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Liebe Leserinnen und Leser,

ie haben lange auf dieses Heft warten müssen.

Aber die Zeitverzögerung hat einen einfachen Grund: Der

Verlag hat das Computersystem umgestellt. Fast ein Jahrzehnt

haben wir auf dem ATARI gearbeitet. Übrigens zur vollsten

Zufriedenheit! Aber leider ist das System nicht mehr auf der

Höhe der Zeit. Und dann die Gefahr eines Defektes im unpas-

senden Augenblick

Da stellten wir denn doch lieber beizeiten um. Aber zunächst

gab es nur Chaos. Die Adressendatei ließ sich nicht richtig

konvertieren, das DTP-Programm (obwohl vom ATARI her

bekannt) hatte neue und ungeahnte Tücken, usw., usw.

Die Umstellung auf das neue System haben wir fiir einige (klei—

ne) Veränderungen genutzt. Die Schriftgröße ist etwas kleiner,

die Spalten sind etwas breiter und höher geworden. Dadurch

bieten wir Ilmen noch mehr Informationen pro Seite an. Wir

wissen, daß PRO VELO textlastig ist. Dies ist so gewollt, bunte

Bilder gibt es genug anderswo. Andererseits wollen wir Sie

nicht durch Bleiwüsten schicken. Den gewonnenen Raum

nutzten wir wiederholt, um Ihnen durch eingeschobene Kästen

zu den jeweiligen Themen Zusatzinformationen zu liefern.

D ie Jahreszahl 2000 übt auf viele Menschen eine

geradezu magische Kraft aus. Sowohl Hoffnungen als

auch Ängste sind mit der Jahrtausendwende verbunden. Für

uns ist dies Datum eher äußerer Anlaß, uns mit dem Thema

"Zuktmfi des Fahrrads" zu beschäftigen. Die Themenpalette ist

breit gestreut. Welche Rolle das Fahrrad in Zukunft bei der

Mobilität des Menschen spielt, ist davon abhängig, wie die ver-

kehrspolitischen Rahmenbedingen gestaltet werden. Diese

Problematik wird in mehreren Beiträgen in diesem Heft ange-

schnitten. Die Akzeptanz des Fahrrades durch den Verbrau—

cher hängt aber auch davon ab, wie das Fahrrad als Ge-

brauchsgegenstand beschaffen ist. In diesem Heft haben wir

u.a. diese Frage auf eine Kontroverse zwischen Liegerad und

"Normalrad" zugespitzt. Die Beiträge hierzu sind provokant.

Das ist von der Redktion auch so beabsicht. Vielleicht ergibt

sich hieraus eine lebhafte Diskussion über die Frage "Welches

Fahrrad braucht der Mensch?"

iele Punkte sind unberücksichligt geblieben. Aber

das ist nicht so gravierend, denn schließlich bemühen wir

uns in jedem Heft um eine kritische Bestandsaufnahme des

Fahrrads, um seine Fortentwicklung, um seine größere Akzep-

tanz. Somit gehört die "Zukunft des Fahrrades" zu unserer Ver-

lagsphilosophie.

In diesem Sinne wünsche ich Ihnen einen herrlichen Sommer

mit vielen angenehme Radtouren und natürlich viel Lesespaß

beim neuen Heft

Ihr Burkhard Fleischer
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"Was uns bewegt - Mobilitä

Symposium anläßlich der Weltausstellung "EXPO 2000"

ie Straßen sind verstopfi. Statt

dem Glücksgefühl grenzenloser Frei-

heit im eigenen Automobil zu schwelgen, stel—

len sich Aggressionen und klaustophobische

Gefühle im Verkehrsstau ein. Verkehr geht al-

le an, und etwas muß getan werden, um ei-

nen Weg aus dem Verkehrsgewühl und dro-

henden Smog—Glocken zu bahnen. Vor dem

Hintergrund einer explosivartig steigenden

Automobilisierung in den Entwicklungslän—

dern und der mit ihr einhergehenden Zunah-

me des Treibhaus—Effekts haben sich führen—

de Geistesgrößen Gedanken zu diesem The—

ma gemacht. Sie trafen sich auf dem Sympo-

sium des Fraunhofer—Institus fiir Material-

fluß und Logistik „Was uns bewegt - Mobi-

lität” am 25./26. April ‘97. Anlaß war die

Expo 2000 in Hannover und die Diskussion

der Verkehrsprobleme, die die Weltausstel-

lung verursachen wird. Die Kapazitäten aus

Politik Wirtschaft und Lehre diskutierten vor

allem das Prinzip der Nachhaltigkeit: das

Zurückgreifen auf Verkehrsmittel und —strec-

ken, die bereits vorhanden sind, um nicht

noch mehr Ressourcen und Landschaft an-

greifen zu müssen. Die Teilnehmer des Sym—

posiums kamen zu dem Resultat: Rückkehr

zur Langsamkeit und Bits statt Atome sol-

len mobil werden.

Es ist kaum zu glauben, aber es gab Zei-

ten, in denen das Auto aufgrund seiner Um-

weltfreundlichkeit bejubelt wurde — im Ver-

gleich zum „Treibstoffverbrauch“ der Pferde

und ihrer unschönen Hinterlassenschaften

mit dem noch unschöneren Geruch auf dem

Straßenpflaster. Zwar ist das Automobil in—

zwischen seinen Glorienschein los, dennoch

ist der Verzicht aufs vierrädrige Vehikel nicht

die Lösung schlechthin. Zu viele Dienstlei-

stungen — etwa Transport schwerer Lasten

oder das spontane Erreichen ferner Ziele —

bietet das Auto, auf die eine den Wohlstand

gewohnte Gesellschaft nicht mehr verzichten

möchte. Politiker, die sich die Abschaffung

des Autos zum Ziel setzten, könnten auch

gleich ihren Hut nehmen. Auch die Autoin-

dustrie und Tausende von Arbeitnehmern

würden angesichts eines solchen Vorschlags

die größten Zahnschmerzen bekommen. SOIL

te man weniger provokativ das Anliegen so

formulieren: Einschränkung des Verkehrs auf

den notwendigen Bedarf? Doch wer will als

Richter zwischen nötigen und unnötigen Ver-

kehrsansprüchen entscheiden?

ist We

Mebitiiät alter Menschen

und ökologisch vertretbar.

Ziel (des Sympositm) ist es, die. Vielfalt

und (31th des Themas mit

ausgewählten Teilnehmen: und Facinefieren»

ten zu diskutieren und gleichzeitig die

Kemapekte des Themas, zu fekussieren. Gt

(Aus der Einladung zum Symposium) 
"Mobilität ist die natürlichste Sache der

Welt“, bemerkte Dr. Norman von Schwer-

penberg vom Generalkommissariat Expo

2000. Niemand wird die Menschen zur [m-

mobilität verdammen können, wie das der

auf dem Symposium vielzitierte Philosoph

Pascal bereits im 17. Jahrhundert gern getan

hätte: „Das Unglück in der Welt kommt da-

her, daß die Menschen es keine vierundzwan-

zig Stunden in ein und demselben Raum aus-

halten.” Dennoch muß nach einem vernünfti-

gen Umgang mit dem Bewegungsdrang ge-

sucht werden, und ein Freifahrtsbrief, wie ihn

der Biologe Prof. Josef H. Reichholf von

der Zoologischen Staatssammlung und Uni-

versität München ausstellte, hilft in der Um—

weltproblematik wenig weiter. „Jede Spezies

ist darauf angelegt, schneller, höher, weiter

voranzukommen”, sagt er. Und da der

Mensch mit seiner eigenen Motorik nicht

schnell genug vorwärtskommt — einige Tiere

zu Luft und zu Wasser erreichen immerhin

Geschwindigkeiten von Kleinflugzeugen und

Motorbooten — muß sich der Homo Sapiens

seiner Intelligenz bedienen, mit der ihn die

Evolution ausgezeichnet hat, und die notwen-

dige Technologie entwickeln, um schneller zu

sein. In seiner Argumentationsreihe kommt

der Professor zu so irrsinnigen Statements

wie: „Die Prämisse, die Natur sei Ökono-

misch eingerichtet, ist falsch, sonst dürfte es

eine Kreatur wie den Kolibri nicht geben,

oder er müßte aufgrund der Energie, die sein

enorm aufwendiges Flugverhalten verschlingt,

als Fehlleistung des Evolutionsprozesses ein-

gestuft werden.” Der Professor vergleicht den

durchschnittlichen Energiebede eines Koli-

bris mit dem eines Flugzeugs, nur daß es sich

beim ersteren um Blütenstaub und beim letz-

teren um Kerosin handelt. Professor Reicholf

vergleicht letztendlich Äpfel mit Birnen!

Die Umweltproblematik läßt sich nicht

durch Verdrängung lösen. Also müssen Alter-

nativen gesucht werden, urn das Verkehrsauf—

kommen auf wohlanständige Art einzudäm-

men, zu jedermanns Zufriedenheit. Die Her-

ausforderung, Verkehr zu minimalisieren und

die individuelle Mobilität zu maximalisieren,

ist nur auf dem ersten Blick ein Widerspruch.

Eine ganze Zahl von Alternativen zum Auto

kommen hier ins Spiel. Beispielsweise müs-

sen die öffentlichen Verkehrsmittel attraktiver

werden. Neben dem Ausbau des Fahrplans

von Bus und Bahn. um durch eine häufigere

Fahrfrequenz die individuelle Reisemobilität

zu erhöhen, läßt sich auch auf technologische

Innovationen zurückgreifen. Ralph Gaken-

heimer, Professor am MIT Boston. berichtet
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über ein Projekt, das in Houston großen Er-

folg hat: Ein technisches Hilfsmittel in Größe

einer Videokassette gibt je nach Vekehrs-

standort Aufschluß über Buslinien und deren

Abfahrtszeiten, was zu einem ausgeklügelten

Park—and—Ride—System geführt hat Der Ver—

kehr wird gebündelt. Mehr Leute auf weniger

Fahrzeuge zu verteilen bedeutet nicht nur we-

niger Treibstoff und dadurch weniger Um-

weltbelastung, sondern gleichzeitig wird die

weitere Rodung landschafilicher Flächen für

den Straßenbau unnötig. Für Deutschland ist

neben den öffentlichen Verkehrsmitteln das

Fahrrad ein attraktives Verkehrsmittel. Eine

Studie hat ergeben, daß sich eine Vielzahl

der zurückgelegten Strecken (Arbeitsplatz,

Einkauf etc.) im S—km—Radius befinden.

Ernst Ulrich von Weizsäeker, Präsident

des Wuppertal—Instituts für Klima, Umwelt

und Energie, schlägt einen politisch drasti-

scheren Weg vor, um das Verkehrsgewühl in

den Griff zu bekommen: „Der Staat muß ei-

ne aktive Rolle spielen, um ehrliche Preise zu

erzeugen.” Weizsäcker ist gegen staatliche

Subventionen auf dem Verkehrssektor, wes-

halb seiner Meinung nach die Verkehrsinfra—

struktur von seinen Teilnehmern gezahlt wer-

den sollte und nicht von der Allgemeinheit.

Solange exotische Früchte erschwinglich blei-

ben, weil die Kerosinpreise nicht ausneh-

mend zu Buche schlagen, wird weiter in Ki—

wis, Ananas und Mangos gebissen. Und so

lange die Preise fürs Autofahren keine Ma-

genschmerzen bereiten, wird weiter in den ei-

genen Wagen geklettert Es muß sich auszah-

len, zu Hause zu bleiben und beispielsweise

die Telekomunikation effektiver zu nutzen.

Weizsäcker gesteht zu, daß seine Idee nicht

von heute auf morgen durchsetzbar ist, sie

würde Fempendler mit einer plötzlichen Ex-

plosion ihrer Haushaltsausgaben mehr als un-

gut treffen. Bedenklich an diesem Argument

ist ebenfalls die mögliche Schaffung einer

Zwei—Klassengesellschaft in diejenigen, die

sich das Autofahren leisten können, und die-

jenigen, die es nicht können. Die Frage ist,

ob diejenigen mit Auto die besseren Chancen

auf dem ohnehin schon bedrohten Arbeits-

markt haben und daher ihre Nase immer ein

Stück weiter vorn haben werden als ihre Kol—

legen ohne eigene Karosserie.

In seinem Verweis auf die Telekommuni-

kation legt Weizsäcker seinen Finger genau

auf die Wunde des momentanen Info Ver-

sums. Statt das Verkehrsaufkommen einzu-

dämmen ruft die Info—Revolution des 20.

Jahrhunderts immer neues hervor. Via Bild—

schirm lassen sich ganz neue aufregende

Kontakte knüpfen mit Leuten, die den glei-

chen einmalig seltenen Hobbys frönen. Der

Thema

 

 

Erfolg: Noch mehr Leute steigen in ihre

Vehikel, um sich zu sehen und auszutau-

schen. Wäre Weizsäckers Forderung nach ei-

nem ehrlichen Preis realisierbar, machte es

sich bezahlt, zu Hause am Bildschirm zu ver-

harren, mit virtuellen Handschuhen ausge

stattet interaktiv z.B. an den gleichen Indu-

strie—Designs zu tüfteln wie der Arbeitskolle-

ge am anderen Ende der Leitung. Shoppingli—

sten könnten per E—Mail aufgegeben werden,

angeliefert wird die Ware von einem Dienst-

leister, der ein bestimmtes Wohngebiet regel-

mäßig anfahrt Kurz; Mobilität der Bits, nicht

der Atome ist gefordert. Gerade in Konstruk—

tionsbereichen werden Bildschirm—Realitäten

rege genutzt, denn durch die Dematerialisie—

rung unter Einschränkung der Modellherstel-

lung sparen Firmen Kosten, und für die Um‘-

welt fällt der Pluspunkt verminderter

COZ—Emissionen ab. Bezieht man das ältere

Bildschirmmodell, den Fernseher, in diesen

Themenkomplex ein, könnten über eine Teue-

rung der Anfahrtswege die Leute vielleicht

vom unheilvollen Event—Tourismus abge-

bracht werden. Anstatt wie die Toreros als

Einzelkämpfer der Wettkampfstätte des jewei-

ligen Konzerts oder Sportereignisses entge-

genzudüsen, müßten sie überzeugt werden,

daß die ganze Veranstaltung am Bildschirm

zu Hause mit den Nahaufnahmen der Karne—

ra viel besser verfolgt werden kann.

Doch nicht nur virtuelle Räume sind eine

Möglichkeit technologischer Innovationen,

um Abgasemissionen zu drosseln. Auch die

Reduzierung der Liter—Motoren ist eine Al-

ternative. Greenpeace hat unter dem Slogan

„Der erste Schritt: Die Hälfte Sprit” den

drei—Liter—Twingo SmILE entwickelt. Die

Trendwende zum noch kleineren Kleinwagen

wird jedoch nicht von allen Autoherstellem

vollzogen. Detlef Frank von der BMW AG

sträubt sich gegen den drei—Liter—Motor:

„Wir müssen das Verkaufsverhalten weltweit

berücksichtigen. In Japan sticht uns Merce-

des mit der S—Klasse aus.” Reaktionen wie

diese verdeutlichen, daß die Industrie nur be-

dingt auf die Umweltproblematik reagiert und

zu sehr im Konkurrenzkampf verstrickt ist:

Niemand wagt so recht, den ersten Schritt zu

tun, es könnte sein ökonomisches Garaus

sein. Wichtig ist, daß die Konsumenten Ak-

zente setzen und ihre Nachfrage das umwelt-

schonende Fahrzeug fordert. Zudem zeigt die

Vergangenheit, daß die Umsetzung eines Pro-

totypen in ein Massenprodukt fünfzehn Jahre

dauert, so daß auf technischen Fortschritt al—

lein nicht gesetzt werden kann.

Industrie, Staat und Gesellschaft müssen

interaktiv arbeiten, damit eine vernünftige

Verkehrsplanung möglich ist. Umdenken ist
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angesagt, wie das Michael Krämer, Umwelt-

schutzbevollmächtigter der Mercedes Benz

AG, durch das Angebot von Dienstleitungen

ins Auge faßt. Das Modell heutiger Mitfahr-

zentralen soll ausgebaut und optimiert wer-

den. Umdenken muß allerdings nicht nur die

Industrie. Genauso muß vom überholten Kli-

schee Abstand genommen werden, ein

großer Mann demonstriere sich durch einen

großen Wagen. Gesamtgesellschaftlich darf

die Weltbevölkerungsrate nicht aus den Au-

gen verloren werden, denn gerade in den Ent-

wicklungsländem, die es schaffen, sich einen

industriellen Standort zu erobern, steigt der

Autobedarf explosionsartig, weil der eigene

Autobesitz eine ungeheure Prestigeverbesse-

rung bedeutet. Es ist wichtig, soziale Maß-

nahmen zur Reduzierung der Weltbevölke-

rungsrate nicht zu vemachlässigen, nur weil

das Thema gerade nicht „in” erscheint.

Der erste Schritt zur Innovation auf dem

Verkehrssektor ist die Mobilität im Kopf —

das Abstandnehmen von eingefahrenen Ver-

haltensweisen, um das Dilemma in den Griff

zu kriegen, auf das der „Freizeitpapst“ Horst

W. Opascliowski, wissenschaftlicher Leiter

des B.A.T. Freizteit-Forschungsinstituts, hin-

weist: Dem sich verstärkenden Umweltbe-

wußtsein steht ein immer zügelloserer Event—

Tourismus diametral gegenüber: „Ob Michael

Jackson in Prag. die drei Tenöre in Wien

oder Superball in Amerika - die Touristen

strömen lange vor den Stars, und sie sind län—

ger unterwegs als am Ort des Geschehens

selbst.” Die Nomadität wird zum Lebensstil,

denn da man weiß, geradewegs in den Stau

hineinzusteuem, muß man eben noch früher

losfahren. Dieses zunehmend mobile Verhal-

ten straft jedes Pochen auf Umweltbewußt-

sein Lügen. Mit der Mobilität im Kopf be-

ginnt die Änderung des Verkehrsverhaltens.

wirkliche Effizienz zeigen Änderungskonzep—

te erst durch das Zusammenwirken mehrerer

Komponenten. Professor Franz-Josef

Radermacher, Leiter des Forschungsinstituts

für anwendungsorientierte Wissenverarbei-

tung, erklärt: „Kein Faktor ist ohne Re-

bound—Eifekt — wie die Telekommunikation,

die noch mehr Verkehr hervorruft. Deshalb

kann ein Faktor allein keine Lösung bieten."

Weiter führt der Professor aus, daß es eben—

falls keinen Sinn macht, den Verkehr separat

als Einzelproblem angehen zu wollen. Eine

Umstrukturierung der Weltwirtschaftsord—

nung ist nötig, damit die Industrie mitzieht

und sich sowohl ein ausgewogenes Gleichge-

wicht zwischen Natur. Produktion und Fort-

bewegung einpendelt als auch der erreichte

Wohlstand gewahrt bleibt.

Stephanie—Andrea Fleischer, Bochum  

Thema

Die Niederlande als Vorbild
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i

Radverkehrsföréerung. einer Que.

fitit, wig sie fiirs Auto seibstverständ—

lich ist - wo gibt's denn das?‘ Gleich

nebenan,‘ bei Nachbarn. Die

erreichen damit völlig

neue des

dabei noch negaMärkte fiirdie Fahr—

hlem! In der bewaehten Fahrradfiefga—

Fahrrad gut. Kinder dabei? Mieten

Sie doch einen Buggy! Kleine Repara—

turen am Rad erledigt inzwischen der

Bike—Service; chmzeug wird im

Schließfach depmien. Der Zusteller—

' servim bdrm den Großeinkauf nach

Hause! 

forte, motivieren ;

Umsteigen aal's ‚Rad undemmießm

radbmnehe, schaffen
. V

/

; “‘3‘ Vi“ bflfiser als earamnparä-v
Emkanfen mit dem Rad? Pm: I

rage Inter dem City-Carter steht das «

Eine Niederlande—Exkursion des e.V.. '

 

Mit dem Rad zur

es

. ' .

Dusche, 'ÖVJTicltew

   

  

 

Niederlämfische Arbeitgeber-arm

das Rad entdeckt. ‘gutes

Firmad plus ist)?

platz-v Zum '

das Firmen-Wei als Komplette :

paket geworden inklusive

tung, Warm; wenden,

Fahrrarihandel, Regenkleidimg-I . Erst ‚_

recht, nachdem das Steuerrecht 1995 „

sogeändertwmdeßaßessiehfiiralé

le Beiträgen finanziell lohnt, aufs

Rad zu setzen.

 

Schon immer gilt unser Nachbarland als

Fahrradland. Doch kaum jemand schaut

hin. Wird heute ein Blick über die Grenze

riskiert, so eher unter der Fragestellung.

wie die Niederländer den Umbau der

Industriegesellschaft schaffen. Wenn man

schon in die Niederlande schaut. sollte

man sich aber gleich ansehen. was unsere

Nachbarn in punkto Fahrradforderung

erreicht haben. Mit einer Niederlande-Ex-

kursion. aus dessen Programmankündi-

gung der obige Text im Kasten stammt,

will der VSF den Blick schärfen. Unter

Führung von Dipl. Geogr. Ursula Lehner-

Lierz findet die Exkuksion vom

Zi.-23.997 statt. Infos und Preise sind zu

erfragen bei

VSF e.V.

Paul-Lincke-Ufer 44a

10999 Berlin

Tel. 030/6121870
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Thema
  

Gedanken zur Zukunft des Fahrrads

Teil 2: Radverkehrsförderung in den Niederlanden und in Deutschland

Radverkehrsfdrderung in den Niederlanden:

Masterplan Fiets

Ein Blick auf die Niederlande kann für diese

Frage interessante Aufschlüsse liefern. Die

Niederlande gelten in Europa als das fahrrad-

freundlichste Land. Aber auch in den sechzi-

ger bis hinein in die siebziger Jahre hat die

Fahrradnutzung dort abgenommen im Zug

der Massenmotorisierung. In der Periode

1980 bis 1994 hatte das Fahrrad jedoch wie-

der einen im internationalen Vergleich un-

schlagbar hohen Anteil am Modal Split von

27 Prozent bis 29 Prozent erreicht. In einigen

holländischen Städten wird im Durchschnitt

sogar jeder zweite Weg mit dem Fahrrad

zurückgelegt. Umso erstaunlicher mag es für

deutsche Ohren klingen, daß das niederländi-

sche Parlament 1990 im Rahmen eines Ver-

kehrsentwicklungsplans 2010 - Second Struc-

tural Scheme for Traffic and

Transport/SS'IT—II — ein Memorandum für

die Radverkehrsförderrung, den Masterplan

Fiets, beschlossen hat. Der Masterplan Fiets

enthält wie SSTT—II quantifizierte Ziele:

[1 Anstieg der Fahrradkilometer um 3,5 Mil-

liarden bis 2010 gegenüber 1986, ein Zu-

wachs um 30 Prozent

Ü Anstieg der Bahnkilometer um 1,5 Milliar-

den bis 2010 durch Zunahme der Kombi-

nation von bike&ride um 15 Prozent ge-

genüber 1992

Die dahinter stehende Intention ist, wie Ton

Welleman von der Projektgruppe Masterplan

Fiets betont, nicht gegen das Auto gerichtet.

Zwar sollen Autofahrten durch Fahrten mit

dem Fahrrad substituiert und dadurch eine

Steigerung der Fahrradnutzung erreicht wer-

den, aber es geht nicht darum aus den Nie-

derlanden ein Land zu machen, in dem die

Autonutzung diskriminiert wird. Zugleich be-

zeichnet der Masterplan Fiets eine Projekt-

gruppe, angesiedelt beim Verkehrsministeri-

um, die bis 1997 Maßnahmen für die Errei-

chung der gesetzten Ziele entwickelt, imple-

mentiert und koordiniert.

Auf der Velo—City Conference in Basel

1995 zog Welleman eine vorläufige Bilanz

der Arbeit der Projektgruppe. Nicht in allen

fünf strategischen Bereichen

El Substitution von Autofahrten durch Fahr-

radfahrten

[] Substitution von Autofahrten durch kombi-

nierte Fahrten mit Fahrrad und Bahn

[1 hohe Verkehrssicherheit der RadfahrerIn-

nen

[1 Fahrradparken und Bekämpfung des Fahr-

raddiebstahls @Wvbzw @’ „

El KTminmukatigrffmrmdfimdhcher Maß-

n/alimen \

konnten durchgängig Erfolge verzeichnet wer-

den. So stiegen die Fahrradkilometer von

1990 bis 1994 um 0,1 Milliarden, während

die Pkw—Kilometer um 4 Milliarden zunah-

men, was Welleman zu der Schlußfolgerung

‘veranlaßt, daß Ausbau und Verbesserung der

dverkehrsinfrastruktur @ keinen Ein—

uß auf die Fahrradnutzung haben. Insge-

samt bewertet Welleman das bislang Erreich-

te positiv. Er macht jedoch darauf aufmerk-

sam, wie komplex Radverkehrsfördenmg ist

Nach seinen Erfahrungen sind viele Maßnah-

men in hohem Maße interdependent und

müssen immer wieder auch in den Gesamtzu—

sammenhang Verkehrspolitik gestth werden.

‘Was nach Welleman vor allem in den Nieder-

‚landen gelungen ist, ist die Herausbildung ei-

‘ner rundsätzlich marreundmgn Ein-

stellung auf Regierungs— und nationaler Ebe-

Him wie auf regionalem und lokalem

(Niveau sowie in der Öffentlichkeit bis hin zur

Wirtschaft.

Übertragbarkeit des niederländischen

Beispiels auf Deutschland

Aus dem niederländische Beispiel lassen sich

„essentials“ herausziehen, die sich auf Länder

wie Deutschland übertragen lassen:

Ü Förderung der Fahrradnutzung hängt nicht

allein von zielgerichteten Maßnahmen —

„direkte Strategie“ — ab, sondern muß als

ein Element im Gesamtprozeß Verkehrs-

politik gesehen werden, der von verschie-

denen Faktoren beeinflußt wird (Z. B.

Straßenausbau, Krattstoffpreise/Ben—

zinsteuer, Parkraumbewirtschaftung etc.).

So führt Welleman als eine kontraproduk-

tive Maßnahme für die Fahrradnutzung

das Beispiel der Einführung von Semester-

tickets fiir StudentInnen an, die daraufhin

8mmWaggmm. Qfleutlichen verließ?

hmitteln anstatt mit dem Rad zurückgelegt

D Andauemde Kommunikation über das

Radfahren, Radverkehrsförderung, Ver-

kehrssicherheit und Radverkehrspolitik.

Dabei sollte beachtet werden:

- Radverkehrsfördenmg sollte nicht als Ve-

hikel einer Anti—Autopolitik benutzt wer-

den, sondern sollte das Fahrrad als eine

(in Deutschland unterschätzte) Mobi-

litätsaltemative präsentieren.

- die Zielgruppen wie politische Entschei-

dungsträgerlnnen, Fachleute in der öffent-

lichen Verwaltimg, Führungskräfte in der

Wirtschaft etc. müssen adäquat angespro—

chen werden.

E] Ein Einstellungswandel in Politik und Ge—

sellschaft zugunsten der Fahrradnutzung

und des Fahrradverkehrs schafft die

Voraussetzung, daß Radverkehrsförderung

nicht immer wieder in Frage gestth wer-

den kann.

Eine generelle Übertragung des niederländi-

schen Beispiels erscheint mir jedoch proble-

matisch. Zum einen sind die Niederlande an-

gesichts der Bevölkerungszahl und Größe des

Landes eher einem der großen bundesdeut-

schen Flächenländer vergleichbar (Niederlan-

de: 15,2 Mio. Einwohner, 41.000 km? ; Nord-

rhein-Westfalen: 17,7 Mio. Einwohner,

34.000 km)? ). Zum anderen birgt die födera-

tive Struktur Deutschlands und damit zusam-

menhängend die Kompetenzverteilung auf

Bund, Länder und Gemeinden für eine natio-

nale Förderungsstrategie auch unabhängig

von politischen Mehrheiten spezifische Pro-

bleme.

Radverkehrsfördernng und

Kompetenzenvielfalt

Auf Bundesebene sind die Kompetenzen für

den Radverkehr relativ begrenzt. Der Bund

ist zuständig für den Bundesstraßenbau (Rad-

wege an Bundesstraßen). Dazu kommen Zu-

ständigkeiten für die Straßenverkehrs—Ord—

nung (StVO) gemeinsam mit den Ländern,

für die Straßenverkehrs—Ziflassmgsordnung

sowie Normen und Sicherheitsstandards

beim Fahrrad. die zunehmend mit der eu—

ropäischen Ebene in Abstimmung gebracht

werden müssen. Darüberhinaus kann der

Bund, wie in der Vergangenheit praktiziert,

Forschungsvorhaben und Modellvorhaben

durchführen. Sicher ist der Forschungsbedarf

zum Thema Fahrrad noch nicht erschöpft,

wenn auch seit den achtziger Jahren hier er-

heblich aufgeholt wurde. So wäre beispiels-

weise die Rolle des Fahrrads im ländlichen

 

 

PRO VELO 49



  

 

Thema
 

Raum noch ein Desiderat oder die Entwick-

lung des Radverkehrs und der Verkehrssicher-

heit in den neuen Ländern. Der Bund kann

trotz dieser Beschränkungen aber mit der

Verbesserung von Rahmenbedingungen wie

fahrradfreundliche Regeln in der StVO oder

Einführung einer verkehrsmittelunabhängigen

Entfemungspauschale in der Einkommen-

steuer wichtige Impulse geben.

Die operative Ebene für Radverkehrsför—

derung in Deutschland sind die Bundeslän-

der. Sie sind über das Gemeindeverkehrsfi-

nanzierungsgesetz (GVFG) an Radver-

kehrsinvestitionen der Gebietskörperschaften

beteiligt und für alle überörtlichen Angele-

genheiten, z. B. ein touristisches Radfernwe-

genetz, zuständig. Hier wäre es interessant

das nordrhein-westfälische Modell auf seine

Übertragbarkeit genauer anzuschauen. Zen-

tral ist dabei die Frage, wie sich Förde-

rungstöpfe sinnvoll kombinieren und die Ver-

gabe von Geldern an Kriterien knüpfen las-

sen. die einen zielgerichteten, effizienten Mit-

teleinsatz sicherstellen. Auf der Ebene der

Bundesländer könnte auch der Tatsache

Rechnung getragen werden, daß die einzel-

nen Länder und Regionen bei der Radver-

kehrsförderung von unterschiedlichen Voraus-

setzungen wie Fahrradnutzung, Ausbau der

Infrastruktur, Fahrradklima, Bevölkerungs-

dichte oder topographische Bedingungen aus-

gehen.

Für die praktische Radverkehrsförderung

sind — wie schon genannt - die Kommunen

die erste Adresse. Aber sie sind umso eher

für eine mittelfristige Radverkehrsförderung

zu gewinnen, wenn ihnen auch finanzielle

Anreize winken. Burkhard Horn hat sich in

den „Verkehrszeichen“ 1/96 mit der Radver-

kehrsplanung und —politik in Deutschland

auseinandergesetzt. Dabei mißt er den Kom-

munen durchaus eine positive Rolle zu,

macht aber darauf aufmerksam, daß Radver-

kehrsförderung selbst in den Paradestädten

Münster und Erlangen nicht zu einem rele-

vanten Rückgang der Anteile des motorisier-

— ten Individualverkehrs geführt haben. „Zu oft

. gm verstärkte (und manchmal einseitig

Förderufg”EfisV&kehrsm_tfißjm_wemnm-

chen zulasten der

‘weltverbund, garage-fin barman??—

schränkenä'e Maßnahmen im Kfz-Verkehr

ergriffen werden.“

Mangelndes Engagement fürs Fahrrad

Mit dem Mangel an Interesse auf übergeord-

neter politischer Ebene in Deutschland. den

Radverkehr zu fördern. korrespondiert ein

Mangel an gesellschaftlichem Druck. Der

Allgemeine Deutsche Fahrrad—Club (ADFC)

  

   

bezeichnet sich zwar selber als die Lobby al—

ler RadfahrerInnen. Doch von seinem Vor-

bild — wie es die Namensgebung suggeriert -

dem Allgemeinen Deutschen Automobil-

Club (ADAC) ist der ADFC nicht nur hin-

sichtlich seiner Mitgliederzahl, 90.000 gegen-

über knapp 14 Millionen, weit entfernt.

Einen plausiblen Grund daiür liefert Wel-

leman, wenn er tür die Niederlande feststellt:

“...cyclists are badly organized and generally

do not look after their interests very well.“

(„...Radfahrer sind schlecht organisiert und

kümmern sich nicht besonders um ihre Inter-

ssen.“). Für die Mehrheit aller RadfahrerIn-

, en gilt, daß für sie das Radfahren eine Fort-

.bewegungsart unter mehrere_n_ist, die weitaus

wenig-erfiemotional besetzt ist wie das Auto-

fahren in großen Teilen der Bevölkerung.

Darüberhinaus wird der subjektive Nutzen

für den einzelnen, Mitglied in einem Fahr-

radclub zu werden, ungleich geringer einge-

schätzt als bei einem Autoclub. Die politi-

sche Stärke des ADFC liegt zweifelsohne auf

kommunaler Ebene, wo der Sachverstand des

Vereins besonders gefordert ist. Auf Bundes-

und Landesebene setzt er sich tür die Schaf-

fung von besseren Rahmenbedingungen ein.

Aber mit dieser Aufgabe ist er allein überfor-

dert.

Die einheimische Fahrradindustrie und

der Einzelhandel haben zu geringes öffentli-

ches und ökonomisches Gewicht und sind

vor allem damit beschäftigt, sich nach dem

Boom 1991 seitdem unter verschärftem Kon-

kurrenzdruck am Markt zu behaupten. Über—

dies haben sich die heimischen Hersteller

lange schwer getan, das Fahrrad überhaupt

als ein Verkehrsmittel emstzunehmen.

! In den Parteien ist ein Engagement für

ÄRadverkehrsförderung eher unattraktiv. Ein

‘Politiker oder eine Politikerin, der oder die

sich in diesem Bereich profiliert. gerät leicht

„in die Gefahr, belächelt zu werden. Ebenso

dist der mögliche Gewinn tür Parteien aus ei-

fl'nem Engagement fürs Fahrrad nicht hoch an-

lilzusetzen. Ähnliches gilt auch für die Fachleu-

We in den öffentlichen Verwaltungen.

Im Umweltschutzbereich tällt der Radver-

kehr in aller Regel durchs Raster. Mähr-

lth zwar Produkt ökologisch ange-

paßter Technologie par eircellence. aber 1E1-

; de’r‘keing neue Erfindu undidiher auch

lmclfimfäfien öffen c en

Verwaltungen fällt der Radverkehr ins Res—

sort Verkehrspolitik und nicht in das der Um-

weltpolitik. Von Umweltschutzverbänden wie-

derum ist ebensowenig Unterstützung zu er-

warten. da andere Themen wie Naturschutz

vorrangig sind und sich auch besser vermark-

ten lassen.

  
  

In den Medien überwiegt beim Fahrrad

'mmer noch das Interesse an Kuriositäten,

echnisehen Innovationen sowie an seiner

utzung in der Freizeit und im Urlaub oder

im Sport. Eine Befassung mit Radverkehrspo-

litik findet vornehmlich auf lokaler Ebene

statt. Und immer noch bedienen die Medien

gerne das Klischee vom Radfahrer als dem

undisziplinierten oder sogar anarchistischen

Verkehrsteilnehmer, auch wenn mit dieser

Einschätzung die existierenden Probleme zwi-

schen Rad— und Fußverkehr nicht marginali-

siert werden sollen.

Fahrrad als Symbol einer

nachhaltigen Entwicklung

Zusammenfassend läßt sich feststellen, in

Deutschland herrscht eine paradoxe Situati—

on. Das Fahrrad hat zwar ein rundum positi-

ves Image, aber sein gesellschaftlicher Nutzen

wird nur gering veranschlagt. Das positive

Image des Fahrrads zu stärken und seinen

Stellenwert zu steigern, ist meines Erachtens

eine bislang nicht genutzte Möglichkeit, um

verbesserte Rahmenbedingungen für den

Radverkehr zu erreichen. _

Die Velo—City Conference 1995 in Basel

stand unter dem Motto „The Bicycle — Sym-

bol of Sustainability“. „Sustainability“ oder zu

deutsch „Nachhaltigkeit“ ist zu einem Schlüs-

selbegriff in der Diskussion um eine ökolo-

gisch ausgerichtete Entwicklung nicht nur im

Verkehrssektor geworden. Das Fahrrad eignet

sich ideal für dieses Konzept. Obwohl es ein

Produkt des klassischen Industriezeitalters

ist, besitzt es alle Eigenschaften moderner,‘

ökologisch angepaßter Technologie: flexibel,

essourcenschonend, energie— und kosteneffi—

zient. Wenn das Fahrrad zum anerkannten

und bekannten Symbol für ein ökologisch an-

gepaßtes Produkt würde, könnte sein Stellen-

wert im öffentlichen Bewußtsein steigen.

Das verlangt allerdings in der Kommuni-

kation über das Fahrrad und seine Förderung

aus dem Bereich der Radverkehrsexpertlnnen

und „Ökofreaks“ herauszugehen in andere ge-

sellschaftliche Gruppen und Expertlrmenkrei-

se. Ein Ansatz kann die Einführung eines eu-

ropäischen Tags des Fahrrads. wie ihn der

Europäische Radfahrerverband ECF (Euro-

pean Cyclistsy Federation) für den ersten

Samstag im Juni plant. sein. Zum anderen

sollte die Möglichkeit gesucht und genutzt

werden, gerade Themen und Veranstaltungen,

die nicht direkt mit Radfahren und Radver-

kehrstörderung zu tun haben, mit dem Sym-

bol des Fahrrads zu verbinden. 2. B. ein Städ—

tebaukongreß. ein Preis für moderne Umwelt-

technologie, ein kommunaler Maßnahmen-

plan zur Reduzierung von COZ—Emissionen
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oder eine Naturschutzkampagne.

Die Zukunft des Fahrrads in Deutschland

ist allenfalls in Umrissen zu erkennen. Sicher

ist es aus dem Straßenbild und aus vielen Ur-

laubsregionen ebensowenig wie aus der Wer-

bung oder aus dem Fernsehen wegzudenken.

Aber in der ,,Verkehrs“—Sozialisation der

Bundesbürgerlnnen wird auch in nächster

Zukunft das Auto weit vor dem Fahrrad ran-

gieren. Positive Veränderungen werden eher

punktuell auftreten. Dennoch, wenn man

Thema 

nicht die Erwartung hegt, daß aus Auto—

Deutschland über Nacht eine radfahrende

Nation wird, ist die Hoffnung mit einem

Schuß Optimismus berechtigt, daß der Mahl-

strom der Zeit, wenn auch langsam, für das

Fahrrad arbeiten wird und ihm mehr Bedeu-

tung zuwächst.

Ruth Steinacker, Düsseldorf
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Fahrrad- Markt. Zukunft.

VSF-Fachkongreß für Handel undlndus'tri'e am 15./ 16.2. '97 in Bremen

m 15. und 16. März fand in

Bremen ein außergewöhnlicher Kon-

greß in dem sehr geeigneten neuen Congress

Centrum statt. In mehreren Räumen gab es

ein attraktives Angebot an Fachvorträgen zu

den verschiedensten Themen und viele Her-

steller und Fachhändler zeigten ihre neuesten

Produkte. Auffällig war die starke Präsenz

von Liegerädem. Selbst die „Edelschmiede“

Nöll hatte neben dem bekannten Kurzlieger

zwei wunderschöne, leichte Dreiräder mitge-

bracht. Ein Dreirad für den Alltag mit Hin-

terradfederung und Stoffspannsitz und einen

aufregenden Renner mit Zentrallenker, Vor-

derradfederung, Kevlarsitzschale mit Heck-

verkleidung und Scheibenbremsen vorn. End-

lich gibt es eine Antwort auf die Britische

Herausforderung. Auch die Firma „Zweirad

und Zukunft” aus Hamburg hatte neben ih—

rem bekannten „Horizont swing” eine

„fast”—Version ihres Kurzliegrs mitgebracht.

Das hohes Tempo versprechende „Filigranlie—

gerad” ist nicht nur leicht (10 kg) und über

den Sitz gefedert, es sieht darüber hinaus

auch noch gut aus. Die Firma HP—Velotech-

nik wird ab März das obengelenkte Liegerad

„Wavey" ab DM 1.635:— anbieten. Es ist ein

gutes Alltagsrad mit bequemen, sicheren Fah-

reigenschaften — sicherlich nicht nur eine A]-

ternative für Einsteiger. Für Kurzlieger bietet

HP jetzt eine Klarsichtteilverkleidung, den

„Streamer“ an. Die anderen Neuerungen wa-

ren ja gerade erst auch auf der IFMA zu se-

hen, wie Weco mit der genialen Anhänger—

Auflaufbremse, der tolle Schaltkomfort bei

ESP—Grip Shift, die Hügi—Nabe für „Runter—

bergler” und die jetzt schon „Cult”—Bremse

„Gustav M". Oftmals zeigt sich aber auch wie

hier, daß sich die wirklich Engagierten und

lnnovativen nicht in den Vordergrund stellen,

sondern ihren Platz am Rande einrichten. Ei-

ner davon ist Kalle Kalkhoff, der viel Persön-
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lichkeit in seine Produkte einbringt und da-

mit seinen schöneh'Peders'ens, Galaxesf und

Hochrädern eine hohe Wertigkeit verleiht.

Die von ihm vertriebenen Publikationen sind

richnmgsweisen für die Fachwelt. Der andere,

den ich hier erwähnen möchte, ist Ralf Klag-

ges. Ihm ist es gelungen, mit seiner Firma

„Utopia" die Vision des wertkonservativen

und innovativen Fahrrades zu realisieren.

Rundere Speichennippel bei Sapim, bewegli-

 

che Ösen bei Alesa (für die Elan—Nabe) und

der kombinier— und einstellbare Hinterbau

(für alle Ketten— und Nabenschaltungen)

sind nur einige seiner Ideen, die dem Fahrrad

eine höhere Wertigkeit geben Ein anderer

Aspekt der Fortbewegung scheint fiir viele

Anwendungen immer wichtiger: der Elektro—

antrieb. Am Shimano—Stand, wo das Heinz-

mann—Motoren—Set verkauft wird, traf ich

Herrn Hill von der Firma Luna aus Branden—

burg. Sein Reluktanzmotor befindet sich in

der Testphase und wird noch in diesem Jahr

auf dem Markt sein. Seine patentierte Erfin-

dung braucht weder Getriebe noch Festma-

gneten. Hört sich gut an - wir sind gespannt.

Bei den Vorträgen gab es viel Selbstdarstel-

lung, aber auch lehrreiche Angebote wie

„Probleme mit der Produkthaftung" oder

„Ein spezielles Vertriebskonzept für individu-

elle Fahrräder”. Die Vorträge am Sonntag

waren ganz nett — aber, bei aller gutgemein—

ten Profitmaximierung im Ladenbau, wer von

den VSF—Ladenmachern fühlt sich in der

„Erlebniswelt” eines Zweitausendquadratme—

ter-Ladens wohl? Gefallen dagegen haben

Konzepte, die sich für das individuelle Fahr-

rad und gegen das ausufernde Wachstum aus—

sprachen.

Hinterlassen hat dieses Wochenende

einen zwiespältigen Eindruck von der

Zukunft des Fahrrades. Auf der einen Seite

die autofahrenden Profiteure, die das „Bike“

über „Events” als Freizeitspaß vermarkten

und auf der anderen Seite die engarierten

Macher, die mit viel persönlichem Einsatz

und finanziellen Einbußen aus Liebe zum

Fahrrad das Veloziped weiterbringen. An die-

ser Stelle muß sich auch der VSF fragen las-

sen, wo er steht.

Tom Kroeg, Hannover
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