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De Velo - 
den Hond am Keelespill 

Radfduer liaben's scliwer. Das bezeii- 
geii eine garm Reilie Beispiele un vor- 
liergeiiden forum-Dossier. Radfaiuer 
verärgern auch viele andere Verkelus- 
teilneiuiier, voin Aiitofaluer bis zuin 
Fußgänger, neuerdings auch immer 
Iiäufiger Waidspaziergä~iger. Das müß- 
te iuclit so sein Prof. Dr. Heiner Mon- 
Iieilti zeigt am Beispiel Nordrliein- 
Westfalen, wie selu der Fduradverkelu 
dort in den letzten Jaluen zugetioinnien 
liat iind die allgemeine Beweglichkeit 
sicli trotzdeiti verbessert lnt. ÄluiIiclie 
Erfaluiingen 1mt StmBbiirg gemaclit, 
wo laut Patrick MüUer seit 1994 iuclit 
iiiir die Straßeiibalui wieder fdut, son- 
den1 ai~cli zai~lreiche Bewoliner aiif das 
Falurad unigestiegen siiid. Aus solclieii 
Erfaiuiingen leitet Monheim euie Reihe 
von konkreten Vorscliiägen ab, wie die 
Verkelusinfrastruktur derart iriodifi- 
ziert werden kmin, daß Radfaluer siclie- 
rer iind beqiierner ilu Tmnsportrnittel 
beiiiitzeri köiuien, oline andere Ver- 
kelusteilneluner zu belästigen. Voraus- 

setzung ist aber eine priiupielle politi- 
sclie Debatte über eine Neiiverteilung 
des Straßenraitms unter die verschiede- 
nen Verkehrsteiliieluner, zu denen dem- 
~ ~ M i s t  aiich iri Luxenibiirg die Tmiii- 
baim gehören wird. 

Diese Debatte iii Luxemburg anzukur- 
beln, ist das Anliegen des Dossiers der 
forum-Nummer, die Sie ui Händen 1 ~ 4 -  
ten. Aiisgeaheitet wurde es voii der 
Letzebuerger Velosiiutiativ (LVI). Die 
forurn-Redaktion stellt ilue Spalten 
dazii gerne zur Verfüguiig, iuclit nur 
weil wir seit jelier ein Spracluolu der 
scliwäcliereii Glieder in unserer Gesell- 
scltaft sein wollen, in diesein Fail der 
schwächeren Verkehrsteilneluner, son- 
dem weil wir aiicli überzeugt sind, daß 
ein größerer Anteil von Radfahrern im 
Straßeiiverkelu zur Verbesserung der 
Leben~q~ l i t ä t  dieser Personen sowie- 
so, aber aiicli der gesamten Gesell- 
scliLaft beitragen würde. 

Daß man in Luxemburg iioch weit da- 
von entfernt ist, zeigen sowolii die Kar- 
te des bestehenden Radwegenetzes iii 
der Stadt Luxemburg, die die Inkoliä- 
reiu der Plaiiuig beste115 unter Beweis 
stellt, als auch die vom Bautenininisteri- 
um geplanten Radwege: Das Falurad 
wird Iiöchsteiis als Freizeitbescliäfti- 
giiiig enist genommen, niclit d s  Trans- 
portrnittel, iim täglich zum Arbeitsplatz 
oder mrn Eiiikaufszeiitnrm m gelari- 
gen. Ain Beispiel Escli weist Fränz 
Heiigen 1mcl5 daß es niclit geriiigt, Tern- 
po 30 einzufülmn - so löblich die M,$- 
nalmie an sicli auch ist -, wenn niclit 
gleiclueitig in den 50-km-Straßen Rad- 
faiuerspuren eingezeichnet, eigene Auf- 
stelüläclien an Kreuzungen vorgese- 
hen, Abstelleinriclitungen aufgestellt 
werden, kumin  ein Gesariitkonzept 
a~sge~arbeitet wird. Waruin wird in der 
Avenue Giiillaiiine eiiie Radfaluerspiir 
eingerichtet wid iuclit aiich in der Rue 
Glesener, die ni exakt demselben Zeit- 
puiikt voii Gniiid aiif enieuert wird? 
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Wamn Iäßt die Stadtverwaltung eine 
steile Treppe von der Bonneweger 
Brücke zum Bahnsteig am Hauptbahn- 
Iiof bauen, oluie gleichzeitig eine Ram- 
pe für Radfahrer und Kinderwagen- 
schieber(imen) einzuplanen? Warum 
muß die LVI bei jedem Kilometer 
Straßenneubau oder emeuerung erneut 
bei Verwaltung und Politiker vorstellig 
werden, um an die Interessen der Rad- 
faluer zu erinnern, mal mit, mal olme 
Erfolg? Dabei soll nicht verschwiegen 
werden, daß sich auch einiges getan 
hat: Abstellplätze für Fahrräder haben 
sich in der Hauptstadt vermehrt, aucli 
wenn es immer noch keine Radboxen 
gibt, in die man das Rad mitsamt Ge- 
päck einsperren könnte. Radf'ahrerpi- 
sten über Land durchqueren seit etli- 
cher Zeit herrliche Landsclitaften, doch 
Rundwege sind noch selten und die 
Busse am Pistenende sind nicht für den 
Radtmport  eingerichtet. Und auch in 
Sachen Fahmdtourismus bleibt noch 
einiges zu tun: Man darf z. B. gespannt 
sein, welche Halhing Luxeniburg zum 
geplanten Moselradwanderweg von der 
Qiielle bis zur Mündung einnehmen 
wird, den Thomas Wagner im Dossier 
vorstellt. 

Die LVI hat auch bei der Stadtverwal- 
tung mit Plänen vorgesprochen, wie die 
Ai Avenue radfahrergerecht umgestal- 
tet werden könnte - Pläne, die von der 
Union commerciale mitgetragen wer- 
den -, doch eine Antwort steht auch 
nach Beginn der dortigen Arbeiten 
noch aus. Die Vorschiäge kamen wohl 
zu spät ... Ais wir mit Aiain Groff über 
eine fahnadgereclite Trambahn spra- 
chen (siehe Interview), hatte man fast 
den Eindnick, es sei zu früh für derarti- 
ge Forderungen. Politiker finden inmer 
Ausreden, wem ihnen bestimmte Vor- 
stellungen nicht ins Konzept passen. 
Sachzwänge sind dann oft nur Vor- 
wand, um eine wahlpolitisch uninteres- 
sante Klientel abzuwimmeln. Daß die 
Radfahrer zur Zeit weniger als 1% der 
Tmportbewegungen ausmachen, ist 
eine Tatsache. Doch wer hat sclion ge- 
fragt, warum viele Autofahrer und Fuß- 
gänger nicht aufs Fahrrad umsteigen? 
Die LVI ließ die Frage von der ILReS 
mittels Meinungsumfrage erforschen: 
Es stellt sich heraus, d'aß aucli in Lu- 
xemburg das Radfahrerpotential viel 
größer ist als erwartet und als fahnad- 
feindlichen Stadtplanern lieb sein dürf- 
te. 

Man darf also gespannt sein auf das 
Rundtischgespräch am kommenden 
Montag, 26. Mai 1997 in der Halle Vic- 
tor Hugo auf Limpertsberg (Buslinie 
4), wo unterforum-Moderation Prof. 
Dr. Heiner Monheim mit Vertretern der 
Parteien aus dem hauptstädtischen Ge- 
meinderat über Visionen einer fahrrad- 
gerechten Stadt diskutieren sollen. Am 
Samstag, 7. Juni 1997, wollen die enga- 
gierten Radfahrer dann mittels Straßen- 
demonstration zeigen, wie sie sich Rad- 
verleih und -abstellplätze an den Ver- 
kehrsknotenpunkten Hauptbahniiof und 
Parking Glacis vorstellen. 

Es entzieht sich natürlich unserer 
Kenntnis, ob viele forum-Leser Rad 
fahren oder Rad fahren möchten, aber 
unter den gegebenen Umständen das 
lieber sein lassen. Die Ziele der LVI 
verdienen aber unseres Erachtens auch 
die Unterstützung besonnener Autofali- 
rer und Fußgänger, denn letzten Endes 
geht es nicht um mehr Rechte für Rad- 
fahrer, sondern um ein besseres Neben- 
einander aller Verkelusteiirielmer, uin 
weniger Energiebverbrauch und eine 
gesündere Umwelt. Und das kommt al- 
len zugute. 

m.p. 

Tendenzen der Fahrradnubung 
Allmählich wieder eine Erfolgsstory 

Der Anteil des Fahmdes am deutschen 
Gesamtverkelu ist seit Mitte der 70er 
Jalue wieder stetig gestiegen. 13% aller 
Ortsverätiderung erfolgen mit dem 
Falurad als Haiiptverkehrsmittel, im 
Innerortsverkelu beträgt der Anteil 
15%. Das bedeutet gegenüber 1976 
eine Verdopplung. Etwa 20% der Bun- 
desbürger benutzten 1992 mindestens 
einmal täglich ein Falurad. Parallel zu 
dieseln steigenden Faluradanteil sind 
seit 1976 aucli die Fahrleistungen des 
Radverkelus bundesweit um insgesamt 
etwa 4 Milliarden Persoiienkilometer 
gestiegen. Heute kommt durclischnitt- 
lich eine jährliche Fahrweite von rd. 
300 km aiifjeden Ei~iwoluier. Daß da- 
niit diucliaus noch keine zwingenden 
Gre~izen erreicht sind, belegen die we- 
sentlich Iiölieren jäluliclien Faluweiten 

der Niederländer, die auf 720 km pro 
Jahr kommen. Die aktuellen Tendenzen 
für einen verstärkten Einsatz des Fahr- 
rades irn Urlaubsreiseverkehr und ei- 
nen häufigeren Einsatz auch für mittle- 
re und weite Strecken werden zu einem 
weiteren Anstieg der Jahresfaluleistung 
iin Fahmdverkehr führen. 

1. Starke regionale Unterschiede: 
Alle Durclisch~ttszahien zum Fahrrad- 
verkelir kranken daran, daß sie die Be- 
finde der "Fahmddiaspora" mit denen 
des "Falmdeldorado" nivellieren. Bei 
regionalen Verkehrserliebungen ist 
sclion Mitte der 70er Jalue klar ge- 
worden, daß es gravierende regionale 
U~iterscluede in der Radverkelusbetei- 
ligiuig gibt. Einzelnen Landkreisen mit 
Radverkelusanteilen von über 20 % in 
Norddeutscliland wie z. B. iin Kreis 

Emden oder im Kreis Oldenburg stan- 
den minimale Anteile in manchen Bal- 
lungsgebieten und bergigen Regionen 
gegenüber, beispielsweise knapp 7 % 
im Ruhrgebiet, 2,3 % in der Region 
Düsseldorf oder 2,5 % in der Region 
Hagen In der Zwischetmit hat sich 
das Niveau deutlich nach oben verscho- 
ben, trotzdem gibt es jedoch unverän- 
dert beachtliche regionale Untersclue- 
de. In Nordrliein-Westfalen ist der Spit- 
zenreiter unter den Faluradregionen der 
Kreis Borken mit 32 % Falmdanteil. 
Im Münsterland erreichen die Städte 
Münster 34%, Borken 32% Bocliolt 
33% Aiuus 33% und Gronau 36%. 
Das sind allesamt liollandvergleiclibare 
Spitzenwerte. Irn ebenfalls flachen 
Ruhrgebiet, das in den 20er Jaiuen zu 
den Hocliburgen der Faluradbewegiing 


