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Wenn es um das Fahrrad als Alltagsver-
kehrsmittel geht, sind die Niederländer 
das Maß aller Dinge. 36 % aller befrag-
ten Personen gaben dort bei einer Euro-
barometerumfrage im Jahr 2014 an, den 
Drahtesel als Hauptverkehrsmittel zu 
nutzen; im europäischen Mittel waren es  
8 %, in Luxemburg ganze 2 %. Dies zeigt, 
wie immens das Potential für den Radver-
kehr in Europa noch ist. 

Dass der wichtigste Akteur in punkto 
Radverkehrsförderung die lokale Ebene 
ist, ist klar. Hier werden die wichtigen 
Entscheidungen wie zum Beispiel über 
Radwegenetze, die Anbindung an an-
dere Verkehrsträger, verkehrsberuhigte 
Zonen usw. getroffen … Aber auch die 
nationale Ebene hat den Radverkehr zu-
nehmend als Spielfeld erkannt, rund 
die Hälfte aller EU-Mitgliedstaaten hat 
in den  letzten 10 Jahren eine nationale 
Fahrradstrategie erarbeitet, mit steigen-
der Tendenz. Dass alle Länder der EU  
fahrradfreundlicher werden, dafür setzen 
sich 20 Mitarbeiter des ECF vor Ort in 
Brüssel ein. Bleibt die Frage, was die EU 
konkret tun kann. Ich will dazu zwei kon-
krete Beispiele geben. 

Erstens: Investitionen in die Infrastruktur 
mittels der Regional- und Strukturfonds. 
Waren es 600 Millionen Euro, die im Fi-
nanzrahmen 2007 – 2013 in Fahrradpro-
jekte flossen, werden es im Zeitraum 2014 
– 2020 bereits 1,5 Milliarden sein. Ein 

Erfolg, den wir uns auf die Fahnen schrei-
ben, haben wir doch bei der EU massiv 
dafür geworben, die entsprechenden Kon-
ditionen zu ändern und anschließend bei 
den Regionen ausreichend Fahrradpro-
jekte einzureichen. Besonders erfolgreich 
war die Mobilisierung unserer Mitglie-
der, die ihre Europaparlamentarier durch 
Emails und Anrufe bearbeiteten und dazu 
brachten, Teile von EuroVelo, dem euro-
päischen Radroutennetzwerk, durch die 

Connecting Europe Facility zu finanzieren. 
Bis dahin war dies durch den Gesetzgeber 
nicht vorgesehen.

Ein zweites, aber schwierigeres, Aktions-
feld sind verbesserte technische Sicher-
heitsmerkmale bei Autos und LKWs. 
Angesichts der Tatsache, dass sich die 
Straßenverkehrssicherheit bei Radfahrern 
(und Fußgängern) in den letzten Jahren 
nicht im gleichen Maße wie bei Autoinsas-
sen verbessert hat, fordern wir die serien-
mäßige Ausrüstung aller neuen Autos mit 
automatischen Bremssystemen und intel-
ligenter Geschwindigkeitsassistenz (Intel-
ligent Speed Assistance). Technisch ist das 
machbar. In manchen Großstädten wie 
London oder Berlin geht fast die Hälfte 
aller tödlichen Radfahrunfälle auf das 
Konto von Zusammenstößen mit LKWs, 

Radfahrlobby in Brüssel
Was Europa tun kann und muss, um den Radverkehr voranzubringen

Fabian Küster
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die wiederum dem schlechten Design der 
Frontpartien und damit den enormen to-
ten Winkeln um die Fahrerkabine herum 
geschuldet sind. Es liegt an der EU, ein 
besseres Design rechtlich durchzusetzen. 
Dass all diese Forderungen bei weiten Tei-
len der Automobilindustrie, gelinde ge-
sagt, auf Widerstand treffen, ist klar, brin-
gen sie doch höhere Kosten mit sich. Hier 
etwas bewegen, braucht einen sehr langen 
Atem und geht nur in Koalitionen mit 
anderen Partnern aus dem Umwelt- und 
Straßenverkehrssicherheitssektor, Städten 
und einigen Mitgliedsstaaten (ohne nen-
nenswerter Automobilindustrie), Zuliefe-
rern… Dies geschieht hinter den Kulissen 
in Gesprächen mit den Gesetzgebern und 
in Expertengremien, aber natürlich auch 
in aller Öffentlichkeit durch Pressemit-
teilungen, offene Briefe und den Einsatz 
sozialer Medien. 

Was der ECF jedoch lernen musste, ist 
sich und sein Produkt, das Fahrrad, an-
gemessen zu verkaufen. Tatsächlich reicht 
es nicht pauschal zu sagen, Radverkehr 
ist gut für die Umwelt oder die Gesund-
heitsförderung, man muss dies auch seriös 
quantifizieren und einen makroökonomi-
schen Mehrwert nachweisen können. Dies 
ist gerade wichtig im Umfeld der hiesi-
gen Juncker-Kommission, die „Jobs and 
Growth“ zum Mantra erklärt hat. Ent-
sprechend hat der ECF mehrere Studien 
aufgelegt, die sich mit diesen Themen ein-
gehend beschäftigen. 

Es reicht auch nicht zu fordern, dass das 
Fahrrad Teil der intermodalen Kette wer-
den muss. Wir müssen konkrete Lösun-
gen dafür aufweisen, deswegen arbeitet 
der ECF zum Beispiel an einer neuen 
Plattform (Platform for European Bicy-
cle Sharing & Systems), die die hetero-
gene Welt der Anbieter von Fahrradver-
leihsystemen zusammenbringen soll, um 
gemeinsame Interesse zu artikulieren und 
durchzusetzen.

Sind wir damit in Brüssel angekommen, 
oder mit anderen Worten, sind wir auf 
Augenhöhe mit anderen Interessenver-
tretungen, insbesondere der Automobil-
industrie? Beileibe nicht. Nach wie vor 
werden Gesetzesvorschläge vorgelegt, die 
den Radverkehr, zum Beispiel in Themen 
der E-Mobilität, sträflich vernachlässigen. 

Dass die Elektrofahrräder der eigentliche 
Verkaufsschlager sind und nicht die E- 
Autos ist dabei nur ein kleiner Trost.

Wie ändern wir das? 

Der Radverkehr braucht noch mehr 
Sichtbarkeit im Brüsseler Politikbereich. 
Stichwort Fahrradstrategie. Drei EU-Ins-
titutionen –  der Ausschuss der Regionen, 
das Europaparlament, und, ganz wichtig, 
die Verkehrsminister der Mitgliedsstaaten 
mittels der Luxemburger „Declaration 
on cycling as a climate-friendly transport 
mode“ – unterstützen uns in der Forde-
rung nach einem derartigen Strategiepa-
pier. Nur die Kommission ziert sich noch.

Daher arbeiten wir seit einem guten drei-
viertel Jahr an einer Kampagne für eine 
EU-Fahrradstrategie. Dazu haben wir eine 
Expertengruppe mit 14 anderen Orga-
nisationen ins Leben gerufen, zahlreiche 
öffentliche Veranstaltungen und Treffen 
mit Kommissionsmitarbeitern in Brüssel 
durchgeführt, eine Umfrage sowie online 
eine öffentliche Konsultation getätigt …
Insgesamt 1 000 Leute haben sich in un-
sere EU-Fahrradstrategie eingebracht, die 
der slowenischen Verkehrskommissarin 
Violeta Bulc auf besagter Velo-city Kon-
ferenz im Juni überreicht werden soll. Mit 
der Erwartung, dass die EU-Kommission 
in den nächsten zwei Jahren ihre eigene 
Fahrradstrategie entwickelt und in der 
nächsten Dekade umsetzt. 

Nimmt man den Radverkehr auf allen 
Ebenen ernst, so unsere Schätzung, ließe 
er sich bis 2030 europaweit um 50 % 
steigern. Dies entspräche 80 Millionen 
zusätzlichen Radbewegungen im Ver-
gleich zu heute – jeden Tag. Und wäre 
damit eine massive Investition in die Lie-
benswürdigkeit unserer Städte und die  
Überlebensfähigkeit unseres blauen 
Planeten. 

Bis 2050 muss der Verkehrssektor in 
der EU seine CO2-Emissionen im Ver-
gleich zu 1990 um 60 % senken. Eine  
Herkulesaufgabe, bedenkt man, dass wir 
momentan bei ca. + 20 % sind. Neben 
der vielzitierten Energiewende bräuchte 
es eine solche auch im Verkehrsbereich, 
dazu müssten aber zum Beispiel Priori-
täten in Investitionen in Verkehrsinfra-
struktur oder steuerliche Anreize gänz-
lich anders gesetzt werden, als dies noch  
weitestgehend heute geschieht. Prinzi- 
piell ließe sich deutlich mehr Radverkehr  
induzieren als die genannten plus 50 %. 
Viele Städte zeigen dies.

„More people cycle more often“. Dies wird 
auch unser Auftrag für die nächsten Jahre 
sein. Natürlich weil Radverkehr auch Le-
bensfreude bedeutet, aber vor allen Din-
gen weil es kein besseres und effizienteres 
Verkehrsmittel gibt, um Mobilität in der 
Stadt zu gewährleisten, und zugleich eine 
Lösung für so zahlreiche Herausforderun-
gen darstellt – von lokal bis global. u
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Zum Weiterlesen im forum-Archiv

Hat Ihnen dieses Dossier gefallen? Dann könnten Sie auch folgende Dossiers und  
Artikel interessieren: 

Nr. 176: 	 Dossier „Velo am Alldag“ (1997)

Nr. 309:	 Dossier „Tour de France “ (2011)

Nr. 177:	 Anne Jungblut, „Visionen einer fahrradgerechten Stadt“ (1997)

Nr. 238: 	 Marc Bichler, „Luxembourg — la fin du développement ?“ (2004)

Nr. 335:	 Stephanie Majerus, „Ein neuer Frühling für das Fahrrad?“ (2013)

Nr. 335:	 CIGL, „Les vélos en libre-service VËL’OK“ (2013)

Stöbern Sie in unserem Onlinearchiv (www.forum.lu) oder bestellen Sie die Hefte 
per Mail an forum@pt.lu

Reaktionen

Über Reaktionen und Anmerkungen zu diesem Dossier würden wir uns freuen! Schicken 
Sie uns einfach eine Mail an forum@pt.lu. Anmerkungen zu bestimmten Artikeln geben 
wir gerne an die jeweiligen Autoren weiter. 

Vivez l'expérience Vélo !

La vie de travail  : une vie enrichissante mais parfois aussi dure et longue. Quand on passe au moins 40 heures par semaine sur le lieu 
de travail, il est difficile de se motiver à faire du sport après le boulot. Donc pourquoi ne pas combiner les deux ? 

J’habite à Fentange et je travaille au Limpertsberg. Cela fait maintenant plusieurs fois que j’ai profité de cette petite distance d’environ 
8 km pour me rendre à vélo au travail et je dois avouer que j’ai fait une bonne expérience. À mon lieu de travail, j’ai la possibilité de 
déposer mon vélo en pleine sécurité, ce qui est très pratique. 

Allez, même si c’est tôt, on se motive et on se prépare  : casque et veste visible et c’est parti  ! En passant par la zone industrielle de 
Howald, la station, la route de Thionville à Bonnevoie, la gare et puis les parcs de Luxembourg-ville, il y a presque partout des pistes 
cyclables. Cela n’empêche cependant pas de faire attention aux conducteurs de voiture et aux piétons qui ne sont souvent malheureuse-
ment pas dans le même esprit, puisqu’il (en comparaison avec d’autres villes comme p. ex Amsterdam et Freiburg) n’y a pas (encore  !) 
beaucoup de personnes qui utilisent ce moyen de transport.  

Prendre le vélo pour arriver au boulot n’engendre pas seulement la diminution de la pollution et des frais d’essence, mais occasionne 
aussi l’augmentation de l’activité physique et du bien-être mental et cela, déjà au début de la journée. Vivez cette expérience !

Nadia Casoli


