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Radfahren hat eine sehr stark gesundheitsférdernde und damit auch lebensverldngernde
Wirkung: ein Kilometer Radfahren verldngert die verfigbare, wache Lebenszeit eines
Menschen um etwa sieben Minuten - deutlich mehr als die aufgewendete Fahrzeit. Diese
Wirkung besteht fir keinen der anderen Verkehrstrager. Dariber hinaus ist Radfahren
anndhernd klimaneutral, erzeugt keine Luftschadstoffe und keinen Larm, und es bend&tigt bei
gleicher Verkehrsleistung nur einen Bruchteil der Fldche, die ein Pkw verbraucht. SchliefSlich
ist es sowohl fUr die einzelnen Verkehrsteilnehmer*innen als auch fur die kommunalen
Haushalte und die Allgemeinheit konkurrenzlos kostengunstig. Es gibt also hervorragende
Argumente fur eine wirksame Férderung des Radverkehrs.

Traditionell wird das Fahrrad in erster Linie als Verkehrsmittel fir kurze Distanzen
wahrgenommen und auch genutzt. Es ist absehbar, dass mit der zunehmenden Verbreitung
von Pedelecs und im Falle einer Verbesserung der Infrastruktur die durchschnittliche Lange
der Wege mit dem Fahrrad zunehmen wird. Grundsatzlich dirfte die Wahrnehmung des
Fahrrads als Kurzstreckenfahrzeug aber Bestand haben.

Der offentliche Verkehr hat demgegeniber von allen verfigbaren Verkehrstragern die gréfRte
durchschnittliche Wegeldnge. Seine Starken sind ein konkurrenzlos geringer Flachenbedarf,
ein sehr geringes Unfallrisiko fir die Fahrgaste, und eine - verglichen mit dem Pkw - deutlich
verringerte Freisetzung von Klimagasen und Luftschadstoffen.

Das Ausmal’ der Fahrradnutzung hangt hoch signifikant von der Qualitat der
Radfahrbedingungen ab. Fir den &ffentlichen Verkehr gibt es ebenfalls zahlreiche Belege
daflr, dass ein gutes Angebot die Inanspruchnahme deutlich steigert, zumindest auf
langeren Strecken.

Damit besteht Grund zur Annahme, dass eine Kombination von Radverkehr und 6ffentlichem
Verkehr einen betrachtlichen Anteil des bisherigen Pkw-Verkehrs ersetzen kénnte, vor allem
im I3ndlichen Raum mit seinen hohen durchschnittlichen Wegeldngen. Dieses
Mobilitdtskonzept wirde wesentlich zu einem besseren Klima- und Gesundheitsschutz sowie
zu einer erheblichen gesellschaftlichen Kostensenkung beitragen. Voraussetzungen fir eine
solche Entwicklung sind:

e Flachendeckend gute Bedingungen zur Fahrradnutzung;
e Ein ebenfalls flaichendeckendes, attraktives Angebot des 6ffentlichen Verkehrs;
e Eine optimale Verknipfung beider Verkehrstrager.

ARBEITSGRUPPE

Im November 2020 beschloss die neu gegriindete Fachgruppe OPNV + Radverkehr beim
ADFC-Landesverband Schleswig-Holstein, ein Positionspapier zu erstellen, welches die
Anforderungen der Radfahrenden an einen intermodalen Verkehr aus Radfahren und Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel beschreibt. Dazu wurden zwei Arbeitsgruppen gebildet: Eine
Arbeitsgruppe befasste sich mit den Erfordernissen eines hochwertigen Fahrradparkens an



Haltestellen und Bahnhdofen; die zweite Arbeitsgruppe befasste sich mit den Anforderungen
an die Fahrradmitnahme, aber auch an das gesamte Angebot des &ffentlichen Verkehrs. Der
letztgenannten Arbeitsgruppe gehdérten Irene und Heinz Forster, Reiner Hinsch, Wolfgang

Raabe, und Edith Wienhus an. Der Abschlussbericht dieser Arbeitsgruppe liegt nunmehr vor.

FAHRRADMITNAHME

Gute Fahrradstellplatze in ausreichender Anzahl an Bahnhéfen und Haltestellen sind ein
wichtiger Bestandteil der VerkniUpfung zwischen Radverkehr und 6ffentlichem Verkehr.
Leistungsfahige und kostengiinstige Fahrradverleihsysteme, vor allem an stark
frequentierten Haltestellen, kénnen ein weiterer sinnvoller Baustein sein. Insbesondere
Pendler*innen, die sowohl am Wohnort als auch am Ausbildungs- oder Arbeitsort ein Fahrrad
benutzen wollen, sind jedoch auf eine verldssliche Fahrradmitnahme angewiesen. Nach dem
Fahrrad-Monitor 2019 des BMVI bendtigen mehr als 40% der Radfahrenden eine
Fahrradmitnahme in allen 6ffentlichen Verkehrsmitteln; im regionalen Schienenverkehr sind
es sogar 62%.

Alle 6ffentlichen Verkehrsmittel des Regional- und Fernverkehrs missen deshalb verldsslich
eine Mitnahme von Fahrrédern anbieten. 2016 formulierte der ADFC Schleswig-Holstein einen
Katalog von Anforderungen an die Fahrzeuge des Schienenverkehrs. Die Stellpldtze kdnnen in
Mehrzweckabteilen oder in eigenen Fahrradbereichen im Niederflurbereich ausgewiesen
werden; sie missen eingangsnah gelegen und ohne Zwischentur erreichbar sein. Auf diese
Zonen missen aulRen am Wagen grofde Piktogramme hinweisen. FUr die Sicherung der
Fahrrader sind Fixier6sen oder Haltevorrichtungen anzubringen; eine vertikale Hdngung der
Fahrrader ist in Zigen des Regionalverkehrs nicht sinnvoll. Je Zug ist mindestens ein
Uberlanger Stellplatzbereich fir Spezialfahrrader (Tandems, Liegerader, etc.) vorzusehen. Fur
Pedelecs ist die Méglichkeit zur Akkuladung zu installieren.

Zusatzlich zu den ebenfalls erforderlichen Stellflachen fir Gepack, Kinderwagen und
Mobilitatshilfen ist im regionalen Schienenverkehr mindestens ein Fahrradstellplatz je 10
Sitzplatze anzubieten. Bei starkerer Nachfrage ist die Kapazitdt weiter zu steigern. Stellplatze
in Mehrzweckabteilen mit Klappsitzen sind dabei so zu berechnen, dass die Halfte der
Klappsitze als Sitzplatze und die Halfte der maximalen Stellplatzkapazitat als
Fahrradstellpldtze gezahlt werden.

In Bussen werden Fahrradstellpldtze sowohl auf aufSen montierten Fahrradtrdgern als auch
im Bus angeboten. Ein Transport im Fahrzeug hat den Vorteil einer schnelleren Beladung und
der Unabhangigkeit von der Witterung; grundsatzlich sind aber beide Konzepte denkbar.
Auch im regionalen Busverkehr sollte ein anrechenbarer Stellplatz je 10 Sitzplatze
vorgehalten werden. Das gleiche gilt fir Schnellbahnen in Ballungsrdumen. Auf kurzen
Buslinien von weniger als 5 km Lange kann das Stellplatzangebot reduziert werden, da hier
eine geringere Nachfrage zu erwarten ist.

Im 6ffentlichen Fernverkehr ist zundchst mindestens ein Stellplatz je 30 Sitzplatze
vorzusehen. Eine Stellplatzreservierung ist anzubieten. Einzelstellpldtze mit der M&glichkeit
des AnschlieRens von Fahrradern sind hier erforderlich; die Mehrzahl der Stellpldtze muss hier
ein horizontales Abstellen oder eine Schréage von maximal 30° ermdglichen.

TARIFE

Radfahren ist mit einem erheblichen gesellschaftlichen Nutzen verbunden. Aus den
verfigbaren Daten Uber die Kostenstrukturen im Gesundheitswesen sowie Uber die
Auswirkungen des Radfahrens auf das Krankheitsrisiko ergibt sich, dass allein die Krankheits-

ADFC SCHLESWIG-HOLSTEIN - ARBEITSGRUPPE FAHRRADMITNAHME — ABSCHLUSSBERICHT



und Pflegekosten eines Menschen bei einer woéchentlichen Radfahrstrecke von 50 Kilometern
durchschnittlich um etwa 1.300 € jahrlich sinken. Schon dies legitimiert die Forderung nach
einer kostenlosen Fahrradmitnahme im Regionalverkehr, deren Finanzierung durch das Land
SH erfolgen sollte, und die sich durch erheblich niedrigere Kosten fir das Gesundheitssystem
gegenfinanzieren l3sst. In einem ersten Schritt sollte die kostenfreie Fahrradmitnahme fir
Inhaber*innen einer Zeitkarte mit Glltigkeitsbereich in SH eingefihrt werden. Ebenfalls
kurzfristig sollten die Tarifbestimmungen (insbesondere fir kurze Strecken) dahingehend
erganzt werden, dass als zusatzliche Alternative zur Fahrradtageskarte auch die
Fahrradmitnahme mit einem Kinderfahrschein fir die gewahlte Strecke erlaubt ist. Nach
Bereitstellung der bendétigten Kapazitdten sollte die kostenlose Fahrradmitnahme auf alle
Fahrten im Regionalverkehrsnetz erweitert werden, so wie es bereits jetzt in einigen
Bundesldndern bzw. Verkehrsverblinden praktiziert wird.

Von vielen Menschen wird eine Vereinfachung des Tarifsystems gewinscht, was bei
EinfGhrung einer kostenfreien Fahrradmitnahme ebenfalls erreicht wird. Die komplexen
Strukturen der sich im OPNV Uberlappenden Tarifrdume in der Metropolregion Hamburg sind
fahrgastunfreundlich und tragen nicht zu einem einfachen Zugang zum System OPNV bei.

TAKTDICHTE

Im Unterschied zu den individuellen Verkehrsmitteln ist der 6ffentliche Verkehr nicht Gberall
und zu jeder Zeit verfigbar. Seine Nutzer‘innen missen zusatzliche Zeit fir ihre Wege zur
Haltestelle aufwenden, und sie missen sich an den geltenden Fahrplan anpassen. Je geringer
die Taktdichte eines offentlichen Verkehrsmittels ist, desto groRer werden die
fahrplanbedingten Zeitverluste fur die Fahrgaste.

Die Arbeitsgruppe kam zu der Einschdtzung, dass ein Angebot des offentlichen Verkehrs im
Regionalverkehr erst dann attraktiv sein kann, wenn der Abstand zwischen zwei Fahrten nicht
mehr als 30 Minuten betragt. Ausgehend von den Ansprichen Berufstatiger im
Schichtbetrieb ist zu fordern, dass dieser Takt an 7 Tagen wdchentlich so anzubieten ist, dass
die Frihschicht rechtzeitig erreicht wird, und dass nach der Spatschicht noch eine Heimfahrt
gewahrleistet ist. Dies entspricht einer wéchentlichen Angebotszeit von etwa 130 Stunden.

NETZDICHTE

Je dichter die Netzstruktur des &ffentlichen Regionalverkehrs ist, desto weniger Zeit verlieren
die Fahrgaste auf dem Weg zur Haltestelle, desto héher sind aber andererseits die
Betriebskosten. Die Arbeitsgruppe ging als Kompromiss davon aus, dass von anndhernd jeder
Siedlung die nachste Haltestelle des &ffentlichen Verkehrs in maximal 5 Kilometern
Entfernung erreichbar sein sollte. Unverzichtbare Voraussetzung ist, dass diese Strecke
sicher, angstfrei, und komfortabel mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden kann. Die
Arbeitsgruppe nahm an, dass dieses Ziel im landlichen Raum erreicht werden kann, wenn - als
grobe Orientierungslinie — auf allen Bundes- und LandesstrafSen ein Busangebot in der oben
skizzierten Form angeboten wird.

Zur Uberpriifung dieser Annahme wurde ein Netz fiir den Landkreis Steinburg als Beispiel

eines landlich strukturierten Kreises entworfen. Als Ausgangsbasis wurde das bestehende
Angebot im Schienen- und Busbetrieb ausgewdhlt. Fir den Schienenverkehr wurden zwei
Erganzungen vorgenommen:

e Die zurzeit nur fUr den Giterverkehr genutzte Bahnstrecke von Wilster nach
Brunsbittel wird auch als Personenverkehrsstrecke gewidmet, um Brunsbuittel als
Mittelzentrum mit einem SPNV-Anschluss zu versehen. Diese Strecke sowie der
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Marschbahn-Abschnitt zwischen Itzehoe und Heide wird zur Elektrifizierung
vorgesehen. Die bestehende Regionalbahnlinie RB 62 (Itzehoe - Heide) erhalt den
neuen Laufweg Hamburg Hbf — Heide; die RB 61 (Hamburg Hbf - Itzehoe) wird nach
Brunsbuttel verldngert. Beide Linien verkehren gemeinsam halbstindlich von
Hamburg Hbf bis Itzehoe. Dort werden die Ziige geteilt; die RB 61 fahrt weiter nach
Brunsbittel, die RB 62 nach Heide. Die RB 62 erhalt einen zusatzlichen Halt in Vaale.

o Die stillgelegte Strecke von Wrist nach Kellinghusen wird reaktiviert und elektrifiziert.
Die RB 71 wird nach Kellinghusen verldngert und verkehrt ebenfalls halbstindlich.

FUr das regionale Busangebot wurden aus dem bestehenden Netz 16 Linien Gbernommen; 8
dieser Linien wurden in ihrem Verlauf gedndert und / oder verldngert. Neu konzipiert wurde
lediglich eine Linie von Glickstadt nach Hohenwestedt durch die stdlichen und &stlichen
Teile des Kreises. Alle Linien berihren mindestens einen Bahnhof.

Mit diesem Angebot steht tatsachlich fir alle Gemeinden und fir fast alle Siedlungen ein
leistungsfahiger Busanschluss in maximal 5 Kilometern Entfernung zur Verfiigung. Wahrend
die bisherige Netzstruktur somit nach einigen Ergdnzungen eine gute Basis darstellt, ist der
zurzeit angebotene Takt vollig unzureichend und nicht attraktiv. Nur auf finf regionalen
Linien gibt es bisher mehr als 10 werktdgliche Fahrten je Richtung. Eine wesentliche
Nutzungszunahme erscheint auf Grundlage dieses Angebots ausgeschlossen. Mit der
beschriebenen zeitlichen Ausdehnung und Verdichtung des Bedienungstakts entsteht jedoch
ein gutes, flachendeckendes Angebot. Es verbleiben zwar noch Wegezeitnachteile gegeniber
einer Pkw-Nutzung; diese Nachteile sind jedoch so gering, dass sie Uber die individuelle
Kostenersparnis und Uber den Lebenszeitgewinn durch den Radfahranteil an den Wegen in
den meisten Fallen kompensiert werden k&nnen. Eine Kostenschatzung fir den Busverkehr
zeigt, dass bei Annahme einer durchschnittlichen Wegegeschwindigkeit von 30 km/h
(einschliefRlich Wendepausen) und einer durchschnittlichen Besetzung mit 15 Fahrgasten die
Betriebskosten je Personenkilometer niedriger liegen dirften als der Normalfahrpreis im
offentlichen Regionalverkehr. Die Arbeitsgruppe geht davon aus, dass diese Ergebnisse auch
auf andere Iandliche Kreise Ubertragbar sind.

Die Karten des Perspektivnetzes, die tabellarische Darstellung der Bahn- und Buslinien, und
die Kostenschatzung fir das Busangebot sind dem Anhang zu entnehmen.

LUSAMMENFASSUNG

Aus Grinden des Gesundheits- und Umweltschutzes, aber auch aus wirtschaftlichen
Grinden, ist eine Verkehrswende weg von der Dominanz des individuellen Kfz-Verkehrs
erforderlich. Diese Verkehrswende setzt jedoch die Implementierung eines leistungsfahigen
intermodalen Mobilitdtsangebots voraus. Der OPNV spielt in einem solchen Konzept eine
entscheidende Rolle, insbesondere fir I18ngere Distanzen. Die Ergebnisse der Arbeitsgruppe
zeigen, dass ein attraktives Angebot realistisch ist, und dass es auch kostenglinstig sein
kann.

Die in diesem Bericht aufgefiihrten Qualitdtsanforderungen an den OPNV sollten der Vergabe
von Verkehrsleistungen in Schleswig-Holstein zukinftig zugrunde gelegt werden.
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