De Velo am Alidag

Aktuelle Tendenzen der
Fahrradplanung

l. Nationale
Fahrradférderung und
ihre Unterschiede

Die fahrradfreundliche Verkehrspla-
nung in Deutschland hat in den letzten
Jahren beachtliche Fortschritte ge-
macht. Ein Schwerpunkt war dabei
Nordrhein-Westfalen, wo der Autor
von 1987 bis 1995 im dortigen Ver-
kehrsministerium das Programm Fahr-
radfreundliche Stidte™ organisiert hat,
in dem zunichst 8, spiter 16 und inzwi-
schen 22 Partnerstidte engagierte Fahr-
radforderung betreiben (u.a. Aachen,

Um so erstaunlicher ist,
daB die beiden direkten
Nachbarldnder Luxemburg
und Belgien von den
Entwicklungen in den
Niederlanden und in
Deutschland wenig infiziert
wurden und noch heute
groBe Defizite in der
Fahrradférderung haben.

Bonn, Brithl, Essen, Erftkreis, Euskir-
chen, Gladbeck, Hamm, Herford, Kéln,
Krefeld, Leverkusen, Liinen, Marl,
Miinster, Pulheim, Troisdorf, Unna).
Insbesondere durch zahlreiche Pilotpro-
Jjekte konnten neue fahrradfreundliche
Infrastrukturelemente sowie neue straB-
enverkehrsrechtliche Losungen erprobt
werden. Die Erkenntnisse wurden
durch einige Kongresse und Publikatio-
nen (u.a. Bonner Fahrradkongress 1993
und 1995, Velo-Regio-Kongress Trois-
dorf 1995; Velo-City-Kongress Basel
1995, vgl. hierzu die gedruckten Kon-
gressberichte sowie verschiedene Bro-
schiiren, u.a. Radverkehrskonzeption
NRW 1995, Arbeitsgemeinschaft Fahr-
radfreundliche Stidte, 1994) bekannt
gemacht. Viele Entwicklungen wurden

sinngemiiff aus den Niederlanden iiber-
nommen, wo die Fahrradférderung eine
durchgingige Tradition hat und wo na-
tionale Stellen mit Forderprogrammen
und Pilotprojekten (z.B. Demonstra-
tionsprojekte Tilburg, Den Haag, Delft,
Groningen, Masterplan Fiets), rechtli-
chen MaBnahmen (z.B. zur fahrrad-
freundlichen Erschliefung von Betrie-
ben) und guten Broschiiren und Pla-
nungshandbiichern (z.B. Behind the
Dyk, 1994; Bycicle Planning Book,
1994) fiir eine landesweit liohe Qualitét
der Fahrradinfrastruktur sorgen. Um so
erstaunlicher ist, dab die beiden direk-
ten Nachbarlinder Luxemburg und Bel-
gien von diesen Entwicklungen wenig
infiziert wurden und noch heute grofe
Defizite in der Fahrradférderung ha-
ben. Sie soliten durch eine Art nationa-
les Crash-Programm so schnell wie
moglich einen fahrradfreundlichen Rah-
men schaffen und die Kommunen moti-
vieren, intensive Fahrradforderung zu
betreiben. Hierbei sollten folgende ak-
tuelle Erfahrungen der deutschen und
niederldndischen Fahrradplanung be-
achtet werden:

Il. Ein schneller
Ausbau der
Fahrradinfrastruktur ist
moglich

1. Umfangreiche Nachbesserungen
bei (Bordstein)Radwegen: Konventio-
nelle Bordsteinradwege weisen hiufig
betrichtliche Sicherheitsdefizite auf. Es
kommt zu vielfiltigen Konflikten zwi-
schen FuBBgingerverkehr und Fahr-
radverkehr. Die Akzeptanz bei Radfah-
rern ist schiecht. An Einmiindungen,
Knotenpunkten und Grundstiickszufahr-
ten gibt es unvertretbare Sicherheitsrisi-
ken. Deswegen ist eine systematische
Uberpriifung des vorhandenen Bestan-
des von Radwegen und Bordsteinrad-
wegen dringend erforderlich. Schon

mit wenigen Nachbesserungen gelingt

es, die Sicherheit und Akzeptanz zu
verbessern. Hierzu gehoren insbesonde-
re auffillige Furtmarkierungen im Be-
reich der Grundstiickszufahrten,
Einmiindungen und Kreuzungen, eine
angemessene Beschilderung der
Konfliktpunkte, ein nachtriglicher Aus-
gleich der Hohenunterschiede durch
Bordabsenkungen sowie eine "Entriim-
pelung" von unnétigen Pollern, Schil-
dermasten und sonstigen Hindernissen.

2. Hiufige Aufhebungen von Bord-
steinradwegen ist notwendig: In vie-
Ien Fillen ist es erforderlich, vorhande-
ne Bordsteinradwege wegen bestehen-
der Sicherheitsmingel aufzuheben und
durch moderne, fahrbahnseitig neu an-
zulegende Radwege oder Fahrradstrei-
fen zu ersetzen. Dies ist insbesondere
dann angezeigt, wenn die Mindestbrei-
ten fiir Gehwege und Radwege unter-
schritten werden oder wenn eine kurze
Folge von Grundstiickszufahrten und
Einmiindungen sowie schiechte Sichi-
verhiltnisse (z.B. neben Parkstreifen)
zu {ibermiiBigen Konflikten fiithren. Ins-
besondere im Bereich von eng bebau-
ten Geschiiftsstraen und Ortsdurch-
fahrten mit beengten Verhiltnissen ist
hiufig eine solche Korrektur angezeigt.
Wo Bordsteinradwege in ihrer Fiih-
rung, Dimensionierung und techni-
schen Beschaffenheit eine groBere Zahl
von Miingeln aufweisen, die nicht kurz-
fristig durch kleine Nachbesserungen
behoben werden kénnen, sollte die Be-
schilderung als Radweg aufgehoben
und durch eine "Fa-
kultativbeschilderung" ersetzt werden,
die zwar die Benutzung des ehemaligen
Bordsteinradweges fiir Radfahrer frei-
stellt, jedoch nicht mit einem Benut-
zungszwang verbindet.

3. Starke Zunahme bei Fahrradstrei-
fen und Radfahrspuren: Gegeniiber
den konventionellen Mafinahmen des
Radwegebaus gewinnen Fahrradstrei-
fen und Radfahrspuren eine immer
groBere Bedeutung. Sie werden mit ein-

32

mee/juni 1997



De Velo am Alldag

fachen Markierungsmitteln von den bis-
herigen Fahrbahnen des Kraftfahrzeug-
verkehrs abgetrennt. Wenn der Fahr-
bahnquerschnitt ausreicht, ist der Anla-
ge von Fahrradstreifen als separater
Sonderweg der Vorzug vor Radfahrspu-
ren zu geben. Bei beengten Verhiiltnis-
sen sind Radfahrspuren in der Regel
besser als der Verzicht auf jegliche Hil-
festellung fiir Radfahrer. Viele Fahrbah-
nen haben ausreichende Breiten fiir
eine nachtrigliche Ummarkierung zug-
unsten des Fahrradverkehrs, zumal
selbst Schmalfahrspuren von 2,5 m
noch ausreichend leistungsfihig im Au-
toverkehr sind. Entscheidend fiir die Si-
cherheit und Akzeptanz markierter
Fahrradstreifen und Radfahrspuren ist
einerseits die gute Sichtbarkeit und
Haltbarkeit der Markierungen, anderer-
seits eine eindeutige Regelung des ru-
henden Verkehrs, der entweder in
Form von Parkstreifen und Parkbuch-
ten (rechts) neben den Radverkehrs-
anlagen ausreichend bedient werden
mub oder sonst durch Halteverbote un-
tersagt werden muB. Der besondere
Vorteil dieser einfachen, iiberwiegend
durch Markierungsmittel ersteliten Rad-
verkehrsanlagen ist, daB in kurzer Zeit
betrichtliche Netzerweiterungen mog-
lich sind. Fiir die Verkelussicherheit ist
bedeutsam, dab durch diese Art von
Radverkehrsanlagen der Sichtkontakt
zwischen Kraftfahrzeugverkehr und
Fahrradverkehr optimal gestaltet wird
und daB Konflikte, insbesondere mit
dem Querverkehr, gut vorhersehbar
sind. Die anfangs bestehenden Beden-
ken der Polizei und der Straienver-
kehrsbehérden gegen Faluradstreifen
und Radfahrspuren konnten inzwischen
ausgeriumt werden.

4. Verstiirkter Einsatz von Fahrrad-
strafien: Fiir wichtige Hauptverbindun-
gen des Fahrradverkehrs hat sich im Be-
reich des Erschliefungsstrabennetzes
die Einrichtung von Fahrradstrafien
(mit Hilfe einer speziellen Beschilde-
rungskombination) gut bewihrt. Wah-
rend zunichst Fahrradstraien nur
punktuell in Einzelfillen angewendet
wurden, wird jetzt verstirkt versucht,
ein ganzes System von Falurradstralien
zu schaffen. Falrradstraien bieten dem
Fahrradverkehr besonders viel Komfort
und Sicherheit. Thre Einrichtung erfor-
dert minimale Kosten. Fahrradstrafien
erlauben eine besonders schliissige Lo-
sung der Verkehrsfithrungskonflikte

bet Einbahnstraien. Die zuniichst provi-
sorische Beschilderungskombination
wird 1997 in die StVO aufgenommen.

5. Verbreitete Offnung von Einbahn-
strafien; In den letzten Jahren wurden
immer hiiufiger gute Erfahrungen mit
der Offnung von Einbahnstrafien fiir
den Fahrradverkehr gesammelt. Dabei
wurde ein differenziertes Repertoire an-
gewendet, je nach den
ortlichen Voraus-
setzungen der Ver-
kehrsbelastung, des
Strabenquerschnitts
und des Verkehrsfiih-
rungskonzeptes.
Grundsitzlich muf} ge-
fordert werden, dab
der Gesamtbestand
kommunaler Einbahn-
straBen systematisch
iiberpriift wird. Nur in
wenigen Fillen wird
es notig sein, Einbahn-
strafben ohne besonde-
re Vorkehrungen fiir
den Fahrradverkehr zu
belassen. In vielen Fil-
len ist es ohne Proble-
me méglich, die vor-
handene Einbahnrege-
fung vollig
aufzuheben, weil
zwischenzeitlich
durch modernisierte
StraBenbaurichtlinien
und die vielen Tempo
30 Zonen die Anforde-
rungen an die Quer-
schnittsbreite fiir die
Begegnung von Kraft-

men. In den meisten Fillen ist es durch
Offnung von Einbahnstraen zu einer
Verbesserung der Verkehrssicherheit
gekommen, weil die verbotswidrige Be-
nutzung in die falsche Fahrtrichtung ab-
gebaut werden konnte, die Konflikte

7 ZEICHNUNG: MESTER

fahrzeugen stark redu- Mester in: Publik-Forum

ziert wurden. In vielen

Fillen ist es dariiber hinaus moglich,
ohne besondere bauliche Vorkehrungen
durch eine Umwandlung in unechte
Einbahnstraien die Durchlissigkeit fiir
den Fahrradverkehr zu sichern. Auch
mit der Freigabe echter Einbahnstraen
durch eine Zusatzbeschilderung wur-
den zwischenzeitlich in mehreren Mo-
dellversuchen gute Erfahrungen ge-
macht, insbesondere innerhalb von
Tempo-30-Zonen. Die bedeutsamsten
deutschen Modellprojekte hierzu wur-
den in Saarbriicken und Krefeld durch-
gefithrt. In den Niederlanden ist diese
Regelung schon seit Jahrzehnten géngi-
ge Praxis und wird ohne ideologische
Verkrampfungen pragmatisch angewen-
det. Nur in Ausnahmefillen wird es
notwendig, bei der Offnung von Ein-
bahnstraBen fiir den Fahrradverkehr
flankierende MarkierungsmafBnahmen
und bauliche MaBnahmen, beispielswei-
se durch Schaffung eines separaten
Fahrstreifens in Gegenrichtung oder
Anlage sog. "Velopforten" vorzuneh-

bei illegaler Benutzung der Gehwege
vermieden werden konnten und im Be-
reich der Einmiindungen und Kreuzun-
gen klare Verhiltnisse geschaffen wur-
den.

6. Systematische Markierung von
Fahrradfurten: Inzwischen hat sich in
vielen Stidten die verbesserte Siche-
rung des Fahrradverkehrs an Einmiin-
dungen und Kreuzungen durch Ab-
markierung sog. Fahrradfurten und Auf-
stellzonen an den Haltelinien vor
Signalanlagen immer weiter durchge-
setzt. In der Regel ist es moglich, den
dafiir nétigen Platz durch Ummarkie-
rung separater Geradeaus- und
Abbiegefahrbahnen des Kraftfahrzeug-
verkehrs zu sog. "Kombispuren" sowie
durch Reduzierung der Fahrspurmafle
im Kraftfahrzeugverkehr zu gewinnen.
Da die Aufstellzonen vor den Halteli-
nien des Kraftfahrzeugverkehrs ange-
ordnet werden, kann so eine wesentlich
verbesserte Sichtbeziehung zwischen
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Kraftfahrzeugverkehr und Fahrradver-
kehr hergestellt werden. Die Konflikte
im Kreuzungsbereich kénnen rdumlich
und zeitlich entzerrt werden. Die
Leistungsfihigkeit wird verbessert, da
die Radfahrer im Pulk die Kreuzung
iiberqueren. Diese zeitliche und rdumli-
che Biindelung erleichtert dem nachfol-
genden Kraftfahrzeugverkehr die Que-
rungs- und Abbiegeablaufe. An signal-
geregelten Knotenpunkten konnte
durch ergiinzende signaltechnische
Mabnahumen dieser Effekt noch un-
terstiitzt werden, beispielsweise durch
entsprechende Vorsignale fiir den Fahr-
radverkehr.

7. Integration des Fahrradverkehrs
in vielen FuBlgiingerzonen: Die viel-
fach entstehenden Probleme mit der Er-
reichbarkeit und Durchlissigkeit inner-
stidtischer Strafiennetze fiir den Fahr-
radverkehr durch die an sich
wiinschenswerte Anlage groBer Fuf-
gingerzonen sind in immer mehr Stid-
ten durch differenzierten Einsatz der
verschiedenen verkehrsrechtlichen und
gestalterischen Moglichkeiten zur Inte-
gration des Fahrradverkehr gelost wer-
den. Es wurden nachtréglich auf ausge-
wiihlten Verbindungen innerhalb der
FuBgingerzonen attraktiver Radver-
kehrsachsen fiir den Fahrradverkehr ge-
6ffnet, in denen eine relativ konflikt-
freie Fithrung von Fulgingerverkehr
und Fahrradverkehr méglich wurde.
Wo eine ganztigige Offuung aufgrund
beengter Platzverhiltnisse und zu star-
ker Fubgingerdichten nicht moglich
war, wurden zeitlich differenzierte Re-
gelungen mit der Freigabe in den ver-
kehrsarmen Tageszeiten eingefiihrt. Ins-
gesamt konnte durch solche Mafnah-
men die Ordnung und Lenkung des
Verkehrs innerhalb der FuBgiingerzo-
nen verbessert werden. Fahrverbote fiir
den Fahrradverkehr in zu engen und
stark vom FuBgingerverkehr belasteten
Strafien wurden nach der Freigabe be-
sonderer Routen wesentlich besser ak-
zeptiert. Das Thema Durchlissigkeit
der Innenstadtbereiche fiir den Fahrrad-
verkehr stellt sich in verstirktem Malle,
weil immer mehr Stidte neue Fufbgéin-
gerzonen schaffen bzw. die bestehen-
den FuBgingerzonen betrichtlich erwei-
tern. Ohne solche besondere Vorkeh-
rungen fiir den Fahrradverkehr besteht
die Gefahr, dafl dieser zu stark auf die
umgebenden Hauptverkehrsstrafien ab-
gedringt wird und die relevanten Ziel-
punkte (Behdrdenstandorte, Einkaufs-
standorte) in den Zentren nicht mehr
ausreichend leicht erreicht. Ergiinzt
wurden die entsprechenden Mafinah-

men in vielen Stidten durch Anord-
nung dezentraler Fahrradabstellanlagen
ldngs der entsprechenden Routen inner-
halb der Fubgingerzonen und am Ran-
de der Fubgiingerzonen.

8. Systematische Vorsorge fiir das
Fahrradparken: Das Angebot der in-
nerstidtischen Fahrradabstellmoglich-
keiten konnte in vielen Stidten be-
triachtlich erweitert und verbessert wer-
den. Wihrend in den 70er und 80er
Jahren hiufig noch der einfache "Fahr-
radclip" aufgestellt wurde, der bei Rad-
fahrern als "Felgenkiller”" gefiirchtet ist
und der insbesondere das Abstellen
von mit Einkaufsgut beladenen Fahrri-
dern wesentlich erschwert, wurden in
den letzten Jahren mehr und mehr hoch-
wertige Fahrradabstellanlagen einge-

Das Thema Durchladssigkeit
der Innenstadtbereiche fiir
den Fahrradverkehr stellt
sich in verstiarktem MaRe,
weil immer mehr Stadte
neue FuBgidngerzonen
schaffen bzw. die
bestehenden
FuRgdngerzonen
betrachtlich erweitern.
Ohne solche besondere
Vorkehrungen fiir den
Fahrradverkehr besteht die
Gefahr, daB dieser zu stark
auf die umgebenden
Hauptverkehrsstralien
abgedrangt wird und die
relevanten Zielpunkte
(Behodrdenstandorte,
Einkaufsstandorte) in den
Zentren nicht mehr
ausreichend leicht erreicht.

setzt. Sie bieten fiir Vorderrad und Rah-
men eine doppelte AnschluBméglich-
keit, sind stabil und konnen problemlos
von Falrridern unterschiedlicher

GroBe und Bereifung benutzt werden.
In vielen Stidten wurde ein Teil der
groBeren innerstddtischen Abstellanla-
gen zudem mit einer Uberdachung aus-
gestattet. Dabei kamen vermehrt
Elemente zum Einsatz, die auch aus
dem Bereich der Haltestellengestaltung
bekannt sind. Sie geniigen hohen gestal-
terischen und 4sthetischen Anforderun-
gen und konnen gleichzeitig auch als
Wetterschutz fiir FuSgéinger, Biinke

und Informationstafeln benutzt werden.

Wihrend in der Vergangenheit
Fahrradabstellanlagen regelmiifig zu
Lasten der Gehweg- und Aufenthaltsfla-
chen untergebracht wurden, hat sich in
den letzten Jahren in vielen StAdten im-
mer mehr die Praxis durchgesetzt, ei-
nen Teil der bisherigen Autoparkfelder
fiir Fahrradabstellanlagen umzuwan-
deln. In einigen Fillen wurden auch in
vorhandenen Parkhiusern im Eingangs-
und Erdgeschofbereich nachtriiglich
Fahrradabstellanlagen untergebracht.
Inzwischen stellt sich das Problem aus-
reichender Fahrradabstellanlagen im-
mer hiufiger auch in dicht bebauten
Wohngebieten, in denen in der Regel
keine Abstellmoglichkeiten auf den pri-
vaten Grundstiicken bestehen. Insbe-
sondere in den Stidten des Programms
Fahrradfreundliche Stddte wurden des-
halb ofter Teile von Autoparkstreifen
in Fahrradabstellplitze umgewandelt,
um die vielfachen Behinderungen des
Fubgingerverkehrs durch ungeordnet
auf Gehwegen abgestellte Fahrriider zu
vermeiden. Teilweise ist es dabei gelun-
gen, fiir die erforderlichen Investitio-
nen die Hauseigentiimer zu beteiligen.
Aufgrund dieser Erfahrung wurden bei
der Novellierung deutscher Landesbau-
ordnungen meist spezifische Stellplatz-
verpflichtungen fiir Fahrréider aufge-
nommen und die Verwendung von Ab-
losebetrigen fiir das Fahrradparken
gestattet.

9. Schneller Ausbau des Bike und
Ride-Angebotes: Besondere Abstell-
probleme haben sich in den letzten Jah-
ren verstirkt im Umfeld wichtiger
Bahnhéfe und Haltestellen des Schie-
nenverkehrs ergeben. Immer mehr Ver-
kehrsunternehmen sowie Stidte haben
begonnen, systematisch "Bike + Ride-
Anlagen" zu schaffen. Auch dabei wur-
den inzwischen durchweg hochwertige,
moderne Fahrradabstellanlagen einge-
setzt. In der Regel hat sich eine Diffe-
renzierung des Abstellangebotes be-
wahrt, bei der fiir Langzeitparker, die
ihr Fahrrad auch iiber Nacht oder das
Wochenende abstellen, Fahrradboxen
angeboten werden, etwa die Hilfte des
sonstigen Stellplatzangebotes iiber-
dacht wird und der Rest in konventio-
neller Form angeboten wird, vorwie-
gend fiir Teilzeit- und Kurzzeitnutzer,
Fiir besonders stark frequentierte Bahn-
hofe stellt sich auBerdem zunehmend
die Frage eines erweiterten Service-An-
gebotes fiir Radfahrer in der Form von
Fahrradstationen. In Liinen und Biele-
feld haben sich die dortigen Fahrradsta-
tionen gut bewihrt. Derzeit wird in
Nordrhein-Westfalen ein Programm fiir
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100 neue Fahrradstationen umgesetzt.
In den Niederlanden gehdren Fahrrad-
stationen schon lange zum Regelstan-
dard aller groBeren Bahnhofe. AuBer-
dem hat dort der kommerzielle Fahrrad-
verleih ein grofie Verbreitung.
Interessant sind auch die neuen Experi-
mente mit Pfandfahrridern (nach dem
System der Einkaufswagen in grofien
Supermiirkten). Solche Mafnahmen
kénnen dazu beitragen, auch bisher
weitgehend fahrradabstinente Gruppen
an den Fahrradverkehr heranzufithren
und insbesondere bei Geschiiftsreisen-
den und Gelegenheitsnutzern das Fahr-
rad populidr zu machen. Entscheidend
fiir den Erfolg von Fahrradstationen ist
ein abgesichertes Betriebskonzept, in
dem auch der Verkehrsbetrieb und die
Kommune eigene Finanzbeitrige zum
Betrieb beisteuern oder eine Ausfall-
biirgschaft stellen. Fiir die baulichen
und technischen Investitionskosten von
Fahrradstationen sowie sonstigen
unbewirtschafteten Bike + Ride-Anla-
gen bestehen gute Férderméglichkeiten
aus OPNV-Mitteln. Bei der Neu-
ordnung des Fahrradparkens im Um-
feld stark frequentierter Bahnhofe und
Haltepunkte kann es auch erforderlich
werden, eine Parkdauer-Begrenzung
fiir Fahrrider einzufiihren, um zu ver-
hindern, dafl der knappe Abstellraum
durch Schrottfahrrider oder zweckwid-
rig iiber viele Tage und Wochen abge-
stellte Fahrrider blockiert wird. Diese
Moglichkeiten wurden erstmals in
Miinster erfolgreich erprobt. Bei der
Neuordnung des Parkens im Bahnhofs-
umfeld bietet es sich an, die Absteilan-
gebote fiir die Fahrrider moglichst
nahe zu den wichtigsten Eingéingen zu
plazieren und stérende Kfz-Abstell-
flichen weiter an den Rand zu verla-
gern. In der Regel wird es erforderlich,
einen Teil der bestehenden Autoabstell-
anlagen im Bahnhofsumfeld zugunsten
von geordneten Fahrradabstellmoglich-
keiten zu entfernen bzw. auf benach-
barte Parkhiuser zu verlagemn.

Zunehmend wichtig wird auch die Fahr-
radmitnahme im OPNV. Schon lange
wird sie in den Ziigen des Nahverkehrs
akzeptiert. Auch im Bereich des S-Bah-
nen und Stadtbahnen ist die Fahrradmit-

nahme weit verbreitet. Immer mehr
Verkehrsverbiinde erlauben sogar fiir
Abo-Inhaber eine aufpreisfreie Fahrrad-
mitnahme. Auch immer mehr Ziige des
Femverkehrs, vor allem IR-Ziige, neh-
men Fahrridder mit und haben eigene
Fahrradabteile hierfiir. Dies ist vor al-
lem wichtig fiir den rasant steigenden
Fahrradtourismus. Inzwischen erlauben
auch immer mehr Verkehrsbetriebe die
Fahrradmitnahme in Bussen. Hierfiir ist
die verbreitete Beschaffung neuer Nie-
derflurbusse mit moglichst vielen, brei-
ten Automatiktiiren und grofien Platt-
formflichen vorteilhaft. Gerade fiir
Bergstrecken, auf denen sonst der Fahr-
radverkehr geringe Marktchancen hat,
kann die Fahrradmitnahme seine Markt-
anteile erheblich steigern. In den Nie-
derlanden spielt die Fahrradmitnahme
keine so grofe Rolle, weil dort iiberall
leicht, schnell und preiswert Leihfahrri-
der guter Qualitiit beschafft werden
konnen und die Holldnder nicht so viel
Wert auf das spezielle High-Tech Fahr-
rad legen.

lll. Engagierte
Abwicklung der
Fahrradférderung

Fiir den Erfolg der Fahrradférderung ist
wichtig, dal Politik und Verwaltung
eine fundierte Umsetzungsstrategie ent-
wickeln und durch geeignete organisa-
torische Mafinahmen dafiir sorgen, daf
eine Art FlieBbandarbeit™ entstehen
kann.

1. Ausreichende Haushaltsmittel si-
chern:

Viele Stidte haben am Beginn ihrer
Fahrradférderung einen eigenen Haus-
haltsansatz hierfiir eingerichtet und aul3-
erdem dafiir gesorgt, daf in allen rele-
vanten Haushaltskapiteln ein Mindest-
anteil fiir die Fahrradforderung
festgelegt wurde, beispielsweise im
Strafenbau- und Tiefbauetat oder bei
den StraBenunterhaltungsmitteln oder
dem Ansatz fiir den Bauhof. Natiirlich
ist es auch wichtig, alle einschligigen
Forderméglichkeiten nationaler oder re-
gionaler Programine zu nutzen, von
den EU-Programmen {iber nationale In-

in meinem Heimatort in Finland
erledigte ich all meine Wege
per Fahrrad. Selbst mit zwei
kleinen Kindem war das kein
Problem. Als ich nach Luxem-
burg kam, beschloss ich bereits
nach sechs Monaten den Auto-
fihrerschein zu erlangen, da
man hier ohne Auto kaum ‘was
unternehmen kann. Radfahren
in Luxemburg ... lebensgeféahr-
lich!

Bankangestelite
Finland

frastrukturprogramme in der OPNV-
Férderung oder Stralenbauforderung
bis hin zu Mitteln aus Arbeitsbeschaf-
fungsprogrammen oder Modellpro-
grammen sowie privatem Sponsoring,
z.B. von Handelsfirmen fiir Abstellanla-
gen. Nordrhein-Westfalen hat seine
Fordermittel bewubBt gebiindelt und
konzentriert sie auf solche Stidte, die
mit einer fundierten Planungskonzep-
tion systematische und flichendecken-
de Fahrradférderung machen. Mit Prio-
ritiit werden die Stidte der Arbeitge-
meinschaft bedient. Die nationalen und
regionalen Regierungen kdnnen durch
solche Férderprogramme viel dazu bei-
tragen, die kommunale Fahrradforde-
rung anzuschieben. Die Kommunen sel-
ber miissen allerdings fiir einen ausrei-
chend konkretisierten Planungsvorlauf
sorgen, durch den ein entsprechend um-
fangreicher Katalog realisierungsreifer
Mafinahmen gegeniiber den Forderbe-
horden benannt werden kann. Auf der
anderen Seite darf das Warten auf das
Geld Dritter nicht zum Stillstand des
kommunalen Vollzugs in der Fahrrad-
forderung fithren. Viele kleinere kosten-
ginstige MaBnahmen kénnen ohne wei-
teres mit kommunalen Eigenmitteln
umgesetzt werden. Die Landes-
forderung muf sich auf die Unterstiit-
zung bei umfangreichen und
aufwendigeren MafBnahmen konzentrie-
ren. Vielmehr sollten die Stidte im ei-
genen Interesse die Moglichkeiten ei-
ner kostengiinstigen Erweiterung des
Radverkehrssystems durch einfache
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Mittel und Ausschépfung einer intel-
ligenten Verkelrslenkung und Ver-
kehrsregelung optimal nutzen.

2. Effektive Verwaltungsorganisa-
tion schaffen: Von entscheidender Be-
deutung fiir die schnelle kommunale
Umsetzung der Fahrradf6érderung ist,
dah in der Verwaltung selber die not-
wendigen organisatorischen Vorkeh-
rung im Personal- und Finanzbereich
getroffen werden. Die Koordination
zwischen den zu beteiligenden Amtern
mub beschleunigt und gestrafft werden,

ich lebe seit 4 Jahren in Luxem-
burg. Ungefdhr 80% meiner
Wege mache ich hier per Rad.
Mein Arbeitsweg (Howald - Ver-
lorenkost) ist nicht ungeféhrlich,
da die Autofahrer ziemlich riick-
sichtlos gegentiiber Radfahrern
sind. Das hat leider zur

Konsequenz, dass man als
Radfahrer auch riicksichtsloser
wird. In Erlangen gab es ein
komplettes Radwegenetz, auf
dem man bequem fahren konn-
te. Sowas vermisse ich hier voi-
lig, und das, was besteht, ist zu-
sammenhanglos und in schlech-
tem Zustand, mal in der
Strasse, mal auf dem Biirger-
steig und dort wo es geféhrlich
wird, ist dann tiberhaupt nichts
mehr. Meine Erledigungen in
der Stadt mache ich fast alle
per Fahrrad. Man braucht kei-
nen Parkplatz und auf so kur-
zen Strecken wie hier in der
Stadt ist man sowieso schneller
als das Auto.

Arzt
Deutschland

eine zentrale Verantwortlichkeit fiir

alle Fahrradfragen bei einem Fahrradbe-
auftragten oder einer speziellen Arbeits-
gruppe zur Fahrradférderung ist sehr
vorteilhaft. Die systematische Umset-
zung der Fahrradforderung erfordert

ein umfangreiches Handlungspro-
gramm mit entsprechenden zeitlichen
und riumlichen Priorititen und der Si-
cherstellung eines fortwahrenden Abar-
beitens der vielen notwendigen Einzel-
mabBnahmen wie am Fliefband*. Hier-
fiir ist es sehr wichtig, daf} die
politischen Gremien nicht jede Einzel-
mafBnahme immer wieder von vome
mit Grundsatzdebatten beraten. Statt
dessen sollten einmal zu Anfang die je-
weils in Frage kommenden Elemente
und ihre Einsatzbedingungen geklirt
und beschlossen werden und mit einem
passenden Mengengeriist (wie oft soll
das Element eingesetzt werden) defi-
niert werden. Der Rest ist dann
schnellstméglicher Vollzug, der im lau-
fenden Geschiift der Bau- und Pla-
nungsbehorden abgewickelt wird.
Wichtig ist, auch die Baufirmen oder
kommunalen Bautrupps am Anfang
ausreichend iiber die Hintergriinde der
MaBnahmen aufzukliren, damit sorgfil-
tig gearbeitet wird. Immer mehr Stidte
sind zur Einrichtung einer Arbeitsgrup-
pe und eines Fahrradbeauftragten tiber-
gegangen.

3. Engagierte Offentlichkeitsarbeit si-
chert Erfolg: Mit Infrastrukturmafinah-
men allein wird eine umfassende Ande-
rung des Verkelrsverhaltens nicht er-
reicht. Denn erst ausreichende
Information und Motivation sichern

das gewiinschte Verkehrsverhalten.
Deshalb ist mindestens so wichtig wie
das Planen der Infrastruktur die Offent-
lichkeitsarbeit. Dabei kommt es vor al-
lem darauf an, nicht nur die sog. "Fahr-
radszene" anzusprechen, die ohnehin
stark fiir das Fahrradfahren motiviert
ist. Statt dessen miissen vor allem die
bisher eher fahrradfernen Nutzergrup-
pen angesprochen werden. Thre Vorur-
teile gegen das Falurad miissen abge-
baut, ihre Bedenken gegen innovative
Infrastrukturelemente gemindert wer-
den. Es ist gut, wenn dabei keine ideo-
logisch verkrampfte Anti-Auto-Debatte
gefiihrt wird sondern primir positiv mit
den Stiarken und Freuden des Fahrrad-
fahrens argumentiert wird. Hierzu eige-
nen sich ganz besonders Schwerpunkt-
aktionen, z.B. "mit dem Fahrrad zur Ar-

beit", "mit dem Fahrrad zum Einkau-
fen" oder "das Fahrrad im Geschiifts-
und Wirtschaftsverkehr”. In der Regel
ist es vorteilhaft, bei dieser Gelegenheit
den Fahrradhandel als Partner zu ge-
winnen, der die relevanten technischen
Innovationen im Bereich der Fahrrider
und des Fahrradzubehors herausstellt.
AuBerdem kommt es entscheidend dar-
auf an, mit professioneller Werbung
und Offentlichkeitsarbeit die mogli-
chen Potentiale der Fahrradnutzung
gegeniiber der Offentlichkeit, den Inter-
essengruppen und der Kommunalpoli-
tik zu verdeutlichen. Fiir solche Kampa-
gnen bestehen oft auch bei der Polizei
im Rahmen der Verkehrssi-
cherheitsarbeit besondere Fordermog-
lichkeiten, beispielsweise zur Durchfiih-
rung sog. Verkehrssicherheits- oder
Fahrradaktionstage. Von nachhaltiger
Offentlichkeitswirksamkeit ist die re-
gelmiiBige Fahrradnutzung durch
prominente Vertreter aus Politik, Ver-
waltung, Wirtschaft, Verbidnden, Kul-
tur und Sport. Inhalte und Aufmachung
der Offentlichkeitsarbeit miissen
professionell aufbereitet werden. Von
daber bietet es sich an, die Offent-
lichkeitsarbeit in die allgemeine kom-
munale Stadtwerbung zu integrieren.
Ein Dauerschwerpunkt der Offentlich-
keitsarbeit mufy die Motivation der Me-
dien fiir Fahrradthemen sein. Hierfiir
miissen regelmibig geeignete Infor-
mationen bereitgestellt werden. Dabei
sollten nicht nur die jeweiligen De-
tailfragen der Verkehrslenkung, Pla-
nung und Bauausfithrung behandelt
werden. Viel wichtiger ist die regel-
miBige Auseinandersetzung mit der
Entwicklung des Fahrradverkehrs, der
verstirkten Nutzung im Berufs-, Ein-
kaufs- und Geschiiftsverkehr sowie den
relevanten Potentialen und den Strate-
gien zu ihrer Ausschopfung. Die kom-
munale Offentlichkeitsarbeit darf nicht
nur auf den jeweiligen lokalen Hori-
zont beschriinkt werden. Wichtig sind
iiberregionale Reportagen aus beispiel-
gebenden anderen Fahrradstidten so-
wie regelmiifige Hinweise iiber planeri-
sche und technische Innovationen.
Prof.Dr. Heiner Monheim
(Bonn/Trier)
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