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VORWORT

Mit den vorliegenden Ergebnissen einer Expertenbefragung
wird erstmals ein umfassender Uberblick iiber die Radver-
kehrspolitik und die Einschdtzungen der Radfahrer in Europa
vorgelegt. Sie stammen von 124 Politikern, Planern und Ver-
tretern von Radfahrern aus elf europdischen Lédndern.

Ergdnzt werden die dabei gewonnenen Erkenntnisse durch ein
Forschungsvorhaben zur Bewertung der durch den Radverkehr
erzielbaren Umweltverbesserungen und Kosteneinsparungen, das
am Van-Hall-Instituut in Groningen durchgefiihrt wurde.

Daf die Darstellungen der einzelnen Ldnder unterschiedlich
umfangreich ausgefallen sind, liegt sowohl am Material, das
von den Experten zur Verfiigung gestellt wurde, als auch am
unterschiedlichen Stellenwert, den das Fahrrad in der Ver-
kehrspolitik der einzelnen Ldnder bislang einnimmt.

Dabei mufte besonders bei Danemark, der Bundesrepublik Deut-
schland, Grofbritannien, den Niederlanden, Osterreich und
der Schweiz - das sind die Linder, aus denen umfangreichere
Forschungsergebnisse vorgelegt wurden - eine aus europdi-
scher Sicht sinnvolle Auswahl der darzustellenden Ergebnisse
versucht werden. Auf der anderen Seite zeigt die Erhebung,
daff noch ein erheblicher Informationsbedarf besteht, weil
viele wichtige statistische Vergleichsdaten und Forschungs-
ergebnisse unvollstdndig sind oder Fragen, z.B. hinsichtlich
der Ubertragbarkeit auf andere Ldnder, offen lassen.

Dank gilt den mitwirkenden Experten und der EBuropean Cyc-
lists’ Federation mit ihren angeschlossenen nationalen Rad-
fahrerverbinden, die diese Untersuchung initiiert und bei
der Auswahl der Experten, mit Ubersetzungen und vielen In-
formationen unterstiitzt haben.

Tilman Bracher
IVU GmbH Berlin

. . Geselischaft fuir j]&i?[til
Informationsverarbeitung, Verkehrsberatung und angewandte Unternehmensforschung mbH
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Radverkehrspolitik in Europa

Zusammenfassung

(1) Fiir den Europdischen Radfahrerverband (ECF) wurden in
einem Forschungsvorhaben der Europdischen Kommission im
Rahmen einer Expertenbefraqung durch die IVU GmbH, Berlin,
124 Experten aus 11 europdischen Ldndern [1] zu den Ein-
stellungen der Radfahrer und zur Fahrradpolitik in ihren
Liandern befragt. Obwohl iiberall Anzeichen einer steigenden
Beliebtheit des Fahrrads sichtbar wurden, gibt es erhebliche
nationale wund 6rtliche Unterschiede hinsichtlich der Fahr-
radnutzung und der Beriicksichtigung der Radfahrer in Planung
und Politik.

(2) Vergleichsdaten aus vielen Léndern zeigen, daf} der Fahr-
radbestand und die Fahrradnutzung in den siebziger und acht-
ziger Jahren mit wenigen lokalen Ausnahmen praktisch iiberall
deutlich zugenommen haben. Dies bestdtigt, daf europaweit
ein "Fahrradboom" stattfindet, wie ihn das Europdische Par-
lament einmal bezeichnet hat. ‘

(3) Daten zur Fahrradnutzung zeigen die unterschiedliche
Bedeutung des Fahrrades in einzelnen Landern und Stadten.
Das Fahrrad wird in den Niederlanden am hdufigsten benutzt
(29% Verkehrsanteil an allen Fahrten und Wegen) und liegt
damit weit vor Ddnemark (18%), der Bundesrepublik Deutsch-
land (11%) und Grofbritannien (4%). BAus vielen Staddten und
Ldndern, in denen wenig mit dem Rad gefahren wird, liegen
keine entsprechenden Daten vor. Ein europdischer Spitzen-
reiter unter den Stddten ist die niederlédndische Stadt Delft
mit 40% Radverkehrsanteil. Hohe Werte aus anderen Léandern
sind aus Védsteras (Schweden) mit 33%, Miinster und Erlangen
(Bundesrepublik Deutschland) mit 29%, Cambridge (Grofbritan-
nien) mit 27% (nur Berufsverkehr), Arhus und Odense (Déne-
mark) mit 25%, Parma (Italien) mit 19% Radfahreranteil be-
kannt. In den sehr grofen europdischen Stddten findet der
"Fahrradboom" dagegen hdufig auf einem vergleichsweise nie-
drigen Niveau statt. W&hrend Amsterdam und Kopenhagen rund
20% Radfahreranteil aufweisen und Berlin bei 5% liegt, lie-
gen London, Paris und Wien unter 3%; in Madrid (0%) wird
praktisch nicht Rad gefahren.

(4) Die Expertenbefragung hat aufschlufreiche Ergebnisse zu
den Einstellungen der Radfahrer erbracht: Wdhrend das Image
des Radfahrens aufer in Grofbritannien und Belgien iiberall
positiv ist ("Radfahren macht Spaf"), gilt das Fahrrad in
Spanien, Belgien und Frankreich weniger als Alltagsverkehrs-
mittel, sondern eher als Fahrzeug fiir Kinder und Sportgerit.

[1] A, B, CH, D, DK, E, F, GB, I, NL, S
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(5) In allen Léndern wird die Meinung vertreten, daff das
Radfahren “"relativ unsicher" ist und die meisten Autos "zu
schnell"” fahren. Diese Einschdtzung ist vergleichsweise
einheitlich und unabhdngig davon, ob die Unfallhdufigkeit im
internationalen Vergleich relativ hoch oder niedrig 1liegt.
Einen engen statistischen Zusammenhang zwischen der Hohe der
Fahrradnutzung und den Unfallzahlen gibt es nicht.

(6) In allen Landern rangiert das Fahrrad in der Verkehrs-
politik - so das Ergebnis der Expertenbefragung - hinter dem
Auto und den O6ffentlichen Verkehrsmitteln auf dem dritten
Platz. ©Nur in der Schweiz und Dédnemark vertreten Radfahrer
eher die Meinung, dafi das Radfahren "gefdrdert und unter-
stiitzt" wird; in Osterreich, Schweden, Frankreich, Grof-
britannien und Belgien dagegen iiberwiegt die Auffassung, das
Radfahren werde "vernachldssigt oder behindert".

(7) Verkehrsverlagerungen vom Auto aufs Fahrrad konnen durch
eine gute Radverkehrs-Infrastruktur allein kaum erreicht
werden. Besonders wirksam - so zeigen Untersuchungen aus
Delft, Graz und deutschen Stddten wie Buxtehude und Rosen-
heim - sind flachenhafte Verkehrsberuhigung und Parkraumbe-
wirtschaftung. Wichtigstes Hemmnis hoher Fahrradnutzung ist
das negative Image des Radfahrens. Kein verfiigbares Fahrrad,
mangelhafter Wetterschutz, schlechte Gepdckmitnahmemdglich-
keiten und Verkehrsbehinderungen fiir Radfahrer sind objek-
tive Griinde gegen den Einsatz des Fahrrades.

Der Verkehrsanteil des Fahrrads l&4ft sich unter glinstigen
Bedingungen bis auf ca. 40% (Jahresmittelwert filir alle Orts-
verdnderungen, Gesamtbevdlkerung) steigern. Wahrend auf
Verkehrs- und Verhaltensdaten aufbauende Potentialschdtzun-
gen aus Madrid beim Abbau von Hemmnissen fiir den Radverkehr
eine Steigerung bei der bestehenden Aktivitdtenstruktur von
0 auf 13% und in Deutschland bei umfassendem Hemmnisabbau
eine Steigerung von 11 auf iiber 30% mogllch erscheinen
lassen, ist mit dem hohen Radverkehrsanteil in Delft vermut—
lich eine Obergrenze erreicht.

(8) Bei den speziellen Radverkehrsanlagen haben sich Fahr-
radstrafen und strafenunabhdngige Radwege bewdhrt. Strafen-
begleitende Radwege, 2z.B. auf dem Bordstein, erhdhen die
Bereitschaft zum Radfahren und geben Radfahrern das Gefiihl
der Sicherheit. Allerdings kommt es dort relativ hdufig zu
Unfdllen, wvor allem zwischen geradeausfahrenden Radfahrern
und abbiegenden PKW und LKW. Zusdtzliche Seitenspiegel und
Unterfahrschutz an LKW und verringerte KFZ-Geschwindigkeiten
kénnen die Sicherheit verbessern. Verkehrseinrichtungen
miissen sorgfdltig geplant werden, damit bessere Sichtbe-
ziehungen zwischen Autofahrern und Radfahrern erreicht wer-
den.
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(9) In allen Léndern Europas werden Fahrrdder haufig gestoh-
len. Besonders schlimm ist die Situation in den Niederlanden
und in Frankreich, aber auch in Ddnemark, Spanien und Schwe-
den. BAm besten schneidet dieser Punkt im Urteil der Radfah-
rer in der Schweiz ab, wo Fahrrdder registriert sind und fir
jedes Fahrrad jdhrlich ein Versicherungskennzeichen erworben
wird.

(10) Der Einsatzbereich des Fahrrads iiber ldngere Strecken
hangt von der Leistungsfdhigkeit des Verbundsystems aus
Fahrrad und 6ffentlichen Verkehrsmitteln ab. Die M&glichkei-
ten der Fahrradmitnahme im Offentlichen Verkehr werden be-
sonders in Italien, Schweden, Osterreich und Frankreich sehr
schlecht beurteilt; eher gut beurteilt wird das Angebot in
der Schweiz. Die Schweizer Bundesbahnen haben das Fahrrad
als Zu- und Abbringerverkehrsmittel in ihr Marketing inte-
griert.

(11) Eine radfahrerfreundliche Umgestaltung der stddtischen
Verkehrsnetze erfordert viel Geld. Erfahrungswerte aus dem
deutschen Modellvorhaben "Fahrradfreundliche Stadt" ergeben
fiilr Std3dte mit niedrigem Ausgangsniveau, die ihre Infra-
struktur fahrradfreundlich umgestalten wollen, einen Bedarf
an Investitionsmitteln von insgesamt rund 400 DM (190 ECU)
je Einwohner.

(12) Demgegeniiber stehen erheblich héhere Kosten fiir den
Autoverkehr. Jeder Berufspendler, der in Groningen statt mit
dem Fahrrad mit dem Auto zur Arbeit kommen wilirde, wiirde im
Durchschnitt dabei jdhrliche Umwelt- und Parkplatzkosten in
Hohe von etwa 500 Gulden (223 ECU) verursachen; viele schwer
bestimmbare Effekte (z.B. verbesserte Gesundheit) wurden
nicht einmal eingerechnet.
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Tab. 1 =zeigt wichtige Ergebnisse der Ldnderbefragung i
Uberblick:
RADFAHREN IN EUROPA
- GRUPPE A - .viele Alltagsradfahrer
.akzeptable Radverkehrsanlagen
Danemark .verbreitet Verkehrsberuhigungsmafnahmen
Niederlande .Verkehrsregeln fiir Radfahrer werden
kaum iiberwacht .
.Fahrrdder werden besonders oft gestohlen
.Radfahrer werden respektiert und fihlen
sich relativ sicher
- GRUPPE B - .hohe Radverkehrsmengen an einzelnen
Orten, aber nicht im ganzen Land
Italien* .das Strafennetz ist fir Radfahrer rela-
Schweden tiv komfortabel befahrbar
.Fahrrader gelten als komfortabler
als die Fahrt in offentlichen
Verkehrsmitteln
.nachhaltige 6rtliche Kfz-Restriktionen
- GRUPPE C - .hohe Radverkehrsmengen an einzelnen
Orten, aber nicht im ganzen Land
Bundesrepublik |.0ffentliche Verkehrsmittel werden iiber-
Deutschland wiegend als komfortabler eingeschéatzt
Osterreich als Radfahren
Schweiz .viele Behinderungen und Umwege fiir
Radfahrer
.in einzelnen Orten Verkehrspolitik im
Umbruch: Experimente zur Verringerung
der Belastungen durch die Autos
- GRUPPE D - .wenig Radfahrer
.Fahrrad iiberwiegend Sport- und
Belgien Freizeitgerdt
Frankreich .Radfahrer werden nicht beachtet oder
Grofbritannien behindert
Spanien .Radfahrer sind nicht angesehen

* Antworten nur aus Norditalien

Tab. } Radfahren in Europa - wichtige Ergebnisse einer
Expertenbefragung

Informationsverarbeitung, Verkehrsberatung und angewandte Unternehmensforschung mbH
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Abstract

(1) In a European Commission research project carried out by
IVU GmbH, Berlin, 124 experts from 11 European countries [1]
have been questioned on behalf of the European Cyclists’
Federation on cyclists’ attitudes and on bicycle politics in
their countries. Although the bicycle seems to become in-
creasingly favourable in all countries, there are major
national and local differences in bicycle use and in consi-
dering cyclists in planning and politics.

(2) Data from many countries show that bicycle ownership and
bicycle use have increased virtually everywhere in the
seventies and eighties with only a few local exceptions.
This confirmes the so-called "bicycle boom" which has been
mentioned by the European Parliament.

(3) The level of bicycle use varies widely among countries
and cities. Data on bicycle use show that its modal share is
highest in the Netherlands (29% of all trips); this is well
ahead of Denmark (18%), the Federal Republic of Germany
(11%), and Great Britain (4%). From many cities and count-
ries where the bicycle is not so popular no corresponding
statistical data are being provided. A European city with a
top share of cyclists is Delft in the Netherlands (40%).
High values from other countries are known from Vdsteras

(Sweden): 33%, Minster and Erlangen (FR Germany): 29%, Cam-
bridge (Great Britain): 27% (commuter trips only), Arhus and
Odense (Denmark): 25%, Parma (Italy): 19%. The bicycle boom

in very big European cities starts from on a comparative low
level. While Amsterdam and Copenhagen show top values of 20%
of cyclists, Berlin has 5%, and London, Paris and Vienna are
well below 3%, Madrid (0%) has virtually no cyclists.

(4) Interesting data on attitudes result from the experts’
survey. While the image of the bicycle is in all countries -
except Great Britain and Belgium - rather positive ("cycling
is fun"), in Spain, Belgium and France it is considered less
of an ordinary everyday vehicle, but rather a vehicle for
children and for sports.

(5) The opinions towards traffic safety and the behavior of
motorists seem to be relatively homogenous amongst cyclists
in all of Europe. They all are supposed to have the opinion
that cycling is "relatively unsave" and most cars are "spee-
ding". Accident statistics from many cities and countries
show, that this opinion is held independent from the level
of accidents. There is no statistical correlation between
the level of bicycle use and numbers of accidents.

[l] AI B, CHI Dl DKI EI F, GBI II NLI S
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(6) The bicycle in transport politics ranks - as well in
bicycle-friendly countries as in other places - third behind
the car and public transport. Only in Switzerland and Den-
mark cyclists have rather the opinion that the bicycle is
being "promoted and supported"; in Austria, Sweden, France,
Great Britain and Belgium, however, cyclists feel that
biking is being "neglected or obstructed".

(7) Considerable shifts from the car to the bicycle cannot
be achieved by bicycle facilities alone. Research from Delft
(NL), Graz (A) and German cities as Buxtehude and Rosenheim
have shown that area-wide traffic restraint and parking re-
strictions are particularly effective. Non-cycling motorists
overestimate problems in cycling, resulting in a low subjec-
tive readiness for cycling. Objective obstacles of higher
bicyle use are lack of bicycles available, fair weather pro-
tection, bad facilities for taking baggage and traffic
restraints for cyclists.

(8) Comfortable and save places for cycling are usually
bicyle routes and bicycle tracks which are independent from
roads. Bicycle paths along roads, e.g. on the pavement,
support the readiness for cyclists to go by bike and make
cyclists feel save. They involve however a relatively high
number of accidents with turning cars and lorries. Safety
may be improved by additional wing mirrors, side guards for
lorries and lower car speed levels. Facilities have to be
carefully designed to provide better sight between car dri-
vers and cyclists.

(9) Nearly all cyclists in the whole of Europe support the

opinion that "bicycles are frequently ‘stolen". In particular

bad the bicycle theft situation is felt in the Netherlands

and in France, but also in Denmark, Spain and Sweden. The

least bad is Switzerland, where bicycles have to be re-

gistered and an insurance plate is sold for every bicycle"
once a year.

(10) The range of the bicycle on longer distances is re-
stricted by the effectiveness of the Jjoint system of
bicycles and public transport. There are very few or bad
opportunities to take the bicycle in trains and buses in
Italy, Sweden, Austria and France; rather good estimates
have been given to the services in Switzerland. The Swiss
railways follow a marketing concept in which they point on
the bicycle not only for leisure but as a means of access to
the railways.
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(11) Provision of considerable financial resources is
nessessary for a bicyle-friendly reshaping of traffic net-
works in cities. Experiences from the German "Bicycle-
friendly Towns"-project indicate that a total of some 400 DM
(190 ECU) per inhabitant for infrastructural measures 1is
necessary for cities starting from a low level.

(12) However cyclists save consideral public and private
motoring costs. Every commuter who would change in the Dutch
city of Groningen from bicycle to car will increase environ-
mental and parking costs up to an annual amount of about
500 guilders (223 ECU). Many effects which are hard to cal-
culate have not even been estimated.,
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Table 1E shows a summary of major results from all the
nations involved:

CYCLISTS' EUROPE

- GROUP A - .many everyday cyclists
.acceptable facilities for cyclists
Denmark .widespread traffic restraint schemes

The Netherlands|.cyclists’traffic rules rarely controlled
.extremely high bicycle theft
.cyclists are respected and feel relativ-

ely safe
- GROUP B - .not many cyclists nationwide, but
high numbers at some places
Italy* .shared (street) network relatively com-
Sweden fortable for cyclists
.bicycles more comfortable than public
transport
.recent/ongoing car restraint schemes
- GROUP C - .not many cyclists nationwide, but
high numbers at some places
Austria .public transport more comfortable than
West Germany bicycles
Switzerland .obstructions and detours for cyclists

.changing local policies & local experi-
ments to reduce burden of unlimited
car mobility

- GROUP D - .few cyclists (sports leisure)
.dominance of car traffic speeding

Belgium .bicycling neglected or obstructed

France .cyclists not respected

Great Britain

Spain

* replies from Northern Italy only

Tab. lE Cyclists’ Europe - major results form an expert
survey
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1. Hintergrund
1.1 Fahrradforderung als europdaische Chance

Das vorliegende Forschungsvorhaben "Policy and Provision for
Cyclists in Europe" wurde im Auftrag des Europdischen Rad-
fahrerverbandes (European Cyclists’ Federation) fiir die
Buropédische Kommission durchgefiihrt.

Anlaf der Untersuchung ist eine Initiative des Europdischen
Parlaments. Der Abgeordnete WIJSENBEEK (1987) hatte in sei-
nem Bericht festgestellt, daB Europa einen "Fahrradboom"
erlebt und die verstdrkte Nutzung des Fahrrades zur Ent-
lastung von autoverkehrsbedingten Problemen beitragen kann.
Dazu gehdren Umweltbelastungen, Beeintrdchtigungen der Ge-
sundheit und der Lebensbedingungen sowie zunehmende Ver-
kehrsstau- und Parkplatzprobleme fiir den motorisierten Ver-
kehr.

Es besteht die Hoffnung, daf mit zunehmender Fahrradnutzung
auch Autoverkehr durch den Radverkehr substituiert wird, und
damit die mit der Motorsierung verkniipften Belastungen redu-
ziert werden.

Entscheidende Voraussetzung dafiir ist eine verdnderte Ver-
kehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmer. Noch nicht geklart
werden konnte bislang jedoch, welche perstnlichen und allge-
meinen Griinde fiir die Wahl des Verkehrsmittels ausschlagge-
bend sind, wie wirksam sie sind, und wie sie Dbeeinfluft
werden (k&nnen), damit die einzelnen Verkehrsteilnehmer hau-
figer das Fahrrad und seltener konkurrierende Verkehrsmittel
benutzen. Dabei muf auch iiberpriift werden, in wieweit Be-
griindungen von Planern und Politikern stichhaltig sind, die
gedufert werden, wenn man fragt, warum sie das Verkehrsmit-
tel Fahrrad bislang nicht oder nur mit Zurilickhaltung f£f6r-
dern. Zu den hdufig genannten Griinden gegen fahrradfreundli-
che Mafnahmen gehSren das negative Image des Fahrrades, zu
lange Wege, schlechtes Wetter und unglinstige Topographie,
hohes Unfallrisiko oder die Bedeutung der Automobilbranche
fiir die Wirtschaft.

Die Entwicklung der Fahrradnutzung in den verschiedenen
Liandern hat zu grofen Unterschieden in Stellung und Tradi-
tion des Fahrrades gefithrt; Politik, Verkehrswesen und Image
in verschiedenen europdischen Landern und Staddten sind sehr
unterschiedlich. Dabei gibt es Beipiele, die zeigen, daf
der Radverkehr unter bestimmten Bedingungen eine wichtige
Rolle spielen kann - die Niederlande und Ddnemark kennen das
Fahrrad als ein alltdgliches Verkehrsmittel. In Frankreich,
Belgien, Spanien oder Grofbritannien werden zwar z.T. haufig
Fahrradrennen veranstaltet; im Alltag jedoch werden Fahr-
rdder relativ selten benutzt.
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1.2 Europdischer Aspekt der Verkehrspolitik

Zustdndigkeiten der Verkehrs-, Umwelt- und Gesundheitspoli-
tik liegen auf verschiedenen politischen Ebenen (Gemeinde,
Region, Land, Europa); aber auch andere politische Gebiete
haben mit den Bedingungen filirs Radfahren zu tun. Bei einem
mit Fahrradpolitik besonders befafiten Bereich der Stadt- und
Verkehrsplanung ergeben sich vor allem im Rahmen der Harmo-
nisierung der europdischen Verkehrspolitik und der Infra-
strukturfdérderung in strukturschwachen Gebieten Zustadndig-
keiten des Europdischen Parlaments und der Europdischen
Kommission.

Die von der Europdischen Kommission fir die vorliegende
Untersuchung definierte Interessenlage bezieht sich sowohl
auf die politischen Rahmenbedingungen der jeweiligen natio-
nalen bzw. lokalen Fahrradpolitik wie auch auf Erkenntnisse
und Erfahrungen zum Verkehrsverhalten und zur Infrastruktur-
planung. Der Bereich der Fahrzeugtechnik dagegen bleibt
ausgeklammert.

Mit den Fragestellungen der vorliegenden Untersuchung wird
das 2Ziel verfolgt, Politikern und Planern in Europa Ent-
scheidungshilfen 2zu liefern. Informationen iiber Probleme,
geeignete Mafnahmen und die Chancen der zukiinftigen Radver-
kehrspolitik in Europa sollen dazu beitragen, daf Entschei-
dungen auch im Rahmen der Verkehrspolitik auf EG-Ebene sach-
gerecht und zur Unterstiitzung der Umweltpolitik, der Stadte
und der Radfahrer getroffen werden k&nnen.

1.3 Auswahl der Lander

Die European Cyclists’ Federation (ECF) vertritt Radfahrer
aus 16 LiAndern innerhalb und auferhalb der Europdischen
Gemeinschaften (EG). Bei der Auswahl der zu untersuchenden
Liander wurden solche Staaten und Organisationen ausgewdhlt,
die aufgrund der Einbindung in die ECF jeweils vor Ort eine
gute Unterstiitzung der Erhebung erwarten liefen.

Ausgewdhlt wurden die elf Léander

Belgien
Bundesrepublik Deutschland
Dénemark
Frankreich
Grofbritannien
Italien
Niederlande
Osterreich
Schweden
Schweiz
Spanien
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Da die Verhdltnisse in den einzelnen europdischen Landern
nach den bisherigen Erkenntnissen der ECF sehr unterschied-
lich sind, bietet die Einbindung einer moéglichst hohen Zahl
von Léndern die Chance, die Untersuchung auf einer breiten
Palette sich deutlich voneinander unterscheidender Erfahrun-
gen und Strategien aufbauen zu konnen.

Ferner Dbetont dies den europdischen Charakter einer Erhe-
bung, wenn mdglichst viele der in Europa zu Fragen des
Radverkehrs vorliegenden Erkenntnisse genutzt werden konnen.
Die Beschrdnkung auf La&nder innerhalb der Europdischen Ge-
meinschaften erschien dabei nicht sinnvoll. Auferdem wurde
besonderer Wert darauf gelegt, daf auch solche Lidnder mit in
die Betrachtung einbezogen wurden, in denen der Stellenwert
des Radverkehrs heute noch gering ist.
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2. Europdische Expertenbefragung zum Radverkehr
2.1 Methodik

Der vorliegende Ergebnisbericht baut auf einer zweiteiligen
Expertenbefragung unter Fachleuten aus elf Landern auf. Die
Experten wurden gebeten, Angaben zu den Einstellungen der
Radfahrer in ihren Landern zu machen und Informationen zur
Radverkehrspolitik zu iibersenden. Die jeweilige Zielsetzung
und die einzelnen Fragestellungen mit dem daraus resultie-
renden Erhebungskonzept der vorliegenden Untersuchung wurden
in einem Zwischenbericht ndher erldutert [1]. Die Methode
einer Einstellungsbefragung wurde gewdhlt, um fiir eine
grdfere Zahl von Kenngrdfen vergleichbar erhobene Daten zur
Verfiigung zu haben. Allerdings spiegeln die Daten subjektive
Einschdtzungen und nicht objektive Messungen wider.

Fast alle im internationalen Vergleich interessanten "objek-
tiven" Daten liegen nicht in einer vergleichbar erhobenen
Struktur vor. Modal split und Verkehrsleistung des Radver-
kehrs konnen nur durch statistische Hochrechnungen von Ver-
kehrszdhlungen oder Befragungen ermittelt werden. Ihre
Gegeniiberstellung bedarf daher grundsdtzlich einer vorher-
gehenden Interpretation der jeweils angewandten Methodik.

Auch Unfallzahlen werden nicht nach international einheit-
lichen Methoden erhoben. Oft variiert dies bereits innerhalb
eines Landes von Ort zu Ort. Ein statistischer Vergleich von
Radwege-Lingen oder Radverkehrsbudgets in Haushalten gibt
noch keine Information dariiber, ob die jeweils gezdhlten
Mafnahmen im Hinblick auf ihre Zielsetzung positiv oder
negativ beurteilt werden miissen. Beispielsweise kdnnen Rad-
wege am falschen Ort liegen oder in einer zum Radfahren
ungeeigneten Qualitdt ausgefiihrt sein.

161 mit Unterstiitzung der ECF ausgewdhlte nationale Experten
wurden im Februar 1988 in insgesamt sieben europdischen
Linder angeschrieben und nach einem einheitlichen Verfahren
befragt. Darunter waren zu Jje einem Drittel Planer, Politi-
ker und Interessenvertreter der Radfahrer. Der Fragebogen
ist in Anlage 1 enthalten.

(1] BRACHER, Tilman u. Heinz KRAFFT-NEUHAUSER, IVU-GmbH
Berlin: Vergleich und Bewertung von Radverkehrspolitik
und Radverkehrsanlagen in Europa. Policy and Provision
for Cyclists in Europe. Zwischenbericht. Berlin, April
1988.
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Im Abstimmung mit dem Auftraggeber wurden die Sprachen
Deutsch und Englisch fiir die Befragungsunterlagen ausge-
wdhlt. Die Sprache Englisch ist die Amtssprache der European
Cyclists’ Federation. Die Sprache Deutsch ist die am weite-
sten verbreitete Amtssprache in den an der Untersuchung
beteiligten Lindern (Deutschland, Osterreich und Teile der
Schweiz), wdhrend Franz8sisch (Amtssprache in Frankreich,
Belgien, Schweiz) in Belgien und der Schweiz nur teilweise
gesprochen wird. Die lbrigen Sprachen sind nur in ein oder
zwei Ladndern Amtssprache.

Der Fragebogen ist in den Sprachen Englisch und Deutsch
abgefaft. Die Texte wurden von den Mitgliedsorganisationen
der ECF zus#tzlich in Franz®sisch, Italienisch, Spanisch,
Katalanisch und Niederldndisch iibersetzt. Diese Ubersetzun-
gen wurden in den entsprechenden Lé&ndern dem englisch-deut-
schen Fragebogen beigefiigt.

2.2 Beteiligung

124 Experten aus elf europdischen Ldndern haben sich an der
Befragung beteiligt, wobei je nach Land zwischen sieben und
sechzehn ausgefiillte Fragebogen eingingen. Nur in Italien,
wo keine entsprechende nationale Radfahrerorganisation be-
steht, lag die Beteiligung mit fiinf Antworten niedriger. Die
fiinf italienischen Antworten stammen von Experten aus Mai-
land, Parma und Modena und erlauben deshalb vermutlich kein
italienisches Gesamtbild.

Einen t{lberblick iiber die Struktur des Riicklaufs geben die
folgenden Tabellen.

Am hdchsten war der Riicklauf aus Ddnemark und Osterreich.
Der niedrigste Response kam aus Frankreich, Spanien und
Italien. Einen Uberblick iiber den Riicklauf aus den einzelnen
L&ndern gibt Tab. 2.

Zu Abweichungen vom Versandplan kam es aufgrund der Weiter-
leitung von Fragebdgen an nicht direkt angeschriebene Drit-
te, etwa innerhalb von Behdrden, Fahrradclubs und Parlamen-
ten. Dariiber hinaus sind auch insgesamt 17 Kopien der Frage-
bdgen hergestellt und dem Riicklauf beigefiigt worden. Da die
Erhebung als Expertenbefragung konzipiert und deshalb nicht
statistisch reprédsentativ angelegt ist, wurden die Antworten
bei der Gesamtauswertung entsprechend beriicksichtigt.

Gesellschaft fur
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Riick tauf
Land Anzahl der
Anschreiben|  Anzahl Anteil
Gesamt| ohne | Gesamt ohne

Kopien Kopien
Schweden 15 12 12 80,0 5| 80,0 %
Dénemark 15 16 12 106,7 %} 80,0 %
BR Deutschland 15 9 9 60,0 %| 60,0 %
Niederlande 16 15 15 93,8 %| 93,8 %
Belgien 17 13 9 76,5 %{ 69,2 %
Gropbritannien 15 10 10 66,7 %{ 66,7 %
frankreich 15 7 7 46,7 %] 46,7 %
Schweiz 14 14 10 100,0 % 71,4 %
Osterreich 15 16 11 | 106,7 % 73,3 %
Italien 15 5 5 33,3 %] 33,3%
Spanien 14 7 7 50,0 %[ 50,0 %
Gesamt 167 124 107 74,3 %) 64,1 %

Tab. 2 Riicklauf der Einstellungsbefragung

Die Struktur des Riicklaufs nach den fiir die Anschreiben
festgelegten Auswahlgruppen ergibt sich aus Tab. 3. Hier
wird deutlich, daf etwa ebenso viele Antworten aus dem Kreis
der Radfahrer vorliegen wie von Planern und Politikern zu-
sammen. Politiker hatten die geringste Antwortbereitschaft
und/oder die hdéchste Neigung, Antworten anonym, d.h. ohne
Angabe ihres Namens zurilickzusenden.

Land Riick tauf Gesamt
Pla. Pol. Radf. 0.A.
Schweden 3 2 4 3 12
Diénemark 6 - 5 5 16
BR Deutschland 4 2 3 - 9
Niederiande 5 2 5 3 15
Belgien 3 2 7 1 13
Gropbritannien 2 1 3 ] 10
Frankreich 1 - 6 - 7
Schweiz 4 1 9 - 14
Osterreich 4 4 8 - 16
Italien 4 1 - - 5
Spanien 3 - 2 2 7
Gesamt 39 15 52 18 124

Tab. 3 Struktur des Riicklaufs nach Auswahlgruppe

Gesellschaft fur jj&i?[tzl
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Die soziodemographische Struktur ist aus Tab. 4 zu erkennen.
Sie unterscheidet sich deutlich von der "NormalbevOlke-
rung": Obwohl Frauen bei der Auswahl der Experten verstarkt
einbezogen wurden, stammt nur jede achte Antwort von einer
Frau. Drei Viertel des Riicklaufs stammen von Personen aus
der Altersgruppe zwischen 25 und 50 Jahren.

Alter* Geschlecht
Land iiber Gesamt
-25 -50 50 m W
Schweden - 8 4 1 1 12
Dénemark 112 3 11 5 16
BR Deutschland| 1 4 4 9 - (é
Niederlande - 15 - 14 1 15
Belgien - 9 4 12 1 13
Gropbritannien| - 10 - 8 2 10
Frankreich 1 3 3 6 1 7
Schweiz 3 9 2 12 2 14
Osterreich 2 12 2 15 1 16
Italien - 4 1 4 1 5
Spanien - 7 - 6 1 7
Gesamt 8 93 23 108 16 124

*) . 25: Jahrgang 1963 und jiinger
- 50: Jahrgdnge 1962 bis 1938
iber 50: Jahrgang 1937 und d1ter

Tab. 4 Struktur des Riicklaufs nach Alter und Geschlecht

Die angegebenen Antworten zur Fahrradnutzung zeigen, daf die
vorliegenden Antworten vor allem von erfahrenen Radfahrern
gegeben wurden, die in der Regel auch einen Kfz-Flihrerschein
besitzen und sogar ein eigenes Auto benutzen konnten. 58%
der Antworter gaben an, selbst tdglich mit dem Fahrrad zu
fahren, 89% Dbesitzen eine Flihrerschein und 62% haben nor-
malerweise auch einen Pkw verfiigbar (Tab. 5). Die meisten
Antworter wadhlen also das Fahrrad hdufig als Verkehrsmittel,
obwohl sie auch mit einem Kraftfahrzeug fahren k&énnten.

Gesellschaft flr m
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Antwort auf die Frage: Fahren sie selbst Fahrrad? Pkw-Fiihrer- Pkw normal
Land schein? verfiigbar? Gesamt

tHglich oft gelegentl. selten nein Ja Nein Ja Nein
Schweden 7 3 1 1 - 12 - 8 4 12
Dénemark 10 5 1 - - 14 2 7 9 16
BR Deurschland 4 3 2 - - 8 1 7 2 9
Niederlande 9 2 3 1 - 13 1 9 5 15
Belgien 7 2 3 1 - 12 1 9 4 13
Grofbritannien 6 1 3 - - 7 3 5 5 10
Frankreich 3 1 3 - - 7 - 7 - 7
Schweilz 12 2 - - ~ 12 2 [ 8 14
Osterreich 9 3 3 - 1 14 2 10 6 16
Iralien 1 3 - 1 - 5 - 5 - 5
Spanien 4 1 1 1 - 3 -2 4 3 7
Gesamt 72 26 20 5 1 109 14 77 46 124

Tab. 5 Struktur des Riicklaufs nach Haufigkeit der Fahrrad-
nutzung, nach Fiihrerschein und Pkw-Verfiigbarkeit

2.3 Ergebnisse und Interpretation

Eine Zusammenstellung der mit der Einstellungsbefragung
gewonnenen Datenbasis ergibt sich aus den Abb.1-4. Die Ab-
bildungen zeigen jeweils links und rechts die Fragestellun-
gen, die auf der dazwischen liegenden Skala die Noten von 1
bis 6, wie sie von den befragten Experten angekreuzt wurden.
Die markierten Werte zeigen, welche Durchschnittsnoten die
jeweiligen Antworten aus einem Land zu den einzelnen Fragen
ergeben haben. Die Daten geben an, wie die Experten die
Meinung der Radfahrer im jeweiligen Land einschatzen.

Einstellungsdaten k&nnen hinsichtlich ihres absoluten und
relativen Niveaus (rating), der Antwortbereitschaft (in-
volvement) und der Bandbreite (Varianz) interpretiert wer-
den.

Die hohe Antwortbereitschaft der vorliegenden Experten-
befragung bekundet ein hohes Eigeninteresse der Antworter an
der Fragestellung.

Informationsverarbeitung, Verkehrsberatung und angewandte Unternehmensforschung mbH
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1
Riding a bicyelc is fun
Radfahren macht Spaf

2
Cyclists feel safe
Radfahrer fithlen sich sicher

3

Bicyclists are respected persons
Radfahrer werden emst
genommen

13.
Riding a bicycle is relatively safe
Radfahren ist rclativ sicher

14,

There arc only few conflicts
between cyclists and pedestrians
Konflikte pwischen Radfahrern
und Fufgingem sind selten

20.

Bicycles arc used in everyday
traffic by many pcople

Das Fahrrad wird von vielen als
alltagliches Verkehrsmittel benutzt

Abb.
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1.
Riding a bicycle is stress
Radfahren ist Stref8

2.
Cyclists fecl unsafe
Radfahrer fiihlen sich unsicher

3.
Bicyclists arc not respected
Radfahrer werden beldchelt

13.

Riding a bicycle is relatively
unsafe

Radfahren ist relativ unsicher

14.

There arc many conflicts
between cyclists and pedestrians
Konflikie wischen Radfahremn
und Fuflgingem sind hdufig

20.

Bicycles are rather used for
sports or as childrens vehicles
Das Fahrrad ist ¢her Fahrzeug filr
Kinder und Sportgerat

1 Einschdtzung von Image und Sicherheit in europédischen
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4,

Riding a bicycle is more
comfortable than going by public
transport

Radfahren ist bequemer als
Fahrten mit dffentlichen
Verkehrsmitteln

5.

Riding a bicycle is more
comfortable than driving a car
Radfahren ist bequemer als
Autofahren

8.

There arc good opportunitics to
carry bicycles on public trains
and buses

Fiir die Fehradmitnahme im
Sffentlichen Verkehr gibt es gute
Angebote

15.

Oauly a few cars are speeding
Nur wenige Autos fahren it
schnell

16.

There is more being done for
cyclists than for cars

Fiir Radfahrer wird mehr getan als
fiir Autofahrer

17,

There is more being done for
cyclists than for public transport
Filr Radfahrer wird mehr getan als
fiar die &ffentlichen Verkehrsmittel

Abb.
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4,

Riding a bicycle is less
comfortable than going by public
transport

Radfahren ist unbequemer als mit
offentlichen Verkehrsmitteln

5.

Riding a bicycle is less
comfortable than driving a car
Radfahren ist unbequemer als
Autofahren

8.

There are no opportunitics to
carry bicycles on public trains
and buses

Fahmrdder darf man in
Sffentlichen Verkehrsmitteln nicht
mitnehmen

15.

Most cars arc speeding
Die meisten Autos fahren
schnell

16.

Car traffic has priority to bicycle
traffic

Der Autoverkehr hat Vorrang vor
dem Radverkehr

17.

Public transport has priority to
bicycle traffic

Die dffentlichen Verkehrsmittel
haben Vorrang vor dem
Radverkehr

2 Einschdtzung des Verhdltnisses zwischen Fahrrad und

anderen Verkehrsmitteln in europdischen Landern

Gesellschaft fir
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NENNE RRERE ERRNERERENE RRERENERRA RRRERNRINR NANER ANREE

1 2 3 4 5 6

18.
Bicycles arc rarely stolen
Fahrriider werden selten gestohlen

19.

Going by bicycle is being
promoted and supported

Das Radfahren wird geférdert und
unlerstitzt

-«

18.
Bicycles are often stolen
Fahrrider werden héufig gestohlen

19.
Going by bicycle is neglected or
obstructed

cH Das Radfahren wird
vernachlissigt oder belindert

21. 21
Car drivers are enforced not to Car parking on bicycle facilities
park on bicycle facilitics or to l and obstructing cyclists is being
obstruct to cyclists accepted ;
Es wird streng tiberwach, dafl DK Es wird hingenommen, wenn
Autofahrer nicht auf Radwegen Autofahrer auf Radwegen parken
parken oder Radfahrer behindern. oder Radfahrer behindem

22 22.

Police staff and administrators Police staff and administrators
often use bicycles themselves scldom use bicycles themselves
Polizei und Behérdenmitarbeiter Polizei und Behdrdenmitarbeiter
fahren oft selbst Fahrrad Jaheen selten selbst Fahrrad

23. 23.

Tt is strictly controlled that 1t is rarely controlled whether

cyclists obey to traffic rules cyclists obey to traffic rules

Es wird streng itberwachi, daf Es wird kaun iiberwacht, ob

Radfahrer Verkchrsregeln genau cH F o8 £ Ge DK Radfahrer Verkchrsregein

cinhalten ! cinhalten.

Abb. i} Einschitzung von Rechtssprechung, Behdrden,
Fahrraddiebstahl in europdischen Lédndern

Gesellschaft fur m
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6.

Riding a bicycle goes smooth
and direct

Bei uns kann man nigig und
dirckt Radfahren

7.
Bicycle facilities are wide and
comfortable

Radywege sind breit und bequem

9.

There is a comprehensive winter
service on bicycle facilities

Im Winter werden Radivege
umfassend gerdumt und gestreut

10.

Cyclists arc often privileged on
traffic lights

An Verkehrsampeln werden
Radfahrer oft bevorzugt

11.

Pedestrian arcas and one way
streets (opposite direction) are
usually open to cyclists
Radfahrer dilrfen auch
Fufgdngerzonen und
Einbahnstraflen in Gegenrichtung
befahren

12

Cyclists can find their way by a
signposting-system for cyclists
Radfahrer kénnen sich an eigenen
Wegweisern oricntieren

(KERNEERENN RRANSRANN] SRRNS RARTE RRARE REURE RERNR NRRNY
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Abb. 4 Einschdtzung der Fahrrad-Infrastruktur in
europdischen Landern

6.

Riding a bicycle takes
obstructions and dctours

Bei uns wird man behindert und
mufl Unmwege fahren

7
Bicycle facilitics are narrow and
uncomfortable

Radwege sind eng und unbequemn

9.

There ist no winter service on
bicycle facilitics

Im Winter werden die Radiwege
nicht gerdumt und gestreut

10,

Cyclists are usually at a
disadvantage on traffic lights
An Verkehrsampeln werden
Radfahrer nonmalerweise
benachteiligt

1L

Pedestrian arcas and onc way
streets (opposite dircetion) are
usually closed to cyclists
Radfalirer dilrfen Fufgdngerzonen
und Einbahnstrafen in
Gegenrichtung nicht befahren

12,

There are no particular signposts
for cyclists

Es gibt keine spezielicn Wegweiser
fiir Radfahrer

Gesellschaft flir
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Betrachtet man die verteilten Noten, so sind die Urteile zum
Fahrradverkehr aus den Niederlanden und D&nemark am positiv-
sten, wahrend aus Belgien, Frankreich, Grofbritannien und
Spanien die schlechtesten Urteile vorliegen.

Bei Betrachtung des relativen Niveaus k&nnen die Noten und
die Jeweilige Rangposition bei allen Urteilen herangezogen
werden. Hier ergeben sich bei den einzelnen Fragen folgende
Einschdtzungen: Uberwiegend zugestimmt haben Radfahrer bei
"Radfahren macht Spaf" (8 Lidnder, davon 4x Rang 1 aller
Noten) und "Radfahren ist bequemer als Fahrten mit O&6ffent-

lichen Verkehrsmitteln" (9 Lander). "Das Fahrrad wird von
vielen als alltdgliches Verkehrsmittel benutzt" bejahten 3
Linder (jeweils Rang 1 aller Noten). Wdhrend die ersten

beiden Antworten nicht objektiv iiberpriifbar sind, 1apt sich
bei den Antworten auf die dritte genannte Frage eine gewisse
Ubereinstimmung mit der festgestellten Benutzungshdufigkeit
finden.

Diesem insgesamt positiven Image des Fahrrads stellen Rad-
fahrer nach Meinung der befragten Experten in vielen Rubri-
ken fir den Radverkehr sehr negative Urteile entgegen.

Die aus Sicht der Radfahrer negativen Aussagen "Der Autover-
kehr hat Vorrang vor dem Radverkehr" und "Die meisten Autos
fahren =zu schnell" haben in den meisten Lidndern neben dem
Problem des Fahrraddiebstahls die h&chste Zustimmung gefun-
den. Auch die Aussage "An Verkehrsampeln werden Radfahrer
normalerweise Dbenachteiligt" wird {iberwiegend bestdtigt;
wdhrend in allen Landern der Satz "Fahrrdder werden h&aufig
gestohlen" zutrifft, ist dies in den Niederlanden und Frank-
reich unter allen angeschnittenen Themen sogar das Hauptpro-
blem. Fast alle Befragten vergaben die schlechteste Note.

Daf3 die Fahrradfdrderung auch in keinem Land hinter dem KFZ-
Verkehr in der Prioritdt an der zweiten Stelle steht, =zeigt
die durchgdngige Zustimmung beim Satz "Die Offentlichen
Verkehrsmittel haben Vorrang vor dem Radverkehr".

Die schlechtesten Urteile iiber die Sicherheit des Radver-
kehrs liegen aus Frankreich, Italien und Spanien vor.

Einen Sonderstatus hat die Frage nach den Konflikten zwi-
schen Fufgdngern und Radfahrern (Frage 14). Bei fast durch-
gdngig negativer Wertung zum Fragenkomplex "Verkehrsbe-
dingungen" wird Frage 14 hdufig positiv beantwortet. In
sieben Lidndern wird die Meinung gedufert, daf Konflikte
zwischen Fufigiangern und Radfahrern selten sind (4 x Rang 1);
dies gilt vor allem fiir die L&nder mit den insgesamt ungin-
stigen Radfahrbedingunge (B, GB, F, E).

Gesellschaft fiir j]i@?[ﬁil
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3. Statistischer Lindervergleich
3.1 Fahrradbestand

Einen Uberblick iiber die Ausstattung der Haushalte mit Fahr-
ridern und die Entwicklung des Fahrradbestandes geben Tab. 6
und Abb. 5.

Bei der Betrachtung der Daten ist zu beriicksichtigen, dap
der Fahrradbestand in den einzelnen Ldndern auf unterschied-
liche Art und Weise gezdhlt oder geschdtzt wird. So wird aus
Belgien von einer Aktion berichtet, nach der Fahrrdder aus
Protest nicht zur Steuer angemeldet wurden, obwohl sie in
Benutzung sind [BEYS 1988]. Solche Verzerrungen erschweren
einen direkten L&ndervergleich.

Entwicklung des Fahrradbestandes per 1000 Einwohner *#
Bicycles per 1000 inhabitants

Land 1973/74 1980 1985/86
NL 550 783 793

S 491 697

DK 590 675

D 429 593 726

N 448 489

B* 296 339 365
CH* 236 306 367

F 216 281

GB 130 180 234

Quelle: ECMT (1983); BMV (1987); eigene Berechn.f.1985/6

*) zur Versicherung oder Steuer angemeldete Fahrridder. 1In
Belgien ohne Fahrrdder von Kindern und Jugendlichen
(steuerfrei) und ohne die Fahrrdder aus Provinzen, die
keine Steuern erheben.

*%) Daten verschiedener Li#nder nur begrenzt aussagefdhig, da
unterschiedliche Erhebungs- und Schdtzungsmethoden

Tab. 6 Entwicklung des Fahrradbestandes in Europa
(Daten nur teilweise vergleichbar)

Der in den Tabellen nicht aufgefiihrte Fahrradbestand in
Spanien ist sehr niedrig. Filir Madrid werden Werte um 10
Fahrrdder/1000 Einwohner gesch&dtzt; einen Spitzenwert ver-
zeichnen Vitoria (190.000 Einw.) und Castelldén mit je 120
Fahrrddern/1000 Einwohnern [MOPU 1983].

Gesellschaft fur S
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Abb. 5 Zunahme des Fahrradbestandes in Europa
- Fahrradbestand je 1.000 Einwohner -
(Niveau nur teilweise vergleichbar)

3.2 Fahrradnutzung

Die Fahrradnutzung kann durch eine Reihe von Kenngr&fen
dargestellt werden.

Modal split

Abb. 6 und 7 geben einen Uberblick iiber den Anteil des Rad-
verkehrs an allen Ortsverdnderungen in ausgewdhlten européa-
ischen Lindern. Die Daten gelten nur fiir reine Radfahrten.
Kombinierte Fahrten mit mehreren Verkehrsmitteln, z.B. bike
and ride, sind in solchen Daten iiblicherweise einem "Haupt-
verkehrsmittel" zugerechnet, mit dem die ldngere Distanz
zuriickgelegt wird; "bike and ride"-Fahrten werden also unter
den Offentlichen Verkehrsmitteln subsummiert. Diese Daten
beziehen sich auf alle Fahrten und Fufwege eines Jahres; sie
enthalten nicht nur den Pendlerverkehr, sondern alle Fahrt-
zwecke. Der Spitzenwert mit 40% aus Delft diirfte - dies
zeigen niederldndische Untersuchungsergebnisse - eine Art
Obergrenze der erreichbaren Radverkehrsmenge darstellen. Der
entsprechende Autoverkehr in Delft liegt halb so hoch wie in
anderen Stddten. Tab. 7 gibt einen Uberblick iiber verfiligbare
Daten aus ausgewdhlten europdischen Stadten.

Gesellschaft fur <
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NL DK SF D GB S A F E | CH

Abb. 6 Fahrradanteil in europdischen Ldndern (1980/83)

Land Stadt Einwohner  Jahr Fuf Rad OV MIV  Datenbasis Quelle
(Tausend)
Frankreich (F) -
Pergignan 1984 37 2 11 50 CETUR WOLF G. (1988)
Grenoble 1985 6 3 10 51 " "
Valenciennes 1985 33 6 8 53 " "
Osterreich (A) - 7456 1971 26 6 30 38 Volksz. 1971 ROSNIAK/SAMMER o.J.
Wien 1615 1971 20 1 32 47 " "
Salzburg 128 1982 29 11 20 40 ERL (1988)
Graz 280 1984 28 9 20 44 WOLF J. (1988a)
Linz 203 1971 18 5 36 41 ROSNIAK/SAMMER o.J.
Niederlande (HNL) - 1984 29 CBS BOOT u.a.(1987)
Delfr 85 1986 25 40 10 25 WOLF J.(1988a)
Tilburg 154 1980/2 20 33 3 44 APEL (1985)
Groningen 160 1980/2 30 30 8 32 "
Amsterdam 700 1980/2 24 21 23 32 "
Den Haag 450 1980/2 25 22 17 36 "
Schweden (8§) - 1975 7 N.E.T. (1982)
Malmb 230 1985 15 20 15 50 WOLF J. (1988a)
Vdsteras 117 1981 17 33 10 40 "
Dinemark (DK) - 23 18 11 53 DBS u.a. (1983)
Herning 55 1981 19 20 2 59 "
Helsingor 56 1981 20 25 10 45 "
Odense 171 1981 20 25 10 45 "
Arhus 252 1981 20 25 11 44 "
Kopenhagen 580 1980/2 27 20 20 33 APEL (1983)
Ivalien (1) - (1986) 18 5 22 57 nur Berufsverk. SQUARCIALUPI(1988)
Parma 176 1984 22 19 22 37 WOLF J. (1988a)
BR Deutsch- - 1982 27 11 13 49 RONT1V ERL (1988)
land (D) Hannover 506 1986 33 17 20 30 WOLF J. (1988a)
Frankfurt 630 1982 29 9 23 39 "
Stuttgart 561 1986 31 3 22 44 "
Erlangen 100 1985 21 29 12 38 "
Rosenheim 52 1981 26 23 8 43 n
Freiburg 184 1986 25 20 17 39 "
Berlin 2030 1986 24 5 29 40 BRACHER u.a.{1988)
Réin 1982 30 11 15 44 ERL (1988)
Detmold 1981 27 14 7 52 "
Miinster 1982 25 29 7 39 WACKER (1986)
Grofi- - 1978/9 39 3 14 45 NTS HMSO (1986a)
brivannien (GB) London 1983 2 VELO-CITY(1984)
Spanien (E) -
Madrid 4400 1981 56 0 29 15 MOPU (1983)
Finnland (SF) - 1980 15 N.E.T. (1982)
Rad = Radverkehr OV = Offentliche Verkehrsmittel MIV - motorisierter Individualverkehr (Kfz/Motorrad)

Tab. 7 Verkehrsmittelwahl in ausgewdhlten Stddten und
Ldndern Europas (Basis: Ortsverdnderungen)
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Abb. 7 zeigt, wie niedrig das Radverkehrsniveau in den sehr
grofen Stddten Europas ist. Nur Amsterdam und Kopenhagen
bewdltigen einen wesentlichen Teil ihres Stadtverkehr mit
dem Fahrrad, wihrend Wien, London oder Madrid und nicht
aufgefiihrte Stddte wie Paris und Rom unter 3% liegen.

30.

254 .

20

15

Sl

8 , p don Madrid
Kopen. Malmd Amster. Satzb Miinstor Berlin Grenoblo ton Wien a

Abb. 7 Fahrradanteil in ausgewdhlten Grofistadten Europas
(1980/86)

Auch Angaben iiber die mit dem Fahrrad =zurlickgelegten Distan-
zen (Fahrleistung) liegen nur aus einigen Lé&ndern vor.
Tab. 8 =zeigt, daf die Bandbreite des Radverkehrsanteils an
den Fahrleistungen von 1% (Grofbritannien) bis 8% (Nieder-
lande) reicht.

Verkehrsleistung des Radverkehrs
Land Jahr Fahrrad Gesamt Quelle
Mrd.Pkm X Mrd.Pkm I
GB 1975 4 1 394 100 HMSO (1986a)
1980 4 1 458 100 "
1985 ) 1 519 100
D 1982 2,9 100 BRUG (1985)
DK 1975 1,8 b5 100 N.E.T.(1982)
SF 1980 - 3,8 100 *
N 1975 0,9 2,5 100 "
S 1978 1,5 2 160 "
NL 1984 11 8 137 100 BOOT u.a.
(1987)

Tab. 8 Verkehrsleistung des Radverkehrs in europaischen
Landern
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Abb. 8 zeigt Verkehrsleistungen in Skandinavien. In Finn-
land, wo keine Experten befragt wurden, liegt diese kaum
weniger hoch als in D&nemark, wdhrend in Norwegen und
Schweden etwa halb so viel mit dem Rad gefahren wird.

457 S

40| —

3,50

300"

o a5/'\\\

2,001

1,0 _/“Q

0,5/

Q0¢:§§

D
Abb. 8 Radverkehrsanteil in Skandinavien (1975/80)
[Quelle N.E.T. 1982]

Partizipation
Die Kenngrdfe "Partizipation" bezieht sich auf alle Perso-
nen, die ein Verkehrsmittel in einem bestimmten Zeitraum
iiberhaupt einmal benutzt haben. Tab. 9 zeigt Daten zur Par-
tizipation aus Skandinavien. Die Daten verdeutlichen, wie
unterschiedlich die einzelnen Kenngrdfen bei unterschied-

licher Abgrenzung sein konnen.

dinavien

sind Radfahrer.

teil der Radfahrer niedriger.

Fahrradnutzung in Skandinavien

- Kinder (7-17 J.)

92

Personen Anteil an
der Gesamt-
bevBlkerung

in Mio. in 2
DK 1975 Radbesitzer und
Radbenutzer
- Erwachsene 3,9 46 X
- Kinder (7-14 J.)
incl. Spielrdder >90 2
N 1980 Radbenutzer
- Erwachsene 3,2 56 %
- Kinder (7-14 J.) 91 2
S 1975 Radbenutzer
- Erwachsene 6,5 65 2

Quelle: N.E.T (1982), S.

31/45

Tab. 9 Partizipation am Radverkehr in Skandinavien

{iber 90% der Kinder in Skan-
Bei den Erwachsenen liegt der An-
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Verkehrsmittel-/Fahrtzweckstruktur in der Schweiz

Auch aus der Schweiz liegen differenzierte statistische
Daten vor. Die Analyse des Verkehrs nach Fahrzwecken und
Verkehrsmitteln aus der Schweiz zeigt iiblicherweise benutzte
Verkehrsmittel. Die Daten sind Ergebnis der reprédsentativen
Haushaltserhebung 1984 (Mikrozensus zum Thema "Verkehr und
Umwelt"). Wegen Mehrfachnennungen ergeben die Quersummen der
Anteile mehr als 100. Am hdufigsten werden Velofahrten zur
Schule unternommen, wdhrend der Veloanteil am geschdftlichen
Verkehr in der Schweiz am niedrigsten liegt.

Fahrtzweck
Arbeit Schule Ge- Einkauf Besor-
schiftl. gungen

Verkehrs-
mittel
Velo 13,8 15,9 8,1 13,5 10,8
Mofa 8,1 12,1 2,9 3,7 4,6
Motorrad 3,7 4,4 2,4 1,3 1,4
Auto(Lenker) 44,4 25,0 62,1 28,9 37,0
Auto(Mitfahr.) 5,9 8,7 7,5 4,2 5,5
Bahn 7,5 19,7 12,6 0,9 2,3
Bus/Tram 15,4 19,2 11,5 11,3 16,8
Postauto 1,1 0,8 0,8 0,3 1,9
Zu Fuf 23,6 30,6 10,7 56,6 41,3
Summe 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Tab. 10 Ublicherweise benutzte Verkehrsmittel in der Schweiz
(in Prozent der Personen ab 18 Jahren, Mehrfach-
nennungen méglich) [Quelle INFANGER 1986 ]

Flir Bern und Basel - zweli Schweizer Stddte mit bergiger
Topographie und erheblichen Aktivitd&ten im Bereich des Fahr-
radverkehrs - liegen Daten vor, die die Bedeutung des Velos
im Pendlerverkehr dokumentieren (Tab. 11). Sie zeigen, daf
die Bedeutung des Velos bei den Einpendlern geringer ist als
im innerstddtischen Verkehr.

Bern Basel
inner- Zu- inner- Zu-
stddt. pendler stidt. pendler

Fuf 37 72 22 1
Velo/Mofa 7 6 14 7
ov 39 44 43 41
MIV 17 43 21 51

Tab. 11 Anteil der Velos am Pendlerverkehr in Bern und Basel
1980 [Quelle VZRB 1983, Basel-Stadt 1987]
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Verkehrsmittel-Fahrtzweckstruktur in Grofibritannien

Nach Tab. 12 sind solche Strukturen nicht iibertragbar. 1In
Grofbritannien liegt ein erheblich anderes Bild vor. Die
Fahrtzweck-Verkehrsmittelkombinationen aus Grofbritannien
1978/79 zeigen, daf das Fahrrad fiir den Schiilerverkehr ver-
gleichsweise unbedeutend ist. Reisen werden dabei Jeweils
bei dem Verkehrsmittel registiert, mit dem die ldngste
Strecke gefahren wird. Das Fahrrad dominiert - anders als
in der Schweiz -~ im Geschdftsreise- und Berufsverkehr und
wird auch in der Freizeit seltener benutzt.

Verkehrsmittel Anteil

Fahrtzweck Fahr- Fup ov MIV an allen

rad Reisen
Arbeit 4 20 22 53 18
Geschdftlich 5 19 9 67 4
Schule 3 61 19 16 9
Einkauf/ 2 46 14 38 33
Besorgungen
Essen u. Trinken 1 47 7 45 2
Gesellige 2 33 12 54 18
Unternehmungen
Unterhaltung 2 28 17 54 3
Tagesausfliige, 3 58 6 35 6
Sport
Ferien 1 28 9 62 1
Begleitung u.a. 1 39 2 58 5
Gesamt 3 39 14 45 100

Tab. 12 Reisezwecke nach Hauptverkehrsmitteln in Grofbritan-
nien 1978/79 [Quelle HMSO 1986a]

Tab. 13 zeigt die Bandbreite der Verkehrsanteile des Fahr-
rads im Berufsverkehr in Distrikten von England und Wales.
Dabei f&llt auf, daf der Fahrradanteil in Hochschulst&ddten
besonders hoch ist.
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Radverkehrsanteile im Berufsverkehr

Cambridge (Cambridgeshire) 26,7 %
York (North Yorkshire) 20,4 %
Oxford (Oxfordshire) 19,5 %
Chester-le-Street (County Durham) 0,3 %
Easington (County Durham) 0,3 %
Blaenau Gwent (Gwent) 0,2 Z

Quelle: BANISTER (1986)

Tab. 13 Gebiete mit dem hSchsten und dem niedrigsten
prozentualen Anteil von Personen, die in England und
Wales mit dem Rad zur Arbeit fahren

Studentenverkehr in Deutschland

Ein Trend "weg vom Auto" ist bei Studenten in der Bundes-
republik Deutschland erkennbar [MONHEIM 1988]. Dies ist
deshalb besonders interessant, weil die Gruppe der Studenten
relativ h#ufig Verhaltensweisen und Entwicklungen, die 1in
der iibrigen Bevdlkerung erst spdter folgen, vorab vollzogen
hat.

Jdhrliche Befragungen unter Studenten deutscher Universitd-
ten bestdtigen die starke Abkehr der Studenten vom Auto und
ihre Hinwendung zum Fahrrad. Daten aus den vergangenen 15
Jahren sind in Abb.9 dargestellt. Sie zeigen auf der Waage-
rechten nach rechts die zunehmenden Anteile des nichtmotori-
sierten Verkehrs (modal split Rad/zu Fuf : Auto bzw. Rad/zu
Fup : Offentlicher Verkehr OV) und auf der linken bzw. rech-
ten Achse nach oben bzw. unten die abnehmenden Anteile von
0V und PKW-Verkehr. Das Fahrrad hat bei der Gruppe Rad/zu
Fuf dabei iiberproportional profitiert.
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"Uberwiegend" benutzte Verkehrsmittel der Studenten beim Weg zur Hochschule

BT = Bayrcuth
B = Berlin
Bl = Bielefeld
BO = Bochum
BN = Bonn
DO = Dortmund
DU = Duisburg
ER = Erlangen
I = Essen 8l 1973
F = Frankfunt
FR = [reiburg
GO = Gottingen :g;g
HH = Famburg
H = Hunnover 1982
KS = Kuassel BT 1985
Kl = Kiel
MZ = Mainz
M = Miinchen .
R = Regensburg motorisierter
S8 = Saarbriicken Individualverkehr
S = Stuttgart (nur Pkw)
TU = Tiibingen
WU = Wirzburg
10
- 30

AV AVAVAVAVAVAS dAYAYAVAY:

/ 7 / 7
0 10 20 30 40 50 60 70 a0 90 100%

AVAVAVAVAVAVAVAVAVA

Rad/zu Ful

Quelle: 7.-11. Sozialerhebung des Deutschen Studentenwerks, Sonderauswertung des HIS 1986.

Abb. 9 Verkehrsmittelwahl der Studenten beim Weg =zur Hoch-
schule in deutschen Stddten 1973-85 [MONHEIM 1988]

3.3 Fahrradwirtschaft

Daten zur Produktion von Fahrréddern bestdtigen den Fahrrad-
boom. Die Zahlen aus der Bundesrepublik Deutschland und
Grofbritannien lassen allerdings eine wuneinheitliche Ent-
wicklung erkennen. Tab. 14 zeigt die Entwicklung des Fahr-
radmarktes in der Bundesrepublik Deutschland. Ein HOhepunkt
beim Absatz von Neurddern war 1980 =zu erkennen; seither
liegen die Absatzzahlen wieder darunter.

. [e)
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Jahr Produk- Ein- Aus- Inlands- Bestand
tion¥* fuhr#* fuhr* anliefe- insg.
rungen¥
in 1000 insg. in Mio.
1965 1655 188 240 1603 19,3
1970 2351 460 554 2257 22,1
1975 3071 536 634 2973 29,3
1980 4497 1122 87% 4740 36,5
1985 3427 767 1130 3064 44,2
1986 3695 898 972 3621 44,3
Quelle: BMV (1988)

*) Fahrrider einschl. Fahrradrahmen

Tab. 14 Fahrradproduktion in der Bundesrepublik Deutschland

Jahr Fahrradabsatz

1969 " 580.000

1975 1.100.000

1980 1.500.000

1984 2.000.000
Quelle: CTC (1985)

Tab. 15 Fahrradabsatz in Grofbritannien

In Grofbritannien dagegen hat der Fahrradabsatz auch nach
1980 noch deutlich zugenommen (Tab. 15). Dies =zeigt, dap
trotz allgemeinem "Fahrradboom" keine einheitliche Be-
urteilung des europdischen Fahrradmarktes mdglich ist; Sat-
tigungsgrenzen bei der Anschaffung von Neurddern sind denk-
bar.

3.4 Fahrraddiebstahl

Zur Bedeutung der Fahrradkriminalitdt liegen Zahlen aus den
Niederlanden, Grofbritannien und der Bundesrepublik Deutsch-
land vor. Eine hohe Dunkelziffer, eine niedrige Aufklarungs-
quote beil Fahrraddiebstd&hlen und ein hoher Anteil an Ver-
sicherungsbetrugsfédllen, wie eine deutsche Sachexpertise zum
"Fahrraddiebstahl" ergeben hat [TEBBE 19841, kennzeichnen
diesen Bereich.

Tab. 16 =zeigt, dapf der Anteil der Fahrraddiebstdhle sehr
hoch und die Aufklarungsrate in den Niederlanden sehr nied-
rig ist. Erreichbar erscheinen Aufklarungsquoten bis zu 20%.
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Fahrraddiebstlhle
Land/Jahr polizeil. Aufklirungs-
erfapt rate bei Fahr-
raddiebstihlen
GB 1979 97.000 60 7 der
1982 125.000 Fahrrad-
diebstdhle
wurden ge-
meldet
NL 1970 31.900 12 z* 3,9 2
1980 117.500 17 2* 5,4 %
1983 182.600 19 2% 5,2 1
D 1981 410,223
1982 453.850
1983 458.703
1984 376.946
1985 337.337

GB Quelle: CTC (1985)
NL Quelle: ENFB (1984)
D Quelle: Bundeskriminalamt Wiesbaden

*) Anteil der Fahrraddiebstdhle an allen Diebst#hlen

Tab. 16 Fahrradkriminalitdt in drei Lé&ndern Europas

3.5 Unfdlle
3.5.1 Beurteilung der Verkehrssicherheit

Die verdffentlichten Unfalldaten enthalten in der Regel nur
die Angaben aus der Unfallstatistik der Polizei. Unfall-
analysen, die auf Befragungen von verletzten Radfahrern
basieren, die in schwedischen Krankenhdusern eingeliefert
wurden, ergaben eine erhebliche Untererfassung der Radfahr-
unfdlle in der Polizeistatistik.

Schatzungen iiber die Dunkelziffer deuten darauf hin, daf nur
etwa ein Drittel aller Unfdlle zwischen Radfahrern und
Kraftfahrzeugen in die Polizeistatistik eingehen. Ebenso
wird nur rund ein Drittel aller Radverkehrsunfdlle mit
Leichtverletzten polizeilich gemeldet. Auch von den Unfdllen
mit Schwerverletzten wurden nur ca. 50% der Polizei gemeldet
und selbst Dbei den Getdteten wurde in 14% der Fdlle die
Polizei nicht direkt benachrichtigt [WOLF, J. 1988b].

Sicherheit h&ngt von der Ortlichen Verkehrspolitik und vom
Verkehrsklima ab. Ein sinnvoller Vergleich des Sicherheits-
niveaus verschiedener Mafnahmen bedarf der Beriicksichtigung
aller Verkehrsteilnehmer, und nicht nur der Radfahrer. Die
am besten erfafiten Kenngrofen - die Getbteten - zeigt
Abb. 10 im Landeriiberblick. Das Sicherheitsniveau der euro-
pdischen Lander weist danach erhebliche Unterschiede auf.
Fahrradnutzung und Verkehrssicherheit stehen nicht im Wie-
derspruch zueinander. Relativ giinstige Werte in Grofbritan-
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nien und den Niederlanden deuten darauf hin, daf das nied-
rige Fahrradniveau in Grofbritannien und das hohe Niveau der
Fahrradnutzung in den Niederlanden keinen positiven oder
negativen Einfluf3 auf die Sicherheit haben.

X sonst. Verkehrs —
200 . A L . T e \\\\ teilnehmer

‘ . Radfahrer
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. 5; Verkehrsunfédlle in Europa - GetStete je 1 Million
Einwohner 1985 [Quelle BMV 1988]

&
&

Die Zahl der getdteten Radfahrer Jje 1 Million Einwohner
zeigt Spitzenwerte in den Niederlanden, Dédnemark, Finnland,
Belgien und der Schweiz. Eine Bereinigung dieser Angaben
nach der in den einzelnen Landern gefahrenen Verkehrsmenge
scheitert an der fehlenden Datenbasis.

Ein Vergleich der polizeistatistisch belegten Unfallbe-
lastungen ausgewdhlter Stddte in verschiedenen europdischen
Landern =zeigt, daf die erfaften schwedischen Stadte ver-
gleichsweise niedrige Unfallbelastungen aufweisen und die
deutschen Stddte relativ hohe Werte haben (Tab. 17).
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Unfallbelastungen ausgewdhlter Stiddte
Stadt Einwohner | Stadt- Werktags- | Verun- Unfallbelastung¥*
1.1.1984 gebiet bev. (in gliickte Verun- Schwer-
(qknm) runden innerorts| gliickte | verletzte
Zahlen 1982/85
Berlin (West) 1.860.000 480 1.900.000 60.200 79 13.0
Bremen (D) 540.000 326 660.000 7.372 57 12,0
Erlangen (D) 102.000 77 158.000 2.905 46 7,9
Freiburg (D) 180.000 153 240.000 5.200 54 11,5
Gotringen (D) 134.000 117 173.000 2.210 32 5,8
Hamburg (D) 1.618.000 753 1.900.000 51.100 67 11,4
Koln (D) 953.000 405 1.150.000 23.655 51 12,0
Miinchen (D) 1.284.000 310 1.600.000 37.799 59 11,1
Osnabriick (D) 156.000 120 212.000 6.058 71 14,3
Stuttgart (D) 567.000 207 800.000 12.300 38 8,9
Grof-Kopen~
hagen (DK) 1.214.000 611 1.400.000 3.554 (25) (12,3)
22 10,0
Amsterdam (NL) 700.000 140 1.000.000 15.389 (38) (7,1)
’ 35 6,5
Delft (NL) 86.000 26 128.000 859 17 4:8
Den Haag (NL) 450.000 70 640.000 8.765 34 7,6
Bologna (1) 450.000 100 600.000 4.568 (38)
34
Turin (1) 1.100.000 200 1.300.300 5.691 23
Goteborg (S) 424,000 445 550.000 4.875 (22) (6,5)
18 5,0
Malmd (S) 229.000 155 300.000 (3.207) 24 4:4
Stockholm (8) 653.000 216 950.000 4.552 16 4,2
Uppsala (S) 108.000 |ca. 115 150.000 831 14 4,0
Visteras (8) 100.000 |[ca. 130 135.000 1.149 21 3,6

*) Unfdlle pro 100.000 Personen der Werktagsbevdlkerung und Jahr

Tab. 17 Unfallbelastungen ausgewdahlter Stddte

[Quelle APEL u.a. 1988]

Die Unfallbelastung einiger ausgewdhlter Stddte wird in Abb.

11 verdeutlicht.

Insgesamt kann man davon ausgehen,
den Niederlanden,

Verkehrssicherheit eher positiv beurteilt werden k&nnen
franzdsischen,

daher Vorbildfunktion wdhrend die
belgischen
falltrdchtig sind

kaum vorbildlich sind.

haben,

und Osterreichischen Verhdltnisse besonders
und Infrastruktur und Verkehrsverhalten

daf} die Verhdltnisse in
Schweden und Grofbritannien aus Sicht der

und

un-
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Abb. 11 Verungliickte Personen je 100.000 (Werktags-
bevdlkerung) in ausgewdhlten europdischen
Stéddten (1982-1985)
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4.1 Osterreich
4.1.1 Politische Rahmenbedingungen

Die Republik Osterreich hat als Bundesstaat ihre verkehrs-
politischen Kompetenzen auf Bund, Bundesldnder und Gemeinden
verteilt. 1In der verkehrspolitischen Zielsetzung des Bundes
spielt das Fahrrad keine Rolle. Fremdenverkehrgebiete haben
das Radwandern als touristische Beschaftigungsmdglichkeit
entdeckt. In den Zielsetzungen der kommunalen Verkehrspoli-
tik gibt es deutliche Unterschiede. 1In Wien und Linz wird
das Fahrrad als reines Freizeitverkehrsmittel betrachtet, in
Graz und Salzburg als Verkehrsmittel flir den Stadtverkehr
[ROSINAK o.J.]. o

Fiilr dienstliche Fahrten im Bundesdienst werden Radfahrern,
die ihr eigenes Rad benutzen, hohere Auslagen erstattet als
Autofahrern: fiir den ersten bis fiinften Kilometer 0OS 1,80
(0,12 ECU) je km, ab dem sechsten Kilometer 0s 3,60 (0,24
ECU). Autofahrer erhalten fiir jeden Kilometer nur 0s 3,20
(0,21 ECU).

Wahrend sich die Osterreichische Raumordnungskonferenz [OROK
1984] dafiir ausgesprochen hat, das Fahrrad in allen &rtli-
chen Gesamtverkehrspldnen und im dsterreichischen Gesamtver-
kehrskonzept zu beriicksichtigen, findet dies im Beamtenent-
wurf des Osterreichischen Gesamtverkehrskonzeptes vom Dezem-
ber 1987, vorgelegt vom Bundesministerium flir &ffentliche
Wirtschaft und Verkehr keinen Niederschlag. Im 270 Seiten
starken Konzept nimmt der Fahrradverkehr keine eigene Stelle
ein; er wird nur unter dem Punkt Verkehrssicherheit erwdhnt
[BMOWV 1987].

4.1.2 Einstellungen

Obwohl die Einstellung zum Fahrradfahren in Osterreich nach
Ansicht der befragten Experten in Osterreich iiberwiegend
positiv ist, werden die meisten Bedingungen filir die Radfah-
rer negativ gesehen. Die schlechtesten Urteile werden den im
StrapPenverkehr dominierenden Auto gegeben: Der Autoverkehr
hat Vorrang vor dem Radverkehr und die meisten Autofahrer
fahren zu schnell. Die Bedingungen fiir die Fahrradmitnahme
in 6ffentlichen Verkehrsmitteln sind sehr schlecht, und
Polizei und Behdrdenmitarbeiter fahren kaum selbst mit dem
Fahrrad. In Osterreich wird zwar die Einhaltung der Ver-
kehrsregeln nach Ansicht der Radfahrer wohl relativ streng
iilberwacht; Fahrridder werden dort jedoch offenbar recht hau-
fig gestohlen.
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4.1.3 Programme, Projekte, Fahrradforschung
Verkehrsentwicklungsplan Graz

Im Jahre 1985 wurde in Graz (242.000 Einwohner, 150.000
Arbeitsplatze, 37.000 Studenten) als politisches Ziel fest-
geschrieben, den Autoverkehr zu senken und die iibrigen Ver-
kehrsmittel =zu stdrken (Abb. 12). Zentrales Anliegen der
Grazer Verkehrspolitik ist demnach die Reduktion des KFZ-
Verkehrs um rund 25%. Das entspricht ungefdhr dem Niveau
anfangs der siebziger Jahre. Unter dieser Zielsetzung wird
auch der weitere Ausbau des Strafiennetzes einer verkehrmit-
teliibergreifenden Zweckmdfigkeitspriifung unterzogen, wobei
eine Alternative zum Strafenausbau der Ausbau des Offent-
lichen Verkehrs in Verbindung mit verkehrsberuhigenden Maf-
nahmen darstellt.
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Abb. 12 Entwicklung und angestrebte Verkehrsmittelaufteilung
des Verkehrs der WohnbevSlkerung in Graz
[KOLLER u.a. 1987]

Eine wesentliche Bedeutung zur Erreichung des Zieles kommt
dem Mafnahmenpaket der Radverkehrsfdrderung =zu. In einem
mehrjdhrigen Forschungsprojekt wurden mégliche Verlagerungen
des motorisierten Individualverkehrs auf andere Verkehrsmit-
tel mit Hilfe einer Szenarientechnik abgeschatzt. Dabei
wurden Verlagerungspotentiale auf andere Verkehrsmittel
anhand des schriftlich bei Testpersonen erhobenen Verkehrs-
verhaltens (Wege, Aktivitdten, Zielpunkte, gewdhlte Ver-
kehrsmittel) abgeschd&tzt. Mit dem sozialwissenschaftlichen
Verfahren der "Situationsanalyse" wurden darauf aufbauend
unter bestimmten ver&nderten Rahmenbedingungen denkbare
Verhaltensweisen mit sogenannten "interaktiven Mefiverfahren"
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ermittelt. In Interviews wurden dabei Reaktions- bzw. Verla-
gerungswahrscheinlichkeiten von KFZ-Nutzern auf die Mafnah-
men von Szenarien erhoben, wobei die stédndige Riickkoppelung
und Kontrolle zwischen den Testpersonen eines Haushalts und
dem Interviewer plausible Ergebnisse garantieren sollen
[vgl. SAMMER 1988].

Fiir folgende Szenarien wurde die Reaktionswahrscheinlichkeit
ermittelt:

- Szenario 1 - Fahrradfdrderung: Ausbau des Radverkehrs-
netzes und von Abstellanlagen, Leitsystem, verbesserte
Fahrradverfiigbarkeit und verbessertes Angebot an Fahrrad-
ausriistung, fahrradfreundliche Atmosphédre.

- Szenario 2 - Verkehrsberuhigung: Fldchendeckende Verkehrs-
beruhigungsmapnahmen, so daff die Fahrzeit fiir KFZ im
Stadtgebiet um 50% verlangert wird.

- Szenario 3 - Parkrestriktion: Fl&chendeckende Parkraumbe-
wirtschaftung im geschlossen verbauten Bereich, Parkbe-
schridnkung von max. 90 Minuten auf 6ffentlichem Grund,
ausgenommen fiir die Wohnbevdlkerung.

- Szenario 4 - Verkehrsberuhigung + Parkrestriktion Mafnah-
menkombination von Szenario 2 und 3.

- Szenario 5 - Fahrradforderung + Verkehrsberuhigung + Park-
restriktion Mafnahmenkombination von Szenario 1, 2 und 3.

- Szenario 6 - Alternatives Szenario.

In Abb. 13 ist die verdnderte Verkehrsmittelwahl der Grazer
Wohnbev&lkerung als Folge der jeweiligen Szenarien dokumen-
tiert. Klar zeigt sich, daf der KFZ-Verkehrsanteil maximal
um etwa ein Drittel auf rund 30% reduzierbar ist. Dies
entspricht etwa dem Niveau zu Anfang der siebziger Jahre.
Den gr&fiten Spielraum weist der Radverkehr auf, der sich von
9% auf 28% verdreifachen kann.

Alle sechs Szenarien fiihren zu einer Erh8hung des Radanteils
an allen Verkehrsmitteln bei gleichzeitiger Reduktion des
KFZ-Verkehrs. Verkehrsberuhigung und Parkrestriktion (ein-
zeln (2,3) oder kombiniert (4) fiihren allerdings zu weit
geringeren Verlagerungen als die Fahrradf®6rderung (1) oder
die Kombination aller Mafnahmen (5,6). Die Verbindung von
Fahrradfdrderung, Verkehrsberuhigung und Parkrestriktion (5)
ergibt die gr6fte Verlagerung zum Rad, nd&mlich von 9% auf
29%, und 2zwar ganz iiberwiegend zu Lasten des KFZ-Verkehrs
(Reduktion wvon 44% auf 30%). Nur durch zusdtzliche Verbes-
serungen im OPNV ginge der KFZ-Anteil weiter (auf 27%)
zuriick, der Fahrradanteil lige dann bei 21% und der OPNV
statt bei 19% bei 28% (vgl. Abb. 13).
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Abb. 13 Verdnderung des Verkehrsmittelanteils der Grazer
Wohnbevdlkerung als Folge der Szenarien; Wege im
Werktagsverkehr [ SAMMER 1988] Werte in % der Wegeanzahl

Akzeptanz verkehrspolitischer Mafinahmen

Die Akzeptanz solcher Szenarien ist in der BevOlkerung
gréfer als dies Politiker und Fachleute erwarten. Die Bevdl-
kerung stimmt allen Szenarien deutlich zu. Die Akzeptanz-
mittelwerte liegen zwischen 1,2 und 1,5, wobei die Szenarien
mit Mafnahmen der Verkehrsberuhigung die h&chste Zustimmung
aufweisen. Politiker schédtzen mit Ausnahme des Szenarios 3 -
Parkraumrestriktionen - die Zustimmung der Bevdlkerung weit-
aus geringer ein. Es zeigt sich also, daf die Bevdlkerung
einer KFZ-restriktiven Verkehrspolitik aufgeschlossener
gegeniibersteht als es Politiker und Fachleute glauben. Be-
griift werden insbesondere die Szenarien mit Mafinahmen zur
Verkehrsberuhigung (vgl. Tab. 18).
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Akzeptanz der fiir die Szenarien charakteristischen MaB-
nahmen, ausgedriickt als Mittelwert der Bewertung (+3
= volle Zustimmung, -3 = volle Ablehnung):

Szenario

m @ & @ 6

Bevdlkerung 1,2 1,5 1,3 1,5 1,4
Politiker 0,3 0,8 1,5 1,0 0,7
Fachleute 0,1 0,8 1,1 0,6 0,7
FuBlginger 1,3 1,7 1,4 1,5 1,5
Radfahrer 1,9 1,8 2,5 1,8 1,9
OPNV-Nutzer 1,1 1,7 0,9 1,4 1,4
Kfz-Mitfahrer 0,8 1,6 1,9 1,2 1,3
Kfz-Lenker 0,9 1,2 1,2 1,1 1,1

Legende: Szenario (1) — Fahrradférderung
Szenario (2) - Verkehrsberuhigung
Szenario (3) — Parkrestriktion
Szenario (4) - Verkehrsberuhigung und Parkre-
striktionen
Szenario (5) ~ Fahrradforderung, Verkehrsbe-
ruhigung und Parkrestriktion

Tab. 18 Akzeptanz durch Fachleute und Politiker

Verkehrspolitisches Zielkonzept Salzburg

Auch in Salzburg wurden stadtvertrédglichere verkehrspoliti-

sche Zielsetzungen formuliert [SALZBURG 1986]:

"1. Ziele der Verkehrsplanung in der Stadt Salzburg sind der
Ausbau der Infrastruktur fiir den nichtmotorisierten

Verkehr, die Verbesserung der Infrastruktur

den

6ffentlichen Personennahverkehr, verkehrsorganisatori-
sche Mafnahmen zur flichenhaften Verkehrsberuhigung und

restriktiver Strafenausbau.

2. Das Zu-Fuf-Gehen, Radfahren und die Benutzung
cher Verkehrsmittel miissen gefdrdert werden.

6ffentli-
M&glichst

viele Wege sollen zu Fuf bzw. mit dem Fahrrad durch

Schaffung einer entsprechenden Nutzungsverteilung

Infrastruktur ermdéglicht werden.

Bis 1990 sollte folgende Verkehrsmittelwahl
werden:

Fufgidnger 27%,

Radverkehr 20%,

Offentlicher Personennahverkehr 23%,
KFz-Verkehr 30%.

3. Der KFZ-Verkehr ist auf sein notwendiges Ausmaf

und

erreicht

be-

schrdnken. Unter notwendigem KFZ-Verkehr wird der Wirt-
schaftsverkehr sowie KFZ-Fahrten, filir die keine zumutbare

Alternative existiert, verstanden.
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4. Durch verkehrsberuhigende Mafnahmen sind stddtische
Lebensrdume zu sichern. Strafen, Pladtze und Wege sind
iiber ihre Verkehrsfunktion hinaus als &ffentlicher Raum
entsprechend zu gestalten.

5. Umweltschutzmafnahmen sind an stark belasteten Strafien
vorzunehmen. die Vertretbarkeit von Strafenneubauten ist
durch Umweltvertrdglichkeitsgutachten nachzuweisen.

6. Bilirgerbeteiligung hat bei allen verkehrswirksamen Mafnah-
men rechtzeitig zu erfolgen und muf im Planungsprogramm
beriicksichtigt werden.

7. Erfolgskontrollen sind vorzunehmen."

Die Ausgestaltung Salzburgs zur radfahrerfreundlichen Stadt
zur Steigerung des Radverkehrs soll es erlauben, alle Ziele
in der Stadt ohne gr6fere Umwege, sicher, schnell und direkt
zu erreichen.

Die radfahrerfreundliche Stadt soll erreicht werden durch

o Schaffung eines zusammenhdngenden Radroutennetzes, das
u.a. wie das Hauptfufwegnetz alle wichtigen Bereiche ver-
bindet und einen einheitlichen Ausbau- und Sicherheits-
standard aufweist und durch verkehrsberuhigte Gebiete und
Erholungsbereiche verlduft, aber auch durch stark befah-
rene Hauptverkehrsstrafen, da diese wichtige Ziele fiir den
Radverkehr sind.

o Fliachenhafte radfahrerfreundliche Ausgestaltung der Stadt
durch fldchenhafte Verringerung der KFZ-Geschwindigkeit
zur Erhdhung der Radverkehrssicherheit durch fldchenhafte
Verkehrsberuhigung der Stadtteile; dies bedeutet auch die
freiziigige Befahrbarkeit von verkehrsberuhigten Gebieten
und Offnen von Einbahnstrafen in der Gegenrichtung, wenn
ausreichende Sicherheit gewdhrleistet ist.

o Sonstige Begleitmafnahmen wie Ermdglichung privater Rad-
verleihstellen, Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas
insbesondere durch entsprechende Offentlichkeitsarbeit,
O6ffentliche Schlieffdcher filir Gepdck und eine Imagekam-
pagne iiber die Vorteile des Radfahrens nach Fertigstellung
eines sicheren Grundnetzes.
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4.2 Belgien
4.2.1 Politische Rahmenbedingungen

Fahrradpolitische Zustédndigkeiten liegen in Belgien auf
zentraler Ebene, auf Provinzebene und bei den Gemeinden.
1,6% der Strafenbaumittel wurden auf nationaler Ebene 1986
fiir den Bau von Radwegen in den Haushalt eingestellt, jedoch
nur teilweise abgerufen. Aussagekrdftige statistische Kenn-
werte zur Verkehrsmittelwahl (modal split) und unvollstéandi-
ge Daten zum Fahrradbestand und zur Unfallsituation deuten
auf ein offenbar begrenztes Interesse am Radverkehr in Sta-
tistik und Politik. BEYS [1988] erhebt den Vorwurf, der
Radwegebau erfolge auf Druck von Automobilverbdnden, die
damit die Radfahrer von der Strafe bekommen wollten. Radfah-
rerverbidnde werden angehdrt, jedoch nie beriicksichtigt.

Belgien erhebt in den einzelnen Provinzen unterschiedlich
hohe Fahrradsteuern, auf deren Grundlage die verdffentlich-
ten Bestandsdaten von 3,6 Millionen Fahrrddern ermittelt
wurden. Der tatsdchliche Bestand einschlieflich der Kinder-
riader und der Fahrrdder, deren Steuern hinterzogen bzw.
boykottiert wurden, wird auf 6 Millionen geschadtzt [BEYS
19887].

4.2.2 Einstellungen

Das Fahrradklima und die Verkehrsbedingungen sind von den
Experten in Belgien so schlecht wie sonst in keinem der
untersuchten Linder in Europa eingeschdtzt worden. Das Rad-
fahren wird vernachldssigt oder behindert, der Autoverkehr
hat starken Vorrang, und die Infrastruktur scheint ausge-
sprochen schlecht zu sein: Radwege sind eng und unbequem, in
FuPBgédngerzonen und Einbahnstrafen besteht praktisch iliberall
Radfahrverbot, und eine spezielle Wegweisung filir Radfahrer
ist nicht vorhanden.

4.2.3 Fahrradférderung

Staatliche Fahrradfdrderungsprogramme oder radverkehrsbezo-
gene Forschungsvorhaben sind nicht bekannt.

Konzeptionelle Fragen des Radverkehrs - auch mit niederlén-
dischen Mitwirkenden - wurden bereits auf einer Tagung 1982
in Leuwen diskutiert. Mitgewirkt hat daran auch das belgi-
sche Verkehrsministerium und der Std@dte- und Gemeindebund.
Die Schlufresolution fordert u.a. die Einrichtung bevorrech-
tigter Fahrradrouten, Parkraumrestriktionen, Ov-vorrang und
Fahrradvorrangmafnahmen zur Beeinflussung des modal split
sowie die Verlangsamung des Autoverkehrs [BOON u.a. 1982].
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Die Kritik von Radfahrerorganisationen richtet sich vor
allem gegen den Bau und die Benutzungspflicht von Radwegen
und die Verkehrszerziehung, die keine positive Grundhaltung
zum Radfahren vermittelt. Die Zulassung von Zweirichtungs-
Radverkehr in Einbahnstrafen stéft auf Einwdnde. Grundsatze
und Verbesserungsvorschlidge fiir die Bereiche "engineering"
(Anlage von Verkehrswegen), “"education" (Erziehung) und
"enforcement" (Verkehrsregeln) sehen vor, die in Europa
vorhandenen Regelungen jeweils auf dem filir Radfahrer posi-
tivsten Niveau zu harmonisieren.

4.2.4 Fahrradforschung

Vom Belgischen Institut fiir Verkehrssicherheitsforschung und
von Fietsoverleg Flanderen, einer flamischen Radfahrerorga-
nisation, liegen Auswertungen der amtlichen Unfallstatistik
vor. 9% der erfaften getdteten Verkehrsteilnehmer waren
Radfahrer.

Nach Angaben von BEYS [1988] enthdlt die amtliche belgische
Unfallstatistik nur etwa 17% der Radfahrerunfdlle; die iibri-
gen wurden der Polizei nicht gemeldet. Weniger als 4% des
belgischen Strafennetzes sind mit Radwegen ausgestattet. Auf
diesen 4% waren 37% der in Belgien verletzten Radfahrer zu
verzeichnen.

4.2.5 Richtlinien

Die beim Ministerium fiir Offentliche Arbeiten (Ministére des
Travaux Publics) vorliegenden Entwurfskriterien werden als
zu einfach und nicht problemgerecht bezeichnet. Vorschlage
zur Neufassung von Richtlinien fiir die Flihrung des Radver-
kehr wurden von OVG (1987) vorgelegt. Sie enthalten Vor-
schlidge, die im wesentlichen auf niederldndischen und deut-
schen Beispielen beruhen.
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4.3 Schweiz
4.3.1 Politische Rahmenbedingungen

Im politischem System der Schweiz liegen Zustdndigkeiten fiur
den Radverkehr vor allem bei den Gemeinden, die hd&aufig
unkoordiniert planen. Auf Kantons- und Bundesebene liegt
u.a. die Zustdndigkeit fiir Kantons- und Bundesstrafen und
fiir das Verkehrsrecht.

4.3.2 Einstellungen

Die Schweizer Radfahrer sind nach den Urteilen der Experten-
befragung iiberwiegend der Meinung, dap das Radfahren iiber-
wiegend gefdrdert und unterstiitzt wird. Einige Bereiche der
Infrastruktur wurden in der Schweiz im Vergleich =zu den
iibrigen Lindern mit den besten Noten bewertet: Radfahrer
diirfen oft Fufgidngerzonen und Einbahnstrafen in Gegenrich-
tung befahren und erhalten hdufig eine eigene Wegweisung.

Fiir die dffentlichen Verkehrsmittel wird offenbar besonders
viel getan, und auch fiir die Fahrradmitnahme in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln gibt es ein relativ gutes Angebot. Konflikte
mit Fufgingern sind selten. Aber die schlechten Urteile
iiberwiegen: An Verkehrsampeln werden Radfahrer allerdings
normalerweise benachteiligt, und es wird meistens hingenom-
men, wenn Autofahrer auf Radwegen parken oder Radfahrer
behindern. Das Diebstahlproblem ist in der Schweiz aller-
dings relativ gering, und es wird relativ streng iiberwacht,
daf3 Radfahrer die Verkehrsregeln einhalten.

4.3.3 Programme und Projekte
Verkehrspolitisches Umweltkonzept in Zirich

Die kantonalen, vom Volk zundchst zuriickgewiesenen Programme
zur Umsetzung der eidgendssischen Luftreinhalteverordnung
und zur Lirm- und Unfallreduktion in Ziirich sind wegweisend
[ZURICH 1987].

Durch Strafenriickbau, Verkehrsberuhigung und Fdrderung des
dffentlichen und des nichtmotorisierten Verkehrs soll der
Autoverkehr um 10% reduziert werden. Dieses Programm wurde
konzipiert, weil auch bei der Umriistung der gesamten KFZ-
Flotte in Ziirich auf Katalysatoren nach der strengen kali-
fornischen Norm die fiir 1994 gesetzlich zugelassenen Abgas-
héchstbelastung nicht erreicht werden kann.

Deshalb hat sich der Ziiricher Stadrat zum Ziel gesetzt, den
Autoverkehr zu verringern. Erreicht werden soll dies durch
eine Doppelstrategie, die einerseits einen Abbau des Lei-
stungsniveaus beim KFZ-Verkehr angestrebt, und andererseits
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Leistungsverbesserungen im O&ffentlichen Verkehr wund fiir
FuBgidnger und Velofahrer vorsieht. Wo der Attraktivitdtsvor-
sprung des KFZ-Verkehrs vor seinen Konkurrenten abgebaut
wird, so die Ziiricher Uberleqgung, steigen mehr Biirger auf
alternative Verkehrsmittel um, was zur Reduktion des Auto-
verkehrs fiihrt.

Zu den geplanten Mafnahmen gehdren der Verzicht auf geplante
Parkhduser und bestehende Parkpldtze am Strafenrand, sowie
der Riickbau und Umbau der Strafen zugunsten der Anwohner,
des &ffentlichen Verkehrs und der Fufigidnger und Radfahrer.

Auferdem sollen durch die Umwandlung allgemeiner Fahrspuren
in Bus- oder Tramfahrbahnen und durch Verbesserungen des
Angebots fiir Radfahrer das 6ffentliche Verkehrsnetz und die
Bedingungen fiir Radfahrer verbessert werden. Zus&tzlich wird
der Ausbau der Ziiricher Bahnen, die Einrichtung weiterer
Strafenbahnen und die Umriistung von Buslinien auf Trolley-
busse vorangetrieben.

Velo-Initiative Basel

Als erfolgreich kann auch die Baseler Velo-Initiative gel-
ten. Mit der Festschreibung des politischen Willens zur
FSérderung des Fahrradverkehrs in Basel im Richtplan Verkehr
wurde 1981 der Grundstein fiir die fahrradfreundliche Ent-
wicklung des Strafiennetzes in Basel gelegt. Dabei wurden
gleichzeitig durchgehende empfohlene Velorouten und fléchen-
deckend punktuelle Mafnahmen zur Verbesserung des Radver-
kehrs konzipiert.

Damit in Basel das Radfahren sicherer wird und mehr Fahrten
mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, verfolgt der Kanton
Basel-Stadt das Ziel, als empfohlene "Velorouten" durch-
gehende, “"wunschlinienorientierte" Fahrradverbindungen =zu
schaffen, die ohne Umwege iiber das gesamte Stadtgebiet fiih-
ren, einen homogenen und den Bediirfnissen der Radfahrer
angepafiten Ausbaustandard aufweisen und eine Trennung vom
Motorfahrzeugverkehr erm8glichen. Sie sollen liber eine eige-
ne Wegweisung verfligen und Abstellanlagen an wichtigen Zie-
len erhalten [BASEL-STADT 1987].

Mit der Aufstellung eines eigenen Teilplans Velo/Mofa im
Rahmen des Richtplans Verkehr hat sich der Kanton Basel ein
verwaltungsintern verbindliches Planungsinstrument geschaf-
fen, das die FO6rderung des Radverkehrs sowohl durch ein Netz
empfohlener Velo/Mofarouten iiber das gesamte Kantonsgebiet
als auch durch punktuelle Verbesserungen filir Radfahrer auf
dem bestehenden Strafennetz festlegt. Das Schema des Pro-
jektablaufs wird aus Abb. 14 deutlich.
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Teilplan Velo/Mofa, Programm «Verbesserungen 1. Dringlichkeit»
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Abb. 14 Projektablauf Zweiradmaffnahmen [BASEL-STADT 1987]

Bestandteile des Teilplans/Velo-Mofa, der mittlerweile =zu
einem grofen Teil realisiert wurde und aufgrund einer Volks-
abstimmung ("Velo-Initiative") im Jahre 1987 einer Zwischen-
bilanz und Fortschreibung unterzogen wurde, sind ein Netz-
plan der empfohlenen Velo/Mofarouten, Mafnahmenplédne fiir die
empfohlenen Velo/Mofarouten, eine Ubersicht iiber punktuelle
Verbesserungen, ein Mafnahmenverzeichnis punktueller Verbes-
serungen und Realisierungsvorstellungen.

Rund zwei Drittel der in Basel geplanten 100 km Velorouten
sind inzwischen in akzeptablem Zustand fertiggestellt, zehn
weitere Kilometer werden demndchst realisiert und weitere 30
km sind geplant. Daf das Fahrrad (trotz massiver Forderung
des Offentlichen Verkehrs) in Basel zunehmend an Bedeutung
gewinnt, =zeigt die Verkehrsmenge: von 1975 bis 1985 hat der
Radverkehr um 33% zugenommen - 23 von 100 tdglichen Fahrten
in Basel werden mit dem Rad zurlickgelegt.
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4.3.4 Fahrradforschung
Verkehrsverhalten von Zweiradfahrern

Um die Sicherheit und Attraktivitdt der Velofahrer in der
Verkehrsplanung besser beriicksichtigen zu k&nnen, haben die
Winterthur-~-Versicherungen das Verhalten von Radfahrern
untersucht und Planungsempfehlungen herausgegeben [WINTER-
THUR 0.J.]. 2Zu den wichtigen Radfahrerverhaltensweisen ge-
héren:

- Zweirdder befinden sich wdhrend der Fahrt in einem labilen
Gleichgewicht wund bendtigen deshalb zusdtzlich einen
Bewegungsraum. Dieser ist von verschiedenen Faktoren, wie
Fahrkdnnen, Geschwindigkeit, Wind, Verkehrssituation,
Linienfithrung (Kurven, Steigungen) und Zweiradtyp ab-
hangig.

- Zweiradfahrer reagieren besonders empfindlich auf Uneben-
heiten der Fahrbahn, weil ihr Fahrzeug nur schwach gefe-
dert ist.

- Zweirdder sind besonders windempfindlich. Seitenwind und
Turbulenzen beim Uberholen durch grofe und schnelle Fahr-
zeuge filihren zu einer Vergrdferung des beanspruchten Bewe-
gungsraumes.

- Im Gegensatz zum Autofahrer verfiigt der Zweiradfahrer nur
iiber sehr beschrdnkte Sichtmdglichkeiten nach hinten. Die
Beobachtung des Verkehrs hinter dem Zweiradfahrer erfor-
dert meistens K&rper- und Kopfdrehungen, die sich ungin-
stig auf die Fahrstabilitdt auswirken. Manche Zweiradfah-
rer “"beobachten" den riickwdrtigen Verkehr allein aufgrund
ihres Gehdrs.

- Das Sichtfeld des Zweiradfahrers kann durch Regenschutz,
Helm oder Brille beeintrdchtigt werden, was zu einer redu-
zierten Wahrnehmung des Verkehrsgeschehens fiihrt.

- Zweiradfahrer - und dies gilt in besonderem Mafe fiir jilin-
gere Leute - schdtzen oft ihre Sicherheit falsch ein. Ihre
Fahrweise ist im allgemeinen nicht von besonderer Vorsicht
gekennzeichnet und Zweiradfahrer schédtzen ihre Sichtbar-
keit h&dufig falsch ein. Ihr Profil ist wenig auff&dllig und
schmal.

- Zweiradfahrer haben eine wesentlich direktere Beziehung zu
ihrer Umgebung, weil sie nicht durch Blech und Glas von
der Umwelt abgeschirmt sind. 1In bezug auf die Verkehrs-
sicherheit hat dies Vor- und Nachteile. Giinstig wirkt sich
der Umstand aus, daf Zweiradfahrer das Verkehrsgeschehen
mit ihren Sinnen (vor allem dem Gehdr) gut wahrnehmen.

Informationsverarbeitung, Verkehrsberatung und angewandte Unternenmensforschung mbH
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Demgegeniiber besteht jedoch die Gefahr, daf sich Zweirad-
fahrer durch fiir ihr Verhalten nicht relevante optische
oder akustische Reize vom Verkehrsgeschehen ablenken las-
sen.

- Nasse, vereiste und schneebedeckte Strafen (insbesondere
in Zusammenhang mit Tramschienen, Schachtabdeckungen und
Markierungen) reduzieren die Verkehrssicherheit der Zwei-
radfahrer in ungleich gr&ferem Mafie als diejenige der
vierrddrigen Motorfahrzeugfiihrer.

- Die vom Gesetz vorgeschriebene Zeichengebung beim Abbiegen
kann der Zweiradfahrer oft nur unter erschwerten Bedingun-
gen vornehmen, weil er mit derselben Hand gleichzeitig
auch lenken und bremsen muff. So findet man nur wenige
Zweiradfahrer, welche sich 1in dieser Beziehung vo&llig
regelkonform verhalten.

- Die Bestimmungen des Strafenverkehrsrechts ganz allgemein
werden von den Zweiradfahrern vergleichsweise weniger
genau befolgt. Eine strenge Beachtung aller Vorschriften
bedeutet oft Nachteile in bezug auf ein schnelles Vor-
widrtskommen. Diese Einstellung liegt wahrscheinlich auch
im Bewuftsein begriindet, daf die Gefdhrdung anderer Ver-
kehrsteilnehmern durch den Zweiradfahrer relativ gering
ist.

- Bei niedriger Geschwindigkeit - insbesondere beim Anfahren
aus dem Stand und in Steigungen - beansprucht der Velofah-
rer infolge starker Pendelbewegungen einen wesentlich
grbferen Bewegungsraum als bei Normalfahrt.

- Ahnlich wie der FuPpgdnger, der sich ebenfalls ausschlief-
lich mit eigener Kraft fortbewegt, ist der Velofahrer
auferordentlich umwegeempfindlich. H&ufig wird der kiirze-
ste Weg beniitzt, unabhdngig davon, ob die strafenverkehrs-
rechtlichen Bestimmungen dies zulassen oder nicht.

-~ Der Velofahrer hat wdhrend der Fahrt viel Bewegungsenergie
gespeichert, die er nach Jjeder Verzdgerung und jedem Halt
wieder neu aufbauen muf3. Er reagiert deshalb sehr empfind-
lich auf einen ungleichm&figen, von aufen aufgezwungenen
Fahrtablauf.

- Filir das Fiihren eines Velos ist keine Priifung erforderlich.
Die Vermutung liegt deshalb nahe, dap Velofahrer, welche
sich sonst keines andern Fahrzeuges bedienen, hdufiger als
Motorfahrzeuglenker nicht {iber geniigende Kenntnisse der
Strafenverkehrsregeln verfiigen.

- Viele Velofahrer sind Kinder. Diese diirfen das Velo be-~
niitzen, sobald sie zur Schule gehen. Verschiedene Unter-
suchungen haben gezeigt, dafi Kinder in diesem Alter Ent-
fernungen und Geschwindigkeiten von Motorfahrzeugen noch
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nicht richtig einschitzen ktnnen. Thr Verhalten ist zudem
stark von spontanen Entscheidungen, die aus der Sicht von
Erwachsenen nicht logisch sind, gepragt.

- Velos im Stillstand konnen in der Regel kein Licht erzeu-
gen. Velofahrer {iiberschdtzen deshalb oft bei Dunkelheit
ihre Sichtbarkeit.

Wenngleich z.B. die Einschdtzung, daf sich Radfahrer h&ufig
nicht so regelkonform verhalten wie andere Verkehrsteilneh-
mer, nicht mit Untersuchungen aus anderen Landern iberein-
stimmt, diirften diese Hinweise vor allem nichtradfahrenden
Verkehrsplanern und Bilirokraten grofle Einsichten bieten.
Beispielhaft fiir die daraus resultierenden guten
Empfehlungen sind das in Abb. 15 dargestellte
Entscheidungsdiagramm fir die Fiihrung linksabbiegender
Radfahrer an Knotenpunkten und in Abb. 16 Varianten fiir die
Fiilhrung von Radverkehrsanlagen an Bushaltestellen.

eher vorsichtig Verkehrs- cher forsch
verhalten?
< aooFy| Verkehrs- » 400Fz* < aooFer | Verkehrs- > 400Fz°
— menge Motor- —— menge Motor-
fahrzeuge? fahrzeuge?
nein Lichtsignal- i nein | Lichtsignal- i

anlage vor- R anlage vor-
handen? handen?

Anzahl zu Anzahi zu Anzahl zu Anzahl zu

1 iiberquerende 2 1 | iiberquerende 221<€2| (berquerende > 2| (iberquerende »2
Fahrstreifen? Fahrstreifen? Fahrstreifen? Fahrstreifen?
. . .o o
<2

I direkt l direkt oder ! indirekt I | direkt l direkt oder [—indirekl

indirekt indirekt

* inder Spitzenstunde und pro Fahrstreilen
** Anzahl Fahrsireifen, die im Zulahrtsbereich des Knotens durch den Zweirad(ahrer bei dirckier Linksabbiegen zu Giberqueren sind

Abb. 15 Entscheidungsdiagramm fiir die Fiihrung von Zweirad-
Linksabbigern in Knoten [WINTERTHUR o.J.]
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Abb. 16 Fiihrung des Radverkehrs an Bushaltestellen und
Busstreifen [WINTERTHUR o.J.]

Kreisverkehr in Wettingen

Wahrend in Grofbritannien Kreisverkehrsldsungen an Kreuzun-
gen noch weit verbreitet sind, gibt es in den meisten ande-
ren europdischen Lindern immer weniger "Kreisel". Neueste
Forschungsergebnisse aus der Schweiz [EMCH & BERGER 1987]
zeigen, daf die zunehmende Abschaffung des Kreisverkehrs aus
Sicht der Radfahrer Nachteile hat. ZKreisverkehrsanlagen wie
auf dem Wettinger Rathausplatz mit einem Durchmesser innen
14 m, aufen 28 m (vgl. Abb. 17) fiihren insgesamt zu relativ
wenigen Konflikten.

Nach einem entsprechenden provisorischen Umbau des Rathaus-
platzes in Wettingen in einen Verkehrskreisel wurde in ein-
jahriger Versuchsphase mit Hilfe von Videocaufnahmen und
Befragungen ermittelt, daf 93% der Radfahrer, die den Krei-
sel benutzten, mit der neuen LOsung "zufrieden" waren (n =
250), 81% benutzten den Kreisel "gern" und 74% fiilhlten sich
dort auch "geniigend sicher". Verkehrsunfdlle wurden wahrend
der einjdhrigen Versuchsphase nicht beobachtet. Diejenigen
Radler (26%), die sich unsicher fiihlten (vorwiegend Radfah-
rer unter 14 oder iiber 40 Jahre), waren demnach objektiv
dennoch relativ sicher.

Fiir 8% der radfahrenden Kreiselbenutzer ergaben sich Kon-
fliktsituationen iiberwiegend durch das unberechtigte Einfah-
ren von Autos in den Kreisel, die die Vorfahrt der Radfahrer
im Kreisel miPachteten.

Informationsverarbeitung, Verkehrsberatung und angewandte Unternehmensforschung mbH
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Abb. 17 Verkehrskreisel in Wettingen [EMCH & BERGER 1987]

Nicht sinnvoll hat sich dabei die Abmarkierung von Radstrei-
fen im Kreisel erwiesen. Wiahrend der Radstreifen am rechten
Rand auf der freien Strecke dem iiblichen Fahrbereich der
Fahrrdder entspricht, nutzen im Kreisel nur wenige Velos
diesen Bereich.

4.3.5 Integrierter Marketingansatz der Schweizer Bundesbahn

Mit einem abgestimmten Konzept zur Fdrderung von Fahrrad und
Bahn wollen die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) den in
der Schweiz herrschenden Velo- und Bahnboom miteinander
verbinden und mit optimalen Service unterstiitzen [WEIBEL
19877].

Dazu gehdren Bike and Ride - Verbesserungen fiir den Alltags-
verkehr, der Fahrradtransport im Freizeitverkehr und Miet-
velos am Bahnhof.

Die Unterstiitzung der Transportkette Velo-Bahn mit einem
optimalen Service gehdrt zum Marketing-Konzept der Schweize-
rischen Eisenbahn.

Damit wollen die SBB nicht nur zus&tzliche Fahrgdste gewin-
nen, sondern auch eine Transportkette bieten, die "die
Lebensqualitdt einer genufvollen und mit einer gewissen Mufle
verbundenen Mobilit&t" [WEIBEL 1987] ideal vermittelt.
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Ziel der F6rderung von "bike and ride" ist es, das Velo im
Nahverkehr als Zu- und Wegbringer mit dem Bahnsystem zu
integrieren. Deshalb setzen sich die SBB auch fiir verbesser-
te Zufahrtswege zum Bahnhof und Abstellanlagen am Bahnhof
ein. Die Fahrradmitnahme soll in allen Regionalziigen m&glich
sein und am Wochenende sogar kostenlos angeboten werden.

Im v6llig iiberlasteten Fernverkehr dagegen soll der Fahrrad-
transport nur noch "ins Gepdcksystem integriert" werden.
Dabei wiinscht sich die Bahn, daf Fahrgdste wegen der Kapazi-
tdtsprobleme und Verspdtungsgefahr ihre Fahrrdder kiinftig
12, 18 oder 24 Stunden vor Abreise am Gepdckschalter auf-
geben, wenn das Fahrrad am Zielort bei der Ankunft benftigt
wird. Als Ergdnzung zum SBB-Angebot kdnnen hochwertige Fahr-
ridder, darunter auch Mountain-bikes, Rennvelos und Schiiler-
velos an jedem besetzten Bahnhof gemietet werden.
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4.4 Bundesrepublik Deutschland
4.4.1 Politische Rahmenbedingungen

Im forderativen System der Bundesrepublik Deutschland liegen
auf der Bundesebene Zustdndigkeiten fiir Bundesstrafen,
Zuschiisse filir kommunale Verkehrsmafnahmen, Strafenverkehrs-
ordnung, Empfehlungen fiir Strafengestaltung. Auf Landerebene
liegt die Zusté&ndigkeit fiir Lé&nderstrafen, Zuschiisse fir
kommunale Verkehrsmafnahmen, Verkehrsiiberwachung (Polizei),
Justiz, Einfilhrung wvon Richtlinien fiir Strafengestaltung.
Die Kommunen entscheiden iiber Stadtstrafen, Verkehrsiiber-
wachung (Ordnungsamt), Entscheidung, Finanzierung und Aus-
fihrung von Strafenbaumafnahmen. o

Auf allen Ebenen setzen sich Politiker und Verbidnde fiir
fahrradbezogene Mafnahmen ein. Die Programme dienen dabei
nicht nur der Fdrderung des Radfahrens, sondern auch - so
ein Vorwurf des Radfahrerverbandes ADFC - der Entlastung der
Autofahrer von Behinderungen durch den Radverkehr.

4.4.2 Einstellungen

Wahrend die Einstellungen zum Radfahren nach Ansicht der
deutschen Experten von Radfahrern in Deutschland noch {iiber-
wiegend positiv sind, werden die Verkehrsbedingungen und das
Fahrradklima sehr schlecht beurteilt. Polizei und Beh&rden-
mitarbeiter fahren kaum mit dem Fahrrad. Im europdischen
Mafstab besonders schlecht schneidet die Infrastruktur ab.
Radwege sind meistens eng und unbequem, werden im Winter
kaum gerdumt und gestreut, und in Fufgdngerzonen und Ein-
bahnstrafen in Gegenrichtung ist Radfahren meistens verbo-
ten. Von Radfahrern wird die Dominanz des Autoverkehrs in
Deutschland besonders negativ beurteilt. Der Autoverkehr hat
Vorrang vor dem Radverkehr, Radfahren ist unbequemer als
Autofahren, und die meisten Autos fahren zu schnell.

4.4.3 Programme und Projekte

Programm zur Umweltentlastung durch Férderung des Fahrrad-
verkehrs

Von einer interministeriellen Arbeitsgruppe wurde im Jahre
1982 ein "Programm zur Umweltentlastung durch Fdrderung des
Fahrradverkehrs" erstellt. Darin heifit es:

"Das Fahrrad kann in seinem spezifischen Einsatzbereich
(Nahverkehr Entfernungsbereich bis zehn Kilometer) als 0&ko-
logisch und Skonomisch sinnvollstes Verkehrsmittel angesehen
werden. Seine Vorteile sind: Emissionsfreiheit, Ressourcen-
schonung (energie- und rohstoffsparend in Herstellung und
Betrieb, geringe Fldchenanspriiche fiir die Infrastruktur),
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Gesundheitsfdrderung, intensiveres Stadterlebnis der Radfah-
rer, hohes Maf an Verfiigbarkeit, verhdltnismdPfig geringer
8ffentlicher und privater Aufwand (Investitions, Unterhal-
tungs-, soziale Folgekosten), Fahrzeitvorteil vor PKW im
Bereich bis vier Kilometer, Bedienungsfreundlichkeit". [BMI
19837].

Um diese Ziele zu erreichen werden auch Mafnahmen empfohlen,
die motorisierte Fahrten auf nichtmotorisierte Verkehrsmit-
tel verlagern kdnnen. Dieses Programm wird in der Praxis von
der Bundesregierung allerdings nicht weiter verfolgt.

Modellvorhaben "Fahrradfreundliche Stadt"”

Fiir ein Modellvorhaben "Fahrradfreundliche Stadt" des Um-
weltbundesamtes wurden aus 131 Bewerberstddten im Jahre 1981
Rosenheim und Detmold ausgewdhlt, um mit wissenschaftlicher
und organisatorischer Unterstiitzung des Umweltbundesamtes
zur ‘'fahrradfreundlichen Stadt’ zu werden. Weitere Stdadte
sowie Vertreter von Bundes- und LandesbehGrden, der Fahrrad-
industrie, der Radfahrer u.a. begleiten das Projekt in einem
Beraterkreis im Informations- und Erfahrungsaustausch.

MODELLSTADTE
TEILMODELLSTADTE DETMOLD l ROSENHEIM Bundesbehdrden
Bad Oeynhausen Lanuarbehdrden
86blingen/Sindelfingen \\\\ //// Koar=unalvertretungen
Landshut —\\\\\\\\\\\\ Radfahrsrorganisationen
Marburg :::::::::::? 1:::::::::::: Unveltschutzverbinde
Norderstedt ——— ForschungseinriehtungenA

| Basel/Schueiz Umveltbundesamt

Char eich {

Beauftragte
T e e e Projektbearbeites

Chambéry/F rankreich

"
Of fenburg _,fff"”/, Triger des dffentlichen
Verkehrs
Trier
Verbénde
e “j .
'ASSDZIIERTE STADTE I Sonst. Inatitutionen

/J[g

Arbeitsgemelnschart SOCTALDATA, Institut Planung;gzzg
Fahrradfreundliches fiir empirische Sozial- Eichensuer/von Winning/
Detmold u. Infrastruktur- Streichert

forschung

Abb. 18 Beraterkreis "Fahrradfreundliche Stadt" [UBA 1984]
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Geplant war in beiden Stddten (Rosenheim und Detmold) die
Entwicklung einer verniinftigen Fahrrad-Infrastruktur und
eines insgesamt fahrradfreundlichen kommunalen Klimas. Dazu
gehdrt, dap die Fahrradbenutzung im Nahverkehr allgemein als
verniinftig anerkannt und Radfahren sozial akzeptiert wird.
Die Radfahrer sollten zudem spiiren, daf bei entsprechenden
kommunalpolitischen Entscheidungen stets auch an ihre Belan-
ge gedacht wird.

Unkonventionelle Mafnahmen wie Radfahrstreifen auf der Fahr-
bahn und Fahrradparkpldtze auf der Strafe, Radfahren in
Einbahnstrafen in der Gegenrichtung und die Mitbenutzung von
FuPpgédngerbereichen in Griinanlagen und Einkaufsgebieten wur-
den geplant. -

Wahrend in Rosenheim 1981 bereits 23% aller Wege mit dem Rad
unternommen wurden und im Rahmen des Modellprojektes auch
hinsichtlich der Infrastruktur eine ganze Palette vorbildli-
cher Einzelmafnahmen geschaffen werden konnten, sieht es in
Detmold (Radverkehrsanteil 1981 14%) weniger giinstig aus.
Dort scheiterte der ziigige fahrradgerechte Umbau des Stra-
Bennetzes daran, daff die “"kommunalen Entscheidungs- und
Realisierungsmechanismen zu derart schnellem Handeln nicht
in der Lage" waren. Eine in Detmold heftig umstrittene
Mafnahme ist die "Fahrradentschddigung" fir Schiiler, die auf
ihre Busmonatskarte verzichten und dafiir fiinf Pfennig pro
Kilometer Schulweg als Kilometerpauschale fiirs Radfahren
erhalten. Die eingesparten Subventionen fiir die Schulbusse
werden zweckgebunden fiir zusdtzliche Fahrradabstellanlagen
an Schulen oder neue Radwege verwendet.

Ergebnis der Begleituntersuchungen ist die Erkenntnis, daf
systematische Mafnahmen zur Fahrradfdrderung den Autoverkehr
teilweise ersetzen kénnen. Mit entsprechender finanzieller
und personeller Ausstattung, so das Umweltbundesamt im "Weg-
weiser zur Fahrradfreundlichen Stadt", kann damit in den
Gemeinden ein entscheidender Beitrag zur Verbesserung der
Umwelt und der stddtebaulichen Situation geleistet werden
[UBA 1987b].

Neben einem fahrradfreundlichen "kommunalen Klima", muf3 der
Wille =zur Fahrradfdrderung aber auch durch markante Haus-
haltsansdtze unterstiitzt werden. Erfahrungsgemdf betrdgt der
Investitionsbedarf filir Stddte mit niedrigem Ausgangsniveau
rund 400 DM (190 ECU) je Einwohner - nur ein Bruchteil
dessen, was filir vergleichbare Mafnahmen zur Forderung des
Autoverkehrs oder der dffentlichen Verkehrsmittel eingesetzt
werden miifte. Fiir die entsprechende Fahrradverkehrsfdrderung
werden in den stddtischen Amtern 2,5 Mitarbeiterstellen Jje
100.000 Einwohner bendtigt.

Ein wichtiges Ergebnis sind die "Merkmale einer fahrrad-
freundlichen Stadt"”, die von der Jury zur Beurteilung der
"Fahrradfreundlichkeit" der Modellstadt wdhrend des Modell-
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vorhabens erarbeitet wurden und anderen Kommunen Anregungen
bietet, wie sie "fahrradfreundlich" werden koénnen. Der Merk-
malskatalog umfaft sowohl die Zielvorstellungen, die fiir
eine fahrradfreundliche Stadt gelten sollen, als auch eine
Palette von Mafnahmen, mit denen ‘Fahrradfreundlichkeit’
erreicht werden kann.

Wichtig ist ein systematisch geplantes, nutzergerechtes
Radverkehrsnetz, das Strafen mit Geschwindigkeitsbeschran-
kung einbezieht und nicht iiberall Radwege bendtigt. Aber
auch gute Abstellanlagen, Radfahrer-Stadtplédne, durchgdngige
Radverkehrswegweisung, Dienstrdder bei den Beh6rden, ein
kommunales Fahrradbiiro und viele weitere Mafnahmen [UBA
1987b}]. o

Im Auftrag des Umweltbundesamtes wurden im Rahmen des Mo-
dellvorhabens "Fahrradfreundliche Stadt" eine Vielzahl von
Spektren des Fahrradverkehrs untersucht sowie im Modellvor-
haben "Fldchenhafte Verkehrsberuhigung" stadtgestalterische
und Umweltprobleme des Verkehrs insgesamt bearbeitet. Die
meisten Ergebnisse der UBA-Forschungsarbeiten wurden in der
Reihe "Texte" als Werkstattberichte der Offentlichkeit zu-
gdnglich gemacht [UBA 1982-1987; auch UBA 1987a/b].

4.4.4 Fahrradforschung
Forschungsvorhaben

Trdger bundesweiter Forschungsarbeiten sind neben dem Um-
weltbundesamt, das dem Bundesumweltminister untersteht, die
Bundesanstalt fiir Strafenwesen (BASt, eine nachgeordnete
Behdrde des Bundesministers filir Verkehr), einige Hochschul-
institute und 6ffentliche Forschungseinrichtungen, private
Organisationen wie die Technischen Uberwachungsvereine
(TUV), die Forschungsgesellschaft fiir das Strafen- und Ver-
kehrswesen (FGSV), der deutsche Verband der Autoversicherer
(HUK-Verband), sowie der Automobilclub ADAC und der Fahrrad-
club ADFC.

Im Rahmen der BASt-Unfallforschung hat die Bundesanstalt fiir
Strafenwesen Forschungsarbeiten iiber die Unfallrisiken bei
der Fiihrung von Radverkehrsanlagen ermittelt und in einer
Schriftenreihe ("Forschungsberichte der Bundesanstalt fiir
Strafenwesen, Bereich Unfallforschung") verdffentlicht.

Verlagerungspotentiale

In der Bundesrepublik Deutschland wurde eine Reihe von
Untersuchungen zur Abschdtzung des Verlagerungspotentials
motorisierter Fahrten zum Radverkehr durchgefiihrt. Die Un-
tersuchungen unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Rahmenbe-
dingungen und in ihren einzelnen Fragestellungen.
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o KLOAS u.a. [1983] grenzen die vom motorisierten Verkehr

auf den nichtmotorisierten Verkehr nicht verlagerungsfa-
higen Fahrten wie folgt ab:

- solche, die langer als 5 km weit sind,

- in einer Wegekette liegende, die insgesamt l&nger als
10 km ist,

- gemeinsam mit anderen Haushaltsmitgliedern =zuriickge-
legte,

- solche, die als Zweck des Weges das Bringen oder Holen
von Personen haben,

- oder die im Geschdfts- oder Dienstreiseverkehr durchge-
fiihrt werden.

Die verbleibenden Wege wurden nach ihrer Linge unterteilt
in potentielle FuPwege (bis 1 km Entfernung) und poten-

tielle Fahrradwege (1 bis 5 km Entfernung). Pauschale
Abschlidge wurden gemacht fiir gelegentlich ungiinstige Wit-
terung (-30%), fiir den Berufsverkehr (-10%) und fiir den

Einkaufsverkehr (ebenfalls -10%) sowie gemdf der Alters-
verteilung fiir den jeweiligen Anteil an Schwerbehinderten.

\<
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Abb. 19 Verlagerungspotential zum nichtmotorisierten Verkehr

[nach KLOAS u.a. 1983]

Die gr8pten Verlagerungsmdglichkeiten ergeben sich im
Einkaufsverkehr, wo mehr als ein Fiinftel der motorisierten
Wege entfallen, sowie im Berufsverkehr (-15% aller motori-
sierten Wege). Offentliche Verkehrsmittel verlieren bei
dieser Schdtzung - aufer im Berufsverkehr - stets relativ
grdpere Verkehrsanteile an Fahrradfahrer und Fufgédnger als

[e)
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die privaten Kraftfahrzeuge. Im Berufsverkehr ist der
Verlust mit jeweils 15% bei Sffentlichen Verkehrsmitteln
und privaten Kraftfahrzeugen ausgeglichen hoch (vgl. Abb.
19).

o Die Potentialschdtzungen von Socialdata [BROG 1982] fufen
auf der systematischen Analyse von "Hemmnissen" und sehen
in ihnen den entscheidenden Schliissel zur Erkldrung der
Verkehrsnachfrage und fiir Mafnahmen zur Beeinflussung des
Verkehrsverhaltens. Wahrend die Einrichtung zusdtzlicher
Hemmnisse bei konkurrierenden Verkehrstrdgern des Fahrrad-
verkehrs nicht untersucht wird (z.B. Restriktionen fiir
Kraftfahrzeuge), liegt eine differenzierte Wirkungsanalyse
vor, die ermittelt, was ein Abbau von Hemmnissen fiir den
Radverkehr mit sich bringt.

Potentiale zuséatzlichen Fahrradverkehrs durch Abbau von Hemmnissen

MaBnahmen Verénderung des Relativer Veranderung des An-
Fahrradanteils an Zuwachsdes teils des motorisierten
Fahrradanteils Individualverkehrs an
allen Wegen allen Wegen
Wegen  bis 15 km Wegen  bis 15 km

A Herstellung der
jederzeitigen
Verfugbarkeit des
Fahrrades + 20% + 23% 12% -1,1% ~-13%

B Verbesserung des
Wetterschutzes bei

Fahrradern + 51% + 58% 30% - 3.8% —4,4%
C Verbesserung der

Gepackmitnahme-

moglichkeiten + 30% + 34% 18% - 2,8% -3.2%

D Auihebung der
verkehrsbedingten
Restriktionen auf
der Strecke + 23% + 26% 14% -1,5% -1,7%

E Verbesserung des
Eindrucks von
Fahrradiahren und

Fahrzeit + 27% + 3,1% 16% -2,1% -2,4%
F Schaffung der

subjektiven

Bereitschaft zum

Fahrradfahren + 27% + 3,1% 16% -0.9% - 1,0%
MaBnahmebiindel
(Beispiele)

A+F + 62% + 7.1% 37% -2.6%. - 3,0%
C+F + 75% + B6% 44% ~53% -6,1%
D+ E+F +102% +11,7% 60% -57% - 6,5%

Tab. 19 Potentiale zusdtzlichen Fahrradverkehrs durch Abbau
von Hemmnissen. [Quelle BROG, nach BMI 1983]
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Berechnet wurde die Potential-Schdtzung mit einem aus der
empirischen Sozialforschung stammenden Modell, wonach
Menschen in Haushalten individuelle Entscheidungen fiir
oder gegen die Wahl eines bestimmten Verkehrsmittels tref-
fen. Diese erfolgen abhadngig von

- der ‘'"objektiven Wahlmdglichkeit" eines Fahrrades (Ver-
fiigbarkeit),

- den Sachzwdngen gegen die Nutzung des Fahrrades oder fir
ein anderes Verkehrsmittel,

- streckenbezogenen Merkmalen wie Steigungen, gefdhrlichen
Strecken oder Kreuzungen,

- Fahreigenschaften des Fahrrades und konkrete Fahrzeit

- und der subjektiven Bereitschaft, das Fahrrad zu wdhlen.

Entsprechende Untersuchungen im grdften Bundesland Nord-
rhein-Westfalen [UEBERSCHAER 1988] ergaben, daff das Ver-
lagerungspotential zum Fahrrad ho6her ist als jenes zum
6ffentlichen Verkehr. Vor allem im Berufsverkehr ist ein
erheblicher Teil der Autofahrer bereit aufs Fahrrad
umzusteigen, wenn die Rahmenbedingungen durch geeignete
verkehrspolitische Mafnahmen ver&dndert werden. Das Ver-
lagerungspotential =zum Fahrrad, so das Ergebnis von Haus-
haltsbefragungen, liegt dann hoher als zum Zu-Fuf-Gehen und
zur Fahrt mit Bus und Bahn.

Wahrend in Nordrhein-Westfalen insgesamt 13% des Verkehrs
mit dem Rad zurilickgelegt wird, fdhrt fast die H&alfte der
Verkehrsteilnehmer (46%) mit dem Auto, der Rest geht zu Fuf
oder fahrt mit S6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Nach den fiir das Land Nordrhein-Westfalen durchgefiihrten
Berechnungen liegt der Anteil der "Wahlfreien", die fiir
ihren Weg objektiv auch ein anderes Verkehrsmittel benutzen
k6énnten, je nach Verkehrsmittel unterschiedlich hoch. 71%
der Fahrgdste von Bus und Bahn, 51% der PKW-Fahrer und

jeder zweite Fufgdnger hatten keine Alternative. Auch die
meisten Radfahrer, die ladngere Fahrten ab 3,1 km Lange
unternehmen, haben keine andere Wahl. In den Ballungs-

rdumen sind 75% dieser Langstrecken-Radfahrer ans Velo
"gebunden", auf dem flachen Land haben sogar 85% weder ein
6ffentliches Verkehrsmittel noch ein Kraftfahrzeug zur Ver-
fiigung.

Die Potentialschdtzungen zeigen, daff sich Mafnahmen, die
den S6ffentlichen Verkehr wirklich attraktiv, das Radfahren
und Zu Fuf-Gehen sicher machen und auferdem durch eine
integrierte Verkehrsplanung auch den selektiven Gebrauch des
Autos unterstiitzen und das Umweltbewuftsein in der Bevilke-
rung verstédrken, die Verkehrsmittelwahl der Bevdlkerung
nachhaltig beeinflussen. So widren 8,1% aller Verkehrsteil-
nehmer (= 17,4% der Autofahrer) bereit, vom Auto aufs Rad
umzusteigen (+ 6,2%), zu Fuf zu gehen (+6,0%) oder mit Bus
und Bahn zu fahren (+5,2%).
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Vor allem im Berufsverkehr zeigt sich ein erhebliches
Potential =zum freiwilligen Wechsel vom PKW aufs Fahrrad.
27,5% weniger Autofahrten wund 70,2% mehr Radfahrten von
und zur Arbeit wdren die Folge einer entsprechenden Poli-
tik.

Radwegeoberflachen

Wie Verkehrssicherheit und Fahrkomfort durch schlechte Rad-
wegoberfldchen beeintrdchtigt werden, =zeigt eine Unter-
suchung der Universitdt Oldenburg [PIVIT 1988].

Messungen der bewerteten Schwingungsstdrke, die von der
Arbeitsgruppe Fahrradforschung an der Universitdt Oldenburg
an verschiedenen Fahrrddern auf unterschiedlichen (Radwege-)
Oberflachen durchgefiihrt wurden zeigen, da3 Radwege und
Fahrrdder schwingungstechnisch nicht aufeinander angepaft
sind.

Legt man bei den in Oldenburg untersuchten Radwegen die fir
die Beurteilung von Arbeitspldtzen entsprechdend geltenden
internationalen und nationalen ISO- und DIN-Normen zugrunde,
so fithren die schlechten Radweg-Oberfldchen im Gegensatz zu
glatten Asphalt-Fahrbahnen zur "Beeintrdchtigung der Lei-
stungsfahigkeit" der Radfahrer. Auf gepflasterten Radwegen
und bei ldngerer Fahrtdauer beeintrdchtigt die Fahrt auf
Radwegen sogar die Gesundheit.

Wahrend asphaltierte Radwegeoberfldchen mit gutem Unterbau
in Strapfenqualitdt nur langfristig realisiert werden konnen
und gefederte Fahrrdder kaum auf dem Markt sind, ist die
Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht eine geeignete Sofort-
mafnahme zur Vermeidung bzw. Verringerung der auf den be-
stehenden Radwegen auftretenden Gesundheitsbeeintrdchtigun-
gen und erhShten Unfallrisiken.

4.4.5 Richtlinien

Das vom Bundesminister fir Verkehr empfohlene Regelwerk
sind die "Empfehlungen fiir Planung, Entwurf und Betrieb von
Radverkehrsanlagen" der Forschungsgesellschaft fiir Strafen-
und Verkehrswesen [FGSV 1982].

Die Bundesrepublik Deutschland verfiigt iiber ein System von
Finanzierungsrichtlinien. Mit dem Bundesfernstrafengesetz
wird seit Mitte der siebziger Jahre das Programm "Radwege an
Bundesstrafen" finanziell gefdrdert. Bis Ende der achtziger
Jahre werden rund ein Drittel aller Bundesstraflen mit eige-
nen Radwegen ausgestattet sein. Radwege an anderen Strafen
auferorts koénnen bei den derzeitigen gesetzlichen Finanzie-
rungsrichtlinien nicht gefdrdert werden.
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Aus Sicht der Radfahrer erscheint der derzeitige gesetzliche
Finanzierungsrahmen ungiinstig. Da vom Bund nur Radwege im
Zuge von Bundesstrafen, als ergédnzende Mafnahmen der Gemein-
den beim Ausbau anderer wichtiger Strafen oder bei der
Anlage von U-Bahnen und Stadtbahnen bezuschuft werden ko&n-
nen, wird die Anlage selbstdndig gefiihrter, oft zum Radfah-
ren besser geeigneter LOsungen finanziell diskriminiert.

Einen gewissen Ausgleich bilden Zuschiisse des Bundes an die
Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz, GVFG). Nach
dem GVFG ist eine selbstdndige F8rderung von Mafnahmen fiir
den Radverkehr nur unter bestimmten eingeschrédnkten Bedin-
gungen mdglich. Mit ihm k&nnen Radverkehrsanlagen im 2Zuge
von Strafenbaumafnahmen oder beispielsweise beim U-Bahnbau
mit erstellt werden.

Fiir unabhdngige Radverkehrsmafnahmen und die direkten Ver-
bindungen =zwischen kleineren Orten oder Ortsteilen stehen
Bundesmittel nicht zur Verfiigung.
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4.5 Danemark
4.5.1 Politische Rahmenbedingungen

Das d&inische Parlament und verschiedene Ministerien haben
sich intensiv mit Radverkehrsfragen befafit und Programme zur
Verbesserung der Radverkehrsbedingungen und zur FOrderung
des Fahrradverkehr beschlossen. Seit 1975 hat das politische
Interesse fiir die Verbesserung der Verhdltnisse fiir die
Radfahrer dazu gefiihrt, daf der Staat auf zentraler Ebene
sowie Kreise und Gemeinden Radwege ausgebaut haben.

Dem Dansk Cyclist Forbund gehen diese Mafnahmen nicht weit
genug und er fordert in seiner CYCELPOLITIK dariiber hinaus-
gehende Mafnahmen zur Fahrradfdrderung. Dies betrifft Forde-
rungen zu konkreten Routenplanungen, =zum Transport in S-
Bahnen, zur Tempolimitierung, zur Wegfilhrung und Ausschil-
derung [DCF 1985a].

4.5.2 Einstellungen

Die Urteile aus Dédnemark sind iiberwiegend positiv. In Ddne-
mark gilt das Fahrrad bei vielen Personen als Alltagsver-
kehrsmittel. Die Bedingungen werden fast so positiv ein-
geschdtzt wie in den Niederlanden. Die Situation der Radwege
erscheint in Danemark gilinstig. Radfahrer k&énnen dort ziligig
und direkt fahren und Radwege sind eher breit und bequem. Es
wird im europidischen Vergleich relativ streng iliberwacht, daf
Autofahrer nicht auf Radwegen parken. Auch in Ddnemark ist
die Diebstahlgefahr sehr hoch und die Verkehrsiiberwachung
des Radverkehrs niedrig.

4.5.3 Programme und Projekte
Nationaler Fahrradroutenversuch

Im Rahmen eines dédnischen Pilotprojektes wurden in vier
Stddten Fahrradrouten eingerichtet und mit Grundlagenunter-
suchungen verkniipft. In einem Projekt der Strafendirektion
[VEJDIR. 1988)] wurden in vier Stadten - Arhus, Odense, Hel-
singdr und Herning - in den Jahren 1984-86 teilweise mit
staatlichen Mitteln Radrouten quer durch die Stadte ausge-
baut. Im Innenstadtbereich wurden dabei z.T. eigenstdndige
Radfahrwege durch enge Strafen angelegt als Ergdnzung zum
Bau strafenbegleitender Radwege. Getestet wurden dabei

- Radwege in eigener Trasse
- Radwege entlang von Strafen

- Radstreifenx*
- verkehrsberuhigte Strafen (15 km/h Spiel- und Aufenthalts-
zone)* (30 km/h verkehrsberuhigte Zone) (= 40 km/h Ver-

suchsstrafe)*
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- Parallelstrafen oder Anliegerstrafien

- fir Radverkehr oder Rad- und Busverkehr vorbehaltene
Strafen

- Verbreiterung der rechten Fahrspur¥*

Bei der Beurteilung der Strafentypen durch Radfahrer wurden
die mit * gekennzeichneten LOsungstypen von einem Teil der
Radfahrer nicht als vollkommen gute L&sungen betrachtet
[VEJDIR. 1988]. Die vier Routen weisen folgende Merkmale
auf:

Helsing¢r: Entlang einer von Radfahrern stark benutzten
Radialstrafe "Rosenkildevej" wurden Radwege gebaut sowie
niveaugleiche Radwege und Biirgersteige. "Die Breite der zu-
riickgebauten Fahrbahn betrdgt 6 m beziehungsweise 5,5 m -
das ist die Untergrenze auf Strafen mit Bus- und Lastkraft-
wagenverkehr. Auferdem wurden erhebliche Verbesserungen an 3
Kreuzungen durchgefiihrt.

Herning: In Richtung Ost-West durch die Stadtmitte wurde
eine Radroute gebaut, die aus einem Radstreifen in roter
Farbe (mit/ohne weifer Randlinie) bzw. aus einem Radweg
entlang der Strafe besteht. Kreuzungen wurden u.a. mit hoch-
gepflasterten Fl&chen zur Reduzierung der Autogeschwindig-
keit ausgestattet.

Arhus: Auf bereits bestehenden Radrouten war es den Radfah-
rern erlaubt, gegen die Einbahnrichtung zu fahren. Die neue
Route bildet eine Alternative zu einer Strafe mit starkem
Verkehr am Hafen, die nicht auf der ganzen Strecke mit
Radwegen versehen ist. Die Route ist hauptsdchlich durch
zwei neue Ampeln verbessert worden. Der Versuch besteht
darin, zu sehen, ob mehr nord-siidfahrende Radfahrer von der
Hafenstrafe auf die Radroute verlegt werden kdénnen.

Odense: Hier wurden eine ost-westliche und eine nord-siid-
liche Radroute durch die Strafenmitte in Zusammenhang mit
einer neuen Verkehrsl&sung fiir das gesamte Gebiet gebaut.
Die Fufgdngerzone ist erweitert und der Autoverkehr auf

einen Verteiler-Ring verwiesen worden. Die Radrouten be-
stehen aus vielen verschiedenen Ldsungen: Radweg (im Fuf-
gdngerbereich, doppelgerichtet usw.), evtl. nur einseitiger

Radweg, und Rad- und Busstrafe.

In allen vier Stddten stellen die Fahrradrouten eine Ergan-
zung der bestehenden Radverkehrsanlagen dar. Eine deutliche
Verkehrsverlagerung auf die neuen Wege hat man nur in Arhus
und Odense beobachtet [GRUBBLAURSEN 1988)]. Die Meinungen der
Radfahrer sind jedoch unterschiedlich. Dort, wo sich die
Radfahrer iiber die Qualitdt der mneuen Route besonders
zufrieden gedufert haben (Herning), wird sie besonders wenig
benutzt. In Arhus wird die Route besonders kritisch beur-
teilt - aber in Anspruch genommen.
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Verkehrsbeobachtungen zeigen, daf die ausgefiihrten Anlagen
fast alle zweckmdfig funktionieren. Dies gilt in hohem Mafe
fiir die KreuzungslSsungen mit Signalregulierungen, hochge-
pflasterten Kreuzungen, vorgezogener Griinphase und vorge-
schobener Haltelinie fiir den Radfahrer. Es gibt mehr Pro-
bleme bei der StreckenlSsung mit schmalen Radwegen. Ver-
gleicht man die Verhaltensuntersuchungen mit den Interviews,
die allerdings nur in Helsing¢ér und Herning durchgefiihrt
wurden, bekommt man das Ergebnis, daf vor allem zu schmale
Radwege zu Problemen fiihren.

Das paradox erscheinende Ergebnis ist, daf in den zwel
Stddten Helsing¢r und Herning mit den positivsten Radfahrer-
duperungen Radfahrer nach wie vor durch eine verkehrsreiche
Hauptstrafe fahren, wihrend stark protestierende Radfahrer
in Arhus die Fahrradroute angenommen haben - und Odense, wo
die neue Route noch nicht einmal fertig ist, eine deutliche
Radverkehrszunahme aufweist. Dies deutet darauf hin, daf
"Radrouten" keine neuen Radfahrermassen hervorrufen. Sie
sind aber mit den ausprobierten technischen L&sungen ein
geeignetes Mittel, existierende Radverkehrsverbindungen auf
Hauptverkehrsstrafen zusammenzufiigen oder den Radverkehr auf
Alternativstrecken ohne Umwege zu verlegen.

4.5.4 Fahrradforschung und Richtlinien

Staatliche Initiativen 2zur Fahrradforschung in Dé&nemark
werden von mehreren Institutionen (Vejdirektoratet, Vejrege-
ludvaljet) durchgefiihrt.

Aufbauend auf fundierte Unfalluntersuchungen (vgl. Kap. 5)
wurden zahlreiche Studien zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit durch bauliche Mafnahmen unternommen, die den Fahr-
radverkehr nicht einfach nur auslagern, sondern zu einem
verantwortungsbewuften Fahrstil aller Verkehrsteilnehmer
anleiten.

Dokumentiert werden diese Ergebnisse in einer Schriftenreihe
des Vejdirektoratet. Die 'Hafte’ (1-6, mit Ergdnzungsbédnden)
[VEJDIR. I-VI 1985-1987] stellen umfassende Analysen des
Wegebaus dar; auferdem enthalten sie eine Vielzahl von ge-
stalterischen und technischen Vorschldgen, z.B. 2zu Kurven-
radien, Geschwindigkeit in Kurven, Blickwinkel bei bestimm-
ter Geschwindigkeit, Ubersichtlichkeit von Kreuzungsberei-
chen [VEJDIR. II 1985]; zu verschiedenen Spuranordnungen (im
Wegeprofil), insbesondere mit Eingliederungen von Park-
méglichkeiten und geschwindigkeitsmindernden baulichen (Maf3-
nahmen) Vorrichtungen [VEJDIR. III 1985]; zur lbersichtli-
chen Gestaltung von Kreuzungen durch farbliche Markie-
rungssysteme, durch Pflasterungen, Verkehrsinseln und andere
Einfddelsysteme [VEJDIR. IV 1986]; Mafnahmen zur Verringe-
rung der Geschwindigkeit von Radfahrern in Kreuzungsberei-
chen, etwa Schranken, Fiihrung um zwei Verkehsinseln, Boden-
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wellen; zu Unter- und Uberfiihrungen fiir Radfahrer [VEJDIR. V
1986]; =zu Einmiindungen in ilibergeordnete Strafen und Kreu-
zungsbereiche, insbesondere Randbebauungen zur Einengung des
Kreuzungsbereichs und raumgestalterische Hervorhebung von
Kreuzungen [VEJDIR. VI 1987]. Den Haften, die zwischen Sept
1985 und Sept 1987 erschienen, wurde ein iibersichtliches
Sachregister angefiigt [VEJDIR. I-VI 1987].
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4.6 Spanien
4.6.1 Politische Rahmenbedingungen

Das Fahrrad spielt auf Regierungsebene in der spanischen
Verkehrspolitik so gut wie keine Rolle. Die spdte Motorisie-
rung und die daraus resultierende hohe Wertschédtzung des
Autos haben dazu gefiihrt, daf das Fahrrad aus dem Strafen-
bild vieler Stddte auch heute noch verschwunden ist. Einzel-
ne Aktivitdten wie eine Untersuchung des Ministeriums fir
Offentliche Arbeiten und Stadtentwicklung (Ministerio de
Obras Puablicas y Urbanismo, MOPU [1983]) und die Rede des
Unweltministers vor dem europdischen Radfahrerverband in
Barcelona 1988 zeigen, daf das Thema Fahrrad in der Offent-
lichkeit jedoch vorhanden ist.

Im Tourismus spielt das Fahrrad eine gewisse Rolle. Die
spanischen Eisenbahnen RENFE bieten einzelne fiir den Tages-
tourismus interessante Ziige fiir Kunden mit Fahrréddern an.

Nur aus insgesamt 25 spanischen Stddten sind iliberhaupt kom-
munale fahrradbezogene Aktivitdten bekannt; in den meisten
allerdings nur die Bereitstellung von Abstellanlagen. Ver-
suche mit Radwegen sind aus Valencia (Stadtroute) und Bilbao
(Freizeitroute) bekannt; der hSchste Verkehrsteil wird aus
Sevilla mit 2,1% Fahrtenanteil berichtet 114. 1In Madrid
besitzt nur einer von 100 Einwohnern ein Fahrrad [MOPU
19837].

Einen Uberblick iiber die wenigen Gemeinden mit Radfahrer-
Infrastruktur gibt Abb. 20.
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NOTA.- La utilidad de contar con un catilogo actualizado de los proyectos, ideas y

construcciones para bicicletas que se van realizando en el pais, impuisa a SIN PRISAS a

hacer un ruego a todos los lectores para que contribuyan a }a puesta al dia del cuadro

adjunto, mediante el envio de las correcciones y ampliaclones que consideren
necesarias,

Commnidad auténama Tipo de actuacién Cbservaciones

Y poblacién
ANDALICIA ————————— e
Haelva x Arcén-bici en puente so-
bre rio Odiel
Sevilla % Aparcamnjentos
x Carril-bict (suprimidos)
® Plan para las bicicletas Previstos 47 Km.de vias
% Bellavista-Coria del Rie [Diputacisn Provincial (en construc-
cién). Tramos por vias pecuarias.
BALFARES e
Palma de Mallorca % Aparcamientos
n Pistas para bicicletas Terrenos de la Junta del Puerto.
FPollega-Alcudia % Circulto para bicis for— 20 ¥m. Caricter turistico-escolar.
mado basicamente por ar— |Pavimentacién diferencial y sehaliza~
cén-bici cibn horizontal.

Formentera ® Arcén-bicis (previsto} Isla ideal para el uso de la bici.

CASTILLA-LECHN e

Burgos % Sendas-bicis Parque de la Virgen Blanca.

Ledn ® Aparcamientos Ademds: monumento al cicloturista,

Valladolid n Aparcamientos

x Pista-bici {4 ¥, Prevista inauguracién en 1988,
Tram de la carretra VA-113

CATALURA S e e -

Barcelona % Carril-bici de cortesia

Gerona x Aparcamfentos

x Pista-bici 115 Km,

EXTREMAIURA —

Badajoz x Aparcanierftos

MAIRID e P

Coslada-S. Fernando |»x Red de vias para bicis I el planeamiento urbanistico

Gevafe x Pista-bici (red) WUrbanizacién del Sector 3.

% Aparcamientos
» Pista-bici (prevista) Enlace casco-estacién FFCC,
Madrid n Aparcamientos
x Pista-bici Avda. de la Albufera y Palameras Sur-
este {5 Km. ), en nueva urbanizacién
Majadahonda % Aparcamientos Hipermercado y centro cultural
x Pista-bici Suprimido su tramo mis conflictivo

Majadahonda-Pozuelo| s Pista-bici 8 ¥m sobre el Canal de lsabel 1]

Naevo Raztidn x Pista-bici 500 m. para conectar una urbanizacién
con el casco

Sevilla la Rueva s Pista-bici Conexién del casco con zona deportiva

Torre)bn de Ardoz % Red de vias para bicis 1 ¥m. construfdo de 37 previstos

Viilanueva de la & Senda-bici En wbanizacién privada.

Cadada

MRCIA e e

Mircia % Aparcamjentos

RAVARRA

Parplona *x Pista-bici Calle Pio X11 (suprimida, 1968)

PAIS VALENCIAND e i

Castellén * Aparcamientos

x Pista-bici Sobre plataforma de ferrocarri} al
Grao abandonada
Valencia « Red de vias para bicis 8 Nn. construidos de 111 previstos
x Aparcamientos

PAIS VASCD —

Baracaldo » Pista-bici Bidegorri (camino rejo) a la Playa de
Las Arenas. M1lizacién de infraes-
tructura de FFOC abandonada. 8 Kn

Fuenterrabja s Carril-bici

San Sebastiin & Aparcamientos

* Pista-bici Tram por el rio Urumea

x Pigta-bicy San Sebastiin-Renteria {en proyecio)
Vitoria % Aparcanientos

*« Red de vias para bicis 1218 Xmn construldos de 75'6 previstos

Abb. 20 Radverkehrs-Infrastruktur in spanischen Gemeinden
[ SIN PRISAS 5/88]
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4.6.2 Einstellungen

Die Einstellung =zum Fahrrad als einem Verkehrsmittel ist
nach den Befragungsergebnissen in Spanien schlechter als in
allen anderen untersuchten Léndern. Das Fahrrad gilt in
Spanien ganz besonders als Fahrzeug fiir Kinder und Sportge-
rit. Polizei und BehOrdenmitarbeiter fahren sehr selten
selbst Fahrrad und das Radfahren wird vernachldssigt und
verhindert. 1In allen genannten Punkten sind die Ergebnisse
aus Spanien schlechter als aus den anderen Liandern. Konflik-
te mit FuPfgdngern gibt es kaum, und "Radfahren ist bequemer
als Autofahren" wurde relativ hdufig angegeben.

4.6.3 Programme und Projekte

Abgeschlossene und laufende Projekte sind nicht bekannt. Im
Hinblick auf die Weltausstellung im Jahr 1992 hat die Stadt
Sevilla einen neune Stadtentwicklungsplan, der einen fahr-
radpolitischen Teil enthdlt und die Anlage von 50 km Rad-
wegen vorsieht.

4.6.4 Fahrradforschung

Vom Ministerio de Obras Piublicas y Urbanismo wurde 1983 eine
Ausarbeitung zur Umgestaltung von Stadtstrafen vorgelegt,
die auch auf eine mbgliche Wiederentdeckung des Fahrrads in
Spanien eingeht. Dabei wurden Entwiirfe vorgelegt, wie abge-
trennte Zweirichtungs-Radwege nach mitteleuropdischem Vor-
bild in Strafen integriert werden kénnen. Diese filir Madrid
entworfenen Vorschldge wurden nicht umgesetzt [MOPU 1983].

Die Untersuchung dokumentiert auch, daf der Kfz-Verkehrsan-
teil in Madrid trotz steigender Motorisierung zwischen 1974
und 1981 nicht zugenommen hat.. Eine Potentialschdtzung (Sze-
nario) filir Madrid geht davon aus, daff ein Teil der Wege
unter 1 km Linge zu Fuf, zwischen 1 und 3 km Ldnge mit dem
Fahrrad zuriickgelegt werden kann und eine entsprechende
Verkehrspolitik vom motorisierten Verkehr zum Fuf- und Fahr-
radverkehr folgende Verdnderung des modal split ergibt:
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Abb. 21 Verlagerungspotential auf den nichtmotorisierten
Verkehr in Madrid [nach MOPU 1983]
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4.7 Frankreich
4.7.1 Politische Rahmenbedingungen

Eine nationale franzdsische Fahrradpolitik besteht nicht,
entsprechende Programme und Erkldrungen auf Regierungsebene
liegen nicht vor. Konzepte werden nur auf stddtischer Ebene
wie in Strafburg und Bordeaux und in wenigen Departements
durchgefiihrt.

Seit 1980 gab es keine speziellen nationalen Budgets fir
Radverkehrsanlagen. Departements und Gemeinden miissen diese
im Rahmen der Globalzuwendungen der Zentralregierung mitfi-
nanzieren. o

Wahrend das Sicherheitsniveau im Strafenverkehr in Frank-
reich insgesamt sehr niedrig liegt, betrdgt der Anteil der
419 getdteten Radfahrer (1987) 4,25% aller Getdteten. 1970
wurden rund 800 Radfahrer getdtet [WOLF.G. 1988].

In den Statistiken der franzdsischen Zentralregierung werden
Fahrrad und motorisierte Zweirdder gemeinsam gefiihrt. Fir
den Fahrradverkehr liegen kaum eigene Daten vor, zwischen 5
und 15% der stddtischen Fahrten werden mit Zweirddern
durchgefiihrt. Der Anteil der Zweiradfahrer bei den Getdteten
betrdgt 15%, der Anteil bei den Schwerverletzten 23%.

wahrend die franzdsische Regierung Empfehlungen fiir die
Gestaltung von Straffen mit Radfahrbahnen oder separaten
Radwegen herausgegeben hat, sind Mafnahmen zur Durchsetzung
dieser Programme oder dariiber hinausgehend zur Fahrradfdr-
derung nicht bekannt.

4.7.2 Einstellungen

Auch in Frankreich macht Radfahren offenbar eher Spaf, ob-
wohl nach den Angaben der Experten bei den Radfahrern Beden-
ken zur Verkehrsunsicherheit die grdfte Rolle spielen. Wah-
rend Konflikte mit den Fufgdngern selten sind, wird die
Geschwindigkeit der Autos in Frankreich besonders negativ
eingeschédtzt. Relativ schlecht ist das Image der Radfahrer
in Frankreich: "Radfahrer werden beldchelt" wurde ver-
gleichsweise hd&ufig angekreuzt.

4.7.3 Programme und Projekte

Villavélo Bordeaux

Integrierte Verbesserungsvorschldge fiir den Zweiradverkehr
und fiir ein harmonisches Miteinander aller Strafienbenutzer

in Bordeaux hat eine Arbeitsgruppe "Villavélo" erarbeitet,
in der fiihrende Stadtplaner, Vertreter der Gemeinde
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Bordeaux, von Ministerien, der Polizei, O&ffentlichen Ver-
kehrsunternehmen, der Fahrradnutzer, fiir den O6ffentlichen
Verkehr Verantwortliche und Sicherheitsexperten vertreten
sind. Das Programm "Villavélo" umfafit eine breite Palette
von Mafnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit.

Grundlage ist eine aufwendige und umfangreiche Bestandsauf-
nahme, die Schwierigkeiten bei der Uberquerung und der Fahrt
auf den grofen Boulevards, Fahrverbote auf Autobahnen und
Durchschneidung von Gebieten durch Autobahnen und autobahn-
dhnliche Strafen identifiziert. Auferdem fiihren im Innen-
stadtbereich 70-80% Einbahnstrafen 2zu Umwegen oder fir
falschfahrende Radfahrer zu genauso harten Strafen wie bei
Autofahrern. Die Strafenqualitdt mit Bordsteinen, LOchern am
Strapfenrand und Unebenheiten 143t sehr zu wlinschen {iibrig.

Kernbestandteil des Programms ist ein Radverkehrs-Ergdn-
zungsplan, der vor allem fiir den {iber&rtlichen Verkehr zu-
sdtzliche Strecken, Ausbauten und Umgestaltungsmafnahmen
umfaft und derzeit realisiert wird.

4.7.4 Fahrradforschung

Aktuelle Projekte werden nicht durchgefiihrt. Friihere Unter-
suchungen zur Verkehrssicherheit von INRETS (Institut natio-
nal de recherche sur les transports et leur sécurié rou-
tiére) haben sich auch mit Fragen des Radverkehrs beschaf-
tigt.

4.7.5 Richtlinien

Gesetzliche Vorschriften liegen nicht vor. Die Empfehlungen
des dem Wohnungs- und Verkehrsministerium zugeordneten fran-
z8sischen Zentrums filir Stadtverkehrsforschung (Centre d’
etudes des transports Urbains CETUR) geben Entwurfsbeispiele
fiir die Anlage von Radwegen und Radfahrstreifen bzw. gemein-
samen Fahrrad-/Busspuren [MdE, CETUR o.J.]. Die empfohlenen
und dargestellten Beispiele zeigen fahrdynamisch gut befahr-
bare und qualitativ hochwertige L&sungen. Im einzelnen sind
dies:

- Einrichtungsradwege und Zweirichungsradwege mit 2 bzw 3 m
Normalbreite,

- abmarkierte Radfahrstreifen von 1,70m Breite, in Einbahn-
strafen auch fiir die Gegenrichtung, die auch als gemein-
same Fahrrad-/Busspur eingerichtet werden koénnen,

- Vorfahrt fiir Radfahrer an Kreuzungen mit untergeordneten
Strafen,

- Verkehrsberuhigte Strafen,

- Verschiedene Fihrungen an Kreuzungen.
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Fiir gemeinsame Fahrrad-/Busspuren wird eine Mindestbreite
von 3,80 m (Fahrrad + Bus ohne motorisierte Zweirdder) bzw.
4,00 m (mit motorisierten Zweirddern) aufgegeben. Gemeinsame
Fahrrad- und Busspuren k®nnen bei schmaleren Fahrbahnen auch
in Frage kommen, wenn die Buslinie gering frequentiert ist,
der Radverkehr schwach ist oder der gemeinsame Streckenab-
schnitt kurz ist. Abb. 22 zeigt verschiedene L&sungen fur
gemeinsame Bus-/ Radspuren. Die Markierung kann umfassen:

- gemeinsame Fahrbahn mit Bus- und Fahrradsymbol,

- Radfahrmarkierung rechts am Fahrbahnrand, Busspur links
davon,

- Busmarkierung rechts am Fahrbahnrand, Radfahrspur links
davon (z.B. an Haltestellen). -

Abb. 22 Gemeinsame Bus-/Radfahrldsungen in den franzdsischen
Empfehlungen [Quelle MdU, CETUR 1985]
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4.8 Grofbritannien
4.8.1 Politische Rahmenbedingungen

Zustdndigkeiten fiir den Radverkehr werden auf nationaler
Ebene vom Department of Transport und auf lokaler Ebene von
den Gemeindeverwaltungen (councils) wahrgenommen.

Wahrend das Fahrrad in Grofbritannien in der ersten Halfte
des 20. Jahrhunderts noch als Hauptverkehrsmittel gelten
konnte, liegt sein Verkehrsanteil inzwischen bei 4% [JOINT
REPORT ... 1987]. Wurden 1956 16,2 Mrd. km mit dem Rad
gefahren, so sank die Verkehrsleistung 1974 auf 3,4 Mrd. km.
Erst in den 70er und 80er Jahren nahmen sowohl Fahrradbesitz
als auch die Kampagnen zur Radverkehrsférderung, insbeson-
dere zur Sicherheit der Radfahrer zu.

Die zuletzt von der Arbeiterpartei (Labour-Party) gestellte
Londoner Stadtverwaltung (Greater London Council) mit ihrem
beispielhaften Fahrradfdrderkonzept hatte politisch keinen
Bestand.

Die staatliche Fahrradfdrderung betrifft im wesentlichen die
Unfallvermeidung. Sie wird vom Department of Transport (DTp)
durchgefithrt wund ist seit 1982 Bestandteil der Transport
Policies and Programs [SEC.OF STATE ... 1982; DAVIES 1987].

Kritiker aus den Reihen der Radfahrerverbdnde wenden ein, es
wiirden lediglich die Freiheiten der Radfahrer beschrankt,
die Unfallzahl sei hingegen weiterhin sehr hoch. Allgemein
beklagen Friends of the Earth (FoE), daf in der staatlichen
Verkehrsplanung, gerade bei der Vorbereitung und Durch-
fiihrung von Pilotprojekten in Stddten, Radfahrer zuwenig
berilicksichtigt werden [BICYCLES BULLETIN Nr.35 1986; MATHEW
1987]. FoE hat deshalb ein eigenes nationales Radverkehrs-
konzept fiir die 90er Jahre entwickelt [CLARKE 1987].

4.8.2 Einstellungen

Die aus Grofbritanien vorliegenden Urteile zum Radverkehr
zeigen, daf die Experten der Meinung sind, daf3 Radfahrer
ihre Situation in Grofbritannien iiberwiegend negativ beur-
teilen. Nur Konflikte zwischen Radfahrern und Fufgadngern
gibt es in Grofbritannien eher selten.

In Grofbritannien werden Radfahrer kaum ernst genommen, und
Radfahren wird kaum gefdrdert. Besonders ungiinstig werden
das Verhdltnis zum Autoverkehr und die Infrastruktur einge-

schdtzt. Der Autoverkehr hat deutlich Vorrang vor dem Rad-
verkehr, und viele Autos fahren zu schnell. Sehr schlecht
schneidet die Beurteilung der Verkehrssicherheit ab. In

Fufgédngerzonen und entgegen der Fahrtrichtung in Einbahn-
strafen diirfen Radfahrer kaum fahren.
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4.8.3 Programme und Projekte
Cycle Project Team London

Um in einer Stadt, wo bislang so gut wie keine Radverkehrs-
bezogene Planung stattfand, fahrradfreundliche Verhdltnisse
durchsetzen zu k&nnen, wurde in der Londoner Stadtverwaltung
1981 mit dem Aufbau eines Cycle Projekt Teams begonnen [LYUS
198471. 1In ihm wurden Fachleute zusammengefaft, die zundchst
nur die Koordinierung und die Qualitd&t der von den Stadtbe-
zirken entworfenen Radverkehrsprojekte iiberpriifen sollten
und damit die Finanzierung aus zusdtzlichen Mitteln der
Stadtverwaltung genehmigen sollten.

Aufgrund der ersten Erfahrungen wurde deutlich, daf das
Cycle Projekt Team auch Unterstilitzung bei den Entwurfs-
arbeiten der Bezirke leisten muffite, da dort zu wenig Sach-
verstand vorhanden war. Ihre Aufgabe war u.a. die Umsetzung
eines Fahrradroutennetzes fiir wichtige Strecken (z.B. die
"Ambassador route" durch das Botschaftsviertel) und Durch-
fahrten an Sackgassen und bei Abbiegeverboten an Kreuzungen.
Die Einbeziehung von Vorschldgen der Radfahrer-Organisatio-
nen gehdrte ebenfalls dazu.

1984 waren im Cycle Projekt Team 19 Fachleute mit der
Umsetzung 25 groferer Projekte mit einem Volumen von 1,7
Millionen Pfund Sterling (2,6 Mio. ECU) jahrlich befaft.
Durch die Aufl&sung des Greater London Council mufite dieses
erfolgreiche Experiment abgebrochen und die Radverkehrspla-
nung wieder in die Zustdndigkeit der Bezirke gelegt werden.

Radroutennetz Nottingham

Ein Planungsvorschlag von Radverkehrsanlagen als integrier-
tem Bestandteil einer gesamturbanen Verkehrspolitik aus
Nottingham [McCLINTOCK 1981] sieht vor, den Radverkehr durch
preisgiinstige Verbesserungsmafnahmen, die die Kapazitdten
des librigen Verkehrs jedoch nicht beeintrdchtigen, 2zu foér-
dern. 6 Haupt- und 20 Nebenrouten (primary and secondary
cycle routes) sollen das Radroutennetz in Nottingham bilden,
wobei die Hauptrouten als iliberbezirkliche Schnellverbindun-
gen vorangig - in einem Zeitraum von zwei bis drei Jahren -
realisiert werden sollen. Die Routen wurden nach bezirkli-
chen Erfordernissen differenziert entwickelt und auf Uber-
sichtskarten 6ffentlichkeitswirksam dargestellt.

Mit differenzierten Argumenten wurde dieses fiir britische
Verhdltnisse anspruchsvolle Gesamtkonzept vor Ort durchge-
setzt: Der Radverkehr steigt. Eigenen Radverkehrszdhlungen
der Radfahrerorganisation =zufolge hat der Radverkehr von
1979 bis 1981 um mindestens 20% zugenommen. Nottingham kommt
als Zentrum der britischen Fahrradindustrie ohnehin eine
Sonderposition zu. Investitionen in Radverkehrsanlagen und
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deren Pilotfunktion fiir das Vereinigte Kdnigreich ziehen
Arbeitspldtze an und filhren zu einer positiven Entwicklung
des Fahrrad-Tourismus.

Zur Bewertung der ersten Mafnahmen wurde eine Einstel-
lungsbefragung durchgefilhrt. Die Einstellungsdaten, die bei
Befragung von 334 Radfahrern auf einem im September 1982 neu
ert6ffneten, sechs km langen Radfahrweg vom Stadtzentrum
Nottinghams nach Clifton gewonnen wurden zeigen, daf3 die neu
angelegten Radwege iiberwiegend positiv an- und aufgenommen
wurden [McCLINTOCK 1984]. Die Entwicklung der Verkehrsmenge
auf dem Radweg innerhalb eines Jahres nach Erdffnung betrug
an drei Z&hlstellen von 1982-1983 (jeweils Juni/Juli) um
+32%, +39% bzw. +66%. Die neuangelegten Radwege wurden von
85% der Benutzer begriift, durch Markierungen getrennte Fuf3-
gdnger- und Radfahrwege von 69% und Radfahrer-Ampeln an
Kreuzungen von 61%.

Wadhrend der Ausbau eines Rad-Routennetzes prinzipiell unter-
stiitzt wird, wird die Beschilderung an Kreuzungen und die
gemeinsame Fiihrung von Radfahrern und Fufgdngern an Engstel-
len kritisiert. An Engfithrungen wird bei gemeinsamer
Wegnutzung mit Fufgédngern eine sicherere Trennung gewiinscht.

Das lange anvisierte Grof-Projekt wird erst gegenwdrtig
umgesetzt als ’'Greater Nottingham Cycle Route Network Pro-
ject (1986-9)’. Erste Zwischenberichte liegen nur in Form
von Zeitschriftenbeitrdgen des lokalen Radfahrerverbandes
vor [PEDALS Nr. 25, 26 1987/88].

4.8.4 Fahrradforschung
Forschungsprogramm des TRRL

Im Rahmen der Verkehrsforschung werden beim staatlichen
Transport and Road Research Laboratory radverkehrsbezogene
Fragestellungen untersucht. Dies reicht von der Verkehrsmit-
telwahl im Berufsverkehr [TRRL 1983] iiber Fragen der Ver-
kehrssicherheit bis 2zu den statistischen Grundlagen des
Radverkehrs in Grofbritannien [TRRL 1987] und in europa-
ischen Ldndern.

Indirektes Abbiegen

Versuche des Verkehrsministeriums, Radfahrer zum "indirekten
Rechtsabbiegen" (Linksverkehr!) zu motivieren, waren nicht
erfolgreich. Im Kreuzungsbereich einer mit durchschnittlich
755 Kraftfahrzeugen pro Stunde befahrenen dreispurigen
Strafe mit zwei Linksabbiegerspuren und schwierigen Rechts-
abbiege-Bedingungen wurde ein zweifach signalgeregelter
Ubergang fiir rechtsabbiegende Radfahrer eingerichtet. War
die Zahl der Rechtsabbieger vor der Baumafnahme schon ge-
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ring, so nahm sie danach kaum zu. Gerade etwas mehr als ein
Drittel der Radfahrer nutzte die neue Kreuzungseinrichtung;
die anderen Radfahrer bogen wie zuvor ab [MORGAN 1987]. Als
Ursache wird vermutet, daf der Zeitverlust durch die Neuan-
lagen zu grof3 ist, aber auch, dap die Radfahrer eventuell -
entgegen der Einschdtzung des DTp - das direkte Abbiegen
nicht als gefdhrlicher erachten [vgl. BICYCLES BULLETIN Nr.
44 1988].

Psychologie der Verkehrsmittelwahl

Mehrere britische Untersuchungen zeigen, daf die Einstellung
zu den Wahlmdglichkeiten und die psychologische Préadisposi-
tion [BANISTER 1986] im wesentlichen die Verkehrsmittelwahl
entscheiden.

Die Mehrzahl der Wege, die nicht mit dem Fahrrad zurlickge-
legt werden, hitte auch mit dem Fahrrad unternommen werden
kénnen. Dies 1ist das wesentliche Ergebnis einer Befragung
unter 2.000 Personen, die von Liz Speed, University of
Aston, im Auftrag von Friends of the Earth durchgefiihrt
wurde [’Road User Attitudes and the Safety of Cyclists’;
nach BICYCLES BULLETIN, Nr. 44 1988].

Der Stichprobenumfang betrug 2000 Fragebogen, wovon 1000 an
Mitglieder des Cyclist’s Touring Club (CTC) und 1000 an
zufdllig ausgewdhlte Personen gingen. 76,2% der CTC-Mitglie-
der (Radfahrer) und 25,8% der zufdllig ausgewdhlten Personen
hatten geantwortet. 11% waren Autofahrer, 22% Radfahrer und
62% der Antworter waren beides. Der hdufigste Grund zum
Radfahren war Spaf (88%), der hdufigste Grund nicht mit dem
Rad zu fahren war Angst (44%). Erst danach folgten Steigun-
gen und Wetter (24%).

Selbst bei so iliberwiegender Mehrheit der aktiven Radfahrer
geben noch 20% der Befragten als Grund fiir 'Nicht-Radfahren’
an, das Radfahren wiirde ihnen nicht gefallen oder die Dis-
tanz sei zu grof (23%).

Sehr interessant sind die negativen Meinungen der Autofahrer
zum Radverkehr auf der Strafe. "Radfahrer gehdren zu den
gr6ften Hindernissen auf der Strafe" stimmten 41% der Auto-
fahrer zu. Radfahrer lehnten ihn zu 90%, Auto-/Radfahrer zu
86% ab. Auch in vielen anderen Punkten wurde deutlich, daf
viele Autofahrer eine sehr negative Einstellung zu Radfah-
rern haben.
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4.8.5 Richtlinien

Empfehlungen zur Gestaltung von Radverkehrsanlagen liegen
vom Verkehrsministerium (Departement of Transport) flir ein-
zelne Problemstellungen vor.

Die Traffic Advisory Unit (TAU), eine interdisziplindre
Arbeitsgruppe innerhalb des Verkehrsministeriums, gibt unter
anderem Berichte iiber die Einrichtung von Radverkehrsanlagen
heraus. Dargestellt werden einzelne Routen, Rotenabschnitte
oder Kreuzungsbereiche, keine iibergreifenden Projekte. Die
Bemiihungen konzentrieren sich im wesentlichen darauf, den
Radverkehr einem hohen motorisierten Verkehrsaufkommen anzu-
passen, meist durch Auslagerung des Radverkehrs im Gefahren-
bereich [TAU 1986/1987/1988].
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4.9 Italien
4.9.1 Politische Rahmenbedingungen

Obwohl Italien der fiihrende Fahrradproduzent auf der Welt
ist, spielt das Fahrrad in der Verkehrspolitik keine grofe
Rolle. Der Anteil im Stadtverkehr betrdgt im Mittel 3 bis 5%
[ SQUARCIALUPI 1988].

Die starke KFZ-Belastung und KFZ-bedingte Zerstdrung vieler
aus rdmischer oder etruskischer Zeit stammender Stddte und
die Zerstdrung historischer Gebdude haben in einer Reihe von
Stdadten zu Fahrverboten fiir KFZ und damit zu verbesserten
Bedingungen fir den Radverkehr gefilihrt.

Einzelne Stddte wie Parma und Modena unternehmen gezielte
Mafnahmen zur Fahrradfdrderung.

Initiativen von Radfahrerorganisationen haben das Ziel, 10
bis 12% des Pendlerverkehrs in Italien aufs Rad zu bringen.

4.9.2 Einstellungen

Nach Einschitzung der in Italien befragten Experten ist die
Einstellung zum Radfahren in norditalienischen Stddten recht
positiv, und das Fahrrad wird relativ hdufig benutzt. Das
Fahrrad wird eher als ein Alltagsverkehrsmittel denn als ein
Kinder- und Sportgerdt gesehen. Im Vergleich zum Autofahren
erscheint das Radfahren nirgendwo so bequem méglich zu sein
wie in Italien, und auch im Vergleich zu den O&ffentlichen
Verkehrsmitteln scheint es bequemer zu sein, radzufahren.

Fahrrdder darf man in O6ffentlichen Verkehrsmitteln aller-
dings nicht mitnehmen. Besonders negativ z&hlt in Italien
die Benachteiligung von Radfahrern an Lichtsignalschaltungen
und eine spezielle Wegweisung fiir Radfahrer gibt es kaum.

4.9.3 Programme und Projekte

Die norditalienschen Fahrradfdrderprogramme beriicksichtigen,
dap das Verkehrsmittel Fahrrad in Italien bei vielen Men-
schen in Vergessenheit geraten ist. Umfassende Kampagnen zur
Farradnutzung finden in Parma und Modena statt. Sie beriick-
sichtigen, daf das Fahrrad in Italien noch weniger verbrei-
tet ist als in anderen europdischen Landern.

In Parma wie auch in anderen Stddten der Poebene und ganz
besonders in den Stddten der Emilia Romagna hat sich das
Phinomen der alternativen Verkehrsmittel spontan entwickelt.
Ein Grund fiir die geringe Verbreitung des Fahrradverkehrs
bzw. fiir seine unbefriedigende Zunahme wird in der Gleich-
gliltigkeit und mangelnden Information vieler Menschen iiber
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den effektiven Nutzen, der sich aus einem verstarkten
Umsteigen auf dieses Verkehrsmittel fiir alle Bilirger ergibt,
gesehen.

Die Stadt Parma wirbt deshalb mit Transparenten und Plakaten
fiir die Fahrradbenutzung und informiert auferdem zusammen
mit den Radfahrverbidnden iiber neu eingerichtete Extrafahr-
spuren, Abstellpldtze fiir Fahrrdder sowie sonstige neue
Einrichtungen wie das "Park and Ride"-Angebot. An elf "Park
and Bike" Stellen entlang der Ringstrafe von Parma kann der
Autofahrer sein Auto abstellen und die Weiterfahrt in das
Stadtzentrum mit einem von der Gemeinde zur Verfiligung ge-
stellten Fahrrad antreten. Auferdem sind alle innerstadti-
schen Hauptstrafen (auch Einbahnstrafen) fiir Radfahrer in
beiden Richtungen gedffnet.

Parma zeigt, daf auch unter italienischen Verhdltnissen hohe
Fahrradanteile erreichbar sind - 27% der Fahrten im Berufs-
verkehr werden mit dem Fahrrad unternommen [DALLATANA 19887].
In Modena, wo ein Programm zur Verbesserung der Infrastruk-
tur verfolgt wird, liegt der Radfahreranteil im Pendlerver-
kehr bei 11%.
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4.10 Niederlande
4.10.1 Politische Rahmenbedingungen

Das Fahrrad ist in den Niederlanden ein integraler Bestand-
teil der Verkehrspolitik. Die niederldndische Regierung
weifs, daf das Fahrrad ein leistungsfdhiges Verkehrsmittel
ist und unterstiitzt Bemiihungen, den Radverkehr zumindest auf
seinem hohen Niveau zu stabilisieren. Auch in den fahrrad-
freundlichen Niederlanden wirft die Radfahrrerorganisation
ENFB ihren Beh6rden vor, in der Verkehrspolitik wiirden fir
den Autoverkehr immer noch zu viele Opfer gebracht.

In einem "Mehrjahresplan fiir den langsamen Verkehr" soll ein
ganzes Biindel von Mafnahmen verwirklicht werden, um ein
attraktiveres Verkehrsklima fiir die Radfahrer =zu schaffen
und um das Radfahren sicherer zu machen. Dazu gehSren die
Verkehrsberuhigung von Wohnstrafen, die Einfiihrung von Park-
raumrestriktionen flir Kraftfahrzeuge, eine eigene Wegweisung
fiir Radfahrer und die Schaffung von Abstellanlagen. Umge-
rechnet stellt die niederldndische Reichsregierung (das
entspricht der deutschen Bundesregierung) den Provinzen und
Gemeinden fast 50 Mio. Gulden j&hrlich als Zuschiisse zur
Verfligung, weitere 4 Mio. Gulden sind fiir Radwege an Reichs-
strafen verfiligbar.

4.10.2 Einstellungen

Das Fahrrad gilt als Alltagsverkehrsmittel. Die Einstellun-
gen der Niederlander zum Radfahren sind positiver als in
anderen Ldndern. Auch die Bedingungen zum Radfahren in den
Niederlanden werden relativ glinstig bewertet. Radfahren ist
ziigig und direkt m&glich und wird durch ein eigenes Weg-
weisungssystem unterstiitzt. Radwege sind relativ breit und
bequem.

Allerdings fahren die meisten Autos zu schnell, und auch
gegeniiber 6ffentlichen Verkehrsmitteln werden Radfahrer
benachteiligt. Besondere Probleme bereiten die einhellig mit
der schlechtestmbglichen Note beurteilte Diebstahlhdufigkeit
und die relativ schlechten Mitnahmemdglichkeiten von Fahr-
radern im Offentlichen Verkehr. Verkehrsregeln spielen
offenbar keine sehr grofe Rolle: In den Niederlanden wird
kaum iiberwacht, ob Radfahrer Verkehrsregeln einhalten.
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4.10.3 Programme und Projekte
Fahrradrouten Tilburg/Den Haag

In Tilburg und Den Haag wurden in den siebziger Jahren zwel
hochwertige Fahrradrouten angelegt und deren Akzeptanz beob-
achtet. Die 2Zunahme des Radverkehrs dort war trotz der
giinstigen Fahrbedingungen weniger hoch als erwartet, weil
Radfahrer nicht bereit sind, Umwege in Kauf zu nehmen. Die
Entwicklung der Motorisierung konnte nicht reduziert werden.
Statt einzelner hochwertiger Fahrradrouten wird deshalb ein
flichendeckender Mitteleinsatz zur Verbesserung des Radver-
kehrs empfohlen.

Netzgestaltung Delft

Das niederldndische Verkehrsministerium hat 1980 im Rahmen
seines zweiten Mehrjahresplanes fiir den Personenbeverkehr
die Gemeinde Delft ausgewdhlt, um ein stddtisches Radver-
kehrsnetz zu realisieren und dessen Auswirkungen zu ermit-
teln. 1982 begannen die Voruntersuchungen [MVOA 19867].

Dabei sollte in Delft, einer Stadt mit 90.000 Einwohnern und
bereits 39% Fahrradanteil am Gesamtverkehr, durch ein dich-
tes Netz von qualitativ hochwertigen Fahrradverbindungen
eine weitere Erhdhung des Fahrradanteils erreicht werden.

Der Versuch hat gezeigt, daf durch Qualitdtsverbesserungen
im Radverkehrsnetz bei einem bereits so hohen Radfahreran-
teil kaum noch Verkehrsverlagerungen méglich sein diirften.
Wenn dagegen weitere Zeitvorteile filirs Fahrrad gegeniiber
anderen Verkehrsmitteln erreicht werden kénnen, diirften auch
nach den Delfter Erfahrungen noch mehr Menschen bereit sein,
aufs Rad umzusteigen.

Konzipiert wurde ein systematisch verbessertes, logisch
aufgebautes dreistufiges Radverkehrsnetz: das "Stadtnetz"
fiir den stadtteiliibergreifenden und iberdrtlichen Verkehr
ist fiir hdhere Geschwindigkeiten und einen nenneswert hohen
Mofa-Anteil ausgelegt (Maschenweite des Netzes ca. 600 m);
das "Stadtteilnetz" dient dem Versorgungsverkehr und dem
Anschluf an das Stadtnetz (Maschenweite ca. 300 m); und das
"Nachbarschaftsnetz" dient der Erschliefung der Wohnungen
und oft auch den Fufgdngern (Maschenweite 100 m).
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STADTNETZ STADTTEILNETZ NACHBARSCHAFTSNETZ

Maschenwelte
3 ca. 100-150m

. Maschenwelte
1 ca. 200-300m

Maschenweite
ca. 400-600m

N
o)
1]

e Stadtnetz oder Korridore "
. Stadtteilnetz :

Abb. 23 Dreistufiges Konzept fiir das Radverkehrsnetz Delft
[Quelle: MVOA 1987]
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Damit Radler iiberall direkt und schnell hin kommen, wurden
in den vergangenen Jahren zwei grofe Radverkehrstunnel, drei
Radbriicken, 3,3 km neue Fahrradverbindungen, 8,5 km neue
Radfahrstreifen/Radwege neu geschaffen; 10 km bestehender
Radwege wurden asphaltiert, 2,6 km zusdtzlicher Einbahn-
strafen fiir Fahrrdder aufgehoben. Besonders wichtig ist die
schnelle Befahrbarkeit der Radverkehrsanlagen vor allem im
"Stadtnetz": Radwege und Fahrradrouten sind 3-5m breit,
Fahrbahnen asphaltiert, Fufgdnger auch auf Fahrradrouten auf
eigenen Gehwegen; fiir Radler gibt es kaum rote Ampeln
(stattdessen nur Vorsicht! - GELB/Blinken - und GRUN), stra-
Benbegleitende Radwege rechts und links sind fiir Fahrten in
beiden Richtungen zugelassen und Wegweiser weisen zu Orten
in 5-15 km Entfernung. o

Seither fahren die Einwohner Delfts Ofter, weiter und flexi-
bler mit dem Rad. Der Verkehrsanteil stieg (1982 bis 1985)

auf 43%, die mittlere Entfernung um 8% auf 3,9 km, und die
subjektive und objektive Wahlfreiheit hat sich deutlich
verbessert - bei der Wahl der Verkehrsmittel und der Fahrt-
strecke.

4.10.4 Fahrradforschung
Volkswirtschaftliche Bedeutung des Fahrrades

Die hohe wvolkswirtschaftliche Bedeutung des Radverkehrs
wurde in einer Untersuchung von BOOT u.a. [1987] dokumen-
tiert. Die Untersuchung kommt zu dem Schluf3, daf der Fahr-
radverkehr vor allem in drei Bereichen wirtschaftlich be-
deutsam ist: weil die Verbraucher fiirs Radfahren Geld aus-
geben (Radfahren als Konsumgut), weil sich indirekte Ein-
sparungen bei anderen Verkehrsmitteln erzielen lassen, und
weil sich beim Radfahren "externe Kosten" vermeiden lassen,
die durch Umweltbelastungen und andere von den ilibrigen Ver-
kehrsmitteln verursachte externe Schdden entstehen.

Wahrend die Konsumausgaben fiirs Radfahren in den Niederlan-
den in der Grdfenordnung um eine Milliarde Gulden j&hrlich
liegen, betragen die indirekten Einsparungen bei anderen
Verkehrsmitteln (gemessen auf Basis der Kosten filir die zu-
sdtzliche Schiilerbefdrderung in Gffentlichen Verkehrsmit-
teln) rund fiinf Milliarden Gulden pro Jahr.

Die hier nicht enthaltenen externen Kosten lassen sich rela-
tiv schwierig bewerten. Externe Vorteile entstehen bei-
spielsweise durch die geringere Larmbeldstigung, den redu-
zierten Platzbedarf und die soziodkonomischen Vorziige des
Fahrradfahrens.
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Einsatz der Massenmedien zur Verkehrsbeeinflussung

Die Palette der Einsatzmdglichkeiten von Massenmedien zur
Beeinflussung der Auomobilitdt wurde im Auftrag des Radfah-
rerverbandes ENFB an der Universitdt Leiden untersucht [LOUW
19887.

Neben baulichen Hindernissen, Ge- und Verboten und finan-
ziellen Belastungen 1l&Bt sich die Mobilit&t auch durch Mas-
senmedien beeinflussen, die an den sozialpsychologischen
Determinanten des Verkehrs ansetzen. Eine durchgefiihrte
Befragung hat gezeigt, daf Autofahrer, die erst aufs Rad
umgestiegen waren, als ihr Auto nicht mehr tat, vorher eine
schlechte Meinung ilibers Radfahren hatten. - Fiir iiber 60% war
das Wetter beim Radfahren besser als sie es erwartet hatten,
fiir mehr als 50% war es nicht so anstrengend, und mehr als
40% waren von Transportmdglichkeiten und der erreichten
Geschwindigkeit positiv iiberrascht (Abb. 24). An der Psycho-
logie der Autofahrer ansetzende Kampagnen der Massenmedien
kénnen solche negativen Einstellungen der Autofahrer zum
Radfahren verdndern.
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Abb. 24 Einschdtzung einiger Aspekte des Radfahrens, nachdem
auf das Auto verzichtet wurde [SCHMIDT u.a. 1988]

Dazu kommen individuelle Stategien zur Beeinflussung des
Autokaufs und des Verkehrsverhaltens. Vor allem in stauge-
plagten und umweltbelasteten Situationen erreichen Argumente
ihre Adressaten. Die Nachteile des Autos und Vorteile des
Radfahrens sind dabei gleichermaflien wichtig: Die Kosten des
Autofahrens werden meistens unterschdtzt, Stau- und Park-
platzprobleme machen Autofahren unattraktiv. Radfahren dage-
gen macht Spaff und entspannt, macht frei, unabhdngig und
gesund.
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4.10.5 Richtlinien

Der niederldndische Radfahrerverband ENFB hat ein eigenes
Regelwerk vorgelegt, daf wichtige Prinzipien der Radnetz-
planung aufzeigt [SLEBOS u.a. 1987]. Abb. 25 zeigt die darin
entwickelten Kriterien fiir die Anlage von Radwegen im Uber-

blick.
keine Konflikte Xonflikte
{Quartierstrafien} {schnelle Haupt-
verkehrsstraen)
gentigend Platz fir nﬁ_cht geniigend Platz
Radweg fir Radweg
hoher mittierer geringer
Parkdruck Parkdruck Parkdruck -
xeine Uberwachung Uberwachung von kein
von Falschparkern Falschparkern Parken Parken
Parkstreifen Parkstreifen
ohne Sdume mit Bdumen
Y Y Y /A Y Y
i - eher kein Rad- Radfahrstreifen
keine Trennun Radweg kein Radfahr Radfahrstreifen \
der"‘ler‘kehrsaaten streifen erwigen Radfahrstreifen

Abb. 25 Entscheidungsdiagramm: Trennung von Radfahr- und
Autoverkehr [nach SLEBOS u.a 1987]
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4.11 Schweden
4.11.1 Einstellungen

In Schweden macht das Radfahren Spaf und ist wesentlich be-
quemer als das Fahren mit G&ffentlichen Verkehrsmitteln.
Radfahrer konnen relativ ziigig und direkt fahren, und das
Fahrrad wird von relativ vielen als Alltagsverkehrsmittel
benutzt.

Am schlechtesten beurteilen die Schweden die M&glichkeiten
zuyr Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln; auch
der starke Vorrang des Autoverkehrs vor dem Radverkehr wird
deutlich sichtbar. Vergleichsweise besonders haufig sind
Konflikte zwischen Fufgédngern und Radfahrern.

4.11.2 Programme und Projekte

Als modellhaft kann der verkehrspolitische Ansatz der Stadt
Malmd gelten. Nach dem Vorbild der Autoplanung wurde in
Malmd® aus Interesse am Umweltschutz zundchst ein Verkehrs-
mengenplan ermittelt; darauf aufbauend wurde ein Radver-
kehrsnetz entworfen und seit 1976 realisiert.

Ziele waren:

- Sichere, direkte und von ihrer Umgebung her attraktive
Alternativen zu den grofen Autoverkehrstrassen.

- Wichtige Start- und Zielpunkte wie Wohnquartiere und Vor-
orte mit Arbeitspldtzen, dem Zentrum der Stadt, Stadt-
teilzentren, groferen Erholungsgebieten und grdéferen
Sportanlagen zu verbinden.

- An lokalen Zielpunkten wie Schulen, &ffentlichen Erho-
lungs- und Sportanlagen vorbeizufiihren.

Aufbauend auf eine Analyse der Start- und Zielpunkte des
Fahrradverkehrs, auf fldchendeckende Z&hlungen der Fahrrad-
verkehrsmengen und eine Auswertung der Verkehrsunfdlle mit
dem Fahrrad wurden anhand der XFZ-Verkehrsbelastung die
Standards der im vorhandenen Strafennetz zu schaffenden
Radverkehrsverbindungen bestimmt. Die Netzelemente sind

o Fahrradwege (Einbahn- oder Zweibahnwege)

o Fahrradvorrangstrafen (Solche Straflen sollen dem motori-
sierten Verkehr keine Durchfahrtsmoglichkeit geben und fiir
den Radverkehr beschildert sein.)

o Lokale Strafen mit weniger als 600 Autos/Tag, wo sich die
Fahrrdder ohne gréfiere Gefahr mit dem Autoverkehr mischen
k6nnen.
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Im Riickblick zeigt sich, daf Sicherheit, direkte Wegefiihrung
und Bequemlichkeit gleichermafen fiir die Planung von Fahr-
radwegen wichtig waren. Dabei war man oft so stark auf die
Sicherheit fixiert, daf die anderen Aspekte teilweise ver-
nachldssigt und damit das Ziel des Ausbaus von Radwegen
verfehlt wurde. Vergleicht man zweiseitige Einrichtungs- mit
einseitigen Zweirichtungsradwegen, so kann man folgendes
feststellen:

o Einrichtungsradwege sind natiirlicher fiir den Autofahrer,
weil der Radfahrer auf der "richtigen" Seite fahrt, ein-
fach in Etappen zu bauen und verursachen keinen Gegenver-
kehr auf dem Fahrradweg. Aber sie erfordern zusammengenom-
men mehr Platz im Strafenraum als Zweirichtungsradwege.
Man riskiert, dap die Radfahrer gegen die Einbahnrichtung
fahren und manchmal muf der Radfahrer die Strafe zweimal
kreuzen, deshalb bleibt er oft lieber auf seiner Seite und
fahrt "falsch" in der Gegenrichtung.

o Zweirichtungsradwege erfordern weniger Platz im Strafien-
raum, sind billiger zu bauen als zwei Einrichtungsradwege
und leichter an bereits bestehende Fahrradwege anzu-
schliefen. Aber sie sind komplizierter in Etappen zu
bauen, da es schwerer ist, eine Teiletappe dem befind-
lichen Verkehrs anzuschliefen und aus Kreuzungen kommt ein
Teil der Radfahrer von der "falschen" Seite.

Gute Erfahrungen gibt es in Malmdé besonders an Kreuzungen
mit inzwischen 88 ausschlieflich Fufgédngern und Radfahrern
vorbehaltenen Unterfiihrungen bzw. Tunneln unter Strafen und
Eisenbahnanlagen. Sie haben in der Regel sehr geringe Ram-
penneigung und natiirlich keine Treppen.

Die Erfahrungen mit diesen Anlagen sind - insbesondere, was
die Verkehrssicherheit betrifft (vgl. Kap. 5) - umstritten.
Das kritische Urteil eines zustdndigen Verkehrsplaners:

"Meiner Meinung nach brauchen wir zur Zeit nicht mehr wei-
terzubauen mit Ausnahme von kleineren, ganz notwendigen
Strecken, sondern miissen uns darauf konzentrieren, das, was
wir gemacht haben zu analysieren, und untersuchen, was gut
und was weniger gut oder schlecht gemacht worden ist sowie
von diesen Erfahrungen Konsequenzen ziehen und das schon
gebaute Netz verbessern, damit es noch attraktiver, bequemer
und sicherer wird.", meint Stephan Zablocki aus Malmo
[ ZABLOCKI 1988, S. 127].
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5. Akzeptanz und Sicherheit von Radverkehrsanlagen
5.1 Strapenbegleitende Radwege
Abgetrennte strafenbegleitende Radwege

Das Europdische Parlament, die Regierungen der Bundesrepu-
blik Deutschland und vieler anderer La&nder sowie regionale
und lokale Beh6rden fdrdern den Bau von Radwegen als Mafnah-
me zur Erhthung der Verkehrssicherheit.

Sowohl die Einstellung der Planer und Politiker als auch die
beobachteten Nutzungsfrequenzen neu angelegter Radwege zei-
gen in allen Ld&ndern, daf strafenbegleitende Radwege in
hohem Mafe akzeptiert werden. Allerdings verweisen auch
zunehmend Sport- und Alltagsradfahrer sowie der Europdische
Radfahrverband auf entstehende Probleme der Verkehrssicher-
heit und der =ziigigen Fiihrung der Radfahrer hin.

Aus mehreren Untersuchungen ist bekannt, daf der Fiihrung von
Radwegen an Knotenpunkten besondere Aufmerksamkeit gelten
muf3, da sich dort Konflikte zwischen abbiegenden Kraftfahr-
zeugen und vorfahrberechtigten Radfahrern h&ufen.

Die verkehrstechnisch zundchst plausibel erscheinenden
Losungen gehen allerdings von der Vorstellung aus, daf Kon-
flikte =zwischen Radfahrern und anderen Verkehrsteilnehmern
vermieden werden, wenn sie getrennt gefilhrt werden. Das
Trennprinzip bedingt eigene Radwege und niveaufreie Kreuzun-
gen oder die getrennte Signalisation "feindlicher" Verkehrs-
strome. Innerorts scheitern solche L8sungen an der fehlenden
Fldche und der intensiven Nutzung der Strafen. Dichte Kno-
tenpunktfolge, {iber den Radweg verlaufende Einfahrten, die
Mitbenutzung von Radwegen durch Fufgdnger, Hunde und parken-
de Autos kollidieren dort mit strafenbegleitenden Radwegen.

Aus mehreren Lidndern liegen interessante und stdrker diffe-
renzierte Unfallanalysen zur Radwegsicherheit vor.

Niederlandische Erkenntnisse zur Radwege-Sicherheit

Positive Sicherheitswirkungen von Radwegen an Hauptverkehrs-
strafen haben niederldndische Untersuchungsergebnisse von
Daten aus den siebziger Jahren [WELLEMANN u.a. 1988] erge-
ben. Wdhrend die Sicherheitswirkung fiir die Radfahrer
auferorts durchweg positiv beurteilt werden konnte, kam es
innerorts zu differenzierten Auswirkungen: Die Sicherheits-
wirkung fiir die Radfahrer selbst war insgesamt positiv, bei
den Mopedfahren, die in den Niederlanden ebenfalls auf Rad-
wegen fahren miissen, dagegen kam es vor allem an Knoten-
punkten zu deutlich erhthten Unfallzahlen.
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Ddnische Analysen der Radwege-Sicherheit

Eine dianische Untersuchung aus dem Jahr 1985 setzt den
Sicherheitseffekt der Anlage von Radwegen an Straflen in ein
kritisches Licht. Wahrend friiher auch in Ddnemark vermutet
wurde, daf durch den Bau strafenbegleitender Radwege zumin-
dest die Abschnitte zwischen Kreuzungsbereichen sicherer
werden, belegen fundierte "Vorher-Nachher-Untersuchungen" an
Strapfen, die Radwege erhalten hatten, das Gegenteil [BACH
u.a. 1985].

War die Unfallzunahme auf Streckenabschnitten nur gering, so
fiihrt der Bau von Radwegen an Kreuzungen zu einem sprunghaf-
ten Anstieg der Unfallzahlen: 30% mehr Unfdlle mit Autofah-
rern, 50% mehr Unfdlle mit Radfahrerbeteiligung und 65%
mehr Unfédlle mit Mopeds sind nach den ddnischen Erfahrungen
die Folge. Auf den Streckenabschnitten kommt es dabei beim
Bau strafenbegleitender Radwege zu einer zunehmenden Zahl
von Unfdllen mit Fufgdngerbeteiligung und zu mehr Unfdllen
mit abbiegenden Autos, die iilber den Radweg fahren. An den
Knotenpunkten kommt es zur Unfallzunahme mit aus der Gegen-
richtung kommenden, linksabbiegenden Kraftfahrern, durch
Alleinunfdlle wund durch Unfdlle mit Fufgédngerbeteiligung
(vgl. Tab. 20).

Die wichtigsten Griinde, die diese Unfallentwicklung erkl&dren
k&nnen, dirften beim Sicherheitsgefiihl der Verkehrsteilneh-
mer liegen. Radfahrer und Mopedfahrer, die auf getrennten
Radwegen fahren, filihlen sich sicherer und achten deshalb
weniger auf abbiegende Fahrzeuge und Fufgédriger; Autofahrer
k6nnen beim Abbiegen Radfahrer schlechter erkennen, und auch
Fupgdnger nehmen die von Radfahrern und Mopeds ausgehenden
Gefahren auf Radwegen nicht wahr.

Kritiker werfen ein, daf die Ergebnisse nur begrenzt aus-
sagefahig sind, da

- der Radverkehr nach dem Bau von Radwegen auf diesen
Strafien deutlich zugenommen hat und
- nicht gemeldete Unfdlle nicht einbezogen wurden.
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EFFECT OF CONSTRUCTION OF CYCLE TRACKS IN CITIES

ROAD SECTIONS INTERSECTIONS TOTAL
o Injury accidents, total No change shown Increase about 35% increase about 25%
z
2 Injuries No change shown Increase about 35% Increase about 25%
&}
3 Serious injuries Change possible, increase | Increase about 45% Increase about 35%
o]
"<' Stight injuries No change shown Increase about 25% No change shown
Bicycle accidents, total No change shown Increase about 50% Increase about 35%
] Bicycle - car Change possible, decrease | Increase, about 50% No change shown
)
3] .
g C Bicycle - others Increase about 80% No change shown Increase about 65%
W g
=] T Bicyclist injuries No change shown Increase about 50% Increase about 30%
Q=
D -
<3 Serious injuries No change shown Change possible, increase | No change shown
Slight injuries No change shown Increase about 75% Increase about 45%
Moped accidents, total No change shown Increase about 65% Increase about 45%
8 Moped - car No change shown No change shown No change shown
pE
E g Moped - others Change possible, increase | Increase about 400%* Increase about 150%*
a
g E Moped rider injuries No change shown Change possible, increase | No change shown
<z
Serious injuries No change shown No change shown No change shown
Slight injuries No change shown Increase about 75% Increase about 55%
w
w E Pedestrian accidents, total | No change shown No change shown Increase, about 35%
[
z 2
‘5‘ E Pedestrian - car No change shown No change shown No change shown
P
=N
2 E E Pedestrian - others Increase about 400%* Change possible, increase | Increase about 200%*
@ 4 Car accidents, total No change shown Increase about 30% increase about 15%
Z <
7]
a : Car - car No change shown No change shown Change possible, increase
Sa)
2 ES Car - others No change shown Increase about 30% Change possible, increase
*The great percentage numbers are uncertain due to limited data.
Explanations

- others

Road sections

Bicyclists, moped riders and pedestrians. Single vehicle accidents with these road users are
included in "'others’’.
Single vehicle accidents with cars are included in the group "'car-car’’.

Road sections between intersections. Driveways are included in road sections.

Intersections Intersections on the studied road sections or at the end of them.
Increase/decrease The change in accidents/injuries by construction of cycle tracks is considered real.
Change possible The change in accidents/injuries by construction of cycle tracks is considered possible but

No change shown

Tab.

not certain.

The change in accidents/injuries by construction of cycle tracks is considered due to ran-

dom variations.

20 Sicherheitswirkung von Radwegen in Stadten

[BACH u.a. 1986]
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Deutsche Untersuchungen zur Radwege-Sicherheit

Eine Untersuchung von KNOCHE [1981] im Auftrag der Bundesan-
stalt fiir Strafenwesen wurde mit Daten von 1729 Radfahrer-
Unfdllen auf ausgewdhlten Strafen aus Hannover, Minster,
Goéttingen und sieben weiteren norddeutschen Kleinstddten
(unter 100.000 Einwohnern) durchgefiihrt. Die Unfalldaten
stammen aus der Polizeistatistik der Jahre 1975-1978. Sie
umfassen Unfdlle zwischen Radfahrern und Kraftfahrzeugen;
enthalten sind Unfdlle mit Getdteten, schweren und leichten
Verletzten sowie Sachschéden.
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o Werte aus Streckenkollektiv mil Rodweg

Abb. 26 Abhingigkeit zwischen Unfalldichte und KFZ-
Verkehrsmenge [KNOCHE 1981]

Die in Abb. 26 dargestellten Regressionsgeraden legen die
Vermutung nahe, bei Strafen mit hohem KFZ-Verkehrsaufkommen
k6bnne ein genereller Sicherheitsvorsprung von Radwegen
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unterstellt werden. Die beiden unteren Geraden beziehen sich
jedoch nicht auf tats&chliche Strafen, sondern auf ein fik-
tives "Streckenkollektiv". Das sind Strafenabschnitte zwi-
schen Kreuzungen. Die Grafik zeigt nur, daff - fiktive -
Streckenabschnitte ohne Knoten generell niedriger eine nied-
rigere Unfalldichte h&tten als echte Straffen mit Knoten.
Allerdings liegen auch die zur Geraden verbundenen beobach-
teten Unfallwerte (Punkte) relativ weit von den gezeichneten
Geraden entfernt; der statistische Aussagewert der in
Abb. 26 dargestellten Regressionsgeraden diirfet deshalb
begrenzt sein.

Ein Vergleich von Strafen mit und ohne Radwegen nach den
dort gefahrenen KFZ-Verkehrsmengen (eingeteilt in 13 Ver-
kehrsmengen-Klassen) =zeigt, dap Strafen ohne Radweg in 10
von 13 Klassen eine niedrigere Unfalldichte (Radfahrerunfal-
le pro Streckenldnge) aufweisen (Abb. 27).

Der entsprechende Vergleich - bereinigt nach den Radver-
kehrsmengen - zeigt ebenfalls, daf die Strafien mit Radwegen
in 6 von 7 Klassen eine hdhere Unfalldichte aufweisen als
die Strafen ohne Radweg.

Die einzelnen in Abb. 27 dargestellten Klassen umfassen
folgende Verkehrsmengen

KFZ-Mengenklasse Rad-Mengen-Klasse
Klasse KFZ/Tag Klasse Rad/Spitzenstd.
1 bis 2.000 1 bis 25
2 bis 4.000 2 bis 50
3 bis 6.000 3 bis 75
4 bis 8.000 4 bis 100
5 bis 10.000 5 bis 150
6 bis 12.000 6 bis 200
7 bis 14.000 7 iiber 200
8 bis 16.000
9 bis 18.000
10 bis 20.000
11 bis 25.000
12 bis 30.000
13 iber 30.000

Tab. 21 KFZ- und Rad-Mengen-Klassen
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Abb. 27 Unfalldichte in Abhdngigkeit der Verkehrsmengen auf
Strafen mit und ohne Radweg [Quelle KNOCHE 1981]

Differenziertere Aussagen sind mit den vorhandenen Daten
aufgrund der geringen Fallzahlen kaum méglich. Da nur 24
Unfdlle auf mit mehr als 30.000 KFZ stark befahrenen Strafen
ohne Radweg (Klasse 13) erfafit wurden, kann die naheliegende
Schluffolgerung, auf Strafen mit mehr als 30.000 KFZ/Tag sei
die Anlage von Radwegen generell sicherheitsfdrdernd, noch
nicht zuverlédssig abgeleitet werden. Die Untersuchung von
Knoche zeigt jedoch, daf Strafen mit Radwegen h&dufig unfall-
trdchtig sind.
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Die Untersuchungsergebnisse geben leider keine Informationen
iiber die Unfallschwere und die Gesamtunfallbelastung, da
KFZ- und Fufgdngerunfille ohne Radfahrerbeteiligung nicht
erfaft wurden und auch nur ein Teil der Unfdlle mit Radfah-
rerbeteiligung ausgewdhlt wurde.

Auswertungen der polizeistatistischen Untersuchungen aus
Berlin (Abb. 28) deuten darauf hin, daf die Verkehrssicher-
heit von Strafen mit Radwegen in den vergangenen Jahren
deutlich geringer wurde.

Der Radwegebestand in Berlin hat von 1981 bis 1986 von 402
auf 529 km zugenommen und umfaft damit 18% des Strafen-
netzes, darunter sind Nebenstrafen und Hauptverkehrsstrafen.
Von den Hauptverkehrsstrafen sind rund die H&lfte mit Rad-
wegen ausgestattet. Auch bei Beriicksichtigung der Verkehrs-
mengen weist das Kollektiv der Strafen mit Radwegen deutlich
mehr Verkehrsunfidlle mit Radfahrerbeteiligung auf als die
Strafen ohne Radweg [BRACHER 1988b].

2.500

2.000

1.500

1 1.000

500

- 0

en ohne Radweg
(72% aller Strafien)

' 1 [ | | Straen mit Radweg
1981 1982 1983 1984 1985 1986 (18%aller StraBen)

Abb. 28 Entwicklung der Radfahrerunfdlle in Berlin auf
Strafen mit und ohne Radweg [BRACHER 1988b]

Die deutschen Untersuchungen deuten darauf hin, daf die
Anlage von Radwegen zu verstdrkten Konflikten fiihrt.
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Schwedische Erkenntnisse

Neue Ergebnisse der Fahrradverkehrsforschung an der Techni-
schen Hochschule Lund in Schweden wurden auf einem Kongref
zum Thema "Innerstddtischer Fahrradverkehr" in Orends vom
28. und 29. September 1987 umfassend dargestellt [vgl. zum
folgenden WOLF, J. 1988b]. Die dort vorgelegten Unfallanaly-
sen griinden sowohl auf polizeilich gemeldeten Unfdllen, als
auch auf Befragungen, die in mehreren schwedischen Stadten
unabhingig voneinander mit Radfahrern durchgefiihrt wurden,
die durch Verkehrsunfdlle verletzt in Krankenhduser einge-
liefert wurden.

Dabei ergab eine der schwedischen Untersuchungen von 300
Knoten mit neugebauten Radwegen sich je nach Knotentyp eine
Steigerung der Radverkehrsunfédlle um 10 bis 40%.

Eine entsprechende Untersuchung von elf Strafenstrecken mit
Radwegen in Malmd ergab eine Steigerung der Radverkehrs-
unfdlle um 60%, eine dédnische Untersuchung von 105 Knoten
mit neuen Radwegen eine Steigerung der polizeilich gemelde-
ten Unf&dlle von 80% und eine weitere dédnische Unfallanalyse
von Knoten eine solche um 34% [zit. bei WOLF, J. 1988b].

Nach den Erkenntnissen der schwedischen Untersuchungen sind
Unfallstatistiken aufgrund polizeilich gemeldeter Radver-
kehrsunfdlle in folgenden Punkten unzuldnglich:

- Es werden zu wenige Unfdlle erfaft (nur etwa 20% der Un-
fédlle mit Personenschéden).

- Es werden fast keine Alleinunfdlle erfaft (etwa 2/3 aller
Radverkehrsunfédlle iiberhaupt).

- Es werden zu wenig Unfdlle mit Radfahrern und Fufgdngern
als Unfallgegner erfaft.

- Es werden zu wenig Unfdlle auf Radwegen erfaft und die
Unfallschwere von nicht mit KFZ% kollidierenden Radfahrern
wird falsch bewertet.

Das errechnete Risiko filir den Radverkehr auf Radwegen liegt
statistisch hoher als fiir den Mischverkehr auf der Fahrbahn.
Das Verhdltnis der registrierten Radverkehrsunfédlle (Divi-
sor) und der im gleichen Strafenraum beobachteten Verkehrs-
konflikte und Beinaheunfdlle (Dividend) ergibt unter Beriick-
sichtigung des Verkehrsaufkommens ein Risikomaf fiir Radwege
von 3,6% und filir Mischverkehr auf der Fahrbahn von 3,3%.
Die Chance eines Radfahrers, auf einem Radweg zu verungliik-
ken, ist demnach gréfer als beim Benutzen der Fahrbahn [vgl.
WOLF, J. 1988b].
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Gesellschaft far ] m

Informationsverarbeitung, Verkehrsberatung und angewandte Unternehmensforschung mbH



Radverkehrspolitik in Europa - 88 - Policy and Provision for Cyclists in Europe

Bisher wurde vermutet, daf die Folgen bei Radverkehrsunfadl-
len auf der Fahrbahn schwerer sind. Auch dies 1ldBt sich bei
Hinzuziehung der erweiterten Unfallerhebungen nicht auf-
rechterhalten. Nach diesen ereignen sich gleichviel schwere
Unfdlle auf dem Radweg wie auf der Fahrbahn.

Besonders erniichternd sind Erfahrungen mit qualitativ hoch-
wertigen Radwegen. In Skandinavien wurden in den vergangenen
Jahren beiderseitige, in beide Richtungen befahrbare Radwege
mit separater Lichtzeichenregelung an Knoten gebaut. Obwohl
zum Beispiel in Malmd die entsprechenden Radfahrerfurten
iiber signalisierte Knoten in einem auff&dlligen Blau angelegt
worden sind, verungliicken dort vermehrt Radfahrer "aus der
falschen Richtung". Die Stadt Malmd will daher vorerst keine
Zweirichtungsradwege mehr in Betrieb nehmen und erwdgt, die
vorhandenen Radwege zu schliefen und die Radfahrer in der
Innenstadt wieder ganz auf der Fahrbahn zu fiihren.

Prinzipielle Konflikte mit Radwegen

zusammenfassend lassen sich aus den Unfallanalysen folgende
prinzipiellen Konflikte bei der Anlage von straflenbegleiten-
den Radwegen erkennen [vgl. WOLF, J. 1988b]:

Radfahrer benutzen strafenbegleitende Radwege auch in der
Gegenrichtung, weil sich damit Umwege und Strafeniiberquerun-
gen vermeiden lassen. Dies fiihrt zu erhShten Unfallzahlen,
weil Kraftfahrer und Fufgidnger selten auf Radfahrer "in der
falschen Richtung" achten. Es scheint erkldrlich, daf Rad-
fahrer um so eher einen Radweg benutzen, je grofziigiger und
'sicherer’ er ausgebaut, und damit auch fast ebenso bequem
in der Gegenrichtung befahrbar ist. Umgekehrt gilt, je enger
der Radweg ist oder je weiter integriert in die Fahrbahn,
wie z.B. Radstreifen auf der Fahrbahn, desto weniger wird in
der falschen Richtung gefahren. Auf der Fahrbahn selbst wird
kaum in der falschen Richtung gefahren. Durch ’'bessere Rad-
wege’ 1&dBt sich dieser wesentliche Sicherheitsnachteil von
Radwegen also kaum beheben.

Fehlende Aufmerksamkeit ist ein Hauptgrund fiir Unfdlle an
Kreuzungen und Einmiindungen. Radwege begiinstigen vornehmlich
bei den unerfahrenen oder unsicheren jiingeren oder d&dlteren
Radfahrern aber auch bei den Kraftfahrern auf fatale Weise
ein triigerisches Sicherheitsgefiihl. So treffen an Grund-
stiickseinfahrten und Knoten dann schnelle Kraftfahrzeuge und
unachtsame Kraftfahrer mit sorglosen Radfahrern zusammen.
Das Fahren auf der Fahrbahn neben oder zwischen den Autos
erfordert dagegen eine stédndige Aufmerksamkeit und Wachheit
der Radfahrer - und Radfahrer auf der Fahrbahn erfordern das
gleiche beim Autofahrer.
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Konflikte von Radfahrern untereinander und mit Fufgdngern
sind relativ h#dufig, werden polizeilich jedoch besonders
selten registriert. Radfahrer und Fufgdnger verhalten sich
auf Gehwegen und Radwegen gegeneinander entsprechend furcht-
und arglos, weil sie sich in erster Linie vor Konflikten mit
KFZ filirchten. Langsame Radfahrer und Fufgédnger bewegen sich
nicht ‘spurtreu’ und kollidieren deshalb mit schnelleren
Radfahrern. Dieser "Geburtsfehler" vieler Radwege l&ft sich
durch eine Trennung der Radfahrer- und Fufgdngerbahnen min-
dern, wenn dafiir ausreichend Fldche zur Verfiigung steht.

Komplexe verkehrstechnische Ldsungen mit getrennten Fahrbah-
nen und eigenen Ampelphasen leisten nicht die erhofften
Vorteile. :

An grofen, komplizierten, innerstddtischen Knoten sind Ver-
kehrsteilnehmer mit der Beachtung von drei oder vier (Fuf-
gdnger, Radfahrer, Strafenbahnen und KFZ) separaten, sich
iiberkreuzenden Verkehrssystemen deutlich iiberfordert.

Verhaltenspsychologische Barrieren und relative Grenzen der
Informationsverarbeitung diirfen offensichtlich nicht {ber-
schritten werden. Die verkehrssicherheitstechnische Perfek-
tionierung jenseits einer gewissen Schwelle ist nicht mehr
moglich.

Niederlindische und schwedische Untersuchungen deuten darauf
hin, daf die technische Perfektionierung getrennter Fihrun-
gen an Knoten ab einem bestimmten Niveau keinen Sicherheits-
gewinn mehr erbringt, wohl aber die Verkehrsmengen
reduziert, die einen Knoten passieren k&nnen.

5.2 Strafen ohne Radwege

Eine differenzierte Untersuchung der stadt- und verkehrs-
strukturellen Einfliisse der Unfallbelastung von 80 europa-
ischen Mittel- und Grofstddten [APEL u.a. 1988] hat ergeben,
daf Art, Umfang und Ausbaugrad der Hauptstraffen sowie der
Anteil des motorisierten Verkehrs am gesamten Verkehrsauf-
kommen die wichtigsten Einflufgréfien unserer stddtischen
Unfallbelastung sind. Dabei ist die relative Unfallbelastung
einer Gemeinde umso hdher, je breiter die Fahrbahnen ausge-
baut sind, je umfangreicher das Strafennetz angelegt und je
hdher der Hauptstrafenanteil gerade in Wohn- und Mischgebie-
ten ist.

Nicht bestdtigt hat sich die vielfach verbreitete Auffas-
sung, ein erhShtes Fahrradverkehrsaufkommen fiihre insgesamt
zu mehr Unfdllen. Vielmehr ergibt sich eine geringere Ge-
fahrdung des einzelnen Radfahrers in Stddten mit hohem Rad-
verkehrsanteil.
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Dies bestdtigen auch die Ergebnisse u.a. sozial- und ver-
kehrswissenschaftlicher Begleituntersuchungen zum Modellvor-
haben “"Fahrradfreundliche Stadt" [BROG u.a. 1986]. Danach
hat sich die Fahrradnutzung (gemessen an der Zahl der tdagli-
chen Wege je Person) in Detmold und Rosenheim deutlich
erh6ht: Von 1975 bis 1981 in Detmold um 144%, in Rosenheim
um 100%. In diesem Zeitraum haben sich verschiedene Unfall-
kenngrdfen unterschiedlich entwickelt. Die Einschatzung der
Verkehrssicherheit hdngt entscheidend davon ab, mit welcher
statistischen Kenngrofe das Unfallrisiko beurteilt wird.
Gemessen am Verkehrsaufkommen liegt die Zahl der verungliick-
ten Personen je unternommenem Weg ("Unfall-Mobilitdtsrate")
bei Radfahrten und PKW-Fahrten in der gleichen Gr&fenord-
nung. Das entsprechende Unfallrisiko bei Radfahrern ging in
Detmold von 1975 bis 1981 um -46% zurlick, in Rosenheim um -
44% (bei PKW in Detmold Zunahme um +28%, in Rosenheim +12%).
Bereinigt man die Unfallzahlen um die zurilickgelegte Ent-
fernung ("Unfall-/Entfernungsrate"), schneidet der PKW drei-
mal sicherer ab als das Fahrrad.

Das bestgeeignete Map fiir die Bestimmung des Gefdhrdungs-
risikos des einzelnen Verkehrsteilnehmers ist jedoch die
Unfall-/Zeitrate (Unfallrisiko je Zeiteinheit). Je 1 Million
Stunden Verkehrsteilnahme von Radfahrern verungliickten 1981
in Detmold 28 Personen, in Rosenheim 37 - deutlich mehr als
beim PKW (23 bzw 22 Unfdlle). Aus Sicht der Radfahrer ist
die Tendenz hier jedoch eindeutig positiv: Widhrend das Un-
fallrisiko beim PKW von 1975 bis 1981 deutlich gestiegen ist
(+28% Detmold, +16% Rosenheim), ging das Gefdhrdungspoten-
tial von Radfahrten noch eindeutiger zuriick: -30% in Det-
mold, -32% in Rosenheim.

5.3 Verkehrsberuhigung
Verkehrsberuhigung von Durchgangsstraflen (Ddnemark)

Die in einem Modellprojekt mit der Einfiihrung von reduzier-
ten Richtgeschwindigkeiten und Umbaumafnahmen erfolgte Ver-
kehrsberuhigung von Durchgangsstrafen in Danemark hat beson-
ders aus Sicht der befragten Radfahrer positive Ergebnisse
gebracht.

In der Stadt Vinderup (3000 Einwohner), wo in der 1,2 km
langen Hauptstrafe Tempo 40 als Richtgeschwindigkeit einge-
fiihrt sowie links und rechts 1,5 m breite Radwege auf Biir-
gersteigniveau angelegt und Uberquerhilfen (z.B. Mittel-
inseln) gebaut wurden, wird die neue Situation durch die
Radfahrer besonders positiv beurteilt:

Nach dem Umbau gaben 75% der Radfahrer an, sie filhlten sich
beim Radfahren sicher - vorher waren es nur 17%. Und 54%
waren der Meinung, es sei filir Radfahrer leichter geworden,
iber die Strafe zu kommen - vorher waren es 9%.

Gesellschaft flir m
Informationsverarbeitung, Verkehrsberatung und angewandte Unternenmensforschung mbH



Radverkehrspolitik in Europa -91- Policy and Provision for Cyclists in Europe

Abb. 29 Umbau von Hauptstrafen - Konzeptentwurf Ddnemark
[RDL 1987]

Insgesamt ergaben die Mafinahmen

- reduzierte KFZ-Geschwindigkeiten (Riickgang von durch-
schnittlich 49 auf 44 km/h);

- erheblich reduzierte LKW-Geschwindigkeiten (41 km/h statt
vorher 49 bei schweren LKW);

- bessere Uberquerungsméglichkeiten fiir Radfahrer und Fuf-
ganger;

- eine hdhere Aufenthaltsqualitdt. Die Zahl der Menschen in
der Hauptstrafe hat zugenommen, und diese unternehmen dort
auch mehr.

Wie sich die Unfallsituation tatsdchlich entwickelt hat, ist
nicht bekannt. Die befragten Einwohner - auch die Autofahrer
- duferten sich jedoch insgesamt recht positiv. Die Zufrie-
denheit mit dem Leben in Vinderup hat zugenommen, sie fiihlen
sich weniger stark beeintrdchtigt als frither, auch Fufigdnger
und Autofahrer fiihlen sich sicherer. Larm und Luft-
verschmutzung sind zwar unverdndert hoch geblieben, werden
jedoch weniger storend empfunden [RDL 1987].

In Skarbzk mit seinen 4000 Einwohnern und einer 1,6 km
langen, fast kerzengeraden Durchgangsstrafie wurde neben der
allgemeinen Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h Tempo 50 zur
Richtgeschwindigkeit. Bauliche Mafnahmen waren gepflasterte
Fahrbahnbeldge und Pflanzungen am Ortseingang sowie rechts
und links je ein 1,70 m breiter Radweg auf dem Biirgersteigq.
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Radfahrer bendtigen seither tatsdchlich zwar ldnger, bis sie
die Strafe iiberqueren kbnnen, &dufern sich jedoch positiv
iber die MaPnahmen

- nur noch 6% fiilhlen sich hdufig durch parkende KFZ behin-
dert (vorher 38%);
- 90% fiilhlen sich als Radfahrer sicher (vorher 37%).

47% dufern die Meinung, es sei als Radfahrer leichter gewor-
den, die Strafe zu iiberqueren, und nur 17% behaupten das -
objektiv richtigere - Gegenteil.

Recht erfolgreich ist der geschwindigkeitsddmpfende Effekt
der Mafnahmen - vor allem bei den LKW. Die Durchschnittsge-
schwindigkeit ging bei PKW von 58 auf 51 km/h, bei kleinen
LKW von 60 auf 49 km/h und bei grofen LKW von 55 auf 46 km/h
zuriick. 68% der Menschen - auch die Mehrzahl der Autofahrer
- finden, daf man sich in der Stadt jetzt besser bewegen
kann [RDL 1987].

Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit

Die Einfithrung von Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit fiir den
Stadtverkehr wird dagegen aus den Niederlanden gefordert.
Der Grund: der gegeniiber Tempo 50 reduzierte Bremsweg (Abb.
30).
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Abb. 30 Bremsweg bei Tempo 30 und Tempo 50
[RIJNSBURGER 1986]

Auch die niederldndischen Erfahrungen =zeigen, daf neben
Verkehrszeichen Umbaumafnahmen an den Straflen notwendig
sind, damit tatsdchlich niedrige Geschwindigkeiten gefahren
werden und eine hohe Aufenthaltsqualitdt der Strafenrdume
erreicht werden kann. Belagwechsel, Einbauten, Baume,

. Q
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Pfosten, bauliche Sperren fiir bestimmte Fahrzeugarten und
Netzunterbrechnungen, die jedoch fiir Fupgédnger und Radfahrer
durchlédssig sind, gehdrden dazu. Abb. 31 zeigt das Prinzip
eines fiir KFZ nur noch erschwert iiberfahrbaren Fufigdnger-
iiberwegs.

Abb. 31 Baulich gestaltete Langsamfahr- und Querstelle
[RITNSBURGER 1986

Tempo 30 ist auch die geeignete Geschwindigkeit fiir schnelle
Radfahrer im Durchgangsverkehr [GODEFROIJ 1983].

Flichenhafte Verkehrsberuhigung (Bundesrepublik Deutschland)

Eine "flachenhafte Verkehrsberuhigung" mit Tempo-30-Strafien
und verkehrsberuhigten Bereichen in Modellgebieten in den
deutschen Stddten Buxtehude, Borgentreich und Berlin-Moabit
wurde im Rahmen eines Modell- und Forschungsvorhabens unter-
sucht [BFLR 1988].

Einer der Schwerpunkte bei den Mafnahmen zur "Flachenhaften
Verkehrsberuhigung", die in Buxtehude im Rahmen des von der
Bundesanstalt fiir Strafenwesen, der Bundesforschungsanstalt
fiilr Landeskunde und Raumordnung und dem Umweltbundesamt
betreuten Forschungsvorhabens durchgefiihrt werden, wurde auf
die Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse fiir den Fahrrad-
verkehr gelegt.

Erreicht wird dies mit einem verdichteten Radverkehrsnetz,
das Radfahrern u.a. zur Innenstadt kiirzere und ziigigere
Fahrten ermdglicht als dem Kraftfahrzeugverkehr. Dazu wurden
die Einbahnstrafen fiir Radfahrer mit Radwegen fiir die Gegen-
richtung versehen, die Fufgdngerzone fiir Radfahrer frei-
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gegeben, neue Briicken und Unterfiihrungen fiir Radfahrer und
Fupginger geschaffen, und eine Fahrradstrafe zur Biindelung
des Radverkehrs eingerichtet. Mit der Einfiihrung von Tempo
30 konnten die KFZ-Geschwindigkeiten deutlich gesenkt wer-
den. Auferdem tragen u.a. besondere Fahrbahnmarkierungen und
die Durchpflasterung von Radwegen iiber einmiindende Seiten-
strafen dazu bei, daf sich das Radverkehrsnetz =ziigiger,
bequemer und sicherer befahren 1&dft als vor Beginn der
Mafinahmen.

Geschwindigkeitsmessungen zeigen, daf die fldchenhafte Ver-
kehrsberuhigung 2zu deutlichen Geschwindigkeitsriickgdngen
beim Autoverkehr fithrt. Am langsamsten fahren Autofahrer,
wenn nicht nur Verkehrsschilder aufgestellt, sondern zusatz-
lich die Fahrbahnen verengt oder mit Einbauten versehen
werden [BFLR 1988].

Erfreulich ist deshalb die Entwicklung der Unfallsituation:
Wiahrend trotz des gestiegenen Radverkehrs die Anzahl der
schwer- und leichtverletzten Radfahrer 1985/86 gegeniiber dem
Vorher-Zeitraum 1982/83 praktisch konstant geblieben ist,
wurden bei der Polizei mehr Unfdlle mit Sachschaden regi-
striert: 10 Unf&dllen mit durchschnittlich 523 DM Sachschaden
im Vorher-Zeitraum stehen 20 Unfdlle mit je 345 DM Schaden
im Nachher-Zeitraum gegeniiber.

Auch daf die Radfahrer seither seltener an Unf&llen "Schuld"”
sind, ist statistisch belegt: 1982/83 wurden Radfahrer noch
bei 45% der Unfdlle mit Radfahrerbeteiligung als "Hauptver-
ursacher" registriert, 1985/86 nur noch bei 35% [DRAEGER
u.a. 1987].

Differenzierte Ergebnisse zur Unfallentwicklung aus der
Begleitforschung zum Modellvorhaben "Fldchenhafte Verkehrs-
beruhigung" sind Tab. 22 zu entnehmen.

Unfallentwicklung nach "fldchenhafter Verkehrsberuhigung" in
Buxtehude, Borgentreich und Berlin-Moabit (Ruhr-Universitdt

Bochum)
Buxtehude Borgentreich | Berlin-Moabit
vorh. nachh. vorh. nachh. vorh. nachh.
Unfille insgesamt 524 604 42 34 1470 1328
Sachschliden insgesamt 431 518 29 29 1130 1127
Anzahl der bei UnfHllen
-~ getbteten Personen - - - - 7 3
- schwerverletzen Pers. 34 24 5 3 55 35
- leichtverletzten Pers. 79 83 9 2 334 219
- verletzten Personen
insgesamt 113 107 14 5 396 257
Unfallkosten in Mio. DM 7,7 7,2 7,9 6,5 22,1 18,6

Tab. 22 Unfallentwicklung in den Modellgebieten
[Quelle BFLR 1988]
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Andere Untersuchungen in Berlin haben gezeigt, daf Aufpfla-
sterungen, Fahrgassenversdtze, Fahrgassenverschwenkungen und
die "Neuordnung des Parkverkehrs" zu weniger Unfdllen ge-
fiihrt haben, ohne daf dies auf den anliegenden Straflen ver-
kehrsberuhigter Gebiete eine Zunahme der Unfdlle zur Folge
hatte [BRILON u.a. 19857].

Da sowohl die Anzahl der Unfédlle als auch die Unfallschwere
zuriickgegangen sind, hat sich die Verkehrssicherheit im
umgebauten Gebiet insgesamt deutlich verbessert. Trotz Ver-
kehrsverlagerungen auf die anliegenden und begrenzenden
Hauptverkehrsstrafen kam es auch dort nicht zu einer nach-
weisbaren Unfallzunahme.

Von der Verkehrsberuhigung haben alle Gruppen von Verkehrs-
teilnehmern profitiert. Der absolut stdrkste Unfallriickgang
ist bei den PKW zu verzeichnen, die am hdufigsten an Unfal-
len beteiligt sind. Ein deutlicher Riickgang wurde auch bei
Radfahrern beobachtet. Die relativ stdrkste Abnahme der
Unfallbeteiligung um rund ein Drittel konnte jedoch bei
FupBgiangern und Kindern beobachtet werden. Verdndert hat sich
dabei der Unfalltyp: die Anzahl der Unf&dlle an Knotenpunkten
- beim Abbiegen, Einbiegen und Kreuzen - ist zuriickgegangen,
die Zahl der leichten Unfélle im La&ngsverkehr hat dagegen
zugenommen.

Die Untersuchungen in den drei Modellgebieten ergaben, daf
der Radverkehr - sogar in Berlin-Moabit - um durchschnitt-
lich rund 50% zugenommen hat, wdhrend der Zuwachs im Auto-
verkehr gebremst werden konnte. Larm-, Luft- und Umweltbe-
dingungen haben sich gleichzeitig deutlich verbessert und
die Bedingungen fiir den Einzelhandel konnten stabilisiert
oder verbessert werden.

5.4 Regelakzeptanz und Sicherheit

Die Ubertretung von Verkehrsregeln bei Radfahrern ist nach
Erkenntnissen, die bei der deutschen Bundesanstalt fiir
Strafenwesen zusammengetragen wurden [DRAEGER u.a. 1987] nur
selten Ursache von Verkehrsunfédllen.

Bei den Radfahrern 14dBt sich eine Abhdngigkeit der haufig-
sten Unfallursachen von den hdufigsten Regeliiberschreitungen
nicht erkennen. Die Untersuchungen belegen, daf die in der
Offentlichkeit behauptete besondere Disziplinlosigkeit der
Fahrradfahrer eine nicht realistische Unterstellung ist.

Im Gegensatz zum Autoverkehr, wo Geschwindigkeitsiibertretun-
gen sowohl die hdufigsten Verkehrsverstdfie sind und Nicht-
beachten der zuldssigen Geschwindigkeit die wichtigste Un-
fallursache ist, 1Bt sich bei den Radfahrern eine Abhangig-
keit der hdufigsten Unfallursachen von den hdufigsten Regel-
iberschreitungen nicht erkennen. Fahrradfahrer schneiden

Gesellschaft flr m
Informationsverarbeitung, Verkehrsberatung und angewandte Unternehmensforschung mbH



Radverkehrspolitik in Europa -96 - Policy and Provision for Cyclists in Europe

nach den polizeilichen Unfallerhebungen bei der Schuldzu-
weisung zunehmend besser ab als Kraftfahrer. Dabei werden
Radfahrer, die 23% aller Verletzten und Getdteten ausmachen,
von der Polizei nur bei 10% dieser Unfédlle als Verursacher
registriert.

Wahrend nur 7% der Autofahrer die eigenen Geschwingigkeits-
iibertretungen als gefdhrdenden Regelverstoff betrachten, hal-
ten diese in Einbahnstrafen das Fahren in der vorgeschrieben
Richtung, das Beachten des roten Lichts an Verkehrsampeln
und das vollstdndige Anhalten beim Stop-Schild bei Autofah-
rern als besonders sicherheitsrelevant. Daher entwickeln
Autofahrer besondere Aggressionen, wenn Radfahrer solche
Regeln, die h&dufig weder der Sicherheit noch der Leichtig-
keit des Radverkehrs dienen, nicht beachten. ’

Hohere Regelakzeptanz kann nur erreicht werden, wenn Radver-
kehrsanlagen und Verkehrsregeln das Vertrauen der Radfahrer
geniefen kénnen, und Komfort, Leichtigkeit und Sicherheit
gewdhrleisten kdnnen.

5.5 Besondere Unfallschwerpunkte

Eine von der ECMT 1983 verdffentlichte Untersuchung zu Rad-
fahrerunfdllen gibt Hinweise auf die Struktur von Unf&dllen
mit Radfahrerbeteiligung. Danach konzentrieren sich solche
Unfdlle

- auf Kinder unter 14 Jahren und &ltere Menschen;

- am spdten Nachmittag, also nicht auf dem Schulweg;
- nachts ist das Risiko hdher;

- Unf&lle geschehen innerorts wie auferorts;

- Unf&lle sind an Kreuzungen besonders haufig;

- die Unfallh&dufigkeit hdngt von der Stadtgrdfe ab.

Abb. 32 =zeigt anhand von niederléd@ndischen Ergebnissen, daf
Unfdlle mit Schwerverletzten umso hdufiger an Kreuzungen
stattfinden, je gr6fer eine Stadt 1ist.
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Abb. 32 Ort der Unfdlle mit Schwerverletzten nach Stadtgrdfe
[Quelle ECMT 1983]

Ein besonders kritischer Bereich sind die Unfdlle mit schwe-
ren LKW. Tddliche Unf&dlle mit Lastkraftwagen ergeben, gemes-
sen an der Verkehrleistung der LKW, einen Schwerpunkt der
Unfdlle von Radfahrern. Schwere LKW iber 12 t zuléassiges
Gesamtgewicht sind mehrmals so gefdhrlich wie leichte LKW
unter 7,5 t. MIDDELHAUVE [1987] zeigt, dap neben der mangel-
haften Sicht insbesondere die Unfdlle an der LKW-Seite, bei
denen geradeaus fahrende Radfahrer oder geradeaus gehende
Fufgidnger von einem abbiegenden LKW erfaft und durch die
Hinterridder iiberrollt wurden, ins Gewicht fallen.

Mit der Anlage von strafenbegleitenden Radwegen werden Rad-
fahrer auf einer Trasse gefithrt, die vom LKW-Fahrer in der
Regel nicht einzusehen ist (Abb. 33). Radwege und LKW-Ver-
kehr stehen also in einem grundsdtzlichen Konflikt, wenn LKW
in Kreuzungen oder Einfahrten abbiegen wollen. Dieser Kon-
flikt kann nur geldst werden, wenn LKW oder Radfahrer Uber-
bzw. Unterfiihrungen oder getrennte Signalphasen erhalten -
oder wenn auf die Anlage von Radwegen verzichtet wird.
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Abb. 33 Sichtfeld von LKW-Fahrern mit "normalen" Spiegeln
[BMV 1987]

Die meisten Unfdlle an der LKW-Seite, die tddliche Ver-
letzungen zur Folge hatten, lassen sich einer von vier
Hauptgruppen zurechnen:

o Ein abbiegender LKW schneidet den Weg des geradeaus gehen-
den Fufgdngers oder geradeaus fahrenden Fahrradfahrers.
Hierbei sind Fupgidnger und Radfahrer aller Altersklassen
betroffen.

o Aus Nebenstrafen und Ausfahrten unachtsam herausfahrende
Radfahrer prallen gegen die Seite eines gerade vorbeifah-
renden LKW. Bei diesen Unfdllen sind h&ufig Kinder be-
troffen.

o Fufgdnger laufen unachtsam iiber die Strafe und in die
Seite eines vorbeikommenden LKW. Bei dieser Unfallart
verungliicken ebenfalls vor allem Kinder.

o Ein mit zu geringem Seitenabstand iiberholender LKW bringt
den Radfahrer zu Fall, der Radfahrer gerdt in die "offene"
LKW-Seite [MIDDELHAUVE 1987].

Gesellschaft fiir m
Informationsverarbeitung, Verkehrsberatung und angewandte Unternehmensforschung mbH



Radverkehrspolitik in Europa -99 - Policy and Provision for Cyclists in Europe

Ein LKW-Seitenschutz kann diesen Unfalltyp reduzieren und
das folgenschwere Uberrollen durch die LKW-Hinterrdder ver-
hindern. Dieser muf glattfldchig und tief heruntergezogen
sein, der Bodenabstand sollte moglichst nicht grdpPer als 30
cm sein. "Ein solcher Flankenschutz verhindert das Verhaken
und Mitreifen von Fufgdngern und Zweiradfahrern, und auch
das Aufprallrisiko auf hervorstehende Ecken und Kanten wird
vermindert. Zudem liefe sich der Flankenschutz zur Verbes-
serung der Aerodynamik wirtschaftlicher einsetzen." [MIDDEL-
HAUVE 1987]. Der auf EG-Ebene beschlossene leichte Seiten-
schutz entspricht diesen Anforderungen allerdings nicht.

5.6 Folgerungen

Wie die vorstehenden empirischen Untersuchungsergebnisse zur
Sicherheit von Radwegen gezeigt haben, haben Radwege in
einigen Lédndern unter den dort bestehenden Bedingungen zu
einer Zunahme von Unfdllen gefithrt. Sicher geplante Ver-
kehrseinrichtungen fiir Radfahrer miissen einerseits gute
Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern und Autofahrern ermég-
lichen und sie diirfen andererseits nicht zur Unaufmerksam-
keit Dbei Radfahrern oder Autofahrern fithren. Dazu kann es
insbesondere bei verkehrstechnisch perfektionierten L&sungen
kommen, die aufgrund ihrer Komplexitdt oder bei langen War-
tezeiten an Signalanlagen von den Verkehrsteilnehmern nicht
im vorgesehenen Sinne akzeptiert werden. Gerade in dicht
genutzten Innenstadtgebieten weist die gemeinsame Fiihrung
von Radfahrern und Kraftfahrern auf der selben Fahrbahn in
der Regel vergleichsweise glinstige Sicherheitsbedingungen
auf, wobel auch dort besondere Fahrbahnmarkierungen, bauli-
che Abbiegehilfen oder giinstige Signalschaltungen geeignete
Mafnahmen sind, um die Sicherheit des Radverkehrs weiter zu
erhShen.

Beim Mischverkehr auf der Fahrbahn kommt es neben einer
achtsameren Fahrweise der Verkehrsteilnehmer auch zZu
allgemein reduzierten Geschwindigkeiten. Da viele Radfahrer
aber die Strafe - sei es aus Prinzip, Erfahrung oder
Erziehung - lieber meiden, sollten dort, wo Radfahrer auf
der allgemeinen Fahrbahn gefiihrt werden, sehr langsame und
unsichere Radfahrer gegebenenfalls die Gehwege untergeordent
mitbenutzen diirfen [vgl. WOLF, J. 1988b].
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6. Bewertung der Umwelteffekte des Radverkehrs

Zusammenfassendes Ergebnis

Eine Bewertung der durch eine verstdrkte Fahrradnutzung
resultierenden positiven Umwelteffekte liefert die im Rahmen
des vorliegenden Forschungsvorhaben am Van-Hall-Instituut in
Groningen durchgefiihrte Untersuchung von Erna Krommendijk
(Anhang 2).

Die niederlédndische Stadt Groningen (160.000 Einwohner)
wurde dabei als Modellstadt zugrundegelegt, weil dort der
Radverkehr einen sehr hohen Wert erreicht - im Berufsverkehr
wird Jjeder =zweite Weg mit dem Fahrrad zurickgelegt (50%),
und nur 31% sind Berufspendlerfahrten mit dem Auto. Der
Vergleich des Berufsverkehrs von Groningen mit einer - fiir
die derzeitigen Verkehrsmittelwahlverhdltnisse in Europa
typischen Stadt - "Modellfall" mit 5% Fahrradanteil und 76%
KFZ-Anteil im Berufsverkehr zeigt, daf alleine die guantita-
tiv abschidtzbaren Kosten der geringeren Ldrm-, Luft-, Ener-
giebelastungen und der geringere Parkplatzbedarf in Gronin-
gen zu jdhrlichen Einsparungen in der Grdfenordnung von 3,35
Millionen ECU (iiber 7 Millionen DM) fiihren. Jeder zusdtz-
liche KFZ-Pendler verursacht demgemdff Belastungen von 223
ECU (fast 500 DM) im Jahr.

Dazu kommen die entsprechenden Einsparungen bei den anderen
Verkehrszwecken und fiir die iibrigen Umwelt- und Gesundheits-
belastungen, die in der vorliegenden Untersuchung jedoch
nicht bewertet wurden.

Unwelteffekte

Weil fiir die Modellrechnung bei den anderen Fahrtzwecken
keine Verdnderungen unterstellt wurden, wirkt sich der un-
terstellte Riickgang im Fahrradverkehr bei den Berufspendlern
mit einer einer Zunahme des KFZ-Verkehrs in Groningen von
lediglich 10% aus. Dies hat filir die untersuchten Umwelt-
aspekte Luftverschmutzung, Lérmbeldstigung, Infrastruktur
und Gesundheit folgende Auswirkungen:

Als Ergebnis des zunehmenden Autoverkehrs im Modellfall
wiirde die Luftverschmutzung zunehmen. Besonders Kohlen-
monoxid (CO), Stickoxide (NOx), Kohlenwasserstoffe (CxHy)
und Blei tragen wesentlich zur Luftverschmutzung bei. Im
Modellfall wiirden die Emissionen von CO, NOx und CxHy, die
durch den gesamten Verkehr der Provinz Groningen entstehen,
mit Anteilen von 8 bzw. 4 o/oo zunehmen. Die Emission von
NOx wund S02 wiirden mit 8 o/oo zum Sauren Regen beitragen,
der durch NOx und SO2-Emissionen in der Provinz Groningen
durch den Verkehr verursacht wird. Diese Beitrdge wiirden
sich betrdchtlich erhShen, wenn zusdtzliche Emissionen durch
die Zunahme von Staus in den Spitzenstunden ebenso beriick-
sichtigt wiirden.
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Der Modellfall wiirde zu folgenden zusdtzlichen Belastungen
fiihren:

o Das Larmniveau an den Hiuserfronten wiirde um etwa 0,3
Dezibel in der Modellsituation zunehmen. Weil der gegen-
wdrtige Grenzwert fiir Sanierungsgebiete 65 Dezibel be-
triagt, wiirde die Zahl der férderungswiirdigen Sanierungs-
fdlle in der Modellsituation zunehmen.

o Die Zunahme an Autoverkehr wiirde zu einem zusdtzliche
Bedarf an Parkplidtzen in der Grdfenordnung von 22 ha fiih-
ren, d.h. ein Viertel des Raums innerhalb des Groninger
Innenstadtrings "Diepenring".

o Der Gesamtenergieverbrauch nimmt erheblich zu. Der Ener-
gieverbrauch durch den Verkehr 1&ft sich aufteilen in
Energie zur Fortbewegung, zur Produktion und zum Transport
von Benzin, Produktion und Instandhaltung von Autos sowie
Verbrauch und Instandhaltung der Infrastruktur. Ein Auto
im Pendlerverkehr verbraucht 7,5 mal mehr Energie pro
Personen-Kilometer als ein Fahrrad. Der Gesamtenergiever-
brauch eines Autos besteht zu 60% aus Energie zur Fortbe-
wegung.

o Negative Gesundheitseffekte: Ein Riickgang des Radverkehrs
fihrt zu ungiinstigen Gesundheitseffekten, weil
Autoverkehr die Luft verschmutzt, die von allen Strafen-
benutzern eingeatmet wird. Messungen deuten darauf hin,
daf Autofahrer selbst die hdchsten Konzentrationen ein-
atmen. Die chemischen Substanzen, denen sie im Vergleich
zur frischen Luft ausgesetzt sind, sind hoch. Bei NO, NO2
und Benzol liegt der hdchste Prozentwert von einer halben
oder einer ganzen Stunde héher als der =zuldssige Grenz-
wert. Der 98%-Perzentilwert von CO und NO2 an Gehwegen an
einigen Groninger Strafen wurde kontrolliert. Diese Kon-
zentrationen fiir beide Situationen (Gegenwart- und Modell-
wert) liegen innerhalb der Grenzwerte.

Wirtschaftliche Bewertung

In der Untersuchung wurde versucht, diese Umwelteffekte
soweit als mdglich wirtschaftlich zu bewerten. Die zusatz-
liche Luftverschmutzung wurde bewertet, indem berechnet
wurde, welche Kosten entstehen wiirden, wenn man die zusdtz-
lichen Emissionen mit technischen Gerdten vermeiden wollte.
Die =zus#dtzlichen Emissionen von NOx, CO und CxHy ko&nnten
durch die Einfilhrung geregelter Drei-Wege-Katalysatoren
vermieden werden. Die Kosten wdren 0,4 Mio. Gulden pro Jahr.
Die =zusdtzliche Bleiemission in der Modellsituation konnte
durch die Umstellung auf unverbleites Benzin vermieden wer-
den. Die Kosten wdren 50 000 Gulden pro Jahr. Die Gesamtaus-
gaben zur Vermeidung der Luftverschmutzungseffekte wdren
450 000 Gulden pro Jahr.
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Die Kosten des zusdtzlichen Larmniveaus in der Modellsitua-
tion wurden mit 20 000 Gulden pro Jahr bewertet. Und der
zusdtzlich bendtigte Platz wurde bewertet, indem die Kosten
dafiir angesetzt wurden, die anfallen wiirden, wenn all dieser
Parkplatz bei der Stadt gemietet wiirde. Dies widre eine
Ausgabe von 6,2 Mio. Gulden pro Jahr.

Der Energieverbrauch wurde abgeschédtzt, indem die zusdtzli-
chen Energiekosten in Benzinpreise und die iibrigen Energie-
kosten in die Kosten von schwerem Heizdl umgerechnet wurden.
Die zusdtzliche Ausgabe fiir Energie wdre 1,6 Mio. Gulden pro
Jahr. Die Gesundheitseffekte konnten nicht wirtschaftlich
quantifiziert werden.

Die abschdtzbaren Kosten insgesamt wiirden 7,8 Mio. Gulden
pro Jahr (3,3 Mio. ECU) betragen. Sie wiirden um mindestens
1 Mio. Gulden hoher liegen, wenn die weiteren Luftver-
schmutzungs- und Benzinverbrauchskosten als Ergebnis der
zunehmenden Staus einbezogen wiirden.

Die abgeschidtzten 7,8 Mio. Gulden entsprechen 519 Gulden fir
jedes Auto, das zusdtzlich im Berufsverkehr fdhrt. Diese
Kosten betreffen nur die wirtschaftlichen Effekte, die exakt
guantifiziert werden konnten. Dies ist nur ein Teil der
gesamten Umweltkosten. Die Schluffolgerung dieser Unter-
suchung zeigt, daf eine zunehmende Fahrradnutzung zu einer
lebenswerteren Umwelt beitragt.
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7. Empfehlungen zur kiinftigen Fahrradforschung

Neben den zahlreichen Erfahrungen und Handlungsméglichkei-
ten, die mit der vorliegenden Untersuchung dokumentiert
wurden, bleiben jedoch offene Fragen. Um Fahrradfdrderung
betreiben und beurteilen zu kénnen, muff es deshalb das Ziel
weiterer Untersuchungen sein, Instrumente zur Fahrradf&rde-
rung besser beurteilen und dosiert einsetzen 2zu koOnnen.
Fahrradfdrderung bedeutet: hothere Fahrradnutzung, mehr Ver-
kehrssicherheit, bessere Luft und weniger Larm.

(1) Statistik

Die Bedeutung des Radverkehrs wird in Statistiken syste-
matisch untererfaft. Es fehlt eine umfassende statistische
Datengrundlage iiber die Situation des Radverkehrs in den
einzelnen Liandern. Sie ist notwendig, um radverkehrsf&rdern-
de Mafnahmen gezielt einsetzen zu k&nnen. Als wichtigste
Daten werden

- Fahrradbestand,

- Verkehrsmengen nach Fahrtzwecken und Altersgruppen,

- Unfalldaten nach Fahrtzwecken und Altersgruppen und Un-
fallorten

bendtigt. Forschungsbedarf besteht besonders hinsichtlich
der Einbeziehung der hdufig systematischen Untererfassung
des Radverkehrs.

(2) Verbundsystem

Die Reichweite des Fahrrades ist - fiir sich genommen -
begrenzt. {ber l&ngere Distanzen liegt der Markt des Fahr-
rades im Verbundsystem mit dem &ffentlichen Verkehr, beson-
ders mit den Eisenbahnen. Uber die derzeitige Bedeutung und
das Potential des Fahrrades iiber gr&fere Entfernungen liegen
weder bei den europdischen Eisenbahnen noch aus den iibrigen
bekannten Potentialuntersuchungen zuverldssige Daten vor.
Forschungsbedarf besteht hinsichtlich des bei verschiedenen
Mafnahmen vorhandenen Verlagerungspotentials.

(3) Verkehrsberuhigung

Zu den wirksamsten MOglichkeiten der Fahrradfdrderung gehért
die fladchenhafte Verkehrsberuhigung. In den einzelnen Ldn-
dern und selbst innerhalb der Staaten besteht eine breite
Palette von rechtlichen Regelungen und Versuchen, die vom
"Woonerft" mit Fufgdngervorrang bis zum Tempo 30-Gebiet
reichen. Eine Koordination der europdischen Erfahrungen und
die Festlegung der optimalen L&sungen in einer einheitlichen
rechlichen Regelung des Verkehrsberuhigungsstandards in
Europa scheinen im Rahmen der europdischen Harmonisierung
notwendig zu sein.
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(4) Padagogische Strategien

Zu den wesentlichen Griinden der Fahrradnutzung gehéren die
Einstellungen der Menschen zum Radfahren und ihre Erfah-
rungen. In der Schule, in der Verkehrsausbildung fiir den
Fiihrerschein, in den Medien und im Alltag werden die Inhalte
vermittelt, die die Einstellungen zum Fahrrad prdgen. Es
besteht Forschungsbedarf hinsichtlich geeigneter Konzepte,
Erwachsene und Jugendliche zu einem positiven Verhdltnis zum
Fahrrad zu gewinnen und verkehrspddagogisch optimale Strate-
gien zu entwickeln. Dies gilt auch insbesondere im Hinblick
auf optimale unfallreduzierende Strategien fiir Kraftfahrer
und Radfahrer. In dieser Richtung besteht in Europa noch ein
grundsédtzlicher Forschungsbedarf.

(5) Einsatz von Radwegen

Uber die Benutzung und die Sicherheit von Radverkehrsanlagen
besteht in den einzelnen europdischen La&ndern noch kein
einheitliches Bild. Die Forschungsergebnisse zeigen, daf auf
strafenbegleitenden Radwege sowohl relativ hohe Unfallzahlen
als auch hohe Radverkehrsmengen auftreten kdnnen. Insbeson-
dere wird die Vermutung gedufert, daf bislang nicht radfah-
rende Personen, Kinder und &dltere Menschen zusdtzlich am
Radverkehr teilnehmen, wenn geeignete Radwege vorhanden
sind. Es besteht deshalb Erkenntnisbedarf, welche Personen-
gruppen unter welchen Bedingungen in welchen Verkehrsver-
hdltnissen wie reagieren und wie dies aus Sicherheitsiiber-
legungen zu beurteilen ist. Die Gesamtanalysen, die jeweils
die Radfahrer aller Typen umfassen, fiihren nicht zu befrie-
digenden Erkenntnissen. Die Notwendigkeit einer weitergehen-
den Untersuchung besteht auch im Hinblick auf die europaisch
angestrebte Radwege-Benutzungspflicht.
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