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Fahrradfreundliche Stadte: vorwirts im Sattel

EUROPAISCHE KOMMISSION

GD Xl — Umwelt, nukleare Sicherheit
und Katastrophenschutz







Vorwort

agq fiir Tag geben zahlreiche europdische Stédte (Amsterdam, Barcelona,

Bremen, Kopenhagen, Edinburgh, Ferrara, Graz, StralSburg usw.) ein

Beispiel dafiir, dal8 eine Verringerung des Autoverkehrs ein nicht nur

wiinschenswertes, sondern auch verniinftiges Streben ist. Diese Stdidte
wenden sowohl MalSnahmen an, die zur Benutzung von dffentlichen
Verkehrsmitteln, Mitfahrgelegenheiten und Fahrréidern anregen, als auch
Mafnahmen zur Begrenzung des Autoverkehrs im Stadtzentrum. Sie
schaden damit weder ihrem Wirtschaftswachstum, noch machen sie ihre
Einkaufszentren unzugdinglich. Im Gegenteil! Sie haben eingesehen, dal§
ungebremster individueller Pkw-Gebrauch sich nicht mehr mit der Mobilitdt
der Masse vereinbaren lGf3t.

Mit diesem Ansatz wird den von der Europdischen Union eingegangenen
internationalen Verpflichtungen zur Reduzierung von Treibhausgasen und
europdischen Rechtsvorschriften zur Luftqualitdt voll und ganz entsprochen.
Dies bedingt, dals Bemiihungen der Lokalbehdrden, die Luftqualitdt in den
Stddten in den Griff zu bekommen und zu verbessern, umgesetzt werden und
die Biirger bei hoher Verschmutzung informiert werden miissen. Dies ist
bereits seit mehreren Jahren bei Ozon der Fall. Die Art und Weise, wie Stidte
(und im nachhinein Grounternehmen) ihre Verkehrssysteme organisieren,
wird deshalb in Zukunft unser Hauptanliegen sein, insbesondere weil die
Kommission jdhrlich eine Liste der Gebiete verdffentlichen wird, in denen die
Luftqualitdt unterhalb der Toleranzschwelle liegt.

In diesem Zusammenhang habe ich mich zu dem vielleicht ungewdhnlichen
Schritt entschlossen, Sie direkt als verantwortlichen Entscheidungstrdger fiir
Stddte und Gemeinden in der Europdischen Union anzusprechen.

Das Handbuch,,Fahrradfreundliche Stddte: vorwdrts im Sattel” basiert auf
dem Gedanken, dal3 der drgste Feind des Fahrrads im Stadtgebiet nicht das
Auto ist, sondern lang gehegte Vorurteile. Das Handbuch widerlegt daher
einige der Vorurteile, die in Zusammenhang mit dem Fahrrad als
alltdglichem Verkehrsmittel in der Stadt bestehen. Es schidgt auch einige
einfache, kostengiinstige MalSnahmen vor, die ohne weiteres durchfiihrbar
sind und allgemeinen Anklang finden kdnnen. Das Vorhaben ist zwar
ehrgeizig, jedoch ist es notwendig, den ersten Schritt zu tun; denn wdhrend
das Fahrradfahren der Wahl des einzelnen obliegt, ist es ausschlaggebend,
den dynamischen Prozel8 in Gang zu setzen, durch den lhre Stadt auf den
Initiativen und Gewohnheiten einiger Ihrer Mitbiirger zugunsten einer
gesiinderen stddtischen Umwelt aufbauen kdnnen wird.

Die Europdische Kommission bemiiht sich als Arbeitgeber weiterhin darum,
die Auswirkung ihrer Aktivitditen auf die stddtische Umwelt von Briissel zu
verringern. 1998 machten die Briisseler Fahrradverbénde die Kommission als
das Unternehmen aus, das am meisten bei seinem Personal fiir das
Fahrradfahren in Briissel geworben hat.

Ich hoffe, dal$ Ihnen dieses Handbuch gefillt und Sie dadurch angeregt
werden, seine Hauptempfehlungen umgehend durchzufiihren, sollte dies in
Ihrer Stadt noch vonndten sein.

Ritt BJERREGAARD -
Mitglied der Europdiischen Kommission, N
zustdndig fir Umwelt



WARUM RADFAHREN?

Das Entwicklungspotential des Fahrrads in Ihrer Stadt iibersteigt mit groBer
Wahrscheinlichkeit die aufgrund der derzeitigen Lage prognostizierte Dimension.
Tagliches Radfahren gehdrt zwar noch nicht zu den Gewohnheiten lhrer Mitbiirger,
doch ist das Radfahren eine Verkehrsart, die bei der Bewaltigung der kiinftigen
Mobilitat eine erhebliche Rolle zu spielen verspricht. Warum haben sich Orte, die
mit Ihrer Stadt vergleichbar sind, der Herausforderung gestellt? Kann das Fahrrad
nicht etwas zum Erreichen lhrer Ziele beitragen, die Lebensqualitit in der Stadt zu
verbessern und die Attraktivitit des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) zu
erhdhen?

Seite @

DER SINNESWANDEL

Radfahren — das reimt sich auf Freiheit, Gesundheit und
gute Laune. Uberall weckt das Fahrrad die gleichen
Assoziationen von Unabhangigkeit und Dynamik, und dem
Fahrrad werden in allen Léandern der Europdischen Union die
gleichen Sympathiegefiihle entgegengebracht. Haben sich
die Einstellungen wirklich dahin gehend gedndert, da eine
umweltfreundliche Verkehrspolitik allgemeinen Anklang
findet?

Seite @

INHALTS-
VERZEICHNIS

NEUE BEISPIELE

FAHRRADFREUNDLICHER STADTE Seite €9

Friiher war das Fahrrad in weiten Teilen unserer Lander das
Fortbewegungsmittel schlechthin. In ganz Europa herrschte das Fahrrad
unangefochten, wo immer es eine StraBe oder einen Weg gab. Und heute?
Fahrt heute auBerhalb der Niederlande oder Danemarks noch irgendwo
jemand Rad? Wird dort radgefahren, wo es die meiste Zeit trocken und mild
ist und kein kalter Wind weht? In welchen Stédten ist das Fahrrad Teil eines
neuen Verkehrskonzepts?

SICHERHEIT
UND VERANTWORTUNG

Die Unfallrisiken sind der einzige theoretische Nachteil des Fahrrads. Aber wie
verhalt es sich damit wirklich? Heute ist bewiesen, daB fiir manche Altersstufen
das Auto ein weit hoheres globales Risiko darstellt als das Fahrrad. Und die
positiven Wirkungen, die das Radfahren fiir die Gesundheit und Lebensqualitat
hat, machen die durch Unfélle verlorenen Lebensjahre mehr als wett.
Nichtsdestoweniger muB jede Politik zur Forderung des Fahrrads darauf
ausgerichtet sein, die Gefahren fiir die Radfahrer maglichst gering zu halten. Mit
welchen Mitteln? Sind Radwege immer ein Synonym fiir Sicherheit? Die in vielen
Stiadten gesammelten Erfahrungen und wissenschaftliche Untersuchungen
lehren, daB die Sicherheit der Radfahrer auch auf der StraBe gewahrleistet
werden kann. Wie ist das zu bewerkstelligen? Seite @



DIE NEUVERTEILUNG VON RAUM

UND MITTELN WAGEN Seite €D

0ft finden die Radfahrer ihren natiirlichen Raum in den
Stadtzentren, nachdem deren Gestaltung wieder an den
Bediirfnissen der FuBgdnger ausgerichtet wurde. Dort, wo das
Auto nicht mehr das Geschehen bestimmt, kommt der
Radfahrer zu seinem Recht. Aber dort, wo es gilt, den Raum
entweder dem Auto oder dem Fahrrad zu iiberlassen, ent-
brennt manchmal heftiger Streit. Wie laBt sich die Nachfrage
nach Radverkehrsanlagen mit den Erfordernissen des
Autoverkehrs vereinbaren? Welche Beschrankungen darf man
einem Verkehrsmittel auferlegen, um einem anderen eine
Chance zu geben?

WISSENSWERTES Seite (P)

Die potentiellen Radfahrer bilden in den meisten Stadten eine recht
groBe Gruppe, denn fast jeder fahrt gerne Rad, wenn ein Minimum
an giinstigen Voraussetzungen gegeben ist. Da die Gewohnheit, in
sFahrradkategorien” zu denken, verlorengegangen ist, muf den
Leuten zu BewuBtsein gebracht werden, daB das Fahrrad ein lei-
stungsfahiges und angenehmes Fortbewegungsmittel fiir den Alltag
ist. Um den Biirgern diesen Gedanken nahezubringen, mu man
ihnen den Weg weisen. Wie verhalt sich das Fahrrad als
Freizeitgegenstand zum Fahrrad als taglichem Verkehrsmittel? Was
zeichnet eine Politik zur Forderung des Fahrrads neben diesen bei-
den Hauptgesichtspunkten noch aus? Was wiirde eine Politik zur
Forderung des Fahrrads kosten? Nachfolgend werden die ersten
Schritte (in die richtige Richtung) aufgezeigt.

ZU IHRER UNTERSTUTZUNG

Wenn lhnen eine Politik zur Unterstiitzung des Fahrrads
am Herzen liegt, dann sind Sie nicht allein. In mehreren
Staaten bestehen Netze fahrradfreundlicher Stadte. Fast
jedes Jahr finden Kongresse oder Konferenzen statt, auf
denen Erfahrungen und Know-how, die auch lhnen
niitzen kdnnen, zusammentreffen. In Ihrem Umfeld gibt
es Fahrradfahrer, die bereit sind, sich zu engagieren und
Ihnen zu helfen, damit sich in ihrer Stadt etwas bewegt.
Wo finden sich die zu kanalisierenden Ressourcen, und
wie kdnnen Synergien optimal genutzt werden?

Seite @

ERSTE MASSNAHMEN

Was ist im Interesse moglichst rascher Fortschritte

als erstes zu tun? Ernennung eines

Fahrradbeauftragten oder -koordinators. Diese

,Frau Fahrrad” oder dieser Herr Fahrrad” sollte

moglichst eine Ganztagsstelle innehaben. Und

welche Aufgaben sind vorrangig? Was fiir eine

Struktur ist notwendig? Welches Budget? Welche

Hebel sind zuerst in Bewegung zu setzen? Seite @



O
.
—
. —
-
—
 r—




NEUE AUFGABEN
IN SACHEN STADTISCHE UMWELT

~DER PRIVATE WAGEN, VORMALS

Als gewéhlter Politiker tragen Sie Verantwortung dafiir, dal
die Birger Ihrer Stadt in einer gesunden Umgebung leben.
Sie missen auch den gewerblich bedingten Verkehr
erleichtern, um den Unternehmen, Dienstleistungs-
betrieben und dem Handel glinstige Entwick-
lungsbedingungen zu bieten. Und Sie missen fir
geeignete Verkehrsbedingungen sorgen, damit alle Biirger
die Geschafte, Schulen, Dienstleistungen, die 6ffentlichen
Einrichtungen und ihre Arbeitsstellen erreichen kénnen.

Ein Teil der Autofahrer macht ein ,Recht auf freie Fahrt”
geltend, das oft mit einem ,Recht, das Auto unter allen
Umsténden zu benutzen” verwechselt wird. In der Optik
dieser Leute ist das Auto ein ,vollkommenes und unersetz-
liches Verkehrsmittel”.

In Wirklichkeit aber erfiillt das Auto keineswegs die
Voraussetzungen eines universal einsetzbaren Fahrzeugs.
So hat ein groRer Teil der Haushalte in den Stédten gar kein
Auto, viele Mitglieder der Familien mit Auto haben keinen
Fuhrerschein und manche (Kinder, Jugendliche) haben
auch gar kein Recht, einen zu erwerben, oder sie verfiigen
nicht iber ein Auto.

Aus der Sicht der Allgemeinheit bringt eine gedankenlose
Verwendung des Pkw schwere Nachteile mit sich. Das Auto
ist teilweise verantwortlich fiir eine Verschwendung
offentlichen Raums, es verbraucht Ressourcen in

erheblichem Umfang und belastet die Umwelt stark. Die
Emissionen des Kraftverkehrs geféhrden Baudenkmaler,
aber und vor allem auch die Gesundheit der Menschen
(Luftverschmutzung, Larm). Der Blutzoll, den die
Verkehrsunfélle fordern, und der von ihnen verursachte
volkswirtschaftliche Schaden sind zwar riickldufig, aber
immer noch enorm und der Bevélkerung weitgehend
unbekannt. Die wirtschaftliche Belastung  durch
Verkehrsstaus hat heute einen kritischen Punkt erreicht.

Bereits 1989 zog der Generaldirektor der Firma Volvo
hieraus den SchluR, daB das Auto kein geeignetes
Individualverkehrsmittel fiir die Stadt ist.

Das Auto - Opfer seines eigenen Erfolgs

Die Stadt zeichnet sich durch eine Fiille von Chancen und
Mdglichkeiten aus. Der Zugang aller Biirger zu der Vielfalt
an Infrastrukturen und Einrichtungen, wie sie nur das
stadtische Milieu bietet (Kultur, Handel, Bildung,
Dienstleistungen, soziale und politische  Betati-
gungsmoglichkeiten), muB unter Wahrung des Interesses
der Allgemeinheit auf maéglichst zweckmaBige Weise
gewdhrleistet werden.

Friiher herrschte die Ansicht, das Auto sei die richtige
Antwort auf diese Forderung nach ungehindertem Zugang

SINNBILD DER MOBILITAT,
BESCHWORT NUNMEHR
APOKALYPTISCHE BILDER EINER
LAHMUNG DER STADTE HERAUF.”

Durchgang von Personen/h auf einer Fldche von 3,5 m
Breite

Anzahl der Personen, die in der Stadt innerhalb einer Stunde
auf 3,5 m Breite passieren — der private Pkw ist das bei
weitem ineffizienteste Verkehrsmittel in der Stadt, wobei die
bendtigte Parkfiiche nicht einmal berticksichtigt ist.

Quelle: Botma & Papendrecht, Traffic Operation of Bicycle Traffic, TU-Delft,
1991.




Neue Aufgaben in Sachen stddtische Umwelt

83 % DER EUROPAER

SIND FUR EINE
VORZUGSBEHANDLUNG

DER OFFENTLICHEN
VERKEHRSMITTEL GEGENUBER
DEM PRIVATEN PKW.”

der Stadter und der Bewohner des Umlands zu den
stadtischen Einrichtungen. Inzwischen hat sich jedoch
herausgestellt, daB das Auto die Probleme, die es lésen
soll, weiter verschdrft. Schatzungen zufolge gehen heute
Millionen von Stunden in Verkehrsstaus verloren. Der
private Wagen, vormals Sinnbild der Mobilitat, beschwart
nunmehr apokalyptische Bilder einer Lahmung der Stadte
herauf.

Damit das Auto mobil bleibt, ist es unerlaBlich, seinen
Gebrauch einzuschrénken. Dies muf auch geschehen,
damit die Brennpunkte des Lebens und Interesses in
unseren Stadten zugdnglich bleiben. Die Bevol-
kerungsmehrheit in allen europdischen Landern wiinscht
das. Schon 1991 sprachen sich in einer vom
Internationalen Verband fiir Offentliches Verkehrswesen
durchgefiihrten reprasentativen Umfrage bei je 1 000
Biirgern in jedem Land der Europdischen Gemeinschaft
durchschnittlich 83 % der Befragten fir eine vorrangige
Forderung der 6ffentlichen Verkehrsmittel gegentiber dem
Auto aus. Ahnliche Umfragen auf lokaler Ebene bestatigen
diesen Befund.

»30% DER FAHRTEN IM
AUTO ERFOLGEN AUF
STRECKEN VON WENIGER

ALS 3 KM.”

Stadt und Fahrrad

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) stellt nicht
die einzige Alternative zum Auto dar.

Der britische Automobilclub Automobile Association will
bei seinen Mitgliedern gerne daftir werben, das Fahrrad
haufiger zu benutzen, und hat eine Studie Giber Autofahrer
erstellt, die auch Rad fahren (,Cycling Motorists”). Und
wenn manche Stadte gleichzeitig das Fahrrad und den
OPNV férdern, erreichen sie, daB das Auto in viel
geringerem Umfang benutzt wird. In diesen Stadten sinkt
die Gebrauchsfrequenz von Privatwagen bei ver-
gleichbarem Motorisierungsgrad unter die in anderen
Stadten ermittelbaren Werte.

Man kann also feststellen, daf die Autofahrer durchaus
bereit sind, das Fahrrad regelméRig zu benutzen, ohne
deswegen den Familienwagen abzuschaffen, oder daf
Personen, die sich vorher im Wagen fahren liefen, mit
dem Fahrrad unabhéngig werden.

Im dénischen Aarhus hat eine Initiative mit dem Namen
.Bikebusters” (,Bus-Radler”) gezeigt, dal selbst in einem
Land, wo die Alternativen zum Auto bereits gut entwickelt
sind, noch ein Potential fiir einen Wandel der
Gewohnheiten von Autofahrern zugunsten umwelt-
freundlicherer Verkehrsarten besteht.

In einer vor kurzem mit Unterstiitzung der Europdischen

Union  durchgefihrten  Studie  Gber  den
Kurzstreckenverkehr wurde ermittelt, daf derzeit ein sehr
groBer Teil der mit dem Auto zuriickgelegten Kurzstrecken
problemlos und ohne nennenswerten Zeitverlust mit
einem anderen Verkehrsmittel zuriickgelegt werden
kénnte (Walcyng, Forschungsprojekt innerhalb des Vierten
Rahmenprogramms der EU, GD VII, 1997).

Dank dem technischen Fortschritt hat sich das moderne
Fahrrad zu einem leistungsféhigen und bequemen
Verkehrsmittel entwickelt. Es verschmutzt die Umwelt
nicht, ist leise, wirtschaftlich und unaufféllig; es kann von
allen Familienmitgliedern benutzt werden und ist auf den
kurzen Strecken in der Stadt (bis zu 5 km und in dem
MaRe, wie die Verkehrsbehinderungen zunehmen, sogar
auf langeren Wegen) vor allem schneller als das Auto. Bei
30 % aller Autofahrten in Europa werden Entfernungen
von weniger als 3 km zurtickgelegt, und bei 50 % sind die
Strecken kiirzer als 5 km! Allein in diesem Bereich kann
das Fahrrad zum Nutzen aller einen betréchtlichen Teil der
bisher vom Auto abgedeckten Nachfrage befriedigen und
so unmittelbar zur Auflosung der Verkehrsstaus beitragen.
Nicht zu vernachlassigen ist das Entwicklungspotential des
Fahrrads sowohl zur Bewaltigung der taglichen Fahrten
zum Arbeitsplatz oder zur Schule (40 % aller Fahrten) als
auch der anderen Fahrten (bei 60 % der Fahrten sind die



.73 % DER EUROPAER

SIND FUR EINE
VORZUGSBEHANDLUNG
DES FAHRRADS GEGENUBER
DEM AUTO.”

Motive  Einkdufe,  Dienstleistungen,  Freizeitbe-
schaftigungen, soziale Aktivititen usw.). Auch wenn das
Fahrrad nicht als Allheilmittel fiir alle Verkehrs- und
Umweltiibel taugt, an denen die Stadt leidet, so stellt es
doch eine Losung dar, die bei verhdltnismaBig geringem
finanziellen Aufwand bestens zu einer allgemeinen, auf
Erneuerung der stadtischen Umwelt und Verbesserung der
Lebensqualitét ausgerichteten Politik paBt.

Die Europder wollen etwas anderes

Die oben bereits zitierte Umfrage fordert noch ein weiteres
ganzlich unbekanntes Ergebnis zutage: 73 % der Européer
wollen, daB dem Fahrrad eine Vorzugsbehandlung
gegenliber dem Auto zuteil wird. Das Fahrrad ist also
genauso populdr wie das Privatauto.

Auch dieses Ergebnis wird durch lokale Umfragen
bestatigt. Mehr noch, die lokalen Erhebungen belegen
auBerdem, daR zwischen den gewahlten Vertretern und
den Wéhlern zwar Einigkeit dartiber herrscht, daR sich in
der Verkehrspolitik etwas dndern muB, daR sie aber nicht
wissen, daR ein solcher Konsens besteht. Die Volksvertreter
befiirchten den entschiedenen ~ Widerstand ~ der
Bevdlkerung, sollten sie sich fir eine neue Verkehrspolitik
stark machen. Die Wahler wiederum nehmen an, die
Politiker setzten sich tiber die offentliche Meinung, die eine
andere Verkehrspolitik wiinscht, hinweg.

Der Grund? Die Autolobby, die doch nur eine Minderheit
vertritt, ist effizient organisiert und sehr aktiv. Die Stadte
aber, die den Protesten keine Beachtung schenken,
erfahren bald, daR sie die Bevolkerung - darunter sogar
die urspriinglichen Gegner solcher Projekte - auf ihrer
Seite haben. Die in Freiburg betriebene Politik der
Jolerierung des Autos” wird heute vom Einzelhandel
unterstiitzt, der sich zuvor gegen eine FuBgéngerzone in
der Stadtmitte gewandt hatte.

Naturlich darf aus der Umfrage nicht geschlossen werden,
73 % der Européer seien bereit, taglich ein Fahrrad zu
benutzen. Aber es ist nachgewiesen, daR spezifische
MaBnahmen die Entscheidung fir das Fahrrad als
Alternative zum Auto durchaus beeinflussen kdnnen und
daB das Fahrrad so zu einer umfassenden Mobilitétspolitik
beitragen kann.

Das Fahrrad in lhrer Stadt

Jingste Studien haben ergeben, daR die Entscheidung fiir
das Fahrrad als Verkehrsmittel ebensosehr von subjektiven
Gesichtspunkten (Image der Marke, Sozialprestige, Gefihl
der Unsicherheit, Ansehen des Fahrrads als Verkehrsmittel
fur Erwachsene usw.) wie von objektiven Faktoren -
Schnelligkeit, Topographie, Klima, Sicherheit, praktische
Erwégungen - abhangt.

Vergleich der Fortbewegungsdauer auf 5 km
Im Stadtverkehr ist das Fahrrad (von Tir zu Tdr) meistens
ebenso schnell wie das Auto.

Min

Von den objektiven Faktoren, die gegen die Benutzung
eines Fahrrads sprechen, sind nur starke Gefélle und
Steigungen (mehr als 6-8 % (ber mehrere Dutzend
Meter), standiger Wind, Regen oder grofe Hitze wirklich
abschreckend. Tatsdchlich sind objektiv  glinstige
Bedingungen fiir eine Benutzung des Fahrrads weitaus
ofter gegeben, als gemeinhin angenommen wird. Auch
dort, wo duBerst unfreundliche klimatische Bedingungen
herrschen, kann das Fahrrad zumindest in manchen
Jahreszeiten benutzt werden (so fahrt man beispielsweise

- Km



Neue Aufgaben in Sachen stddtische Umwelt

+AZWISCHEN 1990 UND 1997
NAHMEN DIE CO:-EMISSIONEN
(TREIBHAUSGAS) IN ALLEN
SEKTOREN AB, MIT AUSNAHME
DES VERKEHRSSEKTORS.”

82 % DER EUROPAER SIND DER
ANSICHT, DASS UMWELTFRAGEN EIN
PROBLEM ERSTEN RANGES SIND.”

dort, wo im Winter Schnee liegt, vor allem in der warmen
Jahreszeit Rad).

Eine konzertierte Aktion mit dem Ziel, auf die
verschiedenen Ursachen fiir den geringen Anklang, den
das Fahrrad in unseren Stadten findet, einzuwirken, kénnte
die Nachfrage erheblich beeinflussen: Ein Anteil des
Fahrrads am Gesamtverkehr von 5-10 % dirfte fiir die
meisten Stddte kein Ding der Unmaéglichkeit sein. Wenn die
geographischen und klimatischen Bedingungen giinstig
sind, 13kt sich in den Stddten von 50 000 bis 500 000
Einwohnern sicherlich ein Anteil von 20-25 % erreichen.
Die Stadte, die auf diesem Wege am weitesten
fortgeschritten sind (z. B. Groningen, Delft und Mnster),
erreichen einen Anteil von Giber 30 %. In manchen Stadten
liegt der Prozentsatz bereits hoher. Das Land Nordrhein-
Westfalen strebt sogar einen Anteil von 40 % an.

Eine Initiative der Kommission

In einer weiteren Eurobarometer-Umfrage aus dem Jahr
1995 erklarten 82 % der Europder, daf Umweltschutz fir
sie ein vorrangiges und dringendes Anliegen sei, und 72 %
duRerten die Ansicht, Wirtschaftswachstum und
Umweltschutz  dirften nicht voneinander losgeldst
betrachtet werden.

Was die Klimaanderungen angeht, heift es in ,Die ersten
fiinf Jahre. Umsetzung der Agenda 21 in der Europdischen
Gemeinschaft”, eine ,verstdrkte Wirtschaftstatigkeit
weltweit, mehr Belastung durch den Verkehrssektor,
geringe  Wirkung  von Energiespar-  und
Verkehrsverringerungsprogrammen” ~ machten  es
erforderlich, die Bemihungen zu intensivieren. Zwischen
1990 und 1997 gingen die COz-Emissionen in allen
Sektoren mit Ausnahme des Verkehrssektors, wo sie (im
wesentlichen durch die Zunahme des Pkw-Verkehrs) um
9 9 anstiegen, zuriick. Uberall nahm der Autoverkehr zu,
auRer in den Stadten, die ihrer Verkehrsprobleme Herr
wurden.

Die Europédische Union strebt eine Kennzeichnung des
COx-AusstoBes der Fahrzeuge und einen steuerlichen
Rahmen an, der eine stérkere Senkung des CO»-AusstoRes
in der Zukunft fordert. Die Europdische Union hat mit den
Kraftfahrzeugherstellern Vereinbarungen getroffen, um den
Benzinverbrauch der in Europa verkauften Autos zu
senken. Auf diese Weise kdme man allerdings bestenfalls
auf einen Anteil von 15 % am CO»-Abbau, zu dem sich die
EU im Protokoll von Kyoto verpflichtet hat, wobei noch gar
nicht berticksichtigt ist, daR der Treibstoffverbrauch im
Stadtverkehr und bei Verkehrsstaus ansteigt (der mittlere
Kraftstoffverbrauch kann sich im Stadtverkehr nahezu
verdoppeln). Daher soll in allen Bereichen, in denen sich



ebenso wirksame Alternativisungen anbieten, dringend
auf eine Einschrénkung des Autoverkehrs hingearbeitet
werden.

Zur Verbesserung der Luftqualitét und der Gesundheit hat
die Europdische Union Richtlinien (ber den AusstoR
verschiedener Schadstoffe erlassen, unter anderem infolge
des  Forschungsprogramms JAuto-Ol”, das in
Zusammenarbeit mit den Kraftfahrzeugherstellern und der
Mineral6lindustrie durchgefiihrt wurde.

Die Union hat auBerdem eine Rahmenrichtlinie
(96/62/EG, ABI. L 296 vom 21.11.1996) erlassen, die Stadte
mit mehr als 250 000 Einwohnern (und alle anderen
Gebiete, in denen eine besondere Verschmutzung
festzustellen ist) verpflichtet, die Bevolkerung tiber den
Zustand der Luft in Kenntnis zu setzen und Plane zum
Abbau des AusstoBes von 13 Schadstoffen zu erstellen. Die
Stadte sind befugt, beim Uberschreiten bestimmter
Hochstwerte Verkehrsverbote zu verhdngen. Zur Zeit sind
gerade Einzelrichtlinien, die Verschmutzungsgrenzwerte
festlegen, in Arbeit. So muR beispielsweise gemédR dem
Vorschlag fiir eine Einzelrichtlinie zu Benzol die
Konzentration dieses Schadstoffes kurzfristig auf 5pg/m?
begrenzt werden.

Es besteht also eine direkte Zustandigkeit und
Verantwortung der Lokalpolitik, und die Europdische

MaBnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat
Die Stddte sind nach einer EU-Richtlinie aullerdem
befugt, den Verkehr zu unterbinden, wenn die
zuldssigen Grenzwerte Uberschritten werden.

Kommission wird durch die Rahmenrichtlinie verpflichtet,
regelmaBig tber die Luftverschmutzung in den Stadten
Bericht zu erstatten.

In einer Broschire zur Rahmenrichtlinie dber die
Luftqualitét werden Inhalt und Zweck dieser wichtigen
Richtlinie erldutert (ISBN 92-828-1600-1).

Diese MaRnahmen gehen etwas weiter als die
Verpflichtungen, die auf der Ebene der Vereinten Nationen
eingegangenen wurden. Im November 1997 haben 35
Staaten der Regionalkonferenz der Wirtschaftskommission
fir Europa (UN-ECE) eine Erkldrung ber Umwelt und
Verkehr sowie ein Aktionsprogramm unterzeichnet, in dem
das Fahrrad als Alternative fiir Kurzstrecken genannt wird.
Das Regionalbiiro der Weltgesundheitsorganisation
kiindigt eine Charta tiber den Verkehr, die Umwelt und die
Gesundheit an, die quantitative Ziele fiir den Verkehr und
Strategien zur Erreichung dieser Ziele enthalten wird.

Eine Verscharfung der Regeln fir den Lérm zeichnet sich
ebenfalls ab. In der Stadt ist der Autoverkehr die
Hauptlarmquelle. Der Lérm wiederum beeintréchtigt
insbesondere wegen der Schlafstorungen, die er
hervorruft, die seelische und korperliche Gesundheit.

Unter diesen Umstanden sind MaRnahmen, die das
Umsteigen aufs Fahrrad als stadtisches Verkehrsmittel
fordern, ein Gebot der Stunde.

~DIE SCHADSTOFFKONZENTRATION IM
INNENRAUM EINES FAHRZEUGS IST STETS
HOHER ALS IN DER AUSSENLUFT.”

Die Urheber des 1996 in Frankreich verabschiedeten
einschlégigen Gesetzes haben das klar erkannt: Ihre
Proklamation eines Rechts auf saubere Luft verbanden sie
schon damals mit der Forderung, das Fahrrad als wichtigen
Bestandteil der stddtischen Verkehrsplanung zu férdern.
Seit dem 1. Januar 1998 miissen alle StraRenreparatur-
und -bauarbeiten in der Stadt auch Fahrradwege
einbeziehen. AuRerdem muB seit dem 1. Januar 1999 jede
Stadt von mehr als 100 000 Einwohnern einen stadtischen
Verkehrsplan (plan de deplacements urbains - PDU)
verabschieden, um den verschmutzenden Stadtverkehr
einzuschranken. Vom 1. Januar 2000 an werden die
Regelungen zur Uberwachung der Luftqualitit und ihrer
gesundheitlichen Folgen auf ganz Frankreich ausgedehnt.
Dies kommt zundchst den Autofahrern selbst zugute: Die
Luftverschmutzung in einem Fahrzeuginnenraum ist stets
hoher als in der Umgebungsluft (ein Autofahrer atmet
ungefdhr zweimal mehr Kohlenmonoxid und ca. 50 %
mehr Stickoxide ein als ein Radfahrer).

,LARM SCHADET DER
KORPERLICHEN UND
SEELISCHEN GESUNDHEIT.”






WARUM

Das Entwicklungspotential des Fahrrads in lhrer Stadt iibersteigt mit
groBer Wahrscheinlichkeit die aufgrund der derzeitigen Lage
prognostizierte Dimension. Tagliches Radfahren gehort zwar noch
nicht zu den Gewohnheiten lhrer Mitbiirger, doch ist das Radfahren
eine Verkehrsart, die in der Bewaltigung der kiinftigen Mobilitat
eine erhebliche Rolle zu spielen verspricht. Warum haben sich lhrer
Stadt vergleichbare Orte der Herausforderung gestellt? Kann das
Fahrrad nicht etwas zum Erreichen lhrer Ziele beitragen, die
Lebensqualitat in der Stadt zu verbessern und die Attraktivitit des
OPNV zu erhéhen?

Eine Chance fiir die Stadt — Das Auto (mit
Elektro- oder Ottomotor) und das Fahrrad:
zusammen mit den dffentlichen
Verkehrsmitteln die Partner der Mobilitdt
von morgen.

RADFAHREN?

Vorteile fiir die Allgemeinheit

Eine erschépfende Liste der angenommenen oder bewiesenen
Vorteile des Fahrrads 18Rt sich nicht erstellen. Die Vorteile sind
verschiedener Art;

* wirtschaftlicher Nutzen; so verringern sich beispielsweise
der Anteil des Familieneinkommens, der fir das Auto
ausgegeben wird, und die Arbeitsstunden, die in Staus
verlorengehen; aufgrund der regelméRigen korperlichen
Betdtigung ist der Aufwand fiir die Erhaltung der Gesundheit
geringer;

* politischer Nutzen; die Abhéngigkeit von der Energiezufuhr
nimmt ab, nichterneuerbare Energiequellen werden
geschont;

* sozialer Nutzen; beispielsweise wird die Mobilitdt
demokratischer, Jugendliche und éltere Leute gewinnen an
Eigenstandigkeit und kénnen die stadtischen Einrichtungen
besser erreichen;

* okologischer Nutzen; zu unterscheiden ist zwischen
kurzfristigen lokalen Auswirkungen (Stichwort ,Umwelt”)
und langfristigen, nicht lokalisierbaren Folgen (Stichwort
,Okologisches Gleichgewicht”).

Die Schwierigkeit besteht darin, die Vorteile des Fahrrads fiir die
Allgemeinheit (zumal die wirtschaftlichen und 6kologischen) zu
quantifizieren, denn hier spielen vielféltige und komplexe
Faktoren eine Rolle, fiir die zum Teil zuverlassige Methoden
fehlen, um die durch das Fahrrad bewirkten
Kostenersparnisse berechnen zu kénnen.



Warum radfahren?

Jede Fahrt, die mit dem Fahrrad anstatt mit dem
Auto zuriickgelegt wird, bringt erhebliche
Vorteile und Ersparnisse fiir den einzelnen und
die Stadtbevilkerung insgesamt mit sich:

© die Lebensqualitét in der Stadt wird in keiner
Weise beeintréchtigt (kein L&rm, keine Verschmutzung);

© Bauwerke und Pflanzen werden nicht geschadigt;

© geringerer Bodenverbrauch (fur Fahren und Parken) und
damit bessere Bodennutzung;

© geringerer VerschleiR des Stralennetzes, weniger neue
Stralenbauprojekte;

© ceine attraktivere Innenstadt (Geschéfte, Kultur, Erholung,
soziales Leben);

© weniger Staus und Riickgang der von ihnen verursachten
wirtschaftlichen Verluste;

© ein flussigerer Autoverkehr;
© attraktivere &ffentliche Verkehrsmittel;

© die typischen stédtischen Dienstleistungen werden fir die
gesamte Bevolkerung (Kinder und Jugendliche
eingeschlossen) besser zugénglich;

© die vom Zwang zur Beférderung der Kinder befreiten Eltern
sparen Geld und Zeit;

© die Fahrradfahrer sparen auf kurzen und mittleren Strecken
viel Zeit;

© unter Umstinden entfillt die Notwendigkeit fur die Familie,
ein zweites Auto anzuschaffen (womit ihr mehr Mittel fiir
andere Zwecke zur Verfigung stehen);

© usw.

Vorteile fiir die Kommunen

Was die Stédte anbelangt, so bringt das Fahrrad vor allem
Vorteile fiir die Lebens- und Umweltqualitdt sowie
langfristige Kostenersparnisse mit sich:

* Da weniger Autos unterwegs sind, wird das
Verkehrsnetz unmittelbar entlastet (wenn Pendler vom
Auto auf das Fahrrad umsteigen); indirekt wird das
Verkehrsnetz entlastet, wenn die &ffentlichen
Verkehrsmittel, die das Mitnehmen des Fahrrads
erlauben, fir Pendler attraktiver werden (und sich so die
Investitionen in die &ffentlichen Verkehrsmittel besser
auszahlen); der unvermeidbare Verkehr wird flissiger
und verschmutzt die Luft in geringerem MaRe;

* eswird Platz gespart (Strafen und Parkplatze), und die
Kommunen missen weniger in das StraBennetz
investieren; mit den so eingesparten Mitteln kénnen sie
den offentlichen Raum in der Stadtmitte (fir
Wohnungen und  Geschdfte,  Kultur-  und
Freizeiteinrichtungen) attraktiver machen; sowohl fir
die Betriebe (Parkpldtze) als auch fur die offentliche
Hand (Parkplatze, Unterhaltung, neue Infrastrukturen
usw.) fallen weniger verkehrsbedingte Kosten an;

* die Stadt gewinnt ganz allgemein an Lebensqualitét
(weniger Luftverschmutzung, Ldrm, mehr 6ffentlicher
Raum, mehr Sicherheit fir die Kinder); die Innenstadt
wird zumal fiir Familien als Wohnort attraktiver;

* die historischen Baudenkmaler verfallen nicht so rasch,
ihr  Unterhalt (beispielsweise die regelméRige
Reinigung) verschlingt nicht so viele Mittel.

Auch wenn man sich strikt auf den okologischen Aspekt
des Themas (Verschmutzung) beschrénkt, um nicht
gezwungen zu sein, den wirtschaftlichen Gegenwert der
Vorteile und Nachteile jedes einzelnen Verkehrsmittels
genau zu beziffern, ist es sinnvoll, dem Fahrrad die
Beachtung und die Mittel zukommen zu lassen, die es
verdient (siehe Tabelle 1.1). Die Rede vom Ausgleich der
Vor- und Nachteile der verschiedenen Verkehrsmittel kann
nur so gemeint sein.

Ein Beispiel fiir positive Auswirkungen

In Graz (Osterreich) hat man die Vorteile berechnet, die
eine Verringerung des Autoverkehrs infolge einer
Verlagerung des Verkehrs auf andere Verkehrsmittel mit
sich bréchte (siehe Tabelle 1.2).

Aus der Tabelle lassen sich die glinstigen Folgen ablesen,
die eine Verringerung der Fahrten mit dem Privatauto um
ein Drittel fir verschiedene Parameter mit sich bréchte. Die
Entlastung der StraBen durch eine Verringerung der Anzahl
der Autos und eine Absenkung der zuldssigen
Hachstgeschwindigkeit (ein fliissigerer Verkehr) fiihrt zu
einer deutlich geringeren Luftverschmutzung.

Die damit erzielten Vorteile lassen sich nur schwer beziffern
(weniger Erkrankungen der Atemwege, Verringerung der
durch den Krankenstand und die Kosten der Krankenpflege



verursachten wirtschaftlichen Verluste, geringere Schadigung
von Vegetation und Bausubstanz, groRere Attraktivitét der
Innenstadt  aufgrund  einer  hoheren  stddtischen
Lebensqualitét, eine niedrigere Energierechnung usw.).

Die sehr umfassende und systematische Verkehrspolitik der
Stadt Graz wurde im Laufe weniger Jahre umgesetzt. Nicht
zum Ausdruck kommt in diesen Ergebnissen, dal die
verschiedenen verkehrspolitischen MaRnahmen in Graz
schrittweise erfolgten, damit die Bevélkerung Zeit hatte, sich
umzustellen. Auch die ,Randfaktoren”, deren Einflug die
Studie vermuten lief - der reale Riickgang des Benzinpreises
seit 1984 und ein anderes nationales Umfeld - werden hier
nicht thematisiert.

1996 wurde festgestellt, daf die Nutzung des Fahrrads im
Vergleich zum historischen Tiefstand in den siebziger Jahren
(7 %) sich mehr als verdoppelt hatte.

Beispiel fiir eine Schitzung des wirtschaftlichen
Gegenwerts

Im Fall Groningens (Niederlande, 199 000 Einwohner)
wurden einige der giinstigen Auswirkungen, die der
Gebrauch des Fahrrads mit sich bringt, bewertet (Quelle:
,Bicycle and environment in the city - A quantification of
some environmental effects of a bicycle oriented traffic
policy in Groningen”, in Radverkehrspolitik und
Radverkehrsanlagen in Europa, ECF/GD VII, 1988) (siehe
Tabelle 1.3).

Fir die Fahrten Wohnung-Arbeitsplatz wurde dort im
Zeitraum 1987-1988 folgende Aufteilung zwischen den

Tabelle 1.1

Vergleich der 6kologisch relevanten Parameter der
verschiedenen Verkehrsmittel mit dem Privatauto bei
gleicher Zahl von Personenkilometern

Basis = 100 (Pkw ohne Katalysator)

- e > =

Platzverbrauch 100 100 10 1 6
Primér-

energieverbrauch 100 100 30 405 34
Co, 100 100 29 420 30
Stickoxide 100 15 9 290 4
Kohlenwasserstoffe 100 15 8 140 2
(€0] 100 15 2 93 1
Luftverschmutzung 100 15 9 250 3
Induziertes

Unfallrisiko 100 100 9 12 3

R* _ plw mit Katalysator. Es ist zu beachten, daR der

Katalysator nur bei warmem Motor einwandfrei arbeitet. Auf den

kurzen Strecken in der Stadt kann mithin nicht von einem entschei-

denden Einflu auf die Luftverschmutzung ausgegangen werden.

Quelle: UPI-Bericht, Heidelberg 1989, zitiert nach
Bundesverkehrsministerium.

Tabelle 1.2

Tabelle 1.3

Berechnung der durch die Nutzung des Fahrrads fiir
den Weg zwischen Wohnung und Arbeitsplatz ermdg-
lichten Einsparungen in Groningen

Ausgegangen wird dabei von der Hypothese, dal8 der Anteil
des Autos an den Fahrten zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz von 22 % auf 37 % ansteigt (dal8 also ein
Drittel der Radfahrer vom Rad auf das Auto umsteigt). Der
groBte Teil der Kosten wdre von den Haushalten zu tragen,
deren verflgbares Einkommen sich also verringern wirde.

Kostenfaktor Grundlage der Kostenschatzung Jahrliche Kosten (€)
Luftverschmutzung  zusétzliche Kosten fir Katalysatoren 220 000

zusdtzliche Kosten fiir bleifreies

Benzin 25 000
Ldrm Besteuerung von Larmemissionen

(Abgaben erhoben auf Kraftstoff) 10 000
Infrastrukturen Parkgebiihren/Pacht notwendiger

Fldchen 3100 000
Energieverbrauch  Durchschnittsverbrauch 400 000
Verkehrsstaus durchschnittlicher zusétzlicher Verbrauch

aufgrund stockenden Verkehrs je

Fahrzeug in funf Minuten 485 000
Ressourcen- zur Produktion von 15 000
bindung Fahrzeugen notwendige

Ressourcen 160 000

Mogliche Verbesserungen im Verhiltnis zu 1984, wie sie sich aus einer Studie iiber die Mdglichkeiten der
Verlagerung des Verkehrs vom Pkw auf andere Verkehrsmittel ergeben
Geschdtzte Auswirkungen der in Graz (Osterreich, 250 000 Einwohner) betriebenen Politik zur Férderung des Fahrrads (*)

Entlastung der StraBen 30 %
Verringerung der von Motorfahrzeugen verursachten

Verschmutzungen (alle Arten zusammengenommen) 25 %
Riickgang des AusstoRes von Kohlenmonoxid (CO) 36 %

Riickgang des AusstoRes von Kohlenwasserstoffen
(CH, nur Pkw) 37 %

Rickgang des AusstoRes von Stickstoffdioxid (NO,) 56 %
Riickgang des Benzinverbrauchs

(nur Pkw) 25 %
Riickgang der Zahl von Personen, die unter

Larmbeldstigung leiden 9 %
Rickgang der Barrierewirkung groRer Straen 42 %

* Den Berechnungen liegt die Annahme einer Verringerung der Verkehrsbewegungen im Auto um ein Drittel zugrunde

(1984: 44 9% der Verkehrsbewegungen).



Warum radfahren?

~EIN ANTEIL DES FAHRRADS VON 14-17 %
AN DEN VERKEHRSBEWEGUNGEN IST
REALISTISCH.”

Verkehrsmitteln festgestellt: 50 % der Fahrten erfolgten mit
dem Fahrrad und 22 % mit dem Auto. In einem
Gedankenexperiment bezifferte der Autor die negativen
Folgen, die sich einstellten, wenn nur 5 % der Fahrten
Wohnung-Arbeitsplatz mit dem Fahrrad getatigt wiirden
(demnach waren 33 0o der Fahrradfahrer aufs Auto
umgestiegen, die Zahl der Autofahrten in Groningen an
einem durchschnittlichen Tag hétte insgesamt um 10 %
zugenommen).

Nur einige der Kosten konnten beziffert werden, und zwar
die Kosten fiir die

* Zunahme des Ldarms (berechnet wurden die Kosten
nach einer Ldrmabgabe pro Liter Benzin, die der
Forderung  konstruktiver ~ MaBnahmen  zur
Larmbekdmpfung dient);

* Zunahme des Energieverbrauchs (die Kosten des zum
Zuriicklegen der Wegstrecken verbrauchten Kraftstoffs,
der Kraftstoffverschwendung in Verkehrsstaus und der
zur Herstellung  von rund 15 000 zusétzlichen
Fahrzeugen nétigen Energie);

* partielle Abgasreinigung durch Dreiwegekatalysatoren
und die Verwendung bleifreien Benzins;

* Abstellung der Wagen: der dafiir nétige Platz bei der
Wohnung und in der Nahe des Arbeitsplatzes (insge-
samt rund 22 ha). Die Kosten der Abstellung wurden
auf der Grundlage der von der Kommune verlangten

Jahresmiete fiir einen Parkplatz (480 NLG oder 240
EUR) berechnet. Nicht inbegriffen sind die moglicher-
weise anfallenden Kosten fiir zusétzliche StraRen oder
eine héufiger erforderliche Instandsetzung der
Fahrbahnen.

Vorteile fiir die einzelnen Biirger
und den Privatsektor

Keine Diskriminierung grundsatzlich
richtiger Verhaltensweisen

Eine verntinftig handelnde Verwaltung muR sich zumindest
darum bemiihen, die Menschen nicht abzuschrecken, ein
sinnvolles Verkehrsmittel anstelle eines anderen zu
benutzen. Es ist daher ganz normal, daf das Fahrrad in der
Stadt neben dem Auto und den Ooffentlichen
Verkehrsmitteln Berticksichtigung findet. Fiir das Fahrrad
muR die offentliche Hand im Verhéltnis mindestens
genausoviel tun wie fir die anderen Verkehrsmittel, wobei
das Potential jedes Verkehrsmittels und die Kosten der
dafiir notwendigen Einrichtungen als MaRstab dienen
konnen. Wenn beispielsweise 1 % aller Fahrten mit dem
Fahrrad getétigt wiirden, wére es folgerichtig, ihm 1 % aller
fur die offentlichen  Verkehrsmittel und die
StraBeninfrastruktur verfiigbaren Mittel zu widmen. Damit
hatte die Benachteiligung eines Verkehrsmittels, das -

weniger stiefmditterlich behandelt — mehr Anhénger fande,
ein Ende.

Die Ergebnisse der bereits erwahnten Eurobarometer-
Erhebung aus dem Jahre 1991 werden bestétigt durch eine
Umfrage aus dem Jahre 1996 unter den Bewohnern
franzosischer Stddte, die kein Fahrrad besitzen. Die
Resultate dieser Umfrage sind sehr ermutigend. Von den
54 0 der Befragten, die ein Auto benutzen, gab nur ein
Drittel an, sie hielten dieses fiir ein ideales Verkehrsmittel.
Diese Zahl zeigt, daB viele gerne auf das Auto verzichten
wirden, sobald die entsprechenden Voraussetzungen
dafiir erfdllt sind.

Nach Ansicht des Generalsekretdrs des franzdsischen
Fahrradherstellerverbandes ist ein Anteil des Fahrrads von
14-17 9% an allen Fahrten als Ziel durchaus realistisch
(ausgehend von einem Landesdurchschnitt des Anteils des
Fahrrads am Stadtverkehr von rund 2 %).

Erhebungen dieser Art sind noch selten. Aber es gibt auch
andere Indikatoren fiir die Popularitét des Fahrrads in
Europa: die Zahl der in den verschiedenen europdischen
Landern jéhrlich mit dem Fahrrad zuriickgelegten
Kilometer, die Verkaufsziffern und die Fahrradbestande.
Diese Tabellen belegen auch, daB das Fahrrad keineswegs
ein so ungebréuchliches Verkehrsmittel ist, wie es auf den
ersten Blick scheint. Vergleicht man die europdischen
Lander untereinander und bertcksichtigt die vielen



Belgien Dinemark Deutschland Griechenland Spanien Frankreich Irland Italien Luxemburg Niederlande Osterreich Portugal

Finnland

Schweden

Vereinigtes
Konigreich

1996 Verkéufe 425 000 415000 4600 000 240 000 610 000 2 257.000 120 000 1550 000 20 000 1358 000 630 000 380 000 230 000 420 000 2100 000
Fahrradbestand 5000000 5000000 72000000 2000000 9v0O0O 000 21000.000 1000000 25000 000 178000 16000000 3000000 2500000 3000000 4000000 17000 000
Fahr. je 1 000 Einw. 495 980 900 200 231 367 250 440 430 1010 381 253 596 463 294
Nutzung des Fahrrads nach einer Eurobarometer-Erhebung im Jahre 1991 (nur Personen iiber 15 Jahre) Osterreich — Finnland — Schweden: 1991 nicht Mitgliedstaaten
Regelmaliige Radfahrer
mindestens 1-2 mal 289 50, 33,2 75 44 8 17,2 139 41 658 - 26 - - 13,6
wochentlich (in %)
Gelegenheitsradfahrer
(1-3 mal monatiich) 7 8 109 18 3,9 63 4 6,8 9,7 72 = 28 = = 08
(in %)
Gesamtzahl

2947000 2489000 29585000 779 000 2613000 6584 000 553000 9900 000 44000 9031000 = 430 000 = - 6727000
der Radfahrer
Fahrleistung in km (1995, Gesamtbevolkerung einschlielSlich Kindern unter 15 Jahren)
E?dﬂfhf inwofner 327 958 300 9 24 87 228 168 40 1019 154 35 282 300 81

Quelle: ECF/UITP 1997.



Warum radfahren?

*=U-Bahn oder
Bahnhof, oder
Bus-/StraBen-
bahnhaltestelle

Tabelle 1.4

Einzugsbereich der 6ffentlichen Verkehrsmittel

Das Fahrrad kann die &ffentlichen Verkehrsmittel attraktiver
machen, da sich die Haltestellen auf diese Weise besser errei-
chen lassen. Bei einer unverdnderten Fahrtdauer von zehn
Minuten erweitert sich der Einzugsbereich einer Haltestelle um
den Faktor 15, wenn man die Fahrgdste beriicksichtigt, die den
ersten Teil der Strecke mdglicherweise mit dem Fahrrad zurcick-

legen.
Durchschnitts- in 10 Min. Einzugs-
geschwindigkeit zuriickgelegte Strecke gebiet
X  smh 08km 2 km?
&8 0kwh  32km 32 km'

Attraktivitat der offentlichen Verkehrsmittel

Attraktivere dffentliche Verkehrsmittel - Je dfter man die Fahrt unterbrechen mul8
(um umzusteigen) und entsprechende Nachteile (Zeitverlust, das Warten an unwirtl-
chen Orten) zu gewdrtigen hat, desto attraktiver wird das Auto. Das Fahrrad ist eine
geeignete Losung fiir dieses Problem. So kann der Radfahrer auf der Fahrt bis zum
Haltepunkt eines schnelleren Verkehrsmittels (Bahnhof, U-Bahn-Station usw.)
gegenber dem Bus eine Viertelstunde Zeit gewinnen. Fir den Kunden offentlicher
Verkehrsmittel wird die tdgliche Fahrt zur und von der Arbeit abwechslungsreicher,
wenn er auf einem Teil der Strecke das Fahrrad benutzt

Min.

Radfahren=10' __—"" ’

ﬁﬁ e Wartezeit

am
l = Bahnhof

gt
—— :ﬂ e W =10
=2 Bahnhof

Busfahrt = 5'

ﬂ1 ﬂ Wartezeit = 5'
n
n Gehen =5'
*- -*. E Km

Wohnung  Bushaltestelle

Fahrrader, die vielleicht nur auf eine regelméRige
Inanspruchnahme warten, l&t sich aus diesen Ziffern auch
das bisher ungenutzte Potential ablesen.

Andererseits darf nicht tibersehen werden, dal bei den
Bemiihungen, die schadlichen Folgen des Autos fir die
Stadt zu verringern, Fahrrad und &ffentliche Verkehrsmittel
natlirliche Verbiindete sind. So muB man nicht nur die
Wettbewerbsféhigkeit beider Verkehrsmittel erhéhen,
sondern sie auch besser aufeinander abstimmen. Das heift
insbesondere, daR die Fahrréader an den Haltestellen der
offentlichen Verkehrsmittel sicher abgestellt und in den
Verkehrsmitteln mitgenommen werden konnen.

Vorteile fiir die Unternehmen

Es unterliegt keinem Zweifel, daB Verkehrsstaus den
Unternehmen schaden. Verstopfte Stralen erschweren
ihren Lieferanten und ihren Besuchern die Anfahrt. Wegen
des Zeitverlustes der Auslieferer ihrer Waren und vor allem
ihrer Beschéftigten bringen sie aber auch groBe Kosten ftr
sie mit sich. Der britische Industrieverband CBI hat
errechnet, daB die Verkehrstiberlastung im GroRraum
London jahrlich Produktionsausfélle und Zeitverluste im
Wert von 10 Mrd. EUR verursacht.

Da nun Radfahrer kérperlich und auch geistig in besserer
Form sind als andere, erfreuen sich Unternehmen, deren
Beschaftigte mit dem Fahrrad kommen, einer hgheren
Produktivitét. Eine Stadt, die den Bedirfnissen der

Radfahrer bei ihrer Verkehrsplanung gebiihrende
Beachtung schenkt, kann alle diese Vorziige geltend
machen.

Ein internationales Unternehmen wie Ciba Geigy wirbt bei
seinen Beschaftigten seit 25 Jahren fir das Fahrrad (siehe
Tabelle 1.5). Die dabei eingesetzten Mittel entsprechen
dem Nutzen, der sich fiir das Unternehmen ergibt, wenn
die Belegschaft mit dem Fahrrad kommt. So stiftete es 1989
rund 400 Beschéftigten, die auf ihren reservierten
Firmenparkplatz verzichteten, ein neues Fahrrad. Jedes Jahr
fuhrt das Unternehmen Fahrradtage mit Radtouren,
Informationsveranstaltungen und Fahrradreparaturkursen
durch. Die Vorziige sind Ciba Geigy wohlbekannt: weniger
Stellplétze, keine verstopften StraBen in der Umgebung des
Werks, ein besseres Image bei Anliegern und Behérden,
mobilere Beschéftigte, die wegen ihrer besseren Form auch
seltener krankheitsbedingt fehlen.

Fahrrad und Handel

Das Verhdltnis ,lebender Handel = Zugang fir Autos” kann
bei weitem nicht nachgewiesen werden. Der Beitrag der
Kunden, die mit offentlichen Verkehrsmitteln, mit dem
Fahrrad oder zu FuB ankommen, wird groRenteils
unterschétzt. Dariiber hinaus unterschétzt man die
negative  Auswirkung  der  Ansiedlung  groRer
Vertriebsbetriebe und der Tausende von Parkplatzen in den



~AUTOFAHRER SIND KEINE

BESSEREN KUNDEN ALS
Radfahrer kaufen kleinere Mengen, RADFAHRE Rl FUSSGANGER
kommen hdufiger ins Geschdft als ODER BENUTZER OFFENT-

Autofahrer ... und setzen sich dadurch

LICHER VERKEHRSMITTEL.”

Tabelle 1.5

Ciba Geigy und das Fahrrad

1970 1995
Beschéftigte 12400 (100 %) 10400 (100 %)
Pendler, die mit dem
Fahrrad kommen 500 (4 %) 2755 (26 %)
Beschéftigte, die das ganze
Jahr tber radfahren 80 (1 %) 1235 (12 %)
Berufliche
Nutzung des
Fahrrads — 1325 (13 %)
Zahl der unternehmens-
eigenen Fahrrader 360 1600
Fahrrad-
stellplétze 400 3500
Davon iiberdacht 350 (88 %) 3350 (96 %)
Lénge der Fahrradwege
auf dem
Werksgelénde (km) — 3

Quelle: Das Fahrrad im Unternehmen, 1G Velo Suisse.

dfter der Versuchung aus.

Randgebieten auf unsere Stadte und die stadtische
Umwelt.

Eine im westfdlischen Minster erstellte Studie forderte viel
Unbekanntes zutage. Ihr Gegenstand war das Kaufverhalten
in drei Supermarkten, deren Warenangebot fiir den groBen
Einkauf einmal pro Woche oder alle zwei Wochen ausreicht,
und einem Warenhaus mit weiteren Abteilungen (Kleider,
Boutiquenwaren, Luxusartikel usw.).

« Autofahrer sind keine besseren Kunden als Radfahrer,
FuBganger oder Benutzer offentlicher Verkehrsmittel. In
manchen Geschéften sind Radfahrer die besseren
Kunden. Sie kaufen zwar weniger auf einmal, kommen
dafir aber ofter ins Geschéft (durchschnittlich elfmal im
Monat, wéhrend Autofahrer durchschnittlich siebenmal
kommen) und ... setzen sich damit ofter der Versuchung
aus.

 Unter den Kunden der Ladden im Stadtgebiet sind die
Autofahrer in der Minderheit [zwischen 25 % (unter der
Woche) und 40 % (samstags) der Kundschaft].

* Knapp 25 % der Autofahrer (und 17 % der Radfahrer)
verlassen ein Geschaft mit zwei Warentiiten oder mehr.
Drei Viertel der Autofahrer haben also keine Lasten, die so
schwer sind, daR sie deshalb kein anderes Verkehrsmittel
benutzen kénnten.

* In Anbetracht der Entfernungen, der nach dem Einkaufen
angesteuerten Ziele und der gekauften Warenmenge
kommen die Autoren der Studie zu dem SchluR, daR die

Mehrheit der Autofahrer bei ihren Einkdufen durchaus auf
ihren Wagen verzichten kénnte.

Es muR noch hervorgehoben werden, daR der Erfolg der
Geschafte von der Qualitét ihrer Umgebung abhéngt. So
stellte man in Berlin fest, daB sich der FuBgénger- und
Fahrradverkehr innerhalb der Stadtviertel stark belebte,
nachdem auRerhalb der groBen Durchgangsstralen eine
generelle Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h
eingeftihrt worden war. Die Fahrten zwischen Wohnung und
Geschaften nahmen zuweilen um bis zu 40 % zu.

Ahnliche Ergebnisse erbrachte eine Umfrage in StraRburg.
Dort stieg der Zustrom von Kunden in den Geschaften der
Innenstadt bei unveranderter Ladenfliche um mehr als
30 %, nachdem FuRgdngerzonen eingerichtet und die
StraBen fiir den Durchgangsverkehr gesperrt worden waren.

In Bern wurde durch eine Befragung von 1200 Verbrauchern
ermittelt, wie sich im Jahresdurchschnitt der Wert der
Einkdufe zu der von jedem Kunden beanspruchten
Parkfléche verhdlt.

Ergebnis: Bei den Radfahrern ist das Verhéltnis ,Rentabilitét-
Parkflache” am giinstigsten - 7 500 EUR pro m® Die
Autofahrer folgen mit 6 625 EUR pro m?.

Welch ein Widerspruch, denn Radfahrer haben keinen
Kofferraum, um ihre Einkdufe unterzubringen, und sind
infolgedessen  gezwungen, die Einkaufsmengen zu
verringern.



Der Sinneswandel




Prognosen der Wirkung von MaBBnahmen
zur Férderung des Radverkehrs in der Stadt
Die Anschaffung eines Fahrrads ist
Voraussetzung fir dessen verstdrkte Nutzung.
Die Mehrheit der Bevélkerung wére zum Erwerb
eines Fahrrads bereit, wenn ihre jeweilige
Stadt-/Gemeindeverwaltung eine Férderung

des Radfahrens signalisieren wirde. Aus einer
anderen Erhebung geht hervor, dal3 auch
diejenigen, die bereits radfahren, weitere
Radverkehrsanlagen wiinschen (58 % geben an,
dal sie héufiger radfahren wirden, wenn es
mehr Radwege gdbe).

Anreize zum Kauf eines Fahrrads oder zu
dessen haufigerer Nutzung

© Radverkehrsanlagen, besserer Zugang,
Abkurzungen, ,Bypass”
fur Fahrréder . ...l 70 %

© Beschrankung des Autoverkehrs . . . 28 %

© Bewachte Fahrradstellplétze . ... 21,4 %
© Werbekampagnen .............. 11 %
© Fahrradvermietung .............. 8 %

DER
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Radfahren - das reimt sich auf Freiheit, Gesundheit und gute Laune.
Uberall weckt das Fahrrad die gleichen Assoziationen von
Unabhéngigkeit und Dynamik, und dem Fahrrad werden in allen
Landern der Europdischen Union die gleichen Sympathiegefiihle ent-
gegengebracht. Haben sich die Einstellungen wirklich dahin gehend
geandert, daB eine umweltfreundliche Verkehrspolitik allgemeinen
Anklang findet?

Warum ist das Fahrrad aus der Mode
gekommen?

In Briissel wurde eine Beobachtungsstelle fiir das Fahrrad
eingerichtet, und die Studien, die in Frankreich im Rahmen
der durch das Gesetz Uber die Luftreinhaltung
vorgeschriebenen Verkehrsplane erstellt wurden, lassen
erkennen, was die potentiellen Radfahrer erwarten und
was sie gegenwdrtig davon abhalt, in groBerem Umfang
vom Fahrrad Gebrauch zu machen.

Hauptgrund daftr, daR die Absicht zur Benutzung des
Fahrrads nicht in die Tat umgesetzt wird, ist das Fehlen
(oder Verschwinden) von Fahrradwegen. Der starke
Autoverkehr, die hohe Geschwindigkeit und die mangelnde
Riicksichtnahme der Autofahrer auf die Radfahrer sind
gleichrangige  Hinderungsgriinde, aber auch die
Diebstahlgefahr spielt eine Rolle.

Bei diesen drei Faktoren muB ansetzen, wer die Leute, die
ans Fahrrad denken, ohne dementsprechend zu handeln,
dazu bewegen will, sich wieder &fter tatséchlich auf den
Sattel zu setzen.

Aber man muR noch andere Mittel einsetzen, um auch die
ebenso groRe Menge derer zu erreichen, die die
Benutzung eines Fahrrads nie ins Auge gefaRt haben. Diese
Leute kénnte man unter Umsténden mit einer
Werbekampagne, die auf Offentlichkeitsarbeit und
Imageverbesserung des Fahrrads beruht, dazu bringen,
radzufahren.

Die schwindende Popularitit des Autos

In allen europdischen Landern ist die Mehrheit - und
manchmal eine tiberwéltigende Mehrheit — der Leute der
Auffassung, daR bei einem Interessenkonflikt zwischen
Fahrrad- und Autofahrern erstere bevorzugt behandelt
werden sollten.

Eine solche Entscheidung ist allerdings in Wirklichkeit nur
selten erforderlich. Sehr oft gehen die MaRnahmen zur
Forderung des Fahrrads nicht zu Lasten des Privatautos. So
beeinfluBt die Herabsetzung der Héchstgeschwindigkeit die
Durchschnittsgeschwindigkeit nicht erheblich; auf diese
Weise wird der Verkehr sogar fliissiger, und auch die
Gefahren, die den Autofahrern selbst drohen, gehen
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@ Wer soll in welchem Umfang bevorzugt werden, wenn die Interessen von
Radfahrern, FuBgéngern, 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Autos in Konflikt

@ Die Auswirkungen des Autoverkehrs
in den Innenstédten sind

© Worauf ist die schlechte Luftqualitit
in Innenstéddten zuriickzufiihren?

geraten?

@k Sy oA +'£'| =+ E {:EI @ Insgesamt M ra=y Insgesamt

Belgien 275 50,3 77,8 86,7 74,3 15,1 478 62,9 27,1 51 78,1
Ddnemark 274 58,6 86 87 78,6 11,7 15,3 27 21,3 377 59
Deutschland 252 46,9 72,1 81,1 85,1 18 35,9 53,9 39,9 38,9 78,8
Griechenland 20,2 51,3 71,5 85,4 85,7 43,6 29,5 731 25,5 38,8 64,3
Spanien 273 39 66,3 88,9 90,5 29 33,8 62,8 32,2 46,6 78,8
Frankreich 23,1 46,1 69,2 81,2 75,8 175 33,8 51,3 25,4 471 72,5
Irland 20,2 48,1 68,3 75.4 67 20,8 20,5 41,3 23,3 339 57,2
Italien 49,4 29 78,4 89,5 89,5 46,1 379 84 51,4 44,1 95,5
Luxemburg 30,2 40,9 71,1 82,1 84,8 24,3 46 70,3 29,6 45 74,6
Niederlande 23,3 63,3 86,6 85,5 84,9 179 39,9 57,8 19,7 50,3 70
Portugal 20,5 343 54,8 86,4 90,1 22,9 30,8 53,7 31,8 43 74,8
Vereinigtes Konigreich 23 52 75 86,8 82,6 22,5 26,3 48,8 30,4 44 74,4
m 29 44,1 73,1 85,1 83,8 24,8 332 58 34,2 436 77,8

il = Radfahrer sehr deutlich bevorzugen '+ = Radfahrer bevorzugen #5# = Radfahrer bevorzugen insgesamt & unertraglich . hauptséchlich auf den Autoverkehr

+i= FuRganger bevorzugen insgesamt &&= Offentliche Verkehrsmittel bevorzugen insgesamt

zurlick; auch die Erlaubnis fiir Radfahrer, Einbahnstraen in
umgekehrter Richtung zu befahren, bringt weder objektive
Risiken mit sich, noch behindert sie den normalen
Autoverkehr.

Manchmal aber muf man politische Entscheidungen
treffen, um den umweltfreundlichen Verkehrsarten,
insbesondere dem Radfahren, den gewtinschten Platz im
Verkehr zu verschaffen.

Nun ist es aber auch dann, wenn man von seiten der
Autolobby lautstarken Protest zu gewdrtigen hat, vielleicht
doch riskanter, die Ansichten der schweigenden Mehrheit
zu (ibergehen. Diese werden zwar nicht lautstark von
Interessengruppen vertreten, doch bei reprdsentativen
Umfragen in der ganzen Bevolkerung zeigt sich deutlich,

&=

daR die allermeisten Birger eine ausgewogenere
Verkehrspolitik wollen.

In mehreren Umfragen wurde speziell untersucht, auf
welche Resonanz MaRnahmen zur Begrenzung des
Autoverkehrs stoBen. Die gewdhlten Politiker und die
Techniker zeigten sich hier dngstlicher als alle anderen
befragten Gruppen, einschlieBlich der Autofahrer, was
vielleicht damit zusammenhéngt, daf sie ihre eigenen
Mobilitétsanspriiche mit denen der Durchschnittsbiirger
verwechseln.

Die Allgemeinheit ist also reif fiir einen Kurswechsel der
politischen  Entscheidungstrager. Diese hinken der
offentlichen Meinung hinterher, nicht umgekehrt.

Selbst der britische Automobilverband A.A. betrachtet das

... kaum ertréglich

¥  — groRtenteils auf den Autoverkehr

Fahrrad mittlerweile als nicht zu vernachldssigende Option.
Im Anschluf an eine Umfrage unter seinen Mitgliedern
(,Cycling Motorists™) erklarte der AA,, das Fahrrad sei ein
umweltfreundliches Verkehrsmittel, das fir bestimmte
Fahrten ein gleichwertige Alternative zum Auto darstelle.

Auch aus der Wirtschaft sind differenzierte Ansichten zum
motorisierten Individualverkehr zu horen, denn Stadte, die
Mobilitdt gewahrleisten, sind fir Investoren und ihre
Angestellten attraktiv. So stellte der Direktor des britischen
Industrieverbandes CBI fest, da der CBI die Initiative fir
die Entwicklung des Nutzungspotentials des Fahrrads
begriiRe und daB die Wirtschaft hierzu gemeinsam mit
anderen Akteuren durch eine Verbesserung der
Erreichbarkeit der Arbeitspldtze mit dem Fahrrad beitragen
konne.



@ wie beurteilen Sie die behrdlichen

© Eine wirksame MaBnahme zur
MaBnahmen zur Verkehrssteuerung?

Verkehrsberuhigung wére beispiels-

weise ...
die merkliche eine spirbare die Schaffung
Beschrénkung der Verringerung der von mehr

Zufahrt zu den Parkmaglichkeiten FuBgéngerzonen

zufriedenstellend zu autofreundlich zu autofeindlich Innenstadten in der Innenstadt  in den Innenstadten
21,5 53 25,5 69,1 45,7 82,6
449 35,4 19,7 84,2 68,8 61,2
22,5 49,3 28,1 75 67,6 73,7
21,9 54,3 23,8 72,1 74,3 83
28,4 50,6 21 773 64,5 87,1
32,5 471 177 67,5 42 82
36,2 48,3 15,5 79,8 83,7 82,8
16 56,7 273 81,8 40,8 84,8
33,2 48 18,8 75,2 77,8 76,3
30,2 43,7 26,1 77 55,1 76,5
36,3 46,2 175 79,3 75,9 877
29,7 49,4 20,9 79,4 69,2 83,2
26,9 49,5 23,6 75,8 57,3 80,7
Radverkehrsanlagen benﬁtigep wenig Platz ‘ ] 7 —
Innerhalb der Stadt kann die Verringerung der Breite (ber- Tomm Tl =, e

dimensionaler HauptverkehrsstralSen, die hohe 0 o N it IR i
Geschwindigkeit zulassen und FuBgdngern das Uberqueren i
erschweren, aus logischer Sicht vertreten werden.

Somit kann der bendtigte Raum fir Radverkehrsanlagen
geschaffen werden, ohne dal8 der Autoverkehr darunter
leidet.

Normale vierspurige Strale. Man fahrt mit
hoher Geschwindigkeit, fur FuRgénger ist das
Uberqueren sehr gefahrlich.
ied T
S B e
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Zweimal zwei ,Spuren” auf einer Gesamtlénge
von 10,40 m. Der Schwerkraftverkehr kann
andere nur mit verringerter Geschwindigkeit
Uberholen. Raumgewinnung im Gegensatz zur
normalen StraRe: 3,60 m.

© Eine uberwiltigende Mehrheit der Birger wiinscht
Verénderungen zugunsten umweltfreundlicherer
Verkehrsmittel.

© Das Auto wird als massive Beldstigung empfunden.
Interessanterweise wiirden die Autofahrer selbst als erste
von einer Verringerung der von ihnen verursachten
Luftverschmutzung profitieren, denn die Luft im
Innenraum eines Fahrzeugs ist stets stérker verschmutzt

als die AuRenluft.

Schon 1991 war die 6ffentliche Meinung fiir ein
Umschwenken in der Verkehrspolitik. Diese Tendenz
wurde mit dem zunehmenden Autoverkehr und der
starken Medienprasenz umwelt- und
gesundheitspolitischer Themen in den letzten Jahren
noch deutlicher.

Quelle: Eurobarometer 1991 (1 000 Befragte pro Mitgliedstaat, auBer
Osterreich, Finnland und Schweden).

Zweimal zwei ,Spuren” auf einer Gesamtldnge
von 9 m. Der Schwerkraftverkehr kann nicht
tberholt werden. Da der Anteil des
Schwerkraftverkehrs im allgemeinen zwischen
5 % und 10 % betrégt, ist die Verringerung der
StraBenkapazitat von gleicher GréBenordnung.
Die Raumgewinnung im Gegensatz zur norma-
len StralRe betrdgt 5 m, d. h. 30 %.

Die Erfahrungen der Stddrte, in denen
Radfahrer EinbahnstralSen in Gegenrichtung
befahren diirfen, spricht fiir die Sicherheit
dieser MalBnahme und zeigt, daf sie den
Radverkehr wirksam fgrdert. Nur an
bestimmten Kreuzungen sind besondere
Vorkehrungen erforderlich. Eine
Informationskampagne ist unverzichtbar, um
die Autofahrer mit der neuen Situation
vertraut zu machen.

Quelle: Le temps des rues (Lydia Bonanomi).
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Ein Verkehrsmittel fiir kiihle und
flache Linder?

NEUE BEISPIELE

FAHRRADFREUNDLICHER STADTE

Friiher war das Fahrrad in weiten Teilen unserer Lander das
Verkehrsmittel schlechthin. In ganz Europa herrschte das Fahrrad
unangefochten, wo immer es eine StraB8e oder einen Weg gab. Und
heute? Fahrt heute auBBerhalb der Niederlande oder Danemarks noch
irgendwo jemand Rad? Wird dort radgefahren, wo es die meiste Zeit
trocken und mild ist und kein kalter Wind weht? In welchen Stadten
ist das Fahrrad Teil eines neuen Verkehrskonzepts?

Nur etwas fiir flache Lander?

Meistens bringt man das Fahrrad mit zwei Landern und
zwei Hauptstadten in Verbindung: mit den Niederlanden
und Danemark, mit Amsterdam und Kopenhagen.

Die Uberlegung ist einfach: Da radfahren korperliche
Anstrengung erfordert, sollte man das Rad in flachen
Léndern benutzen.

Doch fast tiberall in Europa wird téglich radgefahren. DaB
das Fahrrad in Mittelmeerlandern weniger Anklang findet,
hangt vor allem mit seinem Image als altvéterlichem
Fortbewegungsmittel, als Kinderspielzeug oder Sportgerat
zusammen.

Wer hétte allerdings geglaubt, daR der Anteil des Fahrrads
am Verkehrsaufkommen in einer siideuropdischen Stadt
wie Parma (ltalien) so groR ist wie in Amsterdam? In Parma
(176 000 Einwohner) werden 19 % aller Fahrten mit dem
Fahrrad absolviert, in Amsterdam (knapp 1 Million
Einwohner) 20 %. Ferrara (160 000 Einwohner) kommt bei
den Fahrten zwischen Wohnort und Arbeitsplatz sogar auf
31 %%.

Schweden ist ein kaltes Land. Trotzdem werden 33 % aller
Fahrten in Vésteras (115 000 Einwohner) auf dem Fahrrad
absolviert. In den Mittelmeerlandern kann die groRe Hitze
in bestimmten Jahreszeiten vom Gebrauch des Fahrrads
abschrecken; andererseits herrscht dort (ber weite Teile
des Jahres ein sehr mildes Klima.

Die Schweiz ist nicht gerade ein flaches Land. Trotzdem
wird das Fahrrad in Basel (230 000 Einwohner), das auf
beiden Seiten des Rheinknies gelegen ist, fiir 23 % und in
Bern, wo viele StraRen ein Gefalle von 7 % aufweisen, fiir
15 % aller Fahrten benutzt.

Das Vereinigte Konigreich ist ein regenreiches Land, aber in
Cambridge (100 000 Einwohner) besteigt man fir 27 %
der Fahrten das Fahrrad.

Sehr oft wird fleifig radgefahren, sobald es das Wetter
zuldBt (kein Regen, kein Schnee, siehe das Beispiel
Schwedens).



Neue Beispiele fahrradfreundlicher Stddte

EinfluB atmospharischer Bedingungen auf die
Nutzung des Fahrrads bei Pendlern (Washington):
Nur Regen und Schnee haben deutlich abschreckende
Wirkung.

Schnee

&6
o = %

Nacht

Verschmutzung g-a e !

Wind

Kalte 3'5 -

Warme !g R e

Feuchtigkeit H&- u

Tatsdchlich gibt es nur wenige objektive Barrieren fir eine
regelmédBige Benutzung des Fahrrads. Die einzigen
klimatischen Bedingungen, die Radfahrer wirklich
abschrecken, sind stromender Regen und glihende Hitze.
Aber die kurzen Strecken in der Stadt, geeignete Kleidung
und angemessene Stellpldtze mindern die Nachteile
atmospharischer Bedingungen, die das Vergniigen
taglichen Radfahrens weitaus weniger beeintréchtigen als
gemeinhin geglaubt wird. Steigungen sind fir ungetibte
Radfahrer mit ungeeignetem Fahrrad ein erhebliches
Hindernis. Aber auch unter diesen Bedingungen gibt es ein
Potential fir das Fahrrad, wie sich in bergigen Stadten zeigt.
Im norwegischen Trondheim, wo 1998 die Konferenz ,Velo
Borealis” stattfand, erreicht die Nutzung des Fahrrads 8 %;
dort steht auch der erste Radfahrerlift der Welt.

Hinzuzuftigen ist noch, daR tber die weithin flachen Lander
Niederlande und Danemark oft heftige Winde
hinwegfegen, die dem gegen die Windrichtung fahrenden
Radler erhebliche Anstrengungen abverlangen kénnen.

Ferrara

In Ferrara gibt es 140 000 Einwohner und 100 000
Fahrrader. Mehr als 30 % aller Fahrten zur Schule und zur
Arbeit werden mit dem Fahrrad gemacht.

Gleichwohl 1Rt die Stadt in ihren Bemiihungen, diese
Quote beizubehalten, nicht nach, sondern mdéchte diese
noch steigern und den Autoverkehr weiter einschrénken.

Die Stadtmitte (5 ha) ist FuBgéngerzone, in der Radfahrer
jedoch fahren dirfen. Ein Gebiet von 50 ha im Umkreis
dieses Kerns ist fiir den Autoverkehr freigegeben, allerdings
mit vielféltigen Einschrankungen.

Ferrara treibt den Bau von Radwegen ldngs der groBen
DurchgangsstraBen kontinuierlich voran, weist immer mehr
Wohngebiete aus, in denen Radfahrer und FuRgénger
Vorrang vor den Autofahrern haben, erlaubt den
Radfahrern, alle Einbahnstrafen auch in umgekehrter
Richtung zu befahren, und richtet Fahrradstellpldtze ein
(2 500 kostenlose Plétze, 330 bewachte Platze und 800
Platze am Bahnhof).

Um die Altstadt ftr Radfahrer und FuBganger attraktiver zu
machen, hat die Stadt nicht gezdgert, das alte unbequeme
Pflaster auf einer Breite von 80 cm durch flache Platten zu
ersetzen!

Mehr noch: Ferrara richtete EinbahnstraRen ein - nicht, um
das Autofahren zu erleichtern oder mehr Parkflache zu
gewinnen, sondern eigens dafiir, Raum fiir Radwege in
beiden Richtungen zu schaffen. In anderen StraBen hat
man den Durchgangsverkehr beschrankt, um das
Radfahren im nunmehr reinen Anliegerverkehr zu
ermédglichen.

DaB auch Tourismus und Freizeit nicht vergessen wurden,
beweisen ein 163 km langer Radweg am Ufer des Po und
Fiihrungen durch Ferrara mit dem Rad.



Was das ortliche Gewerbe anbelangt, zumal die kleinen
und mittleren Handwerksbetriebe, so ermaoglicht das
Fahrrad dank seiner Beliebtheit die Existenz von nicht
weniger als 31 Reparaturwerkstétten.

Bilbao und die Biskaya

In der Provinz Biskaya im Baskenland gibt es mehrere
GroBstadte, darunter auch Bilbao. Diese Provinz nahm vor
kurzem ein Projekt in Angriff, in dessen Rahmen die
groBen stadtischen Zentren, aber auch die Kleinstddte und
Dorfer langfristig durch ein Radwegenetz von 200 km
Lédnge miteinander verbunden werden sollen.

Mit diesem Projekt sollen in erster Linie die Umweltqualitt
(Einschrénkung des Autoverkehrs) und die Lebensqualitat
(Bau einer Freizeiteinrichtung) verbessert werden; erwartet
werden  aber auch  wirtschaftliche  Vorteile
(Fremdenverkehr).

Dieses  Netz  beruht auf dem allgemeinen
Raumstrukturplan der Provinz, dem die zu bauenden
Strecken entnommen wurden. So entstand ein Plan mit
neun Routen, die teilweise auf stillgelegten Bahnstrecken
(50 km), aber auch auf asphaltierten Wegen und StraRen
(80 km), Waldwegen und &hnlichem (40 km) errichtet
werden sollen. Um fehlende Verbindungen herzustellen,
will man eigens FuB- und Radwege von rund 20 km Lénge
schaffen. Gedacht sind die Radwege fiir Radfahrer, die ihr
Rad taglich benutzen (so verbinden sie benachbarte

Siedlungen und stellen vielféltige Verbindungen zum Netz
der offentlichen Verkehrsmittel her), aber auch fir
Freizeitbetdtigungen (Wandern und Radwandern).

Dublin

In Dublin gaben 11 % der Personen, die auf dem Weg zur
Arbeit befragt wurden, an, das Rad sei ihr wichtigstes
Verkehrsmittel. Insgesamt werden 5 % aller Strecken mit
dem Rad zurtickgelegt (1960 wurde das Rad fiinfmal
haufiger benutzt). Aber die Berechnungen zeigen, daR der
Tiefstand zwischen 1987 und 1991 erreicht wurde. Das Ziel
lautet nun, den Anteil des Fahrrads in zehn Jahren auf
10 % zu steigern.

Bei einer Marktstudie erklérten 18 % der Einwohner von
Dublin, sie wéren durchaus bereit, das Fahrrad regelméRig
zu benutzen, wenn es Fahrradwege gabe. AuBerdem
gaben 10 % der Dubliner, die bereits jetzt gelegentlich Rad
fahren, an, sie wiirden das hdufiger tun, wenn mehr
Radverkehrsanlagen vorhanden wéren. Insgesamt
erwarten 34 % der Einwohner, daB die Verwaltung
MaRnahmen zur Férderung des Fahrrads ergreift.

Im Rahmen ihrer einschlégigen Bemiihungen hat sich die
Dubliner Stadtverwaltung mit der kiinftigen Verkehrspolitik
auseinandergesetzt und Pléne fir ein Radwegenetz erstellt.
lhr Vorschlag, 3 Mio. EUR im Jahr bereitzustellen, wurde
von der Politik aufgegriffen. Das Gesamtbudget fir den
Zeitraum 1994-1999 betragt 18 Mio. EUR; ferner werden

Fordermittel der Europdischen Union im Zuge ihrer
Kohésionspolitik bereitgestellt.

Die Stadt hat eine Arbeitsgruppe fir die Férderung des
Fahrrads eingesetzt, in der Verwaltung und Benutzer
regelméRig zusammentreffen. In fiinf Jahren soll ein Teil
des Radwegenetzes von 120 km Lénge fertiggestellt
werden. So entstand 1996 und 1997 ein Abschnitt von
50 km Lénge.

Dublin plant auBerdem, eine Bestimmung einzufiihren,
nach der alle offentlichen Parkplatze rund 15 % der
Autostellplatze fiir Fahrrader reservieren mussen.

SchlieBlich kann Dublin auf den Fahrradtourismus bauen:
Jedes Jahr verlassen 10 000 Touristen den Flugplatz auf
ihrem Fahrrad, und diese Zahl steigt sténdig.

Zypern

Im Rahmen des Programms LIFE (Finanzierungs-
instrument fiir die Umwelt) finanziert die Europaische
Union eine Studie tber die Radwegenetze in vier zyprio-
tischen Stadten - Nicosia, Larnaca, Limassol und Paphos.

Ubergreifendes Ziel ist die Eindémmung des Autoverkehrs
sowie die Verbesserung der Verkehrs- und Lebensqualitat
in diesen Stadten.

Zu dem Projekt gehoren auch ein Dreijahresprogramm,
mit dem bei der Bevolkerung (durch Konferenzen,
Debatten, Sitzungen von Interessengruppen usw.) fir das
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Fahrrad geworben werden soll, und zwei Erhebungen zur
Frage, wie das Fahrrad wahrgenommen wird.

Die Gesamtmittel fir das Projekt belaufen sich auf 330 000
EUR, zu denen jede der vier Stadte rund 18 000 EUR
beitrégt.

Eroffnet wurde das Projekt mit einer Fahrradtour durch
Nicosia, an der die Birgermeister der beteiligten Stédte
teilnahmen.

Freiburg

Die Stadt Freiburg im Breisgau machte nach und nach die
gesamte Innenstadt zur FuRgéngerzone. Die Einzelhdndler,
die anfanglich erbitterten Widerstand gegen die Plane
geleistet hatten, vollzogen, kaum waren die ersten StraRen
umgestaltet, eine Kehrtwende und forderten schlieBlich
selbst, die Stadt moge die Plane schneller ausfiihren.
Strafburg tat das gleiche. In beiden Stadten ist das Zentrum
auch Radfahrern zugdnglich - ein deutlicher Gewinn fir
das Fahrrad.

In Freiburg erfuhr dieses Verkehrsmittel, das seit 1976 mit
geeigneten Mitteln (einem Fahrradwegenetz von 135 km,
Investitionen in Hohe von 13 Mio. EUR, Tempo-30-Zonen,
die sich Gber einen groRen Teil des Stadtgebietes
erstrecken) gefordert wird, dank den FuRgéngerzonen und
einer umfassenden Verkehrspolitik der Stadt einen
deutlichen Aufschwung: Zwischen 1976 und 1992

verdoppelte sich der Anteil des Fahrrads am Gesamt
verkehr und iibersteigt heute 20 %.

StraBburg

In StraBburg, wo die Stadt das Fahrrad fordert, den
Autoverkehr aus dem Zentrum verbannt und wieder auf
StraBenbahnen setzt, ist der entsprechende Anteil von 8 %
im Jahre 1988 auf 12 % im Jahre 1994 gestiegen.

Ergebnisse: Anstieg der Fahrten zu den Geschdften im
Zentrum um 33 % (bei gleicher Gewerbefléche). Eine vor
kurzem durchgefiihrte Umfrage ergab, daf 63 9% der
Autofahrer meinen, Autofahren in der Stadt sei
unzeitgemdR, und 80 9% waren der Ansicht, daR zur
Verbesserung des Verkehrsflusses in der Stadt die Nutzung
des Autos eingeschrankt werden muR.

In Strafburg gibt es 77 km Radwege und -spuren, 12 km in
Gegenrichtung befahrbare Einbahnstralen und 15 km
befahrbare Gehwege. Ferner kénnen einige Busspuren von
Radfahrern genutzt werden.

Um ein ehrgeiziges Ziel - 25 9% aller Fahrten per Fahrrad -
erreichen zu konnen, wurden ein Entwicklungsplan fiir
Zweirdder und eine Fahrradkarte (Hinweise auf
Radwegeeinrichtungen, Diebstahlschutz, Kommunikation,
Dienstrader) erarbeitet.



Genf

Das Netz der dreizehn Radwege in Genf, dessen Bau 1987
beschlossen wurde, wird eine Gesamtlange von 100 km
erreichen und ca. 4 Mio. EUR kosten.

In zehn Jahren stieg der Verkehrsanteil des Fahrrads von
2 % auf 4 %. Derzeit betrdgt der jahrliche Anstieg 0,5 %.
Der Nutzen von Radverkehrsanlagen liegt auf der Hand:
Wo noch keine Radwege angelegt wurden, ist die
Entwicklung des Radverkehrs weniger zligig.

1995-1996 hat die Stadt eine mit 100 000 EUR dotierte
Forderkampagne durchgefiihrt. Jedes Jahr wird eine
Neuauflage der Radwegekarte veroffentlicht.

Wallonien

In Belgien ist das Radfahren eher eine Doméne des
Nordens. Von den 5 Millionen Fahrradern der Belgier
befinden sich mindestens 4 Millionen in Flandern.

Dennoch hat Wallonien eine erstaunliche Initiative
eingeleitet: Die Region hat Pilotstudien fir Radwegenetze
in vier groReren Stadten (Littich, Charleroi, Namur und
Mons) und mehreren ldndlichen Gemeinden finanziert.

Die lokalen Gebietskdrperschaften verfligen damit (iber
einen Leitfaden fir die néchsten Jahre. Auf dieser
Grundlage kénnen die Netze realisiert werden,
insbesondere mit Hilfe der Regionalregierung, die die
lokalen Projekte finanziell unterstitzt und die vom
Radverkehr genutzten oder (berquerten regionalen
Verkehrswege verwaltet.

Ferner verzeichnet Wallonien Fortschritte bei der
Einrichtung eines Radwegenetzes, das vorwiegend auf
Treidelpfaden entlang von Fliissen und Kanalen sowie (iber
stillgelegte Bahnstrecken fiihrt. Das als ,Ravel” bezeichnete
Netz fiir den langsamen Verkehr, das kiinftig die meisten
groReren Stadte verbinden soll, ist primar fir den
Freizeitgebrauch konzipiert, erweist sich jedoch auch im
Alltag als natzlich.







SICHERHEIT

UND VERANTWORTUNG

Die Unfallrisiken sind der einzige theoretische Nachteil des Fahrrads.

Aber wie verhalt es sich damit wirklich? Heute ist bewiesen, daB fiir
manche Altersstufen das Auto ein weit hoheres globales Risiko
darstellt als das Fahrrad. Und die positiven Wirkungen, die das
Radfahren fiir die Gesundheit und Lebensqualitit hat, machen die
durch Unfalle verlorenen Lebensjahre mehr als wett ...
Nichtsdestoweniger muB jede Politik zur Forderung des Fahrrads
darauf ausgerichtet sein, die Gefahren fiir die Radfahrer moglichst
gering zu halten. Mit welchen Mitteln? Sind Radwege immer ein
Synonym fiir Sicherheit? Die in vielen Stadten gesammelten
Erfahrungen und wissenschaftliche Untersuchungen lehren, daB8 die
Sicherheit der Radfahrer auch auf der StraBe gewahrleistet werden
kann. Wie ist das zu bewerkstelligen?

Radwege — eine von mehreren
Maglichkeiten zur Gewdhrleistung
von mehr Sicherheit.

Die Verteidigung des Fahrrads - eine
rationale Entscheidung

GewiB gibt es zu viele Unfalle, an denen Radfahrer beteiligt
sind. Aber sowohl bei den statistischen Vergleichen als auch
bei MaBfnahmen zur vermeintlichen Verbesserung der
Sicherheit werden viele Fehler gemacht.

Gefahr - ein relativer Begriff

Das Sicherheitsproblem von Radfahrern sowie von
FuBgdngern ist eine Tatsache: Da sie zwischen Fahrzeugen
mit oft hoher Geschwindigkeit fahren, sind Radfahrer der
Willktir der Autofahrer ausgeliefert.

Die Statistiken ermdglichen jedoch, Unterschiede bei den
eingegangenen Stellungnahmen zu machen. Berechnet man
beispielsweise das Risiko auf der Grundlage von
Altersgruppen unter Einbeziehung von realistischen stati-
stischen Korrekturen, ist festzustellen, daf das globale
Unfallrisiko fiir die Altersgruppe zwischen 18 und 50 Jahren
auf dem Fahrrad geringer ist (siehe Tabelle 4.1).

Fest steht, daB jugendliche Radfahrer, vor allem Jungen,
besonders gefdhrdet sind, da ihnen die Regeln sicheren
Radfahrens nicht systematisch vermittelt werden, was als
Gegengewicht zum jugendlichen Ubermut sehr niitzlich
ware.
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Tabelle 4.1

Unfallrisiko je Mio. km
Die Ausgangsdaten dieser holléndischen Statistik wurden zu
Recht auf der Grundlage von zwei Faktoren korrigiert:

« ein Faktor (1,43) zum Ausschlul8 des Effekts der
Autobahnen, eines Drittels der von Autos zuriick-
gelegten Wegstrecke, wo das Unfallrisiko zehnmal
geringer ist als auf dem Rest des StraBennetzes;

- ein Faktor (1,7), um die Risiken, die von den
Autofahrern auf FuBgénger und Radfahrer ausgehen,
zum Ausdruck zu bringen (das Risiko, das ein
Fahrradfahrer fir andere darstellt, geht gegen Null).

NB: Das mittlere Gesamtrisiko wird zuungunsten der
Radfahrer verzerrt, da die Radfahrer auch zwei bei den
Autofahrern nicht auftretende Altersklassen umfassen. Dabei
handelt es sich um Kinder und Jugendliche, denen sowoh!
die Erfahrung als auch die Besonnenheit von Erwachsenen
abgehen.

Altersgruppe Autofahrer Radfahrer
12-14 = 16,8
15-17 = 18,2
1824 33,5 77
25-29 17,0 8,2
30-39 9,7 7,0
40-49 9,7 9,2
50-59 59 17,2
60-64 10,4 32,1
>64 39,9 79,1
Insgesamt 20,8 21,0

Noch geféhrdeter als Radfahrer sind Mofa- und
Motorradfahrer, da sie sehr viel schneller fahren, ohne
deswegen besser geschiitzt zu sein (ein Helm schiitzt nur
den Kopf, und zwar nur mangelhaft bei hohen
Geschwindigkeiten, wahrend der Kérper im Gibrigen mehr
oder weniger ungeschiitzt ist. Je hoher die Geschwindig-
keit, um so hoher ist auch die Gefahr todlicher oder zu
dauerhafter Behinderung filhrender Verletzungen).

An dieser Stelle ist hervorzuheben, daB zwischen Fahrrad,
Mofa und Motorrad Welten liegen und sie deshalb niemals
in einer gemeinsamen statistischen  Kategorie
LLweiradfahrzeuge” zusammengefalit werden sollten.

Von allen Verkehrsteilnehmern sind die Autofahrer
nattirlich am besten geschiitzt. Sie sind vor allem auch fiir
FuRgénger und Radfahrer am geféhrlichsten, wobei die
Gefahr mit zunehmender Geschwindigkeit exponentiell
ansteigt.

Beriicksichtigung der Vorteile fiir die Gesundheit

In einem Bericht (iber die Formen korperlicher Betétigung,
die von allen regelmaBig im tdglichen Leben ausgetibt
werden kénnen  (Laufen, Jogging, Schwimmen und
Radfahren) wirft der britische Arzteverband BMA den
Behorden vor, dak sie keine MaRnahmen zur Férderung
des Radfahrens unternehmen. Mit ihrer Untétigkeit, so der
BMA, setze die Regierung die Volksgesundheit aufs Spiel.

,DER BRITISCHE
ARZTEVERBAND WIRFT DEN
BEHORDEN VOR, DIE NUTZUNG
DES FAHRRADS NICHT ZU
FORDERN.”

Dieser Bericht entkraftet eine bei gewahlten
Entscheidungstragern beliebte, abgegriffene Ausrede (,das
Radfahren miiRte geférdert werden, wenn es nicht so
gefahrlich wére"), denn die Vorteile des Radfahrens fir die
Volksgesundheit (die positive Wirkung einer regelmaRigen
korperlichen Betatigung) (bertreffen die Nachteile
(Unfallrisiken) um ein Vielfaches. Tatséchlich ist das Fahrrad
fiir viele das einzige Mittel fiir eine regelméRige maRvolle
korperliche Betétigung, die ihnen keine radikale
Umstellung der Lebensgewohnheiten abverlangt. Das
Herzinfarktrisiko von Personen, die sich nicht regelmaBig
korperlich betdtigen, ist ebenso grof wie das eines
Rauchers, der taglich 20 Zigaretten konsumiert. Das
Radfahren ist ebenso niitzlich wie das Schwimmen, aber
viel leichter taglich zu praktizieren: Fir das Rad muR keine
bestimmte Zeit am Tage eingeplant werden, und die
erforderlichen 6ffentlichen Infrastrukturen (die StraRen)
sind Uberall schon vorhanden; allenfalls sind bestimmte
Anpassungen nétig. Zweimal taglich 15 Minuten radfahren
reichen aus, um das Herz kraftig und gesund zu erhalten.
Was die Luftverschmutzung betrifft, so ist heute bekannt,
daB Autofahrer dieser starker ausgesetzt sind als Radfahrer.

Der BMA empfiehlt in seinem Bericht mehr Radwege und
Stellpldtze,  VerkehrsberuhigungsmaRnahmen  und
Geschwindigkeitsbegrenzungen  sowie  Aufklérungs-
veranstaltungen, in denen Autofahrer zu mehr Riicksicht
auf Radfahrer erzogen werden sollen.



~RADFAHRER HABEN EINE
BESSERE KORPERLICHE UND
SEELISCHE VERFASSUNG ALS
NICHTRADFAHRER.”

Nach einer in Washington durchgefiihrten Studie iiber 600
Frauen und Ménner zwischen 18 und 56 Jahren, die
(zwischen Wohnung und Arbeitsplatz) an vier Tagen in der
Woche mindestens 16 km zuriicklegen, sind Radfahrer
korperlich gesiinder und in besserer seelischer Verfassung
als Fahrradmuffel. So leiden in dieser Gruppe nur 42,7 %
an Storungen der Herzfunktion gegeniiber 84,7 % bei den
Nichtradfahrern (Herzerkrankungen sind die wichtigste
Todesursache in der westlichen Welt). Ahnlich
beeindruckende Ergebnisse wurden bei den Radfahrern in
bezug auf Bluthochdruck, chronische Bronchitis, Asthma,
orthopédische Storungen, Erkrankungen der Talgdriisen
und Krampfadern an den Beinen festgestellt.

Die Studie zeigt auferdem, daR sich Radfahrer im Vergleich
zu Nichtradfahrern viermal so héufig als ,gliicklich” oder
Lsehr gliicklich” bezeichnen.

In einer englischen Studie wurde die Zunahme des Anteils
der Kinder festgestellt, deren kérperliche Betdtigung
unzureichend ist, weil sie mit dem Auto zur Schule
gebracht werden. Die Autoren weisen darauf hin, daR die
Gesellschaft Gefahr lauft, eine Generation Ubergewichtiger
mit briichigen Knochen heranzuziehen, da der Jugend
nicht die Gewohnheit zu korperlicher Betétigung vermittelt
wird (The School Run - Blessing or Blight, Child Health
Monitoring Unit, Child Health Institute).

Kombination der Sicherheitsmafinahmen

Ohne SicherheitsmaBnahmen fiir die Radfahrer ist eine
Forderung des Fahrrads als tdglichem Verkehrsmittel in
lhrer Stadt nicht moglich. Ein groRer Teil der potentiellen
Radfahrer macht sich im Geiste schon heute mit dem
Fahrrad auf den Weg. Diese Leute warten nur noch auf das
Startsignal der Stadtverwaltung - ,Radfahren ist sicher, lhre
Stadt sorgt dafiir” -, um sich auf den Sattel zu schwingen.

Das Verhiltnis Sicherheit/Geschwindigkeit

In den meisten Fallen miissen die Radfahrer die Fahrbahn
mit den Autofahrern teilen. Bei der Gestaltung unserer
StraBen miissen wir also an beide Gruppen denken.

Die StraBe ist ein multifunktionaler Raum, und das Recht zu
dessen Nutzung muB gerecht aufgeteilt werden. Die Idee
der Verkehrsberuhigung geht von der Notwendigkeit aus,
den Autoverkehr an die anderen Arten der Stralennutzung
- Ubergangsweg fiir FuRgénger, Geschéftszone (Laden,
Cafés), sozialer Raum (Spielplatz fir die Kinder und Platz
fiir Gespréche auf dem Trottoir) und vor allem Lebensraum
- anzupassen.

Eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h macht es
moglich, daB die StraBe in der Stadt ihren vielféltigen
Funktionen gerecht wird. Bei diesem Tempo dauern die
Autofahrten kaum langer, als wenn gelegentlich schneller
gefahren wird. Der Larmpegel hingegen sinkt betrachtlich.

~WENN ES NICHT GELINGT, DIE JUGEND ZU
GEWOHNHEITSMASSIGER KORPERLICHER BETATIGUNG
ANZUHALTEN, BESTEHT DIE GEFAHR, DASS EINE
GENERATION VON UBERGEWICHTIGEN MIT BRUCHIGEN
KNOCHEN HERANWACHST.”

Tabelle 4.2

Durchschnittliche Schadstoffhdchstkonzentrationen,
die von Radfahrern und Autofahrern auf der gleichen
Strecke zum gleichen Zeitpunkt eingeatmet werden
Diese Studie zeigt, wie mehrere andere, dal3 Autofahrer
hohen Schadstoffkonzentrationen ausgesetzt sind. Selbst
unter Berticksichtigung des aufgrund der Anstrengung durch-
schnittlich 2,3mal héheren Atemvolumens von Radfahrern
schneiden diese besser ab als Autofahrer, zumal sie dank
des korperlichen Trainings die Auswirkungen der
Luftverschmutzung besser verkraften.

Radfahrer Autofahrer

(ug/m’) (ug/m’)
Kohlenmonoxid
(CO) 2670 6730
Stickstoffdioxid
(NO2) 156 277
Benzol 23 138
Toluol 72 373
Xylol 46 193

Quelle: The exposure of cyclists, car drivers and pedestrians to traffic-
related air-pollutants, Van Wijinen/ Verhoeft/ Henk/ Vian
Bruggen, 1995 (Int. Arch. Occup. Environ. Health 67:
187-193).
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Schaubild 4.3

Bei 50 km/h ist der Autofahrer gezwungen, sich auf das zu
konzentrieren, was weit vor ihm geschieht. Sein Gesichtsfeld
ist eng: Ein Radfahrer, der in 15 m Entfernung am
StralBenrand steht, ist unsichtbar.

v =50 km/h

£

o

v =30 km/h

Schaubild 4.4

Geschwindigkeit und Risiken fiir einen FuBganger oder
Radfahrer, der 15 m vor dem Fahrzeug auftaucht

GemdBigte Geschwindigkeit ist eine Garantie fiir Sicherheit. Fiir einen
FuBgénger oder einen Radfahrer kann der Unterschied zwischen 30 und
50 km/h Leben oder Tod bedeuten (oder lebenslange Kérperbehinde-
rung). Bei Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h in allen
NebenstraBen, verldngert sich die Fahrtdauer auf einer Durchschnitts-
strecke von 15 Minuten in der Stadt fiir einen Autofahrer um 1 Minute.

Ausgangs- g fprall Todesrisik Aufprall
geschwin- geschwin- entspricht
digkeit digkeit einem Sturz

aus

30 km/h 135m - - -
40 km/h 20m 31 km/h 10% 36m
50 km/h 28 m 50 km/h 80% 100 m

sind.

Die Autofahrer erkennen ihre Umgebung besser und
konnen besser auf unvorhergesehene Ereignisse
reagieren; die Unfélle sind nicht so schwer, und der
Verkehr flieft ruhiger.

Einen stddtischen Raum, in dem langsamer gefahren wird,
nehmen FuBgdnger und Radfahrer ganz anders wahr (vom
langsamen Verkehr geht weniger StreR aus als vom
schnellen).

Eine Geschwindigkeitsbegrenzung wirkt sich auch sptirbar
auf die Sicherheit aus, denn 65 % aller Unfélle ereignen
sich in den Stadten, und zwischen der Geschwindigkeit
und dem Unfallrisiko sowie der Schwere des Unfalls
besteht ein enger Zusammenhang: Bei einer scheinbar
unerheblichen Geschwindigkeitssteigerung von 30 km/h
auf 40 kmy/h verlédngert sich der Bremsweg von 13,5 m auf
20 m.

In der Stadt muB man (aufgrund von Ampeln, Rechts-vor-
Links-Vorfahrt, Rangiermandvern anderer Autofahrer, dem
Passieren von FuRgédngern, in der zweiten Reihe
parkenden Autos, von der Haltestelle abfahrenden Bussen
usw.) ohnehin oft langsamer fahren; die Strecken, wo mit
Hochstgeschwindigkeit gefahren werden kann, sind
begrenzt. Deshalb kommt man bei einer
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h kaum schneller voran
als bei 30 km/h (um auf hindernisfreier Strecke bei einer
Geschwindigkeit von 30 km/h 2 km zuriickzulegen,

Eine Autofahrt von 15 Minuten in
einer Stadt, in der iberall Tempo 50
gilt, verldngert sich im Durchschnitt
um lediglich 1 Minute, wenn die
meisten Stral8en Tempo-30-Zonen

braucht man 4 Minuten, bei 40 km/h 3 Minuten und bei
50 km/h ca. 2'/> Minuten).

Erziehung zu sicherem Verkehrsverhalten:
Rad- und Autofahrer

Ein Radfahrer ist verhdltnismaRig langsam, relativ schlecht
sichtbar und voéllig ungeschiitzt, wenn er auf ,schwere”
Verkehrsteilnehmer trifft (Autos, Busse, Lastwagen und
StraBenbahnen).  Seine Sicherheit ist nattrlich von
duReren Merkmalen bedingt (guter Strafenbelag, gute,
klare Kennzeichnung, gegebenenfalls Trennung der
Verkehrsstréme). Aber sie hangt auch in groBem Umfang
von seinen physischen Fahigkeiten, seiner Geschicklichkeit
und seiner Erfahrung (,antizipatives Verhalten”) sowie
vom Verhalten der Autofahrer ab.

Das Fahrvermogen beruht zum einen auf der
Beherrschung des Fahrrads (der Technik) und der Kenntnis
bestimmter ,theoretischer” Daten, unter anderem der
Kenntnis der Situationen, in denen Rad und Auto in
Konflikt geraten konnen, und der Kenntnis der Art der
Gefahren, die unterwegs drohen.

Andererseits sollten die Auto- und Lastwagenfahrer in der
Fahrschule lernen, dem typischen Fahrverhalten von
Radfahrern Rechnung zu tragen.
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Die Rolle der Polizei: Durchsetzung der Regeln

Der erwachsene Radfahrer wird seinen Weg (Haupt- oder
NebenstraRe, Fahrbahn oder Radweg, direktes Abbiegen
oder Uberqueren der StraRe zu FuR) instinktiv nach
MaRgabe seiner korperlichen Féhigkeiten, seines
Gleichgewichtssinns, ~ seiner ~ Gewandtheit, ~ seiner
Reaktionsgeschwindigkeit und seiner Sinnesschérfe
auswahlen. Das Radfahren muB daher tiberall erlaubt sein,
auf den NebenstraBen ebenso wie auf den
Hauptverkehrsachsen.

Die Kinder sind eine besondere Gruppe von
Verkehrsteilnehmern. Da sie nicht in gleichem MaBe wie
Erwachsene in der Lage sind, die ihren Fahigkeiten
entsprechende Wegstrecke zu wdhlen, miissen sie gefiihrt
werden und brauchen auf ihrem ganzen Weg geeignete
Vorrichtungen. Die Schulwege verdienen deshalb
besondere Beachtung (Schiiler und Eltern sind Gbrigens
sehr gute Ratgeber, wenn es um maégliche Verbesserungen
geht).

Im belgischen Kortrijk &Rt die Stadt diesen Wegen
besondere Sorge angedeihen und zégert nicht, zu den
Zeiten des Hauptandrangs auf den Schulwegen besondere
MaRnahmen zu ergreifen, wie beispielsweise die Sperrung
mancher EinbahnstraBen und die Aufstellung von Polizisten
auf gefahrlichen  Kreuzungen ohne besondere
Sicherheitseinrichtungen. Ergebnis: Der Schulweg wird zu
60 % mit dem Fahrrad zurlickgelegt.

Radwege sollten nach Moglichkeit so angelegt werden, dal
Autofahrer sie nicht aus Unachtsamkeit versperren kénnen
(manchmal gentigen kleine Pfosten an strategischen
Punkten).

Aber in allen Féllen, in denen MiBbrauch nicht auf diese
Weise verhindert werden kann, muR die Polizei syste-
matisch eingreifen, um die Radwege freizuhalten, da das
Anlegen sonst eine reine Geldverschwendung ist. Wenn
Radwege (durch unzuldssiges Beparken, aufgrund eines
beschadigten Belags) unbrauchbar sind, stellen sie eine
Fehlinvestition in bedeutender Hohe dar und sind dem
Image der Stadt abtraglich.

~DEM SCHULWEG MUSS
BESONDERE AUFMERKSAMKEIT
ZUKOMMEN.”

Radschulungen sind fiir
Erwachsene und Kinder
sinnvoll. Sie sind ein
wesentlicher Beitrag zur
Verbesserung der Sicherheit
von Radfahrern.

Die Polizei muf8 systematisch
eingreifen, um die Radwege
freizuhalten, da das Anlegen
sonst eine reine
Geldverschwendung ist.






Raum fiir das stédtische Leben

DIE NEUVERTEILUNG
VON RAUM UND MITTELN WAGEN

Oft finden die Radfahrer ihren natiirlichen Raum in den Stadtzentren,
nachdem deren Gestaltung wieder an den Bediirfnissen der
FuBganger ausgerichtet wurde. Dort, wo das Auto nicht mehr das
Geschehen bestimmt, kommt der Radfahrer zu seinem Recht. Aber
dort, wo es gilt, den Raum entweder dem Auto oder dem Fahrrad zu
iiberlassen, entbrennt manchmal heftiger Streit. Wie laBt sich die
Nachfrage nach Radverkehrsanlagen mit den Erfordernissen des
Autoverkehrs vereinbaren? Welche Beschrankungen darf man einem
Verkehrsmittel auferlegen, um einem anderen eine Chance zu geben?

Die Mehrheit der Bevilkerung ist
fiir den Bau von Fahrradwegen

Da es in manchen Stddten am Raum fehlt, auch auf den
groRen DurchgangsstraRen, verlangen Entscheidungen, die
den vom Auto eingenommenen Raum (Fahrbahnen und
Parkfléche) beschrénken, um Fahrradwege zu bauen, ein
gewisses Fingerspitzengefiihl; sie missen der Bevélkerung
vermittelt und schrittweise umgesetzt werden.

Es ist daran zu erinnern, daB gemaR der bereits zitierten
Eurobarometer-Erhebung eine tberwdltigende Mehrheit
der Bevolkerung in allen Léndern der Européischen Union
fahrradfreundlich eingestellt ist.

In einem engeren lokalen Umfeld durchgeftihrte Umfragen
bestédtigen diese Ergebnisse. In Frankreich wurde im
Zusammenhang mit der Verkiindung und Anwendung des
Gesetzes Uber die Luftreinhaltung festgestellt, daR

* mehr als 60 % der Franzosen den Autoverkehr in der
Stadt als kaum ertréglich empfinden;

+ sich mehr als 70 % dafir aussprechen, die Stadtzentren
zumindest an manchen Tagen fiir den Autoverkehr zu
sperren;

+ mehrals 90 % den Bau von Radwegen befiirworten.

Es muB hervorgehoben werden, daB selbst unter den
Autofahrern nur wenige meinen, daR das Auto unter allen
Umsténden Vorrang vor den anderen Verkehrsmitteln
behalten muR. Sehr oft sind auch die Autofahrer fiir Fragen
der Sicherheit und Lebensqualitat durchaus empfanglich.

Das A und O - eine gute
Offentlichkeitsarbeit

Wenn eine innovative Verkehrspolitik erfolgreich ist und
akzeptiert wird, verdankt sie dies groBenteils einer
gelungenen Offentlichkeitsarbeit. Autofahrer, denen man



die Argumente fiir eine Neuverteilung des Raums und die
Griinde, die fiir bestimmte Einschrankungen sprechen,
tiberzeugend darlegt, sind gegentber der Verkehrs-
beruhigung aufgeschlossen und lassen sich nicht von
BleifuR”“-Lobbies beeinflussen.

Deshalb fiihrte beispielsweise die Stadt Graz eine
mehrmonatige Aufklarungskampagne durch, bevor sie die
MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung ergriff.

Dabei wurde den Autofahrern insbesondere verdeutlicht,
welche Gefahren fiir andere Verkehrsteilnehmer von ihnen
ausgehen, wenn sie mit 50 km/h durch eine Ortschaft
fahren, oder wie wenig Zeit sie verloren, wenn Tempo 50
nur noch auf groRen DurchgangsstraBen erlaubt ware.

Die Begrenzung auf 30 km/h wurde in einem Mal zu
Schuljahresbeginn eingefiihrt (um den Sicherheitsaspekt
zu betonen). Dafir stellte man lediglich Informationstafeln
auf und markierte die StraRen, um die Autofahrer an die
Beschrankung auf Tempo 30 in den Wohnvierteln zu
erinnern. Heute sind zwar Kontrollen erforderlich, damit
die Geschwindigkeitsbegrenzung nicht in Vergessenheit
gerdt, und eine Minderheit von Autofahrern muR verwarnt
werden, aber die groBe Mehrheit der Bevélkerung und der
Autofahrer befiirwortet und akzeptiert die Verkehrs-
beruhigung.

Eine fortschrittliche Einstellung
und Alternativlosungen

Wer Infrastrukturen anlegt, um das Interesse am Fahrrad
wieder zu wecken, steht nicht zwangslaufig vor einer
groRen Zahl unlosbarer Raumverteilungsprobleme.

Unabhéngig von der Anlage ausgeschilderter Wege auf
verkehrsarmen oder verkehrsberuhigten Strafen konnen
bestimmte bauliche MaBnahmen an ausgewdhlten Stellen
die Sicherheit der Radfahrer deutlich verbessern:

* Qualitdt des StraRenbelags (Verminderung der Gefahr
eines Sturzes oder eines plotzlichen Ausscherens, der
Radfahrer kann sich auf das Verkehrsgeschehen
konzentrieren);

« klare Verhéltnisse auf den Kreuzungen (weniger
Konflikte);

+ Anderung der Ampelphasen (weniger Konflikte);

» mehr kleine Kreisverkehre (weniger Konflikte und
Zeitgewinn fiir die Radfahrer);

* Radspuren.

Nur wenn die Urheber dieser Projekte auf die Erfahrungen
der Radfahrer, die ihr Fahrrad taglich benutzen, zurick-
greifen, Phantasie walten lassen und die Lage klar
erkennen, kommen sinnvolle Losungen zustande, die

~SELBST UNTER DEN AUTOFAHRERN SIND
NUR WENIGE DER AUFFASSUNG, DASS DAS
AUTO UM JEDEN PREIS DAS VORRANGIGE
VERKEHRSMITTEL BLEIBEN MUSS.”

dann allerdings noch sehr oft auf spezifische Weise an die
jeweiligen Gegebenheiten anzupassen sind.

Um sich wirklich ein klares Bild von den Verhéltnissen
machen und dann situationsgerecht und wirksam handeln
zu konnen, braucht man jedoch eine Studie Gber das
Streckennetz.

Bei der Streckenfihrung sind folgende Gebote zu
beachten: Die Strecken miissen zugleich zusammen-
héngend, direkt und angenehm sein, und die Anlagen auf
diesen Strecken missen zugleich sicher und bequem sein.

Bei entsprechender GréRe und Anlage lhrer Stadt ist es
durchaus maoglich, daB die Festlegung der Radwege keine
groBeren Problemen der Umverteilung des offentlichen
Raums aufwirft, denn Neulinge bevorzugen Radwege, die
fern von den groRen Verkehrsachsen, also méglicherweise
durch  NebenstraRen, verlaufen  (Kriterium  der
Annehmlichkeit), vorausgesetzt, die Strecke bleibt direkt,
d. h. Uberflissige oder Ubertriebene Umwege werden
vermieden.

Solange die Routen durch NebenstraBen fiihren, reichen
im wesentlichen Geschwindigkeitsbegrenzungen sowie
moglicherweise VerkehrsberuhigungsmaRnahmen aus. In
diesem Falle wird der Autoverkehr nur geringfiigig
eingeschrankt, so daB eventuellem Widerstand seitens der
Autolobby leicht mit guter Offentlichkeitsarbeit und der



Beteiligung der Betroffenen am PlanungsprozeR begegnet
werden kann.

Das Anlegen spezifischer Radwege, die unter Umstédnden
einen Teil der Fahrbahn in Anspruch nehmen oder
stellenweise sogar den Verlust von Parkflache mit sich
bringen, ist nur dort unumganglich, wo der Radweg eine
groRere StraRe oder Hindernisse (Briicken, Tunnels)
passiert.

Oft  gentigen  vernlnftige  Verkehrsberuhigungs-
malnahmen, die darauf abzielen, die Einhaltung der
Geschwindigkeitsbegrenzungen (in der Regel 50 km/h) zu
gewdhrleisten, wenn man die Fahrspuren enger machen
will, um den notigen Raum fiir die Radfahrer zu schaffen.

Beriicksichtigung der Autofahrer

Bei der Planung von Radverkehrsanlagen muf bertick-
sichtigt werden, daR Autofahrer nicht daran gewdhnt sind,
die StraBe mit anderen, viel kleineren Fahrzeugen zu
teilen, deren Fahrverhalten sie schlecht einschatzen
konnen. Diese Anlagen konnen erheblich dazu beitragen,
den Uberraschungseffekt bei der Begegnung zwischen
Auto und Fahrrad auszuschalten.

Einer der Nachteile von Radwegen besteht genau darin,
daR Rad- und Autofahrer bis zur Kreuzung, wo die
Radfahrer sich wieder in den Verkehr einfédeln missen,
vergessen, daf die anderen auch da sind. Damit die

Autofahrer die Radfahrer besser sehen und um den
Uberraschungseffekt zu vermeiden, muR man mindestens
20 m vor der Kreuzung fiir freie Sicht sorgen oder Platz fir
die Radfahrer auf der Fahrbahn schaffen.

Bei der Offentlichkeitsarbeit muR das Argument, dak den
Bediirfnissen beider Gruppen Rechnung getragen wird,
eine besondere Rolle spielen.

Wieviel Sicherheit bieten Radwege?

Die Radwege (d. h. den Radfahrern vorbehaltene, von der
StraBe getrennte und im allgemeinen auf den
FuBgéngerwegen zu beiden Seiten der Fahrbahn
angelegte Fahrstreifen) brauchen Platz. Normalerweise
konnen sie nicht dberall eingerichtet werden (es ist
unmoglich, eine bereits bestehende Stadt mit einem
ltickenlosen Netz von Radwegen zu Uberziehen). Man
muB sie im AnschluB an eine sorgféltige Planung nach
MaBgabe der angestrebten Verbindungen und
entsprechend dem Stand der Technik anlegen:

© Nachlassig angelegte Radwege wiegen Auto- wie
Radfahrer in einem falschen Sicherheitsgefihl (da jeder
den von ihm befahrenen Teil der StraRe als ,sein
Revier” sieht und sich berechtigt fihlt, dieses gegen
den anderen zu verteidigen). Radwege sind nur bei
bestimmten Gegebenheiten eine realistische Option
und verbessern nur unter ganz besonderen

~+ZUR STANDORTBESTIMMUNG
IST EINE STUDIE UBER DAS
RADWEGENETZ UNERLASSLICH.”

Voraussetzungen die Sicherheit der Radfahrer. Schlecht
konzipierte Radwege erhdhen das Unfallrisiko!

© Das Anlegen von Radwegen ist nur sinnvoll, wenn man
tiber die Mittel fir eine genaue Planung verfiigt (denn
wenn hier Fehler unterlaufen, bleiben die Radwege
ungenutzt und der Raum, den sie in Anspruch
nehmen, sowie die investierten Gelder sind verloren).

Freihalten des Radstreifens an Kreuzungen

Um die Sicherheit der Radfahrer zu gewdhrleisten und sicher-
zustellen, dal3 sie ihre Vorfahrt wahrnehmen kénnen, miissen
alle Kreuzungen Ubersichtlich sein, damit auch bei héherer
Geschwindigkeit optimale Sichtverhdltnisse gegeben sind.

Quelle: Kassack/Ohrnberger.






WISSENSWERTES

Die potentiellen Radfahrer bilden in den meisten Stadten eine recht
groBBe Gruppe, denn fast jeder fahrt gerne Rad, wenn ein Minimum
an giinstigen Voraussetzungen gegeben ist. Da die Gewohnheit, in
~Fahrradkategorien” zu denken, verlorengegangen ist, muf3 den
Leuten zu BewuBtsein gebracht werden, daB8 das Fahrrad ein
leistungsfahiges und angenehmes Fortbewegungsmittel fiir den
Alitag ist. Um den Biirgern diesen Gedanken nahezubringen, mufl
man ihnen den Weg weisen. Wie verhilt sich das Fahrrad als
Freizeitgegenstand zum Fahrrad als taglichem Verkehrsmittel? Was
zeichnet eine Politik zur Forderung des Fahrrads neben diesen
beiden Hauptgesichtspunkten noch aus? Was wiirde eine Politik zur
Forderung des Fahrrads kosten? Nachfolgend werden die ersten
Schritte (in die richtige Richtung) aufgezeigt.

Die Bestandteile einer fahrradfreundlichen
Politik und ihre Wechselbeziehungen

Die Wiederentdeckung des Fahrrads wird um so eher
stattfinden, je mehr die Verkehrspolitik sich um die
Forderung einer sanften, umweltfreundlichen Mobilitdt
bemiht, die dem Handel, den FuRgéngern und dem
offentlichen Verkehr gerecht wird und eine streRfreie
Atmosphére in einem lebenswerten stadtischen Raum
schafft, in dem das Auto den ihm zukommenden Platz
findet.

Bei dem Stichwort ,fahrradfreundlich” denkt man im
allgemeinen nur an MaBnahmen, die das Radfahren
erleichtern. Diese betreffen jedoch lediglich die
duBerlichen, technischen Aspekte der Frage (bauliche
MaRnahmen und die Abstimmung Fahrrad/6ffentliche
Verkehrsmittel).

Auch alle flankierenden MaBnahmen, die nicht nur als
solche unerlaBlich sind, sondern auch die Wirkung der
technischen Einrichtungen erheblich verstérken, mussen
angesprochen werden. Die baulichen MaBnahmen werden
eine weit groRere Wirkung entfalten und weit mehr Erfolg
haben, wenn die Behérden gleichzeitig Werbefeldztige fiir
das Fahrrad veranstalten.

Da das Fahrrad héufig als Freizeitgegenstand begriffen
wird, muB die Férderung von Freizeitwegen mit der
Forderung alltagstauglicher Radwege einhergehen. Diese
beiden Konzepte bedingen und ergénzen sich wechsel-
seltig.



Wissenswertes

~AUTOFAHRER, DIE UNFREIWILLIG AUF DAS FAHRRAD
UMSTIEGEN, WAHREND IHR WAGEN IN DER REPARATUR-
WERKSTATT WAR, ZEIGTEN SICH ANGENEHM UBERRASCHT
VON DEN OBJEKTIVEN QUALITATEN DES FAHRRADS.”

Korrektur einiger Vorurteile gegeniiber dem Fahrrad bei
Autofahrern, die aufgrund einer Panne ihres Fahrzeugs vor-
Ubergehend auf das Rad umgestiegen waren. Das Schaubild
zeigt, dal8 Vorurteile, die aus mangelnder Praxis erwachsen,
ein Hindernis fur die Nutzung des Fahrrads sein kénnen. Die
Entdeckung des Fahrrads ist in der Regel eine angenehme
Uberraschung. Diejenigen, die sich hingegen vom Fahrrad
enttduscht zeigten, waren eine sehr kleine Minderheit.

Atmosphérische
Bedingungen

Transport von
Gegensténden

Schnelligkeit

= besser als erwartet
= wie erwartet
B = schlechter als erwartet

Die Marktgesetze: Wer sich auskennt,
kann wahlen

Umfragen bei Nichtfahrradfahrern belegen, daf die breite
Offentlichkeit im allgemeinen zu wenig tber das Fahrrad
weif.

In einer niederlandischen Studie duRerten sich Autofahrer,
die aufs Fahrrad umsteigen muften, als ihr Auto in der
Werkstatt war, Uber die Vorteile des Fahrrads, von dem sie
zuvor offensichtlich nichts gehalten hatten, angenehm
iiberrascht. So hatten sie vor allem die atmosphdrischen
Bedingungen, die physische Anstrengung und die
Schwierigkeiten bei der Mitnahme von Gegenstdnden
abgeschreckt.

In dhnlicher Weise gilt das Fahrrad weithin als schweres,
unbewegliches und mihseliges Gerat, das keine
technische Entwicklung durchgemacht hat. Tatsachlich aber
sind die heutigen Fahrrader leichter, die modernen
Gangschaltungen lassen sich miihelos bedienen, Reifen
und Schlduche sind haltbarer, Bremsen und Beleuchtung
leisten mehr usw.

Auch sind sich nur sehr wenige Autofahrer wirklich dartiber
im klaren, wieviel ihr Auto kostet und wieviel sie sparen
konnen, wenn sie aufs Fahrrad umsteigen.

Die Unkenntnis der Qualitéten und der objektiven Vorteile
des Fahrrads ist eines der wichtigsten Hindernisse fiir das
Radfahren, das man mit Hilfe einer Werbekampagne
abbauen kann.

Die Verbreitung objektiver Informationen und Fakten, mit
denen sich die Haltung von Autofahrern beeinflussen [aRt,
ist ein recht einfaches Unterfangen. Je nach Méglichkeiten
sind verschiedene praktische Losungen denkbar
(Dokumentationsmappe, Informationen auf der Riickseite
von Fahrradkarten, Plakate, Wurfzettel, Flugblétter, die mit
den Steuerunterlagen mitgeschickt werden, in den
Unternehmen zu verteilende Flugblétter usw.).

Ein pragmatischer Ansatz

Eine Politik zur Forderung des Fahrrads macht die
Mitwirkung verschiedener Abteilungen der Stadtverwaltung
(Stadtplanung, Stadtbauamt, OPNV, Schulwesen, Polizei)
und im optimalen Fall auch des privaten Sektors
(Einzelhéndler, Unternehmen, Fahrradhéndler) erforder-
lich.

Idealerweise beschlieBen die staatlichen Behdrden, das
Radfahren zu férdern; sie stellen Mittel daftir bereit, teilen
Personal fir konkrete Mafnahmen ein und geben allen
Verwaltungsebenen der Forderung des Radfahrens
dienliche Kriterien vor.

Aber auch wenn sich keine unverziigliche politische
Entscheidung herbeifithren [aRt, keine Mittel oder kein
Personal zur Verfigung stehen, kann dafir gesorgt
werden, daB Radfahrern im Verkehr mehr Riicksicht
entgegengebracht wird.



Je nach ihren Gegebenheiten und Moglichkeiten muB
jede Stadt spezifische Prioritéten setzen und Mittel fiir ihre
MaRnahmen wéhlen. Werden nur MaBnahmen kopiert,
die anderswo offensichtlich erfolgreich waren, konnte das
unerfreuliche Folgen haben, wenn man das abgestimmte
und kohdrente Programm, dem sie entstammen, aufer
acht lagt. Mit der Ubernahme bekannter Beispiele sollte
man vorsichtig sein, bestimmte Konstanten einer richtigen
Fahrradpolitik im Auge behalten, Phantasie entwickeln, auf
die an Ort und Stelle vorhandenen Mdglichkeiten und auf
behutsame Versuche zuriickgreifen. Im folgenden
Abschnitt werden einige Wege aufgezeigt.

Die Kosten

Die Arbeitsgruppe ,Radfahren” berechnet die Kosten nach
einem recht einfachen Schema, da sie sich im
wesentlichen darauf beschrankt, die Kosten der erforder-
lichen Stellen (wenigstens ein halbtags beschaftigter
Beauftragter) zu addieren.

Die Kosten der Investitionen kdnnen im tibrigen von sehr
unterschiedlicher Hohe sein. Auf jeden Fall aber sind die
speziell fir das Radfahren durchgefiihrten Arbeiten
ungleich billiger als das, was man fiir andere
Verkehrsmittel tut. AuBerdem &Rt sich der geringfiigige
Aufwand fir das Fahrrad noch weiter senken, wenn man
beim Bau von StraBen und anderen stddtebaulichen
MaRnahmen schon im Planungsstadium an die Radfahrer

denkt. Kostspielige Radverkehrsanlagen (vor allem die
Fahrradwege und speziell steuerbare Ampeln) sind selten.
Die Kosten der anderen Elemente einer fahrrad-
freundlichen Politik (vor allem die Erziehung und
Aufkldrung) kénnen je nach angewandtem Verfahren stark
schwanken.

Beispielsweise missen die Kommunen im US-
Bundesstaat Oregon sowie in anderen Staaten und
Stédten laut Gesetz mindestens 1 % der staatlichen Mittel
fur den StraBenbau fiir MaRnahmen zugunsten des
Radfahrens verwenden. Angesichts der bescheidenen
Kosten der meisten speziell fir Radfahrer zu schaffenden
Anlagen 1&Rt sich ein gut Teil der erforderlichen Arbeiten
schon mit diesem geringen Anteil finanzieren.

Die Ftats verschiedener deutscher Stédte bieten eine
weitere Berechnungsgrundlage: Die GroBenordnung des
fiir die Umsetzung einer fahrradfreundlichen Politik (Netz,
Info, Foérderung) nétigen Gesamtbudgets betrégt ca.
5 EUR jahrlich pro Einwohner (iber einen Zeitraum von
fiinf bis sieben Jahren (je nach GréRe der Stadt).

Bedeutung eines Fahrradbeauftragten

Eine der Aufgaben des Fahrradbeauftragten muB natiirlich
darin bestehen, alle moglichen Quellen fiir Gelder zu
finden, tiber welche die zusténdigen Behdrden verfiigen.

~PHANTASIE, LOKALE

RESSOURCEN UND
VORSICHTIGES

EXPERIMENTIEREN SIND
DAS RICHTIGE REZEPT.”

Manche Haushaltsposten bergen unerwartete Per-
spektiven fiir die Entwicklung einer fahrradfreundlichen
Politik.

In erster Linie denkt man in diesem Zusammenhang
natiirlich an Mittel fir bauliche MaRnahmen. Aber viele
Posten konnen auch zur Finanzierung der anderen
Aspekte einer umfassenden Fahrradpolitik (Erziehung und
Aufklérung/Werbung) verwendet werden. So lassen sich
Fahrradprogramme im Rahmen der nationalen oder
regionalen Politik auf den Gebieten Sicherheit, Erziehung,
Jugend, Sport, Gesundheit, Freizeit, Fremdenverkehr,
Umwelt, Stadtsanierung, Denkmalschutz, Arbeits-
beschaffung (beispielsweise Forschungsauftrage) oder
Beschaftigungspolitik finanzieren.



Zu lhrer Unterstiitzung

Zwei Fliegen mit einer Fiir den Durchgangsverkehr Dort, wo die Verkehrsdichte hoch ist, Eine,, StralSe fiir Radfahrer”, die Der Radweg liegt héher als die
Klappe schlagen fiir die geschlossene StralSe, aber offen fiir verlduft der Gegenverkehr zwischen von Bussen benutzt werden kann StralSe.
Umwelt Radfahrer Biirgersteig und Parkfldche.

Radfahrer in beiden Fahrtrichtungen Der Radweg geht nach und Bus und Rad zusammen auf einem Eine einfache, wirksame, Radfahrer, die geradeaus fahren,
mit punktierter Linie nach in die Straf3e iiber. breiten Fahrstreifen in dsthetische Ldsung sind deutlich von denjenigen
entgegengesetzter Richtung getrennt, die rechts abbiegen.



Dokumentation

Die verfiighare Dokumentation wurde in
jingster Zeit immer umfangreicher. Die
nachfolgend aufgefihrten Titel stellen nur
eine stark gekiirzte Aufzéhlung von
Veréffentlichungen dar, die um so niitzlicher
sind, als sie in mehreren Verkehrssprachen
vorliegen und in einem Band eine Fiille von
Informationen enthalten.

ZU IHRER
UNTERSTUTZUNG

Wenn lhnen eine Politik zur Unterstiitzung des Fahrrads am Herzen liegt, dann sind
Sie nicht allein. In mehreren Lindern bestehen Netze fahrradfreundlicher Stadte.
Fast jedes Jahr finden Kongresse oder Konferenzen statt, auf denen Erfahrungen und
Know-how, die auch lhnen niitzen konnen, zusammentreffen. In lhrem Umfeld gibt
es Fahrradfahrer, die bereit sind, sich zu engagieren und Ihnen zu helfen, damit sich
in ihrer Stadt etwas bewegt. Wo finden sich die zu kanalisierenden Ressourcen, und
wie kdnnen Synergien optimal genutzt werden?

Internet-Sites der EU, die auf Initiative
der Generaldirektionen VII und XI der
Européischen Kommission
eingerichtet wurden

« Gute Praxisbeispiele in Europa iber
zukunftsfahige Stadte:
http://europa.eu.int/comm/urban

« Nahverkehr: http://www.eltis.org

« Forschungsprojekte: CORDIS (Community
Research and Development Information
Service) http://www.cordis.lu

« Legal and Regulatory Measures for
Sustainable Transport in Cities:
http;//www.leda.org

Auch der Européische
Radfahrerverband ist im Internet vertreten:
http://www.dcf.dk/ecf/

Magazine und Veréffentlichungen

* Der Europadische Radfahrerverband (ECF)
veroffentlicht ein Informationsblatt Furopean
Cyclist, Stellungnahmen sowie
zusammenfassende Forschungsberichte,
Bicycle Research Report (siehe untenstehende
Anschrift).

« Der franzésische Verband fahrradfreundlicher
Stadte veréffentlicht eine Monatsschrift.

* Das Netz der autofreien Stadte (Car Free
Cities) gibt eine Broschtire heraus.

« Die nationalen Radfahrerverbénde geben in
der Regel ein Magazin oder eine Broschiire
heraus (die Adressen konnen Sie beim ECF
erfragen).

* Im Vereinigten Kénigreich gibt Sustrans die
Network News und Safe Routes to School
heraus [Sustrans, 35 King Street,

Bristol BS1 4DZ; Tel. (44-117) 926 88 93; Fax
(44-117) 929 41 73).

Einschlagige Literatur

,Best Practice to Promote Cycling and
Walking", 1998 (310 S.)

Adonis (Analysis and development of new
insight into substitution of short car trips by
cycling and walking), Forschungsprojekt des
FTE-Programms Verkehr der EU.

Danish Road Directorate
PO Box 1569
DK-1020 Kebenhavn K

Fax (45) 33 15 63 35
E-Mail: vd@vd.dk
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,Sign up for the bike", 1993-1996 (320 S.)
Handbuch zur Konzeption von
Radverkehrsanlagen

CROW

PO Box 37
6710 BA Ede
Nederland

Fax (31-318) 62 11 12
E-Mail: crow@pi.net

+National Cycling Strategy”, 1996
Leitgedanken und Inhalt einer Politik zur
Forderung des Fahrrads

Department of Transport, DITM Division
Zone 3/23 Great Minister House

76 Marsham Street

London SW IP 4DR

United Kingdom

Tel. (44-171) 271 51 75

»Cycle-friendly Infrastructure”, 1996 (100 S.)

Cyclists Touring Club

69 Meadrow, Godalming
Surrey, GU7 3HS

United Kingdom

Tel. (44-148) 341 72 17

,The National Cycle Network - Guidelines
and Practical Details”, 1997 (180 S.)

Sustrans
35 King Street
Bristol BS1 4DZ

United Kingdom
Fax (44-117) 929 41 73

+Vade-mecum des aménagements cyclables”,
1999 (150 S.)

Ministére de la Région wallonne - Ministére de
I'équipement et des transports — Direction des
éditions et de la documentation - Namur
(Belgique)

Tel. (32-81) 30 86 84

»Conceptions pour l'intégration des deux-
roues légers”, 1988 (53 S.)

Einrichtung, Nutzung und Organisation von
Verkehrsfldchen

Amt fiir Briicken und StraBen im Kanton Bern
Reiterstrale 11
CH-3011 Bern

~+Aménagement d'espaces réservés aux
cydlistes et cyclomotoristes” (16 S.)
(Bundesamt fiir Justiz und Polizei)

Schweizer Amt fiir Unfallvermeidung
Postfach 8236
CH-3001 Bern

~Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen”,
1995 (90 S.)

(Bundesverkehrsministerium)

FGSV Verlag
Konrad-Adenauer-Strale 13
D-50996 Kéln

Netze

Car Free Cities

Netz fiir den Austausch von Erfahrungen,
Informationen und bewdhrten Verfahren. Car
Free Cities ist auf mehreren Gebieten tétig und
organisiert regelmagRig Seminare.

Einer der Tétigkeitsbereiche ist das Fahrrad.

Car Free Cities
Square de Mee(s 18
B-1050 Briissel

Tel. (32-2) 552 08 74
E-Mail: cfc@eurocities.be

Die Kampagne
Stadte":

~Lukunftsfahige

Mehr als 400 Stédte und Gemeinden Europas
haben sich der 1994 in Aalborg ins Leben
gerufenen Kampagne fiir ,Zukunftsfahige Stadte”
angeschlossen. Finf groBe Netze lokaler
Gebietskorperschaften  unterstiitzen  die
Unterzeichner der Charta von Aalborg (Charta
der européischen Stddte fir Nachhaltigkeit) bei
der Umsetzung der Agenda 21 auf lokaler Ebene.

Kampagnebiiro ,Zukunftsfahige Stadte in
Europa”

Rue de Tréves 49-51

B-1000 Briissel

Tel. (32-2) 230 53 51
E-Mail: campaign.office@skynet.be

Fahrradfreundliche Stadte

Im Verband der fahrradfreundlichen Stadte sind
ca. 30 Stadte vereint.

Kontaktadresse ist der danische
Radfahrerverband:

Dansk Cyclist Forbund
Romersgade 7
DK-1362 Kabenhavn K

Tel. (45) 33 32 31 21
Fax (45) 33 32 76 83
E-Mail: dcf@inet.uni2.dk

Die einzelstaatlichen Vereine der
fahrradfreundlichen Stidte

* Frankreich
Club des villes cyclables
33, rue du Faubourg-Montmarte
F-75009 Paris

Tel. (33) 156 03 92 14
Fax (33) 156 03 92 16
* ltalien
Associazone italiana delle citta ciclabili
¢/o ANCMA
Via Mauro Macchi, 32
[-20124 Milano



Tel. (39) 02 66 98 18 18
Fax (39) 02 66 98 20 72
* Belgien
Kontaktadressen:
M. De Boeck, Ville de Bruxelles
Tel. (32-2) 279 43 15

Ein Schweizer Verein der Verant-
wortlichen fiir Radverkehrsanlagen:
CORAC

Conférence des responsables d'aménagements
cyclables
¢/o Kantonspolizei Basel-Stadt

Herrn A. Staheli
Postfach
CH-4001 Basel

Association européenne des voies
vertes (,Griine Wege in Europa”):

Gare de Namur

Boite 27

B-5000 Namur

Tel. und Fax (32-81) 22 42 56
E-Mail: aew.egwa@gate71.be

Europdischer Radfahrerverband (ECF)

Der ECF umfaBt 52 Organisationen in 31 Staaten
mit insgesamt tiber 400 000 Mitgliedern. Die
kostenlose Broschiire ,European Cyclist” enthélt
zahlreiche geraffte Informationen tber
Verdffentlichungen, Konferenzen und
Kolloguien, Studien usw.

Der ECF gibt auBerdem Zusammenfassungen
wissenschaftlicher Untersuchungen auf deutsch,
englisch, spanisch und franzosisch heraus
(Jahresabonnement: 50 EUR).

Der ECF koordiniert ein von der Europdischen
Union gefordertes Projekt - ,Euro Velo” -, in
dessen Rahmen zwolf Radwegstrecken zur
Verbindung europdischer Stadte gebaut werden
sollen.

ECF

Avenue de Broqueville 158

B-1200 Brissel

Tel. (32-2) 771 87 68

Fax (32-2) 762 30 03

E-Mail: ecf_brussels@compuserve.com

Konferenzen

Die ,Velo City®"“-Konferenzen finden alle zwei
Jahre auf europdischer Ebene statt. Sie werden
vom ECF in Zusammenarbeit mit lokalen
Behdrden organisiert. In den Jahren dazwischen
finden internationale (,Velo Mondiale") oder
regionale Konferenzen statt.

Die 10. und 11. ,Velo City®"-Konferenz finden
in Barcelona und in Graz/Maribor
(Osterreich/Slowenien) statt.

Die Unterlagen zur Konferenz in Barcelona
konnen auf CD-ROM bei folgender Adresse
angefordert werden:

AproB

Fax (34) 934 31 53 79

E-Mail: deritia@pangea.org

Die Organisation der Konferenzen erfolgt zentral
auf ECF-Ebene. Kontaktadresse:

Velo City® Secretariat
Oliver Hatch

31 Arodene Road
London SW2 2BQ
United Kingdom

E-Mail: oh@velo-city.org

Verschiedene Veranstaltungen

RegelmaRig finden auf nationaler oder
europdischer Ebene Veranstaltungen statt, an
denen sich Ihre Stadt beteiligen kénnte. Die
nachfolgende Aufzahlung ist nicht erschipfend,
sondern umfaRt nur einige Beispiele. Es liegt
letztlich an Ihnen, in Ihrer Stadt oder Region die
Initiative zu ergreifen und wie andere Stadte
jahrliche Veranstaltungen zu organisieren.

Beispiele fiir Veranstaltungen rund ums Fahrrad:
« Europdischer Fahrradtag (ECF)

« Autofreie Tage (Frankreich)

+ Woche des Fahrrads (Vereinigtes Konigreich)

« Fahrradrallye der Schulen ,VéI'USEP” (in den
franzosischen Ardennen).
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Beriicksichtigung der personlichen
Erfahrungen von Radfahrern

Die Konsultation stadtischer Radfahrerverbande
kann sehr nitzlich sein. lhre Kenntnis der
Gegebenheiten, ihre Erfahrung, ihre Probleme
und Wiinsche, ihre Einschatzung der
MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs
sind ein wertvolles Informationskapital, auf das
relativ leicht zuriickgegriffen werden kann. Die
Beitrége der Radfahrerverbénde konnen zu
Einsparungen fiithren (Durchfiihrung von
Befragungen, Zéhlungen, Erarbeitung von
Projekten, Stellungnahmen, Uberpriifungen vor
Ort, Kenntnis der Gegebenheiten,
Dokumentation, Informationen usw.).

Nutzung von Synergien

Es wére ideal, wenn lhre Stadt ein Budget
speziell fir die Forderung des Fahrrads und fiir
Radverkehrsanlagen einrichten kénnte.

Die Erfahrungen verschiedener Stadte geben
einen Anhaltspunkt fiir die GréRenordnung
eines solchen Budgets: Nétig sind ca. 5 EUR pro
Einwohner und Jahr (iber einen Zeitraum von
fiinf bis sieben Jahren (je nach GroRe der
Stadt).

Einige Stédte betreiben (oder beabsichtigen
zumindest) eine Fahrradpolitik ohne ein eigenes
Budget. Alle Vorkehrungen im Bereich
Radverkehrsanlagen kdnnen namlich auch
systematisch in die allgemeinen
straBenbaulichen MaBnahmen integriert und die
entsprechenden Kosten aus dem
Gesamthaushalt bestritten werden (siehe
Beispiel der Stadt Bern).

Sobald ein Netzplan erstellt ist, gendigt ein
Kontrollinstrument, um zu gewahrleisten, daf
bei jeder baulichen Planung die gewiinschten
Radverkehrsanlagen berticksichtigt werden.
Beispielsweise kann eine alphabetische Liste der
von den Radwegen betroffenen StraBen in allen
Amtern verteilt werden, oder der
Fahrradbeauftragte wird im voraus tiber alle
geplanten Arbeiten unterrichtet und priift selbst,
ob die Radverkehrsanlagen berticksichtigt
wurden.

Ferner gibt es oftmals besondere Finanzquellen,
die zur Realisierung von Radwegen und
anderen fahrradfreundlichen Einrichtungen
genutzt werden konnen. Beispielsweise kénnen
Haushaltsmittel fiir die Sicherung der
unmittelbaren Umgebung von Schulen zum Bau
von Radwegen auf nahen Verkehrsachsen oder
zur Einrichtung einer Fahrradspur entgegen der
Fahrtrichtung von EinbahnstraBen, die zu einer
Schule fiihren, verwendet werden.

Wie oben am Beispiel Zyperns illustriert,
ermoglichen auch bestimmte Haushaltslinien
der Europdischen Union die Finanzierung von
Studien zum Fahrrad. Sie konnten auch einer
Studie tber ein Radwegenetz in Ihrer Stadt
zugute kommen.

Staatliche Programme gleicher Art existieren
vielleicht auch in lhrem Land.

Die Popularitat des Fahrrads
in der Freizeit nutzen

Das Fahrrad wird von vielen zunachst als
Freizeitgerat betrachtet. Das trégt zu seinem
positiven Image bei. Es wird assoziiert mit
Entspannung, guter Laune und gesunder
Aktivitat.

Franzosische Untersuchungen belegen die
Popularitét des Fahrrads: Nahezu 60 % der
Befragten bringen Fahrrad und Freizeit in
Verbindung.

Der Freizeitsektor ist also der Konigsweg zur
Forderung des Fahrrads. Ein Radwegenetz sollte
teilweise immer auch als Verbindung zu
Freizeitwegen konzipiert sein (z. B. Treidelpfade,
Waldwege, stillgelegte und wiederhergerichtete
Bahnstrecken). Diese Wege werden zundchst
Sonntagsradler anziehen. Wenn das Rad aber
erst einmal gekauft ist und die Annehmlich-
keiten des Radfahrens entdeckt wurden, liegt es
nahe, das Radwegenetz auch im Alltag zu
nutzen.



Ferner kann die Verbindung des téglich
genutzten Radwegenetzes mit den
Freizeitwegen aufgrund des Fremdenverkehrs
auch einen wirtschaftlichen Nutzen haben. In
den Niederlanden wurde errechnet, daR das
Netz der Fernverkehrs-Radwege jéhrlich Ertrége
von mindestens 7 Mio. EUR erbringt.

Solche Berechnungen erkldren, warum die
Schweiz, das Vereinigte Konigreich oder Spanien
auf die Entwicklung touristischer Radwegenetze
setzen.

Das britische ,National Cycle Network”, das im
Jahre 2005 fertiggestellt sein soll, wird mehr als
10 000 km umfassen. Dieses enorme Projekt
wird von mehr als 400 Stadten und Gemeinden,
staatlichen und privaten Organisationen sowie
Sustrans - der treibenden Kraft — getragen. Die
Network News" befassen sich ausschlieBlich mit
dem Netz, das sich tber das gesamte Land
erstreckt und durch Stadte fiihrt, in denen es zur
Renaissance des Fahrrads beitragt. Gleichzeitig
hat das Vereinigte Konigreich einen Plan
verabschiedet, mit dem die Nutzung des
Fahrrads zwischen 1996 und 2002 verdoppelt
werden soll.

In der Schweiz soll die Entwicklung der neun
nationalen ,Velorouten” den ,griinen”, d. h.
umweltschonenden Tourismus férdern. Es
wurden ca. 650 Hotels und Pensionen
ausgewdhlt, die auf 3 300 km mit Leitplanken
versehenen Radwegen Radfahrer beherbergen.

+DER ,GRUNE’, SPORTLICHE
TOURISMUS GEWINNT IMMER
MEHR ANHANGER.”

Die Gesellschaft, die in der Schweiz auf
Bahnhdafen Mietfahrrader anbietet, vermietet
derzeit jahrlich tiber 120 000 Sttick.

In Spanien bestehen bereits mehr als 30
ausgewiesene ,Vias Verdes"” auf ca. 150 km.
Weitere ca. 50 Wege auf 250 km sind in
Vorbereitung. Allerdings gibt es noch stillgelegte
Bahnstrecken einer Ldnge von ca. 6 500 km, die
nur darauf warten, zum Nutzen der lokalen
Bevolkerung und des sich rasch entwickelnden
Lgriinen” Tourismus zu Radwegen hergerichtet
zu werden.

Auf europdischer Ebene koordiniert der
Européische Radfahrerverband ECF ein von der
Europdischen Union gefordertes Projekt -, Euro
Velo” - zum Bau von zwolf transeuropdischen
Radwegstrecken. Die meisten der daran
beteiligten Vereinigungen sind auf nationaler
Ebene aktiv und kdnnen lhnen als
Ansprechpartner dienen, falls Ihre Stadt von
dem Projekt betroffen ist.

Bislang hat ,Euro Velo” groRes Interesse
verschiedener Sektoren wecken kénnen: 52
Sponsoren aus 22 Landern haben durch ihre
finanzielle Unterstiitzung den Start des Projekts
ermdglicht.

Dartiber hinaus arbeitet die Vereinigung ,Griine
Wege in Europa” (GWE) an der Entwicklung
eines autonomen Wegenetzes fir den nichtmo-
torisierten Verkehr.
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Das Fahrrad verschafft Unabhdngigkeit
und ist deshalb bei der Jugend beliebt.

Die Popularitat des Fahr-
rads bei Schiilern nutzen

In Stadten entfallen bis zu 20 % des
Verkehrsaufkommens im morgendlichen
StoBverkehr auf Kinder, die zur Schule
gebracht werden.

Allerdings geben ca. 50 % der Schiler an,
daB das Fahrrad ihr bevorzugtes
Verkehrsmittel ist. Da die Entfernung
zwischen Wohnung und Schule in der Regel
deutlich weniger als 3 km (also ungeféhr 10
Fahrradminuten) betrégt, sollte diese
verninftige Auffassung noch viel hdufiger
geduBert werden. Die Jugendlichen geben so
ihrem Wunsch nach einem Stiick Autonomie
und Unabhangigkeit Ausdruck, und Kinder
und Jugendliche zwischen 10 und 16 Jahren
sind eine sehr wichtige Zielgruppe. Die
Einrichtung von Radwegen und
Radverkehrsanlagen zu Schulen kann durch
zusétzliche SicherheitsmaBnahmen sowie
durch Informationskampagnen fir die Eltern
und Schulungen fiir die Kinder zu einer
Investition werden, die sich durch die
Nutzung sofort lohnt.

+FUR CA. 50 % ALLER SCHULER IST DAS FAHRRAD
DAS BEVORZUGTE VERKEHRSMITTEL

FUR DEN SCHULWEG.”

Die Ergebnisse konnen erstaunlich sein.
Wéhrend das Fahrrad im Vereinigten
Konigreich durchschnittlich nur sehr selten
gebraucht wird (2 % der Verkehrs-
bewegungen), wird in einer Oberschule bei
Ipswich (130 000 Einwohner) mit 1 000
Schiilern auf dem Schulweg ein Fahrradanteil
von 61 % erreicht. Der Anteil des Fahrrads
betrug zwar bereits 45 %, aber es wurden
zusdtzliche Anstrengungen unternommen,
um diesen Anteil auf den jetzt bei den
Schiilerumfragen festgestellten Wert zu
steigern. Die Steigerung des Fahrradanteils
erfolgte in allen Altersgruppen; auch von den
16- bis 18jahrigen, die in der Regel weniger
fahrradfreundlich eingestellt sind als die
jtngeren, fahren mehr als 50 % téglich Rad.
Ein vollsténdiges Radwegenetz verbindet die
Schule mit ihrem Einzugsbereich. In einer der
Grundschulen der Umgebung stieg der Anteil
der radfahrenden Schiler ebenfalls an.

Fahrradfahren ist eine gute Methode,
Jugendliche an tagliche korperliche
Betdtigung zu gewohnen. Mehrere Studien
haben gezeigt, daB der Grundstein fiir
gewohnheitsméBige korperliche Betatigung in
der Schulzeit gelegt wird. In den Vereinigten
Staaten, wo die Abhdngigkeit vom Auto
extrem ist, leidet jedes fiinfte Kind an
bewegungsmangelbedingter Fettleibigkeit,
und 33 % der Bevolkerung sind erheblich

tibergewichtig (gegentiber 10 % in Europa).
Eine im Vereinigten Konigreich durchgefiihrte
Studie belegt, daB Sport die Knochendichte
erhoht und so die Gefahr von
Knochenbriichen im Alter verringert.
Demnach ist die Verdoppelung der Zahl der
Oberschenkelhalsbriiche in den letzten 30
Jahren vorwiegend auf den starken Riickgang
der kérperlichen Betatigung der
Durchschnittsbevélkerung im Vereinigten
Konigreich zurtickzuftihren.

Um die Eltern dazu zu bewegen, ihre Kinder
mit dem Rad fahren zu lassen, organisieren
einige Schulen ein , Abholsystem”: Mit Hilfe
der Eltern und freiwilliger Lehrkréfte werden
Strecken festgelegt, auf denen ein
Erwachsener jeweils ca. finf bis maximal
sieben Kinder abholt und begleitet. Ein
solches System funktioniert beispielsweise im
belgischen Hasselt seit einigen Jahren.

Die Organisation von Schulungen fur kleinere
Kinder verfolgt das gleiche Ziel: die Sicherheit
der Kinder zu gewdhrleisten und die Eltern zu
beruhigen. Diese Schulungen miissen
sorgféltig geplant werden, um ein optimales
Lernergebnis zu erreichen.



Andere Wirtschaftsakteure
einbeziehen

Der Privatsektor kann sich auf verschiedene
Weisen beteiligen.

Die Unternehmen vor Ort miissen kontaktiert
und dazu angeregt werden, die Nutzung des
Fahrrads bei ihren Beschéftigten zu fordern
(Informationskampagne, Einrichtung von
Fahrradstellplétzen mit Duschen und
Umkleideraumen, materielle Vorteile fiir
Beschaftigte, die taglich mit dem Fahrrad zur
Arbeit kommen und so die Notwendigkeit von
Investitionen fiir Parkplétze verringern).

Die Fahrradindustrie, Fahrradhé@ndler und
-reparaturwerkstétten sind moglicherweise
bereit, eine Fahrradkarte oder eine
Informationsmappe z. B. durch den Erwerb
von Werbefldche zu finanzieren. Aber es
bestehen auch andere Moglichkeiten:
Sponsoring von Hinweisschildern
(Routenbeschilderung) oder Sponsoring durch
Versicherungsgesellschaften und Banken,
Sponsoring von Fahrradlehrgéngen in Schulen
durch die Herausgeber oder Hersteller von
Lehrmaterial, Sponsoring einer Radwegekarte

durch die Herausgeber von StraBenkarten,
Fahrradstellplétze und Fahrradverleih vor
Geschaften und an Haltestellen des OPNV,
jeweils mit Werbefldchen usw.

Nur ein Fahrradbeauftragter oder die
Mitglieder einer Arbeitsgruppe Fahrrad
konnen alle diesbeziglichen Moglichkeiten
ausschopfen.

Das Vorhandensein eines Netzes von
Fahrradhéndlern und -reparaturwerkstatten ist
von wesentlicher Bedeutung, damit die
Radfahrer tber die fur ihre Bedrfnisse
notwendige kommerzielle Infrastruktur
verfiigen. Gegebenenfalls kénnen die
Behdrden mit dem privatwirtschaftlichen
Sektor zusammenarbeiten, um die Einrichtung
oder den Erhalt von Fahrradgeschéften
(insbesondere durch den Erwerb von
Fahrrédern z. B. fiir Polizei, Verwaltung, Post,
Schulen usw.) zu gewdhrleisten.







Der Fahrradbeauftragte —
unverzichtbar

ERSTE

MASSNAHMEN

Was ist im Interesse moglichst rascher Fortschritte als erstes zu tun?
Oft ist das Fehlen eines Fahrradbeauftragten oder -koordinators der
spiirbarste Mangel. Diese ,Frau Fahrrad” oder dieser,Herr Fahrrad”
sollte mdglichst eine Ganztagsstelle innehaben. Und welche Aufgaben
sind vorrangig? Was fiir eine Struktur ist notwendig? Welches Budget?
Welche Hebel sind zuerst in Bewegung zu setzen?

Wesentliche Faktoren: ein
Fahrradbeauftragter (oder eine
Arbeitsgruppe Fahrrad) und ein Ausschul

In organisatorischer Hinsicht ist die Schaffung einer
Arbeitsgruppe Fahrrad eine conditio sine qua non einer
realistischen und wirkungsvollen Fahrradpolitik.

Diese Arbeitsgruppe Fahrrad hat zuallererst unbedingt
einen Fahrradbeauftragten in der Verwaltung einzusetzen.
Dessen Aufgabe besteht darin, daftr zu sorgen, daf die
Aspekte des Radfahrens auf allen Ebenen der
Kommunalverwaltung (der politischen Vertreter, der
Entscheidungstréger, der ausfiihrenden Organe und der
Aufsichtsbehérden) und in allen Amtern, deren Arbeit das
Radfahren mehr oder weniger stark beriihrt (Stadtplanung,
Umwelt, Stadtbauamt, Finanzen, Unterricht und Jugend,

Polizei, Verkehr usw.) beriicksichtigt werden, und als
Ansprechpartner zur Verfiigung zu stehen.

Diese/r Beauftragte ist idealerweise Radfahrer bzw.
Radfahrerin und erhélt auf jeden Fall ein hochwertiges
Dienstfahrrad, das im Rahmen der Tatigkeiten oder zur
Fahrt zum Arbeitsplatz verwendet wird.

Sobald diese Grundstruktur geschaffen ist, kann der
Stellenwert der Arbeitsgruppe erhoht werden, und sie kann
je nach den Gegebenheiten und Madglichkeiten der Stadt
mit weiteren Kompetenzen ausgestattet werden. So kann
man beispielsweise verfigen, daf dem Fahrrad-
beauftragten alle Projekte vorzulegen sind oder daR er
allen  Stadtplanungs-, Verkehrs- oder stddtischen
Bauvorhaben zustimmen muB. Ferner kann man ihm ein
Sekretariat unterstellen und schlieflich noch zusétzliche
Teilzeit- oder Vollzeitmitarbeiter im Stadtplanungs- und
Stadtbauamt einstellen und Mitglieder der Arbeitsgruppe in
andere Amter oder zur Polizei abordnen.

Sie alle miiBten fahrradfreundlich eingestellt sein oder
besser noch das Fahrrad téglich oder zumindest in ihrer
Freizeit benutzen. In diesem Stadium wird die
Arbeitsgruppe alle Hande voll zu tun haben: Arbeits- und
Sitzungsplan, verbindliche Zustimmung zu allen
Stadtplanungs-  und  stddtischen  Bauvorhaben,
Initiativrecht, Haushaltsmittel fiir Offentlichkeitsarbetit,
moglicherweise eigene Haushaltsmittel fiir Investitionen
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Tabelle 8.1

Welches Konzept fiir das
Radwegenetz?

Das Netz kann ausgehend von
einem vorldufigen Gesamtplan ein-
gerichtet werden. Im Idealfall wirde
dieser Plan ausgehend von bereits
untersuchten Radwegen erstellt. Man
kann sich bei der Planung aber auch
auf die bestehende StralRenhierarchie
stitzen und die nétigen Korrekturen
vornehmen. Wenn es nicht méglich
ist, systematisch das gesamte
StraBBennetz neu zu gestalten, um
den Erfordernissen der Radfahrer
besser Rechnung zu tragen, kénnen
jeweils bei allen Bauarbeiten punk-
tuelle MaBnahmen ergriffen werden.
Meistens verursacht die Beriick-
sichtigung der Beddrfnisse von
Radfahrern nur sehr geringe zusdtz-
liche Kosten.

Ansatz von oben Ansatz von unten

Proaktive
Politik

O

Globaler Ansatz
Planung und mittelfristige
(5-10 Jahre)
Realisierung eines Netzes

O

© Analyse der Fahrten nach
Herkunft und Ziel
(Verkehrszéhlung, Statistik,
Befragungen)

© Netzplanung

© Einrichtung des Netzes nach
Prioritdten und nach einem
Zeitplan

Begleitende
Politik

©

MikromaBBnahmen

punktuelle Verbesserungen
der Situation

@

© Situationsanalysen (Art der Strale,
Verkehrsniveau, Unfallhdufigkeit,
Néhe von Einrichtungen usw.)

© Integration der Radfahrer in die
Neugestaltungskonzepte nach fol-
genden Kriterien:

a) Lokales oder kommunales Netz

© Bewegungsfreiheit nicht
einschrénken (Verbindungen
herstellen, Kontinuitét der Wege
gewdhrleisten)

© geringe oder keine
Verkehrstrennung

© physische Hindernisse far
Radfahrer vermeiden

© Geschwindigkeit des Autoverkehrs
reduzieren

© Abstellen von Fahrrddern
erleichtern

b) Stadtnetz

© Kontinuitét der Fahrt auf den
grolRen Achsen durch
MikromalBnahmen gewéhrleisten
(z. B. Radspuren)

© Geschwindigkeit des Autoverkehrs
reduzieren

© vorsichtige Realisierung grolRer
Einrichtungen (Radwege) auf der
Grundlage eines Verbundnetzplans

oder ein Teil der Haushaltsmittel fiir Bauvorhaben, Verfahren
der Konsultation von Fahrradvereinen usw.

Daneben sollte ein FahrradausschuB, in dem Vertreter der
Verwaltung, der offentlichen Verkehrsunternehmen und der
Fahrradverbdnde zusammenkommen, der Fahrradpolitik
Ihrer Stadt die richtigen Impulse geben.

Ein vorsichtiger Ansatz:
das Minimalkonzept

Ohne Arbeitsgruppe  Fahrrad oder einen  Fahr-
radbeauftragten kann von einer Fahrradpolitik im
eigentlichen Sinne noch keine Rede sein. Aber sogar in
diesem Fall ist eine fahrradfreundliche Verwaltung méglich.

So konnen alle MaBnahmen, die nur geringe Planung
erfordern (vgl. Tabelle 8.2), ergriffen werden, ohne daf die
Gefahr falscher Weichenstellungen oder finanzieller Verluste
besteht. Die meisten der in den Punkten 1, 2 und 3
genannten Vorbereitungen verursachen nur geringe Kosten,
sind leicht umzusetzen, einfach zu planen und vom Begriff
des Radwegenetzes relativ unabhangig.

Angesichts ihrer niedrigen Kosten und dem geringen
zusatzlichen Arbeitsaufwand, den sie erfordern, sowie der
Korrekturmdoglichkeit im Falle eines Irrtums kénnen diese
MaBnahmen prinzipiell ergriffen werden. lhre Wirkung ist,
wenn nicht massiv, so doch real (Verbesserung der
Bedingungen fir Radfahrer, Sensibilisierung der Autofahrer,
Ermutigung der potentiellen Radfahrer).



~IN DER STADT GIBT ES VIELE
HINDERNISSE FUR DEN
RADVERKEHR, DIE LEICHT
BESEITIGT WERDEN KONNEN.”

Ferner sind diese MaBnahmen fiir den Fall, daR spéter ein
Radwegenetzplan und eine echte Politik zur Foérderung des
Fahrrads beschlossen werden, konkrete Beitrége, die die
Effizienz des Netzes vervielféltigen.

Planstudien fiir ein Radwegenetz sind von &hnlicher
Bedeutung wie die Einrichtung einer Arbeitsgruppe Fahrrad
oder die Einsetzung eines Fahrradbeauftragten. Ist dieses
mangels Finanzmitteln schlechterdings unmdglich, missen
punktuelle  MaBnahmen unter rein pragmatischen
Gesichtspunkten ergriffen werden.

Dieser Ansatz kann in Ermangelung erheblicher Mittel als
Anfang ausreichend sein. Um jedoch eine gewisse
konzeptuelle Kohérenz und einigen Erfolg zu gewéhrleisten,
ist es notig, einen Fahrradkoordinator benennen zu kdnnen,
der zumindest als Ansprechpartner bei allen Projekten
fungieren kann. Auf diese Weise kann ohne besonderen Etat
sehr viel wichtige Grundlagenarbeit geleistet werden, indem
bei der Planung aller Arbeiten stets den Erfordernissen des
Radfahrens Rechnung getragen wird:

* Bauarbeiten an unfalltrachtigen Strafen oder Kreu-
zungen;

* MaRnahmen zur Steigerung der Sicherheit im Umfeld von
Schulen;

* Einrichtung von Radspuren und aufgeblasenen
Fahrradstreifen oder vorgezogenen Haltelinien fir

Tabelle 8.2

Aligemeine MaBBnahmen und spezifische MaBnahmen fiir das Fahrrad

oAIlgemeine MaBnahmen, unabhéngig von jeder

9 Spezifische MaBnahmen fiir das Rad,
die keine Planung erfordern
(speziell zur Verbesserung der Bedingungen
fur Radfahrer)

Fahrradplannung A SR & € €€ £€
(60 10 N RSl 0 Al Stellplatze (an Bahnhofen, Haltestellen
N des OPNV, Schulen,
: _ e S8 8 S RE€E [ fsraen oder
Verringerung der Geschwindigkeit -zentren, Kulturzentren usw.) ° °
U5 LI IS ° hd Anderung einer bestehenden Fahrbahnmarkierung
Verbesserung des Strafenbelags ° ° (Fahrradspur, Verbreiterung der rechten Spur) . .
Verbesserung der Beleuchtung ° ° Markieren von Zufiihrungsspuren und verbreiterten
Einrichtung neuer EinbahnstraBen nur bei Sﬂpuren an stark befahrenen Kreuzungen ° °
absoluter Notwendigkeit ° o Offnung (lokaler) EinbahnstraRen
fiir Radfahrer . °
Neugestaltung bestehender Ampeln ° °

© Allgemeine MaBnahmen mit Beriicksichtigung des Fahrrads
(Arbeiten, die als Gelegenheiten zur starkeren
Berticksichtigung der Radfahrer zu nutzen sind)

A 58 B < ©c €€
Erneuerung einer Fahrbahnmarkierung
nach Neuasphaltierung (Verbreiterung der
rechten Fahrspur, Radspur) . °

Installation/Ersetzen von Ampeln
(Regelung der Phasen) ° .

Installation/Ersetzen von Ampeln
(mit Sondersignal fiir Radfahrer,
Induktionsschleifen) ° °

Umbau der Strafen (Neugestaltung von
Kreuzungen, Wahl der StraRenbeldge,

Breite der Straken oder der Spuren) . °
Art der Parkplatze

fiir Autos . °
gemeinsame Bus-/Fahrradspuren ° .

Prifung der EinbahnstraBen (Radverkehr
zur Vermeidung von Steigungen u.

Umwegen erlauben) . .
Schaffung von Verkehrsringen im Zentrum

(mit besserem Zugang fiir Fahrrader) ° °
FuRgéngerzonen

(Radverkehr erlauben) . °

@ spezifische MaBnahmen fiir das Rad, die eine Planung erfordern
(Arbeiten, die speziell fur Radfahrer zu planen und
durchzufiihren sind)

A &8 & £ e €6
Einrichtung eines
Radwegenetzes ° °
Bau von Radwegen . °
Einrichtung von Abkiirzungen ° °
Radspur in Gegenrichtung auf NebenstraBen
oder HaputstraBen (Einbahnstralen) z. B. in
Verbindung mit Busspur . °
Neugestaltung unfalltréchtiger
Kreuzungen . °

& = Planung notwendig/schwierig durchzufiihren oder zu korrigieren
&% = planungsunabhangig/leicht durchzufthren oder zu korrigieren
&8 — situationsbedingt/Planung (nicht) notwendig und Durchfiihrung

oder Korrekturen leicht oder schwierig

& = keine oder sehr geringe Zusatzkosten fiir das Rad oder im
Gesamtetat zu verbuchen

¥ = besonderes Budget notwendig, kostspielige MaRnahme

¥ = situationsabhédngig preiswert oder kostspielig, Zusatzkosten im
Gesamtetat zu verbuchen oder besonderes Budget, je nach Situation
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~EINE RADWEGEKARTE HAT
MEHRERE VORTEILE.”

Von grofBem Nutzen ist eine Karte fiir Radfahrer,
die im Jahres- oder Zweijahresrhythmus aktua-
lisiert wird und in der giinstige Strecken sowie
ausgewiesene Radwege verzeichnet sind, damit
regelmdBig eine Bestandsaufnahme der
Fortschritte erfolgen kann.

.
- i ]
x

Fahrréder bei jeder Erneuerung der Fahrbahn-
kennzeichnungen auf groBen Achsen;

* Beriicksichtigung der Radfahrer bei der Neugestaltung
von Kreuzungen;

* systematische Anlage von Stellplétzen an stark frequen-
tierten Stellen usw.;

* Offnung von EinbahnstraRen fiir Radfahrer in beiden
Fahrtrichtungen.

2Vernetzt” denken

Eine Planstudie fiir ein Radwegenetz sollte sich prinzipiell
an den langsamen ,Anféngern” orientieren, aber nach
Moglichkeit auch den Bediirfnissen der schnellen und
erfahrenen ,alten Hasen" gerecht werden.

Die Ergebnisse einer solchen Planstudie fiihren Giber einen
rein pragmatischen und punktuellen Ansatz weit hinaus,
und die Existenz eines Plans potenziert die Effizienz jeder
MaBnahme zugunsten des Fahrrads durch eine wechsel-
seitige Verstarkung der diversen MaBnahmen und
Einrichtungen.

Auf der Grundlage eines sorgféltig erstellten Planes kénnen
die Moglichkeiten einer Sperrung von StraRen fir den
Autoverkehr oder der Schaffung von Verkehrsringen
untersucht oder verschiedene Optionen zur Beseitigung
von Hindernissen des Fahrradverkehrs verglichen werden.

Das Fahrrad kann aufgrund seiner geringen Dimensionen
sowie angesichts der Tatsache, daB es praktisch keine
Beeintrachtigungen fir Dritte verursacht, ,neue Wege”
beschreiten. Die Strecken des Radwegenetzes kdnnen
deshalb problemlos Abkiirzungen, aber auch kleine
Umwege, die dem Kraftverkehr nicht zugénglich sind,
enthalten.

In der Stadt gibt es viele Moglichkeiten, Behinderungen des
Fahrradverkehrs zu beseitigen: FuRgéngerstralen und
-briicken, Verbindungswege, Parkdurchfahrten, Pontons,
Parkpldtze und Sackgassen, EinbahnstraRen, Treidelpfade,
Ausstattung von Treppen mit Rampen usw.

Information

Offentlichkeitsarbeit

Es ist zwar nicht immer maglich, groB angelegte
Informations- und Werbekampagnen zur Verbesserung des
Images von Radfahrern auf der Ebene einer kleinen oder
mittleren Stadt durchzufiihren, doch sollte auf jeden Fall
die Offentlichkeit tber alle Einrichtungen und alle
MaRnahmen zur Forderung des Fahrradverkehrs informiert
werden. Diese Informationsarbeit wirkt sich auf zwei
Ebenen aus: Die Wahrscheinlichkeit, daB die geschaffenen
Einrichtungen genutzt werden, steigt (stérkere Nutzung der
Anlagen und Rentabilisierung der Investitionen), und das
positive Image des Fahrrads wird zur Geltung gebracht, da



~DAS WIRTSCHAFTLICHE INTERESSE
DES UNTERNEHMENS AN DER
NUTZUNG DES FAHRRADS MUSS

so gezeigt wird, daR die Verwaltung den Erfordernissen der
Radfahrer Rechnung trégt.

Es geht jedoch auch ohne besondere Einrichtungen: Fir
den Anfang genligt es schon, Fahrradtouren zu
organisieren, die das Fahrrad einmal in den Vordergrund
stellen und jedem die Méglichkeit geben, seine Stadt per
Rad zu ,erfahren”. In Montreal mobilisiert eine solche
Stadttour, die ,Tour de I'lle”, jahrlich 45 000 Radfahrer! Und
an der ,Kindertour”, die ein auBergewdhnliches
Medienecho findet, nehmen jedes Jahr 10 000
Nachwuchsradler teil. Diese beiden Radtouren finden auf
einem geschlossenen Rundkurs statt, vollig abgeschirmt
vom Autoverkehr, und machen daher Sportlern ebenso
viel SpaR wie gemiitlichen Fahrern.

Ein wichtiges Informationsinstrument:
die Radwegekarte

Je nach den Gegebenheiten vor Ort bestehen nattirlich
unterschiedliche Moglichkeiten der Information der
Offentlichkeit (regelméaRige  Veroffentlichung eines
Magazins, Artikel in der lokalen Presse und in zielgruppen-
spezifischen Veroffentlichungen, Radio- und Fern-
sehsendungen, Dokumentationen, Broschiiren, Plakate,
Einweihungsfeiern fir Einrichtungen, Informationstelefon
uSw.).

Radwegekarten vereinen mehrere Vorteile:

« Sie sind ein Informationsmedium von unmittelbarem
Nutzen;

+ sie werden mit groBer Wahrscheinlichkeit bis zum
Erscheinen der nachsten Auflage aufbewahrt;

- die Rickseite kann fiir zusatzliche Informationen und
fiir Annoncen genutzt werden;

« die Karte kann auch als Lehrmittel in Schulen eingesetzt
werden;

« st darin auch das OPNV-Netz eingezeichnet, dient sie
gleichzeitig mehreren Zwecken.

Die Veroffentlichung einer Radwegekarte ist immer
sinnvoll, auch wenn noch gar keine besonderen
Einrichtungen fiir Radfahrer bestehen. Darin kénnen auf
jeden Fall die bereits von Radfahrern genutzten Routen
oder auch absolut zu meidende und empfehlenswerte
Strecken (sichere Routen, Abkrzungen, bequemere
Ausweichstrecken, Strecken mit schlechtem Belag)
verzeichnet sein.

Die Lage von Steigungen und Geféllen, die in gdngigen
Karten normalerweise nicht eingezeichnet sind, ist fiir
Radfahrer, die sich eine Route zusammenstellen mdchten,
eine wichtige Information. Auch ein Gitternetz, das ein
Abschétzen von Entfernungen erméglicht, ist nitzlich.
Uniberwindbare Hindernisse sowie Fahrradgeschéfte und

BETONT WERDEN.”

-reparaturwerkstétten sollten ebenfalls verzeichnet sein.
Zur Verbesserung der gegenseitigen Ergénzung von
Fahrrad und 6ffentlichem Personenverkehr ist es ferner
sinnvoll, auch das OPNV-Netz und Taxistande einzu-
zeichnen.

Spéatere Aktualisierungen der Karte kénnen erfolgen,
sobald ausgewiesene Strecken, Stellpldtze, Radwege und
-spuren usw. eingerichtet wurden.

Solange der Umfang der Arbeitsgruppe Fahrrad noch
begrenzt ist, spielen Radfahrerverbdnde eine besonders
wichtige Rolle (praktische Ratschlage, Verzeichnisse,
glinstige Routen, Gefahrenstellen, Adressen von Handlern
und Reparaturwerkstétten, Strecken mit schlechtem Belag
USW.).

Einbeziehung der Privatwirtschaft

Die Privatwirtschaft kann auch einen Beitrag zur
Fahrradpolitik leisten. Beispielsweise kénnen Firmen durch
die Verpflichtung, einen Verkehrsplan fir ihre Mitarbeiter
zu erstellen, dazu gebracht werden, die Nutzung des
Fahrrads durch ihre Mitarbeiter zu férdern. Manche
Arbeitgeber bieten ihren Beschaftigten ein breites
Spektrum  von  Anreizen zum  Fahrradfahren
(Kilometergeld, Férderung beim Kauf eines Fahrrads,
Umkleidekabinen und Duschen, kostenlose Getrénke,
Tombolas mit besonderen Preisen fiir Radfahrer usw.).



Das wirtschaftliche Interesse des Unternehmens an der
Nutzung des Fahrrads muR dabei betont werden: Die
Einsparungen durch den Wegfall der Notwendigkeit von
Parkplatzen sind erheblich (und liegen in der GréBenordnung
von 4 000 EUR pro Parkplatz unter freiem Himmel, 8 000 EUR
pro oberirdischem bedachtem Parkplatz und 16 000 EUR pro
Tiefgaragenplatz). Die Vermietung von nicht mehr
gebrauchten Platzen an Dritte kann zur Einnahmequelle
werden, und fiir Kunden wird das Parken einfacher. Auch die
Verringerung des Krankenstands (besserer Gesundheits-
zustand, bessere psychische Verfassung der Arbeitnehmer) ist
ein nicht zu vernachlassigender Vorteil.

In Brissel bietet eine Firma den Behdrden an, kostenlos
Stellplétze fiir Fahrréder zu installieren. Die Anlagen und ihre
Wartung werden aus den Ertrdgen der Werbung fiir
Kulturveranstaltungen bestritten, die auf den Abstellplétzen
angebracht wird. Die Stellpldtze sind also durch die
Werbetafeln fir die Radfahrer leicht zu finden, vor allem aber
gehen die Behorden keinerlei finanzielles Risiko ein, und es
entstehen ihnen keine Kosten, wodurch bereits ein wichtiges
Hindernis beseitigt ist, das der Forderung des Fahrrads im
Anfangsstadium haufig entgegensteht.

In StraBburg unterstiitzt die Stadtverwaltung mehrere
interessante Initiativen; neben 150 Dienstfahrradern
(Beispielcharakter fiir die Unternehmen) gibt es 800
Mietfahrréder, die an vier Stiitzpunkten bereitstehen und 1998
von 31 500 abonnierten Studenten und 4 500 abonnierten

Beschéftigten insgesamt 63 000 Mal ausgeliehen wurden. Das
Vermieten von Fahrradern ist eine gute Methode, um einem
groRen Personenkreis vor der Anschaffung eines eigenen
Fahrrads mit dem Rad vertraut zu machen. Solche Dienste
kénnen in der Regel von der Privatwirtschaft organisiert
werden, aber sie sind in einer Stadt, wo das Rad noch nicht
wieder ein alltégliches Verkehrsmittel geworden ist, selten
rentabel. Deshalb ist oft eine Zusammenarbeit zwischen
Behdrden und Privatwirtschaft notwendig.

Zur Abstimmung der Aktionen der Privatwirtschaft mit den
Zielen der Fahrradpolitik wird ein Koordinator bengtigt.
Dessen Aufgabe besteht insbesondere darin, Kontakt mit den
Unternehmensleitungen aufzunehmen, um ihnen die Vorteile
zu verdeutlichen, die entstehen kénnen, wenn ihre Mitarbeiter
in starkerem MaBe vom Fahrrad Gebrauch machen.

Einbeziehung von Vereinen und Verbanden

Fir die Zusammenarbeit zwischen Behérden und
Radfahrerverbdnden gibt es zahlreiche Beispiele: die
Organisation des Abholens von Schulkindern mit dem
Fahrrad, die gemeinsame Erstellung einer Radwegekarte, die
Mitarbeit bei der Konzeption des Fahrradnetzes, die Schulung
von Nachwuchsradlern, die Organisation von GroB-
veranstaltungen mit finanzieller Unterstiitzung durch die
offentliche Hand usw.
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.
N
Initiativen, die Sie unverziiglich einleiten (lassen)
kénnen, um den Grundstein fiir lhre Fahrradpolitik
zu legen oder dieser neue Impulse zu geben. 3
-
g
Ermittlung der lokalen (oder regionalen bzw. Sondierung im Hinblick auf die Ernennung eines/r 2
nationalen) Radfahrerverbande und erste Fahrradbeauftragten. e
Kontaktaufnahme. m
Organisation einer Zusammenkunft der verschiede- e}

Einholen von Informationen tiber Stadtnetze, ihre
Veranstaltungsprogramme, Veroffentlichungen,
Beitrittsbedingungen.

Anforderung von grundlegenden Dokumenten und
Verdoffentlichungen (Nachschlagewerke,
Abonnement einer Fachzeitschrift oder von
Verdoffentlichungen des ECF).

Einholen von Informationen iiber die Anmeldung
zur ndchsten ,Velo-City-Konferenz".

Einen Mitarbeiter beauftragen, die einschlagigen
Internet-Sites zu sichten.

Anfertigen einer Aufstellung aller potentiellen
Ansprechpartner im Rahmen einer Politik zur
Forderung des Fahrrads (Radfahrer,
Radfahrerverbande, Akteure des umwelt-
freundlichen Fremdenverkehrs, Organisatoren des
Schulsports, regionale, nationale und internationale
Organisationen).

nen betroffenen Abteilungen (Stadtbauamt,
Stadtplanung, Schule und Kultur, Polizei,
Fremdenverkehr, Wirtschaftsforderung, offentlicher
Nahverkehr) zu ersten Kontaktgesprachen.

Einholen von Informationen zur Anschaffung von
Dienstfahrradern fiir die Abteilungen Stadtebau
und -planung.

Vereinbarung eines Termins mit dem
Polizeiprasidenten zur Diskussion iiber die
Schaffung einer Polizeieinheit auf Fahrradern.

Anforderung eines Berichts (10-15 Seiten) iiber die
Gesamtlage, vorzulegen in ca. drei Monaten.
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