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2.0 Aufgabenstellung

2.1 Anlass

Die Kombination von Fahrrad und offentlichen Ver-
kehrsmitteln spielt insbesondere fur Pendler eine
immer gréRere Rolle. Das Angebot fir das Fahrrad-
parken am Hauptbahnhof wurde in den letzten Jahren
sowohl durch die Hansestadt Rostock (Nordausgang),
als auch durch die DB Station & Service (Sudaus-
gang) standig dem Bedarf angepasst. Inzwischen
sind jedoch die rdumlichen Grenzen erreicht. Die
offentliche Sicherheit und Ordnung und das Ortsbild
werden insbesondere auf der Nordseite zunehmend
beeintrachtigt. 10 Fahrradmietboxen, welche die DB
seit 2006 betreibt, waren schnell vermietet.

Mehrere Interessenten stehen heute auf der Warteliste
fur einen solchen Stellplatz. Sowohl die Hansestadt
Rostock als auch die DB sehen die Notwendigkeit
und das Potenzial, die Vorflachen und Raumkonzepte
attraktiver zu gestalten, eine Radstation ist dabei eine
attraktive Losung fur die vielen Pendler. Durch eine
Machbarkeitsstudie sollen durch ein Planungsbiro,
in Auswertung vorhandener Erfahrungen insbeson-
dere aus NRW, erste Vorschlage fur den Bau und
Betrieb einer Radstation ausgearbeitet werden!. Die
Aufgabenstellung wurde in einer gemeinsamen Bera-
tung mit Vertretern der Hansestadt Rostock, der DB
Station & Service, der RSAG und der ADFC Regio-
nalgruppe Rostock am 17.6.2011 abgestimmit.

2.2 Was ist eine Radstation

Eine Radstation ist die entscheidende Schnittstelle
fur das Umsteigen vom Auto auf das Rad in Verbin-
dung mit der Bahn oder dem Bus. Gerade in einem
Flachenland ist das Angebot einer Radstation ein
wichtiges Entscheidungskriterium fur Pendler, auf die
tagliche Anfahrt mit dem eigenen PKW zu verzich-
ten.

Eine Radstation ist mehr als ein Parkhaus fur Fahr-
rader. Sie ist die ideale und zentrale Anlaufstelle fur
Pendler, Reisende, Touristen und Besucher einer
Stadt.

Hier kbnnen Sie ihr eigenes Fahrrad sicher und
witterungsgeschutzt abstellen, schnell und fachge-
recht reparieren lassen oder einfach nur warten und

Hauptbahnhof Rostock
Bestandsaufnahmen

Die Wortbildmarke ,Radstati-
on” gehort dem ADFC NRW.
Sie wird als Lizenz vergeben,
wenn die Grundanforderungen
einer Radstation erftillt wer-

den.

LHinweislink Radstationen in NRW:
http://\www.adfc-nrw.de/dienstlei-
stungen-und-produkte/radstationen.
html



reinigen lassen. Besucher und Touristen kdnnen Fahr-
rader mieten, sich Uber Touren- und Ausflugsziele
informieren oder ihre 6kologische und emissionsfreie
Stadtrundfahrt beginnen. Elektro-Ladestationen und
die Ausleihe von Pedelecs wird an dem zentralen Ort
der Stadt angeboten.

Die Vorteile fur die Stadt sind:

Der Bahnhof ist eine wichtige Visitenkarte der Stadt.
Die Forderung einer fahrradfreundlichen Infrastruktur
bringt gerade fur Stadte mit einem bedeutenden
Touristenanteil und als Universitatsstandort einen
hohen Imagegewinn. Eine fahrradfreundliche Infra-
struktur wird auch oft mit einer familienfreundlichen
Stadtkultur in Verbindung gebracht.

Je mehr Menschen Rad fahren desto geringer ist die
Larm-, Stau- und Umweltbelastung.

Vorteile fur die Bahn, den OPNV:

Das Bahnhofsumfeld wird attraktiver, das Servicean-
gebot erweitert. Mehr Menschen verzichten auf den
privaten PKW und nutzen die Bahn oder den Bus.
Die Radstation ist mit diesen Angeboten ein wichtiges
Bindeglied im Mobilitatskonzept zwischen offent-
lichem Personenverkehr und Individualverkehr. Kurze
Wege vom Bahnhof zur Radstation ermoglichen ein
direktes Umsteigen auf das Rad und umgekehrt in
die Bahn.

Bundesweit steigt die Anzahl von Radstationen. Die
meisten Radstationen sind in NRW entstanden. Das
Land hat dazu ein landesweites Programm gestartet,
bei dem flr eine grof3e Anzahl von Radstationen und
Bahnhofen die Bedingungen mit der Bahn und den
Kommunen verhandelt wurden.

Radstationen bundesweit
Grafik: Fahrradstationen in NRW

Radhaus Erfurt

Radstation Ludwigsburg

Radstation Miinster

Radstation Bremen
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3.0 Analyse der Ausgangssituation

3.1 Entwicklung des Radverkehrs
in Rostock

Der Radverkehr hat sich besonders in den letz-
ten zehn Jahren in Rostock sehr positiv entwickelt.
Der Radverkehrsanteil wird regelmaf3ig von der TU
Dresden im Rahmen der SrV-Analyse (System repra-
sentativer Verkehrsbefragungen) ermittelt. Er ist von
9% im Jahr 1998 auf 12% im Jahr 2003 und 20% im
Jahr 2008 angestiegen. Diese starke Steigerung um
tber 100% in 10 Jahren und fast 70% allein im letzten
5-Jahres-Zeitraum zwischen den regelmafligen Ver-
kehrserhebungen ist einmalig unter den Grol3stadten
in Deutschland. In ganz Deutschland ist im gleichen
Zeitraum nur ein leichter Anstieg des Radverkehrsan-
teils von 9% auf 10% zu beobachten.

In Rostock ist die Steigerung des Radverkehrsan-
teiles auch in den Stral3en erlebbar. Es sind deutlich
mehr Radfahrende zu sehen. Auch bei ungunstiger
Witterung wird Rad gefahren. AuRerdem kann man
beobachten, dass viele Menschen das Fahrrad als
Verkehrsmittel fur den Alltag fur sich neu entdeckt
haben und nutzen. Das Fahrrad hat in Rostock das
Arme-Leute-Image abgelegt. Auf den Stral3en sind
zunehmend hochwertige Fahrrader unterwegs.

3.2 Hauptbahnhof als
OPNV-Verknupfungspunkt

Am Rostocker Hauptbahnhof beginnen und enden
zahlreiche Linien des Regionalverkehrs. Richtung
Schwerin/Hamburg, Stralsund/Sassnitz, Waren/Ber-
lin fahren alle zwei Stunden Regionalexpresszige.
Nach Tessin, Wismar und Graal-Muritz fahren stiind-
lich Regionalziige, nach Gustrow und zum Seehafen
stindlich S-Bahnen. Die S-Bahn nach Warneminde
fahrt drei bis sechsmal pro Stunde ab.

Die wichtigsten Regionalexpresslinien sind am
Rostocker Hauptbahnhof so getaktet, dass immer
zur ungeraden Stunde die Zuge aus Hamburg und
Stralsund ankommen und abfahren und ein Umstei-
gen zwischen diesen Linien ebenso mdglich ist, wie
zur Linie nach Tessin und Wismar. Dadurch ist um
die ungerade Stunde herum, der Bahnhof besonders

Grafik: radplan nord - ost

Radverkehr in Rostock

Streckennetz Bereich Hbf Rostock



stark von Ein-, Aus- und Umsteigern frequentiert. Der
Regionalexpress nach Berlin fahrt um eine halbe
Stunde versetzt ebenso wie der Regionalzug nach
Graal-Mritz.

Im Fernverkehr gibt es eine Intercity-Linie von Stral-
sund nach Hamburg und weiter. Eine ICE-Verbindung
nach Berlin und Minchen fahrt morgens um halb acht
und kommt abends um halb neun an.

Die ersten Zuge fahren morgens gegen 4 Uhr am
Rostocker Hauptbahnhof ab, der letzte Zug kommt
nachts um kurz nach 1 Uhr von Hamburg aus an. Es
gibt daher weniger als drei Stunden in der Nacht ohne
Ein- oder Aussteiger aus Zigen.

Seitder Fertigstellung des Tunnels 2003 ist der Haupt-
bahnhof auch voll in das StraBenbahnnetz integriert.
Auf der Sudseite befindet sich in kurzer Entfernung
der Zentrale Omnibusbahnhof ZOB fur den regio-
nalen Busverkehr. Auf der Nordseite enden Buslinien
aus den suddstlichen Stadtteilen.

3.3 Verknipfung von Fahrrad und OPNV
am Hauptbahnhof in Rostock

Die Verknupfung von Fahrrad und Bahn ist grund-
satzlich in drei Formen moglich. Das Fahrrad dient
entweder im Vortransport (Bike&Ride) oder im
Nachtransport (Ride&Bike) als Verkehrsmittel, oder
es wird in der Bahn mitgenommen, so dass es sowohl
fur den Weg zur Bahn als auch fir den Weg von der
Bahn zum Ziel genutzt werden kann. Am Rostocker
Hauptbahnhof sind alle drei Formen maéglich:

Bike&Ride

Das Fahrrad dient als Verkehrsmittel zum Bahnhof
und wird dort abgestellt, um dann mit der Bahn wei-
terzufahren. Um Fahrrdder abzustellen stehen am
Hauptbahnhof derzeit ca. 150 Anlehnbugel fir ca.
300 Fahrradstellplatze zur Verfligung.

Auf der Sudseite befinden sich 80 Abstellplatze
unter einer Uberdachung, 40 weitere Stellplatze an
Anlehnbiigeln sind nicht Uberdacht. Dazu gibt es
zehn Fahrradboxen, die fest vermietet sind. Die Fahr-




radabstellplatze sind alle gut einsehbar aber nicht
bewacht.

Aufder Nordseite gibt es 60 Fahrradbiigel in zwei Feld-
ern (120 Stellplatze), jeweils rund 30 Fahrradbigel
zwischen den Baumen und vor den Nachbargebau-
den am Bahnhofsvorplatz (61 Stellplatze).

Stellpléatze Stellplatze
Sildseite Nordseite

[tommetoen |
80 an Bugeln
(berdacht

®

120 an Biigeln
auf dem Platz

30 an Biigeln am

Rand

32 an Biigeln
40 an Bigeln zw. Baumen

Ride&Bike

Umgekehrt kann auch ein Fahrrad am Zielort einer
Reise zum Nachtransport dienen. Dazu kann dort ein
privates Fahrrad langfristig abgestellt werden oder
ein Fahrrad ausgeliehen werden. Fir das Abstellen
werden die gleichen Abstellanlagen genutzt wie flr
Bike&Ride. Fur private Fahrrader besteht hier das
erhohte Risiko von Diebstahl oder Vandalismus, da
sie in der Regel Uber Nacht, tber ein Wochenende
oder langer am Bahnhof verbleiben. Bei Pendlern
wiederholt sich das Abstellen tber l[angere Zeit immer
wieder und ist daher auch fur Kriminelle kalkulierbar.
Das hohe Risiko ist ein wesentlicher Grund, warum
viele Menschen ein minderwertiges Fahrrad als
.Bahnhofsrad" nutzen. Unabhangig von Kriminalitat
sind Fahrrader, die nicht witterungsgeschitzt unter-
gebracht sind, erhdhter Korrosion ausgesetzt.

Fur Auswartige, vorwiegend Touristen und Besucher
gibt es aul3erdem ca. 30 Leihfahrrader, die im Fahr-
radladen ,Radstation* wahrend der Offnungszeiten

Bestandsaufnahme Fahrradbugel
Grafik: radplan nord - ost



ausgeliehen werden kdnnen. Auf der Stdseite befin-
det sich eine Station fur 10 Call-a-Bike-Fahrréder, die
registrierte Nutzer rund um die Uhr ausleihen kdnnen.
In Rostock mussen diese Fahrrader zum gleichen Ort
zuruckgebracht werden.

Fahrradmitnahme
In allen Zigen, die am Rostocker Hauptbahnhof
ankommen oder abfahren, auf3er dem ICE von/nach
Berlin, kbnnen Fahrrader mitgenommen werden. In
den ICs missen Stellplatze reserviert werden, in den
Regionalzligen ist eine Reservierung nicht moglich.
Durch die nicht optimale aber unvermeidbare Vertika-
lerschlie3ung ist die Fahrradmitnahme im Rostocker
Hauptbahnhof nicht sehr attraktiv. Wer sein Fahrrad
z.B.inder S-Bahn nach Warnemuinde mitnehmen will,
kann in Rostock Parkstraf3e einfacher einsteigen (nur
eine Treppe/Aufzug vom Eingang), nach Wismar
kann man ebenerdig am Haltepunkt Thierfelder
Stral3e einsteigen.

3.4 Standort

Eine wichtige Ausgangsbedingung ist der Stand-
ort des Hauptbahnhofes selbst und der mogliche
Standort fUr eine Radstation am Hauptbahnhof. Die
Erreichbarkeit und die Entfernungen sind wesentlich
fur die Attraktivitat des Angebotes.

Lage des Hauptbahnhofes

Der Hauptbahnhof liegt zwischen Steintorvorstadt
und Sudstadt und ist aus diesen Stadtteilen mit dem
Fahrrad besonders schnell erreichbar. Die Bahntrasse
bildet selbst eine starke Barriere im Stadtgefige und
auch im Radverkehrsnetz. Der Hauptbahnhof liegt
zwischen zwei mit dem Fahrrad befahrbaren Que-
rungsmaoglichkeiten unter der Bahn: Am Goetheplatz
unterquert in ca. 450 m Entfernung der Sidring
zusammen mit der Stral3enbahn die Bahnlinien nach
Warnemuinde und Bad Doberan. Der Weg von der
Nordseite Uber den Goetheplatz zur Stdseite betragt
insgesamt ca. 1,2 Kilometer und fuhrt Radfahrer in
dieser Richtung tber mindestens drei Ampeln. Die

Lage Hauptbahnhof
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zweite Querungsmaoglichkeit ist der Fuldgangertun-
nel Schwaaner Landstral3e in ca. 700 m Entfernung.
Durch den Hauptbahnhof kann man sein Fahrrad
schieben, muss dabei jedoch zweimal den Fahrstuhl
oder die Treppe nutzen, um unter den Gleisen hin-
durch zu kommen

Nordseite des Hauptbahnhofes

Auf der Nordseite des Hauptbahnhofes befindet sich
das historische Bahnhofsgebaude, welches sich
zur Innenstadt orientiert. Der Haupteingang auf der
Nordseite ist fir Radfahrer aus der Altstadt, der Stein-
torvorstadt, der KTV und den dstlichen Stadtteilen am
besten zu erreichen. Die Suidstadt und angrenzende
Ortsteile und Dorfer sind deutlich besser an den
Sudeingang angebunden, wéhrend die Nordseite flr
sie nur umstandlich und mit Umwegen zu erreichen
ist. Von den Stadtteilen im Westen kann man beide
Eingange etwa gleich gut nutzen.

Die Zufahrt auf den Bahnhofsvorplatz ist derzeit legal
nur auf der westlichen Seite gegenuber der Gerhard-
Hauptmann-Stral3e mdoglich. Aus dieser Richtung
kommt auch der meiste Verkehr (Goethestralde,
Gerhard-Hauptmann-Stralle und Rosa-Luxem-
burg-StralRe). An der Herweghstrale ist die Einfahrt
verboten. Dort befindet sich dagegen eine zweispu-
rige Ausfahrt gegenuber der Freiligrathstral3e. Die
Fahrbahn vor dem Bahnhofseingang ist eine Ein-
bahnstralRe, so dass man nur von Nordwesten nach
Sudosten den Bahnhofsvorplatz befahren darf. In der
umgekehrten Richtung muss man den Kreisel am
Konrad-Adenauer-Platzes benutzen. Viele Radfahrer
nutzen illegal die Gehwege von den Querungsstellen
fur FulRgénger am Kreisel, um direkt auf den Platz zu
gelangen.

Ehemaliges Eilgutgebaude

Das ehemalige Eilgutgebaude, das als Standort fur
die Radstation vorgesehen ist, liegt in der sudlichen
Ecke des Bahnhofsvorplatzes. An diesem Standort
hat sich bereits das Fahrradgeschatft ,,Radstation” eta-
bliert. Der Standort liegt relativ nah am Haupteingang
in ca. 40 m Entfernung. Die meisten vorhandenen
Fahrradabstellanlagen sind jedoch noch ndher am
Eingang. Die Zufahrt zum Bahnhofsvorplatz befindet
sich auf der entgegengesetzten Seite und von dort

Nordseite des Hauptbahnhofs

Sidseite des Hauptbahnhofs

ehm. Eilgutgebaude
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kommen auch die meisten Radfahrer. Die Zufahrt
zum Eilgutgeb&aude erfolgt Uber eine Umfahrt, die im
Einbahnverkehr funktioniert und direkt auf die Licke
zwischen Eilgutgeb&ude und Bahnhofshauptgebaude
zufahrt. Die Ausfahrt ist in anderer Richtung vor dem
Gebaude des Intercity-Hotels. Die Ein- und Ausfahrt
ist oft durch Lieferfahrzeuge oder Fahrzeuge der Poli-
zei eingeengt. Auch durch eine Baumreihe davor ist
das bestehende Gebaude vom Platz aus kaum wahr-
nehmbar.

Von den ersten Bahnsteigen (Gleis 1-4) aus ist das
Eilgutgebaude sehr gut sichtbar. Aus den Zigen kann
man das Geb&ude beim Einfahren in diese Gleise
ebenfalls gut erkennen.

3.5 Vorhandene Serviceangebote
am Hauptbahnhof

Das Serviceangebot im und am Bahnhof ist vielfaltig
und beschréanktsich nichtnuraufVerkehrs-bzw. Mobili-
tatsdienstleistungen durch die Verkehrsunternehmen.
Neben den Angeboten, die zu den Kernelementen
einer Radstation gehoren, sollen auch andere Ser-
viceangebote kurz aufgezahlt werden, um die
Ausgangssituation zu beschreiben.

Angebote rund um das Fahrrad

Folgende Angebote, die zu den Kernelementen einer

Radstation zahlen, sind bereits ansatzweise am

Hauptbahnhof vorhanden:

* Bewachtes Fahrradparken: 10 vermietete Fahr-
radboxen, Einzelunterbringung im Fahrradladen
.Radstation”

» Fahrradverleih: 30 Leihraderim Fahrradladen ,,Rad-
station“, 10 Call-a-Bike-Rader

» Fahrradservice: Wartung, Reparatur und Verkauf
im Fahrradladen ,Radstation”

 Information: Fahrradkarten in Buchladen und im
Fahrradladen, Fachinformation im Fahrradladen,
Fahrplaninformation im Reisezentrum und an DB
Information

vorhandene Radstation im ehm.
Eilgutgebaude
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Weitere Serviceangebote

« Fahrkartenverkauf und Reiseinformation im Reise-
zentrum, im RSAG-Servicezentrum, an Automaten
und an DB Information

« Backerfilialen mit Café, Blumenladen, Buchladen,
Lebensmittelladen und verschiedene Imbisse im
Bahnhof und am Bahnhofsvorplatz (Geschafte
sonntags geotffnet)

e Schlief3facher und Toiletten

Vorplatz Hauptbahnhof
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4.0 Bedarfsanalyse

Die Bedarfsermittlung fir eine Radstation muss
viele Faktoren bericksichtigen. Vergleichswerte zur
Stellplatzkapazitat aus anderen Stadten helfen nur
sehr bedingt bei einer Abschatzung des Bedarfs. Die
Einwohnerzahl der Stadt sagt nur sehr wenig daru-
ber aus, welchen Bedarf es fur eine Radstation gibt.
Wichtig ist die Zahl und Art der Pendler aber auch
die Attraktivitat der Radverkehrsinfrastruktur und der
anderen Verkehrsmittel in der Stadt. Die Belegung
der bestehenden Abstellanlagen gibt ebenfalls wich-
tige Anhaltspunkte fur den Bedarf.

4.1 Belegung der Abstellanlagen

Die bestehenden Abstellanlagen waren bei einer
Zahlung im Juni vor Ferienbeginn im Durchschnitt
zu 100% belegt. Es gibt allerdings deutliche Unter-
schiede zwischen den einzelnen Standorten.

Die Anlehnbuigel auf der Westseite des Bahnhofsvor-
platzes sind am starksten frequentiert und fast immer
vollstandig belegt. An vielen Anlehnbtigeln werden
dort mehr als zwei Fahrrader abgestellt. Auf3erdem
werden im westlichen Bereich am meisten Fahrrader
wild abgestellt und an Baumschutzpfosten, Masten
oder die Station fur Koffer-Kulis angeschlossen.

Auf der Ostseite sind meistens noch einzelne Platze
frei. Trotzdem werden auch dort schon Fahrrader
besonders an die Baumschutzpfosten angeschlos-
sen.

Die unterschiedliche Auslastung der Abstellanlagen
auf der Nordseite zeigt deutlich, wie groR3 der Einfluss
des Standortes ist. Die Abstellanlagen auf der West-
seite liegen zwischen Zufahrt zum Bahnhofsvorplatz
und Bahnhofseingang. Solange dort noch ein freier
Platz einfach zu finden ist, wird sie der Abstellan-
lage im Osten bevorzugt, obwohl deren Nutzung nur
einen sehr geringfigigen Umweg bedeutet. Durch die
insgesamt starkere Frequentierung des westlichen

14



Bahnhofsvorplatzes wird hier allerdings auch die
soziale Sicherheit héher und damit das Risiko von
Vandalismus und Diebstahl geringer eingeschatzt.

Auf der Sudseite wird die Uberdachte Abstellanlage
sehr gutangenommen. Dort sind oft alle Platze belegt.
An einigen Bulgeln sind mehr als zwei Fahrrader
angeschlossen und einzelne Fahrrader werden auch
an diesem Standort wild abgestellt. Die nicht Uber-
dachten Fahrradblgel auf der Stidseite sind dagegen
nur relativ schwach ausgelastet. Viele Bugel sind frei
oder nur mit einem Fahrrad besetzt. Die 10 Fahrrad-
boxen sind vermietet fur einen Preis von 120 EUR
pro Jahr. Es gibt eine Warteliste mit ca. 5 Personen.
Nach Auskunft von DB Station&Service gibt es deut-
lich mehr Anfragen, von Leuten, die sich wegen der
geringen Aussicht gar nicht erst auf die Warteliste set-
zen lassen. Die Bahn geht auf Grund der Nachfragen
davon aus, dass sich 25 Fahrradboxen problemlos
vermieten lassen wirden.

Das differenzierte Angebot an Abstellanlagen auf der
Sudseite des Bahnhofs und deren Belegung zeigen
sehr gut die deutliche Praferenz der Radfahrer fur
witterungsgeschutzte Abstellanlagen. Die Mieter und
Interessenten der Fahrradboxen winschen daru-
ber hinaus eine vandalismus- und diebstahlsichere
Unterbringung, fur die sie auch bereit sind zu zahlen.
Diese Radfahrer sind potentielle Nutzer einer Radsta-
tion, wobei zu klaren ware, ob sie auch bereit waren,
eine Radstation auf der anderen Bahnhofsseite zu
nutzen.

Im Vergleich von Nord- und Sudseite zeigt sich, dass
der Nachfragedruck auf der Nordseite hoher ist.
Obwohl auf der Nordseite bereits 60% der Fahrrad-
biigel aufgestellt sind und diese ohne Uberdachung
nicht besonders attraktiv sind, standen dort bei der
Zahlung 62,5% der Fahrrader. Auf der Nordseite liegt
die Auslastung der Fahrradstander tber 100%, wah-
rend sie auf der Sudseite knapp unter 100% liegt.

Fahrradboxen
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Wenn man die unterschiedliche Qualitat und Attrakti-
vitat des Angebotes an Abstellanlagen beriicksichtigt,
kann man vermuten, dass der Bedarf an Abstellplat-
zen sich zu etwa zwei Drittel auf die Nordseite bezieht
und ein Drittel auf die Sudseite.

Um das Potential fur eine Radstation aus der Bele-
gung der bestehenden Fahrradstander abzuleiten,
muss auch die Qualitat der Rader in Betracht gezo-
gen werden.

Schrottréader, die offensichtlich nicht mehr funktions-
fahig sind, werden nach einer Fristregelmafig entfernt.
Sehr viele am Bahnhof abgestellte Fahrrader sind
zwar augenscheinlich fahrbereit und werden daher
nicht entfernt, sind aber in einem eher schlechten
Zustand. Es ist nicht klar, ob einige dieser Fahrrader
bereits aufgegeben wurden.

Momentan werden am Bahnhof nur sehr wenig hoch-
wertige Fahrrader abgestellt. Dies ist sicher auf die
berechtigte Angst vor Diebstahl und Vandalismus und
den fehlenden Witterungsschutz zurtickzufuhren.
Angebote, die diese Nachteile minimieren, werden
sehr gerne angenommen. Man kann dies als Indiz fur
den Bedarf einer Radstation interpretieren und anneh-
men, dass das Angebot einer Radstation vorhandene
und potentielle Bahnkunden mit hochwertigen Fahrra-
dern ansprechen wird und ihnen ermdéglicht, ihr gutes
Fahrrad fur den Weg zum Bahnhof zu nutzen.

4.2 Zielgruppe Pendler

Hauptzielgruppe fur das bewachte Fahrradparken
und die Serviceeinrichtungen an einer Radstation
sind Pendler. Sie kdnnen ihr Fahrrad dort sicher unter-
bringen und bei Bedarf in der Zeit ihrer Abwesenheit
warten oder reparieren lassen. Pendler sind die am
besten berechenbarste Zielgruppe, die zugleich eine
Fahrradstation am regelmaRigsten nutzt. Bei den
Pendlern gibt es das hochste Potential, durch ein
Umsteigen auf die Kombination Bahn und Fahrrad die

abgestellte Fahrrader
am Hauptbahnhof
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Autofahrten zu reduzieren.

Man muss unterscheiden zwischen Ein- und Auspend-
lern sowie zwischen Tages- und Wochenpendlern. Zu
den Arbeitspendlern kommen die Ausbildungspend-
ler, vor allem Studierende. Das Pendlergeschehen in
Rostock und Umgebung ist gepragt durch die Domi-
nanz der Hansestadt Rostock als Wohn-, Arbeits- und
Ausbildungsort in der Region. Anders als in anderen
Stadten mit Radstationen gibt es keine grol3en Stadte
mit bedeutendem Arbeitsplatz- oder Ausbildungsan-
gebot in der Nahe.

FUr die Bedarfsanalyse der Radstation sind von den
Pendlern diejenigen interessant, die potentiell mit der
Bahn fahren kdnnten oder dies bereits tun und damit
den Hauptbahnhof als Ein- und Ausstiegspunkt nut-
zen. Voraussetzung fir das Pendeln mit der Bahn ist
eine Anbindung des Herkunfts- oder Zielortes an die
Bahnlinien von und nach Rostock.

Die wichtigsten Stadte, die mit der Bahn vom Rosto-
cker Hauptbahnhof in maximal einer Stunde und
teilweise mit Zeitvorteil gegentiber dem Auto zu errei-
chen sind, Schwerin, Stralsund, Gustrow und Bad
Doberan. Dazu kommen weitere kleinere Stadte und
Gemeinden im naheren Umkreis, die direkt an einer
Bahnlinie liegen und Uber eine gréf3ere Einwohner-
zahl oder Arbeitsplatzangebot verfigen (Bentwisch,
Brodersdorf, Dummerstorf, Graal-Muritz, Kavelstorf,
Papendorf, Roggentin, Révershagen und Schwaan).
Andere Gemeinden in der Nachbarschaft von Rostock
mit grolerem Arbeitsplatzangebot und hoheren Ein-
wohnerzahlen sind meist schlechter mit der Bahn
erreichbar bzw. die Bahnhaltestellen sind in den Orten
schlechter angebunden.

Zum Pendlergeschehen in Rostock gibt es eine Unter-
suchung der WIMES von 2008 mit Zahlen von 2006,
die sich auf die sozialversicherungspflichtig beschaf-
tigten Arbeitnehmer beziehen. Zu diesen Zahlen sind
noch einmal ca. 25% Nicht-SV-Beschaftigte sowie

17



Studierende hinzuzahlen. Unter den SV-Beschaftigten
gab es danach im Jahr 2006 ca. 17.000 Auspendler
und ca. 28.500 Einpendler. Es wird davon ausgegan-
gen, dass diese Zahlen von der Grél3enordnung her
weiterhin Bestand haben. Die in der Untersuchung
festgestellten Abweichungen zu den vier Vorjahren
betrugen nicht mehr als 10%.

Die Studierenden werden bei der Abschatzung der
Umsteigerzahlen vernachlassigt, da sie zum einen
Uber ein Semesterticket verfligen und damit ohne wei-
tere Kosten den OPNV zum Bahnhof nutzen kénnen,
zum anderen verfligen sie weniger Uber hochwertige
Fahrrader als Berufspendler.

Einpendler

Die Zahl der Einpendler ist deutlich gro3er als die
der Auspendler. Zu unterscheiden sind Tages- und
Wocheneinpendler. Uber 90% der Einpendler kom-
men aus Mecklenburg-Vorpommern und der gré3te
Teil davon aus der nédheren Umgebung. Es wird
angenommen, dass die meisten Pendler aus Mecklen-
burg-Vorpommern Tageseinpendler sind, wéhrend die
Pendler mit Wohnsitz in anderen Bundeslander tber-
wiegend Wocheneinpendler sind, die in der Woche
in Rostock wohnen und arbeiten und am Wochen-
ende nach Hause pendeln. Fur alle Einpendler gilt,
dass ihnen ein Fahrrad, das sie in einer Radstation in
Rostock stationieren, um es fur den Nachtransport zu
nutzen, am Heimatort nicht mehr zur Verfiigung steht.
Sie bendtigen daher ein Zweitrad.

Von den Einpendlern kommt ein sehr grof3er Anteil aus
den Gemeinden am Stadtrand von Rostock. Diese
haben nur in wenigen Fallen einen Bahnhaltepunkt,
der dann oft nicht sehr zentral liegt und/oder Uber
keine gute Busanbindung verflgt. Das Einpendeln
mit der Bahn ist daher aus diesen Gemeinden relativ
schwierig und gerade ein Pendeln tber den Haupt-
bahnhof bringt selten einen Zeitvorteil gegentber der
Nutzung des Pkw's. Das Umsteigepotential auf die
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Kombination Bahn und Fahrrad tiber den Hauptbahn-
hof wird entsprechend gering eingeschéatzt.

Aus den grol3eren Stadten mit guter Bahnanbindung
an Rostock pendeln ebenfalls eine erhebliche Anzahl
an Personen nach Rostock ein. Da der Weg zum
Bahnhof in diesen Stadten entweder kurz ist oder
durch den OPNV unterstiitzt wird, besteht hier ein
deutlich groReres Umsteigepotential auf die Bahn. Da
die Bahnpendler in Rostock auf ein sehr gut ausge-
bautes, dichtes OPNV-Netz treffen, wird das Potential
dieser Gruppe zur Nutzung der Radstation dennoch
als begrenzt eingeschatzt. Besonders fir den Bereich
des Verkehrsverbundes Warnow ist das Umsteigepo-
tential auf das Fahrrad gering einzuschéatzen, weil die
VVW-Monatskarten den OPNV-Anschluss im Zen-
trum der Stadt Rostock bereits enthalten.

Nur wenn die Arbeitsorte in Rostock weit von den
OPNV-Linien entfernt liegen und vom Bahnhof mit
dem Fahrrad besser zu erreichen sind, ist die Nutzung
des Fahrrades fur den Nachtransport attraktiv. Fur
diejenigen, die das Fahrrad im Nachtransport beim
Pendeln nutzen und es tber Nacht und am Wochen-
ende am Hauptbahnhof abstellen, ist eine sichere
Unterbringung dafir besonders wichtig.

Wocheneinpendler

Einpendler aus anderen Bundeslandern kénnen
aufgrund der langen Distanzen nicht taglich pen-
deln. Daher wird davon ausgegangen, dass sie in
der Regel zum Wochenbeginn nach Rostock fahren
und zum Wochenende an ihren Heimatort zurtick-
fahren. Auf langeren Distanzen bringt die Bahn Zeit-,
Komfort- und Kostenvorteile gegentber dem Auto,
abhangig von der Strecke und der Bahnanbindung
des Heimatortes. Deswegen wird das Potential zum
Umstieg auf die Bahn in diesem Bereich relativ hoch
eingeschatzt.

Die Kombination der Bahnanreise mit dem Fahrrad ist
dagegen fur Wochenpendler eher problematisch, da
sie mit Gepack unterwegs sind, das nicht so leicht mit
dem Fahrrad transportiert werden kann. Aul3erdem
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ist die Nutzung des OPNV am Zielort bei Fernreisen-
den mit Bahncard durch das City-Ticket bereits im
Fahrpreis enthalten.

Auspendler

Die Zahl der Auspendler ist deutlich geringer als die
Zahl der Einpendler. Fast ein Drittel der Auspendler
arbeiten in anderen Bundesl&ndern und sind daher
als Wochenpendler einzustufen. Das Potential der
Auspendler zur Nutzung einer Radstation kann
anhand der Einwohnerzahlen eingegrenzt werden.
In einem Umkreis von ca. 2,5 km leben etwa 60.000
Einwohner, in einem Umkreis von 5 km insgesamt ca.
120.000 Einwohner. Strecken bis zu einer Entfernung
von 2,5 Kilometern sind sehr leicht mit dem Fahrrad
zuruckzulegen. Ab 5 Kilometern geht der Zeitvorteil
gegenuber anderen Verkehrstragern meist verloren,
bzw. fur viele ist eine weitere Strecke zu anstren-
gend.

Tagesauspendler

Fur die Tagesauspendler ist das Umstiegspoten-
zial auf die Bahn ahnlich differenziert zu sehen wie
fur die Einpendler. Das grofdte Potential gibt es fir
die Stadte Schwerin, Stralsund, Gustrow und Bad
Doberan, wo man mit dem OPNV oder zu Ful? sehr
viele Ziele schnell erreicht. In den kleineren Orten mit
Bahnhaltepunkt und grol3en Gewerbegebieten mit
entsprechend hoher Anzahl von Arbeitsplatzen (z.B.
Bentwisch, Roggentin) ist der Weg von dem Bahnhal-
tepunkt zum Arbeitsort weiter und kaum durch OPNV
abgedeckt. Hier ist das Umsteigepotential ohne ein
besseres Angebot im Nachtransport relativ gering.
Auch bedeutet der Hauptbahnhof fir viele Pendler
aus Rostock in die angrenzenden Gemeinden einen
Umweg.

Das Potential fir die Kombination mit dem Rad im
Vortransport tiber eine Radstation am Hauptbahnhof
ist fur Ziele aulRerhalb des VVW-Gebiets héher einzu-
schatzen, da die Nutzung des Rostocker Nahverkehrs
fur Bahnkunden zusatzliche Kosten verursacht.
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Herkunits-Zielgebiet | 2 iRPCT | aus Rostock
Gesamt 28.525 17.113
andere Bundeslander 2.669 5.617
\'\;';"pk;‘;‘rggg' 25.856 11.496
\'\;':rcpkc'ﬂrg‘é:ﬁ' 25.856 11.496
Schwerin 389 995
Stralsund 389 250
g?ggtr: kreisfreie 764 606
LK Bad Doberan 16.454 7.369
LK Gustrow 2.915 1.038
andere Landkreise 4.945 1.238
LK Bad Doberan 16.454 7.369
Bad Doberan, Stadt 949 673
Graal-Mdritz 331 257
Roggentin 723 658
Bentwisch 658 851
Broderstorf 748 281
Dummerstorf 392 342
Schwaan, Stadt 524 133
Papendorf 580 105
Kavelstorf 240 273
Roévershagen 395 139
andere Gemeinden 10.914 3.657
LK Gustrow 2.915 1.038
Gustrow, Stadt 846 379
Laage, Stadt 297 252

Wochenauspendler

Wochenauspendler sind nur am Wochenende
in Rostock. Sie kommen in der Regel am Freitag-
abend an und missen am Sonntagnachmittag bereits
wieder abfahren. Genau wie bei den Wochenein-
pendler wird das Potenzial fur die Nutzung der Bahn
als hoch angesehen. Die Nutzung des Fahrrades
fur den Weg zum Hauptbahnhof ist wegen des zu
transportierenden Gepacks und der kostenlosen

Tabelle Pendlerzahlen
Quelle: WIMES Studie
vom Januar 2008
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OPNV-Nutzung beim City-Ticket nur eingeschrankt
attraktiv. Wochenauspendler, die das Fahrrad fir den
Weg zum Hauptbahnhof nutzen, lassen dieses von
allen Pendlergruppen jedoch am langsten am Bahn-
hof stehen und setzen es daher ohne eine Radstation
am starksten der Vandalismus- und Diebstahlgefahr
sowie der Witterung aus.

Tagesein- und -auspendler kdnnen in einer Radsta-
tion aufgrund des zeitlichen Versatzes der Nutzung
den gleichen Stellplatz teilweise doppelt besetzen.
Das gleiche gilt fur Wochenein- und auspendler. Im
Optimalfall verschneidet sich der Stellplatzbedarf der
jeweils kleineren Gruppe zu 100% mit der grol3eren
Gruppe.

4.3 weitere Zielgruppen

Touristen und Besucher

Far Touristen und Besucher ist das Ausleihen eines
Fahrrades am Bahnhof das besonders interessante
Service-Angebot der Radstation. Hier kdnnen Sie
das Leihfahrrad direkt bei ihrer Ankunft mithehmen
und bei der Rickfahrt wieder abgeben. Auch unab-
hangig von der Anreise ist der Hauptbahnhof fir das
Ausleihen ein optimaler Standort, da er sehr gut mit
dem OPNV zu erreichen ist. Entsprechend bietet in
der Innenstadt bisher auch nur der am Hauptbahnhof
bestehende Radhandler ,Radstation” einen Fahrrad-
verleih an.

Fur grof3e Gruppen ist das bestehende Angebot auf-
grund der rdumlichen Enge noch nicht ausreichend.
Bisher sind in der Rostocker Innenstadt gefihrte Stadt-
besichtigungen mit dem Fahrrad fir Gruppen noch
sehr wenig nachgefragt. In Anbetracht des Booms
entsprechender Angebote in Européaischen Metropo-
len wie z.B. Berlin oder Barcelona konnte sich hier
jedoch auch fir Rostock ein Bedarf entwickeln, der
mit einem Angebot an Leihfahrradern und ggf. auch
Tourenfuhrern in der Radstation abzudecken ware.
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Fur Gruppen von Kreuzfahrtgésten wére die Radsta-
tion am Hauptbahnhof ein guter Ausgangspunkt fur
Radtouren durch die Rostocker Innenstadt.

Auch das Informationsangebot an der Radstation ist
fur Touristen besonders wichtig. Sie bendtigen einen
Stadtplan oder Karten zur Orientierung beim Radfah-
ren.

Fur Fahrradtouristen, die mit dem eigenen Fahrrad
und Gepack unterwegs sind, ist eine Radstation
wichtig, um Informationen zu erhalten und durch
die Mdglichkeit, Reparaturen vor Ort vornehmen zu
lassen. Auch um die Stadt ohne Gepéack zu entde-
cken, ist der Hauptbahnhof bzw. eine Radstation ein
wichtiger Anlaufpunkt fur Fahrradtouristen. Sie kon-
nen ihr Gepack im Schliel3fach lassen und die Stadt
unbeschwert mit dem Rad erkunden. Wenn man das
Fahrrad als Ganzes, mit Gepack zusammen, in der
Radstation abgeben kann und sicher weil3, ist von
dort aus auch eine Besichtigung der Stadt zu Fufl}
oder mit dem OPNV moglich. Besonders wer seine
Weiterreise mit der Bahn plant, kann so die Stadt
ohne Sorge um Fahrrad und Gepack erkunden.

Freizeitverkehr

Aufgrund der vielen verschiedenen Motive und Ziele
lassen sich Uber den Freizeitverkehr wenig Aussagen
treffen. Der Freizeitverkehr zu regelmaligen Freizeit-
aktivitaten wird nach ahnlichem Muster verlaufen wie
das tagliche Ein- und Auspendeln zur Arbeit oder zur
Ausbildung und den Bedarf fir bewachtes Fahrradpar-
ken und ggf. den Reparaturservice in der Radstation
erhdhen. Freizeitverkehr findet zu anderen Zeiten als
Berufsverkehr statt und erfordert die Zuganglichkeit
der bewachten Stellplatze besonders auch abends
und am Wochenende.

Urlaubsreisende

Wer mit der Bahn in den Urlaub fahrt, hat in der Regel
etwas mehr Gepack. Da sich dieses mit dem Fahrrad
nur schwer transportieren lasst, wird das Nutzerpo-
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tential fir eine Radstation aus dieser Gruppe eher als
gering angesehen.

Geschaftsreisende

Geschaftsreisende z.B. nach Berlin, Schwerin oder
Hamburg mit wenig Gepack kommen als Kunden
fur das bewachte Fahrradparken in der Radstation
ebenso in Frage wie Pendler. Es wird davon aus-
gegangen, dass ihre Zahl gegentiber den Pendlern
nicht so sehr ins Gewicht fallt. Bei weiteren Tagesrei-
sen fahren Geschaftsreisende besonders friih mit der
Bahn ab und/oder kommen besonders spéat wieder
zurtck. Fur diese Zielgruppe ist die Zuganglichkeit
der Stellplatze in der Radstation Uber die gesamte
Betriebszeit des Bahnhofes wichtig.

Schuler und Auszubildende

Schuler und Auszubildende verhalten sich ahnlich
wie Tagesein- und Auspendler. Wegen der getrennten
Schultragerschaft der Hansestadt Rostock und des
Landkreises ist die Bedeutung des Hauptbahnhofes
zum Ein- und Aussteigen fur Schiler begrenzt. Pri-
vatschulen und Berufsschulen mit gro3erer Aus-
strahlung und Einzugsbereich sorgen allerdings fir
weitere Anreisewege und einen mdoglichen Bedarf.
Die Kombination von Bahn und Fahrrad ermoglicht
den Schulern eine eigenstandige Mobilitat. Mit einem
Schulerticket ist das Umsteigen in Stral3enbahn oder
Bus jedoch nicht mit weiteren Kosten verbunden und
daher attraktiver als die Nutzung der Radstation und
eines beim Einpendeln notwendigen Zweitfahrrades.
Die Fahrradmitnahme kann als Zusatznutzen kauflich
erworben werden (Schilerticket + Bike).

Einwohner

Die Radstation ist mit ihnrem Service-Angebot fur Ein-
wohner auch ohne die Verknipfung mit der Bahn
attraktiv. Der Reparatur- und Wartungsservice ist,
genauso wie schon beim bestehenden Fahrradhand-
ler, fiir die Einwohner im Bereich der Innenstadt ein
wichtiges Dienstleistungsangebot, das auch unab-
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hangig vom Bahnhof genutzt wird.

Denkbar ist auch, dass das bewachte Fahrradpar-
ken zur Unterbringung von hochwertigen Fahrradern
attraktiv wird, unabhéngig von einer Nutzung des
Bahnhofes. Fahrraddiebstahl und Vandalismus tritt
nicht nur am Bahnhof auf, sondern auch in Mehr-
familienhdusern, Wohnheimen oder beim Abstellen
vor dem Haus. Wenn die Radstation einen guten Ruf
als sichere Alternative bekommt und die Mietkosten
Uberschaubar sind, kdnnte die Radstation zur exter-
nen Garage fur das wertvolle Fahrrad werden.

4.4 \Wettbewerb mit anderen
Verkehrstragern

Der Bedarf fur eine Radstation hangt auch stark von
der Attraktivitat anderer Verkehrstrager ab. Die Kom-
bination aus Fahrrad und Bahn verbindet die Vorteile
des individuellen Verkehrsmittels Fahrrad mit den
Vorteilen des schnellen und weitreichenden Verkehrs-
mittel Bahn. Mit der Kombination kann man fast alle
Orte miteinander verbinden. Es entfallt die Parkplatz-
suche am Zielort. Daflr ist das gesicherte Abstellen
des Fahrrades am Ziel- oder Quellort eine zusatzliche
Nutzungsbarriere fur das Radfahren. In der Innen-
stadt ist eine barrierefreie, witterungsgeschitzte und
sichere Unterbringung sowohl an den Wohnhéausern
als auch an den Zielorten nicht die Regel.

ZufulRgehen

Das Zuful3gehen ist die unkomplizierteste individu-
elle Fortbewegungsart. Je nach Bedingungen zum
Fahrradabstellen am Bahnhof bzw. Wohnung oder
Arbeitsort als Ziel- bzw. Quellort ist das Fahrrad erst
ab ca. 500 m Entfernung eine effiziente Alternative
zum ZufulRgehen.

OPNV
Der Hauptbahnhof ist am besten mit dem OPNV zu
erreichen. Ein Zeitvorteil fur das Fahrrad ergibt sich
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nur, wenn Ziel oder Quelle zu weit abseits von Bus-,
Stral3enbahn- oder S-Bahnlinien liegen, um sie zu
Ful3 zu erreichen, oder Umsteigezeiten ungunstig
sind. Auch von den Kosten ist das Fahrrad nur dann
im Vorteil, wenn der OPNV-Anschluss in der Stadt
nicht durch VVW-Monatskarte oder City-Ticket im
Preis fur die Bahnfahrkarte eingeschlossen ist.

Pkw-Nutzung

Mit dem Auto kann man fast alle Orte erreichen.
Gerade zur Erschliel3ung der Flache bietet das Auto
deutliche Zeitvorteile. Auch fir Wege, die vom Umland
in Stadteile auRerhalb der Innenstadt oder umgekehrt
fuhren, ist das Auto eine schnellere Alternative. In der
Innenstadt ist das Auto dagegen fur den Nutzer weni-
ger von Vorteil. Die Schwierigkeit einen Parkplatz zu
finden bzw. die Kosten daflr sind ein wesentlicher
Nachteil. Die héheren Kosten der Pkw-Nutzung wer-
den meistens akzeptiert, so lange das Auto verfigbar
ist, da es auch ohne Nutzung Kosten verursacht.

Park&Ride

Die Kombination von Bahn und Auto kommt im
Bereich des Hauptbahnhofes wegen des hohen Fla-
chenbedarfs nur begrenzt in Frage. Der Hauptbahn-
hof ist aul3erdem mit dem Fahrrad meist genauso gut
erreichbar wie mit dem Pkw. Daher ist hier auch ein
Umsteigen auf das Fahrrad besonders attraktiv.

45 Trend zum Radfahren

Mehrere Trends zum Radfahren, die sich in den letz-
ten Jahren verstarkt bemerkbar machen, erhdéhen
den Bedarf fiir eine Radstation.

Pedelecs

Auf dem Vormarsch sind in den letzten Jahren Fahr-
rader mit elektrischer Antriebsunterstiitzung. Diese
Pedelecs ermdglichen die Uberwindung langerer
Distanzen ohne gréf3ere korperliche Anstrengung.
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Damit vergréf3ern sich auch der Aktionsradius zum
Pendeln und der Einzugsbereich von entsprechend
ausgestatteten Radstationen. Neben der sicheren
Unterbringung der teuren Gefahrte sollte eine Radsta-
tion fur Pedelecs auch Auflademdglichkeiten bieten.
Dazu werden zusatzlich Schliel3facher mit Stroman-
schluss bendtigt, in denen bei Bedarf ein Akku auf-
geladen werden kann, wahrend das Pedelec in der
normalen Abstellanlage steht.

Zukunftstrend ,Bike-Mania“

Der Autor Mattias Horx bezeichnet im Trend-Report
2008 das Fahrrad als ersten evolutionaren Gewinner
des Klimawandels. Unter dem Titel Bike-Mania heif3t
es dazu: »Das Fahrrad liegt in der Schnittmenge
von gleich vier Trends: erstens die Nachfrage nach
umweltfreundlichen Verkehrslésungen. Zweitens der
Gesundheitstrend. Drittens der »Holy Tech«-Trend:
Neue, elegante Design-Losungen machen Fahrréa-
der &sthetisch und technisch anspruchsvoll. Und vier-
tens: Convenience 2.0. In der verdichteten Grol3stadt
sind Fahrrader, wenn sie gut gewartet sind und ihre
Verfuigbarkeit garantiert ist, einfach praktisch.«
Glaubt man dem Zukunftsforscher, wird das Fahrrad
als Verkehrsmittel in der Stadt also noch deutlich an
Bedeutung gewinnen.

Trend zu hochwertigen Fahrradern

Auch in Rostock lasst sich in jungster Zeit ein Trend
zu hochwertigen und auch stylischen Fahrradern beo-
bachten. Es ist chic, sich auf und mit dem Fahrrad zu
prasentieren. Dabei war der Trend zu Retro-Fahrra-
dern, der von einigen Herstellern forciert wurde, als
erstes zu erkennen. Fahrrader in einem Design, das
an die 1950-er bis 1960-er Jahre erinnert, mit moder-
ner Ausstattung, sind zunehmend auf den Stral3en
zu sehen.

FUr die Bedarfsabschéatzung der Radstation ist daran
wichtig, dass wieder mehr hochwertige Fahrrader
gefahren werden, die entsprechend sicher unterge-
bracht werden muissen. Auch fir die Reparatur und
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Wartung der Fahrrader ergeben sich beim Trend zum
High-Tech-Produkt gré3ere Anforderungen.

4.6 Zusammenfassung zur
Abschatzung des Bedarfes

Stellplatzanzahl

Far die Ermittlung der Stellplatzanzahl von Radstati-
onen gibt es keine Richtwerte. Die Anzahl der Stell-
platze wird daher vereinfacht aus einer Einschatzung
des Umsteigepotentials von Pendlern abgeleitet.
Dazu wird ein Potential fur die Nutzung der Bahn
von 10 bis 40 Prozent je nach Ziel- bzw. Herkunftsort
und dessen Bahnanbindung angenommen. Fur die
Nutzung des Fahrrades und einer Radstation durch
diese Bahnpendler wird ein Potential zwischen 5 und
20 Prozent geschatzt, je nach Gesamtwegeaufwand
und Attraktivitat der Alternativen in Bezug zu den Ziel-
und Herkunftsorten. Es wird davon ausgegangen,
dass ein Stellplatz durch Ein- und Auspendler doppelt
genutzt werden kann.

Eine repréasentative Befragung aller Pendler wirde
eine genauere Einschéatzung ermoéglichen. Viele
weitere Faktoren, die beschrieben wurden, kénnen
den Bedarf jedoch auch weiterhin beeinflussen. Zu
beachten ist aul3erdem das nicht quantifizierte Nut-
zerpotential durch andere Zielgruppen.

Es wird dennoch empfohlen zun&chst mit dieser vor-
sichtigen Schatzung auf Grundlage der Pendlerzah-
len zu arbeiten. Nach den Erfahrungen in NRW steigt
die Nachfrage mit der Schaffung des Angebotes und
dessen Bekanntwerden. Bei der vorsichtigen Schat-
zung kann innerhalb weniger Jahre mit einer hohen
Auslastung gerechnet werden, so dass die Radsta-
tion wirtschaftlich betrieben werden kann.

Der aus den Pendlerzahlen errechnete Stellplatzbe-
darf wird nach der tatsachlichen Belegung auf die
Nord- und Sudseite aufgeteilt im Verhaltnis 60% zu
40%. Danach ergibt sich fur die Nordseite ein Bedarf
an Stellplatzen in der Radstation von ca. 340 Stick.
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Werkstattservice

FUr einen qualifizierten Werkstattservice braucht es
geschultes Personal und ausreichend Flache fur die
Arbeitsplatze. Bei einer Stellplatzanzahl von Giber 300
Fahrradern wird eine Werkstatt mit zwei Arbeitsplat-
zen und einer Flache von ca. 30m?2 als notwendig
erachtet. Dazu kommt noch Lagerflache. Dies ent-
spricht auch den Angaben des ansassigen Fahrrad-
handlers.

Leihfahrrader

Ausgehend von den Erfahrungen des bestehenden
Fahrradverleihs am Hauptbahnhof, der aufgrund der
beengten Verhaltnisse nur tiber 30 Leihfahrrader ver-
fugt, wird von einer Zahl von 50 Leihfahrréadern aus-
gegangen, so dass sowohl gréRere Gruppen (z.B.
Schulklassen, Touristengruppen) als auch Einzelkun-
den gleichzeitig bedient werden kdnnen.

Information

Das Informationsangebot muss nur fahrradspezifische
Informationen enthalten, da andere Informationen am
Service-Point oder im Reisezentrum erhaltlich sind.
Wichtig ist eine kleine Auswabhl regionaler Karten und

Bedarf und Angebot: Radstellplatze
matrix architektur gmbh
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eines Fahrradstadtplanes. Zur Beratung sollte genu-
gend Platz fur einen Stehtisch vorhanden sein. Der
Flachenbedarf fur ein solches Angebot wird auf ca.
5m2 geschatzt.

Weitere Serviceangebote

Zum Aufladen von Akkus abgestellter Pedelecs sollten
mindestens 20 Schlie3facher mit Stromanschluss
vorhanden sein.

Andere Serviceangebote vom Café bis zur Toilette
finden sich bereits im Hauptbahnhof und missen
daher nicht zuséatzlich eingeordnet werden.

Sinnvoll ist eine Erganzung um weitere Dienstlei-
stungen rund um das Fahrrad. Ein Fahrradkurierdienst
konnte mit einem Intercity-Kurierdienst korrespondie-
ren. Die Ansiedlung des ADFC wirde das Informa-
tions- und Beratungsangebot deutlich verbessern.
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5.0 Anforderungen| Grundlagen
Radstation Hauptbahnhof Rostock

5.1 Anforderungen Standort

Es gehort zu den spezifischen Vorteilen des Radfah-
rens, ganz nah an den Zielort gelangen zu kdnnen.
Hier wird dann ein Stellplatz gesucht. Haufig fihren
schon geringe Distanzen zwischen Fahrradstander
und Bahnhofseingang dazu, dass an sich vorhan-
dene Fahrradabstellanlagen nicht benutzt werden.
Fahrradstellplatze mussen leicht auffindbar und zu
erreichen sein. Abstellanlagen, die Fahrrader aus
dem Sichtfeld an unattraktive Standorte verbannen
sollen, werden kaum genutzt und fihren so eher zu
ungeordnetem Abstellen von Radern an ungeplanten
Standorten.
In der vorliegenden Machbarkeitsstudie soll der
Standort oOstlich des Hauptbahnhofes auf dem
Gelande des ehemaligen Eilgutgebdudes betrach-
tet werden. Fur die ankommenden Radfahrer aus
der Stadt (Bike&Ride) mul3 die Wegegefiuhrung tber
den Konrad Adenauer Platz klar gelost werden und
der Eingang in die Radstation Uber die Distanz des
Platzes deutlich zu erkennen sein. Fur den ankom-
menden Reisenden (Ride&Bike) ist die Radstation
bereits bei der Einfahrt in den Hauptbahnhof gegenu-
ber dem Bahnsteig 1 erkennbar. Unmittelbar vor dem
Hauptausgang aus dem Bahnhofsgebaude muss das
Wegeleitsystem auf die Radstation hinweisen.
In folgenden Stichpunkten lassen sich die Anfor-
derungen an den Standort am Hauptbahnhof
zusammenfassen:
* gute Sichtbarkeit / Orientierung
* sichere Wegefuihrung tUber den Platz
* ausreichend breite Zu- und Ausfahrten
» klar erkennbare Zu- und Ausfahrten
* Dimensionierung der Zu- und Ausfahrten im Zeit-
raum der morgendlichen Spitzenbelastungszeiten
e nachts sicher ausgeleuchtete Stellplatzanlage /
VideolUberwachung
» maglichst kurzer Wege in die Bahnhofshalle

Vorplatz Hauptbahnhof

t

° °
.. °
°

L)
o q0%00cccoce
L °
.
°
°

Nordseite des Hauptbahnhofs

Positionierung der Radstation
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5.2 Anforderungen an die Stellplatze

Die verfuigbaren Nutzflachen in Innenstadten und im
Speziellen an Hauptbahnhotfen sind generell stark
eingeschrankt. Zudem sind die Realisierung und der
Betrieb einer Radstation nur dann wirtschatftlich, wenn
maoglichst viele Rader auf wenig Raum untergebracht
werden kdnnen.

Ein Ubliches Fahrrad ist am Lenker gut 60 cm breit,
von Reifen zu Reifen etwa 180 cm bis 190 cm lang
und etwa 100 cm hoch. Vor allem durch Zubehor
vergro3ert sich der Platzbedarf: Gepacktaschen,
Korbe und Kindersitze verbreitern das Rad auch im
Bereich des Hinterrades (ca. 50 cm), Kindersitze mit
Ruckenlehnen machen Rader hoher (ca. 125 cm).
Abstellanlagen werden fir die Abmessungen von
Normalradern konzipiert: Aufstellflache 190 bis 200
cm lang und 50 bis 60 cm breit.

Daneben werden Rader mit speziellen Konstruktionen
und MalRen immer haufiger, darunter Kinderréader, Lie-
gerader, Tandems, Lastenréder, Faltrader, Dreirader,
Einrader, Anhangrader oder verschiedenste Typen
von Anhangern.

Die Industrie hat fUr diese speziellen Stellplatzanfor-
derungen ,, Doppelstock-Fahrradparker” entwickelt.
Die Rader werden héhenversetzt zueinander geparkt
um zu vermeiden, dass sich die Lenker berthren.
Der vom ADFC empfohlene Achsabstand sollte dabei
mindestens 50 cm betragen. Uber einen Teleskopaus-
zug lasst sich eine zweite Ebene mit Fahrradern
bestlcken. Dieser Auszug kann optional mit einer
Gaspatronen-Ruckholfeder ausgestattet werden, so
dass das Hochschieben des Fahrrades komfortabel
moglich ist. Stabilisiert werden die Ré&der in einer
Einstellschiene und an einem Halteblgel. An diesem
Blgel kdénnen die Fahrrader auch angeschlossen
werden.

Mit diesem industriell vorgefertigten Seriensystem
konnen Stellplatze beliebig erweitert werden.

Bei einer zweireihigen Anlage kbnnen somit effektiv 8
Rader pro laufenden Meter geparkt werden.

Bild: orion bausysteme

Bild: orion bausysteme

Bild: orion bausysteme
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5.3 Verschluss-Systeme

Um die Sicherheit der abgestellten Fahrrader zu
gewébhrleisten, wird die Radstation komplett einge-
zaunt. An den Ein- und Ausgangen befinden sich
Zugangskontrollen. Die Station ist tblicherweise mit
einer Videouberwachung ausgestattet.

Die Anforderungen an die Ausstattung der Zugangs-
kontrollen und die Sicherheitsstandards kénnen je
nach Betreiberkonzept unterschiedlich sein. Die vor-
liegende Planung ist somit als eine mogliche Variante
wie folgt zu sehen:

Zwei separate Portaldrehkreuze ermoglichen den
Zugang von Personen mit Fahrradern tber die Fahr-
radtur. Die Zugangsberechtigung wird hier tber eine
Chipkarte/Transponder ausgelost. Dieser Zugang ist
somit 24 Stunden taglich verfugbar. Der Chipkarten-
verkauf und eine Abrechnung erfolgt hier Gber einen
Automaten. Zusatzlich zu den beiden Drehkreuzen
ist auch eine Schleuse mit Scherenschranken emp-
fehlenswert. Gerade in den Hauptstol3zeiten von 6.00
bis 10.00 Uhr hilft eine Schranke, keine Warteschlan-
gen an den Eingangen entstehen zu lassen. Dieser
Zugang uber die Schranke steht in Verbindung mit
den Offnungszeiten der Servicestation. Der Verkauf
von Tages-, Monats- und Jahreskarten erfolgt zusétz-
lich auch tber das Servicepersonal.

Portaldrehkreuz: orion bausysteme

Zugangsschranke: orion bausysteme

Automat Zugangskontrolle:
orion bausysteme
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6.0 Raumprogramm

Aus der Analyse der vorangegangen Kapitel und in
Abstimmung mit dem Raumbedarf der Bahn wurde
folgendes Raumprogramm abgeleitet

SOLL IST
c N c N
_ 2 £ o [& £| o
Nr.| Raumbezeichnung | .9 L € |8 N S Bemerkung
5712|5872 ;2
2 |k 2 | i
I Radstation - Parken 350 St 370 St
bewachte Parkflachen| 420 345 ebenerdig, gro3zlgiger Zugang,
Fahrrader (1,2m?/Platz bei doppelstdockigen
Anlagen; 1,5-2,0m?#/Platz bei
Standern; 0.75-1,0m?/Platz
im Idealfall) (evtl. separat von
der Werkstatt funktionsfahig),
Uberdacht und umzéaunt, jedoch
keine thermische Hiille
abschlieRbare 20 21 abschlieRbarer Raum, zu
Parkflache fir offnen durch das Personal zu
Fahrrader mit Gepack Geschaftszeiten
bewachte Parkflachen 35 35 fur z.B. Kinderwéagen, Anhanger,
Sonderstellplatze Tandems etc. auszustatten
mit Blgeln jedoch keine
Doppelstockparker, angrenzend
an Fahrradstellplatze
Schlie3facher/ 25 25 ebenerdig, nahe Radstellplatze,
LadeschlieRfacher nahe Ein/Ausgang, inkl.
LadeschlieRRfacher fiir Pedelecs
xx | Zwischensumme 500 426
Il | Radstation - Service
Werkstatt 30 30 ebenerdig, beheizt, Einsicht zur
Ausleihe, Einsicht Parkflachen,
Waschbecken
Verleih/ 70 70 ebenerdig, witterungsgeschuitzt
Verkauf/ sonst. und beheizt,
Dienstleistungen
Lager 25 30 nahe Werkstatt
WC Personal D/H 6 6 getrennt D/H, nahe Pausen- und
Umkleidenraum, kann im UG
untergebracht werden
Pausen- und 15 13 kann im UG untergebracht
Umkleideraum werden
xx | Zwischensumme 146 149
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SOLL IST
s o~ s o~
_ 2 E|l o |& || @
Nr.| Raumbezeichnung | .9 L £ 18w L € Bemerkung
5712|5872 :
Z |t 2 |t
Il |lexterne Nutzungen
llla | Bahnhofsmanagement (Bereiche fur bereits vorhandene
(bereits vorhanden) Nutzungen wieder herstellen)
Abfallhof 45 43 Aufstellplatz + Bewegungsflache
fur 12 Millbehéalter, gut
zuganglich, méglichst ebenerdig,
sonst mit Lastenaufzug
Grobmdill 10 0 gut zugéanglich, moglichst
ebenerdig
Putzraum 8 6 Reinigungswagen und Geréte,
gut zugéanglich, moglichst
ebenerdig
Druckraum/ Lager 8 13 kann im UG untergebracht
Fahrplane werden
Umkleide mobiles 8 14 kann im UG untergebracht
Serviceteam werden
XX | Zwischensumme 79 76
llIb | Gewerbemieter (Bereiche fur bereits vorhandene
(bereits vorhanden) Nutzungen wieder herstellen)
kann komplett im UG
untergebracht werden
Lager 16 30|
Sozialrdume Nutzer 1
Pausenraum 20 21
Umkleiden D/H 16 19
WC's (D/H) 6 6
Sozialrdume Nutzer 2
Pausen- und 15 15
Umkleidenraumraum
WC's (D/H) 6 6
Sozialrdume Nutzer 3
Pausen- und 15 16
Umkleidenraumraum
WC's (D/H) 6 6
XX | Zwischensumme 100 119
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Nr.

Raumbezeichnung

SOLL

09}
k|

Nutzflachen
NF

FF/VF m2

Summe

Nutzflachen
NF

FF/VF m2

Summe

Bemerkung

llic

Sonstige Nutzfldchen

Nutzer je nach Betreiberkonzept

freie Nutzflache
Verkehr

340

340

in OG's, einteilbar nach
Nutzerkonzept

WC's (D/H)

56

56

nahe Nutzeinheiten

Teekiiche/
Sozialraume

40

40

nahe Nutzeinheiten

Putzraume

XX

Zwischensumme

444

444

XX

Summe Nutzflache

1269

1214

Funktions- und
Verkehrsflachen

Verkehrflache (ca.
14%)

178

163

Technikrdume

15

15

XX

Zwischensumme

193

178

Gesamtsumme
Nettogrundflache

1462

1392

NGF

Zuschlag far
Konstruktionsflache
(ca. 17%)

248

237

KGF

Brutto Grundflache

1710

1629

BGF

Raumprogramm
matrix architektur gmbh
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7.0 Betreibermodelle

Eine Radstation mit ihren verschiedenen Elementen
bendtigt einen verantwortlichen Betreiber, der einen
optimalen Betrieb sicherstellt, um die Ziele langfristig
zu erreichen. Es gibt verschiedene Betreibermodelle,
die in der Vergangenheit in anderen Bundeslandern
und teilweise im Ausland angewandt wurden.

mdogliche Nutzungsverteilung bei unterschiedlichen Betreibermodellen

Offentliches Betreibermodell

Privates Betreibermodell

Gemeinnitziges Betreibermodell

7.1 Offentliches Modell

Die Initiative fUr eine Radstation in Rostock geht von
der Hansestadt Rostock aus. Sie hat von Anfang
an die Deutsche Bahn (DB Station&Service), die
Rostocker StralRenbahn AG als stadtisches Nah-
verkehrsunternehmen und den ADFC Rostock als
Interessenvertretung der Radfahrer einbezogen. Es
besteht ein gemeinsames, o6ffentliches Interesse
daran, eine umweltgerechte und stadtvertragliche

Machbarkeitsstudie Radstation Hauptbahnhof Rostock

Fahrradstellplatze

Sonderstellplatze

Schlielfacher/
Ladeschliel3¢facher

Verleih

Werkstatt/ Lager

zuséatzl. Dienstleistungen

Verkauf

ErschlieRung/ Funktion
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Mobilitat durch eine Radstation zu fordern und gleich-
zeitig die Sicherheit und Ordnung im offentlichen
Raum rund um den Hauptbahnhof zu verbessern.
Insofern kommen verschiedene Akteure aus dem
offentlichen Bereich als Betreiber in Frage:

Die Rostocker StraRenbahn AG (RSAG) als stad-
tisches Verkehrsunternehmen hat bereits grol3es
unternehmerisches Interesse an der Betreibung einer
Radstation bekundet. Die RSAG hat schon in der
Vergangenheit viel fur die Verknipfung von Fahrrad
und OPNV getan und will sich in dieser Richtung wei-
ter engagieren, vor allem im Bereich Elektromobilitat.
Das Fahrrad als Zu- und Abbringer zum Hauptbahn-
hof steht zwar scheinbar in Konkurrenz zum dichten
Stral3enbahn- und Busverkehr, kann deren Angebot
aber sinnvoll erganzen. Es gibt in Deutschland einen
neuen Trend, dass stadtische Verkehrsunternehmen
das Fahrrad vor allem in Form von offentlichen Fahr-
radverleihsystemen in den o6ffentlichen Nahverkehr
integrieren (z.B. Potsdam, Mainz).

Ein offentliches Verkehrsunternehmen als Betreiber
einer Radstation ist in Deutschland bisher noch die
Ausnahme. In Bielefeld ist das lokale Verkehrsun-
ternehmen MoBiel Trager der dortigen Radstation
und hat Raumlichkeiten an einen Fahrradh&andler
vermietet, der den Service tUbernimmt. Ein anderes
Unternehmen bietet dort den Fahrradverleih und
Kurierdienste an.

Die Deutsche Bahn AG als staatliches Unternehmen
bzw. Tochter-Gesellschaften wie DB Station&Service
oder DB Rent kbnnten ebenfalls Betreiber einer Rad-
station werden. Es ist besonders im Interesse des
Gesamtsystems Bahn, die Verknipfung mit dem
Fahrrad zu fordern und damit mehr Kunden fir die
Bahn zu gewinnen. In diesem Sinne stellt die Bahn
(DB Station&Service) bereits jetzt die Fahrradab-
stellplatze auf eigenem Gelande zu Verfigung und
verwaltet die zehn vermieteten Fahrradboxen selbst.
Auch Kfz-Parkplatze werden an Bahnhdfen von der
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Bahn zur Verfigung gestellt bzw. bewirtschaftet, um
Umsteiger fur die Bahn zu gewinnen. Als Erweite-
rung ihres Dienstleistungsangebotes hat die Bahn
(DB Rent) auch am Rostocker Hauptbahnhof 10
Leihfahrrader stationiert (Call-a-Bike). Die DB kdnnte
ggf. einzelne Dienstleistungen von Subunternehmern
anbieten lassen, bzw. Raume an entsprechende
Dienstleister vermieten. In den Niederlanden wird die
Fahrradstation als Teil des Bahnsystems sogar lan-
desweit einheitlich organisiert. Die Verbindung des
bewachten Fahrradparkens mit Reparaturservice,
Verkauf und Fahrradverleih sorgt dort fir eine breitere
finanzielle Basis. Diese ,Fietspoints* werden in Fran-
chise an Fahrradhandler vergeben.

Auch die Hansestadt Rostock konnte theoretisch
Betreiber einer Fahrradstation sein. Dies wird jedoch
nicht als ihre Aufgabe angesehen. Die Hansestadt
Rostock mit dem Eigenbetrieb KOE ist dafiir ein geeig-
neter Bauherr fur die Immobilie. Nach dem Modell in
NRW mussen die Kommunen gewahrleisten, dass
die Zweckbindungsfrist von zehn Jahren eingehal-
ten wird. Dazu schliel3t die Stadt mit einem Betreiber
neben dem Mietvertrag einen Betreibervertrag ab.

Das Land Mecklenburg-Vorpommern hat eben-
falls ein Interesse an Radstationen: Sie bringen mehr
Kunden flr den vom Land bestellten Regionalver-
kehr. Gerade wenn sich weitere Kommunen fir die
Errichtung von Radstationen interessieren, kénnte
das Land eine Mittlerrolle gegentiber der Deutschen
Bahn AG einnehmen. In NRW hat das Land 1997 mit
der DB AG eine Vereinbarung uber die Einrichtung
von Fahrradstationen in NRW abgeschlossen. Darin
ist festgelegt, dass die DB AG den Kommunen geeig-
nete Grundstucke, Gebaude und Gebaudeteile zehn
Jahre lang mietfrei zur Verfigung stellt
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7.2 Privatwirtschaftliches Modell

Als private Betreiber kommen vor allem Fahrradh&nd-
ler oder Verleiher in Frage. Diese haben besonders
fur den Service die grofite Kompetenz und kdnnen in
der Regel am flexibelsten auf Kundenwiinsche ein-
gehen.

Nach den Erfahrungen in NRW ist eine Radstation
allein aus den Einnahmen fiir die Bewachung und
Service erst ab einer GréRenordnung von ca. 1.000
Stellplatzen und einer entsprechend hohen Aus-
lastung wirtschaftlich zu betreiben. Bei den privat
betriebenen Fahrradstationen in NRW hat sich die
Kombination aus Fahrradstation und Fahrradgeschaft
als ideal erwiesen.

Ein Fahrradverleih ist bei einer Grof3enordnung bis
100 Leihradern (je nach Preisen und Auslastung)
ebenfalls lediglich ein Zusatzgeschéaft. Reine Fahr-
radwerkstatten sind nicht wirtschaftlich zu betreiben
aufgrund des geringen Umsatzes und der hohen
Kostensensibilitat der Kunden.

Fur ein privatwirtschaftliches Modell spricht, dass sich
am vorgesehenen Standort bereits das Fahrradge-
schaft ,Radstation” erfolgreich etabliert hat, das mit
Fahrradverleih und Reparaturservice einen Teil des
Dienstleistungsspektrums einer Radstation abdeckt.
Im Ausnahmefall werden auch schon einzelne Fahr-
rader aufbewahrt. Der Inhaber hat z.Zt. ein relativ
kleines Sortiment Fahrrader zum Verkauf.

Der Inhaber mdchte sein bestehendes Geschaft und
Dienstleistungsangebot am Standort nicht nur erwei-
tern sondern er hat auch grol3es Interesse, zusatzlich
die Radstation mit dem bewachten Fahrradparken
zu betreiben. Das Kundenspektrum einer Radstation
mit tendenziell hochwertigeren Fahrradern passt zu
seinem ausgewahlten Sortiment an Fahrradern. Der
gute Ruf seines Reparaturservices ist umgekehrt von
Vorteil. Die in der Machbarkeitsstudie dargestellten
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Flachen fir den Bereich Service und Verkauf wurden
mit den Anforderungen des derzeitigen Betreibers
abgeglichen.

Zu einem privatwirtschaftlichen Modell passt eine
Optimierung der Wirtschaftlichkeit eines Neubaus
durch die Schaffung zusatzlicher vermietbarer Blro-
/Gewerbeflachen. Solche Mieteinheiten wirden die
Unterbringung weiterer Dienstleister rund um die
Themen Fahrrad, Mobilitat und Bahn ermdglichen,
die das Service-Spektrum einer Radstation erweitern
konnten. Der ADFC hat bereits Interesse an Raumen
in der Radstation angemeldet.

7.3 Gemeinnitziges Modell

In NRW werden mehr als 80% der Radstationen von
gemeinnutzigen Tragern betrieben. Sie haben neben
dem Betrieb der Radstation das Ziel, arbeitslose und
sozial benachteiligte Menschen, Behinderte oder
Jugendliche zu qualifizieren, auf den ersten Arbeits-
markt vorzubereiten und Ihnen eine Beschaftigung zu
geben. Diese Beschaftigungs- und Qualifizierungs-
malRnahmen wurden aus arbeitsmarktpolitischen
Programmen, lokalen Programmen des Sozialamtes
oder EU-Forderprogrammen finanziert. Aufgrund
der gednderten Bedingungen in der Arbeitsmarktpo-
litik stehen die gemeinnitzigen Trager vor grol3en
Herausforderungen, um den kontinuierlichen Betrieb
und die Qualitat des Services aufrecht zu erhalten.
Sie mussen aul3erdem versuchen die Wirtschatftlich-
keit des Betriebes z.B. durch zuséatzliche Dienstlei-
stungen zu erh6hen. Als Grundvoraussetzung fur den
erfolgreichen Betrieb einer Fahrradstation in einer
Beschéftigungs- und Qualifizierungsmal3nahme hat
sich in NRW eine gute Struktur mit entsprechendem
Fuhrungspersonal herausgestellt. Die in den Mal3-
nahmen beschaftigten Personen mussen angeleitet,
qualifiziert und betreut werden. Ein Projektleiter muss
sich organisatorisch und inhaltlich um das Projekt
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kiimmern. Dazu ist ein Werkstattleiter notwendig, der
die erforderliche Qualifikation fir den Werkstattbe-
trieb aufweist. Konzepte mit stdndig wechselndem
FUhrungspersonal funktionieren nicht. Auch bei einem
gemeinnitzigen Modell braucht es Personen, die sich
sehr stark fur das Projekt engagieren.

In der Hansestadt Rostock gibt es eine Reihe gemein-
nutziger Trager und Institutionen aus dem Bereich
der Beschéftigungsforderung und Weiterbildung, die
als Betreiber theoretisch in Frage kamen. Es ware
Aufgabe einer Ausschreibung, einen geeigneten Tra-
ger zu finden. Es ist bisher nicht bekannt, dass es
gemeinnitzige Trager gibt, die im Bereich Fahrrad-
service besonders profiliert sind.

Vor allem aufgrund der ungewissen Zukunft der
Arbeits- und Beschaftigungsforderung und entspre-
chender Instrumentarien erscheint ein gemeinnuit-
ziges Betreibermodell fur die Radstation in Rostock
nicht ratsam. Die Intention der Beschaftigungsforde-
rung mit hohem Personaleinsatz bringt einen erhth-
ten Raumbedarf fir Werkstatt, Sozialraume und Buro
mit sich, der insgesamt einem privatwirtschaftlichen
Modell mit zusétzlicher Verkaufsflache nahe kommit.
Das Qualitatsniveau des Serviceangebotes ist sehr
abhangig von wechselndem Personal. Insgesamt
kann ein gemeinnitziges Modell mit einem sozialen
Trager dazu fuhren, dass das Fahrrad eher wieder als
Verkehrsmittel fir arme Leute wahrgenommen wird.

Der ADFC Rostock als gemeinnttziger Verein mit
anerkannter Fahrradkompetenz ware theoretisch
ebenfalls als Betreiber einer Radstation denkbar.
Allerdings ist der ADFC Rostock bisher rein ehren-
amtlich organisiert und personell nicht in der Lage
eine Radstation zu betreiben. In Bremen betreibt der
ADFC dagegen inzwischen sowohl die Radstation
am Hauptbahnhof als auch die Radstation in Bremen
Vegesack.
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7.4 Empfehlung Betreibermodell

In Rostock bietet sich die starke Einbindung der Bahn
und der RSAG an. Sie bringen die Kompetenz der
Verkehrsunternehmen zur Verknipfung mit Bahn und
OPNV ein und arbeiten am Hauptbahnhof bereits
erfolgreich zusammen. Ein 6ffentliches Betreibermo-
dell sollte wegen der geringen Erfahrungen vorher
noch genauer untersucht werden. Als Modellprojekt
mit Pilotcharakter ergeben sich eventuell Chancen
auf zusatzliche Férderung vom Bund oder der EU.
Der Vorteil, dass bereits ein Fahrradhandler mit
Service und Verleih am Standort etabliert ist, sollte
genutzt werden. Die am Standort entwickelte Kompe-
tenz sollte unbedingt erhalten bleiben und bei einer
Ausschreibung der Dienstleistung beriicksichtigt wer-
den.

Fur eine weitere Starkung des Standortes und die
Verbesserung des Informations- und Serviceange-
botes sollten weitere vermietbare Flachen in den
Obergeschossen realisiert werden zur Vermietung
an radaffine Dienstleister.
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8.0 madgliche Bauherren

Fur die Bauherrschaft kommen die Stadt, kommunale
Gesellschaften oder Verkehrsunternehmen in Frage.
Nur sie kdnnen langfristig die Zweckbindung garan-
tieren und sind fur die Investition férderfahig. Vor der
Bauherrschatft ist die Verfugbarkeit des Grundstiicks
zu Kklaren.

Grundstiickseigentiimer ist die Bahn. Als Vorausset-
zung fur den Bau der Radstation muss sie zunéchst
eine Entbehrlichkeitsprifung fur das Grundstick
durchfiihren und die Entwidmung einleiten. Danach
kann sie entweder selbst als Bauherr auftreten
oder das Grundstick an die Stadt oder eine stad-
tische Gesellschaft verkaufen, verpachten oder zur
Verfligung stellen. Die Deutsche Bahn kommt als
Grundstuckseigentiimer und moglicher Zuwendungs-
empfanger als Bauherr an erster Stelle in Frage. Eine
Zusammenarbeit mit der RSAG ist wie beim Bau des
Hauptbahnhofes eine naheliegende Variante.

In NRW wurde gleichzeitig mit dem Forderprogramm
fur Radstationen zwischen Land und Bahn eine
Vereinbarung getroffen, dass die notwendigen Lie-
genschaften den Kommunen fur 10 Jahre kostenlos
zur Verfiigung gestellt werden. Ob dies eine Grund-
voraussetzung fur die Etablierung einer Radstation ist
oder auch eine guinstige Erbpachtlésung wirtschaftlich
funktioniert, muss in einer detaillierten Wirtschaftlich-
keitsbetrachtung Uberprift werden. Wichtig erscheint
eine dauerhafte Losung, die nicht schon nach 10
Jahren auslauft und den weiteren Fortbestand der
Radstation gefahrdet.

Die Hansestadt Rostock kdnnte wie beim Bau von
Stral3en, Wegen, Platzen und Radverkehrsinfrastruk-
tur selbst als Bauherr auftreten. Fir den Bau von
Gebauden kann sich die Hansestadt Rostock ihrer
Eigengesellschaft KOE bedienen. Nach dem Modell
aus NRW ist dies die gelaufige Lésung.
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In Bremen hat die stadtische Gesellschaft BrePark
2003 als Bauherr die Radstation am Hauptbahnhof
mit 1.500 Platzen und 2008 in Bremen Vegesack eine
weitere Radstation errichtet. Analog kénnte auch die
Parkraumgesellschaft Rostock als Bauherr auftre-
ten.
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9.0 Finanzierung

Der Bau einer Radstation lasst sich ohne Férderung
oder offentliche Finanzierung nicht realisieren. Die
Abstellanlagen in einer Radstation kbnnen sowohl als
Teil der Infrastruktur des Offentlichen Nahverkehrs
als auch des Radverkehrs gesehen werden, die beide
offentlich finanziert werden. Eine Kombination beider
Anknupfungen kann sich in Form einer Kostenteilung
zwischen Land und Kommune ausdriicken oder eine
Forderung der Kommune durch das Land.

Das Land NRW hat die Kommunen bei der Errichtung
der Radstation mit 1.500 EU pro Stellplatz gefordert.
Nach der Rahmenvereinbarung zwischen Land und
Bahn stellte die Bahn den Kommunen die Raumlich-
keiten oder Flachen zur Errichtung der Radstationen
fur 10 Jahre kostenfrei zur Verfigung. Die Kommunen
stellten die Radstationen wiederum den Betreibern
in den ersten 10 Jahren mietfrei zur Verfigung, um
einen kostendeckenden Betrieb zu ermdglichen. Nach
Ablauf der 10- Jahresfrist geraten viele Radstationen
in Schwierigkeiten, da die dann geforderte Mieten von
ihnen nicht erwirtschaftet werden kdnnen.

Es wird empfohlen in Rostock oder flir ganz Meck-
lenburg-Vorpommern mit dem Land und der Bahn
ein langfristig funktionierendes Modell zu entwickeln,
das nicht nach zehn Jahren den Weiterbetrieb der
Radstation gefahrdet. Fur die Entwicklung eines
entsprechenden Finanzierungsmodells und eines
langfristig tragfahigen betriebswirtschaftlichen Kon-
zepts muss zusatzliche Expertise eingebunden
werden.

Verschiedene Forderprogramme stehen bereits heute
zur Verfiigung

9.1 FOrderprogramme des Landes

Investitionszuschiisse zur Verbesserung des OPNV:
Das Land férdert MalBhahmen gemald ,Richtlinie
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Uber die Gewahrung von Investitionszuschissen flr
Verbesserungen im OPNV im Land Mecklenburg-
Vorpommern, Erlass des Ministeriums fur Wirtschaft
und Angelegenheiten der Europaischen Union, vom

1. Dezember 1995 (AmtsBI. M-V S. 1145)“. Eine Mal3-

nahme kann gefordert werden, wenn sie

« flrdasjahrliche Férderprogramm fur Investitionszu-
schusse zur Verbesserung des OPNV angemeldet
worden ist,

e nach Art und Umfang zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhaltnisse dringend erforderlich ist und
die Ziele der Raumordnung und Landesplanung
bertcksichtigt,

* in einem Generalverkehrsplan oder einem fir die
Beurteilung gleichwertigen Plan vorgesehen ist,

* bau- und verkehrstechnisch einwandfrei und unter
Beachtung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit
und Sparsamkeit geplant ist und

« die Ubrige Finanzierung des Vorhabens oder eines
Bauabschnittes des Vorhabens mit eigener Ver-
kehrsbedeutung gewahrleistet ist.

Die Hohe der Forderung betragt 75% der forderfa-

higen Kosten und kann um weitere 15% aufgestockt

werden. Zuwendungsfahig sind Gemeinden und Ver-

kehrsunternehmen. Die Anmeldung muss bis zum 31.

Januar des Vorjahres erfolgen. Danach wére eine

Forderung frihestens 2013 mdglich.

Eine weitere Forderrichtlinie des Landes kommt even-
tuell fir Radstationen in Frage. Die ,Richtlinie tber
die Gewahrung von Zuwendungen fur Investitionen
zur Verbesserung des Offentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) im Land Mecklenburg-Vorpommern
(InvestOPNVRL), ErlaR des Wirtschaftsministeriums
vom 20. Dezember 1996 - V 612 b - (AmtsBIl. M-V
1997 S. 2)* wendet sich Bahn- und Stral3enbahn-
unternehmen sowie an Gemeinden. Der Fordersatz
betragt maximal 75% und die Anmeldung erfolgt Uber
die Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern
bis spatestens zum 31. Mai des Vorjahres.
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Forderung aus Mitteln des Entflechtungsgesetzes
Auch die ,Richtlinie fur die Gewéahrung von Zuwen-
dungen fur Mal3hahmen im Bereich des kommunalen
Strallenbaus in Mecklenburg-Vorpommern aus
den Kompensationsmitteln des Bundes nach dem
Entflechtungsgesetz (KommStrabauRL M-V) -Ver-
waltungsvorschrift des Ministeriums fur Verkehr,
Bau und Landesentwicklung vom 2. Juni 2008 - VI
540-557.01" sieht eine Férdermdglichkeit vor, die flr
Radstationen in Frage kommt. Gegenstand der For-
derung sind demnach u.a. MaRnahmen zum Bau oder
Ausbau von ,Umsteigeparkplatzen zur Verringerung
des motorisierten Individualverkehrs. Dazu z&hlen
beispielsweise Park-&-Ride-Anlagen, Bike-&-Ride-
Anlagen, Pendler- und Mitfahrparkplatze, soweit sie
nicht in Baulast des Bundes oder des Landes liegen,
einschliel3lich der notwendigen Zu- und Abfahrten
sowie der Beschilderung. Der Stellplatzbedarf ist
nachzuweisen.” Die im Rahmen dieser Richtlinie zur
Verflgung stehenden Mittel sind nach Angaben des
Landes durch Strallenbaumalinahmen bereits weit-
gehend gebunden.

Stadtebauforderung

Im Rahmen der Stadtebauforderung wéare die For-
derung einer Radstation ebenfalls denkbar. Nach
der Stadtebauforderrichtlinie kdnnen Gemeinbe-
darfs- und Folgeeinrichtung ausnahmsweise auch
aul3erhalb des Sanierungsgebietes geférdert werden.
Da die Forderquote hier geringer ist als bei den oben
genannten Richtlinien und die Stadt bereits eine Reihe
anderer MalRBnahmen in dieser Kategorie angemeldet
hat, erscheint ein Bemihen um Stadtebauférdermittel
nicht als empfehlenswert.

9.2 Forderprogramme des Bundes
Im Bundesprogramm 2010 bis 2014 fur den Ausbau

des Offentlichen Nahverkehrs wird Rostock nicht
mehr genannt, nachdem die Netzerweiterung der

48



StralRenbahn und der Umbau des Hauptbahnhofes
bereits abgeschlossen sind.

Im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplanes wer-
den nicht-investive Mallnahmen zur Forderung des
Radverkehrs geférdert. In diesem Rahmen konnte
eine Wirtschatftlichkeitsuntersuchung oder weiterge-
hende Analysen eventuell geférdert werden, wenn sie
Modellcharakter fur den Bund haben.

9.3 Forderprogramme der Europaischen
Union

Die Europdaische Union stellt eine Vielzahl von For-
dermdglichkeiten zur Verfliigung, deren Nutzbarkeit
fur die Realisierung eine Radstation zu prifen waren.
Da Mittel des Bundes und der Lander vorrangig vor
EU-Mitteln einzusetzen sind und Landesmittel zur
Verfigung stehen, werden hier wenig Chancen fur
Investitionsforderung gesehen. Anders sieht es mit
Planungsleistungen und spateren Mal3nahmen der
Offentlichkeitsarbeit aus. Immerhin ist es bereits
gelungen, die Machbarkeitsstudie im Rahmen eines
Interreg-1V-A-Projektes zu fordern.
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10.0 Zeit- und Umsetzungsplan .

2012 2013

[Septs Okta Novas Deza {Jan. Febs Mars Aprs Mais Junas Juls Augs Septs Okts Nova Deza [ans Febs Mars Aprs Mais JunsJuls Augs Septs

Fordermittelvoranfrage

politische Entscheidungen zum
Vorhaben

Erstellung Unterlagen
Fordermittel

- Klarung Grundstiicksfragen

- Erstellung Genehmigungs
planung

- Prifung Bauantrag

- Ausfiihrungsplanung

Forderantrag

Ausschreibung| Vergabe

Bauzeit

Eroffnung Radstation

AG Oktober 2011

AG/TOR
DB/AG/matrix

AG
matrix

AG/matrix
September 2013 ‘

Zeit- und Umsetzungsplan
grafik: matrix architektur gmbh
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11.0 Vision

11.1 Entwurfsbeschreibung

Eine benutzerfreundliche und langfristig attraktive
Radstation ist an der Stelle des ehemaligen Eilgut-
gebaudes nur durch einen Neubau zu erreichen. Ein
uber 2 Geschosse dimensioniertes , Tor* markiert den
Eingang des Servicegebaudes. Zwischen dem Bahn-
hofsgebaude und der Radstation bleibt ein Abstand
von ca. 3,00 m. Diese ,Fuge” ist die Uberdachte
Einfahrt fir die Radstation. Desweiteren wird dieser
Gang auch als Notausgang aus dem Bahnhofsge-
baude genutzt und als separater Zugang fir die Ober-
geschosse des Servicegebaudes.

Um die stadtebauliche Licke zwischen dem Bahn-
hofsgebédude und dem InterCity Hotel zu schliel3en,
empfehlen wir eine drei geschossige Bebauung, die
in der Fassadenflucht des Bahnhofes zurtickspringt.
Der Hauptbahnhof bleibt bestimmendes Gebaude am
Konrad Adenauer Platz. Lediglich die Eingangssitua-
tion der Radstation wird deutlich dargestellt.

Visualisierung matrix architektur gmbh
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11.2 Funktion

Das Kopfgeb&ude nimmt alle notwendigen Service-
funktionen fir die Radstation auf. Diese sind in der
Hauptsache der Werkstattbereich, der Verleihservice
und notwendige Sozial- und Personalrdume. Die
eigentlichen Stellflachen fir die Rader sind in einer
zweireihigen Anlage mit Mittelgang entlang der Gleis-
anlage geplant. Diese Stellflache ist als tberdachter
und eingezaunter Bereich geplant. Beide Bereiche
zusammen (Abstellen + Service) entsprechen der
funktionalen Definition einer Radstation.

Das Kopfgebaude ist unterkellert geplant, so dass
hier notwendige Lagerflachen, Abstell- und Technik-
raume untergebracht werden kdnnen.

Die beiden moglichen Obergeschosse werden Uber
ein separates Treppenhaus erschlossen und stellen
jeweils eine Nutzungseinheit dar.

(Mal3stabliche Plane s. Anlage)

11.3 Denkmalpflege

Der suidliche Abschluss des Konrad Adenauer Platzes
wird von der symmetrischen Fassade des Bahnhofge-
baudes gepragt. Die westliche Giebelseite wird bereits
mit einem modernen Funktionsgeb&ude (Ubergang in
die Unterfiihrung) erganzt. Durch die Abkopplung des

Grundriss EG

Grundriss UG

Grundriss 1.0G

Grundriss 2.0G
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Servicegebaudes fir die Radstation (“Fuge*) behalt
die ursprungliche Fassade des Hauptbahnhofes ihre
gestalterische Dominanz. Die Traufhohen und Off-
nungsmalie der Glasfassade nehmen Bezug auf die
historische Saulen-Brustungs-Gliederung der Bahn-
hofsfassade.

Das Fassadenmaterial des Vorbaus ist wie das
zurickliegende Haupthaus des Bahnhofes in einem
Klinkermaterial geplant.

Durch diese Anleihen und Transformationen von vor-
gefundenen Proportionen und Materialien soll das
bestehende Erscheinungsbild der Bahnhofsfassade
gestarkt und mit einem selbstbewussten Servicege-
baude erganzt werden.

11.4 Nachhaltigkeit

Radstationen mussen sehr robust ausgestattet sein.
Das zeigen die bundesweiten Erfahrungen aus den
bestehenden Anlagen. Die Stellplatzsysteme und
Zutrittskontrollen sind auf eine hohe Beanspruchung
und mogliche Bedienungsfehler von Nutzern ausge-
legt, so dass ein mdglichst wartungsarmer Betrieb
maglich ist.

Das Fassadenmaterial im Bereich der Eingangssitua-
tion ist aus einem robusten Klinkermaterial konzipiert.
Das Anlehnen von Fahrradern oder unbeabsichtigtes
Entlangkratzen soll diese Fassaden in ihrer Wertbe-
standigkeit nicht beeintrachtigen.

Eine Erweiterungsmaoglichkeit der Stellplatzkapazitat
an diesem Standort ist nach unserer Einschatzung
wirtschaftlich nicht realistisch. Es wurde ein zusatz-
liches Parkgeschoss uberprift. Durch eine zweite
Parkebene erhoht sich das Stellplatzangebot um ca.
2/3. Die erzielbaren Stellplatze pro Nutzflache werden
durch den Flachenverbrauch einer Erschlielungs-
rampe verschlechtert. Die Nutzungsbereitschaft der
Kunden, eine zweite Parkebene in Gebrauch zu neh-
men, wird ebenfalls als gering bewertet. Es wurde
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somit in diese Studie darauf verzichtet, eine mogliche
zweite Parkebene konstruktiv mit vor zu halten. Emp-
fehlenswert ist eine Erweiterung des Stellplatzange-
botes sudlich des Hauptbahnhofes.

11.5 E-Bike / Energiekonzept

Der Gebrauch von E-Bikes und Pedelecs wird auch
fur die jungere Generation attraktiver. Gerade fiur die
Stadtrundfahrt, den kurzen Dienstweg oder die spon-
tane Spritztour lasst die technische Entwicklung von
Elektrofahrradern keine Wiinsche offen.

In der Radstation sind die entsprechenden Lade-
stationen eingeplant. Ein Schliel3fach garantiert den
sicheren Verbleib der Akkus wéahrend der Ladezeit.
Der Ladestrom wird tUber eine Photovoltaikanlage auf
dem Dach der Radstellplatze selbst erzeugt.

Die nach Suden optimal ausgerichtete Dachflache
von ca. 350 m? hat daruber hinaus das Potential,
weitere PV Paneele zur Stromerzeugung aufzuneh-
men. Der somit erzeugte Strom wird in das Stromnetz
eingespeist und auf der Grundlage des Erneuerbare-
Energien-Gesetzes vergutet.

Der Betrieb der Radstation ist in der Energiebilanz als
CO,-neutral eingestuft.

Gerade fur den Imagegewinn einer Stadt ist der
Einsatz von regenerativen Energien im Zusammen-
hang mit einer klimafreundlichen Fortbewegung ein
zukunftsweisender Schritt fir eine dauerhafte Siche-
rung der Umwelt- und Lebensqualitat.
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11.6 Kosten

Anzahl  Kosten/Einheit Kosten gesamt
Freimachen (Erschlie3ung, Leitungsumverlegung...)
Grundstick 1 50.000,00 € 50.000,00 €
Abbruch (Bestandsgebaude ca. 2.200m3)
Bestandsgebaude KG-1.0G 1 75.000,00€  75.000,00 €

Radstation Neubau (BGF ca. 750mz2, BRI ca. 2.220m?3)

Unterstand (Dach auf Stitzen
und Einzaunung) 440 306,00 € 134.640,00 €

Zugangskontrolle mitels
Portaldrehkreuz 2 50.000,00 € 100.000,00 €

Service: Werkstatt/ Verkauf/
Lager etc. 315 1.500,00 € 472.650,00 €

Radstation baukonstruktive

Einbauten (370 Stellplatze)

Doppelstockparker fur 370

Stellplatze 370 310,00 € 114.700,00 €
Schliel3facher 50 105,00 € 5.250,00 €
LadeschlieRfacher/ Pedelec 21 426,00 € 8.946,00 €

Neubau ergénzende

Dienstleistungen (BGF ca. 900mz2, BRI ca. 3.200m3)

Neubau KG 267 800,00 € 213.720,00 €
Neubau 1.0G 315 1.500,00 € 472.650,00 €
Neubau 2.0G 301 1.500,00 € 452.100,00 €

Kostengruppe 700 (20% der Bausumme) 419.931,20 €

Machbarkeitsstudie Radstation Hauptbahnhof Rostock 5
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12.0 Zusammenfassung und

Empfehlung

Der Bedarf flr eine Radstation in Rostock ist gege-
ben. In den letzten Jahren ist ein erheblicher Anstieg
des Radverkehrs zu verzeichnen. Es besteht hohe
Nachfrage nach gesicherten Stellplatzen fur Fahrra-
der.

Wir empfehlen fir den Betrieb der Rostocker Rad-
station eine Kombination der Grundmodelle mit
Grindung einer Betreibergesellschaft unter Beteili-
gung der RSAG, der DB und der Hansestadt Rostock
(KOE). Fur den Bau der Radstation erscheint uns
der Eigenbetrieb der Hansestadt der geeignete Part-
ner zu sein. Grundstiuck und Geb&ude werden der
Gesellschaft von den Gesellschaftern zur Verfigung
gestellt. Fur den Radservice wére die Vermietung von
Teilflachen an einen lokalen privaten Dienstleister
nach 6ffentlicher Ausschreibung der Flachen sinnvoll.
Wir empfehlen die Realisierung weiterer vermietbarer
Flachen in den Obergeschossen und die Vermietung
an radaffine Dienstleister. Hierbei sollte vertraglich
die radaffine Nutzung langfristig abgesichert werden.
Die Einbindung gemeinnutziger Projekte ist denkbar,
stellt aber eine zusatzliche Belastung des Projektes
dar. Hierbei ware auf eine langfristige Absicherung
der Forderprogramme Wert zu legen.

Der Bau einer Radstation ist eine Investition, die
nicht privatwirtschaftlich refinanzierbar ist. Die Rea-
lisierung ist daher nur mit Einsatz von Fordermitteln
darstellbar. Der Betrieb einer Radstation kann sich
mittelfristig wirtschaftlich tragen.

Aus stadtebaulichen Grunden pladieren wir fir die
Realisierung eines 3-geschossigen Kopfgebaudes
mit einer 2-geschossigen Eingangsfassade in Flucht
des Bahnhofsgebaudes. In den Obergeschossen
sollten nur Mieter mit Bezug zu Mobilitat unterge-
bracht werden.
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Fur den Bahnhofsvorplatz ist die Schaffung einer
Radtrasse zur Radstation unbedingt notwendig.
Unmittelbar vor der Radstation muf3 eine funktionie-
rende Wendeschleife fir den Anlieferungsverkehr
eingeplant werden.

Als nachste Fragen sind zu klaren

» Entscheidung Uber Betreibermodell

* Mogliche Fordermittel

 Verfuigbarkeit der Grundstiicke

» Absicherung des 2.Rettungsweges Uber Baulast
* Planungskosten einstellen

» Eigenmittelinvestition im Jahr 2013 einplanen

» Fordermittelanfrage kurzfristig stellen
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13.0 Anlagen

13.1 Plane

Anlage 1: Grundriss Untergeschoss 1:200
Anlage 2: Grundriss Erdgeschoss 1:200
Anlage 3: Grundriss 1. Obergeschoss 1:200
Anlage 4: Grundriss 2. Obergeschoss 1:200
Anlage 5: Visualisierung
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