die Woche und
der Rest seltener. Die Zahlen der Befragung
(vgl. Abb. 4) belegen, dass die Karlsruher Be-
fragten im Alltag fast ausschlieBlich auf die
klassischen Verkehrsmodi, dem zu FuB gehen,
Fahrrad- und Autofahren sowie auf 6ffentliche
Verkehrsmittel zuriickgreifen. An dieser Stelle
muss allerdings darauf hingewiesen werden,
dass junge Befragte in dieser Erhebung deut-
lich iiberreprasentiert waren. Betrachtet man

die Ergebnisse der 2020 durchgefiihrten Be-
fragung, sowie die der 2017 durchgefiihrten
Studie ,Mobilitat in Deutschland“ des Bun-
desministeriums fiir Verkehr und digitale In-
frastruktur und setzt Karlsruhe somit in den
nationalen Vergleich, variieren die Zahlen
bei der Betrachtung der Nutzungshaufigkeit
des Fahrrades deutlich. Allgemein wird das
Fahrrad in Deutschland von nur 17% der Be-
fragten taglich bzw. fast tiglich genutzt. Der
gleiche Anteil fahrt ein bis drei Mal pro Wo-
che, 15% ein bis drei Mal pro Monat, 14% sel-
tener als monatlich und ganze 37% nie bzw.
fast nie Fahrrad (vgl. Abb. 5). Der Grund fiir
die geringere Nutzung in Deutschland ist,
dass sich diese Zahlen nicht nur auf Stiadte
beziehen, sondern auch auf landliche Regio-
nen, wo das Fahrrad auf Grund von liangeren
Wegen zur Arbeit, Ausbildung oder zum Ein-
kaufen oftmals seltener zum Einsatz kommt,
sowie auf Stiddte, in denen die Topographie
das Fahrradfahren erschwert (BMVI 2019c,
52 ff.). Der Modal Split fiir Karlsruhe lasst sich
ebenfalls mit dem fiir ganz Deutschland ver-
gleichen (vgl. Abb. 6). Der Fahrradanteil am
Gesamtverkehrsaufkommen betrigt fiir ganz
Deutschland 11% (BMVI 2019a, 2), wahrend er
fiir Karlsruhe mit 23% (BMVI 2019a, 4) mehr
als doppelt so hoch ist. Der Anteil des OV in
Deutschland betragt 10% und in Karlsruhe
15%. Der Anteil am Gesamtverkehrsaufkom-
men, welcher zu FuB zurtickgelegt wird, ist mit
22% fiir Deutschland und 24% fiir Karlsruhe
vergleichbar. Besonders bei der Gegeniiber-
stellung von Karlsruhe und Deutschland fallt
die starkere Fahrradnutzung in Karlsruhe auf.
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Bedeutet Spitzenreiter auch Spit-
zenergebnis?

Der ADFC-Fahrradklima-Test beantwortet
alle zwei Jahre die Frage, ob Fahrradfahren
in einer Stadt Spa8 macht oder eher Stress
erzeugt. In Abbildung 7 sind ausgewahlte Er-
gebnisse der 635 befragten Stidte dargestellt.
Es werden alle Stddte dargestellt, die mehr
als 200.000 Einwohner haben sowie Stadte
mit einer Einwohnerzahl von unter 50.000
bis 100.000, die in der Benotung besser als
3,0 abgeschnitten haben. Es ist auffallig, dass
keine einzige Stadt in Deutschland mit mehr
als 200.000 Einwohnern eine bessere Note
als 3,0 erzielen konnte. Karlsruhe ist in allen
Kategorien Vorreiter und schneidet somit am
besten ab. Mit dem Sinken der Einwohnerzahl

W tiglich bzw. fast tiglich
Ean 1-3 Tagen pro Woche
O an 1-3 Tagen pro Monat
O seltener als monatlich

O nie bzw. fast nie

Abb. 5: Nutzungshdufigkeit des Fahrrads in Deutschland in

Prozent

Quelle: Eigene Darstellung nach BMVI 2019d, 56
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werden im Schnitt auch bessere Noten er-
reicht. Reken, Wettringen, Bocholt und Heek
schneiden am besten in ganz Deutschland ab,
mit Werten, die nicht unter der Note 2,5 lie-
gen. Bemerkenswert hingegen ist, dass ledig-
lich 15 Stiadte im gesamten ADFC-Fahrradkli-
ma-Test mit besser als Note 3,0 abschneiden.
Insgesamt hat sich die Situation des Radver-
kehrs in Deutschland verschlechtert, die Note
der Fahrradfreundlichkeit insgesamt kann nur
mit einem ‘ausreichend‘ versehen werden und
ist somit weit von ‘gut‘ entfernt (ADFC, 2020).
81% der Befragten wiinschen sich abgetrenn-
te Wege, um getrennt vom PKW-Verkehr Rad
fahren zu konnen. Auch Karlsruhe schneidet
zum Thema Sicherheit nur mit einer Note
von 3,6 ab, was sich mit dieser im Jahr 2020
durchgefiihrten Befragung deckt. Hier gibt die
Mehrheit an, dass sie sich abgetrennte Wege
zu anderen Verkehrsteilnehmern wiinscht,
um sich sicherer zu fiihlen. Karlsruhe konnte
zwar 2018 den ersten Platz in der Kategorie
LStadte von 200.000 bis 500.000 Einwoh-
ner” belegen, jedoch nur mit einer Note von
3,1. Das heiBt, das Fahrradklima ist ‘befrie-
digend® in Karlsruhe. Die einzige Kategorie,
in der Karlsruhe mit ‘gut‘ abschneidet, ist die
Infrastruktur des Rad- und Verkehrsnetzes -
kein Spitzenergebnis fiir die Facherstadt, aber
dennoch ist sie Spitzenreiter, da andere Stadte
schlechter abgeschnitten haben. Fiir deutsche
Verhiltnisse mag das ein gutes Ergebnis sein,
aber wie kann eine Stadt als Fahrradstadt be-
zeichnet werden, die den Nutzern zufolge le-
diglich als befriedigend bewertet wird?

Diskussion

Auch wenn Karlsruhe 2018 die Fahrradstadt
Deutschlands ist, so kann sie im internationa-
len Vergleich nur schwer mithalten. Egal, ob
die Referenz Kopenhagen oder Amsterdam
heiBt, bis zu einer internationalen Fahrrad-
stadt hat Karlsruhe noch einen langen Weg
vor sich. Dennoch darf nicht auBler Acht ge-
lassen werden, dass Karlsruhe erst seit 15 Jah-
ren in den Radverkehr investiert und dieser
seitdem bei jedem Bauprojekt der Stadt di-
rekt miteinbezogen wird. Beriicksichtigt man
auch die Veranderungen im Modal Split, wird
die Steigerung des Radverkehrsanteils deut-
lich, der von 16% im Jahr 2002 auf 23% in
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‘ Ausgewihlte Gebiete des ADFC Fahrradklimatests 2018
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2017 angestiegen ist (VEP KARSLRUHE o.j,
18). Auch im nationalen Vergleich des Modal
Splits liegt Karlsruhe weit iiber dem deut-
schen Durchschnitt und ist diesbeziiglich ein
Vorbild. Selbst international liegen die Werte
dieser Befragung mit 23% nicht weit entfernt
von Kopenhagen, der Fahrradstadt der Welt,
die mit 29% die Spitze einnimmt. Jedoch ist
Karlsruhe in seiner Fahrradpolitik und den
infrastrukturellen MaBnahmen noch nicht so
weit fortgeschritten, um sich mit Kopenhagen
oder Amsterdam vergleichen zu konnen. Tat-
sdchlich kann dies kaum eine Stadt der Welt.
Im Copenhagenize Index fallt sofort auf, dass
nach Utrecht, dem dritten Platz, eine grofe Lii-

Fahrradstadt Karlsruhe - Vorreiter und Vorbild im Radverkehr?

cke zum vierten Platz liegt. Die Ergebnisse un-
seres Artikels zeigen, dass Karlsruhe der Titel
,Deutsche Fahrradstadt® zu Recht verliehen
wurde, da die Stadt im nationalen Vergleich
vorne liegt. So sollte es doch nachdenklich
stimmen, dass eine Stadt mit befriedigenden
Ergebnissen diesen Titel erlangt. Zudem wire
auch auf internationaler Ebene denkbar, den
Titel einer Fahrradstadt erst dann zu verge-
ben, wenn das Fahrrad das signifikant domi-
nante Verkehrsmittel ausmacht. SchlieBlich
lautet die zentrale Frage: Was konnten Men-
schen mit dem Wort ,Fahrradstadt® verbin-
den? Eine mogliche Antwort darauf wire: eine
Stadt, in der die Mehrheit der genutzten Ver-



12

kehrsmittel das Fahrrad darstellt. Die Realitat
zeigt jedoch: das Auto dominiert iiberall und
immer (noch). Demzufolge ist heute jede noch
so vorbildliche Fahrradstadt eine Autostadt. |||
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A usage analysis of bicycles in Karls-
ruhe

by Cinzia Miess, Sonja Lawson

Even though Karlsruhe has won the fit-
le “Fahrradstadt 2018 (Bicycle City)”, it
has also been known as a city of con-
struction sites since 2010 when works
for implementing the “Kombi-Lésung
(Combined Concept)” for under-
ground and tram railway started. On
the whole, the respondents are in gene-
ral very satisfied with the range of cycle
paths in Karlsruhe. They would only like
to see improvements in traffic safety.
When looking at the usage of bicycles
in Karlsruhe, it becomes clear that bi-
cycles dominate in every respect. The
great importance of bicycles for every-
day mobility is also illustrated in the mix
of means of transport confirming the
great use of bicycles. In the natfional
ranking, Karlsruhe is clearly above ave-
rage when it comes to bicycle usage
which emphasizes its image as a bicyc-
le city. However, when looking at the
results of the ADFC-Fahrradklima-Test
(ADFC-satisfaction barometer-test), it
becomes apparent that the awarding
of the title “Fahrradstadt (Bicycle City)”
needs critical reflection. The internafi-
onal contfext confirms that the city still
has considerable optimisation potenti-
al as opposed to internationally renow-
ned bicycle cities. Nevertheless, Karls-
ruhe truly deserved being awarded the
fitte of “Fahrradstadt (Bicycle City)” in
2018.
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Das Radnetz und die Kombi-
|Gsung Karlsruhe

Cinzia Miess, Sonja Lawson

Auf der Abbildung ist das
geplante Radverkehrsnetz
Karlsruhes zu sehen, wel-
ches 2005 als Ergebnis des
20-Punkte-Programms
(Konzept zur Forderung des
Radverkehrs in Karlsruhe)
entwickelt wurde (STADT-
PLANUNGSAMT 2013, 11).
Das neue Radnetz umfasst
20 Hauptrouten und sieht
ein Nebennetz zur besseren
StadterschlieBung vor. Durch
die wegweisende Beschilde-
rung des gesamten Hauptrad-
netzes von einer Lange von
150 km wird den Radfahrern
die Orientierung erleich-
tert (STADT KARLSRUHE
STADTPLANUNGSAMT, BE-
REICH VERKEHR o. J.). Die
griinen Linien markieren das
Hauptverkehrsnetz, die blau
eingefarbten Linien zeigen das
Nebennetz, welches verstarkt
in den Randbezirken zum
Einsatz kommt. Das Haupt-
verkehrsnetz beschriankt sich
vor allem auf die Innenstadt
und auf die innenstadtnahen
Stadtteile wie die Oststadyt,
Weststadt und Stidstadt. Zu-
dem sind zusitzlich touris-
tische Fahrradwege, hier in
Rot gepunktet, geplant, die
dem Nebennetz angehoren.
Zur aktuellen Umsetzung des
geplanten Radnetzes liegen
derzeit keine aktuellen Abbil-
dungen vor. Zu den wichtigs-
ten Hauptrouten gehorten die
Cityroute Nord und Siid, mit

Karlsruhe konkret

denen es moglich ist, die Ful3-
gangerzone in der Kaiserstra-
Be (Haupteinkaufsmeile in
Karlsruhe) zu umfahren.

Kombilosung Karlsru-
he, das groBte Bau-
projekt der Facher-
stadt

Die Kombilosung Karlsruhe
ist ein Bauprojekt zur Entlas-
tung der KaiserstraBle sowie
der KriegsstraBe, das 2002
beschlossen wurde und seit
2010 bis heute (2020) andau-
ert. Im Zuge der Kombilosung
wird der StraBenbahnverkehr
unter die Erde verlegt, um
eine straBenbahnfreie Ein-
kaufsmeile zu gestalten. Es
entsteht ein 2,4-Kilometer
langer  StrafBenbahntunnel
unter der KaiserstraBe und
ein 1-Kilometer langer Siidab-
zweig in der Ettlinger Strafe.

Insgesamt sollen sieben
unterirdische Haltestelle ent-
stehen, die im Osten von der
Haltestelle ,Durlacher Tor",
im Westen von der Haltestel-
le ,Europaplatz® und im Sii-
den von der Haltestelle , Kon-
gresszentrum® abgegrenzt
werden.

Ferner wird die Kriegsstra-
Be in eine StraBenbahntrasse
mit einem unterirdisch fiih-
renden Autotunnel, der vom
Karlstor bis zum Medelssohn-
platz reicht, verwandelt.

In der zweiten Abbildung

ist die Kombilosung im Gan-
zen zu sehen, rot markierte
Flachen stellen die unterir-
disch laufende StraBenbahn
und griin markierte Flachen
den Autotunnel dar (KASIG
2020). ]
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Rush Hour auch auf dem

Fahrrad

Nutzungsmuster im innerst&dtischen Radverkehr

ote 3,1. Mit dieser Bewertung

schnitt Karlsruhe im Fahr-

radklimatest 2018 des Allge-

meinen Deutschen Fahrrad-

Clubs (ADFC) von allen in
Deutschland untersuchten Stiddten zwischen
200.000 und 500.000 Einwohnern am bes-
ten ab (ADFC 2019) (vgl. MIESS & LAWSON
in diesem Heft). Aufgrund dieser Ergebnisse
vermarktet sich die Stadt medienwirksam als
Fahrradstadt. Zudem sind in Karlsruhe etwa
43.000 Studierende an den Universitaten und
Hochschulen eingeschrieben (STADT KARLS-
RUHE 2019b). Gerade diese Personengruppe
ist vermutlich haufig mit dem Rad unterwegs
und scheint das Bild der Fahrradstadt nach-
haltig zu pragen.

Doch inwieweit macht sich dieser Status als
Fahrradstadt bei der Frequentierung der Rad-
verkehrsanlagen in der Karlsruher Innenstadt
bemerkbar? In Folge der Auszeichnung “Fahr-
radfreundliche Stadt” im Oktober 2011 wurde
im April 2012 auf Hohe des Ettlinger Tors in
der ErbprinzenstraBe eine Dauerzahlstelle fiir
Fahrrader installiert. Der Fahrradzihler zeigt
neben dem tiglichen Radaufkommen auch die
im jahrlichen Verlauf aufsummierte Zahl an

Foto 1: City Route Nord Richtung Westen

Foto: N. Kraus

AARON MAIER, NIKLAS KRAUS

Radfahrenden. Spitzenwerte von bis zu 9000
registrierten Fahrradern an sommerlichen Ta-
gen (STADT KARLSRUHE 2019a) verdeutli-
chen zwar, dass in Karlsruhe viele Menschen
zum Fortbewegungsmittel Rad greifen. Uber
den tatsichlichen Radverkehr in der gesamten
Innenstadt und insbesondere den tageszeitli-
chen Verlauf des Aufkommens, der fiir stad-
teplanerische Belange von Bedeutung ist, gibt
diese Zahlstation allerdings nur wenig Auf-
schluss.

Um StoBzeiten des Radverkehrs und mog-
liche Ursachen dafiir feststellen zu konnen,
wurden bei der diesem Artikel zugrundelie-
genden Erhebung an zentralen Standorten in
der Karlsruher Innenstadt Zihlungen durch-
gefiihrt. Dabei stand die Frage nach wieder-
kehrenden Mustern des Radverkehrs im Mit-
telpunkt. Welche raumzeitlichen Hotspots
ergeben sich in der Karlsruher Innenstadt?
Lassen sich bestimmte Muster ablesen und
worauf konnten diese zuriickzufiihren sein?
Inwieweit machen sich Berufs- und Ausbil-
dungspendler im Fahrradverkehr bemerkbar?
Dadurch soll ein detailliertes Bild gewonnen
werden, das die weitere Beurteilung der Rad-
verkehrsforderung ermoglicht und aufzeigt,
wo Handlungsbedarf besteht, um eine best-
mogliche Planung der Zweiradmobilitit in
Karlsruhe zukiinftig zu gewahrleisten.

Erhebungen in der Innenstadt

Um ein differenziertes Bild des tatsdchlichen
bewegten Fahrradaufkommens zu gewinnen,
wurden an zentralen Stellen der Karlsruher
Innenstadt Zahlungen durchgefiihrt. An den
Standorten MoltkestraBe (1), Willy-Brandt-
Allee (2) nordlich der Kreuzung mit der Molt-
kestraBe, Zirkel/City-Route Nord (3), Erb-
prinzenstrafe/City-Route Siid auf Hohe des
Naturkundemuseums (4) und Fritz-Erler-Stra-
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Be auf Hohe der Bahnhaltestelle Kronenplatz
(5) (vgl. Abb. 1) wurden in 15-Minuten-Inter-
vallen zu je drei Zeitblocken Fahrrader erfasst.
Die Wahl dieser Blocke orientiert sich an den
potenziellen Pendlerzeiten von Berufstitigen
und Studierenden. Dementsprechend deckt
der erste Block den morgendlichen Berufsver-
kehr ab, der zweite mogliche StoBzeiten zur
Mittagspause und der dritte den abendlichen
Feierabendverkehr. Um potenzielle Effekte
des Wochenendes auf den Fahrradverkehr der
genannten Personengruppen auszuschlieBen,
erfolgten die Zahlungen dienstags, mittwochs
und donnerstags. Dabei wurden beide Ver-
kehrsrichtungen parallel geziahlt. Das heiBt,
fiir jeden Standort liegen jeweils zwei Zahlrei-
hen vor. Als Zahlelement wurde jedes Fahrrad
oder Pedelec personenunabhingig erfasst,
auch geschobene Zweirader wurden mitaufge-
nommen.

Anhand der erhobenen Daten wurde in
Folge analysiert, wie sich die Fahrradzah-
len an den entsprechenden Zahlpunkten im
Verlauf des Tages verandern. Die Ergebnisse
sind in den Liniendiagrammen (Abb. 2 bis 6)
dargestellt. Neben den Zihlungen wurden in

der Innenstadt Befragungen durchgefiihrt,
die Aufschluss liber das Nutzungsverhalten
hinsichtlich Fahrriader und die Bewertung
der Radinfrastruktur geben (vgl. LAWSON &
MIESS in diesem Heft). Zusammen mit Inter-
views mit dem Stadtplanungsamt Karlsruhe
und der Polizei (vgl. BEISEL & SCHROTEL
in diesem Heft) wurden diese Ergebnisse zur
Auswertung und Interpretation der Zahldaten
hinzugezogen. Dariiber hinaus erfolgten Kar-
tierungen der parkenden Fahrrader an zentra-
len Destinationen der Innenstadt, die zeigen,
ob fiir das Radaufkommen auch genug Abstel-
lanlagen vorhanden sind (vgl. BAUMANN &
ISUFI in diesem Heft). Es sei an dieser Stelle
angemerkt, dass aufgrund der Covid-19-Pan-
demie und den damit verbundenen Einschran-
kungen des offentlichen Lebens, insbesondere
der universitiren Lehre, einzelne Standorte
der Zahlungen wahrscheinlich andere Ergeb-
nisse aufweisen, als dies unter normalen Um-
stinden der Fall gewesen wire.

i (,’ 2\ Schiossgarten

il T e
| {1

SRS

Eurt Y
[ Post Ga\erie“\(

i /!

B 3 Zirkel/City-Route-Nord

\ i

o =
'f:_*n\_ | | ".

e A== Richard-wili;

Sehlosspl. =

b Kanr—ff;ymnash’mf/ - i

\ ’-'>‘,'\—=_._qu,| [ ._ . i.l.

i

|

Ka :E.'s'.raaia{ I E’b / q\éﬁ
Europ |QIJ[2:A”°?¢ 3
Post Galerie e
———{KarlstralBe) = =77

S_t_épl_'_l_anpl' |

e

Abb. 1: Ubersichtskarte von Karlsruhe mit Zéhls

Quelle: Eigene Darstellung nach OpenStreetMap
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Avuffallig unavuffallig - Kaum Stu-
dierende in der MoltkestraB3e
In der MoltkestraBe (Standort 1) wurden ver-
gleichsweise wenig Fahrradfahrer gezahlt.
Das morgendliche Maximum zwischen 8.30
Uhr und 8.45 Uhr mit 44 Radlern in Richtung
Osten deutet moglicherweise auf Berufs- und
Ausbildungsverkehr hin (vgl. Abb. 2). Die ge-
ringen Werte im Mittagsblock verstarken die-
sen Eindruck. Da die Moltkestrafe auch in den
Schlosspark fiihrt, welcher in Karlsruhe eine
bedeutende Freizeit- und Erholungsflache
darstellt, fungiert dieser wahrscheinlich eben-
falls als Ziel- und Ausgangsort fiir zahlreiche
Radfahrer, was sich wohl in den héheren Wer-
ten des abendlichen Zihlblocks ab 16.00 Uhr
widerspiegelt. Das absolute Tagesmaximum
wurde zwischen 17.15 Uhr und 17.30 Uhr in
Richtung Osten erreicht. Zusitzlich spielt hier
der Feierabendverkehr eine Rolle, was sich in
den ebenfalls hohen Werten Richtung Westen
widerspiegelt. Ein moglicher Einflussfaktor
auf das Radverkehrsaufkommen ist das Stiad-
tische Klinikum am westlichen Ende der Molt-
kestraBe, welches mit {iber 4000 Mitarbeitern
einen bedeutenden Arbeitgeber der Stadt dar-
stellt (STADTISCHES KLINIKUM KARLSRU-
HE 2018) und dementsprechend ein Zielpunkt
fiir Arbeitspendler und Besucher mit dem Rad
ist.

Dass die Werte, trotz der nur rund 300
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Meter vom Zihlstandort entfernt liegenden
Hochschulen, vergleichsweise gering ausfal-
len, liegt vermutlich an der durch die Coronak-
rise eingeschrankten Priasenzzeit. Zudem stellt
die Moltkestrae eine bedeutende Querver-
bindung zwischen der Weststadt und der Ost-
stadt sowie dem Karlsruher Institut fiir Tech-
nologie (KIT) dar, an welchem ebenfalls keine
Veranstaltungen stattfanden. Unter gewohn-
lichen Umstdnden wire in der Moltkestra3e
dementsprechend mit einem deutlich hoheren
Radverkehrsaufkommen, bedingt durch Stu-
dierende und Angestellte der Hochschulen,
zu rechnen. Hierfiir spricht auch der Befund
von VAN DER ZEE & TE BROMMELSTRO-
ET, dass in Groningen als Universitatsstadt
70% aller Wege von oder zu einer Bildungs-
statte mit dem Rad vorgenommen werden
(VAN DER ZEE & TE BROMMELSTROET
2018, 57). Die hohen Studierendenanteile an
der Karlsruher Stadtbevolkerung (rund 14%)
(STADT KARLSRUHE 2019b) legen dhnliche
Mobilitatsmuster nahe.

EinfallsstraBe fur Berufspendler

Auf der Willy-Brandt-Allee (Standort 2) wur-
den nordlich der Kreuzung mit der Moltke-
straBe Zahlungen durchgefiihrt. Der nach Sii-
den flieBende Verkehr war am Vormittag von
7.30 Uhr bis 9.00 Uhr besonders hoch, im
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Abb. 3: Verlauf der Anzahl der Fahrrdder Gber den Tag am Standort 2: Willy-Brandt-Allee

Quelle: Eigene Darstellung

Zeitintervall zwischen 7.45 Uhr und 8.00 Uhr
war die Route mit 71 Radfahrern am stiarksten
befahren (vgl. Abb. 3). Nachdem die vormit-
tagliche Frequentierung Richtung Siiden ge-
gen Mittag abnahm, stieg sie erst zum spaten
Nachmittag wieder an, ohne jedoch das mor-
gendliche Niveau zu erreichen. Der nordwarts
gerichtete Verkehr war morgens hingegen
deutlich geringer. Wahrend von Zihlbeginn
bis 13.45 Uhr je Zeitslot durchgehend weniger
als 40 Radfahrer erfasst wurden, waren es ab
13.45 Uhr konstant mehr als 40 Radler. Die
beiden Maxima in nordliche Richtung liegen
dementsprechend im Intervall zwischen 16.00
Uhr und 16.15 Uhr sowie zwischen 17.15 Uhr
und 17.30 Uhr mit jeweils 69 Radfahrern.
Besagte Werte lassen sich iiber den Be-
rufspendlerverkehr erkliren. So werden die
morgendlichen Maxima in Richtung Siiden
vermutlich durch Pendler bestimmt, die gen
Stadtzentrum streben. Dafiir spricht, dass der
nach Norden gerichtete Verkehr abends aus-
gepragter ist. Das heiBt, dass mehr Menschen
im Rahmen des Feierabendverkehrs aus der
Innenstadt in Richtung Wohngebiete unter-
wegs sind. So stellt die Willy-Brandt-Alle eine
wichtige Verbindungsachse zwischen Neureut,
den nordlichen Stadtteilen und dem Stadtzen-
trum dar. Diese Annahme stiitzt eine Analy-
se der Stadt Karlsruhe, der zufolge ein GroS3-

teil des Radverkehrs von den umliegenden
Stadtteilen in die Innenstadt, also zur Arbeit,
zur Hochschule oder Schule strebt (STADT
KARLSRUHE - STADTPLANUNGSAMT, BE-
REICH VERKEHR o. J.).

Auch Zahlungen am bereits fertiggestellten
Streckenabschnitt des Radschnellwegs Ruhr
RS1 zwischen Essen und Miilheim an der Ruhr
haben gezeigt, dass bei der tdglichen Nutzung
die Hochstwerte des Fahrradaufkommens
zu den typischen Zeiten des Berufsverkehrs
auftreten (BECKER et al. 2018, 92), was eine
starke Nutzung von Berufs- und Ausbildungs-
pendlern vermuten lasst. Zwar handelt es sich
bei dem genannten Radschnellweg um eine
Strecke, die die Stadtzentren, Griinflichen
und Wohnquartiere des Ruhrgebietes verbin-
den soll (RASKOB 2018, 90), doch kann man
vermuten, dass dementsprechend ahnliche
Nutzungsmuster im innerstadtischen Fahr-
radverkehr beobachtet werden konnen.

Die in Karlsruhe durchgefiihrten Befragun-
gen bestitigen dieses Bild. Sie ergaben, dass
das Rad am haufigsten in den morgendlichen
Zeitintervallen zwischen 7.00 Uhr und 8.30
Uhr (47% der Befragten) sowie 8.30 Uhr bis
10.00 Uhr (45% der Befragten) und abends
zwischen 16.00 Uhr und 17.30 Uhr (44% der
Befragten), 17.30 Uhr und 19.00 Uhr (51% der
Befragten) sowie nach 19.00 Uhr (47% der Be-

Nutzungsmuster im innerstadtischen Radverkehr
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fragten) genutzt wird. Auch hinsichtlich der
Nutzungszwecke des Fahrrads zeigen die Be-
fragungen, dass insgesamt 51% der Befragten
das Rad fiir den Weg zur Arbeit verwenden.

Somit decken sich diese Aussagen mit den
Werten der Zahlungen und legen eine deutli-
che Pragung durch Berufs- und Ausbildungs-
pendler nahe. Die hiufige Nutzung in den
abendlichen Zeitintervallen wird zusatzlich
vermutlich durch freizeitliche Fahrten getra-
gen. Dafiir sprechen die Befragungsergebnis-
se, denen zufolge 85% der Befragten das Rad
fiir Freizeitzwecke verwenden.

Angesichts der morgendlichen und abend-
lichen Fahrradfahrerzahlen und der offen-
sichtlichen Bedeutung fiir den Pendlerverkehr
kann dieser Standort als Hotspot des Radauf-
kommens identifiziert werden. Auch die rad-
bezogene Infrastruktur stiitzt diese These. In
beide Fahrtrichtungen wird parallel zur Kfz-
StraBe ein separierter Rad- und FuBgiangerweg
gefiihrt, der trotz eines gewissen Konfliktpo-
tenzials zwischen den genannten Verkehrsteil-
nehmern ein schnelles und sicheres Erreichen
der jeweiligen Destination gewihrleistet.

Querachse fur Radfahrer

Auf dem Zirkel/City-Route Nord (Standort 3)
verkehrten morgens deutlich mehr Fahrrader
nach Osten als mittags und abends. Zwischen
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7.30 Uhr und 8.45 Uhr fuhren je Zeitintervall
mindestens 60 Radfahrer, am meisten waren
es zwischen 8.30 Uhr und 8.45 Uhr. Im abend-
lichen Zihlblock (ab 16.00 Uhr) wurden hin-
gegen nie mehr als 50 Radfahrer pro Slot in
Richtung Osten gezahlt. Mittags ist die Zahl
der Radler auf einem #hnlichen Niveau wie
abends (vgl. Abb. 4).

In Fahrtrichtung Westen verhilt es sich
umgekehrt. Hier fuhren abends weitaus mehr
Fahrradfahrer als vormittags, wobei die zeitbe-
dingten Differenzen groBer als beim ostwarts
gerichteten Verkehr ausfallen. Ein deutliches
Maximum ergab sich zwischen 17.30 Uhr und
17.45 Uhr, als 99 Radfahrer gezahlt wurden.
Dagegen fuhren in den Zeitintervallen von
7.00 Uhr bis 11.45 Uhr nie mehr als 20 Radler
in Richtung Westen (vgl. Abb. 4).

In beiden Fahrtrichtungen ist mittags zwi-
schen 13.15 Uhr und 13.30 Uhr jeweils ein
Peak von etwa 50 Fahrradfahrern zu ver-
zeichnen (vgl. Abb. 4), was vermutlich auf die
werktagliche Mittagspause und das Ende des
vormittaglichen Vorlesungsblocks am KIT zu-
riickzufiihren ist.

Auf der City-Route Nord scheint der Fahr-
radverkehr dementsprechend deutlich von den
Pendlerbewegungen am Morgen und Abend
beeinflusst zu sein. Wihrend dieser vormit-
tags vor allem in Richtung Osten gerichtet ist,
fahren abends mehr Radfahrer nach Westen.
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Abb. 4: Verlauf der Anzahl der Fahrrader iber den Tag am Standort 3: Zirkel/City-Route-Nord

Quelle: Eigene Darstellung
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Ein Indiz fiir die PendlerstoBzeiten der Rad-
fahrenden liefern zudem die Polizeistatistiken,
die belegen, dass morgens zwischen 7.00 Uhr
und 9.00 Uhr sowie abends von 16.00 Uhr
bis 18.00 Uhr im Stadtgebiet mehr Radler als
sonst in Unfille verwickelt sind (1.2, 2020, Z
155-159). Diese Zahlen stimmen mit den Peaks
des gezdhlten Radverkehrsaufkommens auf
dem Zirkel weitgehend iiberein.

Aufgrund der bereits vor dem Corona-Lock-
down am Zirkel erhobenen Daten ist davon
auszugehen, dass der in der Innenstadt-Ost
gelegene KIT-Campus Siid ein Ziel fiir den
morgendlichen Verkehr ist, wihrend sich der
abendliche Verkehr vom Campus wegbewegt.
Dafiir spricht, dass der Zirkel im Osten auf
den Universititscampus miindet und einen
schnellen Anschluss in die Innenstadt gewahr-
leistet. Hinzu kommt, dass die siidlich des
Zirkels verlaufende KaiserstrafBe, die eben-
falls eine Ost-West-Achse bildet, als FuBgian-
gerzone fiir Fahrradfahrende nicht zuléssig
ist. Nach einer Studie in der Universitatsstadt
Groningen, die ein dhnlich flaches Relief wie
Karlsruhe aufweist, wirkt sich eine hohe Stu-
dentenanzahl wesentlich auf den stddtischen
Radverkehr aus (VAN DER ZEE & TE BROM-
MELSTROET 2018, 57). Auch das DEUTSCHE
INSTITUT FUR URBANISTIK sieht einen Zu-
sammenhang zwischen der sozialen Bevolke-
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rungsstruktur und der Fahrradnutzung (DIFU
2012, 2). So gelten typische Studentenstadte
wie Miinster oder Freiburg zugleich als Fahr-
radstadte, da mit den Studierenden hohe Rad-
verkehrsanteile einhergehen (ebd., 2).

So ergaben auch die Befragungen, dass ein
GroBteil der mit dem Rad zuriickgelegten Aus-
bildungswege auf den in der Innenstadt-Ost
gelegenen KIT-Campus fithren. Rund 40% der
Befragten gaben an, dass sie regelmiBig (wo-
chentlich) auf dem KIT-Campus unterwegs
sind, was die Bedeutung der akademischen
Lehre fiir den Radverkehr und die Nutzung
des Fahrrads verdeutlicht. Dementsprechend
scheinen Angestellte und Studierende des KIT
einen entscheidenden Einfluss auf den Fahr-
radverkehr in Karlsruhe auszuiiben.

Einkaufspendler auf der City-
Route Sud

Betrachtet man die Ergebnisse der Zihlun-
gen in der ErbprinzenstraBe/City-Route Siid
(Standort 4) wird deutlich, dass es sich im
Gegensatz zur Willy-Brandt-Allee und Fritz-
Erler-StraBe nicht um eine typische Ein-/Aus-
fallsstra3e fiir Berufs- und Ausbildungspend-
ler handelt. Zwar deuten die hohen Zahlen im
morgendlichen und abendlichen Block auch
hier den Berufs- und Ausbildungsverkehr mit
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Abb. 5: Verlauf der Anzahl der Fahrrader Gber den Tag am Standort 4: ErbprinzenstraBe/City-

Route-Nord

Quelle: Eigene Darstellung
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TEXTBOX

Die City-Routen

Um Fahrradfahrenden das Umfahren der
FuBgdngerzone in der KaiserstraBe zwi-
schen MuUhlburger Tor und Berliner Platz
zZu ermoglichen, wurden im Rahmen des
Radverkehrskonzepts der Stadt Karlsruhe
ab 2006/07 die City-Routen Nord und Sud
in das Verkehrsnetz integriert (1.3, 2020, Z
33f.). Beide Strecken sind mittels Schildern
und Piktfogrammen auf der Fahrbahn ein-
deutig als FahrradstraBen gekennzeichnet
(vgl. Foto 2) und stellenweise fur den Kfz-
Verkehr gesperrt (STADT KARLSRUHE 2019c).
Dadurch soll den Fahrradfahrenden eine
moglichst sichere und schnelle Fahrt er-
moglicht werden. Die vom Schloss ausge-
henden, kreuzenden FdcherstraBen er-
moglichen es, zenfrumsnahe Destinationen
bequem von den City-Routen aus zu errei-
chen (STADT KARLSRUHE 2019c). DarUber
hinaus dienen die City-Routen als Verteiler
zu den Stadtteilrouten, welche die Innen-
stadt mit den umliegenden Stadtteilen und
den Anrainergemeinden verbinden (STADT
KARLSRUHE 2019c).

Foto 2: City-Route Nord

Foto: N. Kraus

dem Rad an, eine eindeutige Festlegung auf
eine dominante Verkehrsrichtung zu diesen
Zeiten kann allerdings nicht getroffen werden
(vgl. Abb. 5). Die insgesamt groBere Anzahl
von Radfahrenden im morgendlichen Zihl-
block in Richtung Osten scheint den Befund
zu bestétigen, dass zu diesen Uhrzeiten mehr
Menschen in Richtung Stadtzentrum streben.
Im Rahmen der Planung des Radverkehrsnet-
zes hat die Stadt Karlsruhe bereits analysiert,
aus welchen Richtungen Radfahrende kom-
men und welche Ziele sie anstreben (STADT
KARLSRUHE - STADTPLANUNGSAMT,
BEREICH VERKEHR o. J.). Demnach bewe-
gen sich die meisten Radler von den duBeren
Stadtteilen zur Innenstadt, also in erster Linie
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zu den Geschiften, der Ausbildung, zum Ar-
beitsplatz oder den verschiedenen Freizeitde-
stinationen wie Kneipen, Restaurants, Kinos
oder Museen (ebd.).

Interessant sind die Radfahrendenzahlen
im Mittagsblock in Richtung Osten, die ein-
deutig auf eine StoBzeit verweisen, die beim
Verkehr in Richtung Westen ausbleibt (vgl.
Abb. 5): Von 12.00 Uhr bis 12.15 Uhr fuhren
65 Rader nach Osten, von 12.45 Uhr bis 13 Uhr
sogar 70 Rader (vgl. Abb. 5). Diese Muster las-
sen moglicherweise darauf schlieBen, dass ei-
nige Radfahrer ihre Mittagspause nutzen, um
im Ostlich des Zahlstandortes gelegenen Ein-
kaufzentrum Ettlinger Tor einzukaufen oder
Mittag zu essen.

Die absolut hochsten Werte an diesem
Standort wurden im abendlichen Zahlblock re-
gistriert. Das Tagesmaximum wurde im Zeit-
slot zwischen 16.15 Uhr und 16.30 Uhr in Rich-
tung Osten mit 104 Fahrradern erreicht, dicht
gefolgt von einem zweiten Maximum in glei-
cher Richtung im Intervall zwischen 17.00 Uhr
und 17.15 Uhr mit 100 Riddern. Auch der Ver-
lauf der Kurve fiir den Radverkehr in Richtung
Westen dhnelt dem der Gegenrichtung mit
Hochstwerten in denselben Zeitslots, die nur
geringfligig niedriger sind (vgl. Abb. 5). Somit
liegt zu diesen Zeiten in der Erbprinzenstra-
Be/City-Route Nord ein eindeutiger Hotspot
des Radverkehrs vor. Diese dominante Pra-
gung des dritten Zahlblocks ist wahrscheinlich
ebenfalls durch Einkaufs- und Freizeitwege
bedingt, wofiir die groBe Anzahl an Geschiften
in der Innenstadt und im Ettlinger Tor spricht.
Obwohl der in ganz Deutschland durchgefiihr-
ten Verkehrserhebung “Mobilitiat in Stiadten
2008” zufolge Einkaufswege deutschlandweit
eher selten mit dem Rad zuriickgelegt werden
(lediglich 11 % der Einkaufswege laut Erhe-
bung) (DIFU 2011), decken sich die beschrie-
benen Muster mit den Ergebnissen der im
Rahmen der Untersuchung durchgefiihrten
Befragungen, laut denen insgesamt rund 64 %
der Befragten das Fahrrad fiir den Einkaufs-
weg nutzen.

Sicherlich spielt hier auch eine Rolle, dass
die Erbprinzenstrafle als FahrradstraBe ausge-
wiesen ist und damit das Rad gegeniiber dem
Auto das Vorrecht innehat (1.3, 2020, Z 57f.)
(auf Hohe des Zahlstandortes ist der Kfz-Ver-
kehr sogar ausgeschlossen).
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Dariiber hinaus nahm die Anzahl der Rad-
fahrenden in beide Richtungen nach 17.45 Uhr
wieder ab, was moglicherweise auf Schluss
der Geschiftszeiten und abnehmende Berufs-
pendler hindeutet.

Die allgemein hohen Werte an diesem
Standort belegen die Berechtigung der Erb-
prinzenstrafle als Teil der City-Route Siid (vgl.
Textbox) und verweisen auf deren Bedeutung
fiir den Radverkehr in Karlsruhe.

Uni-Pendler auf der Nord-Siud-
Achse

Insgesamt wurden in der Fritz-Erler-StraBe
(Standort 5) zwar von allen Standorten am
wenigsten Radfahrer gezidhlt, doch lassen
sich hier am deutlichsten Pendelmuster able-
sen (vgl. Abb. 6). So fuhren morgens deutlich
mehr Radfahrer von Siiden nach Norden als
im abendlichen Block. Im Zeitintervall zwi-
schen 8.45 Uhr und 9.00 Uhr ergab sich mit 42
Ridern das Tagesmaximum in Richtung Nor-
den. Beim siidwarts gerichteten Verkehr liegt
ein gegensitzliches Bild vor. Hier verkehrten
abends mit Abstand am meisten Fahrrader:
Das Tagesmaximum des nordwarts flieBenden
Radverkehrs spiegelt sich hier im Maximum
zwischen 18.00 Uhr und 18.15 Uhr mit 41 Rad-
fahrer wider und ist damit fast genauso hoch
wie am Morgen in Richtung Norden. Auch die
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in beiden Verkehrsrichtungen geringen Werte
im Mittagsblock deuten auf eine Pragung des
Standortes durch Berufs- und Ausbildungs-
pendler hin, da diese zur Mittagszeit tendenzi-
ell seltener zum Rad greifen. Diese Vermutung
deckt sich mit den Befragungsergebnissen,
laut denen 46% der Befragten das Rad fiir die
Strecke zur Ausbildung nutzen.

Da die Zahlungen an diesem Standort be-
reits vor Beginn der Corona-Pandemie durch-
gefithrt wurden, als der Universititsbetrieb
noch regular stattfand, ist anzunehmen, dass
der Verkehr stark vom Campus des KIT sowie
der Innenstadt beeinflusst ist. Demnach ist
der morgendliche Zweiradverkehr in Richtung
Campus und Innenstadt gerichtet, wihrend er
abends in die entgegengesetzte Richtung, das
heiBt weg von KIT und Innenstadt, verlauft.
Vermutlich ist der im Siiden gelegene Haupt-
bahnhof im abendlichen Verkehr ein Anzie-
hungspunkt fiir Berufs- und Ausbildungs-
pendler auf dem Fahrrad.

So stellt die Fritz-Erler-Straf3e eine bedeu-
tende Verbindungsroute zwischen Siidstadt
und Campus/Innenstadt dar, verbindet also
als Verkehrsachse die siidlichen Stadtteile
Karlsruhes mit den nordlichen, wodurch sie
insbesondere von Uni-Pendlern des KITs re-
gelméBig und in den abgebildeten Zeitinter-
vallen genutzt wird.

Dass im Vergleich zu den anderen Zihls-
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Abb. é: Verlauf der Anzahl der Fahrrader Gber den Tag am Standort 5: Fritz-Erler-StraBBe

Quelle: Eigene Darstellung
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tandorten insgesamt weniger Radfahrer ge-
zahlt wurden, ist moglicherweise auf die ur-
spriingliche Konzeption der Fritz-Erler-StraBe
als Autostrafle im Rahmen des Leitbilds der
autogerechten Stadt in den 60er Jahren zu-
riickzufiihren. Dementsprechend wirkt sich
das hohe Verkehrsaufkommen des motori-
sierten Individualverkehrs negativ auf die
Fahrradnutzung aus, da das subjektive Sicher-
heitsgefiihl, aufgrund des auf der Fahrbahn
gefiihrten Fahrradstreifens,
herabgesetzt ist. Nach An-

Am GroBteil der Zahistand-
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verdeutlicht. Dieses Bild stimmt mit den im
Rahmen der Untersuchung durchgefiihrten
Befragungen iiberein. Gerade der Radverkehr
an den Standorten Zirkel/City-Route Nord
und Fritz-Erler-StraBe (und bei normalem
Betrieb der akademischen Lehre auch in der
Moltkestrae) scheint durch die raumliche
Nihe und Anbindung an den Campus des KIT
durch die hohe Zahl an Studierenden beein-
flusst. Die ErbprinzenstraBe/City-Route Siid
weicht von dem beschrie-
benen Muster ab, da die-

gaben der Polizei fithlen sich  orte wurden zu den typischen se Strecke offensichtlich
Radfahrer auf getrennt vom PendlerstoBzeiten am Morgen zusitzlich zu Freizeit-

Kfz-Verkehr gefiihrten Rad-
wegen tendenziell sicherer,
die objektive Sicherheit sei
jedoch aufgrund des eingeschrankten Sicht-
verhiltnisses zwischen Rad- und Autofahrern
geringer als bei Radstreifen auf der Fahrbahn
(I.2, 2020, Z 357-371). Zudem befindet sich
nur rund 250 Meter siidlich des Zahlpunktes,
an der Kreuzung mit der KriegsstraBe und
Ludwig-Erhard-Allee eine groBe Baustelle,
welche von einigen Radfahrern als Hindernis
gesehen werden konnte, sodass diese eventuell
auf eine andere Streckenfiihrung ausweichen.

Fazit und Ausblick

Die Ergebnisse der Zihlungen geben zusam-
men mit den Befragungen und Interviews
Anhaltspunkte fiir die Identifizierung von
raumzeitlichen Hotspots des Radverkehrs. So
zeigen die beiden City-Routen und die Willy-
Brandt-Allee ein hohes Fahrradaufkommen
iiber den Tag, was sie dazu qualifiziert, als
Hotspot ausgewiesen zu werden. Hier scheint
ein Zusammenhang zwischen der fiir Radfah-
rende ausgelegten Infrastruktur (Fahrrad-
straBen bei den City-Routen und separierter
Radweg bei der Willy-Brandt-Allee) und dem
Verkehrsaufkommen zu bestehen, wobei nicht
abschlieBend geklart werden kann, ob die aus-
gebaute Infrastruktur Folge oder Ursache der
ausgepragten Radnutzung ist. Dariiber hin-
aus wurden am GroBteil der Zahlstandorte zu
den typischen PendlerstoBzeiten am Morgen
und Abend die meisten Radfahrenden ge-
zahlt, was die Pragung des tdglichen Radver-
kehrsauftkommens durch Berufs- und Ausbil-
dungspendlern im Sinne einer ,Rush Hour"
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und Abend die meisten Rad-
fahrenden gezahilt.

und Einkaufszwecken in
der Innenstadt und dem
Ettlinger Tor genutzt und
damit ganztigig verhaltnismaBig stark fre-
quentiert wird.

Es zeigt sich, dass das stadtische Radrouten-
netz in Karlsruhe, zu dem die erfassten Stre-
ckenabschnitte zdhlen, von Fahrradfahrenden
sehr gut angenommen wird. Zukiinftige Mo-
bilitatsprojekte, wie die Konzeption der radi-
al auf Karlsruhe zulaufenden Radschnellwege
(EBERLEIN et al. 2019, 18) oder der Ausbau
von Fahrradverleihsystemen (z.B. Swapfiets
oder Nextbike), lassen erwarten, dass der
Radverkehr zukiinftig weiter an Attraktivitit
gewinnen wird und mehr Menschen das Fahr-
rad als Fortbewegungsmittel wihlen werden.
Verbesserungspotential gibt es derzeit u.a.
bei der durchgingigen Befahrbarkeit und der
z.T. geringen Breite der Radwege, wobei eine
Verbreiterung aufgrund von Platzproblemen
nicht immer realisierbar ist (1.3, 2020, Z 332-
335). Insbesondere zahlreiche Knoten- und
Kreuzungspunkte, die fiir die Leistungsfahig-
keit des Autoverkehrs ausgelegt sind und die
Durchgingigkeit des Radverkehrs einschrian-
ken, gilt es, aus Sicht der Radfahrenden zu
verbessern (1.3, 2020, Z 336-338).

Um die Attraktivitit des Verkehrsmittels
Fahrrad zu erh6hen und das Fahrradverkehrs-
aufkommen weiter zu steigern, ist auBerdem
das Vorhandensein von Fahrradabstellanla-
gen von Bedeutung. Mit der Frage, ob in der
Karlsruher Innenstadt ausreichend viele und
qualitativ angemessene Abstellmoglichkeiten
fiir Rader vorhanden sind, haben sich BAU-
MANN & ISUFT in diesem Heft beschaftigt. Il
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Ruhender Zweiradverkehr in

der Innenstadt

n den letzten Jahren hat das Fahrrad

in deutschen GrofBstidten zunehmend

an Bedeutung gewonnen (DESTATIS

2019). Nicht zuletzt ist dies auf den

Aspekt der Nachhaltigkeit zuriickzu-
fihren (BMVBW 2004, 9). Doch auch die
Uberlastung der automobilen Infrastruktur in
den deutschen Innenstiadten sorgt dafiir, dass
immer mehr Menschen vom motorisierten In-
dividualverkehr auf die Alternative des Zwei-
rads umsteigen. Aus diesem Grund bauen ei-
nige deutsche Stiadte nun ihr Fahrradnetz aus
und entwickeln verschiedene neue Konzepte
und Angebote, um der gestiegenen Zweirad-
nutzung gerecht zu werden, wobei neben dem
flieBenden auch der ruhende Zweiradverkehr
beriicksichtigt wird.

So leitet auch die sogenannte Fahrradstadt
Karlsruhe zahlreiche infrastrukturelle MaB-
nahmen ein, die den ruhenden Zweiradver-
kehr betreffen (STADT KARLSRUHE 2012).
Doch reichen diese MaBBnahmen aus, um dem
gestiegenen Zweiradaufkommen Stand zu hal-
ten und somit der steigenden Notwendigkeit
von Abstellanlagen gerecht zu werden?

Fahrradstadt Karlsruhe - Mehr
Schein als Sein?

Fahrradstadt — diesen Titel hat sich Karlsru-
he mit dem Erreichen des ersten Platzes beim
Fahrradklima-Test 2018 des ADFC’s redlich
verdient, oder etwa nicht?

Mit einer Gesamtbewertung von 3,15 im
Stadteranking der OrtsgroBenklasse 200.000
bis 500.000 Einwohner ist Karlsruhe Spitzen-
reiter des Tests gefolgt von der Stadt Miinster
(ADFCo.J.b). Beim Fahrradklima-Test handelt
es sich um die weltweit groSte Befragung zum
Thema Fahrradfreundlichkeit (ADFC o.J.c).
Dabei bewerten Personen als Alltagsexpertin-
nen und -experten rund 30 Fragen beziiglich
der Zufriedenheit des Fahrradfahrens in den
jeweiligen Stadten (ADFC o.J.c). Miinster, die
Stadt, die in den letzten Jahren mehrfach zum
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Sieger gekiirt wurde, wurde 2018 aufgrund zu
geringer Fahrradforderung, wenig Abstellan-
lagen sowie vermehrtem Fahrraddiebstahl von
den Befragten schlechter bewertet als in den
Jahren zuvor (ADFC 2019). Dadurch konnte
sich Karlsruhe trotz einer Verschlechterung
von 2016 mit der Note 3,09 auf die Note 3,15
im Jahr 2018 an die Spitze der fahrradfreund-
lichsten Stidte setzen (MINISTERIUM FUR
VERKEHR BADEN-WURTTEMBERG 2017).

In der Gesamtanalyse des Tests wird unter
anderem besonders die deutschlandweite Un-
zufriedenheit im Umgang mit falsch geparkten
Fahrradern deutlich. Hier bewerteten die Be-
fragten die Situation insgesamt mit der Note
4,5 (ADFC 2019). Jedoch wird rund um den
ruhenden Verkehr im Fahrradklima-Test nur
eine Frage gestellt, weswegen die Aussagekraft
diesbeziiglich begrenzt ist (ADFC o0.J.a).

Das 20-Punkteprogramm, mit dem sich
Karlsruhe als die FahrradgroBstadt Num-
mer eins in Siiddeutschland positionieren
will, wurde im Jahr 2005 vom Karlsruher
Gemeinderat entwickelt und ist ein Konzept
zur Forderung des Radverkehrs in Karlsruhe
(STADT KARLSRUHE 2013). Das Ziel dieses
20-Punkteprogramms ist die Unterstiitzung
und Gleichsetzung des Radverkehrs mit dem
PKW-Verkehr und anderen Verkehrsmitteln
(STADT KARLSRUHE 2013). Dabei bertick-
sichtigt das Konzept neben dem flieBenden
Verkehr auch den ruhenden Verkehr und ver-
sucht diesen durch infrastrukturelle MaBnah-
men zu optimieren. PlanmiBig sollen mehr
groBere Fahrradabstellanlagen errichtet wer-
den, die mit dem offentlichen Verkehr ver-
kniipft werden sollen (STADT KARLSRUHE
2013). Dabei sollen sowohl im Innenstadtbe-
reich als auch auBerhalb Anlehnbiigel zur Ab-
stellmoglichkeit dienen (STADT KARLSRUHE
2013). Um den Fahrradkonsum attraktiver zu
gestalten, sollen auch die Abstellmoglichkei-
ten im privaten Bereich zugéanglicher gemacht
werden (STADT KARLSRUHE 2013).

Ebenso hat Karlsruhe die Auszeichnung des
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Anforderungen an Radabstellanlagen

Es gibt allgemeine Kriterien, die Radabstell-
anlagen erfullen sollfen, um einen héheren
Anteil ordnungsgemdaB abgestellter Zweird-
der zu begunstigen. Dabei spielt beispiels-
weise die Erreichbarkeit der Anlagen eine
Schlusselrolle, weswegen sie sich zentral in
der Stadt befinden und schnell sowie barri-
erefrei erreichbar sein sollten (SENATSVER-
WALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG 2008,
8; GRAF 2016, 336-338; MESCHIK 2008, 173).
Ein weiteres zielfUhrendes Kriterium befrifft
die Benutzerfreundlichkeit der Anlage. Die-
se sollfe unkompliziert und fir jeden ver-
stdndlich zu bedienen sein (GRAF 20156,
338f.; MESCHIK 2008, 173). Nicht zuletzt ist
auch die Sicherheit des Zweirades im All-
gemeinen ein wichtiger Aspekt, den es zu

Deutschen Fahrradpreises in der Kategorie
Infrastruktur fiir das Projekt Fahrradstation
Stid am Hauptbahnhof erhalten und damit
einen wichtigen Meilenstein gelegt (STADT
KARLSRUHE 2020). Das Projekt umfasste
die Umfunktionierung des ehemalige Pkw-
Parkhauses P3 zu einer neuen Fahrradstation,
in welcher nun iiber 600 Fahrrader abgestellt
werden konnen (STADT KARLSRUHE 2020).
Fiir Sonderfahrrader, wie zum Beispiel Las-
tenfahrriader oder Fahrrader mit Anhénger,
bietet die Fahrradstation zusatzliche Abstell-
moglichkeiten (STADT KARLSRUHE 2020).
Des Weiteren besteht hier die Mdoglichkeit,
E-Bikes aufzuladen (STADT KARLSRUHE
2020). Eine der Besonderheiten an diesem
Zweiradparkhaus ist eine Luftpumpen- und
Werkzeugstation, die fiir kleinere Reparaturen
genutzt werden kann (STADT KARLSRUHE
2020). Auch am Nordausgang des Karlsruher
Bahnhofs ldsst sich eine dhnliche Fahrradstati-
on finden, in welcher bis zu 440 Zweirader ab-
gestellt werden konnen (STADT KARLSRUHE
2020). Dieses Fahrradparkhaus bietet zudem
eine hohe Sicherheit durch Zugangskontrollen
mit Personenvereinzelungsanlagen und Vi-
deotliberwachungssystemen (STADT KARLS-
RUHE 2020). Doch nicht nur Abstellmoglich-
keiten rund um den Hauptbahnhof sind ein
wichtiger Aspekt, um sich als Fahrradstadt zu
etablieren. Auch beispielsweise das Parken an
Haltestellen des OPNV's innerhalb sowie au-

..................................................

berucksichtigen gilt. Dabei sollte es den
Nutzerinnen und Nutzern moglich sein, das
Fahrrad so sichern zu kdnnen, dass es einen
festen Stand hat, um das Umfallen zu ver-
meiden und mit einer Uberdachung oder
Einhausung vor Witterung geschitzt ist, um
Sachschdden am Fahrrad vorzubeugen
(MESCHIK 2008, 173). DarUber hinaus sollte
das Verkehrsmittel durch AnschlieBmog-
lichkeiten vor Diebstahl geschutzt werden
(MESCHIK 2008, 178; SIGRIST 2007, 25f.). Um
die soziale Sicherheit der Nutzerinnen und
Nutzer bei Radabstellanlagen zu gewdhr-
leisten, sollfe auBerdem eine ausreichende
Beleuchtung sowie Uberschaubarkeit der
Anlage (MESCHIK 2008, 173, 178) gegeben
sein.

Berhalb des Innenstadtgebietes sollte ausrei-
chend moglich sein, um die Multimodalitat
zu erleichtern und zu férdern. Denn laut Ex-
perten stellt die Mitnahme von Fahrradern im
offentlichen Personennahverkehr auch ein Si-
cherheitsrisiko dar (I.1, 2020, Z 52-181). Zum
einen beanspruchen die Verkehrsmittel Platz,
der eigentlich fiir Fahrgaste vorhergesehen ist,
und zum anderen konnen sie etwa durch star-
ke Bremsmanover Verletzungen verursachen
(I.1, 2020, Z 52-181).

Methodisches Vorgehen

Um die ruhende und flieBende Zweiradinf-
rastruktur in der Karlsruher Innenstadt zu
analysieren, wurde eine eigene empirische
Untersuchung durchgefiihrt. Dazu wurden an
vermuteten Hotspots des flieBenden Zweirad-
verkehrs Zihlungen sowie an groBen Parkfla-
chen der Innenstadt Kartierungen des ruhen-
den Zweiradverkehrs durchgefiihrt. Bei der
Kartierung wurde zwischen angeschlossenen,
regelwidrig abgestellten und freistehenden
Zweiradern differenziert. Dabei werden re-
gelwidrig abgestellte Fahrrader als solche be-
zeichnet, wenn diese nicht an den dafiir vor-
gesehenen Flachen oder gar an verbotenen
Stellen geparkt wurden (vgl. Foto 1).
AuBerdem wurde fiir die Analyse der Zwei-
radmobilitat in Karlsruhe ein Fragenkatalog
entworfen, welcher Informationen tber das
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personliche Nutzungsverhalten und das Mei-
nungsbild der Befragten in Bezug auf die Ab-
stellmoglichkeiten und die Infrastruktur sam-
melt.

Des Weiteren wurden zu den Themen Ver-
kehrsplanung und Zweiradinfrastruktur Inter-
views mit Experten durchgefiihrt, bei denen es
sich um Verantwortliche und Angestellte aus
verschiedenen Bereichen der Infrastruktur
und Mobilitdt der Stadt Karlsruhe handelt.

Bei den erhobenen Daten muss allerdings
beriicksichtigt werden, dass alle Methoden so-
wohl vor als auch wiahrend der Corona-Pande-
mie durchgefiihrt wurden, weshalb mogliche
Einfliisse durch dieses Ereignis hierbei beach-
tet werden miissen.

Standorte des ruhenden Ver-

kehrs

Betrachtet man alle kartierten Fahrradparkfla-
chen an ausgewihlten Standorten der Karls-
ruher Innenstadt, so konnten einige Hotspots
des ruhenden Verkehrs erkannt werden. Hier-
zu gehoren iiberwiegend Standorte rund um
den Karlsruher Hauptbahnhof. Aber auch die
Badische Landesbibliothek in der Karlsruher
Innenstadt kann als ein Hotspot des ruhenden
Verkehrs bezeichnet werden.

Wenn man alle Standorte um den Karlsru-
her Bahnhof miteinander vergleicht, sind hier

Karlsruher Geographische Umschau 1 | 2020

deutliche Tendenzen zu erkennen (vgl. Abb.
1). Der am stirksten frequentierte Standort
ist dabei die PoststraBe am Hauptbahnhof mit
insgesamt 489 gezdhlten Zweirddern, wovon
auch der GroBteil an einem Fahrradstiander
angeschlossen war (vgl. Abb. 2). Daraus kann
man schlieBen, dass die PoststraBe vermutlich
aufgrund ihrer zahlreichen ZweiradanschlieB-
moglichkeiten ein beliebter Ort zum Parken
von Fahrradern ist.

Auch die Standorte Albtalbahnhof, Taxiaus-
fahrt am Hauptbahnhof und Victor-Gollancz-
StraBe am Hauptbahnhof weisen iiberwiegend
an Fahrradstiander angeschlossene Zweirader
auf, was ebenso darauf hindeutet, dass auch
dort ausreichend Abstell- und AnschlieBmog-
lichkeiten gegeben sind. Andere Tendenzen
sind beim Vorplatz des Hauptbahnhofs zu
erkennen, denn dort war der GroBteil der ge-
parkten Zweirdder freistehend vorzufinden,
was besonders aufgrund der hohen Frequen-
tierung an abgestellten Zweirddern darauf
schlieBen lasst, dass nicht geniigend Fahr-
radabstellanlagen zum AnschlieBen der Zwei-
rider vorhanden sind. Ahnliche Tendenzen
zeigen sich auch beim Tiergarten am Haupt-
bahnhof, da dort keine angeschlossenen Zwei-
rader aufgefunden wurden (vgl. Abb. 2).

Die Situation ist verwunderlich, da in der
Fahrradstation Siid am Hauptbahnhof, welche
Abstell- und AnschlieBmoglichkeiten fiir Zwei-
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Abb. 1: Karte der Standorte abgestellter Zweircider rund um den Hauptbahnhof

Quelle: Eigene Darstellung
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rader bietet und fiir welche Karlsruhe die Aus-
zeichnung des Deutschen Fahrradpreis in der
Kategorie Infrastruktur erhielt, oft Stellplatze
frei sind. Allerdings ist hierfiir eine geringe Ge-
biihr zu entrichten (vgl. nachfolgenden Beitrag
von ISUFI). So wurden im Jahr 2019 taglich
nur durchschnittlich 35% der insgesamt rund
680 Stellplitzen genutzt (BMVI 2020).Daraus
kann man schlieBen, dass die Poststrale ver-
mutlich aufgrund ihrer zahlreichen Zweirad-
anschlieBmoglichkeiten ein beliebter Ort zum
Parken von Fahrradern ist. Auch die Standorte
Albtalbahnhof, Taxiausfahrt am Hauptbahn-
hof und Victor-Gollancz-StraBe weisen {iiber-
wiegend an Fahrradstander angeschlossene
Zweirader auf, was ebenso darauf hindeutet,
dass auch dort ausreichend Abstell- und An-
schlieBmoglichkeiten gegeben sind.

Wenn man die restlichen Standorte der
Karlsruher Innenstadt betrachtet, stellt be-
sonders die Badische Landesbibliothek ei-
nen Hotspot des ruhenden Verkehrs dar (vgl.
Abb. 3). Dort wurden insgesamt 138 parkende
Zweirader gezahlt, wovon ein GroBteil an eine
Fahrradabstellanlage angeschlossen war (vgl.
Abb. 4). Jedoch wurden dort auch zahlreiche
freistehende Zweirader vorgefunden, was dar-
auf schlieBen lasst, dass das hohe Aufkommen
an Zweirddern mehr Abstell- und AnschlieB-
moglichkeiten erfordert.

Revisionsbedurftig?

Die Auswertung der Untersuchungen zeigt,
dass an einigen Hotspots des ruhenden Ver-
kehrs in Karlsruhe, wie zum Beispiel am
Vorplatz des Hauptbahnhofs oder an der Ba-
dischen Landesbibliothek, nicht gentligend An-
schlieBmoglichkeiten fiir Zweirdder gegeben
sind, weshalb viele Nutzer ihr Zweirad freiste-
hend abschlieBen oder sogar regelwidrig ab-
stellen.

AuBerdem konnten Standorte identifiziert
werden, an denen keine baulichen Abstell-
moglichkeiten, wie Fahrradstinder, gege-
ben sind und daher alle Zweirdder an diesen
Standorten freistehend oder regelwidrig abge-
stellt wurden.

Diese Ergebnisse der Zahlungen zeigen, dass
die infrastrukturellen MaBnahmen der Stadt
Karlsruhe, die den ruhenden Zweiradverkehr
betreffen, dem Aufkommen noch nicht gerecht
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O freistehende Zweirader

M regelwidrig abgestellte Zweirdder

W angeschlossene Zweiradder

Anzahl der gezéhlten Zweirdder um 10 Uhr

Standorte

Abb. 2: Zahlwerte an den Standorten rund um den Haupt-
bahnhof

Quelle: Eigene Darstellung
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Foto 1: regelwidriges Abstellen an der Taxi-
ausfahrt am Hauptbahnhof

Foto: B. Baumann

werden.

Die Befragungen zur Zufriedenheit mit den
Abstellmoglichkeiten von Zweirddern in der
Karlsruher Innenstadt, die im Rahmen der
Untersuchung durchgefiihrt wurden, ergeben,
dass die Mehrheit der Nutzerinnen und Nut-
zer mit der Infrastruktur des ruhenden Ver-
kehrs eher zufrieden ist. Jedoch darf hierbei
nicht auBer Acht gelassen werden, dass unge-
fahr ein Drittel der Befragten nicht zufrieden
mit den Abstellmoglichkeiten fiir Zweirader ist

Ruhender Zweiraverkehr in der Karlsruher Innenstadt
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Abb. 3: Karte der Standorte abgestellter Zweirader in der Innenstadt

Quelle: Eigene Darstellung

Anzahl der gezahlten Zweirdder um 10 Uhr

Standorte
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Abb. 4: Anzahl abgestellter Zweiradder an den Standorten in der Innenstadt

Quelle: Eigene Darstellung
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(vgl. Abb. 5).

Andere Tendenzen zeigen sich an den
Standorten des Hauptbahnhofs, da dort eine
Mehrheit der Befragten mit den Zweiradab-
stellmoglichkeiten unzufrieden ist. Dies ver-
deutlicht den Handlungsbedarf an den Hot-
spots des ruhenden Radverkehrs am Bahnhof
(vgl. Abb. 6).

An den Standorten der Innenstadt gleichen
sich die Anteile an zufriedenen und unzufrie-
denen Befragten nahezu. Dennoch sind sie an
den Standorten des ruhenden Verkehrs in der
Karlsruher Innenstadt mit den Abstellanlagen
eher zufrieden als unzufrieden (vgl. Abb. 7).
Auch was den Schutz der abgestellten Zwei-
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28%

W sehr zufrieden

O eher zufrieden

@ eher nicht zufrieden

M ganz und gar nicht
zufrieden

Abb. 5: Zufriedenheit mit den Abstellméglichkeiten von Zwei-
rddern

Quelle: KRAUS

rader vor Diebstahl betrifft, sind die meisten
Befragten zufrieden. Jedoch sind auch fast
gleich viele unzufrieden mit dem Schutz der
geparkten Zweirdder, weshalb auch hier ein
Handlungsbedarf notwendig erscheint.

Auch laut der Einschitzung eines Vertre-
ters des Stadtplanungsamts Karlsruhe fehlen
insgesamt ca. 3000 Abstellmoglichkeiten fiir m eher zufrieden
Fahrrader in der Karlsruher Innenstadt (IN-
TERVIEW STADT 119)' O eher nicht zufrieden

W sehr zufrieden

M ganz und gar nicht

Ausblick zufrieden

O weil nicht
So unterstreichen die Ergebnisse der Befra-
gungen die Ergebnisse der Ziahlungen. Zu-
sammen mit den Einschitzungen der Exper-
ten wird deutlich, dass ein Handlungsbedarf
der Stadt Karlsruhe, was den ruhenden Ver- Abb. é: Zufriedenheit mit den Fahrradstandern am Haupt-
kehr betrifft, besteht, um dem Aufkommen Pahnhof

an parkenden Zweirddern gerecht zu werden.  Quelle: KRAUS

Demnach sollten zahlreiche infrastrukturel-
le MaBnahmen getroffen werden, sodass ein
ordnungsgemiBes Abstellen und Anschlie-
Ben, ebenso wie der Schutz der Zweirader vor W sehr zufrieden
Diebstahl, gewidhrleistet ist, um dem Ruf der
Fahrradstadt Karlsruhe alle Ehre zu machen.

O eher zufrieden

Dies konnte sich weiterhin auch positiv auf die I eher nicht zufrieden
Nutzung von Zweirddern auswirken und die

Multimodalitit férdern, was zu einer nach- W ganz und gar nicht
haltigen Mobilitat beitragen kann. AuBerdem q \zjef:::zzt

sollte mehr fiir die bisher nicht ausgelastete
Fahrradstation Siid am Hauptbahnhof gewor-
ben werden, um die vorhandenen Abstell- und
AnschlieBmoglichkeiten fiir Zweirdader voll-
stiandig auszuschépfen (BMVI 2020). 1]

Abb. 7: Zufriedenheit mit den Fahrradstdndern in der Innen-
stadt

Quelle: KRAUS
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A study of stationary two-wheeled
traffic in the inner city

by Bianca Baumann, Leonora Isufi

Mobility has always been important
for people. Nowadays, many residents
use bicycles as a means of transport
for a variety of reasons. This leads fo
an increased demand for bicycle par-
king spaces, especially in city centers.
Therefore the city of Karlsruhe has ta-
ken some measures to meet the need.
According to studies, the two-wheeler
users are generally safisfied with the
parking opfions, but nevertheless the
studies also show that there is potenti-
al for improvement. Especially with re-
gard to bicycle racks there are deficits.
In order to live up the awarded title of a
bicycle city, Karlsruhe has to take some
additional measures.
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,Best practice” fUr das
Fahrradparken

Leonora Isufi

Bike and Ride Box

Am Albtalbahnhof in Karlsru-
he lasst sich ein gutes Beispiel
fiir das Fahrradparken finden:
dort wurde in Zusammenar-
beit mit der Albtal-Verkehrs-
Gesellschaft mbH (AVG) eine
Bike and Ride Box (B+R Box)
errichtet. Sie ist eine von drei
Parkbox-Anlagen fiir Zweira-
der in Karlsruhe.

Der Standort am Albtal-
bahnhof in Karlsruhe ist inso-
fern sehr giinstig, als er zent-
ral und barrierefrei liegt und
die Moglichkeit zur Intermo-
dalitat bietet (SENATSVER-
WALTUNG FUR STADT-
ENTWICKLUNG 2008, 8;
GRAF 2016, 336-338; ME-
SCHIK 2008, 173).

Das Konzept der B+R Box
lasst sich nicht nur in Karls-
ruhe, sondern auch in zah-
leichen weiteren Stddten in
Deutschland finden (KIENZ-
LER STADTMOBIL GmbH).
Uber die Homepage der Bike
and Ride Box Anlagen kon-
nen Bikeboxen in der Um-
gebung ausfindig gemacht
und direkt gebucht werden
(KIENZLER STADTMOBIL
GmbH. o0.J.b). Eine fiir jeden
verstandliche Erklarung fir
die Bedienung dieser Anlage
liefert die Homepage sowohl
auf Deutsch als auch auf Eng-
lisch (KIENZLER STADTMO-
BIL GmbH. 0.J.b).

AuBerdem ist die Box von
auBen mit einer Bedienungs-

anleitung versehen, sodass
auch unmittelbar auf der Box
eine Erklarung geliefert wird,
um die Bedienung zu erleich-
tern. (GRAF 2016, 338f.; ME-
SCHIK 2008, 173).

Jede dieser einzelnen Bo-
xen ist 116cm hoch, 8ocm
breit und 198cm tief (KIENZ-
LER STADTMOBIL GmbH.
0.J.b). Insgesamt verfiigt die-
se B+R Anlage iiber 12 Bo-
xen. Die unteren sechs Boxen
verfiigen iiber eine Steckdo-
se zum Laden von E-Bikes
und Pedelecs (KIENZLER
STADTMOBIL GmbH. o.J.b).
Die oberen sechs Boxen sind
hingegen aufgrund des Ge-
wichts der E-Bikes und Pede-
lecs nur fir klassische Fahr-
rdder nutzbar (KIENZLER
STADTMOBIL GmbH. o.J.b).

Um Fahrrader in den oberen
Boxen abstellen zu konnen,
ist ein Gestell integriert, wel-
ches eine benutzerfreundliche
Bedienung ermoglicht (siehe
Abb. 3).

Bei der Mietdauer einer
oberen Bike and Ride Box
ohne Steckdose kann zwi-
schen einem Tag, einem Mo-
nat und einem Jahr ausge-
wahlt werden (KIENZLER
STADTMOBIL GmbH. o.J.b).
Die Preise hierfiir betragen an
dem Standort am Albtalbahn-
hof fiir eine der oberen Boxen
1,50€ pro Tag, 12€ pro Monat
und 120€ fiir ein ganzes Jahr
(KIENZLER STADTMOBIL
GmbH. o.J.b). Die unteren
Boxen mit Steckdose kon-
nen nur fiir einen Tag gemie-
tet werden und sind mit 2€

Foto: L. Isufi

,Best practice” fUr das Fahrradparken

Bike and Ride Box am Albtalbahnhof
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B+R Box Homepage Bedienungsanleitung
Quelle: https://www.bikeandridebox.de/boxbuchen/#step=suchen (18.09.20)

www.bikeandridebox.de
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B+R Box Bedienungsanleitung auf der Box

Foto: L. Isufi

Karlsruher Fahrradstation
Hauptbahnhof Sud 2 .
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Karlsruher Fahrradstation Haupibahnhof Sid

Foto: L. Isufi

Karlsruhe konkret

teurer als die oberen Boxen
(KIENZLER STADTMOBIL
GmbH. 0.J.b).

Zudem bieten die Bike and
Ride Boxen eine hohe Si-
cherheit fiir das abgestellte
Zweirad, da diese darin ein-
geschlossen werden. Somit
sind sie nicht nur vor Dieb-
stahl geschiitzt, sondern auch
vor dem Umfallen, d.h. vor
Beschadigungen. AuBerdem
ist das abgestellte Zweirad in
diesen Bikeboxen vor der Wit-
terung geschiitzt. Daher kon-
nen durch die Einhausung in
der Box zahlreiche Risiken fiir
Sachschidden vermieden wer-
den (MESCHIK 2008, 173).

Auch die Sicherheit der
Nutzerinnen und Nutzer die-
ser B+R Box ist gegeben, da
sie sich auf einer beleuchteten
und tuberschaubaren Flache
befindet (MESCHIK 2008,

173 u. 178).

Karlsruher Fahrrad-
station Hauptbahn-
hof Sud

Eine andere Parkmoglichkeit
stellt die Karlsruher Fahrrad-
station am Karlsruher Haupt-
bahnhof Siid dar.

Fir diese Fahrradstation,
welche Parkpliatze fiir tiber
600 Zweirader bietet, hat die
Stadt Karlsruhe die Auszeich-
nung des Deutschen Fahrrad-
preises in der Kategorie Inf-
rastruktur erhalten (STADT
KARLSRUHE). Neben dem
giangigen Fahrrad konnen
dort auch Lastenrader so-
wie E-Bikes und Pedelecs
abgestellt werden (STADT
KARLSRUHE). Fir die elek-
tronischen Zweirader ist zu-
dem eine Lademoglichkeit
vorhanden (STADT KARLS-
RUHE). Ein weiterer Service,
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Anleitung

Ticket bezahlen

0 -
% i % verlassen

Karlsruher Fahrradstationen

Fahrrad auf die Induktionsschigife am Eingang zur
Fahrradstation schieben bis Pfeifton erklingt

Karte Ober Ticketknopf anfordern / Wochen- oder

. < Monatskarte in den Ticketleser geben / Semester- und \.
— Jahreskarte kontaktios anhalten.
Die Tor &ffnet sich, das Drehkreuz ist freigeschaltet. N
(% Betreten der Fahrradstation durch das Drehkreuz, 1
dabei Fahrrad durch die Tr schieben .

Fahrrad in den Fahrradstander oder
Doppelstockstinder stellen und abschliefen
Fahrradstation durch die
Personendrehkreuze verlassen

Karte mitnehmen und aufbewahren!

* Tages-, Wochen-, Monatskarten am Kassenautomat
* Jahres- und Semesterkarten beim Parkwichter im
Kassenhaus der Fulglngerpassage des Hauptbahnhols

» o
% % Zutritt zur Fahrradstation durch eines der
g — Personendrehkreuze; dazu Karte in den Torleser
stecken. Barcode bei Tages-, Wochen- oder
Monatskarten zeigt nach oben.

Rad abholen und Fahrradstation dber die Ausfahrt

Bute Fahrt und bis zum nichsten Mal!

karlsruherfacher

Fahrradparkhaus Bedienungsanleitun
Quelle: https://karlsrunerfaecher.de/sites/default/files/20180423_anleitung_

a4.pdf (18.09.20)

den dieses Fahrradparkhaus
bietet, ist eine Luftpumpen-
und Werkzeugstation, die
fiir kleinere Reparaturen ge-
nutzt werden kann (STADT
KARLSRUHE).

Aufgrund der zentralen und
barrierefreien Lage ist die-
ses Fahrradparkhaus einfach
zu erreichen und bietet die
Moglichkeit zur Intermodali-
tat (SENATSVERWALTUNG
FUR STADTENTWICKLUNG
2008, 8; GRAF 2016, 336-
338; MESCHIK 2008, 173).

Auch diese Zweiradpark-
moglichkeit verfiigt iiber eine
Bedienungsanleitung, welche
sowohl im Internet als auch

vor Ort auf Schildern zu fin-
den ist, was die Nutzung der

Fahrradstation  erleichtert.
(GRAF 2016, 338f.; ME-
SCHIK 2008, 173).

Da die Karlsruher Fahr-
radstation am Hauptbahnhof
Stid 24 Stunden geoffnet hat,
kann sie jederzeit genutzt
werden (STADT KARLSRU-
HE). Bei der Parkdauer kann
zwischen verschiedenen Ta-
rifen mit moderaten Preisen
ausgewahlt werden. Eine Ta-
geskarte kostet 1,00€, eine
Wochenkarte 3,00€ und eine
Monatskarte 8,50€ (STADT
KARLSRUHE). Ebenso kann
man fiir 30€ eine Semester-

karte und fiir 75€ eine Jah-
reskarte erwerben (STADT
KARLSRUHE).

AuBerdem ist das Fahrrad-
parkhaus durch Zugangskon-
trollen und eine Videoiiber-
wachung an den Ein- und
Ausgiangen sowie im Innen-
bereich gesichert, was nicht
nur das Zweirad vor Diebstahl
und Sachschidden schiitzt,
sondern auch dem Nutzer
Sicherheit bietet (MESCHIK
2008, 173 u. 178). Des Weite-
ren sind die dort abgestellten
Fahrrader vor dem Umfallen
und vor der Witterung ge-
schiitzt, sodass weitere Sach-
schiaden vermieden werden
konnen. So kann diese Mog-
lichkeit des Fahrradparkpar-
kens fiir eine groBe Zahl an
Rédern als Vorbild fiir andere
GroBstadte fungieren, sodass
dem Zweirad mehr Moglich-
keiten geboten werden und
es an Bedeutung gewinnen
kann. ]
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Bunter, neuer, schnellere —
/welradnutzung in Karlsruhe

Eine Betrachtung der Nutzer traditioneller und neuer

weiradmobilitait

Deutschlandweit nimmt die Nutzung traditioneller Zweiradformen - wie dem
Fahrrad - und neuer Zweiradformen - wie dem E-Bike und Pedelec - seit einigen
Jahren zu. Mit der EinfUhrung des E-Scooters in vielen deutschen Stadten, dar-
unter auch Karlsruhe, steigt die Vielfalt an Zweiradformen. Diese neuen Gege-
benheiten beeinflussen die Nutzerinnen und Nutzer der Zweiradmobilitat sowie

deren Nutzungsverhalten.

ie Stadt Karlsruhe bietet her-

vorragende Bedingungen fiir

die Zweiradnutzung. Begilinsti-

gende Faktoren sind ein ebenes

Relief, gemaiBigtes Klima, das
Fehlen von engen Altstadtgassen durch den
groBziigigen facherartigen Stadtaufbau und
die iiberwiegend maximal fiinf Kilometer vom
Stadtzentrum entfernten Stadtteile. Zudem
identifiziert sich Karlsruhes Stadtverwaltung
mit dem Leitbild einer Fahrradstadt. Der
Zweiradverkehr wird in alle stadtplanerischen
bzw. stidtebaulichen Entscheidungen mit ein-
bezogen.

Entsprechend hoch ist der Radverkehrsan-
teil am Gesamtverkehrsaufkommen. Dieser
lag im Jahr 2018 bei 31%. Fiir den Binnenver-
kehr, d.h. alle zuriickgelegten Wege innerhalb
Karlsruhes, stellte das Fahrrad im Jahr 2018
mit 36% sogar den grofiten Anteil am Gesamt-
verkehrsaufkommen (GERIKE et al 2019, 43).

Im innerstiadtischen Bereich wird das Fahr-
rad bis zu einer Distanz von fiinf Kilometern
als das schnellste Verkehrsmittel angesehen
(UMWELTBUNDESAMT 2020). ,Zeiterspar-
nis‘ ist einer der wesentlichen Griinde, wes-
halb das Fahrrad im stadtischen Verkehr so
stark genutzt wird. Daher wird auch die Nut-
zung von Fahrradern mit elektrischer Unter-
stiitzung wie Pedelecs immer attraktiver. Die
vermehrte Nutzung traditioneller wie auch
elektrisch angetriebener Fahrrider sowie die

PHILIPP KOHRER, STEFANI VORGIC

Einfilhrung des E-Scooters im September
2019 fiihrt zu steigender Vielfalt an Zweirad-
formen auf Karlsruhes StraBen.

Doch in welchem AusmaS ist die zunehmen-
de Vielfalt im alltdglichen StraBenverkehr in
Karlsruhe erkennbar und wer triagt dazu bei?
Im Kontext der starken Nutzung traditioneller
Zweiradformen und der zunehmenden Vielfalt
neuer Zweiradformen stellen sich weiterfiih-
rende Fragen zu den jeweiligen Nutzerinnen
und Nutzern und deren Nutzungsverhalten.

Das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur prasentiert regelmafBig
Veroffentlichungen zum Rad- und FuBver-
kehr. In diesen werden jedoch die Nutzerin-
nen und Nutzer neuer Zweiradformen und
ihr Nutzungsverhalten nicht detailliert darge-
stellt. Zudem beziehen sich diese Veroffentli-
chungen nicht speziell auf Karlsruhe, sondern
auf gesamt Deutschland. Fiir Karlsruhe ist aus
einer Studie der TU Dresden aus dem Jahr
2019 bekannt, dass das Pedelec 0,5% des Bin-
nenverkehrs am Anteil aller zuriickgelegten
Wege ausmacht (GERIKE et al 2019, 42).

Des Weiteren sind bisher nur in wenigen
GroBstiadten Deutschlands umfangreiche Stu-
dien zum E-Scooter durchgefiihrt worden.
Der E-Scooter wird in Karlsruhe lediglich in
Pressemitteilungen, = Online-Kommentaren
und Diskussionen auf offentlichen Plattfor-
men thematisiert (SCHUTT 2019). Detaillier-
te empirische Untersuchungen in Bezug auf
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den E-Scooter sind in Deutschland und spezi-
ell in Karlsruhe bis dato Neuland. So gibt es
beispielsweise bisher nur Daten dazu, dass
sich die Anzahl an verfiigbaren E-Scootern
in Karlsruhe auf circa 1200 belduft und diese
durchschnittlich 4,9-mal am Tag genutzt wer-
den (ETZHOLD 2020; CIVITY 2019).

Anlasslich der Kiirung Karlsruhes zur Fahr-
radstadt 2018 und der Einfiihrung des E-Scoo-
ters im September 2019 fiihrten wir als Geo-
graphiestudierende des KITs im Rahmen des
Projektseminars ,,Auf zwei Riadern unterwegs:
alte und neue Mobilitdt in der Stadt” eine em-
pirische Untersuchung in Karlsruhe durch.
Das Ziel dieser Untersuchung war, den Be-
stand an empirischen Daten in Bezug auf die
Zweiradmobilitat in Karlsruhe zu erweitern,
da dieses Forschungsgebiet in Hinsicht auf In-
frastruktur, Nutzer und Akteure bisher kaum
untersucht wurde.

Um das zweiradspezifische Nutzungsver-
halten der Karlsruher zu erfassen, wurden
Befragungen mittels standardisierter Frage-
bogen durchgefiihrt. Mit Hilfe von Leitfaden-
interviews mit Akteuren wie der Polizei und
dem Stadtplanungsamt wurde deren Position
erhoben. Das Verkehrsaufkommen an ausge-
wiahlten StraBen ist durch Zahlungen und der
ruhende Verkehr an bestimmten Stellen ist
durch Kartierungen aufgenommen worden.

Der Untersuchungszeitraum konzentrierte
sich auf die Monate Februar und Mirz 2020,
musste jedoch aufgrund der Covid-19-Pan-
demie unterbrochen werden. Die Datenerhe-
bung konnte im Juni desselben Jahres weiter-
gefiihrt und abgeschlossen werden.

Esist darauf hinzuweisen, dass keine Repra-
sentativitit der Befragung und den sich daraus
ergebenden Daten gegeben ist, denn unter den
insgesamt 252 befragten Personen iiberwiegt
die Anzahl der Personen im Alter zwischen 20
und 29 Jahren mit 158 deutlich.

Traditionelle und neuve Zweirad-
nutzung in Karlsruhe

Die emissionsfreie und platzsparende Zwei-
radmobilitdt erfahrt seit einigen Jahren er-
hohte Aufmerksamkeit, gerade in Hinsicht auf
deren Bedeutung als Teil der urbanen Mobi-
litat. Auf ihr liegen mehr denn je groBe Hoff-
nungen zur Umgestaltung des Verkehrs in den

Stadten (INFAS et al 2018, 91). Neue Anreize
hat der Zweiradverkehr in den letzten Jahren
durch das Aufkommen von Pedelecs, ein Sam-
melbegriff fiir elektrisch unterstiitzte Fahrra-
der, und von E-Scootern erhalten. Inwiefern
diese in Karlsruhe im Vergleich zum Fahrrad
als traditionelles Zweirad verfiigbar sind und
wie hiufig sowie von wem diese genutzt wer-
den, wird im Folgenden betrachtet.

Bereits bei der ersten Betrachtung der Nut-
zungshiufigkeiten traditioneller und neuer
Zweirader in Abbildung 1 wird deutlich, dass
das Fahrrad wesentlich haufiger genutzt wird
als das Pedelec und der E-Scooter. Dieses wird
zu 60% taglich bzw. fast tiglich genutzt, wiah-
rend dies fiir das Pedelec nur zu 1% und fiir
den E-Scooter gar nicht der Fall ist. In erster
Linie ist dies auf die deutlich hohere Verfiig-
barkeit des Fahrrads im Vergleich zu den neu-
en Zweiradformen zuriickzufiihren. Eine im
Jahr 2012 durchgefiihrte Studie ergab, dass
92% der Einwohner Karlsruhes ein eigenes
Fahrrad besitzen, wahrend nur 1% der Ein-
wohner ein Pedelec besitzen (OMNIPHON
2012, 14f). Die Ergebnisse der Untersuchung
zeigen in Bezug auf die Verfiigbarkeit der
Zweirader in Abbildung 2, dass bereits acht
Jahre spater nun 9% der Karlsruher ein eige-
nes Pedelec zur Verfiigung steht, wiahrend das
Fahrrad unverianderte Verfiigbarkeit aufweist.
Dennoch fillt die Wahl des téaglich genutzten
Zweirads eher auf das Fahrrad, denn die hau-
fige Nutzung von Pedelecs findet zudem meist
auBerhalb der GroBstiadte, in eher landlichen
Raumen statt (INFAS et al 2019, 59).
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Etwas geringer fallt die Dominanz des Fahr-
rads in Hinblick auf weniger haufige und we-
niger regelmafBige Nutzungsweisen aus. So
weist der E-Scooter im Vergleich zum Fahrrad
und dem Pedelec mit 9% den groBten Anteil
der Nutzungshaufigkeit ,seltener als monat-
lich® auf. Dies kommt daher, dass der E-Scoo-
ter als sehr neue zweirdadrige Mobilitatsform
noch keine ernsthafte Alternative zu ande-
ren Verkehrsmitteln auBer dem FuBweg dar-
stellt und eher fiir ,Spaffahrten® genutzt wird
(BRANDWATCH 2019). Diese Wege werden
dann meist mit dem E-Scooter eines Sharing-
Anbieters zuriickgelegt, denn lediglich 2% der
Karlsruher besitzen einen eigenen E-Scooter.

Das Fahrradfahren stellt in Deutschland
eine altersiibergreifende Aktivitdt dar (INFAS
2019, 29) und Karlsruhe ist keine Ausnahme.
Die Untersuchung ergab, dass der ,tagliche’
Anteil der Nutzungshiufigkeit des Fahrrads
bei Personen bis zu 60 Jahren und alter stets
am groBten ist. Besonders stark wird das Fahr-
rad auch von der Gruppe der 20- bis 29-Jahri-
gen genutzt. Diese sind fiir 64% der taglichen
und 47% der 1- bis 3-mal wochentlichen Nut-
zung verantwortlich. Erklaren ldsst sich dies
unter anderem durch den hohen Anteil Stu-
dierender sowie dem niedrigen 6konomischen
Status dieser Altersgruppe (INFAS 2019, 33).

Geschlechtsspezifische Unterschiede im
Nutzungsverhalten beziiglich des Fahrrads fal-
len in Karlsruhe sehr gering aus. Es lasst sich
lediglich feststellen, dass Frauen etwas haufi-
ger tiglich sowie 1- bis 3-mal wochentlich das
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Fahrrad nutzen, wiahrend Manner dies etwas
haufiger 1- bis 3-mal monatlich sowie seltener
als monatlich tun. Als Grund dafiir kann an-
gefiihrt werden, dass Frauen in Karlsruhe zu
93% tiber ein eigenes Fahrrad verfiigen und
Mainner nur zu 86%. Manner, vor allem die
30- bis 49-Jahrigen, nutzen hingegen deut-
lich haufiger Sharing-Angebote fiir Fahrrider,
wenn sie gelegentlich ein Fahrrad benétigen.

Die Nutzung des Pedelecs fillt in Deutsch-
land nicht nur auf den landlichen Raum, son-
dern zudem auch auf die Altersgruppe der Se-
nioren (INFAS 2018, 93). Die Untersuchung
ergab hingegen, dass in Karlsruhe vermehrt
die Gruppe der 40- bis 59-Jahrigen Pedelecs
nutzt. Diese machen zu 67% die ,tagliche’ und
zu 70% die ,1- bis 3-mal wochentliche’ Pede-
lec-Nutzung aus. Da die Untersuchung im ur-
banen Raum durchgefiihrt wurde, sind diese
Ergebnisse nicht liberraschend, denn es liegt
eine andere Nutzungsstruktur vor als im land-
lichen Raum. In der Stadt wird das Pedelec
vorwiegend fiir Arbeitswege genutzt und diese
werden von Personen im erwerbsfahigen Alter
bestritten (INFAS 2019, S.59).

Auffallig hoch ist der Anteil der 20- bis
29-Jahrigen mit jeweils 30% unter den weni-
ger regelmifBigen Nutzungsweisen 1- bis 3-mal
monatlich und seltener als monatlich. Dies
hangt damit zusammen, dass hin und wieder
jingere Personen das Pedelec des Haushaltes
zu freizeitlichen Zwecken nutzen (AMT FUR
STADTENTWICKLUNG 2020, 10).

Wie auch auf bundesweiter Ebene korreliert
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die Verfiigbarkeit eines eigenen Pedelecs im
Haushalt in Karlsruhe mit dem Haushaltsein-
kommen. Je hoher das Haushaltseinkommen,
desto eher verfiigt dieser iiber ein Pedelec
(OMNIPHON 2012, 16). Das Alter korreliert
in Karlsruhe ebenfalls mit der Pedelec-Verfiig-
barkeit. Je hoher das Alter einer Person, desto
eher verfiigt diese iiber ein Pedelec. Die Korre-
lationen sind einerseits auf die im Vergleich zu
herkommlichen Fahrriadern hohen Anschaf-
fungskosten und andererseits auf die korperli-
che Fitness zuriickzufiihren (INFAS 2019, 59).

In Bezug auf geschlechtsspezifische Un-
terschiede der Pedelec-Nutzung in Karlsruhe
lassen sich nur minimale Abweichungen fest-
stellen. Manner gebrauchen das Pedelec eher
regelmiBig, da sie vorwiegend Arbeitswege
damit zuriicklegen, wahrend Frauen das Pede-
lec unregelmiBig in ihrer Freizeit nutzen. Die
Verfiigbarkeit des Pedelecs hingegen ist tiber
das Geschlecht hinweg gleich verteilt.

Im Gegensatz zum Fahrrad stellt die Nut-
zung des E-Scooters in Karlsruhe kein alters-
iibergreifendes Phanomen dar. Der E-Scooter
lasst sich als Verkehrsmittel der jiingeren Ge-
neration bezeichnen, denn in jeder Kategorie
der Nutzungshaufigkeiten ist der Anteil der
20- bis 29-Jihrigen mit mindestens 66% am
groBten. Der hohe Anteil der jungen Nutze-
rinnen und Nutzern lasst sich durch deren Be-
diirfnis nach Spall und neuen Erfahrungen mit
einem neuen Verkehrsmittel erkliren. Altere
Personen hingegen sind an E-Scootern meist
nicht interessiert, haben vereinzelt Probleme
mit der Freischaltung und der Bedienung und
haben eher Bedenken beziiglich der Verkehrs-
sicherheit (BRANDWATCH 2019).

Der E-Scooter stellt in Karlsruhe somit ein
altersspezifisches Phinomen dar und weder
der erreichte Schulabschluss noch das Haus-
haltseinkommen haben einen signifikanten
Einfluss auf die Nutzungshaufigkeit. Mogli-
cherweise ist das neue Verkehrsmittel noch zu
kurz verfiigbar, als dass sich eine spezifische
Nutzergruppe herauskristallisieren konnte.

In Bezug auf die Nutzungshaufigkeiten las-
sen sich keine geschlechtsspezifischen Unter-
schiede in Karlsruhe erkennen, dafiir aber in
der Verfiigbarkeit. Manner tendieren zu einem
E-Scooter eines Sharing-Angebots wahrend
Frauen iiber diesen eher als eigenes Verkehrs-
mittel verfiigen.

Welches Zweirad wird wozu ge-
nutzt?

Die Verteilung der Zwecke beziiglich der Fahr-
radnutzung in Deutschland hat in den letzten
Jahren einige Veranderungen erfahren. Wege,
welche zum Zweck der Freizeit und des Ein-
kaufs zuriickgelegt werden, haben abgenom-
men. Im Gegensatz dazu haben berufliche und
ausbildungsbedingte Zwecke fiir die zurtick-
gelegten Wege zugenommen (INFAS 2018,
25). Die aktuelle Verteilung der Wegzwecke
zwischen dem Fahrrad und den neuen Zwei-
radformen in Karlsruhe sowie der dafiir ver-
antwortlichen Nutzerinnen und Nutzer wird
im Folgenden erlautert.

Entsprechend den Nutzungshaufigkeiten ist
das Fahrrad in Karlsruhe, wie in Abbildung 3
zu erkennen, zweckiibergreifend das meistge-
nutzte Zweirad. Das Fahrrad als Allzweckver-
kehrsmittel verteilt sich etwa gleichmaBig auf
alle Zwecke mit Anteilen zwischen 89% und
99% (INFAS 2019, 32).

Wie zuvor erldutert, nutzen die Befragten
das Pedelec vorwiegend fiir Arbeitswege und
zwar zu einem Anteil von 9%. Den gréBten
Anteil dieser Personen machen die 40- bis
59-Jahrigen mit 67% aus. Auffillig ist die
Gruppe der 20- bis 29-Jahrigen, denn diese
reprasentieren die restlichen 33%. Die rela-
tiv starke Nutzung des Pedelecs in dieser Al-
tersgruppe entspricht nicht den Ergebnissen
deutschlandweiter Untersuchungen. Zudem
legen iiberwiegend Manner Arbeitswege in
Karlsruhe mit dem Pedelec zuriick.

Auch zu freizeitlichen Zwecken fillt die Nut-
zung des Pedelecs mit 7% auf und ebenso sticht
die Altersgruppe der 20- bis 29-Jihrigen er-
neut heraus, denn ihr Anteil betragt 47%. Dies
resultiert daher, dass sich hin und wieder ge-
rade jlingere Menschen das Pedelec der Eltern
bzw. des Haushalts zu freizeitlichen Zwecken
ausleihen. Im Gegensatz zum Arbeitsweg nut-
zen Manner und Frauen in Karlsruhe das Pe-
delec in ihrer Freizeit gleichermaBen.

Wie bereits im Abschnitt zu den Nutzungs-
haufigkeiten erwidhnt, wird der E-Scooter
vorwiegend zu ,SpaBfahrten“ genutzt. Diese
Nutzungsweise fallt, wie Abbildung 3 zeigt, in
die Kategorien ,Ausgehen‘ und ,Freizeit‘. Den
E-Scooter nutzen nahezu ausschlieflich die
20- bis 29-Jihrigen. Sie dominieren sowohl
in der Kategorie ,Ausgehen’ und wie auch in
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der ,Freizeit’ mit jeweils mindestens 70% der
Befragten. Zu anderen Zwecken nutzt auch die
junge Generation den E-Scooter nicht merk-
lich. Lediglich 1% der Arbeits- und Einkaufs-
wege werden mit diesem zuriickgelegt. In die-
sem Zusammenhang wird dann ein eigener
E-Scooter verwendet, da diejenigen Personen
auf den E-Scooter als Hauptverkehrsmittel an-
gewiesen sind und sich nicht auf die Verfiigbar-
keit eines Sharing-Angebots verlassen konnen
(BRANDWATCH 2019). Es lasst sich nicht von
geschlechtsspezifischen Unterschieden in der
Nutzung ausgehen, da Manner wie Frauen den
E-Scooter in Karlsruhe zweckiibergreifend zu
etwa gleichen Anteilen nutzen.

Beweggrinde zur Zweiradnut-
zung

Eine im Jahr 2012 durchgefiihrte Studie be-
fragte Personen aus Karlsruhe zur Anderung
ihres Mobilitdtsverhaltens innerhalb der letz-
ten beiden Jahre. Von diesen haben 66% ihr
Mobilitatsverhalten nicht gedndert. Fand eine
Veranderung statt, geschah dies hauptsich-
lich zugunsten einer hoheren Fahrradnutzung
(OMNIPHON 2012, 16). Dieser Trend ist auch
seit einigen Jahren deutschlandweit zu beob-
achten. Die Menschen greifen nicht grundlos
immer haufiger zum Zweirad. Im Folgenden

PHILIPP KOHRER, STEFANI VORGIC

werden die Beweggriinde der Karlsruher Be-
volkerung zur Zweiradnutzung betrachtet.

Der ausschlaggebendste Grund belauft sich
auf die Moglichkeit der Zeitersparnis durch
die Nutzung eines Zweirads. In dieser Kate-
gorie finden sich 28% der genannten Griinde
wieder. Es erscheint somit sehr wichtig, das
Ziel des Wegs moglichst schnell zu erreichen.
Demgegeniiber steht ein stets sehr hohes Ver-
kehrsautfkommen durch den motorisierten
Individualverkehr. Speziell in Karlsruhe ent-
stehen durch eine hohe Anzahl an Baustellen,
infolge des Projekts der Kombi-Losung, in
Verbindung mit dem hohen Verkehrsaufkom-
men hiufig Staus wahrend StoBzeiten. Zudem
empfindet jeder dritte Erwerbstitige in Karls-
ruhe es als schwierig, in unmittelbarer Nahe
des Arbeitsplatzes einen Parkplatz fiir den
Pkw zu finden (OMNIPHON 2012, 15). Die
Moglichkeit, das Ziel des Weges mithilfe eines
Zweirads moglichst schnell zu erreichen, wird
maBgeblich durch das Angebot der Radwege
bestimmt. Die Stadt Karlsruhe bietet in die-
sem Zusammenhang gute Bedingungen, denn
73% der Karlsruher bewerten dieses Angebot
mit ,eher zufrieden bis ,sehr zufrieden’.

Die Kategorie der Flexibilitat, welche mit
21% als zweithdufigster Grund genannt wird,
beschreibt die Unabhingigkeit gegeniiber Ein-
schrankungen, welche mit der Nutzung ande-
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rer Verkehrsmittel einher gehen. Diese steht
gewissermaflen in Verbindung mit der Kate-
gorie der Zeitersparnis, denn die StraBenver-
kehrsordnung begiinstigt die Zweiradnutzung
in vielerlei Hinsicht. So wird beispielsweise
die Nutzung des Pkws in der Innenstadt, spe-
ziell im Umkreis der KaiserstraBe sowie deren
NebenstraB3en durch die FuBgingerzonen und
Fahrradwege stark eingeschrankt. Auch ist
die Zweiradnutzung insofern flexibler als der
OPNV, da keine Abhingigkeit zu riumlich ge-
bundenen Haltestellen und zeitlich festen Ab-
fahrtszeiten besteht. Zudem ist es leicht, das
Zweirad mit der Nutzung weiterer Verkehrs-
mittel zu verbinden. So kann dieses beispiels-
weise in oOffentlichen Verkehrsmitteln trans-
portiert werden.

Es ist darauf hinzuweisen, dass sowohl
schnelles wie auch flexibles Fortbewegen mit
Hilfe eines Zweirades in der Innenstadt un-
abhangig davon moglich ist, ob dieses einer
traditionellen oder neuen Form entspricht.
Vielmehr bietet das Zweirad gegeniiber allen
anderen Verkehrsmitteln Moglichkeiten, Zeit
zu sparen und sich flexibler fortzubewegen.

Die geringen Kosten, die korperliche Aktivi-
tat, die Umweltfreundlichkeit sowie der SpaB,
welche mit der Zweiradnutzung einhergehen,
stellen zu etwa gleichen Anteilen die restlichen
Beweggriinde zur Zweiradnutzung dar.

E-Scooter - eine erfolgreiche
EinfUhrung?

Wie bereits erwihnt stellte die Einfiihrung
des E-Scooters im September 2019 in Karls-
ruhe einen der Griinde zur Durchfiihrung der
Untersuchung dar. Da es sich bei diesem Ver-
kehrsmittel um die neueste und am schwachs-
ten untersuchte Zweiradform handelt, wird
der E-Scooter nachfolgend genauer betrachtet.

Auf deutschen StraBen ist die Bilanz beziig-
lich des E-Scooters nach wenigen Monaten
in jeder Hinsicht erniichternd (STALINSKI
2019). In Anbetracht der gesellschaftlichen
Akzeptanz stellt Karlsruhe keine Ausnahme
dar, denn insgesamt haben sich mehr Perso-
nen negativ als positiv gegeniiber dem E-Scoo-
ter geduBert. Dies spiegelt sich in der erh6hten
Anzahl geduBerter Nachteile gegeniiber gedu-
Berten Vorteilen wider. Die Angaben in Pro-
zent in Abbildung 5 beziehen sich auf die Ge-
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samtzahl gegebener Antworten der Vor- und
Nachteile.

Karlsruher Befragte storten sich z.B. am un-
attraktiven Erscheinungsbild der E-Scooter
fiir das allgemeine Stadtbild. Die Abstellberei-
che der E-Scooter sind aktuell noch nicht weit
genug eingegrenzt, sodass diese oftmals nicht
ordnungsgemiB abgestellt werden und hiu-
fig in Griin- und Parkanlagen wiederzufinden
sind (KAUTE 2020).

Ein weiterer Nachteil mit 22% aller ne-
gativen AuBerungen begriindet sich in der
Umweltschéddlichkeit. Die  entstehenden
Emissionen des gesamten Produktions- und
Betriebsprozesses der E-Scooter weisen eine
erniichternde Okobilanz auf. Die Nutzung des
E-Scooters kann nur dann als “umweltfreund-
lich® betrachtet werden, wenn die Nutzung des
Pkws dadurch ersetzt wird (STALINSKI 2019).

Ob ordnungsgemif oder ordnungswidrig
abgestellt, benotigt der E-Scooter einen gewis-
sen Platz im 6ffentlichen Raum. Dieser erhoh-
te Platzbedarf stellt mit 28% den zweitgroSten
Nachteil dar. Dadurch, dass keine festen Ab-
stellmoglichkeiten wie beispielsweise Fahrrad-
stinder fiir Fahrrdader, sondern lediglich ge-
wisse Bereiche ausgewiesen sind, fiihrt dies zu
Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern.
Der E-Scooter wird oftmals riicksichtslos auf
Rad- und Gehweg abgestellt, sodass diesem
ausgewichen werden muss (KAUTE 2020).
Fiir Rollstuhlfahrer sowie Kinderw#gen ist ein
Ausweichen jedoch nicht immer moglich.

Die groBte Problematik besteht fiir die
Karlsruher in einer erh6hten Gefahr im Stra-
Benverkehr mit 37% aller negativen Antwor-
ten. Bei den {iiberwiegend jungen Nutzern
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steht der SpaBfaktor im Vordergrund. Oftmals
ist diesen nicht bewusst, dass sie ein Kraftfahr-
zeug im oOffentlichen Verkehr fithren (KAUTE
2020). Die Einhaltung der Verkehrsregeln
wird daher hiufig missachtet. Zudem stehen
die Nutzer bei nachtlichen Fahrten oftmals
unter Alkoholeinfluss.

Der zuvor erwiahnte SpaBfaktor wird wiede-
rum zu 14% bei den Vorteilen erwahnt. Flexi-
bilitdt und Zeitersparnis sind, wie auch bei den
zweiradiibergreifenden Griinden, die meist
genannten Vorteile der E-Scooter-Nutzung.
Die Flexibilitat hat hierbei mit 31% einen noch
hoheren Stellenwert.

Das Verkehrsministerium erhoffte sich mit
der Einfiihrung des E-Scooters eine Alterna-
tive zum Pkw zusammen mit dem OPNV als
ideales Verkehrsmittel fiir die letzte Meile
(STALINSKI 2019). Die Karlsruher sehen im
E-Scooter lediglich zu 12% ein Ersatzverkehrs-
mittel. Bei der Betrachtung von Abbildung 6
wird deutlich, dass der E-Scooter die erhofften
Verkehrsmittel nicht bedeutend ersetzt.

Es ist zu erkennen, dass der FuBweg mit 47%
am hiufigsten durch den E-Scooter ersetzt
wird. Dies ist darauf zuriickzufithren, dass bei-
de Verkehrsmittel vorwiegend fiir kurze Wege
genutzt werden. Wie in Abbildung 5 unter den
Vorteilen aufgezeigt, wird der E-Scooter von
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den Karlsruhern mit 6% als Verkehrsmittel fiir
kurze Wege betrachtet. Des Weiteren fiihrt die
Bequemlichkeit mit 8% dazu, dass FuBwege
vermehrt durch die Nutzung des E-Scooters
ersetzt werden. Auch zu beachten ist die Be-
liebtheit des E-Scooters fiir Touristen, denn
diese besichtigen die Innenstadt iiblicherwei-
se zu FuB.

Das zweitmeist ersetzte Verkehrsmittel ist
der OPNV mit 22%. Dies ist in folgender Hin-
sicht kritisch zu betrachten. Das Ziel des Ver-
kehrsministeriums bestand darin, den OPNV
mit der E-Scooter-Nutzung zu verkniipfen.
Der Weg von der Haltestelle bis zum Ziel des
Wegs, welcher auch als “die letzte Meile® be-
zeichnet wird, sollte mit dem E-Scooter statt
dem Pkw bestritten werden.

Von einer erfolgreichen Einfiihrung des
E-Scooters in Karlsruhe kann bisher nicht
wirklich gesprochen werden, denn lediglich
zu einem Anteil von 10% wird der E-Scooter
anstelle des Pkws genutzt. Dieser stellt somit
keine echte Alternative zum Pkw in der Innen-
stadt dar (STALINSKI 2019). Es wird vielmehr
der Platz eines zusitzlichen Verkehrsmittels
eingenommen, denn die Karlsruher nutzen
diesen haufig anstelle des FuBwegs. Der E-
Scooter entlastet das Verkehrsaufkommen im
Stadtkern daher kaum.
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Abb. 5: Meinungsbild zu Vor- und Nachteilen der E-Scooter-Nutzung

Quelle: Eigene Darstellung
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Bunter, never, schneller -
Zutreffend fur Karlsruhe?

Die Zweiradnutzung in Karlsruhe lasst sich
zusammenfassend nicht als ,bunt‘ bezeichnen.
Es stehen zwar mehr Auswahlmoglichkeiten
durch die zunehmende Verfiigbarkeit des Pe-
delecs und die Einfiihrung des E-Scooters zur
Verfiigung, jedoch ergidnzen die neuen Zwei-
radformen das stark vom Fahrrad geprigte
StraBenbild nur in sehr geringem AusmaB.
Schlussfolgernd trifft die Bezeichnung ,neu
ebenfalls nicht zu, da das Fahrrad als traditi-
onelle Zweiradform die neuen Zweiradformen
in den Nutzungshiufigkeiten sowie der Ver-
fligharkeit bei weitem {iibertrifft. Das Fahr-
rad wird unabhéngig von Geschlecht, Alter,
Einkommen und Bildungstand genutzt. Da-
gegen findet die Nutzung des Pedelecs und E-
Scooters nur durch bestimmte Nutzergruppen
statt. Pedelecs werden vorwiegend von 40- bis
60-Jahrigen genutzt und im Vergleich dazu
reprasentiert die E-Scooter-Nutzung nahezu
ausschlieBlich jiingere Menschen zwischen 20
und 29 Jahren. Das Fahrrad wird nicht nur
von Jedem, sondern auch zu jeglichem Zweck
genutzt. Die neuen Zweiradformen hingegen
werden hauptsichlich zum Ausgehen oder zu
freizeitlichen Zwecken genutzt, das Pedelec

zudem noch fiir den Arbeitsweg.

Da Zeitersparnis und Flexibilitat die Haupt-
griinde zur Zweiradnutzung darstellen, ist
,schnell’ als einzige Beschreibung zutreffend.
Den Karlsruhern ist es wichtig, ihr Ziel mog-
lichst schnell zu erreichen und méglichst un-
abhangig in ihrer Fortbewegung zu sein. Die
Zweiradnutzung in Kombination mit den
guten infrastrukturellen Gegebenheiten er-
moglicht es dem Einzelnen, dem hohen moto-
risierten Individualverkehrsanteil sowie War-
tezeiten durch Stau auszuweichen.

Das Ergebnis der Untersuchung fiir Karls-
ruhe zeigt, dass die geschilderten Gegebenhei-
ten in Zusammenhang mit der neuen Vielfalt
an Zweiradformen die Nutzer der Zweiradmo-
bilitat sowie deren Nutzungsverhalten derzeit
nur geringfiigig beeinflussen. ]
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The use of traditional and new two-
wheel mobility - more diverse, new
and fast

by Philipp Kbhrer, Stefani Vorgic

This articel examines under the term ‘di-
verse' the use of different forms of two-
wheelers in Karlsruhe. The term ‘new’
explores to what extent new forms of
two-wheelers are used and the fterm
‘fast’ deals with the reasons for citizens
of Karlsruhe to use two-wheelers.

The use of two-wheelers in Karlsruhe
cannot be described as ‘diverse’. Ali-
hough there is a great variety of means
of fransport, especially since the intro-
duction of pedelecs and e-scooters,
these new forms of two-wheelers do
not have a majorimpact on the streefs-
cape. Currently the two-wheel-street-
scape is dominated by bicycle fraffic.
Therefore, the designation ,new' does
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not apply either, since the bicycle, as a
traditional two-wheeler form surpasses
the new two-wheeler forms in terms of
frequency of use and availability. The
use of bicycles is independent of gen-
der, age, income and education. In
contrast, pedelecs and e-scooters are
used by specific groups. Pedelecs are
predominantly used in the age groups
from 40 to 60. E-scoofers are espe-
cially used by young people between
20 and 29 years of age. The bicycle is
not only used by everyone, but also for
any purpose, whereas the new forms
of two-wheelers are primarily used for
leisure purposes. Compared to e-scoo-
ters, pedelecs are additionally used
for commuting. Since saving time and
flexibility are the main reasons to use a
two-wheeler, the designation ,fast’ is
the only one which can be considered
as reasonable. For the people in Karls-
ruhe it is important to be able to get to
their destination as quickly as possible.
Additionally, they value their indepen-
dence from other external factors like
public fransport infrastructure or the
current fraffic situation. The use of two-
wheelers in combination with the good
infrastructural conditions in Karlsruhe
today can offer possibilities to avoid
motorized private transport.

In summary, the behavior of users of
two-wheeled mobility in Karlsruhe s
only slightly influenced by the introduc-
fion of new forms of two-wheelers.
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Fahrradfahren in Karlsruhe
noch besser gestalten

Wie Karlsruher Akteure zur Forderung der Zweiradmobil-

itat beitragen

as Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Stadtentwicklung
stellte bereits 2012 klar, dass
“die Forderung des Radverkehrs
allen Menschen zugute kommt”
(BMVBS 2012, S. 7). Daran angelehnt werden
in vielen deutschen Stidten MaBnahmen zur
Forderung des Radverkehrs verwirklicht.

Mittlerweile findet jedes zweite Jahr in
Deutschland der ADFC-Fahrradklimatest
statt, welcher die weltweit grofite Erhebung
des Fahrradklimas darstellt und die Zufrie-
denheit der Radfahrenden beschreibt. Anhand
von Umfragen wird ermittelt, in welchen Stad-
ten das Fahrradfahren eine hohe Sicherheit
bei gleichzeitig hohem Komfort bietet. Des
Weiteren spielen die Infrastruktur und der
Stellenwert des Radfahrens eine groBe Rolle.
Bemerkenswert ist, dass sich das Fahrradkli-
ma im Jahr 2018 durchschnittlich verschlech-
tert hat. Dies gilt jedoch nicht fiir die Stadt
Karlsruhe, die sich im Ranking seit dem Jahr
2012 verbessert hat und im Jahr 2018 die Aus-
zeichnung der ADFC-Fahrradstadt erlangen
konnte (ADFC 2019a).

Allerdings wird die Stadt Karlsruhe von den
Teilnehmern nur mit einer Schulnote von 3,1
bewertet. Dies zeigt, dass auch in der Fahrrad-
stadt des Jahres 2018 noch Defizite vorhanden
sind, was ein Vertreter des Stadtplanungsam-
tes Karlsruhe bestatigt:

“Also wir sind noch nicht gut, sondern be-
friedigend, wenn wir nach Schulnoten gehen,
da ist sicherlich noch Luft nach oben, aber
es zeigt uns schon mal, dass wir in die richti-
ge Richtung unterwegs sind, ja.” (I3, 2020, Z
321f).

Diese Miéngel werden von den Befragten vor
allem zu den Themen Fahrradabstellmoglich-
keiten und Sicherheit geduBert. Der folgen-
de Artikel soll aufzeigen, welche Bereiche in

JULIAN BEISEL, CARMEN SCHROTEL

Karlsruhe durch Akteure, wie beispielsweise
die Polizei, der Karlsruher Verkehrsverbund
und das Stadtplanungsamt, bisher verbessert
wurden. Des Weiteren soll dargelegt werden,
welche Aspekte in den kommenden Jahren ge-
fordert werden sollen und miissen, um weiter-
hin konkurrenzfahig zu bleiben (ADFC 2019b).

Radforderung wird Programm:
Das 20 Punkte Programm

In Karlsruhe wurde in den letzten Jahren vie-
les in die Wege geleitet, um das Fahrradfahren
moglichst attraktiv und sicher zu gestalten.
Vor allem an Themen wie der Radverkehrs-
fiihrung, der Intermodalitat, den Abstellmog-
lichkeiten und der Sicherheit wurde inten-
siv gearbeitet. Im Rahmen des sogenannten
»,20-Punkte-Programms zur Forderung des
Radverkehrs in Karlsruhe” wurden eindeu-
tige, quantifizierbare MaBnahmen und Ziele
festgeschrieben. Diese betreffen beispielswei-
se den Anstieg des Radverkehrsanteils bei
gleichzeitiger Senkung des Kfz-Verkehrs, aber
auch die Unfallminimierung und den Ausbau
des Radwegenetzes. Das Bestreben besteht
darin, den Fahrradverkehr bei kiinftigen Ver-
kehrsplanungen jederzeit einzuplanen und
als gleichberechtigt anzusehen. (STADTPLA-
NUNGSAMT KARLSRUHE 2018a). Hinter-
grund der Programmentwicklung war es, zum
300. Stadtgeburtstag Karlsruhes im Jahr 2015
“Fahrrad-GroBstadt Nummer 1in Stiddeutsch-
land” zu werden (REGIONALKONFERENZ
MOBILITAT 2018).

Da das Thema Radfahren mit all seinen
Facetten viele Akteursgruppen tangiert, tagt
seit Mitte der 9oer Jahre das “Radlerforum”,
welches aus Vertretern des Gemeinderats,
Mitgliedern der Interessenverbiande des Rad-
verkehrs, der Polizei, sowie Vertretern anderer
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Verkehrsteilnehmer, wie dem ADAC, besteht.
Ziel des Radlerforum ist es, das Fahrradfahren
in Karlsruhe unter Betrachtung mehrerer Per-
spektiven stetig zu verbessern (STADTPLA-
NUNGSAMT KARLSRUHE 2019a).

Im Jahr 2013 wurde mit Veroffentlichung
eines Zwischenberichts ein erstes Fazit ge-
zogen: Der gewiinschte Radverkehrsanteil
von 23% wurde bereits im
Jahr 2012 {iberschritten
und daher auf einen neuen
Zielwert von 30% erhoht.
Zudem wurden weitere Ab-

»Also wir sind noch nicht
gut, sondern befriedigend,
wenn wir nach Schulnoten

Nutzer und das Expertenwissen der Akteure
flossen gleichermafen in die Ergebnisse ein.

Das Radroutennetz in Karlsruhe

Um das Radfahren in Karlsruhe effizienter und
sicherer zu gestalten, wurde im Jahr 2005 ein
Radverkehrskonzept entwickelt, welches un-
ter anderem ein Rad-Rou-
ten-Konzept  beinhaltet.
Mithilfe von Studien wurde
untersucht, wo Radfahrer
verkehren, um so ein stad-

sichten beziiglich des Rad- gehen, da ist sicherlich noch tisches Haupt- und Neben-

netzausbaus

formuliert, Luft nach oben, aber es zeigt routennetz zu errichten

wobei die Anforderungen uns schon mal, dass wir in die (STADTPLANUNGSAMT

neuer Fortbewegungsmit-

Scooter und das steigende
Verkehrsaufkommen mehr

beriicksichtigt werden sollen. Nicht erreicht
wurde die Reduktion der Radunfille, zudem
wurde ein groBes Defizit an Fahrradabstellan-
lagen nachgewiesen (STADTPLANUNGSAMT
KARLSRUHE 2018a).

Sichtbar wird der Erfolg der ergriffenen
MaBnahmen durch gute Ergebnisse in der alle
zwei Jahre durchgefiihrten Umfrage des Fahr-
radklimatests (ADFC 2019b).

Eigene Untersuchungen zur Zwei-
radmobilitat

Ziel der Studie war es, die Zweiradmobilitat
und das Verhalten der Zweiradfahrer in Karls-
ruhe zu untersuchen und mogliche Verbesse-
rungen aufzuzeigen, um das Fahrradfahren
in Karlsruhe noch attraktiver zu gestalten. So
dienten qualitative Leitfadeninterviews mit
Experten ausgewahlter Karlsruher Akteu-
re (KVV, Stadtplanungsamt, Polizei, Voi und
Swapfiets) als Datenquellen. Zusatzlich wur-
den eigene quantitative Fragebogen erstellt,
um das Meinungsbild der Karlsruher Bewoh-
nerinnen und Bewohner sowie Studierenden
des Karlsruher Instituts fiir Technologie zu
erfassen. Zum besseren Uberblick iiber die
Zweiradsituation in Karlsruhe wurde der Da-
tensatz durch Kartierungen und Ziahlungen in
der Karlsruher Innenstadt ergianzt. Die neu ge-
wonnenen Informationen aus den Kartierun-
gen, sowie die Meinung der Nutzerinnen und

richtige Richtung unterwegs
tel wie Pedelecs und E- sind*“

KARLSRUHE 2013, S. 11).
Aus diesem Konzept gin-
gen beispielsweise die City
Route Nord und Siid her-
vor, die bis heute als die meist genutzten Ver-
kehrsrouten in Karlsruhe gelten (eigene Erhe-
bung, vgl. MAIER & KRAUS in diesem Heft).

Wie das Radwegenetz noch bes-
ser wird

Das Stadtplanungsamt Karlsruhe erklart die
Forderung des Zweirads als “elementares
Ziel”. Da die Radverkehrspolitik ein dynami-
sches System ist, muss auch das Radverkehrs-
konzept regelmiaBig iiberarbeitet werden.
Gerade in den letzten 10-15 Jahren fand, zu-
satzlich befeuert durch die Klimadebatte, ein
regelrechter Paradigmenwechsel statt. Dieser
fiihrte, bestarkt durch politische Instrumente,
wie etwa dem Verkehrsentwicklungsplan, zu
einer Forderung der nachhaltigen Verkehre
und somit auch zu einem sprunghaften An-
stieg der Radverkehrsquote. Um die Qualitat
ihrer MaBnahmen zu evaluieren und die ent-
sprechenden Planungen in den kommenden
Jahren zu optimieren, zieht die Stadt Karls-
ruhe das BYPAD-Verfahren zu Rate. Das Bi-
cycle Policy Audit ist ein von internationalen
Experten entwickeltes, normiertes Uberprii-
fungsverfahren bestehend aus neun Hand-
lungsfeldern, von denen jedes einer von vier
Entwicklungsstufen zugeordnet wird. Zu den
Modulen zihlen Themen wie Infrastruktur,
Sicherheit oder die Schaffung von zielgerich-
teten Angeboten (BYPAD o.J.). Wihrend bei
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Bereichen wie der interkommunalen Vernet-
zung sehr gute Werte erreicht werden, beste-
hen bei der Koordination von MaBnahmen
iiber die Stadtgrenzen hinweg noch groBe De-
fizite. (STADTPLANUNGSAMT KARLSRUHE
2020a).

Hier haben Radfahrer Vorrecht:
FahrradstraBen

Gerade im innerstiddtischen Bereich wurde
hinsichtlich der Ausweitung der Fahrradstra-
Ben viel unternommen. Eine FahrradstrafBe
dient in erster Linie dazu, bei den Kraftfahr-
zeugfiihrern ein Umdenken herbeizufiihren.
Denn in den gekennzeichneten Bereichen wird
den Fahrradfahrenden durch besondere Re-
gelungen, wie das Fahren im Pulk, ein klares
Vorrecht gegeniiber den anderen Verkehrsteil-
nehmern verliehen. ,Der Autofahrer hingegen
ist dort quasi zu Gast“ (I3, 2020, Z. 57f.), so ein
Vertreter des Stadtplanungsamts. Da Fahr-
radstraBen in den meisten Kommunen kaum
umgesetzt sind und die rechtliche Situation
vielerorts unbekannt ist, entstanden Konflikte
zwischen PKW- und Zweiradfahrenden. Dank
eines intensiven Ausbaus der Fahrradstrafen
in den letzten Jahren verbesserte sich diese

Foto 1: FahrradstraBe in Karlsruhe

Foto: J. Beisel
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Problematik (vgl. Foto 1).

Um den Radverkehr zusitzlich ins Be-
wusstsein der anderen Verkehrsteilnehmer
zu rufen, wurde durch die StVO-Novelle das
verkehrspolitische Instrument der Radver-
kehrszone ins Leben gerufen. Dieses setzt den
Fokus noch mehr auf den Radverkehr und weg
vom motorisierten Individualverkehr. Alle be-
stehenden verkehrsberuhigten Bereiche mit
Tempolimit 30 konnen indes ohne rechtliche
Einschrankungen lediglich durch eine neue
Beschilderung in Radverkehrszonen umge-
wandelt werden. Innerhalb der Bereiche darf
der Radverkehr weder gefiahrdet noch behin-
dert werden (BMVI 2020, I2, Z 618 ff). Es be-
steht die Hoffnung, dass durch die Etablierung
der Radverkehrszonen das gegenseitige Be-
wusstsein fiir die anderen Verkehrsteilnehmer
gescharft und eine getrennte Wegefiihrung
und der damit verbundene Flachenverbrauch
vermieden wird. In Karlsruhe selbst existieren
derzeit jedoch noch keine Konzepte iiber Um-
fang und Verortung dieser Zonen (I3, 2020, Z

72).

Schnell, sicher und unkompli-
ziert: Radschnellwege

Um iiberregionale Planung voranzutreiben,
beinhaltet die aktuelle Fortschreibung des
Radfahrkonzepts u.a. den Bau von Schnell-
verbindungen. Durch Radschnellverbindun-
gen, die hochste Kategorie der Radverkehrs-
anlagen, sollen Fahrradfahrer moglichst ohne
Kurven oder Kreuzungen schnell, komfortabel
und sicher an ihr Ziel gelangen (NAHMOBIL).
Somit passen sich diese Fahrradwege optimal
an die Innovation der E-Bikes an (BMVBS
2012, S.25f). Auch die Politik spricht sich fiir
eine Forderung der Radschnellwege aus: ,,Das
Interesse an einer solchen attraktiven und kli-
mafreundlichen Alternative zum Autoverkehr
nimmt stetig zu. Zahlreiche Regionen, Land-
kreise und Kommunen haben inzwischen den
Wunsch nach Radschnellverbindungen be-
kundet. Das Land wird diesen Trend tatkraftig
unterstiitzen” (BMVI 2019, S. 1), so der Mi-
nisterprasident Baden-Wiirttembergs, Win-
fried Kretschmann. Um die Fahrtzeit im sub-
urbanen Umfeld Karlsruhes moglichst kurz
zu gestalten, soll, dhnlich zur Stidtangente fiir
den motorisierten Verkehr, auch eine Rad-
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Stidtangente auf schnellstem Weg durch das
Stadtgebiet fiihren. Die Umsetzung der durch-
gangigen Schnellverbindung scheitert bisher
an etlichen ungeldsten Liickenschliissen. Bei-
spielsweise miisste die Stadt dafiir im Bereich
der A5 Unterfiihrung ein Stiick alte Bahn-
schienen erwerben, das sich bislang im Besitz Z -
der deutschen Bahn befindet. Auch im Bereich AL T L = . m

J i

der Ettlinger Allee fehlt bislang eine unterir- T
dische Verbindung unter dem Schwarzwald-
kreuz hindurch, um die aktuelle komplizierte
Wegefiihrungen iiber die Kreuzungen zu behe-
ben (I3, 2020, Z 422 ff). Uber das Stadtgebiet
hinaus sollen dann weitere Radschnellwege an
die Rad-Siidtangente anbinden und eine Rad-
verbindung in die gesamte Region gewahrleis-
ten. Dies soll beispielsweise eine Fahrradfahrt
nach Riippurr oder Ettlingen - hier ist eine
Radschnellverbindung geplant (BMVI 20109,
S. 1) - in nur wenigen Minuten ermoglichen.

Neben der schnellen Fortbewegung tragt
der Bau von Radschnellwegen dazu bei, Un-
falle mit anderen Verkehrsteilnehmern zu ver-
meiden. Gleichwohl besteht das Bestreben, die
Sicherheit auf herkommlichen, bereits beste-
henden Radwegen durch eine Neugestaltung
der Verkehrsfiihrung und dem Ergreifen pra-
ventiver MaBnahmen zu erhohen.

Konkurrenz auf der StraBe

In Karlsruhe gab es im Jahr 2019 knapp
25.000 Unfille, davon waren 1.061 Unfalle mit
Beteiligung eines Radfahrenden (POLIZEI-
PRASIDIUM KARLSRUHE 2020, S. 5ff). Be-
merkenswert ist, dass fast 60% dieser Unfille
durch Radfahrende verursacht worden sind
(POLIZEIPRASIDIUM KARLSRUHE 2020, S.
8).

Eine Analyse der Unfille zeigt, dass sich
etwa die Halfte aller Unfille an Unfallhdu-
fungsstellen ereignet (12, 2020, Z 197) und da-
bei knapp 60% der Schwerverletzten hervor-
gehen (I2, 2020, Z 199).

Daher sprechen sich sowohl die Polizei als
auch das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Stadtentwicklung fiir gezielte MaB3-
nahmen an derartigen Unfallhdufungsstellen
aus, um das Fahrradfahren in Karlsruhe siche-
rer zu gestalten (I2, 2020, Z 200f).

Laut Aussagen eines Beamten des Polizei-
prasidiums und Ausziigen aus der Strafenver-

l :“‘"“. ~ ;".é.-‘\”/ \’

Foto 2: UnfallhGufungsstelle durch viele Schienen an der Kreu-

zung Rippurrer StraBe/BaumeisterstraBBe

Foto: https://www.google.com/url2g=https://bnn.de/lokales/karlsruhe/gleis-
bruecken-gegen-verkehrskollaps&sa=D&ust=1596712620474000&usg=AFQjCN

GJOOKi9XAP2u7zsEagol7ilxJ4vw (06.08.2020).

kehrsordnung, ist eine Unfallhdufungsstelle
oft ein Indiz einer schlechten Verkehrsfiih-
rung (BMVBS 2012, S. 31). Wenn Kreuzungen
zum Beispiel nicht rechtwinklig sind, werden
Verkehrsteilnehmer teilweise iibersehen (I2,
2020, Z 228ff). In Karlsruhe ist das bei der
Kreuzung der Erzberger- und Michigan-Stra-
Be in der Nordstadt der Fall. Dort kommt es
immer wieder zu Vorfahrtsmissachtungen sei-
tens der Pkw-Fahrer, die zu Unfillen fithren
(I2, Z 2571f).

Ein weiterer Grund fiir einen Unfall-Hot-
spot sind Schienen auf der Straf3e. Ein Beispiel
hierfiir ist in Karlsruhe die Kreuzung der Riip-
purrer StraBe und BaumeisterstraBe, bei der
in alle vier Richtungen mehrere Schienen ver-
laufen, wie es Foto 2 zu entnehmen ist. Dort
kommen die Radfahrenden allerdings zumeist
allein zu Fall (I2, 2020, Z 205ff).

Oft ereignen sich Unfille auch an Fahrrad-
wegen, die eine StraBe iiberqueren. Exempla-
risch hierfiir sind die L605 in Richtung Ett-
lingen und die Durlacher Allee in Richtung
Durlach, von der UntermiihlstraBe kommend
(I2, 2020, Z 171 ff; Z 246 ff).

Subjektives Sicher-Fuhlen vs. ob-
jektives Sicher-Fahren
Uber das Priiferieren einer getrennten oder ei-

ner gemeinsamen Wegefiihrung von Rad- und
Kfz-Verkehr existieren groBe Meinungsver-

Fahrradfahren in Karlsruhe noch besser gestalten
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schiedenheiten. Angeheizt wurde die Diskus-
sion zudem durch das vermehrte Aufkommen
der Pedelecs, da deren erhohte Geschwindig-
keit eine zusitzliche Problematik darstellt
(BMVBS 2012, S. 31).

Die meisten Karlsruher Biirgerinnen und
Biirger wiinschen sich einen getrennt gefiihr-
ten Radweg (eigene Erhebung). Hingegen
sprechen sich Experten von Polizei, Stadtpla-
nungsamt und dem Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur fiir eine ge-
meinsame Verkehrsfiihrung, zumindest in der
Innenstadt, aus, da Radfahrende so besser von
den restlichen Verkehrsteilnehmern wahrge-
nommen werden (12, 2020, Z 346 f, 13, 2020,
Z 360f). Nach dem Umbau der Ettlinger Stra-
Be, wo Fahrradfahrer zuvor mehrfach an Ein-
miindungen und Knotenpunkten {iibersehen
und zu Fall gebracht wurden, konnen Unfille
dank einer gemeinsamen Wegfiihrung auf der
StraBe nun vermieden werden. (I3, 2020, Z
356).

Attraktive Angebote sollen ein besseres
Fahrradklima und hoheres subjektives Sicher-
heitsgefiihl schaffen (BMVI 2014, S.24). Der
Vertreter des Stadtplanungsamtes verdeut-
lichte jedoch auch, dass es bei Strafen mit
hoheren Belastungen und Geschwindigkeiten,
wie der Willy-Brandt-Allee, sinnvoll ist, den
Radverkehr auf separaten Wegen zu fiihren
(I3, 2020, Z 358ff).

Praventive MaBnahmen zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit

Einen weiteren Aspekt der Sicherheit beim
Fahrradfahren stellen die PraventivmaBnah-
men dar. Ein Beamter der Polizei ist sicher:
“Radfahrer (...) haben ein geringeres Un-
rechtsbewusstsein” (I2, 2020, Z 104f). Daher
spielt die Vorbeugung der Unfille in Form ei-
ner bewussten Verkehrserziehung eine grof3e
Rolle. Ziel ist es, dass Fahrradfahrer, dhnlich
wie es von den Kraftfahrzeug-Fahrern gefor-
dert wird, eine defensive Fahrweise einneh-
men, um auf diese Weise Unfille zu verhin-
dern (I2, 2020, Z 243f).

Aus Sicht des Polizeibeamten ist es erfreu-
lich, dass sich die Unfille unter Alkoholein-
fluss minimiert haben (I2, 2020, Z 431). Ohne-
hin liegt die Alkoholisierung bei Unfallen von
Radfahrenden bei nur etwa drei Prozent (I2,
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2020, Z 427) und wirkt sich meist nur auf den
Alkoholisierten selbst aus, der dann allein zu
Fall kommt (I2, 2020, Z 414).

Im Jahr 2019 gab es in Karlsruhe 148
schwerverletzte Radfahrer im Zuge von Un-
fillen (POLIZEIPRASIDIUM KARLSRUHE
2020, S. 8), eine Zahl, die durch das Tragen
eines Helmes deutlich reduziert werden konn-
te. Trotz des Bewusstseins der Gefahren bei
fehlendem Helm tragen die wenigsten Rad-
fahrer einen solchen Schutz (FRAGEBOGEN).
Vor allem ab dem zehnten und dreizehnten
Lebensjahr kommt es zu einem rasanten Ab-
fall des Tragens eines Fahrradhelmes (BMVI
2014, S. 26). So spricht sich auch die Mehrheit
der Befragten (157 von 248) gegen eine allge-
meine Helmpflicht aus (vgl. Abb. 1). Auch dem
befragten Polizisten ist bewusst, dass manchen
die Frisur wichtiger ist als die Gesundheit (12,
2020, Z 399 ff). Ebenso wenig wird das Thema
Helmpflicht von der Politik umworben, da in
Zeiten der Mobilititswende nach attraktiven
Aspekten fiir das Fahrradfahren gesucht wird
und eine Helmpflicht fiir die meisten unange-
nehm ist (I2, 2020, Z 403f). Zusammenfas-
send kann tiiber das Tragen eines Helmes ge-
sagt werden, dass dies individuell entschieden
werden muss und wohl in absehbarer Zeit kei-
ne allgemeine Helmpflicht eingefiihrt werden
wird (I2, 2020, Z 288).

Ganz egal, ob mit oder ohne Helm, in der
heutigen Zeit ist es wichtig, moglichst effizient
von A nach B zu gelangen. Hierfiir sind inter-
modale Konzepte von essenzieller Bedeutung.

Intermodalitat - Fortbewegung
durch Kombination

Der Begriff der Intermodalitat ist definiert als
die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel im
Verlauf eines Weges (BMVI 2014, S. 30). Von
intermodalem Verhalten wird beispielsweise
gesprochen, wenn der Weg zur Arbeit mit einer
Kombination aus Fahrrad- und StraBenbahn-
Fahrten zuriickgelegt wird. Untersuchungen
des Karlsruher Verkehrsverbundes (KVV) in
Zusammenarbeit mit dem Institut fiir Ver-
kehrswesen zeigen, dass das intermodale Ver-
halten noch nicht sehr verbreitet ist, jedoch
ein positiver Entwicklungstrend besteht (I1,
2020, Z 289 ff). Grund fiir die Trendwende ist
unter anderem die Vielzahl neuer Mobilitats-
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formen und -konzepte, aber auch die Ande-
rung des Nutzerverhaltens jlingerer Generati-
onen. So ist beispielsweise die Hemmschwelle
zur Nutzung personlich zugeschnittener An-
gebote, wie die der sogenannten “on demand
Verkehre” deutlich geringer und die Nutzung
von Mobilitats-Apps haufiger als bei ilteren
Generationen, denen z.T. notiges Wissen und
Technik fehlt (I1, 2020, Z 345 ff).

Zur Uberbriickung der “letzten Meile” von
der Haltestelle zum Zielort ist das Fahrrad
das optimale Verkehrsmittel. Dessen Mitnah-
me in Bus und Bahn fiihrt jedoch vor allem in
der Hauptverkehrszeit zu Platzproblemen und
Nutzungskonflikten mit anderen Fahrgisten,
insbesondere Rollstuhlfahrern und Gasten mit
Kinderwagen (I1, 2020, Z 85ff).

Um diesen Problematiken entgegenzuwir-
ken und gleichzeitig eine Kompromisslosung
fiir die auf die Fahrradmitnahme angewiese-
nen Kunden anzubieten, startete die KVV im
Jahr 2013 eine groBe Kampagne zum Thema
Klappfahrrad, da dieses zusammengefaltet
und so platzsparend und sicher transportiert
werden kann (ADFC BW, 2013). Besser ist es
allerdings, das Fahrrad an der Haltestelle ab-
zustellen und auf andere intermodale Mobili-
tatskonzepte fiir die Uberbriickung der ,letz-
ten Meile“ zuriickzugreifen.

Bike and Ride - Abstellmoglich-
keiten an Knotenpunkten

Grundsitzlich sind an Knotenpunkten, wie
groBeren Bahnhofen oder Stadtrandlagen
mit Anbindungen zu regionalen Linien, gro-
Bere Bike-and-Ride-Anlagen vorhergesehen.
Im Innenstadtbereich besteht keine derarti-
ge Notwendigkeit, da auf den Kurzstrecken
der Stadtbahnen das Umsteigen vom Fahr-
rad in die Bahn eher uniiblich ist (I3, 2020,
7 144 ff). Die Errichtung der Abstellanlagen
an klassischen Bahnhaltestellen gestaltet sich
in rechtlicher und organisatorischer Hinsicht
kompliziert. Die Entscheidung iiber Bau und
Finanzierung einer Abstellanlage ist ein kom-
munales Thema, die Installation selbst erfolgt
jedoch durch die Verkehrsbetriebe, d.h. den
KVV. Dies fithrt zu Unklarheiten beziiglich des
Besitzes sowie der Betreibung, Sduberung und
technischen Anbindung der Anlage. Bei jedem
Neubau miissen entsprechende Regelungen

S

M "ich stimme voll zu"

O "ich stimme eher zu"

@ "ich stimme eher nicht zu"

M "ich stimme ganz und gar nicht zu"

@ "ich weil es nicht"

Abb. 1: Aussagen der Befragten zu einer allgemeinen Helmpf-
licht

Quelle: Eigene Darstellung

Foto 3: Fahrradstation Karlsruhe Siud

Foto: J. Beisel

zwischen den beteiligten Akteuren neu getrof-
fen werden, was den Bauvorgang verzogert (11,
2020, Z 235 ff).

Das Beispiel des Karlsruher Hauptbahnhofs
zeigt, dass die Abstellkapazititen an grofen
Knotenpunkten oft nicht ausreichen, eine Auf-
stockung aus platztechnischen Griinden aber
nicht moglich ist. Das Resultat ist wildes, be-
engtes und schlecht gesichertes Abstellen von
Rédern auf dem Areal des Bahnhofsvorplatzes
(I1, 2020, Z 247 ff). Um dem entgegenzuwir-
ken, entwickelte die Stadt Karlsruhe Konzepte
zum unterirdischen Parken der Zweirader. Be-
reits 2007 wurden mit der Er6ffnung der Fahr-
radstation Nord eine iiberdachte und video-
iiberwachte Abstellmoglichkeit fiir rund 440
Réder geschaffen. Im Jahr 2018 erweiterte die
Karlsruher Facher GmbH in Zusammenarbeit
mit dem Architektenbiiro TAFKAL GmbH im

Fahrradfahren in Karlsruhe noch besser gestalten
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Zuge des Umbaus des ehemaligen Parkhauses
P3 zur Fahrradstation Siid die Abstellkapazi-
tat um weitere 680 Rider. Neben Stellplatzen
fiir herkommliche Fahrrader und Sonderrader
verfiigt die Fahrradstation iiber Serviceberei-
che mit Werkzeug, SchlieBfachern, sowie Um-
kleiden mit Lademdglichkeiten fiir E-Bikes.
Besonders ist zudem das moderne gestalteri-
sche Konzept mit pragnanter Farbgebung und
guter Beleuchtung. Die Idee, eine alte Tiefga-
rage in ein attraktives Fahrradparkhaus um-
zuwandeln, wurde 2019 mit dem “Deutschen
Fahrradpreis” in der Kategorie Infrastruk-
tur ausgezeichnet (STADTPLANUNGSAMT
KARLSRUHE 2018a).

Flexibel und nachhaltig auf dem
Weg zu Bus und Bahn - auch
ohne eigenes Fahrrad

Auch fiir Personen, die nicht {iber ein eige-
nes Fahrrad verfiigen, bestehen in Karlsruhe
Konzepte, sich intermodal fortzubewegen.
Zum einen besteht die Moglichkeit, ein KVV
Nextbike auszuleihen, um damit Teilstrecken
zurlickzulegen. Innerhalb des Innenstadtbe-
reiches sind die Rader dank eines free floating
Systems flexibel nutzbar, in den AuBenberei-
chen sind Ausleihen und Riickgabe stationsge-
bunden. Viele Kommunen sind bereits Next-
bike Partner, eine weitere Aufstockung der
Standorte und der Anzahl der Rader ist zudem
in Planung (I1, 2020, Z 219 ff). Seit September
2019 bieten zudem mittlerweile drei Anbieter
elektrische Roller zur Nutzung im Karlsru-
her Stadtgebiet an. Auch hier funktioniert die
Leihe nach dem free-floating System. Weitere
Informationen iiber derartige Mobilitatskon-
zepte konnen dem Artikel “Griin durch Karls-
ruhe” von FUHRMANN & REITZ in diesem
Heft entnommen werden.

Regiomove als Projekt zur Forde-
rung der Intermodailitat in Karls-
ruhe

Um an der Weiterentwicklung der Intermo-
dalitat aktiv beteiligt zu sein und dariiber hi-
naus das Nutzungsverhalten weg vom motori-
sierten Individualverkehr hin zu nachhaltigen
Verkehren zu verandern, startete der Karlsru-
her Verkehrsverbund das GroBprojekt regio-
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move. Das Projekt beinhaltet die Verkniipfung
mehrerer Mobilititsanbieter, wie OPNV, Car-
sharing und Nextbike einerseits mithilfe der
Biindelung in einer Mobilitdts-App und an-
dererseits durch den Bau von Mobilitatsstati-
onen, an welchen eine flexible Umsteigemog-
lichkeit auf andere Verkehrsmittel realisiert
werden kann (I1, 2020, Z 19f). Auch an dieser
Stelle kann fiir weiterfiihrende Informationen
zum Projekt Regiomove auf den Artikel von
FUHRMANN & REITZ verwiesen werden.

Bilanz: Viel gemacht, aber im-
mer noch genug zu tun

AbschlieBend lisst sich sagen, dass die Akteu-
re in Karlsruhe einige Vorhaben in den letzten
Jahren umsetzen konnten. Darauf lasst sich
unter anderem die Verdoppelung des Radver-
kehrsanteils und der Titel der Fahrradstadt im
Jahr 2018 zuriickfiihren. Auch der weit voran-
geschrittene Ausbau der Radrouten bestitigt
die Entwicklung zu einer Fahrradstadt.

Mit der Einfiihrung von Fahrradstraf3en,
Radverkehrs-Zonen wund Radschnellwegen
wurden zudem politische MaBnahmen umge-
setzt, um das Fahrradfahren sicherer und at-
traktiver zu gestalten. Die Eroffnung der neu-
en Radstation Hauptbahnhof Siid zeigt, dass in
Karlsruhe das grofe Defizit der Abstellanlagen
aktiv angegangen und auch in Zukunft durch
die Umfunktionierung weiterer Kfz-Parkhiu-
ser zu Radstationen fortgesetzt wird (I3, 2020,
Z 130ff). Ob diese die fehlenden Kapazititen
der Abstellplitze abdecken, bleibt dahinge-
stellt. Denn klar ist: gerade hinsichtlich dieser
beiden Komponenten (Sicherheit und Abstell-
moglichkeiten) gibt es noch einige Liicken in
Karlsruhe. Diese gilt es in den nachsten Jah-
ren zu schlieBen, sodass die Stadt weiter kon-
kurrenzfiahig ist, wenn es um den Titel der
Fahrradstadt geht.

Die komplizierte Handhabe des Baus von
Abstellanlagen zeigt, dass sich die Schaffung
von Angeboten nicht immer einfach gestaltet,
da rechtliche Grundlagen und die Frage der
Verantwortlichkeit nur unzureichend geregelt
sind.

Auch die Forderung der Intermodalitit,
die grundlegend fiir flexiblere und einfache-
re Fortbewegung mit dem Fahrrad ist, bleibt
eine Herausforderung. Durch personlich zuge-
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schnittene Angebote sollen Jung und Alt zu ei-
nem derartigen Mobilitdtsverhalten motiviert
werden.

Um das Radfahrklima in Karlsruhe jedoch
nachhaltig und umfassend zu verbessern,
kann jeder einen Beitrag leisten, indem er sein
individuelles Verkehrsverhalten auf der Straf3e
iiberdenkt und ein defensives, riicksichtsvolles
Fahrverhalten an den Tag legt. ]
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Making cycling in Karlsruhe even
better

by Julian Beisel, Carmen Schrétel

The usage of bicycles in Karlsruhe de-
pends on different factors and institu-
fions. Therefore the city planning office
is responsible for the infrastructure, such
as the expansion of bicycle paths or
parking space. The police ensures se-
curity and the KVV supports the inter
modality. Nevertheless, every individu-
al carries the responsibility for themself
and others, to create an save and
comfortable cycling environment.
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Grun durch Karlsruhe

Wie Zweirdder die Nachhaltigkeit der Stadt Karlsruhe

fordern

Das Thema Nachhaltigkeit spielt in allen Bereichen eine immer groBere Rolle,
und der Zweiradverkehr ist ein wichtiger Vertreter dieser Entwicklung, insbe-
sondere in der ,Fahrradstadt* Karlsruhe. Der folgende Artikel untersucht einige
Aspekte und Akteure der Zweiradmobilitat in Karlsruhe mit Blick auf die Nach-

haltigkeit.

n Zeiten der Fridays-for-future Be-

wegung sind die Themen Klima- und

Umweltschutz so aktuell und wichtig

wie noch nie zuvor. Ein zentraler Be-

standteil der Klimaschutzdebatte ist
die sogenannte ,Verkehrswende®“, das heifit
die Umstellung des Verkehrs weg von dem
umweltschiadlichen Individualverkehr mit
Verbrennungsmotor. Stattdessen sollen ver-
schiedene Formen des offentlichen Perso-
nennahverkehrs, des Individualverkehrs ba-
sierend auf erneuerbaren Energien, wie zum
Beispiel der E-Mobilitat, sowie die Nutzung
von Muskelkraft zur Fortbewegung mit dem
Fahrrad und zu FuB verstarkt Verwendung fin-
den. Es gilt, eine sinnvolle, enge Verkniipfung
all dieser Moglichkeiten zu finden, was als ,,In-
termodalitit” bezeichnet wird.

Im Zuge des Projektseminars ,,Auf zwei Ra-
dern unterwegs: alte und neue Mobilitit in der
Stadt“ haben wir Studierenden des KIT uns auf
den Aspekt der Mobilitit durch verschiedene
Formen von Zweiradern in Karlsruhe konzen-
triert. Mit ,,Zweirddern” sind hierbei nur zwei-
radrige Fortbewegungsmittel ohne Verbren-
nungsmotor gemeint, also Fahrrader, E-Bikes,
Pedelecs, E-Scooter und Ahnliches. Fiir diese
Untersuchungen wurden durch Passentenbe-
fragungen, Kartierungen und Interviews mit
Experten Daten erhoben.

Im folgenden Artikel soll schwerpunktma-
Big auf die aus den Experteninterviews gewon-
nenen Erkenntnisse eingegangen werden, un-
ter Zuhilfenahme der Daten aus den anderen
Untersuchungen und weiterfithrender Quel-
len. Die Ergebnisse werden hierbei unter dem
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fiir den Umwelt- und Klimaschutz so wichti-
gen Aspekt der Nachhaltigkeit bewertet.

Die Stadt Karlsruhe bietet fiir eine derarti-
ge Studie eine groBe Auswahl verschiedener
Gesprachspartner, die aus unterschiedlichen
Sparten der Zweiradmobilitdt stammen. Von
klassischen Leih-Fahrradanbietern bis hin zu
jungen Start-Up Unternehmen, die auf die
neuesten Trends setzen und die brandaktuel-
len E-Scooter nach Karlsruhe gebracht haben.
Des Weiteren gibt es auch noch verschiedenste
ungewohnliche Nischen, die durch innovative
Geschiftskonzepte bedient werden, so zum
Beispiel die ,,blauen Radler, die mit Swapfiets
unterwegs sind.

Das Projekt ,regiomove“ versucht, die ver-
schiedenen Mobilitatskonzepte der Region
miteinander zu verkniipfen und auf diese Wei-
se alle unter dem Hut der Intermodalitit zu
vereinen. Damit soll der Bogen zwischen den
verschiedenen Zweirddern und anderen Mo-
bilitaitsformen gespannt werden und die rei-
bungslose Fortbewegung durch die Region in
und um Karlsruhe gewihrleistet sein.

Was bisher in Karlsruhe geschah

Karlsruhe, die Stadt, in der das Fahrrad er-
funden wurde, hat sich hohe Ziele in Sachen
Radverkehr gesetzt. Mit dem ,20-Punkte-
Programm zur Forderung des Radverkehrs in
Karlsruhe® setzte sich der Karlsruher Gemein-
derat im Oktober 2005 das Ziel, sich bis zum
Jahr 2015 als Fahrrad-GroBstadt Nr. 1 in Stid-
deutschland positionieren zu konnen. Das fiir
2015 angestrebte Ziel von 23% Radverkehrs-
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anteil wurde bereits im Jahr 2012 mit 25%
iiberschritten, weshalb bei der Erarbeitung
des integrierten Stadtentwicklungskonzepts
(ISEK) eine Zielvorgabe von 30% Radver-
kehrsanteil fiir das Jahr 2020 anvisiert wurde
(STADT KARLSRUHE - STADTPLA-NUNGS-
AMT 2013).

Mit dem verkehrspolitischen Programm
des ADFC Karlsruhe, welches im Jahr 2018
beschlossen wurde, setzt sich dieser dafiir
ein, bis zum Jahr 2025 das Fahrrad neben
dem OPNV als ,das zentrale Verkehrsmittel®
durchzusetzen und den Radverkehrsanteil auf
40% zu steigern. Die zukiinftigen Ziele des
Karlsruher Radprogramms basieren auf dem
20-Punkte-Programm von 2005 und seiner
Fortschreibung 2013, wobei vor allem eine
bessere Anbindung des Umlandes im Vorder-
grund stehen soll (ADFC 2018).

Im Dezember 2017 startet das Institut fir
Verkehrswesen (IfV) unter dem Namen regio-
move ein Forschungsprojekt, welches ,die
organisatorischen, technischen und infra-
strukturellen Grundlagen fiir den Aufbau und
den zukiinftigen Betrieb eines multimodalen
Mobilitatskonzeptes fiir alle Biirger der Tech-
nologieregion Karlsruhe“ schaffen soll (VOR-
TISCH 2020). Bis Ende 2020 soll regiomove
als Pilotprojekt laufen, welches sich das Ziel
gesetzt hat, das bestehende Verkehrsangebot
in Karlsruhe mit dem des Umlandes mitsamt
der Region Mittlerer Oberrhein zu verbinden,
indem es die Vielzahl der Karlsruher Mobili-
tatsangebote kombiniert (REGIONALVER-
BAND MITTLERER OBERRHEIN 2020).

EinfUhrung in eigene Erhebung

Als Grundlage fiir diesen Artikel dient eine von
Studierenden des KIT durchgefiihrte Untersu-
chung, in deren Verlauf Experteninterviews,
Passantenbefragungen, Ziahlungen und Kar-
tierungen vorgenommen wurden. Es wurden
mit Mobilitatsexperten verschiedener Akteure
sechs qualitative Leitfadeninterviews durch-
gefiihrt. Es fanden Interviews mit Vertretern
der Stadt Karlsruhe, der Polizei, des KVV
reprasentativ fiir den OPNV sowie mit ver-
schiedenen Sharing-Anbietern statt. Voi und
Swapfiets sprachen dabei iiber ihre Konzep-
te, Philosophie und Geschaftsmodelle. Regio-
move fokussierte sich dariiber hinaus auf das

Thema Intermodalitat.

Erginzt werden die Interviews durch Da-
ten aus Passantenbefragungen, bei denen
mit einem eigens entworfenen Fragebogen
in der Karlsruher Innenstadt das Zweirad-
Nutzungsverhalten der Biirgerinnen und Biir-
ger erforscht wurde. Des Weiteren gaben die
Kartierungen und Zihlungen zusitzliche Aus-
kunft iiber die Anzahl der Zweirdder, sowohl
im ruhenden als auch im flieBenden Verkehr.
Hierbei wurden an wichtigen Standorten ei-
nerseits die vorbeifahrenden Zweirader zah-
lenmaBig erfasst, andererseits die abgestellten
Rader kartiert.

Infrastruktur — Fahren, Abstellen,
Verknupfen

Mit der flachen Topographie, den zahlrei-
chen griinen Parkanlagen und dem gemaiBig-
ten Klima der Stadt bestehen in Karlsruhe die
besten Voraussetzungen fiir den Aufbau einer
umweltfreundlichen Infrastruktur fiir Zwei-
rader. Immerhin schmiickt sich die Stadt seit
dem jiingsten Fahrradklimatest des Allge-
meinen Deutschen Fahrradclubs (ADFC) mit
dem Titel: ,Fahrradfreundlichste GrofBstadt
Deutschland“ und gewann im Februar 2020
den ,Deutschen Fahrradpreis“ in der Katego-
rie , Infrastruktur® (PRESSEPORTAL KARLS-
RUHE 2020).

Seit etwa 15 Jahres sei ein elementares Ziel
der Karlsruher Stadtplanungspolitik, fiir ein
nachhaltiges Verkehrsverhalten zu werben
und dabei insbesondere den Zweiradverkehrs
zu fordern, so ein Sprecher des Stadtplanungs-
amtes (I3, 2020, Z 91ff.). Im Jahr 2005 wurde
im Zuge dessen mit dem bereits erwahnten
»,20-Punkte-Programm zur Forderung des
Radverkehrs in Karlsruhe“ ein Radverkehrs-
konzept entwickelt, wobei auch sehr viele der
bereits bestehenden StraBen zu Fahrradstra-
Ben umfunktioniert wurden. Einen detaillier-
ten Einblick darin, wie die Infrastruktur durch
Karlsruher Akteure, wie dem Stadtplanungs-
amt und Verkehrsverbund, gefordert wurde,
liefert der Beitrag von BEISEL & SCHROTEL
in diesem Heft.

Wie aus dem Artikel hervorgeht, kann man
zusammenfassend sagen, dass der 20-Punkte-
Plan erheblich zur Verbesserung der Karlsru-
her Zweirad-Infrastruktur beigetragen hat.

S
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Foto 1: Fahrradstation Sid im Karlsruher HBF

Foto: F. Reitz

Einen weiteren wichtigen Baustein zur For-
derung des Radverkehrs stellt die 2018 ge-
schaffene Fahrradstation Siid dar. Anldsslich
der UmgestaltungsmaBnahmen am Karlsru-
her Hauptbahnhof Siid wurde das ehemalige
Parkhaus P3 mit 38 Kfz-Stellplitzen in eine
Fahrradstation mit 680 Stellplitzen umge-
staltet, die den Radverkehr nahtlos mit dem
offentlichen Personennahverkehr am Haupt-
bahnhof Siid verkniipft. Diese ist 24 Stunden
gedffnet und wird ausschlieBlich mit Okostrom
betrieben. Abbildung 1 zeigt die Fahrradstati-
on (LEHMANN 2020).

Ein Schwerpunkt der Mobilitit in Karlsru-
he, welcher durch die Infrastruktur gezielt ge-
fordert werden soll, ist die Verkniipfung der
einzelnen Mobilitatsformen miteinander, die
so genannte Intermodalitdt. Hierbei geht es
beispielsweise um das Mitnehmen eines Fahr-
rades in der Bahn, oder das Zusammenspiel
aus OPNV und Abstellméglichkeiten fiir Zwei-
rader. Auch Angebote wie Park&Ride, welche
den eigenen PKW mit einbeziehen, oder die
simple Verkniipfung von FuBwegen mit ande-
ren Fortbewegungsarten zahlen hier dazu. In
der Region Karlsruhe ist das Projekt regiomo-
ve federfiihrend beim Ausbau der Intermoda-
litat.

Intermodalitat - Modernes Kon-
zept regiomove
Regiomove ist ein Projekt unter Fithrung des

KVV, welches sich zum Ziel gesetzt hat, einen
neuen Mobilitatsverbund fiir die Region Karls-
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ruhe aufzubauen. Die Vorgehensweise hierbei
ist, dass vorhandene Mobilitdtsangebote von
offentlichen und privaten Anbietern mitein-
ander verkniipft und besser organisiert wer-
den. Alle diese Angebote werden dann fiir den
Endnutzer bequem in einer App zusammen-
gefasst, sodass man sich seinen Weg mit ver-
schiedenen Verkehrsmitteln planen kann (1.6,
2020, Z 68 ff.). So ist es zum Beispiel moglich,
mit einem Taxi von zu Hause zum Bahnhof zu
gelangen, dann mit der Bahn weiter zu fahren,
und sich am Zielort ein Leihfahrrad bereit stel-
len zu lassen, um damit die letzte Meile zu be-
wiltigen (1.6, 2020, Z 247 ff.). Die App soll all
dies organisieren und aufeinander abstimmen
und dem Nutzer so mit wenig Aufwand ein ho-
hes Maf an Intermodalitdt ermdglichen. Das
Ziel hierbei ist neben dem Komfort der Nut-
zer vor allem auch der Schutz der Umwelt (1.6,
2020, Z 64 1f.).

Momentan befindet sich das Projekt regio-
move in der Testphase und die App ist noch
nicht offentlich verfiigbar, sondern bisher
noch begrenzt auf eine ausgewahlte Gruppe
von Probanden (1.6, 2020, Z 84 ff.). Die Ent-
wicklung scheint gute Fortschritte zu machen,
da regiomove auf seiner Website die Verof-
fentlichung der fertigen App fiir den Herbst
2020 ankiindigt.

In Abb. 1 sieht man einen weiteren wichti-
gen Teil des regiomove Projektes, die so ge-
nannten ,regiomove Ports“. Die Ports, welche
ab Anfang 2021 gebaut werden sollen, sollen
als Schnittstellen dienen zwischen dem OPNV
und den Zweirddern. So werden sie an Halte-
stellen von Bus und (StraBen-)Bahn gebaut
werden, und verschiedene Funktionen bein-
halten, beispielsweise die Mdglichkeit, Fahr-
radhelme in SchlieBfachern aufzubewahren,
oder auch kleinere Reparaturen durchzufiih-
ren, wie das Aufpumpen der Reifen. Die Pri-
marfunktion ist jedoch, wie bei der Fahrrad-
station am Karlsruher Hauptbahnhof, schlicht
das Abstellen von Zweirddern zu ermoglichen
(REGIONALVERBAND MITTLERER OBER-
RHEIN 2020).

Um das Projekt regiomove zu ermoglichen,
arbeiten momentan elf Partner zusammen:
Die Stadt Karlsruhe, der KVV, der Regional-
verband Mittlerer Oberrhein, das KIT, stadt-
mobil carsharing, das Forschungszentrum In-
formatik, die Hochschule Karlsruhe, die PTV
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Abb. 1: Konzeptbild
regiomove Port

Quelle: https://www.
regiomove.de/newssei-
tfen/gewinner-design-so-
sehen-die-regiomove-
ports-aus/ (04.11.2020)

Group, der Landkreis Rastatt, raumobil und
init. Das Mobilitatsnetzwerk von Regiomove
wird dabei hauptsichlich von KVV, KVV.next-
bike und stadtmobil carsharing bereitgestellt,
es ist aber geplant, das Netzwerk noch um wei-
tere Anbieter zu vergroBern und generell wei-
tere Partner fiir das Projekt zu gewinnen (1.6,
2020, Z 131 ff.).

Wie gut das Konzept von regiomove aufgeht,
wird sich im Herbst zeigen, wenn die App in
die Stores kommt, die Erwartungen bei regi-
omove selbst sind jedenfalls groB (1.6, 2020,
Z 234 ff.; REGIONALVERBAND MITTLERER
OBERRHEIN 2020).

Swapfiets — Der blaue Reifen fur
die grine Losung?

In Karlsruhe sind sie inzwischen kaum noch zu
iibersehen: die Hollandrader mit dem blauen
Vorderreifen. Das Unternehmen Swapfiets hat
damit eine Marktliicke erkannt und ermog-
licht mit seinem Angebot einen, wie sie selbst
sagen, ,mittelflexiblen Mix“ fiir jedermann.
Mit Karlsruhe eroffnete Swapfiets im Januar
2019 seinen elften Standort in Deutschland
(I5, 2020, Z 238 ff.).

Swapfiets sieht sich selbst in der Rolle, eine
der wichtigsten Komponenten in der Karlsru-
her Zweiradszene zu sein, um das Image der
fahrradfreundlichsten Stadt Deutschlands
aufrecht zu erhalten. ,Unser Ziel ist es, dass
wir mehr Leute aufs Fahrrad bringen und zum

einen alle Leute in Karlsruhe dadurch gesiin-
der zu machen [...], aber auch dafiir zu sorgen,
dass [...] die Umwelt geschont wird“ (1.5, 2020,
Z 225 1.). Nachhaltigkeit ist dabei ein heiB dis-
kutiertes Thema, was unter anderem auf die
jungen Initiatoren des Start-ups zuriickfiih-
ren ist. Das Griinder-Trio Richard Burger,
27 Jahre alt, Dirk de Bruijn, 29, und Martijn
Obers, 28, haben an der Technischen Univer-
sitit in Delft studiert, an der insbesondere die
Kreislaufwirtschaft ein Schwerpunktthema
ist. Swapfiets repariert seine Fahrriader solan-
ge, wie es nur geht. Dafiir arbeitet das Unter-
nehmen beispielsweise eng in Kooperation mit
dem Reifenhersteller Schwalbe, welcher mit
seinen langlebigen und 100 % recycelbaren
Schwalbe-Schlduchen wirbt (KLYTTA 2020).
Swapfiets sammelt die kaputten Schlduche
und alle drei Monate kommt ein Mitarbeiter
der Firma Schwalbe vorbei, um diese abzuho-
len und recyceln zu lassen (1.5, 2020, Z 151 ff.).
»Wir sind pradestiniert dafiir, ein nachhalti-
ges Geschift zu betreiben” teilt der Karlsruher
Regionalmanager mit und erklart dabei, dass
Nachhaltigkeit nicht nur fiir die Firma, son-
dern auch fiir die Mitarbeitenden eine groBe
Rolle spielt (I.5, 2020, Z 515 ff.). RegelmaBig
tauschen sich die Teams der verschiedenen
Standorte iiber Initiativen und Anregungen,
von der Benutzung von Hafermilch in den
Shops, dem Abschaffen von Plastikverpackun-
gen bis hin zu Okostrom in allen deutschen
Betriebsstitten aus (1.5, 2020, Z 515 ff.).
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Anfangs richtete sich der Werbefokus auf
Veranstaltungen, wie die O-Phase fiir die Erst-
semester des KITs, um die Zielgruppe der Stu-
dierenden zu erreichen. Mittlerweile zeigt sich
jedoch eine recht ausgeglichene Nutzergrup-
pe, die sich hauptsichlich durch die Mund
zu Mund Propaganda weiterentwickelt (1.5,
2020, Z 202 ff. und 263 ff.).

Viele Kunden, denen es an Zeit und auch
Wissen fiir Reparaturen mangelt, schitzen
insbesondere den Service und Komfort, den
das Unternehmen bietet (1.5, 2020, Z 205 ff).
Die meistens Kunden seien im Stadtkern an-
sdssig, das Marketing nach auBen hin werde
jedoch immer diinner, berichtet der Citylead
der Karlsruher Filiale. Es sei beispielsweise
schwieriger, in Ettlingen oder Durlach Mar-
keting zu betreiben als in der Karlsruher In-
nenstadt oder auf dem Unicampus (1.5, 2020,
Z 214 ff.). Um noch mehr im Bereich der Nach-
haltigkeit zu bewirken, geht Swapfiets aktiv
auf Unternehmen zu, damit diese ihren Mitar-
beitern einen Swap, also ein Leihfahrrad, zur
Verfiigung stellen und diese somit langfristig
weniger das Auto fiir den Arbeitsweg wihlen.

Das junge Start-Up sieht sich dabei als ei-
nen von vielen Mosaikbausteinen im gesamten
Verkehrsmix, da sie eine Zwischenform aus
dem Besitz eines eigenen Fahrrades und den
free-floating Fahrradern von Nextbike bilden.
Die Zielgruppe von Nextbike sind Kunden,
die kurzfristig ein Rad bendtigen, wohingegen
Swapfiets versucht, langerfristige Kunden zu

Foto: F. Reitz
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werben. Durch diese beiden unterschiedlichen
Nischen sei daher bisher keine Konkurrenz zu
verspiiren.

Ein Vorteil bestehe jedoch fiir Swapfiets:
Dadurch, dass die Nutzer die Fahrrader fir
eine gewisse Zeit mehr oder weniger besitzen,
bestehen fiir das Unternehmen im Gegensatz
zu Nextbike keine Auflagen oder Regulierun-
gen fiir beispielsweise das Aufstellen von Sta-
tionen (1.5, 2020, Z 124 ff.).

Nach Angaben der Tagespresse geht Swap-
fiets ,von einem sehr guten Wachstumspo-
tenzial und einer zunehmenden Nachfrage
an Miet-Angeboten aus“ (SCHUTT 2019). In
Karlsruhe werde das Angebot durchaus positiv
angenommen und der Karlsruher Citylead und
Regionalmanager vermuten, dass sie ungefahr
in der Mitte der erwarteten Wachstumskurve
an Swap-Nutzern angekommen sind. Auch fiir
das kommenden Jahr prognostizieren sie wei-
terhin steigende Kundenzahlen (I.5, 2020, Z
273 ff.).

Sharing-Anbieter im Vergleich

,Karlsruhe ist den meisten Stadten in Deutsch-
land um Meilen voraus, wenn es um das Thema
Mobilitat und Sharing-Losungen geht,“ heiBt
es in einer Schlagzeile des Karlsruher Online-
Portals mein.ka (CHRIST 2020). Gemeint ist
dabei der vergleichsweise vielseitige Mix an
unterschiedlichen Verkehrsmitteln, welche
die Stadt Karlsruhe ihren rund 300.000 Ein-
wohnern zur Verfiigung stellt.

Neben den blauen Reifen von Swapfiets rol-
len vor allem die rot-weilen Mietrader von
,KVV.nextbike“ durch die Karlsruher Strafen,
deren Zahlen rasant steigen. Im Méirz 2019
wurde der Vorginger ,das Fiacherrad® vom
Leipziger Unternehmen ,nextbike“ in Koope-
ration mit dem Karlsruher Verkehrsverbund
KVV iibernommen, woraufhin die Zahlen von
knapp 12.000 auf inzwischen 21.000 gestiegen
sind. ,,.Es freut uns sehr, dass unser neues Ver-
leihsystem von den Biirgerinnen und Biirgern
so gut angenommen wurde. Das zeigt, dass wir
ein gutes Produkt zu einem attraktiven Preis
anbieten®, erklart KVV-Projektleiter Dr. Frank
Pagel. ,,Und es bestitigt unseren Ansatz, den
KVV zu einem umweltfreundlichen Mobili-
tatsverbund weiterzuentwickeln. Denn das
Umweltbewusstsein der Menschen hat in den
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Swap- what?

Ein Swapfiets ist ein 28-Zoll-Allzweckfahrrad
mit einem Unisex-Rahmen. Es hat einen
Frontgepdckirdger, ein fest installiertes
Licht, sieben Gange, besitzt ein Extraschloss
mit Diebstahlsicherung und kann als weder
hip noch schnell bewertet werden.

Das im Jahr 2014 in den Niederlanden ent-
wickelte Scale-up Unternehmen Swapfiets
gilt weltweit als das erste ,,bicycle as a ser-
vice" Unternehmen. Seit 2018 ist Swapfiets
auch auf dem deutschen Markt mit mittler-
weile Uber 50.000 Mitgliedern in den Stad-
ten Aachen, Berlin, Bonn, Braunschweig,
Bremen, Darmstadt, Dresden, DuUsseldorf,
Frankfurt am Main, Freiburg, Gottingen,
Halle (Saale), Hamburg, Hannover, Heidel-
berg, Karlsruhe, Kiel, Kéin, Leipzig, LUbeck,
Mainz, Mannheim, MUinchen, Mdunster,
Offenbach, Oldenburg, Osnabrick, Pofs-
dam, Stuttgart und Wiesbaden aktiv (Swa-
prad Gmbh 2020).
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Und so funktioniert's

FUr eine monatliche GebUhr von 17,50 Euro
oder dem Studententarif von 15,00 Euro
liefert das Unternehmen seinen Kunden
ein voll funkfionstUchtiges Fahrrad, auf nie-
derlandisch ein ,fiets”, bis vor die HaustUr.
Das persénliche Rad kann der Kunde dar-
aufhin so lange behalten, wie das monat-
lich kindbare Abo Iauft. Geht etwas daran
kaputt, kommt ein sogenannter ,,Swapper*
vorbei und ftauscht — also ,,swapt" — inner-
halb von 48 Stunden das defekte Teil oder
gleich das ganze Rad durch ein runder-
neuertes, fahrtGchtiges Exemplar aus. Die-
ser Reparaturservice istim Gesamtpaket in-
klusive und bringt keine weiteren Kosten fur
den Kunden mit sich. Das Fahrrad Iasst sich
online in der jeweiligen Stadf bestellen. Ak-
tuell gibt es in Karlsruhe das Luxus-Fahrrad
Deluxe 7, das mit dem typischen blauen
Swapfiets-Vorderrad und 7-Gdngen ge-
liefert wird. Nach der Bestellung wird dem
Kunden das Fahrrad zu einem vereinbarten
Termin geliefert, sofern dieser es nicht selst
in der Filiale abholen mochte (Swaprad

Hochwertiges
Fahrrad

Eigens entworfen,
Kontinuierlich

_
4o B8

Verlasslicher Service

Innerhalb von 48 Stunden
erhaltst du ein
funktionierendes Fahrrad an
einen Ort deiner Wahl.

Volle Flexibilitat

Monatlich kindbar, Einfach
per App und Uber die Website
zZu verwalten, Modell- und
Standortwechsel moglich,

weiterentwickelt, Langlebig,
Dynamisches Fahrgefuhl,
Namhafte
Komponentenhersteller,
Zeitloses Design.

Reparaturservice

Abb. 2: Swapfietskonzept
Quelle: https://swapfiets.de/ (04.11.2020)

vergangenen Jahren deutlich zugenommen.
Das Rad ist eine perfekte Ergdnzung zu un-
seren leistungsstarken und klimaschonenden
Nahverkehrsangeboten mit Bus und Bahn und
ein wesentlicher Baustein der Verkehrswen-

de®, betont Pagel (PISCHON 2020).

Nach Angaben des ADFC konnten im Jahr
2019 durch die 183.292 Ausleihen in Karlsru-
he rund 48.511 Kilogramm CO2 eigespart wer-
den. Die Kosten fiir eine 30-miniitige Ausleihe
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betragen 1 Euro fiir ein normales Fahrrad und

2 Euro fiir ein E-Bike, wobei man max. 9 Euro

in 24 Stunden pro Ausleihe zahlt. Der KVV

bietet zudem einen Monatstarif von 10 Euro
an, mit dem die ersten 30 Minuten pro Aus-
leihe frei sind. Der KVV wirbt dabei mit einer
kostengiinstigen und vor allem umweltscho-
nenden Alternative zum Auto, die vor allem
fiir kurze Strecken im Stadtgebiet fiir Pendler,

Studierende oder Touristen gedacht ist, sodass

sich eine preislich nicht vergleichbare Nische

zu Swapfiets ergibt (PISCHON 2020).

Im Sommer 2019 ist die Ficherstadt, wie
zahlreiche andere Stiadte in Deutschland auch,
von der Welle der E-Scooter ergriffen worden.
Die roten Elektro-Tretroller der schwedischen
Firma Voi waren im September 2019 die ers-
ten, die im Karlsruher Stadtbild erschienen
sind. Mit einem ,Letter of Intent® legte die
Stadt gemeinsam mit dem Unternehmen Voi
Regeln fiir den Scooter-Verleih in Karlsru-
he fest. Darin werden Besonders die Themen
Nachhaltigkeit, Verkehrssicherheit, Parkver-
botszonen und die Anzahl der E-Tretroller im
Kernbereich der Facherstadt behandelt. Bau-
biirgermeister Daniel Fluhrer betont in einer
Pressemitteilung der Stadt Karlsruhe: ,Un-
ser Ziel ist, mit dieser Vereinbarung ein gu-
tes Miteinander aller Verkehrsteilnehmer im
offentlichen Raum zu ermoglichen. Denn E-
Roller konnen eine sinnvolle Erganzung einer
nachhaltigen, urbanen Mobilitatskette sein“
(PRESSEPORTAL KARLSRUHE 2020).

Als Teil der Nah- und Mikromobilitat sol-
len Elektro-Tretroller neben dem FuB- und
Radverkehr ein wichtiger Baustein zur Bewail-
tigung der letzten Meile sein. Die Stadt sieht
eine Begrenzung von 300 Scootern pro Sha-
ring-Anbieter mit maximal fiinf Fahrzeugen
pro Abstellort innerhalb der Kernzone 1 (In-
nenstadt) und 2 (Durlach) vor (KISSEL 2018).

Im Letter of Intent heift es weiter, im Be-
reich der Nachhaltigkeit begriiBe es die Stadt,
wenn:

« ,Der Sharing-Anbieter sich im Rahmen der
Beschaffung der Fahrzeuge sowie im Rah-
men der Reparatur und Wartung fiir eine
moglichst lange Lebensdauer der Fahrzeu-
ge einsetzt

« Reparatur und Wartung der Fahrzeuge re-
gional, wenn moglich in Karlsruhe, erfolgt.

« Der Austausch gebrauchter Fahrzeuge
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moglichst ressourcenschonend erfolgt.

« Das Aufladen der Fahrzeuge moglichst mit
Strom aus regenerativen Quellen erfolgt.”
(KISSEL 2019).

Inwieweit diese Richtlinien von den Sharing-

Anbietern eingehalten werden, wird trotz um-

fangreicher Recherche nicht ersichtlich. Das

Unternehmen Voi selbst ist der Auffassung,

dass die steigenden CO2 Emissionen und das

erhohte Verkehrsaufkommen nach einer lang-
fristigen Losung in Form einer verstirkten

Forderung der Mikromobilitit verlangen. ,,Wir

freuen uns sehr dariiber, dass wir nun auch

in Karlsruhe mit unseren E-Tretrollern aktiv
sind und den Menschen eine umweltfreundli-
chere Fortbewegung in der Stadt ermoglichen
konnen®, erklart der Mitarbeiter von Voi Claus

Unterkircher in der Pressemeldung anliss-

lich des Starts der Flotte (PRESSEPORTAL

KARLSRUHE 2020).

Mittlerweile ist VOI nicht mehr allein: Ins-
gesamt haben sich die vier E-Scooter-Verleiher
VOI, Tier, Bird und Lime in Karlsruhe ange-
siedelt. Das Tempo, in dem die E-Scooter die
Stadt erobern, ist rasant. Anfang Juni stieg die
Zahl der Leihroller durch den Neuantritt des
Anbieters Bird von 600 auf 900 im Kernge-
biet der Stadt. Der Anbieter Lime hat erst vor
kurzem, im Juli 2020, seine 300 weiB-griinen
E-Scooter im Kerngebiet der Stadt aufgestellt
und damit die Gesamtzahl der Leihfahrzeuge
dieser Art auf 1200 im Stadtkern gesteigert. In
der Tagespresse heiBt es, Limes ,,selbst entwi-
ckeltes und produziertes Scooter-Modell habe
bei intensiver Nutzung eine Lebensdauer von
iiber 18 Monaten und sei Dank Aluminium-
rahmen solider und langlebiger® (ETZOLD
2020).

Im Grunde genommen funktionieren je-
doch alle E-Scooter nach dem gleichen Prin-
zip: Das Grundgeriist fiir die Preisgestaltung
liegt bei einem Euro Startgebiihr plus 15 Cent
pro Minute. Lime sticht dabei preislich als ein-
ziger aus der Menge und verlangt statt 15 Cent
25 Cent pro Minute. Stattdessen bietet das Un-
ternehmen ein Tagespaket an, dessen Preis bei
9,99 Euro liegt und mit dem man fiir 24 Stun-
den eine unbegrenzte Anzahl an Fahrten zur
Verfligung hat. Ergidnzt wird dieses Angebot
durch ein Monatsabo ab 12,99 Euro mit maxi-
mal 25 Fahrten pro Monat (ETZBOLD 2020).
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Zweiradmobilitat in Bewegung

Aus den genannten Zahlen und Fakten aus dem
vielfaltigen Bereich der Zweiradmobilitat in
Karlsruhe, lassen sich einige Riickschliisse zie-
hen. Es ist zu sehen, dass es zwar Unterschiede
gibt bei den Preisen der Anbieter, diese jedoch
schwer zu vergleichen sind, da die Anbieter
so unterschiedliche Geschiftskonzepte haben
und damit verschiedene Nischen bedienen.
Kurzstrecken werden von den E-Scootern und
Nextbike bedient, wiahrend Riader von Swap-
fiets langerfristig, und potenziell fiir langere
Strecken beim Kunden bleiben. Was giinstiger
ist, hangt vom Nutzungsverhalten des Kunden
ab. Neu ist auch bei den E-Scootern und Next-
bike der Trend, Monatsabos anzubieten, was
sich fiir manche Kunden lohnen kann.

Das Projekt regiomove fordert die Intermo-
dalitdt und damit die Anbindung der Zweira-
der an den OPNV, was potenziell einen gro-
Ben Schritt hin zur Verkehrswende darstellen
kann, sofern das Projekt erfolgreich ist. Der
nichste groBe Schritt ist hierbei die bevorste-
hende Veroffentlichung der App im Herbst
2020.

Bei allen Anbietern steigen die Nutzerzah-
len, was zeigt, dass die Karlsruher Zweirad-
Mobilitatsangebote allgemein gut annehmen.

Insgesamt ergibt sich das Bild einer stetig
voranschreitenden Verkehrswende in Karls-
ruhe, einer Entwicklung hin zu wachsender
Zweiradmobilitat, und einem sich auf Zwei-
rader anpassenden Stadtbild. Trotz kleinerer
Kontroversen wie der Frage, wie nachhaltig
E-Scooter nun eigentlich wirklich sind, geht
die Gesamtentwicklung hin zu einer griineren,
nachhaltigeren Stadt und Mobilitat. ]}
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Green through Karlsruhe

by Jens Fuhrmann, Franziska Reitz

Sustainability, preservation of the environ-
ment and climate change are some of
the most important and prominent topics
of current political and scientific dis-
course. Two-wheeled vehicles (Bicycles,
E-Bikes, Pedelecs, E-Scooters, efc.) serve
as an important part of the necessary
change in modern fraffic, towards grea-
ter sustainability. Karlsruhe, fitled as “The
City of the Bicycle”, is at the forefront of
this change and offers great opportuni-
fies for a study about the various aspects
and actors involved with two-wheeled
vehicles.
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JENS FUHRMANN, geb.: 1996, Sophienstra-
Be 123, 76135 Karlsruhe, uyeea@student.
kit.edu

Reitz, Franziska, geb.: 1994, Degenfeldstr.
11, 76131 Karlsruhe, franziskareitz@web.de
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N&chtliche
Arbeitswege

Wiahrend das nocturne Leben bis vor wenigen Jahrzehnten
noch sinngetreu ein Dasein im Schatten seiner selbst fris-
tete, erfahrt heutzutage insbesondere die stadtische Nacht
vermehrt Aufmerksamkeit von Seiten der geographischen
Forschung. Einstmals tagesgebundene Aktivititen dehnen
sich zunehmend in die Abend- und Nachtstunden aus und
sorgen somit fiir einen wachsenden Prozentsatz sozialen und
wirtschaftlichen Lebens, das innerhalb der Stunden nach
Einbruch der Dunkelheit und vor Sonnenaufgang stattfin-
det.. Besonders die Okonomie ist von dieser Durchbrechung
der natiirlichen Rhythmen und der Ausweitung der alltag-
lichen Nutzungszeitraume betroffen. Eine Diversifizierung
der Anspriiche, eine variablere und flexiblere Gestaltung der
Arbeitswelt sowie grofere Vernetzungen durch die Globali-
sierung fiihren dazu, dass immer mehr Berufsgruppen die
neuen Handlungs- und Moglichkeitsraume der stadtischen
Nacht entdecken und sich diese zu eigen machen. Eine Folge
dieser sich ausdehnenden Kolonialisierung der Nacht ist ein
Wandel der nachtlichen Mobilitatsformen und speziell des
nachtlichen Arbeitsverkehrs.

Die nachste Ausgabe der Karlsruher Geographischen Um-
schau (1/2021) beschiftigt sich daher mit der Fragestellung
wie ndchtliche Arbeitswege im Raum Karlsruhe gestaltet und
wahrgenommen werden.
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Jonas Kapitza

Wissenschaftlicher Mitarbeiter
Forschung, Lehre

Gruppe: Gesellschaft
Sprechstunden: nach Vereinbarung
Raum: 814 (Geb. 10.50)

Tel.: +49 721 608-43844

Fax: +49 721 608-46927
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Tag-Nacht-Vergleich der Aktivita-
ten wahrend des Arbeitsweges

Einfluss der Arbeitssituation auf die
Wahrnehmung und Gestaltung des
Arbeitsweges

Wahrnehmung der 6ffentlichen
MaBnahmen zu Steigerung des Si-
cherheitsempfindens von Personen
mit ndchtlichen Arbeitswegen

Verkehrsmittelwahl warend der
Nacht

Wahrnehmung und Gestaltung des
ndchtlichen Arbeitsweges in stad-
tischen und landlichen Siedlungs-
rdumen
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Ndchtliche OPNV Haltestelle in Karlsruhe
Foto: J. Kapitza
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Campus in der Stadt:

#Elfenbeinturm oder #Stadtviertel?

THEMENSCHWERPUNKTE

Wahrgenommene und administra-
tive Grenzen rund um den Campus

Einfluss von angenommenen und
imagindren Grenzen auf die Wahr-
nehmung und Nutzung des Cam-
pus von Anwohnenden und Cam-
pus-Angehodrigen

Nicht-sichtbare Campusgrenzen

Hauptinteresse an raumbezoge-
nen Informationen und Mediennut-
zung zur Informationsbeschaffung
durch Anwohnende und Campus-
Angehdrige

Rolle von Instagram in der Informa-
tionsbeschaffung und Einfluss auf
raumbezogene Informationen
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#Elfenbeinturm oder #Stadtviertel?

Foto: H. Jager

Die zentrale Lehrtitigkeit des KIT findet auf dem Campus
Siid statt. Dieser befindet sich mitten im Herzen der Stadt
Karlsruhe und hat als direkte Nachbarschaft die Stadttei-

le Oststadt und Innenstadt-Ost. Doch wo befindet sich die
Grenze zwischen Campus und Stadt?

Universitatscampusse werden im stiadtischen Gefiige haufig
als Fremdkorper und etwas Eigenstindiges, Exklusives wahr-
genommen. In Karlsruhe strebt sowohl das KIT als auch die
Stadt selbst an, den Campus zu beleben und die Verkniipfung
Campus und Stadt attraktiver zu gestalten.

Im Projektseminar WS 2020/SS 2021 befassen sich die
Studierenden mit Potenzialen und Grenzen eines Campus,
der Qualititen eines Stadtviertels aufzeigen konnte. Vor
allem die Grenzwahrnehmung von Campus und Stadt wird
hier schwerpunktmiBig untersucht. Wie prasentiert sich der
Campus heute in der Stadt: Ist er eher ein #Elfenbeinturm
oder schon ein #Stadtviertel? Und wie sieht der Campus der
Zukunft aus?

Die Ergebnisse der Studierenden werden im Sommer néchs-
ten Jahres im Rahmen einer Podcast-Folge des Quartier-
Zukunft Ende Juli ausgestrahlt werden und in der Ausgabe
2/2021 der Karlsruher Geographischen Umschau nachzule-
sen sein.
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