
De Velo am Alldag 

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 
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Spitzenwerte. Im ebenfalls flachen 
Riilugebiei, das irr den 20er Jahren zu 
den Hocliburgen der Fahrradbewegung 
gehört lmtte, beträgt der Fahrradanteil 
dagegen nur 8 Yo, ui Bocliiiin sogar niir 
3 % und in Essen 5%. Europäische Spit- 
zenwerte erreiclit der Falmdanteil in 
deri Niederlanden, dort allen voran in 
Groiungen mit 43 % und Delft mit 
40%. Aber aiicli die Großstädte Ainster- 
dain, Den Haag und Rotterdarn Imben 
liolie Faiuradanteile über 20%. Aiißer 
den gen,annteri Städten im Münsterland 
erreiclie~i in Nordrliein- Westfalen 
liolie Faluradanteile noch Krefeld mit 
27%, Troisdorf mit 16%, Gladbeck mit 
14% iuid Lii~ie~i mit 15%. Docli diese 
Städte ruhen sicli niclit auf ilire~ii Bo- 
llen Faluradaiiteil aus, sondern wollen 
diircli eine ko~iseqiiente F,*- 
radfördening deii Fdmdaiiteil 11ocli- 
~tials uni 30-45% steigern. 

2. Junge Menschen und Frauen als 
häufigste Fahrradnutzer: In der Falu- 
radriiitnirig gibt es typisclie soziodemo- 
grafisclie Unterscluede. Traditionell 
liäiifig genutzt wird das Falurad von 
Scliüleni, Shideiiteii iuid Aiisnibildeii- 
den. Von iluie~i wird jeder dritte bis 
vierte Weg nut dein Falurad zurückge- 
legt. In Miuister erreichen sogar 45% 
aller Scliiiler iind 75% aller Shide~iten 
die Ausbildiuigsstätte niit dein Falurad. 
Der Gnirid fiii die Iiolie Fdmdriut- 
ziuig ist iuclit allein die venriiitete Aiito- 
losigkeit. Bei Stiideriten gibt es diirch- 
aiis eiiie beaclitliclie Motonsienirig. 
Trotzdem lassen lieute doppelt so viel 
Stiidenteri ilir Aiito stellen wie vor 10 
Jdire~i. Aiii geringsten ist die Falurad- 
iiiitziuig bei den erwerbstätigeil 20- bis 
50-jälu-igen Märuieni, die in ilueiii all- 
tägliclien Verkelumerlwlteii irn~tier 
iiocli selu stark auf' das Aiito fixiert 
sind iirid das Aiito luidlg aiicli fiir selu 
kiirze Eritfeniiingen benutzen. Aus die- 
ser Gnippe rekrutieren sich vorrangig 
die polilisclien iiiid adriurustntiven Eiit- 
sclieidiirigsträger irti Verkelu, was de- 
ren liartiuckige Aiitofisieniiig verstiitid- 
licli 11~1clit. Uni diese Gruppe iriiiß sicli 
also aiicli die Öffentliclikeits,arbeit spe- 
ziell kuimneni. Einen deutliclien An- 
stieg der Faluradnutziuig gibt es wieder 
bei den iiber 50-jäluige~i, bevor dann 
die Falundiiiitning bei den iiber 65- 
J8uigen auch aiis körperlichen Griui- 
den wieder sinkt. Diese Al- 
tersiinterscluede der Falmdnutzung be- 
stehen sclion seit vielen Jaiuen, 
scheinen sich aber inzwisclien ailriiiili- 
licli ,?iisnigleiclien. Denn die Rer~ais- 
saiice des Falurades Int jetzt vor alle111 
bei den Altersklassen zur stärksten Zu- 

d u n e  der Falmdnutzung gefülut, die 
vorlier besonders falmdabstinent wa- 
ren. Frauen benutzen das Fa lmd in der 
Regel häufiger ais Männer. In der Gmp- 
pe der 25- bis 65-jduigen ist der Rad- 
verkelusanteil bei den Frauen fast dop- 

Am geringsten ist die 
Fahrradnutzung bei den 
erwerbstätigen, 20- bis 

50-jährigen Männern, die in 
ihrem alltäglichen 

Verkehrsverhalten immer 
noch sehr stark auf das 
Auto fixiert sind und das 
Auto häufig auch für sehr 

kurze Entfernungen 
benutzen. 

pelt so lioch wie bei deri Märuieni. Fiir 
diese Tatsache gibt es verscluederie 
Griinde. Einerseits ist bei deii Frauen 
iiiuner iiocli die Pkw-Vemigbarkeit 
(als Ergebnis aiis Füluerscliein- iind 
Aiitobesitz bzw. -verfiigbarkeit) deut- 
lich geringer. Andererseits ergibt sicli 
bei Frauen airfgnind anderer Aktivi- 
tätsmuster eiiie stakere Oneritieniiig 
auf das Woluiiiinfeld wegen der immer 

Wegeketten in kurzer Zeit sehr flexibel 
abzuwickelii. 

3. Fahrrad im Einkaufsverkehr, ein 
neuer Boom: Die Nutzung des Falura- 
des im Einkaufsverkelu ist in den letz- 
ten Jahren wieder stark gestiegen. In in- 
nerstädtischen Kaufliäiisern (diese ln- 
ben in der Regel iluen Standort in den 
Fußgängerzonen) wuchs der Besuclier- 
anteil mit Faiurad von 1988 bis 1992 
um 45,s %. Die höclisteri Steigeruiigs- 
raten liatten die Großstädte über 
500.000 Einwolmern, bei denen in den 
Innenstädten der Fdmdanteil um 68,5 
%, in deri Nebenzentren sogar um 75 % 
stieg (langer Donnerstag). In der ~iord- 
rliein-westfälisclieii Fduradliocliburg 
Münster ist dieser Effekt besonders gut 
erkeruibar geworden. Dort liat nacli der 
Öffniuig eines Teils der Fußgängerzone 
fiir die Diirclifdming mit dem Faiurad 
von 1980 bis 1988 der Faiuradariteil 
beirii Einkauf im Kaiffliaiis von 2 1 96 
aid 3 1 % nigerioiiiiiien. Von deri Be- 
wolineni aus der Stadt selber koirutie~i 
sogar 39 % nut dem Fa imd  nim Ein- 
kaiifsstaiidort Kaiiflmus in der Innen- 
stadt. 

4. Auch PKW-Besitzer steigen ver- 
stiirkt um: Der Einfliiß der Pkw-Ver- 
fiigbarkeit auf die Faluradiiiitzung hat 
in den letzten Jaluen abgenommen 

noch hölieren Beanspmchung fur Kin- Wäluend lange Zeit Personen mit ho- 
der, Haiislialt und Einkauf. Dies fiilut Iier Pkw-Verfügbarkeit das Faiurad 
zu einer stakeren Bindung an das weitgehend ignoriert haben, setzen sie 
Wolinu~nfeld lind Orieritiening aiif das Iieiite nimindestens für einen Teil ihrer 
Falurad, das es erleiclitert, komplizierte Freizeit- und Versorgungswege wieder 

verstärkt das Fahrrad ein. Aus Ei~izelun- 

meeljuni 1997 
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tersuchurigeii ist bekaniit, daß aiifgnmd 
solclier Verlialtensäriderungen mittel- 
iind langfristig bei solclien Personen 
auch wieder eine verstakte Alltags~iut- 
ziuig des Falurades zu erwarten ist. 
Trotzdem werden Personen olme jede 
Pkw-Verfügbarkeit natürlich für ihre 
Mobilität in sehr viel höherem Maße 
a11f das Falurad zurückgreifen (sie nut- 
zen das Falumd durclischnittlich zwei 
bis drei Mal so oft wie der Rest). 

clie Planungsstrategien iirid Maßnah- 
men zu ergreifen. Die Städte des Pro- 
grariirns "Faluradfreundliche Städte" 
streben dementsprechend durchweg An- 
teile von 25 bis 30 % an. Daß aiich in 
Städten mit holiem Radverkehrsanteil 
noch Zuwäclise möglich suid, beweist 
Münster. Dort betrug der Anteil des 
Falurades am Fahnadverkelu sclion 
1992 39 Yo, trotzdem war bis 1990 
noclunal eine Steigemg auf 49 % mög- 
licli. Iin Rahmen des Landespm- 
g r a m  fahrradfreundliche Städte wur- 
den für die Städte Gladbeck, Lünen 
iiiid Troisdorf P~tential~uialy sen 

Jules Stnuber 
in: J. Ebner, radfahren 

Künftige 
Fahrradpotentiale viel 
größer als oft vermutet 

Bei der Absclfitzurig künftiger Falurad- 
pote~itiale wiude lange konve~itionell 
gedacht, mit engen Gre~izen fiir den 
Faluradverkelu iirid vorrangigen Eiii- 
satzfeldern iin Kurzstreckenverkelu, 
Flacliland uiid Freizeitbereicli. D d  die 
Iieiie Faluradtecluiik, die Konibination 
mit dem ÖPNV und der Wertewandel 
zii iiiehr Bewegiingsdmg koiive~itio- 
nelle Grenzen sprengen können, wird 
erst allinälilich erkannt. 

1. Positivbeispiele setzen die Maßstä- 
be: Irn allgemeinen wird inzwischen 
angenommen, daß für den Faluradver- 
kelu Marktanteile von 20 bis 25 % 
kurz- und mittelfristig etzielbar sind, 
wenn begonnen wird, faluradfreii~idli- 

diucligefiilut. Dabei wude festgestellt, 
daß vor allein Aiitofaluten im 
iruiergemeindliclien Biimerwerkelu 
noch iii holiein Maße vom Aiito aiddas 
Falurad verlagert werden könrie~i, ob- 
wolil in den drei Städten bereits heute 
überdiircliscluuttliclie Faluradanteile 
bestellen. Methodiscli wurde dabei 
folge~idemiaßen verfaluen: Zunäclist 
wird das tiieoretisclie Verlagerurigspo- 
teiitial aufgmd der spezifischen Mobi- 
litätskompoiieiiten (Zweck, Zeitaiif- 
wand, Transportvolumen, Fduzeiigbe- 
sitz) bestimmt. Hieraus wird unter 
Berücksichtigiing der subjektiven 
Orientiening das i&ucimale Verlage- 
nuigspotential bestimmt, das ohne inas- 
sive Eingriffe in die Verkelusstruktu- 
ren lind Verkelusverhaltensweisen akti- 
vierbar wäre, olme die siibjektiven 
Verkelusrruttelp~erenzen zu selu zu 
ignorieren. Hieraus wiederum wird das 
relativ leiclit aktivierbare 

Verlagerungspotential bestimmt, das er- 
fahrungsgemäß bereits kurzfristig er- 
zielbar ist. Es ergibt sicli ein theoreti- 
sches Gesamtverlageruiigspote~itial von 
74 % aller Autofahrten Realistiscli ist 
bei eritsprechenden Maßnalunen ein 
~iiaxiniales Verlagerurigspotential von 
46 %. Leicht zu aktivieren ist ein 
Verlagerungspotential von 17 %. Die 
Potentiale entsprechen irn tlieoretischeri 
Fall einer Zunahme des F a h d v e r -  
kelm um 123 %, im Fall des realistisch 
maximalen Potentials würde der Falu- 
radverkehr um 75 % ansteigen, irn Fall 
des relativ leiclit aktiviefiaren Potenti- 
als steigt der Fahrradverkelu um 28 %. 
In Städten mit holiem Rad~erkelus~m- 
teil erreicht der Faluradverkehr alicli 
liohe Anteile ini Einkaufsverkelu, Ge- 
sclijftsverkelu, Berufsverkelu iiiid be- 
schränkt sich nicht auf die Teilrnärkte 
des Freizeit- und Aiisbildungsverkelus. 
Besonders gilt läßt sicli dies am Bei- 
spiel Münster belegen. Dort werden 3 l 
% aller Aheitswege ~rut dein Falurad 
zurückgelegt gegenüber nur 9 % iin 
Bundesdurchsclmitt und 8 % im Lan- 
desdiirclisclmitt. Aiich irn Aus- 
bildungsverkehr wird in Miinster das 
Fa lmd  dreiiiial so oft geiiiltzt wie in1 
Bundesdiirchschnitt nut 47 %. Beson- 
ders hewomrtieben ist die Gruppe der 
Studenten, die sogar 73 % aller Ausbil- 
diingswege niit dem Falurad zurück- 
legt, damit also fast fünfmal Iiäilfiger 
als iin Bundesdurchschnitt uiid immer 
noch dreimal häufiger als irn Landes- 
durcliscluiitt. Iin Einkaiifsverkelu wird 
in Münster das Falurad dreirnal lfiufi- 
ger als im Bundesdurclisclu6tt bnv. 
Landesdiuchschnitt eingesetzt. Am 
stärksten zeigen sicli die Unterscluede 
der Faluradniitzung zwischen einer 
fahmdfreundlichen Stadt wie Mii~ister 
und dem überwiegend noch wenig falu- 
radfreundlicliern Umfeld vieler anderer 
Städte beun Geschäfts- und Dienstreise- 
verkelu. Wäluend iin Buridesdiirch- 
sclmitt niir 1 % aller gescli~ftlichen 
Wege und Fahrten mit dem Falurad zu- 
nickgelegt werden iirid dieser Wert im 
Landesdurclisclmitt iniinerluri scliori 6 
% betagt, liegt der Wert in Miuister 
niit 30 % fünfmal Iiöher als iin Landes- 
scluiitt und dreißigmal Iiölier als irn 
Bundesschnitt. Gerade bei dienstliclien 
und gescliäftliclien Erledigimgen, wo 
laiifig in kiuzer Folge verschiedene 
Standorte aufgesucht werden müssen, 
kann das Fahrrad seine besondere Flexi- 
bilität voll ausspielen Olme Parkpro- 
bleme spart es wertvolle Dienstzeiten 
Dies war ein wichtiger Grund, w a m i  
die Stadtverwaltung in Münster sclion 
selu früh in hohem Maße ~ithstfalurä- 
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der fiir die Bescliaftigteri bereitgestellt 
liat. Die starke Faluradorientieniiig in 
der Venvaltiirig zeigt sicli aiicli d'mi, 
daß bei scliöiieiii Wetter 43 % aller Ver- 
waltiuigsiiutarbeiter iluen Arbeitsweg 
iiiit derii Fa lmd  ninicklegeri. Aiicli bei 
Regen sind es iiiuiier nocli 23 %, die 
mit dein Fa lmd  nir Arbeit konurieii. 
Ein solcli liolier Anteil wird in vielen 
anderen Städten ~uclit eiiutial bei scliö- 
nein Wetter emiclit. 

2. Keine engen Einsatzgrenzen defi- 
nieren: Eiitsclieideiid für die künftige 
Bedeiitiuig des Faluradverkelus ist, &aß 
Verlageni~igspote~itiale niclit iiiir irn Be- 
reicli der kiirzeii E~itfeniungeii beste- 
llen, sondeni aiicli i~ i i  Entfeniii~igsbe- 
reicli iiber 2,3 km iuid sogar iiber 5,5 
km iiocli drircliaiis relevante hin- iind 
rtii ttelfristige Verlageningspoteritiale 
bestelle11 niiiial, wenn Bike- iind Ride- 
Progmnune fiir melu Beweglichkeit 
sorgen. Deslialb ist i~ti  Hinblick aiif 
kiiiiftige Prognosen iiiid Szeii'arien des 
Falmdverkelus besonders ni beacli- 
teil, driß sicli die Eirisatzfelder des Falir- 
rades beträclitlicli verändern köiuien, 
werin generell iiielu Fa lmd gefahren 
wird. Von starren Einsatzgretueii aiis- 
ziigelie~i, ist riiclit itielu zweck~riäßig, 
ziiiiial niodenie Faluräder iind itiodenie 
Faluradkleidiuig die Eigniing fiir den 
Einsatz über Langstrecken, irr1 liiigeli- 
geri iind bergigen Gelände sowie irr1 
Winter iuid bei sclileclite~ii Wetter we- 
seiitlicli verbessert liaberi. Veränderte 
tecluiisclie Entwickliuigeii kö~uien also 
zii weseiitlicli veränderten Verlialteiis- 
weisen fiiliren. Ziiiti Beispiel 1ut sich 
iiii Bereicli des Gepäcktraiisports ~ni t  
Falu-rädeni in den letzten Jahren eiiu- 
ges entwickelt. Es gibt iieue, speziell 
fiir den Einkaiif geeignete Faluradtypeii 
(Citybike, Ei~ikaiifsbike) sowie spezifi- 
sclies Falmdnibeliör, Falmdail~ui-  
ger, Eiiikaitfskörbe, großflächige Ge- 
päckträger fiir Vorder- imd Hinterrad. 
Aiicli dadurch eröffnen sich völlig iieiie 
Nutnings~nögliclikeiten und Potentiale 
fiir den Einsatz des Falurades im 
Wirtscliaftsverkelu. 

Neben diesen Potentialabscliätningen 
fiir einige Städte des Prognitiitis fahr- 
ndfreiiiidliclie Städte in Nordrliein- 
Westfale11 sind aiicli nach einer äiuili- 
clieii Metliodik bundesweite generelle 
Poteiitialabscliätziuigen vorgenontnieii 

worden. Besonders liervorzulieben sind 
luerbei die Poteiitialüberlegi~igen fiir 
die Balliirigsgebiete, weil in Nordrlieiii- 
Westfaleii iii einige11 Balliiiigsgebiete~i 
iiiid iiisbeso~idere iiii Riilugebiet der 
Faluradaiteil derzeit ~iocli weit iuiter- 

Die starke 
Fahrradorientierung in der 
Stadtverwaltung Münster 

zeigt sich auch daran, daß 
bei schönem Wetter 

44 % aller 
Verwaltungsmitarbeiter 

ihren Arbeitsweg mit dem 
Fahrrad zurücklegen. Auch 
bei Regen sind es immer 
noch 23 %, die mit dem 

Fahrrad zur Arbeit kommen. 

diircliscluuttlicli ist. Dabei wird aiis der 
detaillierten Analyse der Verkelusver- 
lialterisweisen erkennbar, iair 40 % 
aller Aiitofaluten in den Balliuigsräii- 
iiieii eine objektive Pkw-Bindung 
durcli einen spezifisclien Saclmvaiig 
des Tniisportzwecks, des Tm~portvo-  
liiiiieiis oder der Transportkette bedingt 
sind. 60 % aller Autofaluten in Bal- 
lungsgebieten wären eigeiitlicli aiicli 
mit anderen Verkelminittel durclifiilu- 
b'u, werden aber aiiiifgnirid der siibjekti- 
veIi Bindiiiigeii bislier iiit dein Aiito er- 
ledigt. Sie koiiuneri gruridsätzlicli fiir 
eiiie Verlaeeniiie: aiif andere Verkelm- 
mittel in ~ k ~ e .  ?3 % könriten aiif öf- 
fentliclie Verkelmmjttel verlagert wer- 
den, 30 % aiif das Faiurad iind 19 % 
auf der1 Fiigärige~verkelu. Wemi man 
ziuiäclist fiir eine kiuz- inid nutteifnsti- 
ge Perspektive sich d'miif b e s c l ~ i k t ,  
daß ~iiir jeder zweite potentielle verla- 
gerbare Fall tatsäclilicli auf das Fa lmd  
iiinsteigt, so liätte dies n u  Konseqiienz, 
daß jeder betroffene Bürger ca. zwei zu- 
sätzliclie Fdmdfalirteii pro Woclie ma- 
chen mlite. Allein dies würde zu einer 
40%igen Steigening des Faimdver- 
kelus fiilmn Irn Hinblick auf die tat- 
säcliliclie Mobilisiening dieser Potentia- 
le ist es wiclitig, die derzeitigen Hertuti- 
iusse einer verstiirkteii Falmdiiiitniiig 
zii beriicksiclitigeri. Bei 18 % der poten- 

a 

tielle~i Fälle iuiterbleibt derzeit iiocli 
die Falmdiiiitzuiig, weil das Falund 
durcli die iiocli bestelierideii 
Verkelusverliältnisse für die speufi- 
sclien Faluzwecke Zeitiiacliteile liätte, 
in 15 % der Fälle verluiideni bestelieii- 
de I~ifrastnikhirdefizite den Umstieg, in 
12 % sind es Ko~nfortdefizite, die den 
Unistieg verliirideni. 

Gegenüber diesen i~ifrastniktiirell rele- 
vanten Faktoren spielt bei 3 1 % aller 
Fälle das allgenieine ko~iuiiii~~aie Falu- 
ndkli~iia eiiie luriderliclie Rolle, weil es 
an erkennbarer Falmdfreundliclikeit, 
Falmdpriorisienuig und Falmdwer- 
biiiig ~iiangelt. Bei 24 % der Fälle be- 
luiidert die iiocli felilende Walilfreilieit 
infolge derzeit ~uclit vorliaiiderier Falu- 
ndverfiigbarkeit den U~iistieg. Diese 
Zalilen zeigen, daß eine eiitsclieide~ide 
Vomiissetzung zur Aktivieni~ig von 
stärkerem Falmdverkelir eiiie Äiide- 
miig des koiiuiiiiiiale~i Kliiiias gegeri- 
über deiii Fa lmd  ist. Hier kau1 man in 
kiirzer Zeit viel erreichen. Gerade wo 
das Fa lmd  konuniuial und verkeluspo- 
Ijtiscli noch eine bedaiierliclie Rmid- 
und Restrolle spielt iuid weiug enist ge- 
itoiiuiien wird, kau1 engagierte Falurad- 
fördeniiig, von eiiieiri itiotivierteii Eiit- 
sclieidiirigsträger (als Pionier) forciert 
iind von regioi~zleri nrid ~~tioiialeii Iii- 
st~uizen witerstiitzt, in relativ kiirzer 
Zeit selu viel bewegen. Diese Erkennt- 
~ i i s  aiis Nordrlieiri-Westfalen sollte ~iiai 

systeiiiatiscli nutzen. 

Prof. Dr. Heiner Monheim 

* Der J/erfasser ist Professor fir Ange- 
wandte Geographie und Raumenhuick- 
lung an der Universität Trier, 0-54286 
Trier, Tel. 0049-651-2014550 oder 
0049-228-221538. Er war vorher in 
der Bundesraumordnung und im nord- 
rhein-wesijZlischen Verkehrsministeri- 
um tätig. Er hat 1991 das Buch: Straß- 
en f i r  alle. Analysen und Konzepte zum 
Stadtverkehr der Zukunft' ' veröflent- 
licht, für dessen Neuauflage die Preis- 
bindung aufgehoben ist, so daß es jetzt 
zum Preis von 20.-- plus Portoflerpak- 
kung beim Archiv für Stadt- und Ver- 
kehrsplanung an der Universität Trier, 
0-54286 Trier, Tel. 0049-651-2014534 
oder -4551 1fm;) bestellt werden kann. 

I Steve Maller, 12 J. 

meeljuni 1997 23 


