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Editorial

Liebe Leser*innen,

in dieser Ausgabe unseres Magazins Kettenblatt berichten wir
gleich Uber zwei groRe Kampagnen, in denen sich der ADFC
Darmstadt-Dieburg gerade engagiert. Die Unterschriftensamm-
lung fiir ein Volksbegehren zur Verkehrswende in Hessen gehen
wir gemeinsam mit starken Partnern an. VCD, FUSS e. V., die hes-
sischen Radentscheide und zahlreiche andere Initiativen sind
dabei. Alle Informationen finden Sie in dieser Ausgabe. Die inne-
ren Doppelseiten konnen Sie heraustrennen, unterschreiben und
z.B.in unserem Biro am Gleis 66 abgeben.

Auch bei unserer Kampagne ,Abstand messen" sind wir nicht
auf uns allein gestellt. Die Einladung an unsere Aktiven, sich an
der Kampagne zu beteiligen, ist zwar nahezu ohne Echo geblie-
ben. Daflir haben sich allerdings auf einen Bericht bei hessen-
schau.de knapp 50 Menschen gemeldet, die uns unterstiitzen
werden. Seit einiger Zeit sind also unsere OpenBikeSensoren an
den Radern der Unterstiitzer*innen zunachst auf Darmstadts
StralRen unterwegs und messen den Abstand zu tberholenden
Autos und LKWs.

In einem interessanten Interview haben wir nach seiner Wie-
derwahl mit Landrat Klaus Peter Schellhaas Uber lange Pla-
nungsprozesse, umgesetzte Ziele, Elterntaxis und vieles mehr
gesprochen.

Am 16. Juni wurde am Hauptbahnhof die inklusive Werkstatt
am Gleis 66 eingeweiht und der ADFC Darmstadt-Dieburg hat —
endlich — wieder ein eigenes Buro.

Nachdem 2020 der Fahrradaktionstag auf dem Marktplatz
Pandemie-bedingt ausgefallen war, fand er 2021 mit einem ent-
sprechenden Hygienekonzept wieder statt. Selbstverstandlich
war auch der ADFC Darmstadt-Dieburg dabei und hat die Gele-
genheit genutzt, erste Unterschriften fir die Verkehrswende zu
sammeln. Annelie fasst unsere Eindriicke zusammen.

Flr diese Ausgabe konnten wir gleich mehrere neue Autoren
und Autorinnen gewinnen: Silke Westermeier berichtet tiber ent-
spanntes Fahrradfahren in Amsterdam, Sandra Gallei Giber Rad-
fahren in und um Pfungstadt sowie Michael Kudlich tber die
zweite Kidical Mass in Muhltal. Vielen Dank dafur.

Natirlich durfen auch bewéahrte Themen nicht zu kurz kom-
men. Andreas berichtet von einer 10-tdgigen Radtour in den Do-
lomiten ,von Osttirol Uber Sudtirol nach Tirol“. Neben reichlich
km und Hohenmetern blieb sogar noch Luft fir eine Wanderpau-
se. Von Darmstadt aus haben Vera und Helga den hinteren Tau-
nus erkundet. Ihr Fazit: Es lohnt sich.

Gelegentlich hat man beim Radfahren nicht so viel Spal}, wie
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man haben konnte.
Knieschmerzen oder
gar die Folgen einer
Operation machen
einen Neuanfang auf
dem Rad schwer. Ich
habe - aus gegebe-
nem Anlass - eine
Tretkurbelverkir-
zung ausprobiert und
bin begeistert.

Nachdem wirin
den letzten Ausga-
ben regelmallig tUber
Fahrradherstellerin
der (erweiterten) Re-
gion berichtet haben,
zieht Xavier heute ein
letztes Fazit.

Burkhard liefert uns einen historischen Abriss Uber die Ent-
wicklung der Fahrradbeleuchtung.

Helga raumt mit dem Vorurteil auf, dass der Wegfall von Park-
platzen und die Forderung der Nahmobilitdt Nachteile fir den
stationaren Einzelhandel bringt. Ganz im Gegenteil, wo auch im-
mer man genau hinschaut, stellt sich heraus, dass Radfahrerin-
nen und FuBganger zwar bei einem Einkauf nicht so viel weg-
schleppen, dafiir aber 6fter kommmen. In Summe profitiert der
Einzelhandel, und das ist gut so.

Auch fir diese Ausgabe hat uns der VCD interessante Beitrage
geliefert. David Griinewald hat mit dem neuen Stadtrat der Stadt
Darmstadt, Michael Kolmer, ein Gesprach tiber Tempo 30 ge-
flhrt. Welche Moglichkeiten hat die Stadt Darmstadt und welche
Chancen raumt man der ,Stadteinitiative Tempo 30" ein?

Ein Bericht Uber einen neuen Fahrradhersteller in Wiesbaden,
eine Fahrradtour im immer fahrradfreundlicheren Paris sowie
dber den Parking Day in der Rheinstralie runden die Beitrage des
VCD ab.

Liebe Leser*innen, ich bin sicher, wir haben Ihnen auch in die-
ser Ausgabe interessante Themen prasentiert und die Zusam-
menstellung findet Ihren Beifall. Wir bitten wie immer um Ihr
Feedback, egal ob positiv oder negativ. Wir laden Sie auch gerne
ein, sich an der Erstellung der nachsten Ausgabe zu beteiligen.

Fahren Sie unfallfrei und bleiben Sie gesund.

Klaus Gorgen

Rundtour im Taunus: Ems- und Wérsbachtal 18
Kurbelarmverkiirzer -

nach der OP friiher wieder auf's Rad 19
Lichtist Leben 20
Fahrradhersteller aus der Region 21
Radverkehr belebt Geschafte 22
Michael Kolmer im Gesprach mit dem VCD 23
Das cluuv® e-cargo 25
Paris a vélo, le bon plan 26
PARK(ing) Day 2021 27
Impressum 27



Gute Mobilitat fur alle

Start der Unterschriftensammlung fur ein Verkehrswende-Volksbegehren in Hessen

en lassen: Zwei Jahre lang hat der ADFC Hessen ge-

e.V. Hessen ?&vie den Radentscheiden Darmstadt, Frankfurt am Main, Kassel und Offen-

ach den Entwurf fiir ein heésisc%ylrsvkn' e tZ erarbeitet.
mmh. e

V.1.n.r. Stephan Voeth (VCD Hessen), Katalin Saary (FUSS e.V.) und Robert Wohler (ADFC Hessen)

Seit dem 1. September sammelt das Biindnis Unterschriften
wahlberechtigter Burger*innen in Hessen, um die Zulassung des
Volksbegehrens formal zu beantragen. Unterstiitzung kommt
von BUND Hessen, Greenpeace, Naturfreunde Hessen und Pro-
Bahn Hessen. Nach Ansicht des Blindnisses ist ein Volksbegeh-
ren die beste Moglichkeit, die notwendigen Voraussetzungen fiir
die Verkehrswende spurbar zu beschleunigen.

Das Landesgesetz soll die Verkehrsarten des Umweltverbun-
des - zu Ful gehen, Radfahren sowie Bus und Bahn — so attrak-
tiv machen, dass hierdurch mindestens 65 Prozent des Perso-
nenverkehrs in Hessen bewaltigt werden. Dazu ist eine Erhohung
um rund 20 Prozentpunkte erforderlich. ,Hessen braucht eine
echte Verkehrswende, um eine gute Mobilitat fir alle, mehr Ver-
kehrssicherheit, eine hohere Lebensqualitat in Stadten und Ge-
meinden und effektiven Klimaschutz zu verwirklichen®, sagte
Robert Wohler aus Kassel bei der Pressekonferenz zum Start der
Unterschriftensammlung in Frankfurt. Er ist einer der drei Ver-
trauensleute des Volksbegehrens und Campaigner fir die Ver-
kehrswende Hessen.

Erstens soll die Verkehrssicherheit erheblich verbessert wer-
den, besonders auf Schulwegen. Zweitens soll es mehr Platz fur
breite Gehwege und ein HauptfulRwegenetz in jedem Ort ge-
schaffen werden. Ein landesweites Radnetz soll drittens die Ver-
bindungen zwischen Stadten und Gemeinden deutlich verbes-
sern, wahrend innerorts breite, durchgangige Radwege die Ver-
kehrswende voranbringen.

,Insgesamt muss es viel mehr attraktive Alternativen zum Au-
toverkehr vor allem in den landlichen Regionen Hessens geben’,
fordert Vertrauensperson Stephan Voeth aus Darmstadt. Daher
sollviertens der OPNV hessenweit ein flichendeckendes Linien-
netz mit gut eingetakteten Fahrten anbieten. Zwischen 5 Uhr
frih und 23 Uhr abends soll von jedem Ort aus einmal pro Stun-
de das nachste Mittel- oder Oberzentrum erreichbar sein.

Bei der Ausgestaltung des Verkehrswendegesetzes war zu be-
rlcksichtigen, dass keine Bundesbestimmungen verandert wer-
den kdnnen und auch kein Eingriff in den Haushalt und in die

kommunale Selbstverwaltung erfolgen durfte. ,Umso wichtiger
ist die Umsetzung des Maoglichen. Dazu muss es in Hessen eine
bessere Verknipfung von Information und eine ziigige Umset-
zung von Konzepten, Planung und Bau fiir die Entwicklung einer
nachhaltigen Mobilitat geben’, betonte Vertrauensperson Katalin
Saary, Verkehrsplanerin aus Reinheim.

Mit dem Unterschreiben der ersten Antragsblatter durch die
drei Vertrauenspersonen hat die Unterschriftensammlung for-
maljuristisch offiziell begonnen (siehe Bild). Direkt danach be-
gannen Aktive bereits Unterschriften von Blrger*innen in den
StralRen Frankfurts zu sammeln. Im Laufe der kommenden Wo-
chen wird es auch in weiteren hessischen Kommunen die Mog-
lichkeit geben, das geplante Volksbegehren zu unterstitzen. Fur
dessen Zulassung sind 45.000 Unterschriften wahlberechtigter
Birger*innen mit Wohnsitz in Hessen natig. Unterstiitzung
sucht die Kampagne durch ehrenamtliche Mitarbeit und durch
Spenden. Infos: verkehrswende-hessen.de

Torsten Willner, Pressesprecher ADFC Hessen

Robert Wohler aus Kassel wirkte von Beginn an bei der Erar-
beitung des Verkehrswendegesetzes und der Kampagnen-
planung mit. Zunachst als Mitglied des ADFC-Landesvor-
stands, aus dem er Mitte August ausschied, um seither als
hauptamtlicher Campaigner fiir das Volksbegehren ,Ver-
kehrswende in Hessen" zu arbeiten.

Kontakt: robert.woehler@verkehrswende-hessen.de

Volksbegehren jetzt unterschreiben!

Die vier Seiten in der Mitte des Heftes sind ein offizielles Un-
terschriftenblatt fir das Volksbegehren ,Verkehrswende in
Hessen". Wer eine der erforderlichen 45.000 Unterschriften
leisten will, flllt die erste Seite aus und trennt die gesamten
vier Seiten zusammenhéangend (das ist wichtig!) aus dem
Heft. Das Blatt kann dann in den Briefkasten des ADFC Darm-
stadt Dieburg in der Einfahrt des Fahrradparkhauses am
Hauptbahnhof Darmstadt eingeworfen oder bei einer der hier
genannten Sammelstellen: verkehrswende-hessen.de/sam-
melstellen abgegeben werden.

Magazin Kettenblatt 2/2021 - 3

Foto: Tim Becker



Foto: Klaus Gérgen

Die Kampagne ,Abstand messen” des ADFC Darmstadt-Dieburg

Oder: Mehr Sicherheit fUr den Radverkehr

Auch am Rennrad macht der Sensor eine gute Figur.

Im Mai 2020 haben wir unsere Kampagne ,Abstand halten” gest-
artet. Zuerst war unsere Graphik auf fiinf Bussen der Heag mobi-
lo zu sehen. Im Lauf der Zeit folgten bis heute immerhin 19
Kommunen im Landkreis Darmstadt-Dieburg unserer Einladung,
auf groBen Bannern auf den gesetzlich vorgeschriebenen Uber-
holabstand von 1,5 m innerorts bzw. 2,0 m auflerorts hinzuwei-
sen. Seitdem hangen rund 60 dieser Banner im Landkreis.

Bereits vor ca. drei Jahren hat die TAZ in Berlin ein Projekt ge-
startet, mit dem die Absténde beim Uberholen von Fahrradern
gemessen wurden. Der ,Radmesser”, der damals verwendet
wurde, war das Vorbild fir die OpenBikeSensoren, die wir in un-
serer Kampagne ,Abstand messen" in Darmstadt einsetzen.

Nach dieser Idee wurden dann in einem Community-Projekt
stufenweise die heutigen OpenBikeSensoren entwickelt. Ge-
meinsam wurden Hard-, Software und die Gehduse designed.
Stand heute konnen sich Interessent*innen entweder an einer
Sammelbestellung beteiligen oder die Bauteile anhand der Mate-
rialliste selbst bestellen.

Nachdem uns ADFC-Mitglied Achim Knick auf die Aktivitaten
in Stuttgart hingewiesen hat, beschloss der Vorstand des ADFC
Darmstadt-Dieburg, das als Projektidee zu prifen. Bei OpenBike-
Sensor.org hat man uns recht schnell klar gemacht, dass wir mit
unserem Wunsch, Bauteile fiir 30 Sensoren zu bestellen, den ib-
lichen Rahmen der Sammelbestellungen sprengen wirden. Ein
gliicklicher Zufall, dass Mario (die Mitglieder des OBS-Teams
werden nur mit Vornamen genannt) sich bereit erklart hat, fir
uns die Bestellung zu veranlassen und zu gegebener Zeit auch
die Gehaduse auf 3D-Druckern zu drucken. Gemeinsam mit Paul
wurde entschieden, auf welchem dokumentierten Entwicklungs-
stand unser Projekt aufsetzen sollte. Dann wurden die Bestelllis-
ten angepasst und eine langere Wartephase begann, da die
Mehrzahl der Bauteile, um die Kosten beherrschbar zu halten, in
China bestellt wurde. In der Zwischenzeit haben wir das Team
zusammengestellt, das am Ende die Lotarbeiten tibernehmen
wollte. Zu Mario und Paul haben sich noch Burkhard, Martin und
Philip hinzugesellt. Ein Team technik- und IT-affiner Aktiver zu re-
krutieren, ist fUr ein solches Projekt essentiell.
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Als dann langsam die Lieferungen eintrafen, hatten wir auch
gleich die ersten Riickschlage zu verkraften. Einige der bestellten
Bauteile wie z. B. die Akkus sowie die Ultraschallsensoren ent-
sprachen nicht der angegebenen Spezifikation und waren des-
halb nicht zu gebrauchen. Wir mussten also alternative Lieferan-
ten ausfindig machen und dort neu bestellen. Die Fehllieferun-
gen mussten zurickgeschickt werden. Da fiel einiges an Arbeit
an, die wir vorher nicht eingeplant hatten.

Zunéachst konnten wir durch einen Zufall friihzeitig das Darm-
stadter Echo flr einen Beitrag zu unserem Vorhaben gewinnen.
So erschien bereits am 14.4.2021 ein erster Artikel im DE, in dem
unsere Kampagne ,Abstand messen” erstmals vorgestellt wur-
de. Zu dem Zeitpunkt war Mario noch dabei, die Bestellungen zu-
sammen zu stellen. Wir konnten also noch tberhaupt nichts
vorzeigen.

Im Anschluss habe ich dannam 13.5.2021 bei Radio Darm-
stadtim Chaos Radio gemeinsam mit Thomas Obst und Benja-
min Bos vom OpenBikeSensor-Team eine Sendung bestritten,
die Benny Hagemann moderiert hat. Es war auch fir mich inter-
essant, von Thomas und Benjamin zu horen, wie sich das Projekt
inrelativ kurzer Zeit entwickelt hat und immer noch weiter-
wéchst.

Ende Mai war ein GroRteil der Elektronikteile geliefert und die
Bausatze konnten zusammengestellt werden. Mit rund 50 Bau-
teilen pro Bausatz war auch das eine nicht zu unterschatzende
Arbeit. Das Material — gelegentlich auch Werkzeug — habe ich
mit dem Fahrrad mal in der Satteltasche, mal im Rucksack zwi-
schen Hergershausen, Darmstadt, Muhltal und Braunshardt hin
und her transportiert. Inzwischen sind auf diesen Wegen deut-
lich Gber 400 km zustande gekommen.

Anfang Juni konnten wir dann endlich anfangen, das erste
OBS zu I6ten und zusammenzubauen. Dabei mussten wir fest-
stellen, dass die Displays leider nicht in die bereits gedruckten
Gehdause passten. Auch hier musste noch eine Ersatzbeschaf-
fung erfolgen und das Warten auf die Lieferung begann erneut.
Es wurde dann Ende Juni, bis alle ,Loter” ernsthaft anfangen
konnten, ihre Lotkolben anzuheizen.

Philip in der Rolle als ,Loter” und ,Reparierer*:

,Nach Abschluss des L&tens war ich beim ersten Ausgabe-
treffen dabei. Einen Dampfer erhielten wir, als gleich die ers-
ten kleineren Probleme auftauchten: GPS-Aussetzer,
fehlerhafte Sensoren, Probleme mit der SD-Karte... Mit dem-
Schaltplans ging's auf eine spannende Fehlersuche. Hier
musste eine Lotstelle nachgebessert, dort ein Kontakt neu
gecrimpt werden... Besonders hartnackige Storungen erfor-
derten den Austausch einzelner Module. Jetzt nur noch auf
die Kabelftihrung beim Einbauen achten, und die OBS waren
so gut wie neu.”

Damit wir uneingeschréankt tber die Daten verfligen kdnnen,
haben wir eine Nutzungsvereinbarung entworfen, der die Fah-
rer*xinnen zustimmen mussten, bevor wir ihnen die Gerate zur



Verfligung gestellt haben. Wesentliche Klauseln sind zum einen
die Nutzungsrechte, die uns die Fahrerinnen und Fahrer unbe-
schrankt und unwiderruflich Ubertragen. Das verschafft uns die
Maoglichkeit, die Daten spater in andere Datensammlungen zu
Uberfiihren. Zum anderen regelt die Nutzungsvereinbarung die
Verarbeitung personenbezogener Daten, soweit sie im Rahmen
des Projekts anfallen. Um die Privatsphére zusétzlich zu schiit-
zen, erlaubt die OBS-Software, eine Privacy Area um den Wohn-
ort einzurichten, in der nicht aufgezeichnet wird.

In einer Handreichung werden die wesentlichen Features so-
wie der Umgang mit dem OBS dargestellt.

Paulin der Rolle als Organisator fiir Lotarbeiten und Server-
Plattform:

,Der enge Zeitplan sorgte zuweilen fur Stress: Kaum reichten
die Teile, um die ersten Testgerate zusammen zu bauen,
musste ich an mehreren Fronten kdmpfen: Die Arbeiten liefen
jetzt parallel: Gerate |6ten, und eine Test- und Produktivin-
stanz der Serversoftware aufsetzen, Testdaten erheben
(=Radfahren) und die Auswertung lauffahig bekommen. Aber
am Ende lohnte es sich - so wurden noch im Sommer 2021
die ersten Daten gesammelt.”

Unseren ,Messfahrer*innen” haben wir einige Anforderungen
mit auf den Weg gegeben, speziell wo sie messen sollen und wo
nicht. Wir haben die Fahrer*innen gebeten auf der Fahrbahn, auf
Schutzstreifen, auf Radfahrstreifen sowie auf Bedarfsstreifen
Uberholvorgdnge zu protokollieren. Sobald sich das Rad auf
baulich angelegten Radwegen bewegte, die ausreichend breit
sind, sollte nicht protokolliert werden.

Auf unterschiedlichen Wegen hatten wir ,Messfahrer*innen"
angeworben, die bereit waren, auf ihren taglichen Wegen mit ei-
nem OBS am Rad Uberholvorgange zu protokollieren. Bei einem
Termin am Gleis 66 haben wir jeweils einer Gruppe von Fahrern
die OBS ausgehandigt, montiert und sie nach einer kurzen Ein-
weisung auf die Reise geschickt.

Natdrlich haben Burkhard, Martin, Paul und Philip fleillig weiter
geldtet und inzwischen unsere 20 OBS fertig gestellt. Vielen
Dank fir die unermdidliche Arbeit sowie den stédndigen Aus-
tausch, wenn Probleme zu beheben waren. Einige Gerate muss-
ten nachgearbeitet werden, die ersten brauchten auch schon
eine Reparatur — ist halt alles Handarbeit.

Am 30.8.2021 habe ich mich mit einer Reporterin des Darm-
stadter Echos zu einem Pressetermin am Gleis 66 verabredet.
Nach einem ausfuhrlichen Gespréach tiber unsere Kampagne so-
wie einer kurzen Einfiihrung in die Technik sind wir zu einer ge-
meinsamen Fahrt gestartet. Dabei haben wir einige kritische
Stellen im Darmstéadter Strallennetz befahren. Am 6.9.2021
stand der Bericht dannim Echo und hat uns einige weitere
,Messfahrer” beschert.

Am 26.9.2021 erschien bei Hessenschau.de ein weiterer aus-
fuhrlicher Bericht tber die Kampagne ,Abstand messen". Von
dem Presseecho sind wir heute noch geflasht. Es haben sich
weit rund 50 Kandidat*innen gemeldet, die wir peu a peu mit Ge-
raten ausstatten.

Inzwischen sind alle 20 OBS auf Darmstadts Stralen unter-
wegs und wir sind auf einem guten Weg, ausreichend Uberhol-
vorgange zu protokollieren, um ein Bild von Darmstadts Strallen
zu kartieren.

Wir werden als nachstes die Messergebnisse in Darmstadt
analysieren und mit dem Mobilitdtsamt der Stadt kommmunizie-
ren. Fur Stellen im Strallennetz, an denen es besonders viele
oder besonders gefahrliche Uberholvorgénge gab, werden wir
versuchen, moglichst schnell eine Abhilfe zu finden.

Einen Teil der OBS werden wir auch weiterhin an ,Messfah-
rerxinnen” in die Kreiskommunen weitergeben. Sobald dort eine
relevante Menge Messungen vorliegt, werden wir auch hier die
Daten auswerten und mit den jeweiligen Initiativen vor Ort sowie
den zustandigen Behorden diskutieren.

Der Arbeits- und Organisationsaufwand fir eine solche Kam-
pagne ist erheblich und sollte keinesfalls unterschatzt werden.
Unsere Entscheidung, friihzeitig anzufangen hat uns sicher eini-
ges an zusatzlicher Arbeit gebracht, uns aber auch in die Lage
versetzt, als eines der ersten groleren Projekte aktiv zu werden.

Mein personliches Fazit: Ich wiirde es — vermutlich — wieder
tun.

Klaus Gorgen

Helga in der Rolle als Messfahrerin:

,Das Fahren mit dem OBS verandert die Perspektive. Auf
LandstralRenist es langst nicht so schlimm wie beflrchtet —
die meisten Uberholen mit passablem Abstand. Misst manin
der Stadt, wird einem dagegen so richtig klar, wie riskant es
manchmal zugeht. Wird das knappe Uberholmandver auch
noch digital visualisiert, dann wundert man sich, wie man
wieder heil nach Hause kommen konnte.”

Test der Elektronik.
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Interview mit Landrat Klaus Peter Schellhaas
Uber lange Planungsprozesse, umgesetzte Ziele, Elterntaxis und vieles mehr

Magazin Kettenblatt: Herr Landrat, der Landkreis Darmstadt-
Dieburg gibt auf der eigenen Homepage an, die ,fiinftreichste
Region in Europa“zu sein. Trifft das aus lhrer Sicht auch auf den
heutigen Zustand der Radverkehrsinfrastruktur im Landkreis
zu?

Landrat Klaus Peter Schellhaas: In der Tat gehoren wir zu einer
der wirtschaftsstarkeren Regionen Europas. Das hat vor allem
mit dem materiellen Wohlstand der Menschen zu tun, die hier le-
ben.

Dieser Wohlstand ist eng mit verdichtetem Lebensraum und har-
ter Flachenkonkurrenz verbunden. Darunter leidet die Entwick-
lung des Radverkehrs.

Premium E-Bikes von Fahrradherstellern wie Riese und Miiller
aus Mhltal haben Menschen wieder fir das Fahrrad begeistert.
Unsere Freizeitradrouten sind stark frequentiert. Fiir den Radver-
kehrim Alltag ist vielerorts noch viel zu tun.

Der Radschnellweg zwischen Darmstadt und Frankfurt ist zwar
streckenweise in der Bauphase. Rund um Darmstadt haben wir
aber einenirrsinnigen Nachholbedarf an Radwegen, auch dort,
wo wir selber an Kreisstral3en die Bautrager sind

Wir haben 2018 fiir den Landkreis ein Radverkehrskonzept er-
stellen lassen, das wir dem Land Hessen und den Kommunen
zur Verfligung gestellt haben. Dessen Umsetzung dauert jedoch
lange, obwohl wir eine reiche Region sind. Obwohl, aber auch
deshalb. Fluch und Segen!

Welche MaBnahmen aus diesem Konzept sind bis heute ange-
stoRen worden?
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Landrat Schellhaas: Derzeit haben wir einen Planungsauftrag bei
Hessen Mobil fiir einen Radweg an der K138 zwischen Wa-
schenbach und Frankenhausen (Ortsteile der Gemeinde Muhltal,
Anm. der Redaktion). Ferner wollen wir uns mit der Planung ei-
nes Radwegs an der K129 zwischen Ober-Ramstadt und Rein-
heim/Zeilhard beschaftigen.

Der Abschnitt des Radschnellwegs zwischen Darmstadt und
Frankfurt bei Erzhausen ist schon gebaut. Wir beteiligen uns an
der aktuellen Diskussion Uber die Weiterflihrung dieser Infra-
struktur durch das Gebiet der Wissenschaftsstadt Darmstadt
und weiter in Richtung Kreis Bergstralle und Rhein-Neckar.

Fur die Vorplanung des Radschnellwegs zwischen Mainz-Wies-
baden und Darmstadt ist primar der Kreis Grol3-Gerau zustandig.
Dessen Weiterflihrung in Richtung Aschaffenburg Gber RoRdorf
und den Ostkreis ist unsere Vision. Solche Projekte werden
schnell skizziert, es dauert aber ewig, bis sie gebaut sind.
AuRerdem wollen wir das Radverkehrsaufkommen genauer er-
fassen. Wir richten derzeit dort Dauerzéahlstellen ein, wo sie nach
unseren Erkenntnissen fir den Radverkehr relevant sind. Die
Zahldaten werden eine wesentliche Entscheidungshilfe bei der
Auswahl von weiteren Betrachtungen und Planungen sein.
Dartiiber hinaus arbeiten wir eng mit der AGNH (Arbeitsgemein-
schaft Nahmobilitat Hessen, www.nahmobil-hessen.de , Anm.
der Redaktion) bei der Frage der Fordermaoglichkeiten im Nahver-
kehr zusammen. Wir nehmen zudem am Radforum Stidhessen
aktiv teil.

Wir kénnen die Zeitraume der Realisierung nicht verkirzen, das
ist unser Problem. Dennoch will der Landkreis die Radverkehrs-
infrastruktur weiterentwickeln, wohl wissend, dass der Radver-
kehr zur CO2-Reduzierung beitragt.

Welche Prioritaten haben Sie gesetzt und welchen Zeitplan mit
dem Bund, dem Land Hessen und den 23 Kommunen des Land-
kreises verhandelt, um den MaBnahmenkatalog bis 2030 umzu-
setzen?

Landrat Schellhaas: StraRenbegleitende Radwege sind friher lei-
der nicht systematisch mit geplant worden. Das holen wir heute
an der K138 und der K129 nach — wie schon erwahnt.

2030 gilt fir mich als Ehrenziel immer noch. Also bitte so zu ver-
stehen, wie mit den Sternen: Man kann sie nicht erreichen, aber
sich daran orientieren. Wirden wir heute schon sagen, wir gehen
auf 2040, ware dies das vollkommen falsche Signal.

Mittlerweile durfen wir die Planung von Radwegen an Kreisstra-
Ren selber ausschreiben und an Planungsburos vergeben. Das
ist nach langer Diskussion mit Hessen Mobil ohne Zweifel ein
groBer Paradigmenwechsel. Dennoch missen wir einsehen,
dass die Planungskapazitaten auch in der Privatwirtschaft end-
lich sind.

Die wenigsten Stral8en sind Kreisstral3en, wie sieht es mit den
anderen aus?

Landrat Schellhaas: Wir lassen uns derzeit von Andreas Moritz
beraten. Er war lange Zeit in federfiihrender Position bei Hessen
Mobil tatig. Als Fachmann, der die Gesprachspartner im Landes-
verkehrsministerium und bei Hessen Mobil kennt, leistet er in un-
serem Verwaltungsfachbereich bei der Wirtschafts-, Standort-
und Regionalentwicklung wertvolle Hilfe fir die Belange des
Strallen- und Radwegebaus.

Dadurch gelang es uns, Planungsleistungen fir die Optimierung



im Bestand der B45 zu Gbernehmen (Anm. der Red. zwischen
GroR-Umstadt und Dieburg). Wir werden dabei den Radverkehr
mitdenken. Ahnlich wollen wir an der B38 bei GroR-Bieberau vor-
gehen.

Sollte der Landkreis als Hauptinteressierter an der zeitplanma-
Bigen und vollstdndigen Umsetzung nicht den Hut aufsetzen
und mit seiner Verwaltungskapazitét die Federfiihrung von den
25 restlichen, recht heterogenen ,Bauherren”ibernehmen?
Landrat Schellhaas (schmunzelt): Was Sie eben mit Ihrer Frage
skizziert haben, spielen wir gerade an der B45 und der B38 durch
— wie schon erwahnt. Wir haben jetzt den Vertrag mit Hessen
Mobil unterschrieben und planen die nachsten Schritte mit Pla-
nungsburos. Damit haben wir als Landkreis fUr diese Projekte
den Hut aufgesetzt, wie Sie es eben beschrieben haben. Die drei
Kommunen (Dieburg, GroB-Umstadt und Gro3-Bieberau) und
der Landkreis sind gemeinsam federfihrend im Verfahren. Das
hatten wir in der bisherigen Verwaltungs- und Planungspraxis
noch nicht.

Und in einem solchen Rahmen stelle ich mir vor, dass wir die
Umsetzung des Radverkehrskonzepts als gemeinsame Aufgabe
der kommunalen Familie wahrnehmen konnten. Man braucht
nur das Bekenntnis dafiir. Was aber nicht heil3t, dass der Land-
kreis alle Kosten Ubernimmt, das ware totaler Quatsch.

Der motorisierte Pendelverkehr zwischen dem Landkreis und
der Stadt Darmstadt ist seit Jahren ein ungeléstes Dauerpro-
blem. Nennen wir ein Beispiel: Die an Darmstadt angrenzende
Gemeinde Miihltal ist bis heute trotz zahlreicher Vorschldge und
Pldne weder an der B449 (Béllenfalltor) noch an der B426 (Fels-
nase/Eberstadt) fiir den Radverkehr an das Stadtgebiet ange-
bunden. Was haben Sie hier als Landrat konkret vor, insbeson-
dere in Kooperation mit dem Darmstadter Oberblirgermeister?
Landrat Schellhaas: (seufzt) Wir hatten vor Jahren in Miihltal den
Versuch unternommen an der Allee (B449) einen Radweg zu pla-
nen. Es ging um die abschissige Strecke ab Ortseingang Traisa.
Zwischen den Alleebdumen, dem Steinbruch und der Bahnstre-
cke konnte leider keine verniinftige Planungslosung gefunden
werden.

Fur den Bereich Bollenfalltor-Mihltal war auf dem Verkehrsgipfel
2020 hingegen wohl eine Losung durch den Wald im Gesprach.
Thema der Diskussion war damals die Beschaffenheit des be-
troffenen Waldwegs, namlich ob eine wassergebundene Ober-
flache ausreichen wiirde oder man etwas Asphalt driiber
machen sollte. So weit sind wir mindestens in diesen Voruberle-
gungen gegangen. Das heutige Gesprach nehme ich gerne zum
Anlass, mich bei der Stadt Darmstadt zu erkundigen.

An der Felsnase dagegen sind die Planungen fir einen Radweg
an der viel befahrenen B426 grandios gescheitert — u.a. durch
den Einsatz der Schutzgemeinschaft Deutscher Wald. Das ist
auch eine schwierige Ecke.

Es wurde damals heftig Giber eine mdgliche Fiihrung des Radver-
kehrs auf dem Waldweg am Stidufer der Modau gestritten. Lasst
uns versuchen, mit dem Forst, der Gemeinde Mihltal und Hes-
sen Mobil am Tisch zu sitzen und gemeinsam griindlich zu Gber-
legen, ob man dort doch was Sicheres fiir den Radverkehr, gerne
auch mit Beleuchtung und ordentlicher Oberflache, hin be-
kommt. Das mochte ich nochmal in diesem Zusammenhang an-
stolen.

Derzeit planen der Kreis Bergstral3e und die Metropolregion
Rhein-Neckar den Bau der Radschnellverbindung zwischen dem
Ballungsraum Rhein-Neckar und Darmstadt. Wie aktiv koope-

riert der Landkreis Darmstadt-Dieburg bei diesem Projekt mit
seinen Nachbarn? Was ist der aktuelle Stand der Planung auf
dem Gebiet des Landkreises?

Landrat Schellhaas: Wir wollen bald Uber die Vorzugstralle zwi-
schen Darmstadt-Eberstadt und Zwingenberg entscheiden,
namlich entweder an der B3 oder der L3100, um an der Stelle den
betroffenen Stadten und Gemeinden etwas naher zu kommen,
ohne dass es die Funktionalitat des Radschnellwegs ein-
schrankt. Dieser Radschnellweg wird kommen. Und ich stehe
diesbezlglich in Kontakt mit dem Landrat des Kreises Bergstra-
3¢, Christian Engelhardt.

Einige Kommunen an der BergstralRe tun sich mit der Frage der
Kostenbeteiligung schwer. Weil es um eine Ubergeordnete Ver-
bindung zwischen den beiden Metropolregionen (Rhein-Main
und Rhein-Neckar) geht, wére ein bisschen Riickenwind aus
Wiesbaden sicher nicht verkehrt.

Brennpunkt Eltern-Taxis: Wann wird der Ful3- und Radverkehr vor
den Schulen des Landkreises endlich sicher und entspannt
sein?

Landrat Schellhaas: Am Schuldorf Bergstralie in Seeheim-Ju-
genheim ist der Bring- und Holverkehr ein Dauerproblem. Wir re-
den von der Sandstralie in Seeheim, die vor einigen Jahren zwar
im Hinblick auf den Schulverkehr als Fahrradstralie ausgewie-
sen wurde, wo aber Rad fahrende Schler immer wieder durch
Autos bedrangt und geféhrdet werden. Dagegen wirkt nur die
Durchsetzungsfahigkeit von Ordnungskraften. Wir missen lei-
der einsehen, dass Eltern immer mehr die Kinder zur Schule fah-
ren wollen. Das tut den Kindern auf keinen Fall gut. Der Weg zur
Schule, selbststandig zu Full oder mit dem Rad, gehort eigent-
lich zum Schulalltag. Aber Eltern werden wir nicht umerziehen
konnen. Wir konnen lediglich Voraussetzungen schaffen, die lei-
der nicht immer angenommen werden.

Ein schones Gegenbeispiel haben wir aber: In Eppertshausen
gibt es nur eine Grundschule und keine weiterfiihrende Schule.
Die Kinder aus Eppertshausen gehen nach Minster auf die wei-
terflihrende Schule. Einen Radweg an der Landesstralie zwi-
schen den beiden Kommunen haben wir gebaut, der sogar eine
automatisch sich schaltende Beleuchtung erhalten hat. Das ha-
ben wir uns fordern lassen. Der 2 km lange Weg wird von den
Schilern rege genutzt und gilt fir die Eltern als sicher. Es geht
doch, wenn man es will.

Herr Landrat, wir danken Ihnen fiir das Gespréch.
Das Interview flhrten Klaus Gérgen und Xavier Marc.

Klaus Peter Schellhaas

- Dipl.-Sozialpadagoge

- 1984 -1987: Jugendamt Frankfurt a. M.

- 1987 - 2000: Landgericht Frankfurt a. M.

-+ 2000 - 2006: Burgermeister der Gemeinde Modautal

- 2007 - 2009: Dezernent fir Familie und Soziales,
Veterindrwesen und Verbraucherschutz, Kreisagentur fur
Beschéaftigung, Kreiskrankenhduser

- seitdem 1.10.2009:

Landrat des Landkreises Darmstadt-Dieburg

Quelle:

https://www.ladadi.de/landkreis-verwaltung/politik/

landrat/person.html
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Gleis 66 am Hauptbahnhof Darmstadt:
Fahrradwerkstatt und ADFC-BUro

Was lange wahrt, wird endlich gut

Wann genau die ersten Ideen aufkamen, in den Rdumen der ehe-
maligen Radstation am Hauptbahnhof in Darmstadt was ganz
Neues zu machen, weill heute keiner mehr so genau. Auch wer
denn eigentlich die Idee hatte, das neue Biiro des ADFC Darm-
stadt-Dieburg in einer inklusiven Fahrradwerkstatt anzusiedeln,
ldsst sich heute nicht mehr ermitteln.

Was sich allerdings genau feststellen ldsst — wozu gibt es Ter-
minkalender — ist das Datum des ersten Zusammentreffens. Am
5.Juni 2019 gab esim Schreberweg das erste Treffen des ADFC
Darmstadt-Dieburg mit dem Radverkehrsbeauftragten der Stadt
Darmstadt, Peter RoRteutscher, und Vertreter*sinnen des Werk-
hofs e. V. sowie des Eigenbetriebs Darmstadter Werkstatten und
Wohneinrichtungen (EDW), bei dem erste Mdglichkeiten eines
gemeinsamen Konzepts ausgelotet wurden. In weiteren Treffen
haben die vier Parteien ein Konzept ausgearbeitet, das die Mog-
lichkeiten einer Fahrradwerkstatt in sozialer Tragerschaft skiz-
zierte. Der Businessplan machte klar, dass dieses Konzept ohne
finanzielle Unterstiitzung nicht umsetzbar sein wiirde.

Im Detail sieht das Konzept vor, dass der Werkhof und der Ei-
genbetrieb Darmstadter Werkstatten und Wohneinrichtungen
gemeinsam eine Fahrradwerkstatt betreiben, in der der ADFC
Darmstadt-Dieburg wieder ein Blro bezieht.

Der Werkhof Darmstadt e. V. ist ein unabhangiger gemeinnit-
ziger Verein zur Forderung der Selbsthilfe. Erist anerkannter frei-
er Trager der Jugendhilfe und eine etablierte aulerbetriebliche
Ausbildungsstatte fiir Jugendliche mit besonderem Forderbe-
darf. Der Werkhof hat bereits langjahrige Erfahrung beim Betrieb
einer Fahrradwerkstatt in Eberstadt.

Der EDW begleitet in seinen Werkstatten Menschen mit geisti-
ger und psychischer Behinderung, die so eine Maglichkeit haben,
am Arbeitsleben teilzuhaben und sich fur eine Beschaftigung auf
dem ersten Arbeitsmarkt zu qualifizieren. Dabei schafft der EDW
eine grolRe Vielfalt unterschiedlicher Beschéaftigungsmaglichkei-
ten und Tatigkeitsfelder, um dem Bedarf und den Kompetenzen
jeder Person entsprechende passgenaue Beschaftigungs- und
Fordermoglichkeiten zu bieten.

Der ADFC hat Uber viele Jahre bereits ein Buro in der Radstati-
on am Hauptbahnhof in Darmstadt betrieben; er will das Biro
weiter in einer Gemeinschaft mit der Radstation betreiben. Die
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Codierung wird weiterhin angeboten und kann bei Bedarf ausge-
baut werden. Vom Zustrom bei der Kodierung wird sicher auch
die Radstation profitieren.

Nach dem ersten gab es weitere Treffen, in denen das Konzept
fur den Betrieb einer inklusiven Fahrradwerkstatt entwickelt und
verfeinert wurde. Am Ende stand nicht nur die Beschreibung des
Leistungsangebots, sondern auch eine Spezifikation von Kosten,
Bedarf an qualifizierten Mitarbeitertinnen, Offnungszeiten,
Raumaufteilung, ,Schichtplane”, schlicht alles, was zum Betrieb
einer inklusiven Fahrradwerkstatt gehort. Dabei wurden nattrlich
insbesondere die Bediirfnisse der Mitarbeiter in der Werkstatt
ausreichend berticksichtigt.

Am 1. November 2019 trafen wir uns in grof3er Runde bei
Oberbirgermeister Partsch. Dort wurde das Konzept vorgestellt,
diskutiert und zu unser aller Freude angenommen. Um Herrn
Partsch zu zitieren ,Wir machen das".

Bereits am 2. und 9. Dezember 2019 hat der ADFC sein Buro
am Hauptbahnhof ausgerdumt. Die Wande wurden dann von
Mitarbeitern des EDW ziemlich zlgig niedergelegt. Und die Rau-
me harrten der Umgestaltung und der Einrichtung fir ihren neu-
en Zweck.

Nachdem die Planungen fir Umbau und Ausgestaltung der
neuen Radstation abgeschlossen waren, kam Corona und hat ei-
niges geandert. Nicht nur die Umbauarbeiten haben sich verzo-
gert. Auch die Einweihung und der offizielle Start der Aktivitaten
am Gleis 66, wie die neue Station heien sollte, zogen sich hin.
Keiner wollte unter Pandemiebedingungen die neue Radstation
eroffnen.

Immerhin verschaffte das dem EDW sowie dem Werkhof Zeit,
die n6tigen Personalmalinahmen zu planen und durchzufihren.
Beide Seiten haben je einen qualifizierten Fahrradmechaniker-
Meister eingestellt. In dieser Phase entstand dann auch das seit
der Er6ffnung praktizierte Betriebskonzept. Die Morgenschicht
von 7:00 bis 13:00 Uhr wird vom Team des EDW getragen, von
13:00 bis 19:00 Uhr Gbernimmt der Werkhof. Das Konzept sieht
weiter vor, dass der Publikumszugang nurin den Randzeiten des
Betriebs vorgesehen ist. Das ist der besonderen Situation der
Mitarbeiter geschuldet.

Die Verzbgerung verschaffte den Beteiligten auch ausreichend
Zeit, zwischen der Stadt Darmstadt und dem ADFC Darmstadt-
Dieburg eine Nutzungsvereinbarung zu gestalten, unter der der
ADFC Teile der Einrichtung nutzt.

Und dann war es endlich doch so weit. Am 15. Juni 2021 wur-
de bei strahlendem Sonnenschein, Corona-bedingt im Freien, die
neue Fahrradwerkstatt am Gleis 66 von der Sozialdezernentin
Barbara Akdeniz eroffnet. Wolfram Cuntz (EDW), Anne Kiiffner
(Werkhof), Klaus Gorgen (ADFC) sowie ein Vertreter der Deut-
schen Bahn wiinschten dem Vorhaben ein gutes Gelingen.

Seit dem 15.6. werden jetzt am Bahnhof Rader repariert und
der ADFC Darmstadt-Dieburg hat wieder eine sichtbare Anlauf-
stelle fir seine Mitglieder. An der Zusammenarbeit zwischen der
Fahrradwerkstatt und dem ADFC arbeiten wir noch, nicht alle De-
tails sind bereits ausgearbeitet, aber Ideen gibt es genug.

Klaus Gorgen



Darmstadter Fahrradaktionstag 2021

Eine kleine Nachlese

¥

Suchen Sie noch einen guten Vorschlag fiir die ndchste Fahrrad-
tour? Wissen Sie, wie Sie ihr Rad am besten gegen Diebstahl si-
chern? Interessiert es Sie, was das Mobilitdtsamt plant, damit
das Radfahren in Darmstadt noch sicherer und komfortabler
wird? Oder wo kann man sich ein Lastenrad leihen? Diese und
viele weitere Fragen wurden am Fahrradaktionstag gestellt, dis-
kutiert und beantwortet.

Nach zweijahriger, pandemiebedingter Pause konnte der Fahr-
radaktionstag am 5. September wieder stattfinden und bot Rad-
fahrer*innen wie in den Vorjahren ein vielfaltiges Programm,
wenngleich unter Corona-Hygieneauflagen. Dies schrénkte die
Besucher*innenzahlen ein, tat jedoch der offenen und schénen
Stimmung selbst keinen Abbruch. Das Mobilitatsamt, das erst-
malig die gesamte Koordination Gibernommen hatte, verdient be-
sondere Anerkennung. In Corona-Zeiten war dies sicher eine
Herausforderung.

Der neue Bau- und Verkehrsdezernent Michael Kolmer hat zu-
sammen mit Blrgermeisterin Barbara Akdeniz die Preistra-
ger*innen der Aktion Stadtradeln 2021 geehrt. Innerhalb von nur
drei Wochen wurden von 3.285 Radfahrer*innenin 167 Teams
531.000 — also mehr als eine halbe Million — Kilometer zurlck-
gelegt.

S b

Beim Fahrradaktionstag drehte sich alles um die Mobilitat auf zwei Radern.

Herr Kolmer kennt das Problem der Fahrradpendler*innen aus
dem Umland. Viele schone Strecken durch den Wald sind bei Re-
gen matschig. Nach dem Besuch der Waschanlage blinkte und
blitzte sein Rad wieder.

Wer sich fir ein neues Rad mit oder ohne Elektroantrieb inter-
essierte, wurde vielfaltig beraten und konnte Rader ansehen und
ausprobieren. Gebrauchtrader konnten auf dem Flohmarkt er-
worben und gleich mitgenommen werden. Wer auf Nummer si-
cher gehen wollte, liel sein Rad beim ADFC codieren. Viele
Radfahrer hatten aber auch die Gelegenheit genutzt und sich
Uber das neue Terminbuchungssystem des ADFC bereits einen
Codier-Termin gesichert. Aus Sicht des ADFC eine erfolgreiche
Premiere! Das Programm soll zuklinftig auch bei regulédren Co-
dier-Terminen eingesetzt werden und helfen, Warteschlangen zu
reduzieren.

Die Idee des hessischen Verkehrswendegesetzes wurde erst-
mals vorgestellt und gleich von vielen Besucher*innen mit ihrer
Unterschrift unterstitzt.

Besser als viele Worte zeigt das Foto das bunte Treiben, das
auf dem Fahrradaktionstag herrschte. Inspiriert Sie das fur
einen Besuch im nachsten Jahr?

Annelie von Arnim
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Radfahren mit Kindern in Amsterdam
Ein Blick Uber die Grenze ins gelobte Fahrradland

FahrradstraBe in den Niederlanden. Autos sind ,te gast”.

Fast zwei Jahre haben wirin Amsterdam gewohnt und gelebt.
Das Leben dort hat unsere Perspektive auf vielerlei Dinge veran-
dert, aber wohl nichts so stark und nachhaltig wie den Blick auf
die Verkehrsinfrastruktur: Amsterdam ist eine der Fahrradhaupt-
stadte der Welt, die Niederlande Vorbild in Sachen gut ausge-
bauter und strukturierter Verkehrswege.

Fahrrader und Radfahrer*innen sind Uberall, Parkhauser fir
Fahrrader gangiger als solche fiir Autos. Zwischen Marz und Ok-
tober sind die hervorragend ausgebauten Radwege besonders
vollund Trauben von Radfahrer*innen unterwegs.

Wenn uns Familie und Freunde aus Deutschland in Amster-
dam besucht haben, waren sie nicht nur erstaunt tiber die vielen
Radfahrenden, sondern oft darliber, dass im alltéglichen Fahr-
radverkehr niemand einen Helm tragt, auch nicht die Kinder. Da-
bei sind Kinder tberall auf dem Rad unterwegs. Mit wenigen Mo-
naten auf dem Sitz am Lenker, dann vorne im Lastenrad, hinter
den Eltern auf dem Rucksitz, manchmal auf einem kleinen Kis-
sen sitzend, gerne auch ganz ohne jeglichen Sitz oder sonstige
zusatzliche Sicherung. In Deutschland unvorstellbar. Singende
Kinder, lachende Kinder, auch weinende Kinder werden mit dem
Rad transportiert. Grundschuler*innen fahren oft zusammen mit
ihren Eltern und mit dem Fahrrad zur Schule, zur weiterfihren-
den Schule fahren sogar 75 Prozent alleine mit dem Drahtesel.
Auch nachmittags sind Kinder oft allein oder in Gruppen unter-
wegs zum Sport oder anderen Freizeitaktivitaten, naturlich alles
auf dem Fahrrad. Rege Gespréache flihren Gruppen von Grund-
schulkindern oder Teenagern auch nach der Schule, wenn sie zu-
sammen auf dem Rad unterwegs sind. Und auch Schulausflige
werden haufig gemeinsam mit dem Fahrrad statt mit dem Bus
unternommen.

Kind sein in den Niederlanden heil3t, deutlich selbstbestimm-
ter in der individuellen Mobilitat zu sein. Sie sind sehr friih nicht
mehr auf Mama oder Papa angewiesen, von ihnen zu Freund*in-
nen oder Aktivitdten mit dem Auto gefahren zu werden. Der
Grund, warum sie sich deutlich freier und unbeschwerter bewe-
gen, ist die Infrastruktur, die Radfahrende besser schitzt. Bau-
lich abgegrenzte Radwege, Fahrradstralien, auf denen Autos ,zu
Gast" sind, grofRzligig gestaltete und damit tibersichtliche Abbie-
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gebereiche an Kreuzungen und maglichst wenig Konfliktpunkte
mit dem Autoverkehr schiitzen Radfahrende und Fuligénger*in-
nen. Zusatzlich ist sie Fehler verzeihend, denn Fehler konnen alle
Verkehrsteilnehmer*innen machen. Das verhindert ebenfalls
mogliche Schwierigkeiten. Diese Infrastruktur ist der beste
Schutz fir Radfahrer*innen und FuBganger*innen. Statt sich al-
so mit Helm, Warnweste und maglichst viel Beleuchtung und Re-
flektoren zu risten, werden schlichtweg potenzielle Konflikte
géanzlich vermieden. Auf dem Arbeitsweg aus dem kleinen Vorort
zur Arbeitsstatte mitten in Amsterdam mussten wir auf der ge-
samten Strecke von 9 Kilometern nicht einmal Angst haben,
,Ubersehen” zu werden. Wohlgemerkt, wir reden Uber eine euro-
paische Grof3stadt, die es geschafft hat, dass tagliche Wege tat-
séachlich nicht (lebens)gefahrlich, sondernim Gegenteil sogar
erholsam sind. AuRerdem ist es als Eltern ein wirklich gutes Ge-
fuhl zu wissen, dass man deutlich sicherer mit Rad und Kind
oder das Kind alleine im Verkehr unterwegs ist.

Dabei war das nichtimmer so. Auch in Amsterdam dominierte
in den 1970er Jahren noch das Auto das Stadtbild und die engen
StralRen der Stadt, die von Grachten durchzogen ist. Mit der stei-
genden Zahl der Autos, stieg auch die Zahl der Unfélle, die 1972
in einer erschreckenden Zahl mindete: Mehr als 3.200 Tote, da-
von rund 400 Kinder. Fur ein kleines Land wie die Niederlande
eindeutig zu viel. Es formierte sich Widerstand: ,Stop de Kinder-
moord", zu Deutsch ,Stoppt den Kindermord" war der Slogan ei-
ner erfolgreichen Kampagne und diese stiels auf Gehér. Es war
eine nicht unumstrittene politische Entscheidung, die den Ful3-
und Radverkehr priorisierte. Ein hart erkdmpfter Paradigmen-
wechsel.

Heute ist das Auto istin Amsterdam mit Absicht das um-
standlichste Verkehrsmittel. Selbstverstandlich kann man mit
dem Auto in die Innenstadt fahren, wie es viele insbesondere
deutsche Touristen machen. Problematisch wird es vor allem bei
der Parkplatzsuche. Zum einen gibt es kaum offentliche Park-
platze, sondern vor allem Abstellmdglichkeiten fiir das Fahrrad.
Zum anderen ist Parken sehr teuer. Der Preis pro Stunde liegt
zwischen 5 und 7 Euro und oftmals kann man das Auto nur fr
wenige Stunden stehen lassen. Nicht nur fir Zugereiste ist Par-
ken teuer. Auch die Amsterdamer Birger*innen zahlenim Zen-
trum zwischen 350 bis 560 Euro pro Jahr fir einen Parkplatz —
sofern sie Uberhaupt einen erhalten. Die Wartezeit fir die Zutei-
lung kann mehrere Monate betragen.

Das Resultat der Amsterdamer Verkehrspolitik ist eine Stadt,
in der Autos nicht das Stadtbild dominieren, was nicht nur die Si-
cherheit aller Einwohner*innen erhoht. Das macht nicht nur die
Wege flr Kinder sicherer, sondern sie wachsen mit einem ganz
anderen Selbstverstéandnis auf. Sie sind weniger abhangig von
den Erwachsenen. Es ist eine Stadt fir Menschen mit vielen klei-
nen Geschéaften, Cafés und Platzen, die zum Verweilen einladen.
Ganz nebenbeiist es erheblich ruhiger als in anderen GroRstad-
ten. Im Biro horten wir oftmals nur das Bimmeln der StralRen-
bahn, jeder Tag fiihlte sich Dank der Ruhe wie ein Sonntag an
und in der Tiefgarage stand kein einziges Auto, sondern hunder-
te, vielleicht sogar tausende Fahrrader.

Silke Westermeier



,Kidical Mass" rollt wieder durch Muhltal
Freie Fahrt flr Kinder

Rader bis zum Horizont: Die Karawane rollt

,Kidical Mass"“im siidhessischen Doppelpack: In Darmstadt und
Miihltal waren Kinder inklusive ihrer Eltern am 19. September
aufgerufen, ihre Forderungen als Radler*innen sichtbar zu ma-
chen.

Begeisternd dabei war die Teilnehmerzahlim verhaltnismaRig
kleinen Muhltal, einem beliebten Wohnort junger Familien: Sicher
dber 100 Menschen, darunter viele, viele wuselig kurvende, be-
helmte Nachwuchsaktivist*innen unter 10 Jahren drehten eine
ausgedehnte Runde durch die Ortsteile Nieder-Ramstadt, Traisa
und Trautheim. Wo sehen die Teilnehmer Punkte, die verbessert
werden missen, um Mihltal radfreundlicher zu machen? Eine
Mutter vermisst z. B. einen durchgéangigen Radweg vom Ein-

kaufszentrum nach Hause durch Nieder-Ramstadt. Um weiter-
zukommen, muss am Ende des Radwegs eine Strale Uberquert
werden. Eine andere kann in Traisa kaum die Kinder auf dem
Gehweg fahren lassen, weil der einfach zu schmalist. Immer
wieder klingt an, dass einige Verbindungen der Ortsteile nicht
fahrradfreundlich sind, Umwege auf Schotterpisten genommen
werden miissen, sofern diese tiberhaupt vorhanden sind. Uber-
haupt: Fast alle finden, dem Fahrrad wird im &ffentlichen Raum
zu wenig Platz eingerdumt. Und das macht die Fahrt fur Kinder
an vielen Stellen gefahrlich. Viel zu tun also.

Michael Kudlich

Foto: Michael Kudlich
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Pfungstadt mit dem Rad

Wilder Osten — Uber den ,weil3en Berg" zum Moor

Das Naturschutzgebiet Pfungstadter Moor ist ein Zuhause fiir
seltene Vogel, Insekten und Pflanzen.

Pfungstadt, die Stadt an der Modau, liegt etwa 10 km siidwest-
lich von Darmstadt. Man kann sie naturnah fast durchgéngig
liber Wald- oder Feldwege erreichen.

Die Fahrt von Darmstadt nach Pfungstadt fiihrt an der Escholl-
briicker StraRe lber eine kleine Abbiegung nach Siiden auf den
,weilen Berg" (Sandschollenschneise). Dieser Weg gehort zu ei-
nem etwa 10 km breiten Gurtel von Flugsanddinen, entstanden
in der letzten Eiszeit, in der kalkhaltige Sande aus den Flussbet-
ten des Rheins und Alt-Neckars ausgeblasen und in bis zu 10
Meter hohe Diinen angeweht wurden. Uberwiegend Kiefern
spenden hier einen schattigen Weg, welcher in vielfaltiger Weise
und immer wieder abwechslungsreich befahren werden kann.
Durch Schneisen sind rechteckige Abteilungen entstanden und
ein Verfahren ist hier kaum maglich, ein Querweg fiihrt immer
wieder zum Hauptweg zurlck. Ganz zum Schluss erreicht man
das Wasserwerk und Gberquert ,die Sandbach’, wie manin
Pfungstadt sagt.

In der Stadt angekommen, muss man sich durch ein paar
GrolRbaustellen auf der Achse nach Siiden durcharbeiten. Bis
zum geplanten Hessentag 2023 wird die geradeaus verlaufende
Bahnhofstralle saniert. Hier wahlt der/die Radler*in am besten
den Weg an der Sandbach entlang Richtung Umspannwerk und
links einbiegend in die Mainstrale. Uber die neue Umgehungs-
stralRe findet man Anschluss an den Radweg Richtung Seeheim-
Jugenheim.

Allerdings sollte man Pfungstadt nicht einfach links liegen las-
sen, sondern diesem Stadtchen einen Besuch abstatten und ein
kihles ,Pfungstadter Bier" geniellen. In der Stadtmitte kann auch
noch die Entscheidung getroffen werden, der Modautal-Radrou-
te zur Quelle zu folgen. Hier flhrt die Fahrt vorbei an der Kirch-
miihle und der Bichner-Villa. Mihlenfans finden an der Kirch-
muihle einen historischen Mihlenstein mit einer Infotafel Uber
die Geschichte diverser Mihlen, welche friher und zum Teil eini-
ge noch heute in Pfungstadt charakteristisch waren.

Nachfragen bei Biirger*innen, ob es hier auch fahrradfreundli-
che StralRen gibt, werden meist beldchelt. Teile der WaldstraRe/
Pfarrgasse und Zieglerstrale dirfen als EinbahnstraRen fir
Radfahrer in der Gegenrichtung genutzt werden. Jetzt konnte
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man denken ,prima, breite Stral3en, genug Platz fir alle”. Dies ist
leider ein sehr groRRer Trugschluss. In der Praxis ist es eine ris-
kante Angelegenheit, diese Moglichkeit zu nutzen. Eine unzurei-
chende Kennzeichnung fiir Autofahrer*innen und vor allem der
Platzmangel lassen hier oft beide Verkehrsteilnehmer aufeinan-
dertreffen. Hier helfen oft nur ein Ausweichen oder Sprung auf
den Gehweg. Man fragt sich, kennen die Verantwortlichen Ab-
messungen und Gegebenheiten der Strallen nicht? Genauso we-
nig vorhanden scheint auch das Wissen um den Mangel an gut-
en Fahrradstandern an 6ffentlichen Spielplatzen und Einrichtun-
gen der Stadt zu sein. Fur eine gute Radweganbindung in die
Stadtteile konnte zumindest gesorgt werden.

Spannend - auf den Spuren von Sherlock Holmes - verspricht
die QR-Code-Jagd, welche vom DJK Sportclub Concordia ins Le-
ben gerufen worden ist, fiir kleine und groRe Radfans zu werden.

Beginnist hinter dem ehemaligen Schwimmbad in der Seehei-
mer Stralle. Hierbei sind die Wegweiser heute etwas moderner in
Form eines QR-Codes. Es stehen 3 Routena 10, 15und 25 km
zur Auswahl.

Bei der Ausfahrt aus der Stadt, malerisch umrahmt von einer
Bergkette, blickt man auf den Melibokus, den hochsten Berg an
der Hessischen Bergstralle — auch dieser von Pfungstadt tiber
das Alsbacher und Auerbacher Schloss flr etwas gelibte Rad-
lerxinnen gut zu erreichen. Ein gigantischer Blick in den Taunus
und die Rheinebene ist der Lohn fir einen etwas steileren Weg.

Reizvoll, zu jeder Jahreszeit beeindruckend anders, erreicht
man in wenigen Kilometern das Ried, die Bergstrale oderin
Gernsheim den Rhein. Der Weg dorthin fuhrt, wie auch die Tou-
ren der Rad-Jagd, vorbei am Pfungstadter Moor, ein 97 ha
groBes Naturschutzgebiet. 2007 wurde es zum Teil des Vogel-
schutzgebietes ,Hessische Altneckarschlingen” erklart. Der Zu-
trittist auf ausgewiesenen Pfaden méglich und direkt auf dem
Weg nach Gernsheim werden Vogelfreunde zur Beobachtung
der verschiedenen Arten an einem idyllischen Platz mit kleinen
Aufweitungen und Mulden eingeladen. Aber auch Amphibienar-
ten und Kleinfische finden hier aufgrund des Strukturreichtums
einen geeigneten Lebensraum vor.

Am nordlichen Rande des Moores befindet sich die friihere
Kreis-Mulldeponie, heute stillgelegt. Durch die Beweidung mit
Schafen wird die Offenhaltung erreicht.

Am 6stlichen Rand des Gebietes befinden sich eine Streuobst-
wiese sowie das Naturfreundehaus.

Hier sind Radler immer zu einem kiihlen Getrank, Kaffee oder

Kuchen (am Wochenen-
QR-Code Jagd | de) willkommen. Kinder
s ~ | finden auf dem groRen
Geldande mit Spielgelegen-
‘ heit Platz zum Toben.
| FurRadreisende gibtes
| hiernach vorheriger An-
meldung Ubernachtungs-
moglichkeiten
(Selbstversorgerhaus).
Sandra Gallei

Demokratie {e e



Zeit fiir die ERKEHRS
HESSEN

Verkehrswende
in Hessen!

Hessen braucht eine echie Verkehrewende, um eine gute Mobilitét fir alle, mehr Verkehrssicherheit, eine hilhere Lebensqualitiit
in Stadten und Gemeinden und effektiven Klimaschutz zu verwirklichen, Dazu wollen wir den Anteil der umweltfreundlichen Verkehrs-
arten — zu Ful gehen, Radfahren, OPNV - auf mindestens 65 Prozent am gesamten Personenverkehr erhdhen. Konkret zielt das
Volksbegehren zu dem nachstehend abgedruckten Verkehrswendegesetz fiir Hessen unter anderem auf:

* mehr Radwege und ein hessenweites Radwegenetz

* breitere Gehwege und Stralen, die zu Full sicher iiberquert werden konnen

+ ein flichendeckendes Liniennetz, kiirzere Fahrzeiten und hihere Frequenz fiir den Offentlichen Verkehr

+ hihere Verkehrssicherheit besonders auf Schulwegen

« mehr und attraktive Alternativen zum Autoverkehr in ldndlichen Regionen

- eine bessere Verkniipfung von Informationen, Konzepten, Planung und Bau zur Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitst.

Trégerkreis O adfc VCD =2 ) E‘l {1; éﬁ %
8 1 | il
_ ?35_3? (BAPENTSGHED AB&E %
Unterstiitzende Organisationen @'BUN GREENPEACE" Natur{" xx*
(weitere finden Sie auf der Homepage) Taenscar et Fre““ﬂf;m

Weitera Informationen zum Volksbegehren Verkehrswende in Hessen” finden Sie im Internet unter: verkehrswende-hessen.de
Dort erfahren Sie auch, wie Sie das Volksbegehren durch Ihre Spende oder Ihr persénliches Engagement unterstiitzen kinnen.

it Ihrer Unterschrift unterstitzen Sie den umseitigen Antrag auf Zulassung eines Volksbegehrens ,\VERKEHRSWENDE IM
HESSEN" iiber den Gesetzentwurf ,Gesetz zur Umsetzung der Verkehrswende". Personlich und handschriftlich unterschrifts-
berechtigt sind ausschlieblich Wahlberechtigte mit Wohnsitz in Hessen. Die erhobenen Daten dirfen ausschlieBlich fir das
Valksbegehren genutzt werden.

Name, Vorname _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ o o e _ Geburtsdatum _ __ _________

Anschrift _ o o e e
Stralle, Hausnummer, Postleitzahl, Wohnort

Datum und personliche Unterschrift _ - _ - - _ o oo

Nur von der Gemeinde auszufiillen! Bescheinigung des Stimmrechts. Das Stimmrecht darf nur einmal bescheinigt werden.

Die vorstehende Unterzeichnerin oder der vorstehende Unterzeichner ist zur Landtagswahl wahlberechtigt; sie oder er ist Deutsche oder Dewtscher im Sinne
des Artikels 116 Abs. 1 des Grundgesetzes, erfullt die sonstigen Wahlrechtsvoraussetzungen des § 2 des Landtagswahlgesetzes - LWG - und ist nicht nach §
3 LWG vom Wahlrecht ausgeschlossen; die Angaben beziehen sich auf das Datum der Unterstitzungsunterschrift.

Datum: Gemeindebehdrde und Unterschrift:
(Dienstsiegel)




An die Hessische Landesregierung, Georg-August-Zinn-
Stralle 1, 85183 Wiesbaden

Antrag auf Zulassung eines Volksbegehrens
~VERKEHRSWENDE IN HESSEN"

Der/ die auf dem Unterschriftsbogen unterzeichnende
Stimmberechigte beaniragt enisprechend dem Gesetz
iber Volksbegehren und Volksentscheid vom 16, Mai
1950, zuletzt gedadert durch Artikel 5 des Gesetzes
vom 30, Qktober 2019 (GVEI 5. 310), dis Zulassung ei-
nes Volksbegehrens zum nachfolgenden Gesetzentwurf
LGesatz zur Umsetzung cer Verkehrswende”™,

Als Vertrauenspearsonen werden benannt;:
1) Katalin Saary, Martin-Miemdller-Strake 17,
B4354 Reinhaim
2} Stephan Voeth, Kehkertstrale 5a, 54293 Darmstadt
3} Rabart Wishler, Theodor-Fliedner-Strale 7a,
34121 Kassel

Der Landtag mige das folgende Gessiz beschlielen:
Geselz zur Umsetzung der Verkehrswende
(Verkehrswendegesetz)

Artikel 1
Maobilititsgesetz Hessen
Inhahsiibersicht

Pridambel

Abschnitt 1 Allgemeines

£ 1 Geltungsberaich

§ 2 Begriffsbestimmungen

§ 3 Fiirderung und Starkung des Umweltverbundes
§ 4 Dffenilichkeitsarbeit

Abschnitt 2 Verkehissicherheit

§ 5 Grundsatze
§ & Sicherheitzpudits
§ 7 Sicherung der Schubwege

Abschnitt 3 Mobilititsmanagement
und wernetzte Daten

§ 8 Mobilitatsmanagerment

59 Schulisches Mobiltd@smanagemsnt
£10 Zahlstellen

§ 11 Mobilitssplattfarm

Abschnitt 4 FuBlverkehr

§12 Grundsatze

§13 Strategischer Rahmenplan

£ 14 Plarumng, Bau und Betrieb van Fullverkehrsanlagen
§ 15 Firderung der Fulverkehrsinfrastrukiur

& 16 Quarungen

Abschnitt 5 Radverkehr

£ 17 Planung, Bau und Betrieb von Radverkehrsaniagen
§18 Férderung der Radverkehrsinfrastruktur

5§19 Rad-Hauptnetz

§ 20 Radschnell- und Recdirektverbindungen

Priambel

Ziel deg Gezetzes st die Fdrderung und Starkung der
Verkehrstrager des Umweltverbundes sowie die Ge-
wahrleistung gleichwertiger Mobilititsmidglichkeiten in
Hessen. Die Mabilitdt in Hessen soll bis 2030 umweli-
und sozialvertraglich, klimaneutral, verkehrssicher und
durchgdngig barrierefrei gestaltet werden. Stralen und
Verkehrsmittel sallen so sicher gestaltet werden, dass
sich landesweit keine todlichen Unfille oder UnfsElle mit
schweren Personenschaden ereignen (Vision Zera), Al-
lem Menschen in Hessen soll eine gerechie Teilhabe an
Mobilitétsangeboten und Verkehrsinfrastruktur unab-
hdngig von Wohnort, Alter, Geschlecht, Lebenssituation,
Herkunft, persdnlichen Mabilitétssinschrinkungen oder
individueller Verkehrsmittelverfligbarkeit gewahrleistat
werden. Urmwaltfreundliche Verkehrstriiger werden wer-
stérkt ausgebaut und gefirdert, um die Aufenthalts-
und Bawegungsqualitit im dffentlichen Raurmn sowie die
Lebensqualitat fiir den Menschen merklich zu steigam.
Der Anteil des Urnweltverbundes am Modal Split soll bis
2030 landesweit auf 65 Prozent steigen. Zu diesem
Zweck soll der difentliche Personennahverkehr sowie
die FuB- und Radverkehrsinfrastruktur unter dem Ge-
sichtspunkten der Attraktivitit, Leistungsfihigkeit und
Sicherheit arheblich ausgabaut werden,

Abzchnitt 1 Allgemeines

§ 1 Geltungsbereich

Diezes Gesetz gilt fur alle dffentlichen Stralian im Sinne
des Hessischen Stralengeselzes vorn 8 Juni 2003
[GVEI. | 5. 165} in der jeweils gultigen Fassung,

§ 2 Begriffshestimmungen

Im Sinne dieses Gesetzes bedeutet

1. Rad-Hauptnetz die landesweite Verbindung vea allen
Oberzentren urtereinander sowie der Mittelzentren mit
ihrem nédchsten Oberzentrum bis 2u einer Entfernung von
rund 30 km iiber definierte Hauptrouten, welche sich im
Zielzustand durch direkie, sichere, komfortabel 2u befah-
reng und durchgehend einheitlich baschilderte Radver-
kehrsverbindungen auszeichnet und durch regeonale und
lokale Metze (if den Alllagsverkehs vervallstandigt wird;
2. Radschnellverbindungen Lendesstralen, die gine regi-
onale oder Uberregianale Verbindungsfunktion erfillen
und fur die eing dar Verkehrsbedewtung entsprechends
Verkehrenachfrage gegeban ader 2u erwarten is1; sie sok-
len untereimander oder mit anderen Radverkehrsverbin-
dungen ein zuzammenhangendes Metz bilden;

3, Raddirektverbindungen Landesstrallan mit einer gegen-
uber Radschnellverbindungen geringeren Verkehrsnach-
frage, dia eine regionale oder Gberragionale Verbindungs-
funktion erfillen;

4. Sicherheitzaudit die unabhangige Priifung aller sicher-
hertsrelevanten Planungsunterlagen in jeder Planungs-
phaze nach den allgermein anerkannten Regeln der Technik,
um Sicherheitzdefizite in der Flanungsphase zu identifi-
zierer,

5. Umweltverbund die Verkehrsmittel FuBverkahr, Radver-
kehy, affentlicher Personennahwerkehr sowie Carsharing.

§ 3 Forderung und Stirkung des Umweltverbundes

[1) Die Verkehrsmitiel des Umweliverbundes sind gegen-
ilber den Belangen des matorisierten Individualverkehrs
von den Trigemn der Strallenbaulast bei der Stralen-
reumaufteilung und Stralenraumgestaltung zumindest
gleichberechtigt 2u berdcksichtigen.

(2} Die Trager der Stralenbaulast fihren jhrlich Verkehrs-
erfebungen des motonsierten Individualverkehrs durch,
Sofern die Auswertung auf eine nicht ausreichends
Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs zur
Erreichung der Ziele des Gesetzes hinweist, wenden Mal-
nahmen zur Starkung des Umweltverbundes entsprechend
angepassl.

(3) Die Triger der Stralenbeulast solken die Belange der
Verkehrzmittel des Umweltverbundes bei der Schaltung
von Lichisignelanlagen gegeniber den Belangen ges mo-
torisserten Individualverkehrs zumindest gleichberechtigl
beriicksichtigen, saweit gesetzlich nicht anders geregelt.

§ 4 Offentlichkeitsarbeil

Die fachhich rustindigen Ministarien sawie dia Landkrnaise
und Gemeinden werben dffentlichkeitswirksam fir die ver-
stdrkte Mutzung des Verkehrsmittel des Umweltverbundes.

Abschnitt 2 Verkehrssicherheit

§ 5 Grundsiitze

(1) Die Triger der Straltenbaulast sollen Stralen in ihrer
Baulast so sicher gestalten, dass sich landesweit keine
todlichen Unfille ader Unfalle mit schweren Personen-
schaden eraignen.

(2) Bei der Analyse und Erfassung von Unfallursachen wnd
Risikoschwerpunkien im Strabenverkehr sollen die zustan-
digen Stralienbau-, Palizer und StraBenverkehrsbehorden
die jeweiligen Fachkraise und Yerhinde befeiligen

§ 6 Sicherheitsaudits

Vo den Trégern der Strabentaulast sind bei Meu-, Um-
oder Ausbaumalinahmen sowie anlassbezogen im Be-
sland Sicherheitsaudits insbesondere hinsichilich des
Rad- und Fulverkehrs durchzufiihren.

§ 7 Sicherung der Schulwege

(1) Dee Zicherung der Schulwege ist gemeinsame Aufgabs
der Stralberverkehrs-, Polizei- und der allgerneinen Drd-
nungshehirde. In der Ausfiibrung ist sie Angelegenheit
der Trager der Strallenbaulast. Schulaufsichtsbehbrden,
Schultréger, Schulen sowse Schiller- und Elternvertretung
zind bel der ldentifizierung won Malkmahmen 2ur Siche-
rung der Schulwege ginzubsziehan,

(2} Die Schulleitung arbeitet zumindest fiir die Jahrgange
1 bis 7 einen Schulwegplan aus und stimmt diesen mit der
Strabenverkehrs-, Polizei und der allgemeinen Ordnungs-

behbrde ab. Schulwegpldne sind Darstellungen, in danen
die sichersten Wege zur Schuke empfohlen werden. Der
Schulwegplan wird an fur Eltern und Schillerinnan und
Sehiilern zugénglichen Orten aufgehiEngt, im Internet
vardffentlicht und regelmdltig akiualisiert

Abschnitt 3 Mobilititsmanagement
und vernetzte Daten

§ 8 Mobilitatsmanagement

(1) Das fir verkenr zustindige Ministerium steuert Mal-
nahmen zur Verknlipfung verschiedener Yerkehrsarten.
Die MaBnahmen zind aufl eine nachhaltige und zukunfis-
gerichtete Verkehrsgestaltung auszurichten und zu einer
Gesamistrategie zusammenzufihren (Mobidititsmanage-
ment],

{2) Die Landkreise und Gemeinden setzen landeswelt und
dauerhaft das Mobilitdtsmanagement umn. Sie erarbeiten
hierzu Mebilitatskonzepte. Die Vernetzung der Verkehrs-
tréger des Umweltverbundes wird in den Maobilitatskon-
zepten besonders bericksichtigh. Bestehende und new
aufgestellte Mobilitétskanzepte sind zumindest alle finf
Jahre fortzuschreiben. Das Land fardert die Umsetzung
finanziell.

§ 9 Schulisches Mabilititsmanagement

(1) Schulaufsichisbehiirden, Schulirdger, Schulen, Land-
kreize und Gemeinden erarbeiten gemeinsam integrierte
Sehulmobilititsplane mit Unterstitzung des Fachrantrums
Schulisches Maobilitdismanagement des Landes. Diese
urifazsen inshesondere Unlarrichignhalie, Offertlichkeits-
arbeit und Malnahmen zur Yergnderung des Mobilitits-
verhaltens van Schilerinnen und Schiflern hin zu ihres
selbststandigen Mabilitit sowie zu einer Limsetzung siner
sicheren Infrastruktur im Schulumfield. Jede Schule stelit
hierfiir mindestans einen MobilitEtsbeautiragten, der die
Umsetzung begleitet. Schiler- und Elternvertretung wer-
den bei der Ausarbeitung einbazogen.

(2] Die Landkreise wnd Germneinden setzen das schulische
Mobilitdtsmanagement gemEl Absatz 1 um. Das Land
fgrdert die Umsetzung finanziell.

§ 10 Zahlstellen

(1) Die Trager der StraBenbaulast richten fachende-
ckend an Stralen in ihrer Baulast ausreichend mobile
und feste Fahlstellen fir den Ful- und Radverkehr ein.
Das Land stedlt den Landkreisen wnd Gemsinden Z&hl-
stedlen zur Verfligung. Die erfassten Daten werden in re-
gelmiEligen AbstEnden von der aberen Strallenbaube-
horde zusammengefihrt und won dem fir Verkehr
rustandigen Ministerium einmal jahrlich ausgewertet.
(2] In die Auswertung fliehen die von der oberen Stralien-
baubehdrde erhabenen Daten zurm Kraftfahrzesgverkehs
spwiz die van den Verkehrsverblinden erhobenen Daten
zum Offentlichen Persanennatverkehr ein. Engibt die Aus-
wertung eine den Zielen des Gesetzes nicht geniigende
Starkung des Umweltverbundes, 5o hat das fiir Verkehr
zustandige Ministerium MaBnahmen zu seiner Starkung
Zu engreifen.

§ 11 Mobilititsplattform

Die gemal § 10 erhobenen Daten werden offentlich emseh-
bar in maschinenlesbarer, offen lizenzierter Farm in emnem
Datenpaortal zur Verfligung gestellt. Die Daten dilcfen von
jedermann frei verwendet und weiterverwends? werden,
Sie milszen flr bamerefreie internetbasierte Anwendun-
gen nuizbar sein, Das fiir Verkehr zustindige Ministerium
betreibt das [atenportal.

Abschnitt 4 Fubverkehr

§ 12 Grundsatze

Imnerhalb von Ortslagen sollen Fulbverkehrsnetze durch-
gangig und direkt gefishet sein. Die Gehwege sollen aus-
reichend beeit, sicher und durchgéngsg barrierefrei sein.

§ 13 Strategischer Rahmenplan

(1) Das fur Verkehr zusiandige Ministerium stellt inner-
halb won zwei Jehren nach Inkraftireten diesss Gesetzes
einen strategischen Rahrmenplan 2ur Forderung des lan-
desweiten Fullverkehrs unter Beteiligung der Gemeinden
und Landkreise sowie Vertreterinnen und Vertretern von
Fachkreisen und Verbénden auf. Der Rahmenplan wird
alle fiinf Jahre fortgeschrieben.

(2] Die nach § 10 erhobenen Daten des Fulverkehrs wer-
den bei der Erstellung des Rehmenplans einbezogen.
Das Land fardert die Umnsetzung der im strategischen
Rehmenplan festgesatzten Mabnahmen in Gemeinden
und Landkreizen finanzsell.



§ 14 Planwng, Bau und Betrleb von Fullverkehrsanlagen

(1) Die technischen Regelwerke und Richtlinien fir FulR-
verkehesanlggen in ihrer jeweils giiltigen Fassung sind flr
Planung, Entwurf und Batrieb von Fulverkehrsanlagen
umzusetzen,

[2) Radverkehr und FuBverkehr sind innerhalb der Orts-
lagen miaglichst getrennt zu fikren, Eine Mithenutzung
von Gehwegen soll aus Grinden der Verkehrssicherheit
grunidsatzlich ausgeschlossen werden. Sofern aulgrund
der Grtlichen Gegebenheiten eing Mitbenutzung von Geh-
wagen durch den Radverkehr nichl ausgeschlossen wer-
den kann, ist der Vomang des Fulverkehrs auf fiir den
Radwerkehr freigegebenen Gehwegen durch geeignete
Malinahmen sicherzustellen

§ 15 Firderung der FuBverkehrsinfrastruktur

Dias Land stellt zur Finanzierung dar Planung, Drganisation,
Ausgastaltung und Durchiihrung der Forderung des FulB-
verkehrs umfassends Persongl und Sachmittel zur Ver-
fligung. Gemeinden und Landkretse werden vorn Land
insbesondere beim Aus- und Umbew, Erhalt und Sanierung
sowle Ertlchiigung bestehender Fullverkehrsnetze in ihrer
Baulast finanziell unterstiitzt,

§ 16 Querungen

(1) Dem Fulverkehr ist ein komfortables, sicheres und
barrierefreies Queren der Fahrbahn, insbesondere an
Hauptverkehrsstrallen sowie an allen Knotenpunkien wis
Einmtindungen und Kreuzungen, Zu ermdglichen. Fuli-
géngeriberwege gelten als eine besonders geeignets
Form der Querung.

(2} Lichisignalanlzgen sind 50 zu steuern, dass aine Que-
rung insbesondere an Stralen mit 2wei Fulgangerfurten,
die durch eine Mitlelinsel ader einen Fahrbahnteiler ge-
trennt sind, innerhall einer Grinphase mbglich ist.

[3) An Stralen auBerorls sind bei Bedarf Fulbganger-
guerungshilfen mit sicheren, beleuchteten Querungs-
anlagen zu schaffen. Die beleuchieten Quermngsanlagen
sind 50 ginzurichten, dass sig sowohl von zu Full Gehen-
den, als auch von Radfahrenden genutzt werden kannen.

Abschnitt 5 Radverkehr

§ 17 Planung, Bau und Betrieb von Radverkehrsanlagen

(1) e technischen Regelwerke, Richtlinien sowie landes-
weaiten Qualititsstandards und Musterlbsungen filr Rad-
verkehrsanlagen in ihrer peweils giltigen Fassung sind
fiir Planung, Entwurf und Batrieb von Radverkehrsanlagen
umzusetzen.

(2} Radverkehrzanlagen sollen moglichst o gestaltet
sein, dass ein unzulassiges Befahren wnd Halten durch
Kraftfahrzeuge unterbleibt.

[3) AuBarhalb von Tempo-30-Zonen ader bei einem Kraft-
fahrzewgverkehrsaufkemmen van mehr als S00 Fahrzew-
gen je Stunde ist der Radverkehr in der Regel mbglichst
getrennt vom Kraftfahrzeugverkenr zu flhren. Dse Belange
des Fullwerkshrs sind bei Querungsn von separat gefihr-
ten Radwegen zu berikcksichtigen.

[4) Zur Stérkung des Radverkehrs zind FahrradstraBen
vermehrt auszuweisan.

(5) Lichtsignalanlagen sind fiir den Radwerkehr so zu
stauern, dass eine schnelle Grinschaftung ausgelist
werden kann {Grime Welle).

§ 18 Firderung der Radverkehrsinfrastruktur

Das Land stellt zur Finanzierung der Planung, Drganisation,
Auzgestaitung und Durchflihrung der Farderung des Rad-
verkehrs urnfassende Personal- und Sachmittel zur Ver-
fugeng. Gemeinden und Landkreise werden vom Land
inshesondere beirm Aug- und Urmbau, Erhalt uvd Sanieneng
sowie Ertiichtigung bestehender regiongler Radvarkahrs-
verbindungen in irer Baulast finanzigll unterstintzt.

§ 19 Rad-Haupinetz

(1) Das Rad-Hauptnetz ward vom Land planesisch statig
weiterentwickell. Baumalinahmen innerhalb des Red-
Hauptnetzes zind unter Leitung der obersten Straben-
beubehorde zwischen dem Tragern der Strafienbaulast
abzustimmen, zu gewichten und umzusetzen. Die Pla-
ringen der Gemeindan und Landkraise werden besonders
bericksachtigt, sofern ein Bedarf flir den Alltagsradverkehr
festgestellt wurde, Das Land baut an Stralen in ssinar
Baulast entsprechend der getroffenen Gewichiung das
Rad-Hauptretz fortwahrend auws.

[2) Die Radwegweisung ist nach den Hinweisen des fr
Werkehr zestandigen Ministeriums zur wegweisenden
Beschildarung fir den Radverkehr auszufibren, Sie wird
vorn Land geplant, hergestellt und unterhalten.

§ 20 Radschnell- und Raddirektverbindungen

Radschnell- und Raddirektverbindungen sollen direkt und
grundsditzlich getrennt vom Fuliverkehr gefuhrt werden,
Sie sind mit hoher Oberfidchengualitit und ausreichenden
Breifen, die das Mebeneinander fahren und Uberholen
sowie das stirungsfreie Begegnen ermdglichen, auszu-
slatten. An Knotenpunkien sallen Radschnelverhindungen
und Raddirektverbindungen vorwiegend bevorrechiigt
sein und eing Fahrt mit méglichst geringen Verlustzeiten
ermiglichan,

Artikel 2
Enderungen des Hessischen SiraBengeseizes

Das Hessische Strabengesetz in der Fassung vom 8. Juni
2003 (GVEL | 5. 1658), zuletzt geandert durch Artikel 4 des
Gesetzes vom 28. Mai 2018 (GVEI, 5.196), wird wie folgt
gedndert:

1. Die Inhaltsiibersicht wird wie folgt geandert:

a) Die Angabe zu § 6 wird wie folgt gefasst:
.§ B Einziehung und Teileinzighung”

br) Die Angabe 2u § 6a wird wie folgt gefasst:
.5 6a Einzizhung und Teileinzizhung®

2. § 3 wird wie folgt geandert:
Ahzatz 1 Nummer 1 wird wie falgt pefasst

.1, Landesstrallen; das sind

a) Stralten, die innerhalb des Landesgebietes untereinan-
der oder zusammen mit Bundesfernstralben ein Verkehrs-
netz bilden und vorwiegend einem Uber das Gebiet eines
Kreises hinausgehenden Durchgangsverkehr dienen oder
zu dienan bestimm? sind;

b) Radschrelverbindungen, die eine regionabe ader dber-
regiongle Verbindungsfunktion erfillen und fir die eine
desr Verkehrsbedeutung entsprechende Verkehrsnachirage
gegeten adar zu erwarten ist; sie sollen untereinander
oder mit anderen Radverkehrsverbindungen ein zusammen-
hangendes Netz balden;

) Raddirektverbindungen mit einer geganliber Radschaell-
werbindungsn geringeren Verkshrsnachfrage, die eine re-
gionale oder Uberregionale Veromdunasfunktion erfiillen.
Die Bestimmung der Radschnellverbindungen und Rad-
direktverbindungen des Landes nimmt das fur Straken-
wesen zustindige Ministerium wvar,

3. § 4 wird wie folgt geandert:
Dem Absatz 1 wird der folgende Satz angefiat:

LE& konnen insbesondere Mutzungen nicht verkehrlicher
Art sowie die Freihattung won Flidchen von verkehrlicher
Mutzung bestimmit werden.”

4. § 5 wird wie folgt geandert:
Dem Absatz 1 werden die folgenden Satze angefigt:

.Lie Yerkehrsbedeutung einer éffentlichen Strafie ist un-
abhingig van einer Anderung nach Satz 1 alle funf Jahre
zu Uberprisfen. Sofern eine Umstufung zur Vermeidung
und Yerringerung von Werkehs erforderlich scheint, hat
diesa zu erfalgen.”

5. § 6 wird wie folgt gedndert:

a) In der Uberschrift wird nach der Angabe ,Finzishung®
die Angabe ,und Teileinziehung® eingeflgt.

b) Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

LEine offentliche Stralle kann eingezogen werden, wenn
kein Verkehrsbedirinis mehr besteht ader das Wohl der
Allgemeinheit es insbesondere zur Vermeidung und Ver-
ringerung won Yerkehr ader von Balasiunge n durch Verkehe
erfordert, Die Teilzinziehung emer Strele ist zuldssig,
wenn nachitraglich Beschrinkungen aufl bestimmite Be-
nutzungsarten, Benuizungsiwecke, Benuizerkreise oder
Benutzungszeiten aus Uberwiegenden Grinden des Wohls
der Allgemeinhait festgeleg1 werden sollen, Van der
Moglichkeit der Teileinziehung soll insbesondere dann
Gebrauch gemacht werden, wenn zur Realisierung won
Maknahmen der Verkehrslenkung und Verkehrsberuhi-
gung bestirmmte Verkehisarten aufl Dausr von derm durch
die Widmung der Verkehrsfidche festgelegten verkehrs-
ublichen Germeingebrauch ausgeschlesson wearden sallen,

Fiir die Einziehung und Teileinziehung von Gemeindastra-
Ben izt die Gemeinde, von Landes- und Kreisstralen die
oherste Strafianbaubehirde, im Ubrigen die Strafenauf-
sichtshehirde zustandig. Soweil dieses Gesetz sich auf
Einziehungen bezieht, findet es auf Teilsinziehungen
entsprechend Anwendung.”

6. § 9 wird wie folgt gedindert:

In Absatz 1 Satz 2 werden die Worter miglichst weitrei-
chends” durch das Wart durchgéngige” ersatzt.

7. § 23 wird wie folgt geindert:

a) Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

A1) Auberhalb der zur Erschliebung der anliegenden
Grundstiicke bestimmien Teile der QOrisdurchiahrt diirfen
1. Hochbauten jeder Art

a) kings der Landessirallen und Kreisstralien in eingr Ent-
femung bis zu 20 m, gemessen vom auleren Rand der
befestigten fiir den Kraftfahrzeugverkehr bestimmten
Fahrbahn,

b} léngs der Radschnell und Raddirekiverbindungen in
einer Entfernung bis zu Sm, gemessen vom duBeren
Rand der befestigten Fahrbaha,

2. bauliche Anlagen jeglicher Art, die dber Zufahrten an
Landessiralen ader Kreisstralen unmittelbar oder mittel-
bar angeschlossen wergen salken

nicht errichtet werden, Dies gilt fir Aufschuttungen und
Abgrebungen griifiaren Umfengs entsprechend

b) Mbsatz 2 wird wie folgt gefasst;

21 Im Ubrigen bediirfen Baugenshmigungen oder nach
anderen Yorschriften notwendsge Genshmigungen der
Zustimmung der Strallenbaubendrde, wenn

1. bauliche Anlagen

a) langs der Landesstralen oder Kreizstralen aulerhalb
der zur Erschlieung der anliegenden Grundsticke be-
stirmmten Teile ger Ortsdurchfahrien in einer Entfernung
bis zu 40 m, gemessen wom Swulberen Rand dar befastigten
Fahrbahn, errichtet, erheblich gedndert ader anders ge-
nuizt werden sollen,

) langs der Fadschnell- und Raddirekiverbindungen auler-
halb der zur Erschlielung der enliegenden Grundstiicke
bestimmien Teile der Ortsdurchfahrien in einer Entfernung
bis zu 10 m, gemessen vom Sulleren Rand der befestiglen
fiir den Kraftfahrzeugverkenr bestimenten Fahrbakin, errich-
tet, erheblich gedndert cder anders genutzt werden sallen,
2 bauliche Anlagen suf Grundsticken, die auberhzlb der
zur Erschhefung der anliegenden Grundsticke bestimm-
ten Teide der Orisdurchfahrten idber Zufahrien an Landes-
stralen oder Kreisstralen wnmittelbar ader mittelbar
angeschlossen sind, efmeblich gedndert der anders ge-
nutzt werden sollen.

Die Zustimmungsbediirftigkeit nach Satz 1 gilt entspre-
chend filr bauliche Anlagen, die anzeigebedisftig sind.
Westergehende bundes- oder landesrechiliche Varschriften
bbeizen unberihrt.

8. § 41 wird wie folgt gelindert:
a) Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

A1) Das Lard ist Trager der Strabentbaulast fur die Landes-
stralen. Den Landkreisen und Gemeinden sowie den
IweckverhEngden konnen durch Verzinbarung mit dem
Land die Planung und der Bau der Radschnell- und Rad-
direktverbindungen iibartragen werdan, Die Rechte und
Pfiichten des Landes als Trager der Strabenbaulast bleiben
unberihri.”

b Absatz 3 wird wie folgt gedndert:
Die folgenden Sitze werden angeafigh:

JDen Landkreisen kann durch Vereinbarung mil den Ge-
meinden die Verwaltung und Unterhaltung einschlieblich
des Um- und Ausbaus von in Ortslagen gelegenen Rad-
werkzhrsverhindungen ilbertragen werden, [ie Rechta und
Pflichten der Gemeinden als Triger der Stralenbaulast
b=iben unberilhrt.”

Artikel 3
Anderungen des Gesetzes iiber den Gffentlichen Per-
sonennahverkehr in Hessen

Das Gesetz uber den dffentlichen Personennahwverkehr in
Heszan wam 1. Dezember 2005 (GVBL | 5. 7B6), zuletzt



geandart durch Artikel 10 des Gesetzes vorn 4. September
2020 (GBI 5. 573), wird wie folgt gedndert;

1. Die Inhaltsiibersicht wird wie folgt gedindert:

a) In der Inhaftsibersicht wird nach der Angabe 2u § 3
folgends Angebe singafiigt;

& 3a Umstleg auf alternative Antriebsformen und Elek-
trifizierung von Schienenstrecken’

b} In der Inhaltsiibersicht wird nach der Angabe zu § 4
folgende Angabe eingefigt:
L& da Hessenlakt®

] In der Inhaltsibersicht wird nach der Angabe 20 § 5
folgende Angabe eingefligh:
.5 5a Landesfahrgastheiral®

2. § 3 wird wie folgt gedndert:

A1) Der offentliche Personennahverkehr ist Teil des Ge-
samtverkehrssystens und trégt dazu bei, die Mobilitats-
nachfrage zu befriedigen. Ziel ist es, den Gffentlichen
Persanennahverkehr als wichiige Kormponente zur Bewdl
tigung des Gesamtverkehrsaufkommens zu stdrken und
aine Verdepplung der Fahrgastzahlen bis 2030 herbeizu-
fiihren. Das Angebot des dffentlichen Personennahwer-
kefrs ist daber voraussehawend, nulzerarientiert, atirakliv,
leistungsfihig und effizient zu gestalten,

(2} Das Land strebt zu diesem Zweck die Erwerterung der
Kapazitdten &n iiberlasteten Schienenkorridoren und
Streckenerweiterungen zur Beschleunigung von Trassen
an. Es unterstiitzt den Wiederaufbeu des Schienennetzes,
insbesondere durch die Reaktivierung von stillgelegten
Bahnstrecken, sofern die Aufgabentriger die Finanzie-
rung der betrieblichen Ausgaben der jeweiligen Strecken
sicherstellen.”

3. Nach § 3 wird folgender § 3a eingefiigt:

A1) Die Leistungzerbringung im dffentlichen Personen-
nahwverkehr soll uber geesgnete Anforderungen und Malk-
nahmen ben Flanung und Baw von Infrastruktur sowie
Beschaffung und Ausgestaltung von Fahrzeugen schritt-
weise bis spitestens 2030 auf eiren vollstindigen Betrieb
mit alternativen Antrishen beziehungsweise nichi fossilan
Antriebsenergien umgestell; werden.

(2} Das Land strebt biz 2030 eine weitgehende Elekirif
zierung wan Schienensirecken an.’

4, § 4 wird wie folgt
a) Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

A1) Eine im &ffentlichen Verkehrsinteresse ausreichende
Verkehrshedienung ist als Aufgabe der Daseinsvorsorge
nach dem Stand und der Entwicklung der Mobilitats-
nachfrege entsprechend den regionalen und drilichen
Gegebenheiten zu gestalten. Der offentliche Personen-
nahverkehr sall im landlichen Raum erheblich ausgebaut
werden. Eine flachendeckende stiindliche Bedienung
Ewischen 0300 Uhr und 23:00 Uhr bei kurzen Reisezeilan,
Direktverbindungen, Anschluss- und Obergangssicherheit
soll gewshrleisiel werden. Die jeweils ndchsigelegenen
Mittel- und Oberzentren sollen durch hdchsiens einen
einzigen Urnstieg der dffentlichen Mahwverkehes metiel unter

Wahrung der Anschlusssicherheit eraicht werden kbn-
nen. Entsprachend der Mobilitatsnachirage ist das Ange-
bot durch flexible Bedienungsformen im Sinne des § 2
Absalz 1 Salz 1in Stadt-, Vororl- oder Regionabverkehren
zu verdichten.”

b) Mach Absatz 1 wird folgender Absatz 1a eingefiigh

&} Die Anbindung im l&ndlichen Reum soll durch an
den tatsachlichen Bedirfnissen osientierte Bedienfor-
men wie Anrufbusse sichergestallt werden. Die Anruf-
busse sollen barrierefrei sein und insbesonders die Mit-
nghme von  Hilfsmitieln  fiir  Menschen  mit
Mebilitatseinschrankungen und Fahrrademn jederzeit er-
midglichen. Das Bedienangebet it in die Fahrgastinfor-
mationssysteme, Tarife und den Vertrieh der Verkehrs-
verblinde einzubinden. Das Land fardert den Ausbau des
Anrufbussystemns finangiell.”

¢} Dem Absetz § wird folgender Satz angefiigh:

JDas Land g1zt sich im Einvernghmen mit den Aufgahen-
trégem und Verkehrsverbunden fiir die Einfuhrung eines
deutlich erméligien Beférdarungstarifs zur Nulzung des
gesamten Sffentlichen Personennahverkehrs in Hessen
Bin.

) Falgende Absatze 7 und & werden angefigt:

A7) Die kostenlose Mitrahme von Fahrradern im affenth-
chen Personennahverkehr soll grundsdtzlich ermédglicht
werden. B

(B) Die Hzltestellen des Offentlichen Personennahwver-
kehrs sind =0 auszugestalten, dass sie sich mit anderen
Verkehrsmitlaln des Umwellverbundes bezdglich Auf-
findbarkeit, Zuganglichkeit, Mutzbarkeit, Beschilderung,
Fanrgastinformation und direklen Wegen engédnzen und
eing ungehinderte An- und Abfahrt ermdglichen, Halte-
stellen und Stationen sollen zudem gut einsehbar und
beleuchtet sein und iiber witterungsgeschiitzie Warte-
und Sitzméaglichkeiten sowse Abstellmaglichkeiten fiir
Faherader werfisgen.”

5. Nach § 4 wird folgender § d4a eingefiigt:

1) Dia Vernetzung der Verkehrsmittel und Verkehrsver
bindungen ist insbesondere durch integrale Taktfahepls-
ne zu verbessern. Das fiir den dffentlichen Personennahe
verkehr zusténdige Ministerium erstellt zu diesem Zweck
in Zusarmmenarbeit mit den Aufgabentragern sowie Ver-
kehrsverbiinden innerhalb von zwei Jahren nach Inkraft-
treten des Gesetzes ein Konzept zu der Einfihrung eines
mitted- und lgngfristiy ausgelegten Hessentakies. Der
Hessentakt soll Vorgaben flr einen integralen Taktfahe-
plan enthalten und den Schienenpersonennahwarkshr
nachhaltig verbessem.

(2) Die Umsatzung des Hessentakts soll langfristig zu
Reisezeitverkirzungen insbesondere auf Mord-Sid-Ach-
sen wie der Main-Weser-Bahn sowie der Schaffung van
Direktverbindungen zwischen Oberzentren fihren. Zu
diesern Zweck werden bauliche, fahrzeuglechnische und
organisatorische Verbesserungen umgesatzt. Unter baw-
lichen Verbesserungen sind insbesondere der Aug-, Un-
und Meubay von Strecken, deren Begradigung, die Schaf-
fung neuer Ausweichgleize sowse die elekironische

Verbesserung an Stellwerken und Stracken 2u verstehan.
Fahrzeugtechnische Verbesserungen sind insbesandere
splche elektronischer Art, stirkers Mataren, eine hihere
Anzahl van Tdren sowie Anpassungen des Fahrzeugbo-
dens zur Beschleunigung des Ein- und Ausstiegs

{3) Der Schienenpersanennahverkehr ist so 2zu planen,
dass auf der Besis eines grundsédtzlich am Bedarf orien-
therten Integralen Taktfahrplans landeswedt vergleschba-
re Bedierungsstandards erreicht werden, Unfer beson-
derer Berlcksichtigung der verschiedenen verkehrlichen
Bediirfnisse soll ain vergleichbares Fehrplanangebot in
den Verdichtungsrumen und im lEndlichen Raum er-
reicht werden,

(4] Der Hessentak? ist alle funf Jahre nach MaBgate von
Absatz 1 fartzuschreiben”

6. Mach § 5 wird folgender § 5a eingefiigt:

Die Aufgabentrager sollen sich bei der ‘Wahenehrmung
der Aufgeben zur Wahrung der Fahrgastinterezsen von
einem bei dern fiir den offentlichen Personennahverkehr
zustandigen Ministerium eingerichteten Landesfahrgast-
beirat unterstitzen lassen. lhm soll insbesondere ange-
higreni je ein Yerireter oder eine Vertreterin der landes-
weit zustdndigen Fahrgastverbdnde, der Interessenver-
fretungen van Behinderten und anderen Menschen mil
Mobilitdisbeeintrachiigung, der betroffenen  Fachge-
werkschaften und der Fachverb@nde der Verkehrireiben-
den sowie des Stadie- und Gemeindebunds. Das Mahere
regeln Verwaltungsvarschriften”

Artikel 4

Anderung des Hessischen Gesetzes iiber die dffentli-
che Sicherheit und Ordnung

Das Hessische Gesetz dber die offentliche Sicherhest
und Ordnung in der Fassung der Bekanntmachumg vonm
14, Januar 2005 (GVBL | 5. 14}, zuletzt gedndert durch
Artikel 10 des Gesetzes vom 7. Mai 2020 (GVEBI. 5. 318),
wird wie falgt gedndert:

§ T4 wird wie faolgt gedndert:
Dem Absalz & wird folgender Absatz 7 angefugt:

JDie Gefahrenabwehrbehdrden und die Polizei durfen im
iiffentlichen Yerkehrsraum zur Vierhiitung der Uberschrei-
tung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von Krafifahr-
reugen nech Malgabe des Satzes 7 Bildaufzeichrungen
offen anfertigen und damit auf einer fesigelegten Weg-
stracke die Durchschnittsgeschwindigker gines Kraftfahr-
eugs ermitteln (Abschnittskontrolle). Die Bildaufzeich-
nungen diiffen nur das Kraftfahrzeugkennzeichen, das
kraftfahrzeug und seine Fahririchtung sowie Zeit und Ort
erfassen; es ist technisch sicherzustellen, dass Insassen
nicht 2u sehen sind oder sichitiar gamacht werden kinnen.
Bei Krafifahrzeugen, bei denen nach Festsiellung der
Durchschnittsgeschwindigkeit keine Uberschreitung der
nulissigen Hachatgeschwindighait varliegt, sind de nach
Satz 2 erhobenen Daten sofort automatisch zu ldschen,
Die Abschnittexontrolle st keantlch zu machen.”

Artikel 5
Das Gesetz iritt am Tag nach der Verklndung in Kraft.

Volksbegehren ,Verkehrswende Hessen"
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Tirol quer
Die Alpen von Ost nach West

Start dieser Tour war Spittal an der Drau. Schon die Zugfahrt ab
Salzburg war ein beeindruckendes Bahnerlebnis. Mit dem Rad
folgten wir fiinf Fliissen auf guten Radwegen: Drau — Rienz (der
Fluss im Pustertal) — Eisack — Etsch (Vinschgau) — Inn. Unsere
Tour endete in Landeck am Inn. Von dort ging es mit dem Zug
wieder heim.

Die direkte Strecke mit etwas Uber 400 km und 3600 hm kann
man in einer Woche bewaltigen. Das ware aber schade! Wir hat-
ten mehr Zeit und haben Schleifen mit dem Rad und Wanderun-
gen zu Ful} eingebaut.

Von Toblach ging es auf dem geschotterten Radweg der ehe-
maligen Dolomiten-Bahn durch das Hohlensteintal nach Cortina
d’Ampezzo und dann Uber Landstralie bergauf tber den Pass
Tre Croci — mit 1.809 m den hochsten mit den Radern erreichten
Punkt unserer Tour — an den Lago di Misurina, wo wir zwei Nach-
te blieben und einen Ausflug mit Bus und zu Fuld zu den beein-
druckenden ,Drei Zinnen" machten. Am nachsten Tag rollten wir
steil bergab zurlck ins Pustertal — das ist der Vorteil vom Rad-
fahren gegeniber dem Wandern!

Von Bruneck aus gab es einen Abstecher auf die andere Tal-
seite in das Tal von Sand-in-Taufers. Sehr empfehlenswert war
der zweitdgige Ausflug von Bozen aus mit Gondel und Radern
hoch nach Oberbozen und Klobenstein. Bei einer Wanderung auf
das Rittner Horn hatten wir einen grandiosen Rundblick auf die
Dolomiten und vom GroR3glockner bis zum Ortler. Mit dem Rad
ging es tags darauf wieder runter. Kurz vor Schluss haben wiram
Inn noch einen Abstecher in die Schweiz gemacht — dann war es
auch eine Dreilandertour!

Die Ausfllige und Wanderungen hoch oben sind ganz ent-
scheidend, um die Erhabenheit der Dolomiten wirklich wahrzu-
nehmen. In den Talern sind sie zu weit weg.

Von Spittal nach Lienz fuhren wir ohne groflRe Steigungen auf
kleinen Nebenstral3en, ab Lienz durch das enger werdende Drau-
tal meist gemachlich bergauf, immer asphaltiert. Die Wasser-
scheide zwischen Adria und Schwarzem Meer kurz nach der
Grenze zu Italien bemerkt man kaum, die Quelle der Drauist
nicht weit und keine Hohenmeter entfernt vom Verlauf der Rienz,
die durch das Pustertal in Richtung Westen fliet. Obwohl wir
flussabwarts fuhren, ging es immer mal wieder bergauf, bis wir
in Franzensfeste an die Eisack kamen. Zwischen Brixen und Me-
ran gab es praktisch keine Steigungen und es war fastimmer as-
phaltiert — langere Strecken auf einer alten Bahntrasse, auf der
wir wunderbar durch das enge Eisacktal bergab fuhren. Nach
Bozen — der niedrigste Punkt unserer Reise — hatten wir bis Me-
ran allerdings etwas mit Gegenwind zu kampfen. Erst ab Meran
kamen immer wieder Steigungen durch das Vinschgau, bis es
hinter Glurns zum Reschenpass heftig bergauf ging, kurzzeitig
bis zu 18%. Ohne die Abstecher ware dies mit 1507 m der hochs-
te Punkt der Tour gewesen. Ab Nauders, nun wieder in Oster-
reich, ging es uber eine Nebenstrecke mit Serpentinen steil
abwarts ins Inntal. Unten im dort einsamen Inntal kamen wir di-

: =y W el &
Immer an der Eissack entlang! Der Radwanderwegim
Eissacktal.

rekt an der Schweizer Grenze heraus. Richtung Landeck fuhren
wir ein paar Kilometer auf der Inntalstrae ohne Radweg, bevor
wir mit Finstermuinz das letzte Highlight unserer Radtour pas-
sierten.

Besonders das italienische Flair in den Stadtchen Sudtirols ha-
ben wir bei Cappuccino oder Aperol Spritz genossen. Lienzin
Osttirol und in Stdtirol Bruneck — Brixen — Klausen — Bozen —
Glurns haben uns besonders gut gefallen.

Mit dem Wetter hatten wir — auch bei anderen Alpentouren —
Ende September/Anfang Oktober immer Gliick!

Fortuna Marx und Andreas Seeberg

Fakten
- Gefahrene Strecke: ca. 600 km, 5400 Hohenmeter
+ Dauer: 10 Radtage, 2 Tage Pause zum Wandern, je 1 Tag
An-und Abfahrt
- Hinfahrt nach Spittal: direkte Verbindungen mit der Bahn
ab Darmstadt Giber Miinchen, rechtzeitig (Fahrrad)-Platze
reservieren!
- Ruckfahrt ab Landeck: mit der Bahn Gber Bregenz, mehr-
fach umsteigen. Rechtzeitig (Fahrrad)-Platze reservieren!
- Karte: Kompass Kartenset Stidtirol (1:70 000), Komoot;
sowie Esterbaur Via Claudia Augusta und Minchen-Vene-
zia zur Vorbereitung und Internetrecherche,
- Wegeoberflache: groRtenteils Asphalt, meist sehr gute
Radwege, immer gut mit Reiseradern zu fahren.
« Verkehr: Von Lienz bis Nauders aufer in den Ortsdurch-
fahrten fastimmer autofrei, ansonsten verkehrsarm.
- Ausschilderung: Drauradweg, ab Toblach bis Franzensfes-
te Radweg Mtinchen-Venezia, von Franzensfeste bis Bozen
die Eisackradroute, danach der Etschradweg (als Teil der
Via Claudia Augusta).
- Unterkiinfte: meist 1 Tag vorher per Internet recherchiert,
in Oberbozen/Klobenstein ist es empfehlenswert, frihzeiti-
ger zu buchen.

Magazin Kettenblatt 2/2021-17

Foto: Fortuna Marx



Foto: Vera Dopichaj

Rundtour im Taunus: Ems- und Worsbachtal
Von Darmstadt aus den hinteren Taunus entdecken
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Kloster Gnadenthal: Café, Fachwerkidylle und eine
Klosterkirche als offizielle Radwegekirche sind mehr als genug
Griinde fiir einen kurzen Stopp.

Bei Radtouren im Taunus denkt man meist an heftige Steigun-
gen, die sich am besten mit dem Mountainbike oder Pedelec be-
waltigen lassen — aber es geht auch anders. Die ausgeschilderte
Tour im Ems- und Wérsbachtal ist weitestgehend flach und fa-
milienfreundlich.

Der offizielle Startpunkt der 42 km langen Tour, die auch unter
https://taunus.info/ beschrieben ist, befindet sichin Idstein. Dies
ist auch der von Darmstadt aus nachstgelegene Ort des
Radrundkurses. Reist man mit der Bahn an — Idstein liegt an der
Strecke Frankfurt-Limburg —, so muss man vom Bahnhof aus
noch 1,5 km durch die Stadt zum Startpunkt fahren, der aber
recht leicht zu finden ist. Die Route schaut man sich am besten
vorher auf Google Maps an. Parkplatze finden sich am Bahnhof,
aber auch direkt an der Tour gelegen an den Sportplatzen der
kleinen Stadt. Nattrlich kann man die Tour auch an anderen Or-
ten entlang der Strecke starten, z. B. in Worsdorf, Bad Camberg
oder Niederselters.

Der Weg ist in beide Richtungen ausgeschildert und sicher
auchin beide Richtungen gut befahrbar. Wirempfehlen jedoch
der Beschreibung zu folgen und zundchst am Emsbach entlang
zu fahren. Man muss dann zwar erst mal eine kleine Steigung
bewaltigen, daflir geht es danach vor allem abwaérts. Als erstes
gelangt man nach Walsdorf und von dort in nordlicher Richtung
in den ,Goldenen Grund®, der seinen Namen von den goldgelb
schimmernden Getreidefeldern hat. Auf dem Hinweg verlauft der
Radweg auf der Strecke des hessischen R 6 und des R 8 und ist
entsprechend gut ausgeschildert. Die Wege sind durchgéngig
asphaltiert und autofrei. Nur wenn man in die Dérfer oder die
kleinen Stadte kommt, fahrt man kurzzeitig auf Stralen. Diese
sind aber immer am Rande der Ortschaften in Wohngebieten.
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Daher kommt man mit Autoverkehr nur selten in Bertihrung.
Nach Bad Camberg und Selters gelangt man schliellich nach
Niederbrechen. Hier muss man aufpassen: Wahrend der R 6 und
der R 8 nun ins nicht mehr weit entfernte Limburg weiterfihren,
zweigt die Ems-und Worsbachroute hier ab und wendet sich
wieder Richtung Stiden. Obwohl der Riickweg am Waorsbach nur
wenige Kilometer entfernt fast parallel zum Hinweg verlauft, hat
er doch einen ganz eigenen und anderen Charakter. Die Wege
sind schmaler und es gibt auch Abschnitte direkt im Wald. Das
Warsbachtal ist wirklich sehr romantisch. Hier ist auch nicht
mehr ganz so viel Fahrrad-Verkehr wie auf der Direktverbindung
nach Limburg!

Die Tour wartet mit vielen Sehenswurdigkeiten auf. Das be-
ginnt schon am Startpunkt in Idstein, das mit seinem Hexenturm
und den liebevoll restaurierten Fachwerkhausern durchaus eine
Besichtigung wert ist. Bad Camberg Uberzeugt mit seiner histori-
schen Altstadt sowie dem alles tiberragenden Obertorturm.
Moglichist auch ein Abstecher in den Kneipp-Kurpark mit sei-
nem Kneipprundweg, auf dem die flinf Sdulen der Gesundheit
nach Sebastian Kneipp dargestellt sind. In Brechen gibt es den
Gefangenenturm und Reste der Stadtmauer zu sehen. Ein be-
sonderes Highlight ist sicher das Kloster Gnadenthal mit einer
beeindruckenden Geschichte — hier sollte man in jedem Fall
einen kurzen Stopp einlegen. Das ehemalige Zisterzienserinnen-
Kloster ist das Zentrum der Okumenischen Kommunitét Jesus-
Bruderschaft. Sie betreibt hier zwei Seminar- und G&astehauser,
eine 6kologische Landwirtschaft und einen Klosterladen mit
Café, das auf jeden Fall eine Rast lohnt. Einkehrmdglichkeiten
gibt es nattrlich auchin allen an der Route gelegenen Orten. Wer
sich aber lieber selbst verpflegt, findet sehr viele Banke an idylli-
schen Orten, die zum Picknicken einladen.

Die Tour in den hinteren Taunus ist auf jeden Fall empfehlens-
wert. Insgesamt hat sie etwa 400 Hohenmeter, die man aber
kaum spiirt, da es — bis auf den Anstieg gleich zu Beginn — nur
ganz sanft auf und ab geht. Weil die Tour weitgehend autofreiist,
kann man gut auch Kinder mitnehmen. Ein Trekkingbike ist das
ideale Rad fir die Tour, da auf dem Riickweg auch Waldwege zu
befahren sind. Die Ausschilderung war zwar durchgehend vor-
handen, aber die unscheinbar gestalteten und wenig auffallen-
den Schilder waren manchmal etwas schwer zu sehen und nicht
so gut platziert. Daflrr entsprach der bereitgestellte Track aber zu
fast 100 % dem tatsachlichen Weg. Wem die 42 Kilometer zu
kurz sind, der kann auch noch weiter dem R8 nach Limburg fol-
gen. Wenn man sich aber Zeit flr die eine oder andere Besichti-
gung nimmt, kann man auch so einen ganzen Tag auf dem Weg
verbringen — es lohnt sich!

Vera Dopichaj



Kurbelarmverkurzer - nach der OP fruher wieder auf's Rad

Wer braucht denn so was?

Wer braucht schon eine Kurbelarmverkiirzung fiirs Fahrrad? So
oder dhnlich hétte ich sicher Anfang 2020 auch noch gefragt. Ei-
ne Knieoperation (TEP) und vier Wochen Reha spéter bin ich be-
deutend schlauer. Deshalb habe ich mir mal einen Kurbelarm-
verktrzer FA 5/20 L schicken lassen und ihn intensiv getestet
(Den Originalbericht habe ich im Juni 2020 bei Rund-ums-Rad. info
veréffentlicht).

Da vermutlich nur ein sehr geringer Teil unserer Leser*innen ei-
ne Vorstellung hat, worum es hier geht, eine kleine Erklarung. Je-
des Fahrrad hat zwei Tretkurbeln, die zum Lieferumfang geho-
ren. Die meisten verbauten Kurbeln haben eine Lange von 170
mm, 172,5mm oder 175 mm. Alles andere ist dann schon eine
Sonderanfertigung. Beim Treten bestimmt der obere Punkt der
Kurbel, wie sehr mein Knie gebeugt wird.

Unter normalen Umstanden verschwendet man daran keinen
Gedanken. Habe ich bis Anfang 2020 auch nicht. Wenn aller-
dings, aus welchen Griinden auch immer, die Beweglichkeit des
Knies eingeschrankt ist, wird eine Kurbelverkirzung interessant.
Durch die Verkirzung reduziert sich der Kurbelradius und die
Beugung wird geringer. Und das heif3t: friiher wieder aufs Rad
und weniger Schmerzen.

Hilfreich ist eine Kurbelarmverkirzung Gbrigens auch fir Men-
schen mit sehr unterschiedlicher Beinlange. Sie konnen damit ihr
Handicap ausgleichen.

Ein Hersteller hat mir aus seiner Lieferpalette einen Kurbel-
armverkdrzer FA 5/20 L zur Verfligung gestellt. Die 5" signali-
siert, dass es funf verschiedene Einstellmdglichkeiten gibt, die
,20" zeigt an, dass die Verkirzungspositionen jeweils 20 mm
auseinander liegen. " heil3t einfach, dass der Verkirzer fur die
linke Seite gedacht ist. Zum Lieferumfang gehoren:

« der massive Kurbelarmverkirzer

- ein passender Innensechskant

+ eine massive Schraube

- zwei kleine Schrauben mit Kontermutter
« ein kleiner Innensechskant

« einkleiner Gabelschissel

Die Montage ist auch ohne die kurze Montageanweisung intui-
tivmaglich. Der Verkirzer wird mit der dicken Schraube anstelle
des Pedals an die Kurbel geschraubt, mit den kleinen Schrauben
wird das Ganze am Pedalarm fixiert und schlieflich mit den Kon-
termuttern arretiert. Fertig.

Anschliefend schraubt man das ausgewahlte Pedal in der ge-
winschten Position fest. Dazu ist es hilfreich, wenn man ein Pe-
dal verwendet, das mit einem Gabelschllissel angeschraubt
werden kann. Und das war's dann auch wirklich und es geht zur
ersten Probefahrt.

Ich habe den FA 5/20 L verwendet, nachdem ich ein neues
Kniegelenk implantiert bekam. Das heifl3t: Bewegungen sind
schmerzhaft, Beugung will wohl Giberlegt sein. Also habe zur ers-
ten ,Fahrt" die Kurbel um 60 mm verkdirzt und ein flaches Pedal
angeschraubt. An der anderen Seite war nach wie vor ein Klick-

Fertig montiert!

pedal montiert.

Die ersten Kilometer bin ich so gut finf Wochen nach der OP
auf der Rolle gefahren. Wen's interessiert: 10 Minuten Fahrtzeit,
3,22 km, 112 W durchschnittliche Leistung. Es ging ja nicht dar-
um, Rekorde aufzustellen, sondern Beweglichkeit zu erlangen.
Nach weiteren gut drei Wochen habe ich mich dann mit diesem
Setting auf die StraRe getraut. Der Fokus:

+ beherrschbare Strecken

*+ wenig Steigung

- keine Ubertriebenen Geschwindigkeiten

So habe ich mich langsam an langere Strecken herangetastet
und dabei auch die Verklirzung schrittweise reduziert. Der
nachste entscheidende Schritt war dann, das flache Pedal durch
ein Klickpedal zu ersetzen. NatUrlich auch das erst wieder auf
der Rolle ausprobiert, die ist ja geduldig. Und dann hat es immer
noch Uberwindung gekostet, damit auf die Stralke zu gehen.

Nach insgesamt 10 Wochen und gut 900 km fahreich jetzt
wieder mit normaler Pedalarmlange auf der Strale und habe
meinen Spald. Die Tourldnge istimmer noch nicht Gberwaltigend,
nahert sich aber doch langsam wieder 40 km und die eine oder
andere Steigung darf auch wieder dabei sein.

Gleich am Anfang fing der Kurbelarmverkurzer Gbrigens kurz
vor Ende einer Tour an, sich zu l6sen. Von da an habe ich einfach
das mitgelieferte Werkzeug mitgenommen, es aber nur noch
einmal gebraucht.

Ein KurbelarmverkUrzer ist eine tolle Sache, wenn man ihn
braucht. Sie sieht zwar auf einem superleichten Carbon Rad sehr
gewohnungsbeddrftig aus, aber mich hat's nicht gekimmert.
Hauptsache Spald!

Ich denke, ohne das Teil hatte ich erst sehr viel spater wieder
auf dem Rad gesessen und das wére seeeehr schade gewesen.

Da der Hersteller auf die Ricksendung des Kurbelarmverkdir-
zers verzichtet hat, kannich das Tool gerne leihweise zur Verfi-
gung stellen, wenn jemand seinen linken Pedalarm verktrzen
muss.

Klaus Gérgen
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Lichtist Leben

Eine kurze Geschichte der Fahrradbeleuchtung

Das sagen zumindest die Biologen. Und es stimmt ja auch: ohne
die Sonne gébe es keine Pflanzen, keine Tiere und keine Men-
schen. Dann gébe es auch keine Fahrrader, und der Mensch ver-
suchte nicht, im Dunkeln Fahrrad zu fahren. Wenn man kein
Licht hat, ist das aber viel geféhrlicher als am Tag. Dann wird es
leicht lebensfeindlich.

Schon kurz nach der Erfindung des "Veloziped" war klar, dass
man fir die Fahrt im Dunkeln eine Beleuchtung braucht. Das
auch ohne den morderischen Verkehr von heute. Die Strallen wa-
ren nicht wirklich zum Radfahren geeignet. Auch mit knapp unter
10km/hist das Fahren ohne Licht in der Dunkelheit gefahrlich.
Also adaptierte man die Technik des zu dieser Zeit verbreiteten
Verkehrsmittels, der Kutsche. Mit Kerzenlicht kam zumindest ein
wenig mehr Helligkeit vor dem Rad auf, man konnte sich wenigs-
tens sicherer "flhlen".

Im Bergbau waren kompakte helle Beleuchtungen schon tb-
lich: Das Azetylenlicht, auch Karbidlampe genannt. Es war zwar
etwas stoRempfindlich, aber mit einer ausladenden Schwinge
mit Feder befestigt, war das eine gewaltige Verbesserung. Das
Licht war wesentlich heller und eher etwas weililich, was die
Radfahrerin (eher selten) oder den Pedalritter nicht nur gefihls-
malig sicherer machte.

Diese Karbidlampen waren sehr wartungsanfallig. Selbst die
mieseste elektrische Beleuchtung von heute ist hier besser. Man
muss tatsachlich feststellen, dass die Einfihrung des Stroms
die Fahrradbeleuchtung revolutionierte. Es war eine Technik, die
kontinuierliche Verbesserungen versprach und schlieBlich auch
gehalten hat.

Nach maRigem Start mit Seitendynamo und Glihbirnenfunzel
ging es etwa ab den 80er Jahren los. Es gab die unterschied-
lichsten Konstruktionen von Lichtmaschinen, im Volksmund
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'Dynamo" genannt. Die Triebfeder flr die Entwicklung war der
Versuch, die fir das Licht aufzuwendende Muskelkraft zu verrin-
gern. Zunachst versuchte man, die mechanischen Verluste des
durch Reibung angetriebenen Generators zu reduzieren. Parallel
dazu wurde nicht zum letzten Mal das Automobil als Vorbild be-
nutzt: Die funzelige Glihbirne wurde durch eine Variante mit Ha-
logenfillung ersetzt. Das brachte schon nennenswert helleres
Licht.

Fast ganz ohne Reibung funktioniert eine Lichtmaschine, die in
der Nabe des Vorderrades verbaut ist. Zwar wurde sie bereits in
der 1930er Jahren erfunden, aber da sie ein Getriebe brauchte,
war sie zu kompliziert, zu laut und zu teuer. Erst mit der Entwick-
lung superstarker Dauermagnete wurde es moglich, auf das Ge-
triebe zu verzichten. Anfang der 1990er Jahre startete der Boom
der Nabendynamos. Diese Hightech-Gerate haben eine Eigen-
schaft, die ihren Einsatz fast unmerklich macht. Bei schneller
Fahrt steht viel Spannung fiir das Licht zur Verfligung, mogli-
cherweise zu viel. Deshalb haben &ltere Dynamos die Uiber-
schussige Energie in Warme umgewandelt, was die Verluste
erhoht. Die Nabendynamos sind elektrodynamisch so ausgelegt,
dass die Spannung bei hoheren Drehzahlen nur noch wenig
steigt, so dass dort keine nennenswerte Energie zusatzlich ver-
braten wird.

Anfang der 90er Jahre erfand Shuji Nakamura die blaue
Leuchtdiode (LED), was die Fahrradbeleuchtung revolutionierte.
Jablau: mit dieser LED kann man namlich durch den Einsatz von
Leuchtstoffen ahnlich wie bei der "Leuchtstoffrohre" weilles
Licht erzeugen. LED-Scheinwerfer sind heute Standard und ha-
ben eine Helligkeit, die es ntig macht, vermehrt auf die korrekte
Einstellung des Scheinwerfers zu achten.

Eigentlich erflllt ein einigermalien aktuelles Fahrrad alle Vor-
aussetzungen, um deutlich beleuchtet durch die Dunkelheit zu
fahren. Seltsamerweise sind aber viele Frauen, Manner und Kin-
derim Dunkeln auf schlecht oder gar nicht beleuchteten Radern
unterwegs. Das liegt haufig daran, dass fir die Verteilung des
Stroms von der Lichtmaschine an die Leuchten oft noch
schlechte Kabel eingesetzt werden, die es bereits in den 70er
Jahren gab. Da ist noch Weiterentwicklung maoglich und nétig.

Sicher, auch das Ricklicht und die Reflektoren sind Teil der
Fahrradbeleuchtung und missen selbstverstandlich funktionie-
ren. Das ist aber seit der Einflihrung der LED-RUcklichter und Re-
flektorstreifen auf den Reifen schon seit einiger Zeit kein Pro-
blem mehr. Aullerdem ware das wieder eine andere Geschichte...
genauso wie die Tatsache, dass immer noch zu viele Zeitge-
noss*innen die Mdglichkeiten der Technik ignorieren und ohne
Licht unterwegs sind.

Burkhard Walger

Die erste Evolutionsstufe! Von der Kerze zu Azetylen.



Fahrradhersteller aus der Region
RUckblick auf die Artikelserie und ein Appell
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Das Angebot an regional produzierten Fahrradern ist mittlerweile sehr bunt.

Sechs Premium-Fahrradhersteller aus der Region haben wir in
den letzten Kettenblatt-Ausgaben vorgestellt: Cucuma (Tre-
cking- und Rennréder, Darmstadt, Ausgabe 1/2019), CargoFac-
tory (Ex Kargon, Lastenrader, damals aus Weiterstadt, heute in
Dieburg angesiedelt, Ausgabe 2/2019), Rotwild / ADP Enginee-
ring (Mountain Bikes, aus Dieburg, Ausgabe 1/2020), HP Velo-
technik (Trikes und Liegeréder, aus Kriftel, Ausgabe 2/2020),
Riese & Miiller (Lastenrdder und E-Bikes aus Miihltal, Ausgabe
1/2021) und zuletzt in dieser Ausgabe cluuv (Lastenrader, aus
Wiesbaden).

Ahnliche Entstehungsgeschichten verbinden diese Hersteller:
Irgendwann um die Jahrtausendwende kam es durch Leiden-
schaft, Erfindungsgeist und die trotz diverser Riickschldage un-
bandige Lust der Grinder*innen am Probieren zur innovativen
Initialzindung: Durchbrliche wie ergonomischer und kompakter
Rahmenbau, Seillenkung, Scheibenbremsen, Federung usw., die
anfangs in der Garage der Eltern, mal auch im Uni-Labor oder in
einer unscheinbaren Werkstatt ausgereift sind. Daraus sind bli-
hende, expandierende Unternehmen geworden, die heute mit
wachsendem Umsatz und sicheren Arbeitsplatzen zum Wohl-
stand der Region beitragen. Fahrradhandel und Fahrradtouris-
mus, die in der Corona-Zeit nach wie vor boomen, haben manche
Ortsmitte erst recht am Leben gehalten. Jahrlich werden in
Deutschland Uber 5 Millionen Fahrrader verkauft, Tendenz wei-
terhin steigend. Die Fahrradbranche ist eine bemerkenswert kri-

senfeste Stiitze unserer Volkswirtschaft geworden. Sie braucht
aullerdem keine grol’ angelegten Subventionen und Schrottpra-
mien aus Steuermitteln — anders als die Autoindustrie, die in Ber-
lin von einem Auto-Gipfel zum ndchsten standig bettelt.

Die Fahrradindustrie tragt an vielen Standorten — auch in Stid-
hessen — zunehmend zum klimagerechten Wohlstand bei. Es ist
also hochste Zeit - und nicht minder auch eine Frage der Gerech-
tigkeit -, dass die mittlerweile milliardenschweren Steuereinnah-
men aus dieser erfolgreichen Wertschopfungskette endlich in
eine flachendeckende, sichere und bedarfsgerechte Radver-
kehrsinfrastruktur investiert werden. Wir wollen nicht langer war-
ten!

Xavier Marc

Deutsche Fahrradwirtschaft in Zahlen

- 281.000 Erwerbstatige (2019)

- 37,7 Milliarden Euro Gesamtjahresumsatz (2018) '

- 5,04 Millionen verkaufte Rader (2020, ca. 17% mehr als 2019)

-davon 1,95 Millionen E-Bikes und 103.000 Lastenrader 2

+ 340.000 geleaste Rader (2020) 2

Quellen: "https://wupperinst.org/p/wi/p/s/pd/908,
2https://www.ziv-zweirad.de/marktdaten
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Radverkehr belebt Geschafte

Radfahren und Einzelhandel: (k)eine ganz einfache Beziehung

Unterwegs mit Rad, Kind und Einkauf

,Wer den motorisierten Individualverkehr in den Stadten redu-
ziert, muss verédete Innenstéadte in Kauf nehmen”, Immer wie-
der hért man solche Aussagen. Doch treffen sie zu oder
entsprechen sie eher einem vagen Gefiihl?

In Darmstadt Iasst sich seit einigen Jahren ein Umdenken in
der Verkehrsplanung beobachten. So hat sich die Stadt in der
2019 verabschiedeten Radstrategie klar zur Notwendigkeit einer
Verkehrswende bekannt. Bis 2030 soll der Anteil des Radver-
kehrs am Gesamtverkehr auf Darmstadts Strallen auf 30 % an-
gehoben werden. Aktuell liegt der Radverkehrsanteil bei 22 % -
Tendenz steigend.

Esist unstrittig, dass Einkaufswege einen beachtlichen Teil
der Alltagsmobilitat ausmachen. Laut einer Veroffentlichung des
Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur von
2020 liegt der aufs Einkaufen entfallende Anteil der PKW-Fahrten
beietwa 17 %. Ergreift man MaRnahmen, die den Pkw-Verkehr
zuriickdrangen, weckt dies verstandlicherweise Befiirchtungen.
Immer wieder taucht die Frage auf, ob die Verkehrswende nicht
dem ohnehin durch die Pandemie und die Konkurrenz des Onli-
nehandels gebeutelten Einzelhandel den TodesstolR versetzen
wirde. Fir manche*n Einzelhandlerxin gilt nach wie vor die
schnelle Pkw-Erreichbarkeit mitsamt gro3zigiger Parkmoglich-
keiten vor dem Laden als Erfolgsfaktor.

Dochist das tatsachlich so? Wer allein den motorisierten Indi-
vidualverkehr mit seinem Parkraumbedarf in den Mittelpunkt
rlckt, ignoriert, dass ein Grol¥teil der Blrger*innen inzwischen
andere Erwartungen an ein attraktives Stadtzentrum formuliert
als noch vor einigen Jahren. Die zeitgemaRe Innenstadt soll tiber
wesentlich mehr Aufenthaltsqualitat als fridher verfligen. Ist dies
nicht der Fall, dirfte es der stationdre Handel noch schwerer ge-
gen Amazon & Co. haben. Fur die Stadtplanung bedeutet dies,
dass der urbane Raum neu gedacht werden muss.

2020 veroffentlichte das renommierte Statistik-Portal Statista
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eine Untersuchung, die zeigte, dass in Grolistadten ab 100.000
Einwohner*innen etwa 50 % der Kund*innen ihre Einkaufe zu Ful}
oder mit dem Rad erledigen. Eine beeindruckende Zahl. Das
Fahrrad hat langst sein Aschenbrodel-Image des letzten Jahr-
hunderts abgeschittelt, als man das Rad als Sportgerat nutzte
oder dann zur Fortbewegung wahlte, wenn man aus welchen
Griinden auch immer (noch) keinen Fihrerschein und kein Fahr-
zeug hatte. Inzwischen ist das Fahrrad in der burgerlichen Mitte
mit ihrer Kaufkraft angekommen. Bester Beweis sind die im-
mens gestiegenen Verkaufszahlen bei hochwertigen Radern, Pe-
delecs und Cargobikes.

Zieht man verschiedene Studien heran, so kristallisiert sich
schnell heraus, dass der innerstadtische Einzelhandel von der
Forderung des Ful- und Radverkehrs profitiert. Besondere Er-
wahnung verdienen die Londoner Nahverkehrsbetriebe , Trans-
port for London". Sie haben internationale
Forschungsergebnisse ausgewertet und sind zu dem Schluss
gekommen, dass der Einzelhandel von der Flacheneffizienz und
Lebensqualitat profitiert, die die Verkehrswende mit ihrer Star-
kung einer umweltfreundlichen Mobilitat mit sich bringt. Beson-
ders erfreulich ist auch, dass Fahrradstellplatze den fiinffachen
Umsatz eines Pkw-Parkplatzes bringen. Radfahrer*innen kaufen
zwar in der Regel kleinere Mengen, sie gehen dafir jedoch haufi-
ger einkaufen und geben Uber einen langeren Vergleichszeitraum
mehr Geld im stationaren Einzelhandel aus als Autofahrer*innen.
Sie sind fUr den innerstadtischen, stationaren Einzelhandel die
treueren Kund*innen.

Aber auch in Deutschland gibt es wissenschaftliche Untersu-
chungen zum Thema. So befragte das Potsdamer Institute for
Advanced Sustainability Studies (IASSL) 2020 in zwei Berliner
Einkaufsstrallen Kund*innen und Handler*innen. Uberraschen-
des Ergebnis: 91 Prozent des Geldes, das in den lokalen Ge-
schéften ausgegeben wurde, stammte von denjenigen, die zu
FuB, mit dem Rad oder mit dem OPNV unterwegs waren. Nun
mag Berlin als Metropole anders funktionieren als Darmstadt.
Nichtsdestotrotz decken sich die Ergebnisse der IASSL-Befra-
gung mit denen anderer Studien, die in verschiedenen deutschen
Innenstaddten durchgefihrt wurden. Ich stelle nicht in Abrede,
dass Parkplatze — insbesondere fiir Menschen mit Mobilitats-
einschrankung — ihre Berechtigung haben. Dies reicht jedoch
nicht aus, um die Flachendominanz des motorisierten Indivi-
dualverkehrs in den Innenstadten aufrechtzuerhalten. Der Han-
del scheint nicht das zwingende Argument pro Parkplatze zu
sein. Denninzwischen gibt es national und international eine Fl-
le an Beispielen, die darauf hinweisen, dass eine verbesserte In-
frastruktur fir FuRganger*innen, Radfahrer*innen und
OPNV-Nutzer*innen dem lokalen Handel zugutekommt.

Helga Hofmann

Mehr e-Lastenrader fiir Darmstadt

In den kommenden Monaten bauen das Darmstadter Start-
Up sigo und der Bauverein das Angebot an e-Lastenradern
weiter aus. An 10 zusatzlichen Stationen auf Bauverein-Ge-
lande sollen 20 neue sigo-Lastenrader komfortabel per App
ausgeliehen werden kénnen. Aus Sicht des ADFC sind dies
Schritte in die richtige Richtung, um noch mehr Menschen
aufs Rad zu bringen. Mehr unter https://sigo.green.
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Michael Kolmer im Gesprach mitdem VCD

,Es ist weiterhin das klare und dringend notwendige Ziel der Wissenschaftsstadt Darmstadt, eine grundsétzliche Ausweitung von

Tempo-30-Bereichen zu realisieren.”

Herr Kolmer, seit Juni diesen Jahres sind Sie als Dezernent in
der Darmst&dter Stadtregierung fiir Mobilitdt verantwortlich. Die
Koalition aus Griinen, CDU und Volt will Tempo 30 auf den
HauptstraBen zur Regelgeschwindigkeit machen. Was verspre-
chen Sie sich davon?

Bis jetzt bieten die bestehenden Verordnungen und Gesetze nur
sehr eingeschrankte Méglichkeiten, den offentlichen Stralken-
raum den aktuellen Bedarfen folgend umzugestalten. Nachdem
die GroRstadte Uber mehr als eine Generation hinweg autoge-
recht Uberplant und Gberpragt wurden, besteht — wie wir alle wis-
sen — massiv Handlungsbedarf.

,Umgestalten” meint hier zum einen bauliche Fragestellungen.
Es geht aber zum anderen auch um die Regeln fiir den Verkehr.
Dies bezieht sich einerseits auf den ruhenden Verkehr, also das
Parken, anderseits auf die Geschwindigkeit des fliekenden Ver-
kehrs. Die Stralenverkehrsordnung erlaubt uns bis jetzt nur sehr
eingeschrankt selbst tatig zu werden.

Die Ausweitung von Tempo 30-Bereichen insbesondere auf
Hauptverkehrsstral3en ist wichtiges Ziel des Magistrats und Teil
der Darmstadter Mobilitatsstrategie. Wir erwarten uns davon
positive Auswirkungen auf die Larmbelastung, Luftreinhaltung,
Aufenthaltsqualitat und Verkehrssicherheit.

Nehmen wir doch mal die Heinrichstralle als Beispiel. Sie ist wie
Kasinostralle eine stark belastete Hauptverkehrsstralle mit einer
durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke von tiber 22.000
Kraftfahrzeugen. Ich wiederhole: Uber 22.000 Kraftfahrzeuge
pro Tag! Das muss man sich mal bewusst machen, was die An-
wohnenden dort taglich aushalten. Durch die mit diesem hohen
Wert verbundenen Emissionen der Kraftfahrzeuge ergeben sich
sowohl lufthygienische Immissionsbelastungen als auch grol3e
Larmbelastungen der Anwohnenden. Und ich bin der Auffas-
sung, dass es in der Abwagung nicht zu viel verlangt ist, wenn
der motorisierte Individualverkehr in Kauf nimmt, vielleicht ein
wenig spater am Ziel anzukommen als mit hoherer Geschwin-
digkeit.

So war es bisher zum Beispiel moglich, vor Schulen die Ge-
schwindigkeit zu reduzieren, aber dies auch nur dann, wenn der
Hauptausgang zur Stral3e hin ging.

Zuletzt haben die Kasinostral3e und die Landskronstral3e eine
entsprechende Geschwindigkeitsbegrenzung erhalten. Wird das
neue Tempolimit dort eingehalten?

Die Einhaltung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/
hin der Kasinostralle wird regelmafig durch die Stadtpolizei
Uberwacht. Dies erfolgt durch die drei stationaren Saulen (Kasi-
nostral3e Ecke Bleichstral3e, beide Fahrtrichtungen, und Kasino-
stralle Ecke Pallaswiesenstrale, Fahrtrichtung Stiden) und
erganzende mobile Messungen. Die Absenkung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit hat die Fallzahlen der Geschwindig-
keitsverstoRe zundchst sprunghaft ansteigen lassen (z. T. auf
das 20fache), die Zahl der RotlichtverstRe blieb nahezu gleich.
Die Fallzahlen sind im weiteren Verlauf wieder gesunken, verhar-
ren aber derzeit auf einem Niveau, welches deutlich Uber den
Zahlen vor der Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit liegt. Die mobilen Kontrollen zeigen einen tiberdurchschnittli-
chen prozentualen Anteil von VerstoRen im Bereich zwischen 10
und 20%.

Fur die Landskronstrale liegen auf Grund der erst vor wenigen

i

Tagen erfolgten Geschwindigkeitsbegrenzung noch keine aus-
sagekraftigen Zahlen vor, da die bisherigen Einsatze noch nicht
vollstandig ausgewertet worden sind.

Welche Stral3en folgen als néchste fiir Tempo 30 und wann?

Der ndchste Antrag auf Temporeduzierung aus Larmschutz-
griinden wird aktuell fiir einen Teil des Rhonrings vorbereitet. Wir
planen den Antrag an das zustandige Regierungsprasidium
Darmstadt in den kommenden Wochen. Bei den weiteren Antra-
gen orientieren wir uns, wie bisher auch, am Larmaktionsplan, in
dem die besonders belasteten Darmstadter Stralten aufgefiihrt
sind. Auch fir die Nieder-Ramstéadter Strale im Bereich RoRdor-
fer Platz laufen derzeit Vorarbeiten. Hierzu missen allerdings
noch Fragestellungen hinsichtlich der sehr wichtigen Funktion
dieser Strale fiir den OPNV geklart werden.

Gibt es auch StraBen im Darmstédter Stadtgebiet, die definitiv
bei Tempo 50 bleiben werden?

Ein wichtiger Baustein bei der Mobilitatswende ist in Darmstadt
die Forderung des OPNV. Dazu gehdrt unter anderem, dass die
Beschleunigung an den Lichtsignalanlagen weiter bestehen blei-
ben muss bzw. noch weiter ausgebaut werden muss. Weiterhin
sind hier Fahrplandaten zu berlcksichtigen mit den entspre-
chend hinterlegten Streckengeschwindigkeiten.

Im August 2021 ist Darmstadt auf Beschluss des Magistrats der
LStadteinitiative Tempo 30“ beigetreten. Die Initiative geht auf
Leipzig und Freiburg zurlick, spater kamen Aachen, Augsburg,
Hannover, Miinster und Ulm dazu sowie Bonn. Warum braucht
es diese Initiative? Was hat sie bisher erreicht?

Anscheinend braucht es die Initiative, denn seitens des Bundes-
verkehrsministeriums besteht bisher ganz offenbar keine Bereit-
schaft, eigenstandig tatig zu werden. Hoffen wir, dass sich das in
der nachsten Legislaturperiode andert! Zwar hatte der Bundes-
tagim Mai 2021 auf Antrag der Koalitionsfraktionen ein soge-
nanntes Leitbild fir Verkehrssicherheit beschlossen, welches
vorsieht, das Ziel ,Vision Zero" als Leitgedanke in die Stralenver-
kehrsordnung aufzunehmen — was im Ubrigen léngst tiberféllig
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war. Das Leitbild und die in diesem Zusammenhang geplante
Anderung der StralRenverkehrsordnung sehen aber weiterhin
nicht vor, es den Kommunen zu Uberlassen, selbstbestimmt zu
entscheiden, ob sie beispielsweise flachendeckend Tempo 30
einfihren mochten. Es wurde lediglich noch davon gesprochen,
dass kinftig innerorts Tempo 30 fir einzelne Strallen ,unabhan-
gig von besonderen Gefahrensituationen” angeordnet werden
konnen soll.

Es ist weiterhin das klare und dringend notwendige Ziel der Wis-
senschaftsstadt Darmstadt, eine grundsatzliche Ausweitung
von Tempo-30-Bereichen zu realisieren, da die positiven Wirkun-
gen von Geschwindigkeitsreduktionen auf Larm, Luftreinhal-
tung, Aufenthaltsqualitat und Verkehrssicherheit klar belegt
sind.

Aufgrund der bisherigen Haltung seitens des Bundesverkehrs-
ministeriums und der Bundesregierung, sind wir den Stadten, die
die Initiative ins Laufen gebracht haben, wirklich dankbar und ich
habe mit voller Uberzeugung die Erkl&rung unterzeichnet.

Als Wissenschaftsstadt kdnnen wir uns eine umfassende wis-
senschaftliche Begleitung des Pilotprojekts vorstellen, welche
gerade auch die Auswirkungen einer stadtweiten Geschwindig-
keitsbeschrankung auf die Verkehrsfunktion des StralRennetzes
beleuchten wirde.

In Leserbriefen und Kommentaren wird hdufig von mehr Ldrm
und Abgasemissionen durch eine hochtourige Fahrweise bei
Verbrennern in Folge von Tempo 30 gesprochen. In der Hiigel-
stral3e gilt schon ldnger Tempo 30: Kénnen Sie eine Verdnde-
rung an der Luftmessstelle oder den Passivsammlern
nachvollziehen?

Durch das Vorhandensein einer aktiven Messstation und eines
Passivsammlers in der Higelstralle kann dort die lufthygieni-
sche Situation gut nachvollzogen werden. So konnten wir fest-
stellen, dass die Werte fir Stickstoffdioxid an der kontinuierlich
messenden Station gesunken sind und die Grenzwerte unter-
schreiten. Auch die Werte am Passivsammler sind grundsatz-
lich gesunken, jedoch werden die gesetzlichen Grenzwerte noch
nicht eingehalten.

Dies deckt sich auch mit den Verdffentlichungen des Bun-
desumweltamts, welche den Stand der wissenschaftlichen For-
schung zu den Auswirkungen von Tempolimits festhalten. Beim
Thema Larm hat das Umweltamt bspw. von Anwohnenden aus
der Kasinostral3e die Rickmeldungen, dass die Larmreduktion
durch die Einflihrung von Tempo 30 eindeutig wahrnehmbar ist.
Auch Anwohnende der Heinrichstralle berichten tber eine Zu-
nahme der Lebensqualitat durch die gesunkene Larmbelastung.
Zurlck zu lhrer Frage: Hochtouriges Fahren wird nicht beobach-
tetund ist alleine aus den Luftwerten auch nicht nachzuvollzie-
hen, insbesondere weil allgemein eine Verringerung der
Emissionen mit Einflihrung von Tempo 30 dokumentiertist. Es
handelt sich also mehr um eine ,geflihlte” Fragestellung, als
dass sie tatsachlich in der Larm- und Emissionssituation ables-
barware.

Ein weiterer oft zu h6render Punkt: Viele Wohngebiete sind seit
Jahren Tempo 30-Zonen. Verlagert sich der Kraftverkehr von der
Hauptstral3e in die Quartiere, weil man dort z. B. nicht an Ampeln
warten muss? Wie ldsst sich das verhindern?

Mit Tempo 30-Zonen wurde und wird die Aufenthaltsqualitat in
Wohngebieten deutlich erhoht. Dies macht sich aber alleine
nicht nur durch die vorgegebene Geschwindigkeit bemerkbar,
sondern auch durch weitere Auspragungen wie generelles Mit-
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fahren der Radfahrenden im Mischverkehr, Rechts- vor Links-Re-
gelungen und der Moglichkeit von zu Full Gehenden Uberall zu
queren.
Um diese Gebiete vor moglichem Schleichverkehr zu schiitzen,
muss das Hauptverkehrsstrallennetz als solches weiterhin
sichtbar und erhalten bleiben. Dies kann zum Beispiel durch
einen stérungsarmen und stetigen Verkehrsfluss bewerkstelligt
werden. So ist hier unter anderem uneingeschrankter Begeg-
nungsverkehr moglich. Weiterhin kann es Griine Wellen geben,
bei denen die Progressionsgeschwindigkeit einfach niedriger
ist.
Aber auch das nachgelagerte Netz in Tempo 30-Zonen kann
durch entsprechende Mittel wie beispielsweise Modalfilter, Ein-
bahnstralRenregelungen und weiteren MalRnahmen fiir den
Durchgangsverkehr unattraktiv oder nicht moglich gemacht
werden. Moglicherweise wird auch im nachgelagerten Netz die
Geschwindigkeit auf 20 km/h reduziert und im Hauptverkehrs-
netz geht man auf Regelgeschwindigkeit 40 km/h. Wichtig ist,
dass die Stadte die Moglichkeit haben, eigenstandig zu planen
und damit zu gestalten.

Das Interview fiihrte David Griinewald.

Michael Kolmer

+ Geboren 1970

+ Geographie-Studium in Darmstadt

- Verschiedene berufliche Stationen an der Technischen Uni-
versitat Darmstadt, beim Land Baden-Wirttemberg und
der Darmstadter Wirtschaftsforderung.

-+ 2005 - 2021 Leitung des Amtes fiir Wirtschaft und Stadt-
entwicklung in Darmstadt

- Seit Juni Magistratsmitglied, zustandig fiir die Themen
Umwelt, Stadtplanung, Vermessung, Bauaufsicht, Mobili-
tat, Grinflachen und Klimaschutz.

Quelle:

https://www.schader-stiftung.de/personen/artikel/

michael-kolmer/

Darmstadt-Dieburg e.V.
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Das cluuv® e-cargo
Ein ganz besonderes Cargobike aus Hessen

Cargobikes ermdglichen in Stadt und Land vor allem bei Famili-
en eine Mobilitat, die ein normales Fahrrad nicht bieten kann.
Das cluuv® e-cargo ist ein einspuriges Fahrrad mit Ladefldche
zwischen Lenker und Vorderrad. Diese sogenannten Long
Johns, von denen das hervorragende Ubersichtsportal cargobi-
ke.jetzt rund 20 Hersteller listet, erfreuen sich besonderer Be-
liebtheit.

Warum hat Susanne Eidmann sich auf das Wagnis eingelas-
sen, ein weiteres Cargobike zu entwickeln und auf den Markt zu
bringen? Es waren Notwendigkeiten als Mutter von zwei Kindern,
die aus der Unternehmensberaterin eine Grinderin haben wer-
den lassen. Sie wollte die perfekte Familienkutsche fir sich und
ihre Kinder. Mit weiblichem Sachverstand, der hohen Affinitat
zum Fahrrad und dem strategischen Denken einer Unterneh-
mensberaterin hat die Diplom-Sportwissenschaftlerin ein Cargo-
bike entwickelt, das sich von den anderen unterscheidet.

Der Markenname cluuv® steht fiir ,clever und move” und es
soll sowohl fir Familien als auch fiir Unternehmen das flexibels-
te Cargobike sein. Besonderheiten sind die Transportplattform
mit dem integrierten Schienensystem, auf dem bis zu drei Ein-
zelkindersitze in gewlinschter Position montiert werden konnen.
Die in der Neigung leicht verstellbaren Sitze haben eine ergono-
mische Sitzflache, bieten auch im Kopfbereich der Kinder Schutz
und sind aus fluorcarbonfrei impragnierten Oko-Tex- zertifizier-
ten Stoffen. Das gilt auch fir das Verdeck. Der tiefe Einstieg mit
Griffen erleichtert dem Nachwuchs das Einsteigen. Sind groRere
Lasten zu transportieren, so ist dies entweder direkt auf der La-
deflache oder in der Box mdaglich.

Der Stander mit Gasdruckfeder wird mit einem FulRpedal be-
dient. Abgeschlossen wird das Cargobike mit einem Schlissel,
der gleichzeitig den Akku sichert.

Von der ersten Idee, Uiber Patentanmeldungen bis zur Produk-
tion war Nachhaltigkeit ein Leitgedanke. Der Rahmen wird in Nie-
dersachsen von Nicolai Bicycles handgefertigt, die Sitze und das
Verdeck werden von einem Familienunternehmen in Rheinland-
Pfalz hergestellt. Die Produktion in Deutschland und Europa mit
kurzen Transportwegen und fairen Arbeitsbedingungen sind
weitere Kaufargumente. Beim Antrieb ist das E-Cargo mit hoch-
wertiger bewdahrter Technik von Bosch ausgestattet. Die Perfor-
mance Line CX unterstutzt bis 25 km/h und wird von der unter
der Ladeflache integrierten 750 Wh Power Tube gespeist. Der
Bordcomputer Kiox 300 bietet den Uberblick tiber die relevanten
Fahrdaten.

Mit dem Gates-Riemenantrieb und der stufenlosen Enviolo-
Schaltung wird die Kraft ber die Schwalbe Pick-Up-Reifen auf
die Fahrbahn gebracht. Kraftvolle Magura-Scheibenbremsen
bringen das Wiesbadener Cargobike sicher zum Halt.

Mit 45 kg Leergewicht und einem tiefen Schwerpunkt liegt das
cluuv® e-cargo mit der 70 x 50 cm grol3en Ladeflache gut auf
der Fahrbahn. Schlechte Wegqualitat wird durch die Suntour-Fe-
dergabel und auch die Schwalbe-Reifen angenehm gedampft.
Der Wendekreis des 2,67 m langen Rades ist erstaunlich klein. Es
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lasst sich gut rangieren und macht auch bei hcheren Geschwin-
digkeiten einen souveranen Eindruck.

Die Motorunterstitzung erleichtert es, den Berg hinaufzukom-
men und erweitert die Reichweite. Es macht das cluuv zu einem
vollwertigen Fahrzeug sowohl fiir Menschen in der Stadt als
auch im landlichen Bereich. Ab rund 7.200 Euro ermdglicht das
E-Cargo gesund und sicher mobil zu sein. Ob Elterntaxi, Einkauf
oder gewerbliche Nutzung, das cluuv bietet gentigend Ladeka-
pazitat bei sehr geringen Unterhaltungskosten und einem im
Vergleich zu einem Auto viel geringeren Platzbedarf.

Sowohl fUr sportaffine Menschen wie die ehemalige Fahrrad-
kurierin und Firmeninhaberin Susanne Eidmann als auch fur
Menschen, die lieber an der frischen Luft Cabrio fahren mochten,
stattim Auto im Stau zu stehen, ist das neue hessische Cargobi-
ke ein guter Anlass, sich vom Zweitwagen bzw. dem Erstwagen
freizumachen.

Esist schon zu sehen, dass inzwischen sehr viele hervorra-
gende, nachhaltige Fahrzeuge erhaltlich sind, die Lust auf die
Verkehrswende machen. Wiirden Kinder die Kaufentscheidung
treffen, so fiele ihre Wahl wohl vor allem wegen der in der Nei-
gung verstellbaren Sitze auf dieses Rad.

Jorn Striiber
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Paris a vélo, le bon plan
Paris mit dem Rad, ein guter Plan

Das ist doch mal ein Radstreifen!

Metropolen unterliegen einer stdandigen Verdnderung. Das gilt
auch fir Paris. Zwei Griinde fiihrten mich nach Paris. Der ver-
hiillte Arc de Triomphe war das letzte von Christo geplante ver-
gangliche Kunstwerk. 60 Jahre nach der ersten Idee war dieser
dsthetische Genuss gut zwei Wochen zu bewundern. Weniger
vergénglich, aber auch ein Genuss ist die zum Teil schon umge-
setzte Verkehrsplanung, die den sanften Verkehrsmitteln wieder
Raum gibt

,Wenn Paris hustet, erkaltet sich Europa®“, sagte von Metter-
nich 1832. Wenn Paris wieder atmen kann, dann besteht somit in
anderen Stadten auch die Chance auf bessere Luftqualitat. In
vielen Stadten in Europa liegt der Luftschadstoffgehalt regelma-
Rig Uber den von der Europdischen Union festgelegten Stan-
dards. Schlechte Luftqualitdt gehort zu den groten Gesund-
heitsrisiken und Verkehr ist eine der Hauptursachen.

Starke Lobbyarbeit, unter anderem der deutschen Autoindus-
trie, hat bis jetzt strengere Grenzwerte verhindert, so dass ein er-
heblicher Teil der Stadtbewohner*innen weiterhin einer Luftver-
schmutzung ausgesetzt ist, die tUiber den Leitwerten der WHO
liegt. Soist beispielsweise Stickstoffdioxid in Ballungsgebieten
wie dem Rhein-Main-Gebiet zu etwa 60 % auf den Verkehrsbe-
reich und innerhalb dessen zu tiber 72 % auf den privaten PKW-
Diesel-Verkehr zurtickzufthren.

197 Staaten einigten sich Ende 2015 in Paris auf ein neues,
globales Klimaschutzabkommen. Ziel ist es u.a., die Erderwar-
mung im Vergleich zum vorindustriellen Zeitalter auf "deutlich
unter" zwei Grad Celsius zu begrenzen — mit Anstrengungen fur
eine Beschréankung auf 1,5°C.

Drei Monate zuvor begann einer der gréfiten Wirtschaftsskan-
dale in der globalen Nachkriegsgeschichte, der VW tiber 30 Milli-
arden Euro kostete. Bis zu 30 Milliarden Euro stellen Bund und
Lander als Hilfsfonds fir die Opfer der verheerenden Flutkata-
strophe im Juli 2021 bereit. Nicht in Klimaschutz zu investieren,
istin mehrfacher Hinsicht teuer und gesellschaftsschadigend.
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Ein Jahr vor der Weltklimakonferenz wurde Anne Hidalgo Bir-
germeisterin von Paris. Trotz starker Proteste setzte Sie bereits
2015 ein Zeichen und lieR die Champs-Elysées einen Tag lang fur
den Autoverkehr sperren. Seit Mai 2016 ist an jedem ersten
Sonntag im Monat die 70 Meter breite und knapp zwei Kilometer
lange Prachtstralte autofrei und die Menschen geniel3en es. Von
September 2018 bis September 2019 ist die Zahl derjenigen, die
in Paris ein Fahrrad benutzen, um 54% gestiegen.

2020 trat Anne Hidalgo mit dem klaren Ziel an, Paris zu einer
klimapolitischen Musterstadt frei von Privatautos mit Verbren-
nungsmotoren zu machen. Sie wurde im Amt bestatigt und will
bis 2026 von den 83.500 Parkplatzen im 6ffentlichen Strallen-
raum etwa 60.000 ersatzlos streichen. Auf den dadurch entstan-
denen Flachen sollen Radwege angelegt, Blurgersteige verbrei-
tertund 170.000 neue Baume gepflanzt werden. Die Zahl der
Fahrradstellplatze soll von 60.000 auf 180.000 verdreifacht wer-
den. Der Verkehr in Paris soll auch langsamer werden. Mit Aus-
nahme weniger Hauptverkehrsstralen soll eine Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h gelten, auf dem Stadtring wird die
Geschwindigkeit von 70 km/h auf 50 km/h reduziert. Bis zum
Jahr 2024 sollen alle Hauptstrallen von Paris Radwege erhalten,
und es sollen 9 Fahrradschnellwege mit 680 km Gesamtlange
entstehen. Um wahrend der Pandemie den OPNV zu entlasten,
wurden temporare Radwege eingerichtet.

Das historische Herz von Paris wird 2022 fast komplett zur
FulRgangerzone. Mit dem Projekt ,Zone apaisée” will die Stadt ei-
ne Losung anbieten, die zugunsten der Anwohner*innen und des
Klimas wirkt. Das Fahrverbot soll nicht fiir die Anwohner*innen,
Personen mit eingeschrankter Mobilitat, Taxen sowie das lokale
Handwerk und den Handel gelten.

Dieser Pariser Flair darf gerne durch Darmstadt wehen! Das
hilft, die ehrgeizigen Klimaschutzziele, die seit Ende September
von Patrick Voos im neuen Amt fiir Klimaschutz und Klimaan-
passung koordiniert werden, besser zu erreichen.

Nach einer gut vierstlindigen Zugfahrt konnten wir Paris mit
dem Rad erkunden. Bereits am Samstag haben wir uns auf dem
Radweg neben den Autospuren begeistert vom Place de la Con-
corde dem in silber-blaue Plane eingepackten Arc de Triomphe
genahert. Der grolte Kreisverkehr Frankreichs war voller Men-
schen, die sich in Ruhe von Christos Werk inspirieren lassen
konnten. Die sonst leider gliltige Warnung, dass man wegen des
lebensgefahrlichen Verkehres keinesfalls versuchen sollte, die
Stralle zu Uberqueren, um zum Triumphbogen zu gelangen, galt
nicht. Auch die tbrigen Sehenswiirdigkeiten konnten wir sicher
mit den Radern erreichen und am Sonntag zufrieden wieder zu-
rickreisen. An den Uber 1.230 Vélib-Stationen stehen 14.000
Fahrrader mit und ohne Elektrounterstitzung zur Verfligung, die
darauf warten von Einheimischen und Touristen genutzt zu wer-
den.

Jorn Striber
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Ein wunderschones, etwas anderes Straltenfest mit politischem Statement

Kurz nach 10:00 Uhr lernte ein Auto fliegen. Da die Parkplatze in
diesem StralBenabschnitt mittels Parkverbotsschildern diesen
Tag gesperrt waren, musste das Auto weichen.

Nach der Grafenstral3e und der Liebfrauenstralie im Martins-
viertel fand dieses Jahr der PARK(ing) Day in der mittleren Rhein-
straBe zwischen der Grafenstrae und der Gagernstralie statt.
Verschiedenste Gruppen zeigten an diesem Tag, was man alles
Schones auf einer StralRe mitten in der Stadt machen kann, an-
statt dort nur Autos zu parken.

Im aktuellen Koalitionsvertrag von Biindnis 90/die Griinen,
CDU und Volt wird genau dieser StralRenabschnitt erwahnt. Es
gehtdarum, ihn zur verkehrsberuhigten Zone zu machen.

Dieses Ziel haben die verschiedenen Akteur*innen fir einen
Tag sichtbar gemacht. Das Rotzfreche Spielmobil lud mit sei-
nem Spielsachen Kinder zum Mitmachen ein, Foodsharing bot
gerettete Lebensmittel an. Bei Extinction Rebellion konnte man
in einem mobilen Dom sitzen und diskutieren, wéahrend ein Sofa
beim VCD zum Entspannen einlud. Das Offene Haus bot Apfel an
und so manche*r Bewohner*in des Lilienpalais fand sich zum
Gespréach ein. Die Anwohnenden beklagten die viel zu kurze
Gruinphase an der Kreuzung bzw. wiinschten sich eine Que-
rungsmaoglichkeit auf der Halfte der Rheinstrae zwischen Gra-
fen und Kasinostralle.

Der ADFC codierte Fahrrader und das Café Luis bot Getranke
an. Das Blumen spielte live Musik. An kostenfreies Trinkwasser
war mittels eines Hydranten auch gedacht, ebenfalls an dessen
ordnungsgemale Entsorgung durch ein Kompost-WC.

Radfahrenden wurde ein roter Teppich am Rande ausgelegt,
um Richtung Bahnhof zu radeln, wahrend Autofahrende sich
einen anderen Weg durch die Grafenstral3e suchen mussten.

Nicht zuletzt verdient eine besondere Erwahnung, dass der
PARK(ing) Day eine Gelegenheit war, um miteinander ins Ge-
sprach Uber die Notwendigkeit der Verkehrswende zu kommen.

RegelmaRige monatliche Treffen des VCD Darmstadt Dieburg
Der VCD trifft sich am 2. Dienstag des Monats um 19:30 Uhr
am 7. Dez. 2021, 11. Jan. 2020, 8. Feb. 2020, 8. Marz 2021, 12. Apr. 2021, 10. Mai 2021 und 14. Juni 2021.

Aktuell finden die (fiir Interessierte offenen!) Treffen online unter https: //konferenz.ved-darmstadt. org statt.

Sollte es die Infektionslage wieder erlauben, finden die Treffen in der Holzhofallee 21, 64295 Darmstadt in den Raumen von
CoWo21 unter Einhaltung der jeweiligen Verordnungslage statt.
Bitte hierzu die aktuellen Hinweise auf der Homepage https: //ved-darmstadt . org beachten.

So sieht man die Rheinstralle selten.

Vertreter*innen des Radentscheids, des VCD und des ADFC
suchten das Gesprach mit Passant*innen und Besucher*innen,
diskutierten zum Teil intensiv und sammelten zahlreiche Unter-
schriften fiir das Verkehrswende-Gesetz (vgl. Artikel von Torsten
Willner).

So schnell wie diese paradiesische Stimmung am Morgen ent-
stand, so schnell verschwand sie wieder, als die Parkverbots-
schilder um 18:00 Uhr abgebaut wurden und parkende Autos die
StraBe wieder einnahmen. Hoffen wir, dass die Koalition ihre PI&-
ne schnell umsetzt, um diese Stral3e fir Menschen lebenswerter
Zu gestalten.

Sabine Crook
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Wenn man auch bei seinen
finanziellen Aktivitdten auf
die richtige Bewegung setzt.
lhre Sparkasse unterstiitzt
Sie bei allen Themen rund
ums Geld. Damit kommen
Sie sicher an lhr Ziel.

Wenn's um Geld geht
®

5 Sparkasse
sparkasse-darmstadt.de Darmstadt



