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VORWORT

Fachkonferenzen wie die Velo-city sind eine gute Ge-
legenheit, um zwei fiir die Politik sehr wichtige Dinge
zu tun: zum einen den Blick in die fernere Zukunft zu
richten und neue Trends zu erkennen, zum anderen
den Blick liber den Tellerrand auf andere Stadte und
Lander zu lenken, die vor dhnlichen Herausforderungen
stehen wie etwa Wien.

Die Velo-city war fiir Wien aber noch viel mehr. Die
Konferenz hat dazu gefiihrt, dass das Thema Fahrrad
wohl das verkehrspolitische Thema ist, das in diesem
Jahr am breitesten offentlich diskutiert wird. Und die
Velo-city hat die Radwoche ausgeldst, an der viele Tau-
send Wienerinnen und Wiener teilgenommen haben.

peln, schopfen kann. Erfreulich: Die Expertinnen der
Konferenz bestatigten den bisherigen Weg Wiens,

die Fahrradinfrastruktur weiter zu verbessern und

mit Kampagnen die Bewusstseinsbildung zu fordern.
Diesen Weg wollen wir weitergehen und noch gezielter
Menschen dazu motivieren, das Rad als Fortbewe-
gungsmittel flir sich zu entdecken. Eine Zielgruppe liegt
mir dabei besonders am Herzen: Wenn wir es schaffen,
dass immer mehr Kinder schon friih das Radfahren
erlernen, dann miissen wir uns iiber den zukiinftigen
Radverkehrsanteil der Stadt keine Sorgen machen.
Denn wer schon als Kind gerne Rad gefahren ist, der
wird das auch im Erwachsenenalter tun.

Die Velo-city 2013 in Wien war ein beachtlicher Erfolg.

Die Velo-city 2013 ist ein tiefgrindiger
Wissensfundus, aus dem
die Stadt Wien schopfen kann.

Sie war die groBte Fahrradkonferenz, die jemals statt-
gefunden hat. In diesem Sinne ist die Velo-city fiir Wien
ein Auftrag, noch mehr zu verbessern — nicht nur fir

Es gibt wohl kaum eine Wienerin, einen Wiener, die
bzw. der nicht von der Radwoche gehort oder gelesen
hat. Ein Hohepunkt war sicher der RadCorso, bei dem
weit liber 4.000 Menschen mitgeradelt sind und die
Rundfahrt entlang der Wiener RingstraBe und tber die
Reichsbriicke genossen haben.

Inhaltlich stellt die Velo-city 2013 fiir Wien einen
tiefgriindigen Wissensfundus dar, aus dem die Stadt
nun fiir das Ziel, bis 2015 den Radanteil zu verdop-

den Radverkehr, sondern fiir alle Arten der umwelt-
freundlichen Mobilitat.

Maria Vassilakou

Vizeblirgermeisterin der Stadt Wien

Stadtrétin fiir Stadtentwicklung, Verkehr, Klimaschutz,
Energieplanung und Biirgerinnenbeteiligung
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Als ich vor mehr als zwei Jahren den Auftrag von Frau
Vizebiirgermeisterin Maria Vassilakou bekam, die
Bewerbung der Stadt Wien zur Ausrichtung der Velo-
city-Konferenz 2013 vorzubereiten und im Falle eines
Zuschlags organisatorisch umzusetzen, habe ich mir
vorgenommen, die ,beste Velo-city ever” zu gestalten.
Monate nach der Konferenz bin ich mir sicher, dieses
Ziel jedenfalls in quantitativer Hinsicht erreicht zu
haben, und viele personliche Anschreiben geben mir
mittlerweile die Gewissheit, auch qualitativ eine Bench-
mark flr zukiinftige Konferenzen gesetzt zu haben.
Dies war mir natiirlich nicht als Einzelperson maoglich,
sondern nur mit einem engagierten und innovativen
Team, das die Bereiche Programmgestaltung (Andrea
Weninger, Rosinak & Partner), Demonstrationsvorha-
ben (Michael Szeiler, Rosinak & Partner), nationale wie
internationale Public Relations (Wolfgang Gerlich, Plan-
Sinn), Expo und Events (Martin Friedl, Event Company)
und Kongressorganisation (Tatijan Vukasinovic, Stadt
Wien Marketing), hervorragend abgedeckt hat.

Einige Punkte sind mir in der Nachschau besonders
wichtig gewesen, da sie ganz wesentlich zum Erfolg
beigetragen haben. So waren die inhaltliche Pro-
grammgestaltung, die Auswahl und die Betreuung

der Vortragenden, viele interaktive Konferenzformate
und der hohe Level der prasentierten Inhalte wichtige
Grundlagen flir den Erfolg der Konferenz. Insbesondere
das Format ,,Speed Dating“ war ein lebhafter und die
Kommunikation fordernder Programmpart.

Dass es im Zuge des Cycling Visionaries Awards und
der damit verbundenen Social-Sponsoring-Leistungen
gelungen ist, vielen jungen und engagierten Personen
aus der ganzen Welt den Kongressbesuch zu ermog-
lichen und somit die Konferenz bunter zu gestalten,
freut mich besonders.

© Stadt Wien, Christian Fiirthner

EIN PROLOG
ZUR VELO-CITY 2013

Der Versuch der Stadt Wien, Vertreterlnnen der Krea-
tivwirtschaft, Kulturschaffende und Wissenschafterin-
nen aus ganz Osterreich mit dem Thema Fahrradfahren
zu konfrontieren und in verschiedenen Formen zur Mit-
arbeit einzuladen, war ein wesentliches Bestreben und
wurde aufgrund einer hohen Anzahl von Teilnehmerln-
nen und Einreicherinnen bzw. Aktivitaten auf qualitativ
sehr gutem Niveau iiberdurchschnittlich erfiillt.

Die hohe Anzahl politischer Entscheidungstrager wie
MinisterInnen, Regionsprasidenten, Blirgermeisterin-
nen und Vizebiirgermeisterlnnen ermoglichte es, einen
Erfahrungsaustausch auf hochster Ebene stattfinden

zu lassen, der auch in Form eines Memorandums nach-
haltig festgehalten wurde.

Einer der wichtigsten Aspekte war ohne Zweifel, die
internationale Konferenz mit vielen Side Events auch
fur die lokale Bevolkerung erlebbar zu machen. Durch
das Fahrradpicknick, die Fahrradmodeschau ,,Velo-
Style, den mit 4.200 Teilnehmerlnnen bei prachtvollem
Wetter gefiihrten RadCorso mit anschlieBender Kaiser-
schmarrenparty, die Eroffnung der Designausstellung
»Jour du Monde“ im Museum fiir angewandte Kunst,
die Fahrradfilmnachte und den Familienradausflug in
das neue Stadtentwicklungsgebiet aspern Die Seestadt
Wiens, die Radarena vor dem Wiener Rathaus mit dem
Zehn-Jahres-Fest von Citybike und durch ein interna-
tionales Radpoloturnier war es moglich, viele Wiene-
rinnen und Wiener positiv mit dem Thema Fahrrad zu
konfrontieren.

Mit etwa 1.400 Teilnehmerinnen, iiber 330 Vortragen-
den aus 47 Landern, einem ausgebuchten Ausstel-
lungsareal mit Gber 50 Ausstellern und mehr als 160
Journalistinnen wurden alle bisherigen Velo-city-Kon-
ferenzen Ubertroffen. Ein weiterer positiver Aspekt ist

die Tatsache, dass das vorgesehene Budget eingehal-
ten und sogar leicht unterschritten werden konnte.

Die Zusammenarbeit mit der European Cyclists’ Fede-
ration ECF, vertreten durch den Prasidenten Manfred
Neun und die Verantwortlichen fiir die Velo-city Serie
Bernhard Ensink und Raimund Stabauer, gestaltete
sich problemlos und wechselseitig befruchtend. Insbe-
sondere die beiden Formate Scientists for Cycling und
Cities for Cyclists waren gut besuchte Pre-Conference-
Aktivitaten.

In dem Ihnen nun vorliegenden umfassend gestalte-
ten Konferenzmagazin sind einerseits wesentliche
inhaltliche Erkenntnisse dargestellt und andererseits
die vielfaltigen Side Events bildlich und journalistisch
aufbereitet.

AbschlieBend mochte ich allen Teilnehmerlnnen

flir ihre aktive Mitarbeit danken, im Besonderen
natlrlich auch den Hauptsponsoren und Kooperations-
partnerinnen der Stadt Wien fiir die Zurverfligung-
stellung auBerordentlicher Konferenzraume und

eines entsprechenden Budgets sowie der ECF fiir die
ausgezeichnete Zusammenarbeit und Unterstiitzung.
Den Veranstalterinnen der nachsten Velo-city Global
2014 in Adelaide wiinsche ich alles Gute und eine
erfolgreiche Konferenz.

Wolfgang Dvorak
Konferenzdirektor Velo-city Wien 2013
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DER HORNSTER WURDE VON YANNICK
READ UND DER ENVIRONMENTAL
TRANSPORT ASSOCIATION ENTWICKELT,
UM DEM RADFAHREN EINE MACHTIGE

STIMME ZU VERLEIHEN.

10 - THE SOUND OF CYCLING

RADFAHREN?
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Text: Frauke Behrendt

Oft loben wir das Radfahren als stille Verkehrsart. Allerdings steht diese
Stille im Gegensatz zum Umgebungslarm einer Stadt, die vor allem durch
das Drohnen der Kraftfahrzeuge dominiert wird. Welche Schallstrategien
gilt es hier zu entdecken? Wie kann das Radfahren in das zukunftige
akustische Design stadtischer Raume einflieBen?

Radfahren wird haufig ,zum Schweigen gebracht*.

Der Radverkehr wird oftmals vergessen, und seine
Nutzerlnnen werden im wahrsten Sinne des Wortes an
den Rand gedrangt. Wie still und schallgedampft sollte
das Radfahren denn sein? Wie politisch ist es, Larm zu
machen, seine Stimme zu erheben, ,Laut zu geben“?
Wie konnen wir Platz fiir das Radfahren fordern — nicht
nur im physischen Sinne, sondern auch in Bezug auf
die Klanglandschaft der Stadt? Was ist das Potenzial
fiir Klange an der Schnittstelle von Radfahrerlnnen,
mobilen Medien und Stadtgestaltung? Welche Band-
breite gibt es fiir das Sounddesign von E-Bikes? Wie
konnen wir unsere Fantasie und unsere Ohren fiir das
Potenzial der urbanen ,Beschallung® durch das Fahrrad
und die Fahrradkulturen 6ffnen?

Zwei Schliisselstrategien haben sich als Reaktion auf
die ,Realitat des Radfahrens” in der Stadt als relativ
gerauscharmer Aktivitat inmitten der Kakophonie

der motorisierten modernen Klanglandschaft her-
ausgebildet. Die eine ist die Strategie des ,In-sich-
Hineinhdrens“: Der Radfahrer oder die Radfahrerin
blockt (in unterschiedlichem AusmaB) die Gerausche
der AuBenwelt ab und ergénzt das Fahrerlebnis mittels
einer privaten Klangkulisse (oft liber Kopfhorer). Das
kann die Konsumation von Musik mittels mobiler
Gerate sein (Bull, 2007), oder es handelt sich um Sonic
Augmented Reality (Behrendt 2012) fiir Fahrrad-Apps,
sozusagen eine Strategie des In-sich-Hineinhorens.
Die andere Strategie ist das ,,Sich-Horenlassen®, also
den Klang des Radfahrens so zu gestalten, dass er zur
Klanglandschaft der Stadt beitragt und dem Radfahren
eine horbare Stimme verschafft.

Wie klingt denn Radfahren?
Wir leben in einer visuellen Kultur, und der Diskurs in
unserer Arbeitswelt und in den von uns gebrauchten

Bildern neigt zu ,Perspektiven®, ,Sichtweisen® und
»Bildschirmdarstellungen®. Die Menschen sind aber
multisensorisch: Wir nehmen die Welt nicht nur durch
unsere Augen wahr, sondern auch, indem wir sie
horen, riechen, schmecken und fiihlen. Zudem spiiren
wir Bewegung, Gleichgewicht, unsere korperliche Be-
findlichkeit, Zeit und vieles mehr. Wir haben fiinf Sinne
und setzen alle davon beim Radfahren ein. Aber die
Diskussionen iiber Fahrradkultur, Stadtplanung, Pro-
duktgestaltung, Verkehrsplanung, Medienwissenschaft,
Soziologie und zahlreiche andere Bereiche, die mit
dem Radfahren zu tun haben, konzentrieren sich fast
ausschlieBlich auf die visuelle Komponente. Ich mochte
Sie bitten, lhre Aufmerksamkeit von der visuellen auf
die akustische Kultur zu lenken. In der Wissenschaft
wird dieser Bereich oft als ,,Sound Studies® bezeichnet.
Sound Studies ,untersuchen [...] die verschiedenen
Arten, wie die Menschen die Welt der Klange wahrneh-
men, und wie Klange und Tone in Kultur, Geschichte,
Institutionen, Design, Architektur und Technologien
eingebettet sind“ (Bull, 2013).

SchlieBen Sie fiir einen Moment die Augen ...

... und stellen Sie sich den Klang des Radfahrens vor.
Was fallt Ihnen dazu ein? Die Klanglandschaft (Schafer,
1977) des Radfahrens umfasst Hintergrundgerausche,
wie etwa das Surren der Rader, den Wind, die Atmung,
den Herzschlag, aber auch andere Umgebungsgerau-
sche, etwa Verkehrslarm - sozusagen den ,,Grundton®
des Radfahrens in der Stadt iberhaupt. Vordergriindige
Gerausche sind die Fahrradklingel oder eine Autohupe,
gleichzeitig radeln wir an ,Gerduschmarken® vorbei,
etwa an den Glocken des Big Ben in London.

Das lauteste Fahrrad der Welt

Fahrradklingeln und Hupen sind funktionale Gerau-
sche, die andere Verkehrsteilnehmerinnen iiber die

URBAN CYCLING CULTURES - 11



Frauke Behrendt
leitet das britische For-
schungsprojekt ,Smart

e-bikes®. Als Senior Lec-

turer in Media Studies
an der Universitat von
Brighton umfassen ihre
Forschungsinteressen
digitale Kulturen, Sound
Studies, Mobilitat,
Interaktionsdesign,

nachhaltige Entwicklung

und Smart Cities.

Soundsysteme auf Fahrradern

erobern die Stadt akustisch

zuriick — auch beim RadCorso

wéhrend der Velo-city Wien.

© David Raffo
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(sonst fast lautlose) Prasenz von Radfahrerlnnen
informieren. Der ,Hornster” — der Welt lautestes
Fahrrad — spitzt diese Idee extrem zu: Mit einem hoch
leistungsfahigen Drucklufthorn passt sich der Hornster
der Klangkultur einer dominanten Verkehrsart, namlich
der Lkws, entsprechend an und versetzt diese in den
Kontext einer sonst ausgegrenzten Art der Fortbewe-
gung — namlich des Fahrrads. Der Hornster macht
unsere urbane Klanglandschaft durch noch mehr
unangenehmen ,Larm*“ noch lauter; damit wird ein
wichtiges politisches Argument vorgebracht und dem
Radfahren eine kréaftige Stimme verliehen.

Dies ist eine recht individuelle Art, dem Fahrrad eine
eigene Stimme zu geben. Seit Langem besteht aber
auch eine gewisse Tradition der Einnahme stadtischer
StraBen durch Fahrrader mithilfe von Klangen und
Gerauschen. Critical Mass, Radkorsos und andere
Fahrrad-GroBveranstaltungen, Initiativen, Events und
Demonstrationen haben schon oft Gerausche und
Musik als Mittel eingesetzt, um die StraBen der Stadt
fiir die Radfahrer zuriickzuerobern.

Sterne (2005) argumentiert, dass ,,programmierte
Musik im Freien einen Versuch darstellt, Raum [...] in
Bezug auf soziale Schicht, Rasse und Alter zu kodifi-
zieren®. Es werden Freirdume in ihrer Gerduschkulisse
so gestaltet, dass junge oder wohnungslose Menschen
sich dort nicht wohlfiihlen. Diese Raume werden somit

lediglich fiir zahlendes Publikum und Konsumentinnen
einladend gemacht. Nach diesem Konzept konnen wir
Verkehrsgerausche als Methode zur Kodifizierung des
offentlichen Raums verstehen, haufig zwar weniger
offensichtlich als Open-Air-Berieselungsmusik, aber
darum nicht weniger intensiv. Klange konnen bestimm-
te Verkehrsarten unterstiitzen (zum Beispiel Radio-
horen in einem hermetisch verschlossenen Auto) oder
andere Verkehrsarten ausschlieBen (etwa Radfahren
inmitten des Kfz-Verkehrs) und damit die Wirkung der
Kodifizierung dieser Verkehrsarten in Bezug auf soziale
Schicht, Geschlecht, Rasse und/oder Alter verstarken.
Massenfahrten mit Fahrradern, die Soundanlagen
mitfiihren, sowie mit Musikerinnen auf dem Fahrrad
und andere Arten der Klangentwicklung stellen diese
Kodifizierungen in Frage und fordern auf akustische
Weise Raum fiir das Fahrrad.

Sounddesign fiir E-Bikes

Anstatt Gerausche als zufalliges und oft unerwiinsch-
tes Nebenprodukt zu behandeln, setzen Sounddesigne-
rinnen und akustisches Interaktionsdesign (Behrendt
und Lossius, 2009) Gerausche ein, um bessere Raume,
Objekte, Events oder Interaktionen zu gestalten.

Die Kfz-Branche beschaftigt bereits seit Langerem
zahlreiche Personen, die mit dem Sounddesign ,ge-
rauschloser” elektrischer Fahrzeuge befasst sind. Hier
kommt das Potenzial des Sounddesigns fiir Fahrrader
mit elektrischer Unterstiitzung (E-Bikes oder Pedelecs)
ins Spiel, insbesondere wenn wir Flotten von E-Bikes
betrachten. Die Batterien von E-Bikes konnten einge-
setzt werden, um eine Vielzahl interessanter Klangstra-
tegien zu verfolgen, vor allem in Verbindung mit den
Smartphones der Radfahrenden.

Wir brauchen eine Diskussion zur Frage, wie Soundde-
sign die Sicherheit und die Lebensqualitat verbessern
kann. Dabei geht es nicht nur um Fahrrader und E-
Bikes selbst, sondern auch um Stadtraume und nach-
haltige Mobilitat. Wir miissen unsere Ohren 6ffnen. @
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Die Statue der Bavaria in Miinchen:
Fiir die Miinchner Radlhauptstadt-
Kampagne fuhr auch die Patronin
Bayerns mit dem Radl.

PLANEN WIR

MENSCHENGERECHTE

STATT AUTOGERECHTE STADTE!

Munchens Vizeburgermeister Hep Monatzeder wurde bei der Velo-city
Konferenz in Wien mit dem Leadership Award for Cycling Promotion 2013
ausgezeichnet. Hep Monatzeder wurde damit von der Radbotschaft
Danemark fur sein nachhaltiges Engagement, den urbanen Radverkehr
zu fordern, geehrt. Das Interview fuhrte Andrea Weninger.

Herr Monatzeder, Sie sind seit 1996 Dritter Biirger-
meister von Miinchen und sind auch als DER ,,Fahr-
radbiirgermeister” bekannt. Welchen Stellenwert
hat das Fahrrad in der Miinchner Verkehrspolitik?
Hep Monatzeder: Das Fahrrad hat bei uns einen
hohen Stellenwert, nicht nur, weil auch unser Oberbiir-
germeister bekennender Radfahrer ist, sondern auch,
weil wir erkannt haben, dass am Fahrrad kein Weg vor-
beiflihrt, wenn man die Verkehrssituation verbessern
und die Umweltbelastung reduzieren will.

Wie hat sich dieser Stellenwert seit den 1990er-
Jahren verandert?

Hep Monatzeder: Zu Beginn meiner Amtszeit war es
noch viel schwieriger als heute, sich fiir den Radver-
kehr einzusetzen. Zwar muss ich auch heute immer
noch stundenlang im Stadtrat debattieren, wenn
Parkplatze in Fahrradabstellplatze umgewandelt wer-
den sollen; insgesamt spiirt man aber deutlich, dass
inzwischen ein Bewusstseinswandel stattgefunden
hat. Es ist sogar richtig hip geworden, mit dem Rad zu
fahren, und auch der steigende Radverkehrsanteil und
die sinkende Zahl von Fiihrerscheinneulingen belegen,
dass wir auf dem Weg zur ,Verkehrswende® inzwischen
etwas Riickenwind haben.

Die Stadt Miinchen hat im Jahr 2009 einen Grund-
satzbeschluss Radverkehr gefasst — mit dem Ziel ei-
ner weiteren Steigerung des Radverkehrsanteils auf
mindestens 17 % bis 2015. Welchen Beitrag leistete
der Grundsatzbeschluss, die Radverkehrspolitik in
Miinchen zu verédndern?

Hep Monatzeder: Dieser Grundsatzbeschluss — der
ubrigens auch mit Ergebnissen der Miinchner Velo-city
Konferenz 2007 erarbeitet wurde — ist DIE Grundlage
fiir die Radverkehrsforderung in Miinchen. Durch ihn hat
sich beispielsweise unser jahrliches Radverkehrsbud-
get verdreifacht, und es gibt jetzt in allen zustandigen

Referaten Stellen, die sich mit der Radverkehrsforderung
beschéftigen und sich in gemeinsamen Arbeitskreisen
austauschen. AuBerdem enthalt dieser Beschluss die
Zielvorgaben, die wir uns selbst gesetzt haben. Nicht
zuletzt wurde mit ihm auch die ,Radlhauptstadt®-
Kampagne als ,,weiche MaBnahme* zur Radverkehrsfor-
derung beschlossen. Im Jahr 2013 steht schlieBlich der
Evaluationsbericht zu diesem Grundsatzbeschluss an.
Ich kann jetzt schon verraten, dass wir unsere selbst
gesteckten und durchaus ambitionierten Ziele zum Teil
schon vorzeitig erreicht haben. Die angepeilten 17 %
Radverkehrsanteil haben wir bereits 2011 erreicht, und
nun streben wir 20 % bis 2015 an.

Die Stadt Miinchen hat vor einigen Jahren eine bei-
spiellose und viel gelobte Radfahrkampagne unter
dem Titel ,Radlhauptstadt Miinchen* lanciert. Wie
hoch waren die Kosten der Kampagne und welche
Wirkungen sind heute absehbar?

Hep Monatzeder: Uber ,viel gelobt“ muss ich schmun-
zeln, denn ich musste mir zu Beginn der Kampagne sehr
viel Kritik anhoren. Viele Minchnerinnen und Miinch-
ner und auch Kolleginnen und Kollegen waren hellauf
empdrt, dass so viel Geld fiir ,,so etwas Uberfliissiges*
ausgegeben werden soll. Man solle davon besser Rad-
wege bauen. Besonders der ,Radljoker, der Verkehrs-
teilnehmerlnnen auf humorvolle Art und Weise auf mehr
gegenseitige Riicksichtnahme hinweisen sollte, wurde
im Stadtrat und auch in der Presse total verrissen. Bis
auf den ,Radljoker” haben wir aber alles umgesetzt und
dafiir seit 2010 jahrlich eine Million Euro ausgegeben.
Das Angebot der Kampagne kommt offensichtlich
auBerst gut an: Bei der diesjahrigen ,Radlnacht® am

8. Juni hatten wir wieder einen Rekord mit 8.000 Teil-
nehmern, bei den regelmaBig angebotenen kosten-
losen Radlsicherheits-Checks gibt es meist lange
Schlangen, die Printmaterialien wie der kostenlose
Radlstadtplan gehen weg wie warme Semmeln, die
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,Radlfashion-Show“ und der Radlflohmarkt haben
jedes Mal einen enormen Zulauf. Auch die vor einem
Jahr hinzugekommenen Neubdrgerradltouren sind
auBerst beliebt.

Welche Ausprdgungen und Kulturen des Radfahrens
beobachten Sie aktuell in Miinchen? Was leiten Sie
daraus ab?

Hep Monatzeder: Auffallend ist die zunehmende Di-
versitat der Rader: Ich sehe immer mehr Lastenrader,

»2Auf dem Weg zu einer Verkehrswende haben
wir inzwischen Ruckenwind bekommen.”

Sportrader, teure Faltrader oder ,,gepimpte* Lifestyle-
Bikes, die einem plastisch vor Augen flihren, dass
manches Rad nicht mehr nur ein Rad, sondern auch
ein Lifestyle-Bekenntnis ist. Das zeigt, dass es ,,in“
geworden ist, sich umweltfreundlich fortzubewegen!

Welche verkehrspolitischen Probleme hat Miinchen
in den kommenden Jahren zu bewiltigen?

Hep Monatzeder: Unser Hauptproblem ist — ganz ehr-
lich gesagt — das Wachstum. Wirtschaftlich ist das na-
tlrlich hochst erfreulich, doch der daraus resultierende
Zuzugsdruck stellt uns vor groBe Herausforderungen.
Der offentliche Personennahverkehr stoBt auf vielen
Strecken und vor allem in den StoBzeiten schon jetzt
merklich an seine Grenzen. Und so sehr wir auch bau-
en, wir haben immer einen Mangel auf dem Wohnungs-
markt und unsere letzten Baufldchen gehen in wenigen
Jahren zur Neige. Und das Flachenproblem haben wir
auch im Verkehr: Der StraBenraum ist weitestgehend
iiberplant und verteilt. Anderungen zugunsten des FuB-
und Radverkehrs sind deshalb in der Regel nur noch
zulasten des motorisierten Verkehrs méglich, und jede
BaumaBnahme bedeutet quasi eine ,,Operation am
offenen Herzen®, da Umleitungen kaum mdglich sind.

Welche Ziele und MaBnahmen gibt es, was hat
Miinchen noch vor?

Hep Monatzeder: Vor allem wollen wir unseren Fokus
erweitern und den Radverkehr mit dem FuBverkehr
gemeinsam denken. Dies ist sehr wichtig, denn
zunehmende Konflikte dieser beiden Verkehrsarten
zeigen, dass bei der Planung bislang oft eine der
beiden Verkehrsarten zulasten der anderen Verkehrsart
benachteiligt wurde.

Die Stadt Miinchen hat 2007 die Velo-city Konferenz
ausgetragen. 2013 war Wien Velo-city-Stadt. Was
hat sich in Miinchen seither verdndert und welche
Wirkung hatte die Konferenz auf den Radverkehr,
auf die Verwaltung?
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Hep Monatzeder: Die Konferenz
hatte eine groBe Impulswirkung! Ohne
den durch die Konferenz angestoBe-
nen Bewusstseinswandel waren wir vielleicht nicht
oder erst sehr viel spater zum Grundsatzbeschluss
Radverkehr gekommen, der Grundlage der heutigen
Radverkehrsforderung in Miinchen ist. AuBerdem stelle
ich erfreut fest, dass sich die Zusammenarbeit inner-
halb der Verwaltung und mit externen Akteuren, wie
dem ADFC oder der Green City e.V., auf dem Gebiet
der Radverkehrsforderung duBerst positiv entwickelt
hat. Auch politisch geht seither manches einfacher!

Sie kennen Wien gut und haben die Stadt auch als
Vortragender bei der Velo-city Konferenz besucht.
Wie schétzen Sie die Ambitionen der Stadt Wien ein,
auch Fahrradstadt zu werden?

Hep Monatzeder: Ich war total beeindruckt von der
Wiener Velo-city Konferenz! Sie war einfach groBartig
organisiert und der Wille, wirklich etwas voranzubrin-
gen, ist offenkundig enorm! Das ist in meinen Augen
auch das Allerwichtigste! Bei der Infrastruktur ist das
Bemiihen, dem Radverkehr mehr Rechte und mehr Platz
einzurdumen, ebenfalls deutlich erkennbar, selbst wenn
man die Infrastruktur an vielen Stellen noch verbessern
konnte. Mein wichtigster Rat an Wien ist, beharrlich das
Ziel der Radverkehrsverbesserung zu verfolgen, ohne
sich dabei von liberzogener Kritik beirren zu lassen.

Der Radverkehrsanteil betragt in Wien 6 %, in
Miinchen sind es 17 %. Wien hat traditionell gute
Verbindungen zu Ihrer Stadt. Was muss Wien tun,
um dhnliche Erfolge wie Miinchen verzeichnen zu
kénnen?

Hep Monatzeder: Wien soll wirklich guten Gewissens
Wien bleiben, denn wir kdnnen uns auch viel Gutes von
Wien abschauen: Das tolle Citybike-System, die ,griine
Welle® fiir Radlerlnnen oder die Wohnhausanlage Bike
City sind erfolgreiche Projekte. Um aber den Radver-
kehrsanteil auf Miinchner Niveau zu bringen, empfehle
ich, ,harte” und ,weiche“ MaBnahmen zu verkniipfen:
Das heiBt, Infrastrukturausbau und Kampagne sollten
einander erganzen. AuBerdem finde ich, dass sowohl
Miinchen als auch Wien es den Autofahrerinnen ruhig
noch etwas unbequemer machen diirfen: Statt einer
autogerechten sollten wir eine menschengerechte
Stadt planen! Fiir den Radwegebau wiirde ich den Wie-
nern konkret empfehlen, die haufige Ausweisung von
Zweirichtungswegen zu liberdenken und Radinfrastruk-
tur nach Moglichkeit von groBen StraBen sowie engen
FuBgangerraumen zu trennen. i}

Alle Fotos: © Stadt Wien, Philipp Forstner

WIE VIEL KOSTET DER
MUNCHNER RADVERKEHR?

Die Ausgaben fiir Radinfrastruktur, Fahrradparken und Offentlichkeitsarbeit sind gar nicht
so leicht zu beziffern. Von 1992 bis 2012 hat die Stadt Miinchen allein aus der Radver-
kehrspauschale tiber 40 Millionen Euro in RadverkehrsmaBnahmen investiert. Radver-
kehrsmaBnahmen werden aber auch bei allen anstehenden StraBenbaumaBnahmen und
BaugebietserschlieBungen integriert und berlicksichtigt: Die tatsachlichen Aufwendungen
fur die Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur liegen insgesamt also deutlich hoher,
allerdings ist eine konkrete Bezifferung systembedingt nicht moglich. Seit dem Minchner
Grundsatzbeschluss Radverkehr stehen jahrlich 4,5 Millionen Euro aus der Nahmobilitats-
pauschale fiir den Radverkehr zur Verfligung. Deutschlands Bundesverkehrsminister hat
allerdings im kdrzlich erschienenen Nationalen Radverkehrsplan15 Euro pro Einwohnerin
vorgeschlagen. Wirde die Stadt Miinchen dieser Empfehlung folgen, kdnnte sie mit ihren
1,4 Millionen Einwohnerinnen 21 Millionen Euro fir den Radverkehr ausgeben.
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DIE VELO-CITY
WELI

Staaten Geschlecht Beruf

Staat Teilnehmer Staat Teilnehmer Staat Teilnehmer Staat Teilnehmer Planerlnnen und Beraterlnnen 16 %

Albanien 1 Taiwan 2  Mexiko 6  Finnland 25 NGOs 15 %

Bangladesch 1 Chile 3 China 7 ltalien 25 Verwaltung 14 %

Zypern 1 Kolumbien 3 Luxemburg 7 USA 25 Manner 68 % Wissenschafter 12 %

Estland 1 Kasachstan 3  Portugal 8  Schweden 29 Fahrradindustrie 8%
- T Frauen 32 % -

Georgien 1 Uganda 3 Tirkei 8  Norwegen 32 Journalistinnen 1%

Indien 1 Brasilien 4 Irland 9  England 85 Marketing 6%

Iran 1 Griechenland 4 Nigeria 10 Frankreich 37 Tourismus 5%

Siidkorea 1 lIsland 4 Ruménien 11 Schweiz 38 sonstige * 13 %

Litauen 1 Serbien 4 Slowakei 12 Danemark 43

Mali 1 Thailand 4 Slovenien 14 Niederlande 62 * Designerinnen, Fahrradbotlnnen, Upcyclists,

Qatar 1 Kroatien 5 Ungarn 19 Belgien 82 Softwareentwicklerlnnen, Bike Punks,

Costa Rica 2  Japan 5  Spanien 19  Deutschland 153 E-Bike Predigerlnnen, Kiinstlerlnnen ...

Ecuador 2 Neuseeland 5  Tschechien 20  Osterreich 367

Gambia 2  Russland 5 Kanada 21

Ghana 2 Singapur 5 Polen 21

Indonesien 2 lsrael 6  Australien 24
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RADFAHREN

IN ZAHL3N

Angestrebter Radverkehrsanteil am Modal Split in BrisSel......ccceecvevveercirecieeieeeees 20 % bis 2020 (heute 4 %).
Angestrebter Radverkehrsanteil am Modal Split in Budapest........ccceeeeereeeeceeeieeeieennes 10 % bis 2020 (heute 2 %).
Angestrebter Radverkehrsanteil am Modal Split in Wien........cooeevveeviieecieeeeeeeeee e, 10 % bis 2015 (heute 6 %).
Angestrebter Radverkehrsanteil am Modal Split in Deutschland.........cccceevieeeireceens 15 % bis 2020 (heute 10 %).
Angestrebter Radverkehrsanteil am Modal Split in NigEria .....cccveereerrieeeieeieeieeee e 15 % bis 2016.
Die ECF mochte den Radverkehrsanteil am Modal Split in der EU erhohen auf .......cooecveevieenieennnn. 15 % bis 2020.
Offentliches Fahrradverleihsystem in BOrd@auX............coveeeevevieeueveveeeeneereenenns 139 Stationen und 1.455 Fahrrader
Offentliches Fahrradverleihsystem in Paris ...........coooeveveveeeeeeeeeeeeeens 1.751 Stationen und 23.000 Fahrrader
Offentliches Fahrradverleihsystem in Wien ..........coeveeveeveieeeeseeeeeeeeeeeeeeens 110 Stationen und 2.705 Fahrrader
Offentliches Fahrradverleihsystem in BUAPESt ..........cccvevivevrieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeans 74 Stationen und 1.011 Fahrrader

Offentliches Fahrradverleihsystem in Novi Sad 7 Stationen und 100 Fahrrader

Im Jahr 2008 in Osterreich Verkaufte E-BIKES..........cooviviieiveeereeeeeeeeieeeseseeeeseese s seses s sessessesseanes 2.000
Im Jahr 2012 in Osterreich VErkaufte E-BIKES ..........cvovueveiieeeieeeeeeeeeeeeeeeee e seee s 45.000
Anzahl der Fahrrader pro 1.000 Einwohnerinnen in WIeN .....c.ueeeieeeieeeieeeieeeeeeee et 645
Anzahl der Fahrrader pro 1.000 Einwohnerlnnen in AMSterdam ........cccoecueeeiieeriiensieenieeeieeeie et see e 810
Erste Critical Mass WEItWEIt, iN SAN FranCiSCO ....uiiiiiiiiieieeeeee e e e e e e e e e e e e sanneeeees 1992
Erste Critical Mass i WIBN ....eoeiieieeeieee ettt ettt e ettt e et e et e et e e aeeeseeenseesseesnseeenseeenseesnseesnneas 2006
Von 1994 bis 2010 hat der Radverkehr in Budapest zugenommen.........ccccueeriereieeeieenieeree e um +475 %

10 Fahrrader haben auf 1 Pkw-Parkplatz Platz.

In Danemark bekommt man fir 133 Mio. EUrO ....cccvvevivivieiieeeeeeeee e, 330 km Fahrrad-SchnellstraBen
In Danemark bekommt man fiir 133 Mio. 120 km neue Radwege in Stadten
In Danemark bekommt man fiir 133 Mio. Euro ............ 10 km neue Autobahnen (vierspurig in landlichen Gebieten)
In Danemark bekommt man flir 133 Mio. EUIO w...oeviiiiieeiieeeeeecceeeeeeeee e 6,5 km neue Schienenstrecken
In Danemark bekommt man flir 133 Mi0. EUIO w...coooiveeueeieeieee e 0,7 km neue U-Bahn-Strecken

Die Erhdhung des Anteils der Gelegenheitsradfahrerinnen in Osterreich um bloB 1 % generiert 88 Mio. Euro fiir
die lokale Wirtschaft.

In Kopenhagen geben Rad fahrende Kundinnen jahrlich den Gegenwert von 2 Mrd. Euro in EinkaufsstraBen aus.
In der Schweiz gibt es 87.000 Radabstellplatze an Bahnhofen.

Wirden die Autofahrerinnen in Nigeria einen Tag pro Woche mit dem Rad anstelle des Autos fahren, konnten sie
insgesamt 4,6 Mio. USD jahrlich einsparen und den Treibstoffverbrauch im Land um 5 Mio. Liter senken.

25 % aller Warenlieferungen in der Stadt konnten per Fahrrad erfolgen.

Alle Angaben sind bei der Velo-city 2013 in Wien gehaltenen Prédsentationen entnommen.
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5LUCK, DENN
UN LER LE

AUCH DIE DANEN UND DIE

| HREN UNS,
WIE MAN ES BESSER MACHT.

'h.l

NIEDERLANDER MUSSTEN AUF
DIE HARTE TOUR LERNEN, IHRE

FAHRRADPOLITIK KONTINUIERLICH

/U VERBESSERN.

ARGER

© istock.com

IM PARADIES

Niels Torslov, Leiter der Planungsabteilung der Stadt
Kopenhagen, und Herbert Tiemens, Projektleiter des
Fahrradprogramms der Bestuur Regio Utrecht, durch-

forsteten fur uns ihre Archive nach

Manchmal machen wir Fehler, weil unsere (Verkehrs-)
perspektive eingeschrankt ist und wir den groBeren Zu-
sammenhang nicht sehen. Andere Fehler sind eine Fol-
ge nicht vorhandener Koordination bei der Umsetzung
von Losungen. In einer Art interaktivem Wettkampf
mit- und gegeneinander wie auch mit den Konferenz-
teilnehmerinnen der Velo-city in Wien sprachen Niels
Terslgv und Herbert Tiemens lber die gravierendsten
Fehler, die sich ihre beiden fiir ihre Fahrradkultur wohl-
bekannten Stadte geleistet haben.

Fehler Nr. 1: Verbreiterung der Radwege

Terslov eroffnete das Gefecht mit einer eleganten
Radverkehrsldsung. Auf einem Radweg in Kopenhagen
waren bereits zu viele Radfahrende unterwegs. Nach
umfassenden Diskussionen entschloss sich die Stadt,
einen Fahrstreifen fiir Kraftfahrzeuge zu entfernen und
so den Radweg zu verbreitern. Um das Parkverbot fiir
Autos zu verdeutlichen, wurden ,intelligente® Markie-
rungen eingefiihrt, welche die schnelle von der lang-
sameren Spur fiir Fahrrader trennten. Die Abteilung
fiir Offentlichkeitsarbeit wollte diese Kennzeichnungen

den Radlerinnen erklaren und stellte daher ein groBes
Hinweisschild auf — und zwar auf dem langsameren
Radfahrstreifen, was es fiir Radfahrerlnnen gut sichtbar
machte. Bald aber wurde es aus offensichtlichen
Griinden (wohl von den Radlerlnnen) auf die breiten
Gehsteige verlegt.

Fehler Nr. 2: Barrieren auf dem Weg
Tiemens erwiderte, dass dieser Fehler ja leicht zu
beheben sei. Anders in den Niederlanden: Dort werden

/ eispielen fur ,gute”
Fehler. Fehler, aus denen wir lernen konnen.

viele attraktive Radwege gestaltet, jedoch oft mit bau-
lichen Barrieren versehen, um zu verhindern, dass sich
Mopeds auf diesen Radwegen breitmachen. Manch-
mal ist es aber auch fiir Radfahrerinnen so miihsam,
an diesen Hindernissen vorbeizukommen, dass sie
den Radweg verlassen und stattdessen die Bereiche
daneben nutzen. Eine nachhaltige Losung fiir dieses
Problem ware ein europaweites Verbot fir Mopeds auf
Radwegen.

Fehler Nr. 3: Eine wunderschone Briicke

Im revitalisierten Hafenbezirk von Kopenhagen wurde
eine Briicke fur FuBgangerinnen und Radfahrerinnen
errichtet. Da sie in einem Stadterneuerungsgebiet
liegt, sollte die Briicke hohen Standards geniigen.
SchlieBlich wurde sie mit einer glatten StraBendecke
und hohem asthetischem Wert errichtet. Bald erwies
sie sich als wertvolle Erganzung des Radwegenetzes
der danischen Hauptstadt, da das Tagesaufkommen
an Fahrradern von erwarteten 4.500 auf Gber 11.000
stieg. Der groBe Fehler: Unangenehme Pflastersteine
wurden auf dem Zufahrtskai verlegt, was den Uber-
gang zu und von der Briicke holprig und inkonsistent
macht.

Fehler Nr. 4: Rutschige Bordsteine

In Utrecht gab es dasselbe Problem. Zwischen der
Universitat und dem Hauptbahnhof wurde ein Busfahr-
streifen errichtet. Um diesen dem historischen Umfeld
anzugleichen, wurde er als Kombination einer Busspur
samt Betonbelag und eines zuséatzlichen Gehsteigs
angelegt. Fahrrader wurden hier ganzlich vergessen.
Sie miissen sich den Blirgersteig mit den FuBgénge-
rinnen teilen; eine kleine Steinmarkierung stellt die
Trennungslinie dar. Zwischen der Busspur und dem
Radweg wurde ein schoner Naturstein flr die Bord-
kante verwendet. Dieses Material erwies sich jedoch
als sehr rutschig, insbesondere im typischen hollandi-
schen Nieselregen. Das Design wurde trotz mehrerer
schwerer Unfalle Jahr fiir Jahr aber nicht verandert;
die Stadt raute bloB die Steinoberflache auf, um die
Bodenhaftung etwas zu verbessern.
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Langsam fahrende Radlerlnnen schauen nicht auf Verkehrs-

zeichen, sondern interagieren einfach mit ihrem Umfeld

(Fehler Nr. 6).
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Fehler Nr. 5: Scharfe Kurven

Die Gestaltung eines Radwegs in Kopenhagen war

fiir das Fahrverhalten von Fahrradern ungeeignet. Ein
klassischer Fehler: Die Kurvenradien waren sehr klein,
obwohl genug Platz vorhanden ist, um die Radien
entsprechend breit anzulegen.

Fehler Nr. 6: Haifischzdhne

Ein fantastisches Ingenieurbeispiel aus den Nieder-
landen zeigt einen Teil eines Radwegs, der in beide
Richtungen befahrbar ist, um die Zufahrt zu einem
Fahrradparkplatz beim Bahnhof Driebergen-Zeist zu
ermoglichen. Hier gelang dem Verkehrsplaner ein
Verwirrspiel: Die querenden Radfahrerinnen miissen
an Stellen Vorfahrt gewahren, wo der Radweg mit so-
genannten ,Haifischzahnen“ markiert ist. Das ist zwar
clever gedacht, aber ganz unnétig. Langsam fahrende
Radlerinnen schauen nicht auf Verkehrszeichen, son-
dern interagieren einfach mit ihrem Umfeld.

Fehler Nr. 7: Dunkle Tunnels

Noch in der Ara des Pkws wurde auBerhalb von Utrecht
ein neuer Uni-Campus geplant, obwohl die Studieren-
den meist in der Stadt selbst leben; also nutzen taglich
60 % aller Besucherlnnen der Universitat das Fahrrad
fiir ihren Weg. Dies fiihrt zu Staus entlang der Haupt-
routen in der Altstadt sowie auch zu Zufahrtsproble-
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In den Niederlanden werden manchmal Barrieren
aufgestellt, um zu verhindern, dass Mopeds auf
die Radwege gelangen (Fehler Nr. 2).

men auBerhalb der Stadt. Die BundesstraBen sind nur
durch dunkle Tunnels oder tiber FuBgangerbriicken zu
queren. Bis heute wurde noch keine wirkliche Losung
fur dieses Problem gefunden.

Fehler Nr. 8: Rechtsabbieger

Mancherorts ist der Radverkehr in Kopenhagen so
dicht, dass es zu Rad-Staus an Verkehrsampeln kommt.
Die Verkehrsbehorde entschloss sich, die Radwege an
diesen neuralgischen Punkten in zwei Richtungen auf-
zuteilen — in einen Fahrstreifen fiir Rechtsabbieger und
in einen fiir weiter geradeaus fahrende Radlerlnnen.
Leider wurde die Schlange der wartenden Radlerlnnen
noch langer, da nur wenige die Rechtsabbiegespur
nutzten. Als dann der Rechtsabbieger wieder entfernt
wurde, konnten 20 Radfahrerinnen zusatzlich die
Kreuzung wahrend einer Griinphase queren. Bei einem
Verkehrsaufkommen von 2.000 Radern in der morgend-
lichen StoBzeit ist das sehr viel.

Fehler Nr. 9: Busspuren und Griinphasen

Nach der Einfiihrung einer speziellen Busspur in Ut-
recht erwies sich eine Kreuzung mit dem Hauptradweg
als sehr kompliziert. Wahrend der StoBzeiten kam es oft
zu Staus, und Radlerlnnen querten die Spur in der Zeit
zwischen den Ampelphasen. Es dauerte 14 Jahre, bis
die Verkehrsplanung mit dem Experiment einer zweiten

o

Grilinphase begann. Dies fiihrte zu einer Verbesserung
bei der Querung dieser Kreuzung nicht nur fiir die Rad-
fahrerlnnen, sondern auch fiir die Busse.

Fehler Nr. 10: Gebaute Briicken in Kopenhagen ...
Als die Bryggebroen liber den Kopenhagener Hafen

im Jahr 2006 errichtet wurde, wurden die Bereiche

auf beiden Seiten der Briicke nicht speziell gestaltet,
was zu suboptimaler Zugénglichkeit der Briicke flihrte;
11.000 Personen missen taglich ihre Fahrrader tUber
zwei Treppen hinauftragen. Im Jahr 2014 soll endlich
eine verniinftige Rampe gebaut werden. Wir fragen uns
schon, wie dies wohl die Gesundheit der RadfahrerIn-
nen beeinflussen wird.

... und vergessene in Houten

Wenigstens wurde in Kopenhagen eine Briicke gebaut -
in Utrecht war das namlich nicht so. Bei der Planung
der weltberiihmten Fahrradstadt Houten galten Radwe-
ge entlang von Briicken fiir Kfz als unnotig. Wahrend
Radlerinnen in Houten selbst immer die kiirzeste Route

fahren konnen, ist das auBerhalb der Stadt nicht der
Fall. Dort ist der den Radfahrerinnen aufgezwungene

Kopenhagen: Nur wenige Radfahrerinnen nutzten die Rechtsabbiegespur. Der Stau wurde langer (Fehler Nr. 8).

Umweg fiinf Kilometer langer als der Weg fiir Pkws. Die
niederlandische Regierung mdchte heute aufgrund des
zu dichten Verkehrsaufkommens die Briicke fir den
Kfz-Verkehr verbreitern, jedoch nicht fiir Radlerinnen.
Ihre Logik lasst die Schaffung eines Radwegs nicht zu,
weil es diese Funktion derzeit ja hier nicht gibt. Auch
in den Niederlanden sind solche engstirnigen Denk-
weisen noch nicht ausgerottet.

Fehler sind ein Beweis fiir ehrliche Bemiihungen
Es ist erfreulich, dass Herbert Tiemens und Niels
Tarslgv bei einer Konferenz wie der Velo-city die
Gelegenheit wahrnahmen, Fehler zu prasentieren,

die sie sonst nicht offen ansprechen konnen. Vom
Informationsstandpunkt aus ist dies wahrscheinlich
wirksamer, als bloB wiederholt die positiven Losungen
zu prasentieren, die in den Stadten Danemarks und der
Niederlande umgesetzt worden sind. Wie lernen viel
aus Fehlern, und wir lernen schnell aus jenen Fehlern,
zu welchen wir von unseren Biirgerinnen Feedback
bekommen. Niels Tarslav, der ja aus einer Pionierstadt
der Fahrradforderung kommt, fiihlt sich ganz beson-
ders verpflichtet, die wichtigsten Fehler anzusprechen,
die in Kopenhagen gemacht wurden. Und es gibt viel
Gesprachsstoff. Die perfekte Stadt fiir Radfahrerinnen
muss also erst gebaut werden.
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Text: Jaap Valkema

Die hollandische Stadt Groningen will ihren
Rad- und FuBverkehrsanteil bis 2030 von
50 % auf 65 % erhohen. Ein ambitioniertes
Unterfan%en, denn schon jetzt sind so

viele Rad

ahrerlnnen unterwegs, dass es

unausweichlich zu Problemen kommt.
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In ihrem Song ,,Nine Million Bicycles® singt Katie Melua
tiber die neun Millionen Fahrrader in der chinesischen
Hauptstadt Peking. Auf den ersten Blick scheint das
viel, aber bei etwa 20 Millionen Einwohnerlnnen
kommt auf einen Biirger bzw. eine Biirgerin Pekings
weniger als ein halbes Fahrrad. In Groningen ist das
ganz anders: Seinen 200.000 Einwohnerlnnen gehdren
mehr als 350.000 Fahrrédder, das sind fast zwei Rader
pro Person. Darauf ist die Stadt Groningen zwar sehr
stolz, aber dieser Zustand bringt auch zunehmend
,Probleme® mit sich.

Fahrrader stehen in Groningen an erster Stelle
Das Stadtgebiet von Groningen ist flach und kompakt.
80 % der Bevolkerung leben innerhalb von drei Kilo-
metern um das Stadtzentrum; in diesem Radius sind
auch 90 % der Arbeitsplatze angesiedelt. Groningen ist
zudem ein Universitatsstandort, etwa 30.000 Studie-
rende leben in der Stadt selbst. Fiir die meisten von
ihnen ist das Fahrrad das schnellste und leistbarste
Fortbewegungsmittel.

Bereits 1977 setzte die Stadt ein ambitioniertes
Verkehrskonzept um: Aufgrund der MaBnahmen ist es
heute nicht mdoglich, das Stadtzentrum mit dem Auto
zu durchqueren — Fahrradern und offentliche Verkehrs-
mitteln ist das Durchfahren allerdings gestattet. Mit

dem Rad durch das Stadtzentrum zu fahren ist also
wesentlich schneller als mit dem Auto. Seit den 70er-
Jahren wird in Groningen eine konsequente Verkehrs-
politik verfolgt, das Fahrrad ist das Verkehrsmittel
Nummer eins.

Groningen will aber mehr!

Aufgrund dieser Erfolgsfaktoren ist Radfahren in
Groningen sehr beliebt. Manche StraBen haben ein
dreimal so hohes tagliches Radverkehrsaufkommen
wie Pkw-Aufkommen. Und die Nutzung von Fahrradern
nimmt jedes Jahr zu — im Gegensatz zum Autoverkehr!
In den nachsten Jahren peilt die Stadt Groningen daher
zwei wichtige Ziele an. Einerseits wollen wir, dass noch
mehr Menschen mit dem Rad fahren: Im Jahr 2030
sollen zwei Drittel aller Wege in der Stadt mit dem Rad
oder zu FuB erledigt werden. Andererseits fiihrt der
durch die riesige Anzahl fahrender und geparkter Rader
auf den offentlichen Raum ausgeiibte Druck zuneh-
mend zu Problemen. Die zentrale Frage lautet: Wie
gehen wir mit diesen beiden Zielsetzungen um? Wie
schaffen wir es, dass der Radverkehr weitere Zuwach-
se verzeichnet, ohne aber andere Verkehrsteilnehme-
rinnen und Biirgerinnen zu beeintrachtigen.

Widerspriichliche Ziele?
Groningen wird daher in Zukunft weitreichende

Jaap Valkema lebt
und arbeitet seit 2004
in Groningen. Er berat
die Stadt Groningen

in fahrradpolitischen
Fragen. Jaap begann
seine Laufbahn 1998 als
Verkehrsplaner fiir die
Gemeinde Ridderkerk.
Nach drei Jahren Gber-
siedelte er nach Zwolle
und war als Konsulent
flir Mobycon tatig.

Entscheidungen treffen miissen und vielleicht sogar
Beschliisse fassen, die nicht alle Radfahrerinnen
gliicklich machen werden. Es konnte Stadtgebiete ge-
ben, in denen das Radfahren oder Parken von Radern
verboten sein wird; oder es wird alternative Radrouten
statt der derzeitigen Hauptstrecken geben. Es gilt hier
also zwei wichtige Fragen zu klaren: Wie kdnnen wir
die Errichtung neuer Radinfrastruktur anregen? Wie
konnen Radabstellplatze verbessert und deren Zahl
noch weiter erhoht werden? Die Stadt Groningen muss
hier neue und ungewdhnliche Wege einschlagen, da
die ortliche Radinfrastruktur bereits ausgezeichnet ist.
In Groningen gibt es zahlreiche eigene Fahrbahnen,
Wege und Briicke fiir Radfahrerinnen, Fahrrader haben
Vorfahrt im Kreisverkehr und bei Ampeln. Die Radinfra-
struktur kann aber noch zusatzlich geférdert werden,
indem das Rad durch Verbesserungen zum schnellsten
und sichersten Verkehrsmittel in der Stadt selbst bzw.
die Nutzung des Fahrrads fiir Wege von der Umland-
region in die Stadt intensiviert wird.

Umgestaltung der RingstraBe

Groningens RingstraBe besteht bereits, ist aber nur fiir
den motorisierten Verkehr ausgelegt. Die RingstraBe
wird in Zukunft auch fiir Radfahrerlnnen die schnellste
Route sein, um das Stadtzentrum zu umfahren. Wenn
Radfahrerinnen von der RingstraBe ins Stadtzentrum

wollen, fiihrt die Radinfrastruktur sie direkt zu leicht
zugénglichen und bequemen Radgaragen. Einige Ga-
ragen dieser Art gibt es bereits, eine zusatzliche wird
noch direkt im Stadtzentrum errichtet. Weitere sind
derzeit in Untersuchung.

Einpendlerinnen aufs Rad setzen

Um die Zahl der Rad fahrenden Einpendlerinnen nach
Groningen zu erhohen, muss auch die regionale Fahr-
radinfrastruktur aufgewertet werden; die wachsende
Beliebtheit von E-Bikes tragt zu diesem Ziel bei. Diese
regionalen Radrouten sollten direkt, bequem, mindes-
tens 3,50 Meter breit und natiirlich ausschlieBlich fiir
Fahrrader ausgewiesen sein, zusatzlich miissen Fahr-
radfahrerinnen an Kreuzungen bevorrangt werden. Zu-
sammen mit der Provinz und der Region hat Groningen
bereits drei regionale FahrradschnellstraBen realisiert;
vier weitere sind in Planung.

Das Beispiel Groningen lehrt uns, dass das Fahrrad
gegenliber anderen Verkehrsmitteln bevorzugt werden
muss, um eine Stadt zu einer echten Fahrradmetro-
pole zu machen. Die Radverkehrsplanung muss stets
nach Mdglichkeiten suchen, das Radfahren einfacher
und bequemer zu machen - eine schier unendliche

Aufgabe. @
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ZUM WALD

Neue Fahrradkulturen in Wien — ein Text von Alec Hager,
Sprecher der Radlobby Osterreich, Experte fur Radverkehr
und Kenner der internationalen Facetten urbaner Radkulturen.

Fahrradkulturen waren nicht nur das Hauptthema der
Velo-city Konferenz in Wien, sondern sind auch zentrale
Topoi' in der laufenden Debatte, wie denn die Nutzung
und der soziale Status des Fahrrads als Alltagsverkehrs-
mittel gesteigert werden kdnnen und warum dies funkti-
onieren oder eben scheitern kénnte. Das Radfahren gilt
als fester Bestandteil urbanen Lebens in den hochge-
lobten, fast mythischen Fahrradstadten Amsterdam und
Kopenhagen. Dort, wo das Fahrrad aber nicht so gut
integriert ist, heiBt es oft, es sei ,nicht Teil der hiesigen
Stadtkultur”. Aber was ist Fahrradkultur? Was ist Kultur
Uiberhaupt? Was bedeutet der Begriff ,,Kultur“?

Der Terminus ,,Alltagskultur” bezeichnet die Normen
einer bestimmten (lokalen) Gesellschaft zu einem
bestimmten Zeitpunkt: Normalitat eben. Ist es heute
,nhormal“, in Wien mit dem Rad zur Arbeit zu fahren?
Und war es das in jlingster Vergangenheit? Nein.
Jahrzehntelang betrug der Anteil des Radverkehrs am
Modal Split weniger als 2 %; deshalb galt der Radfahrer
zu jener Zeit auf Wiens StraBen als ,Sonderling®.

Aber Kulturen verandern sich, meist ganz unbemerkt.
Mit dieser Sichtweise befasst sich der sozialwissen-
schaftliche Ansatz der Cultural Studies seit den
80er-Jahren. Danach werden kulturelle Inhalte als eine
Reproduktion von Bedeutungen hergestellt — durch

die taglichen Praktiken der Interaktion von Menschen:
untereinander, mit ihrem Umfeld, den Medien, der
Geschichte. Diese Interaktionen sind komplex, unter-
schiedlich und manchmal widerspriichlich, und sie kon-
nen nicht als ein geschlossenes System beschrieben
waren, insbesondere nicht in so stark von den Medien
beeinflussten Zeiten wie heutzutage. Durch Inspiration
und Adoption fiigt die Reproduktion dem Alten stets et-
was Neues hinzu; dieser standige Prozess — und nichts
anderes ist Kultur — fiihrt zu Veranderungen.

So veréndert sich auch Wien. Wie viele westliche Stadte
reproduziert, adoptiert und verandert unsere Stadt ihre
Einstellung gegeniiber dem Radfahren. Wiens moderne
Fahrradkultur ist bunt, vielfaltig und entwickelt sich
schrittweise. Aber warum? Und wie ist das passiert?

Wie jeder Beitrag zur Oral History ist die Antwort
subjektiv und selektiv, denn der Autor dieses Artikels
hatte und hat immer noch das Vergniigen, Teil der
beschriebenen fahrradkulturellen Prozesse zu sein. Die
Metapher des alten Waldes, der von frischem Samen-
flug begriint wird, soll beim Veranschaulichen helfen.
Das Waldchen der Wiener Fahrradkultur wurde aus vier
betagten, tief verwurzelte Baumen gebildet. Der alteste
entstand aus dem Samenkorn der Radsportvereine,
die 1883 mit dem Wiener Cyclisten Club ihren Anfang
nahmen und heute zu einer sehr lebendigen Kultur

des Freizeitradelns beitragen. Der zweite Baum ist die
1979 gegriindete und bekannte Radlobby-Organisation
ARGUS; der dritte sind die in Wien seit 20 Jahren exis-
tierenden Radbotinnen-Unternehmen. Der letzte Baum
schlieBlich ergibt sich aus den zahlreichen Fahrrad- und
Sportgeschaften, von denen die notige ,Hardware®

zur Verfligung gestellt wird. Immerhin besitzen fast

alle Wiener und Wienerinnen ein Fahrrad, auch wenn
die meisten es nur gelegentlich fiir einen Ausflug am
Wochenende nutzen.

Diesen vier Stammen der Wiener Fahrradkultur gesellte
sich infolge der Reproduktion und Adoption von Ideen,
die von auBen durch die Medien zu uns gelangten,
Nummer fiinf hinzu. Der Name dieses Baums ist Critical
Mass?, und das spate Datum seiner Aussaat war das
Friihjahr 2006. Wie auch anderswo (und 14 Jahre nach
dem Beginn in San Francisco) begann diese Bewegung
in Wien in kleinem MaBstab und konnte durch eine
Handvoll Menschen und deren gezielte Begeisterung

© Jiirgen Sghi

Critical-Mass-Fahrt vor dem Parlament in Wien 2012

wachsen. Als monatliche Demonstration des Bekennt-
nisses zum und der Freude am Radfahren ist die Wiener
Critical Mass vielleicht nicht dazu geeignet, die breite
Masse von Menschen zu liberzeugen, das Fahrrad zu
ihrem Lieblingsverkehrsmittel zu machen. Allerdings
hat sich lberall gezeigt, dass die Gemeinschaft, die
sich durch die Teilhabe an der Critical Mass entwickelt,
und das kreative Netzwerk, das aus diesen monatlichen
Treffen von Radfreundinnen entstanden ist, in vieler
Hinsicht wichtig fiir das Entstehen einer Radfahrstadt
sind. Kontinuierlich 6ffnen sich dadurch Tiiren zu neuen
Inspirationsquellen der internationalen Fahrradwelt.

Ein Jahr nach der ersten Critical-Mass-Fahrt in Wien
brachte die lokale Kerngruppe das Bicycle Film Festival
(BFF) von New York in die osterreichische Hauptstadt,
und mit diesen bisher unbekannten Bildern auf der
Leinwand kamen auch viele neue Ideen. Wien war nun
bereit fiir weitere Samenkorner, die den wachsenden
Wald der Fahrradkultur bereichern sollten.

Das BFF war auch ein Katalysator fiir neue Allianzen
und damit fiir die ndchsten wichtigen Schritte in der
(Re-)Produktion der Wiener Fahrradkultur. 2008 wurde
die Vienna Bike Kitchen (Fahrrad-Selbsthilfewerkstatt
und Treffpunkt) gegriindet und die ersten Ausgaben von
Velosophie verdffentlicht, einem Magazin fiir Fahrrad-
kultur, das sich bald zu einer der am meisten verbreite-
ten Radzeitschriften im deutschsprachigen Raum entwi-

ckelte. Ein Jahr spater kam mit der Griindung von Heavy
Pedals das Lastenrad in die dsterreichische Hauptstadt.
2010 brachte die Fixie-Boutique FixDich Londoner
Hipster Style nach Wien, das Wiener Lastenradkollektiv
ermoglichte erstmals treibstofffreien Glitertransport fiir
jedermann, die Radlobby IGF veranstaltete monatli-

che Gratis-Radfilmabende, und Radfahrschulen boten
ihre Dienste an, um die Menschen wieder aufs Rad zu
bringen und ihnen die Fahigkeiten und das Selbstbe-
wusstsein fiir den Stadtverkehr zurlickzugeben. Cycle
Chic mit seinen unzahligen Fotos fand 2011 eine Wiener
Dependance, und im selben Jahr eroberten 8.000 Men-
schen bei der ersten Radparade die Wiener RingstraBe.
Im Jahr 2012 schlossen sich die Rad-NGOs ARGUS und
IGF zur Radlobby Wien zusammen; die Radagentur der
Stadt Wien eroffnete das (temporare) FahrRADhaus,
und das ehemalige Bicycle Film Festival wurde zum
Radku.lt Festival Wien, um allen Aspekten der urbanen
Wiener Radkultur(en) eine Biihne zu bieten.

Was also lange nur eine schiitteres Waldchen war, ist
schnell zu einem groBen, vielfaltigen und fruchtbaren
Wald herangewachsen, in dem Inspiration und Reproduk-
tion hoffentlich weiter dazu beitragen, Radverkehr in die
Normalitat der Alltagskultur zu integrieren, bis das alltag-
liche Radfahren so verbreitet, normal und damit unauf-
fallig sein wird wie ein vertrauter Baum im Urwald. @

"Topos, Plural: Topoi. Altgriechisch fiir ,,Ort, hier kulturwissenschaftlich ,Vorstellungsbild*
2 Als ,,Critical Mass“ werden spontane Massenfahrten mit dem Rad bezeichnet, die heute in mehr als 400 Stadten weltweit stattfinden.
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WUK Cyclisten Club Critical Mass, Fahrradsport, fixDich, Fahrradbotinnen, Bike Kitchen, Heavy

Radfahren am Freitag 1883 Pedals, Lastenradkollektiv, Bike Film Night, Fahrradschulen, Cycle Chic,
Fahrradsport Radparade, FahrRADhaus, Tweed Ride, Cycle Cinema Club, WUK, ARGUS &
IGF  Radlobby Wien, Radku.lt Festival Wien ...
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Text: Joshua Grigsby

ES IST SO WEIT

WIR HABEN

Dort, wo vor allem zu FuB gegangen wird, finden sich kompakte
urbane Strukturen. Zersiedelung ist typisch fur jene Stadte, in
denen das Auto dominiert. Moderne Stadte bemuhen sich heute
um ein Gleichgewicht zwischen den verschiedenen Verkehrs-
arten, ohne einzelne zu bevorzugen. Das ergibt aber — auBer von
einem rein politischen Standpunkt aus gesehen — wenig Sinn.

Im Jahr 1997 entschloss sich die Stadt Vancouver zu
einem radikalen verkehrspolitischen Schritt. Oberste
Prioritat hat fiir die Stadt seitdem das ZufuBgehen, ge-
folgt vom Radfahren, von den 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln und dann erst vom motorisierten Individualverkehr —
mit dem Ziel erhohter Lebensqualitat, stadtischer Ver-
dichtung und geringerer Umweltbelastung. Vancouver
gelang es, die Verkehrsplanung weg von einem rein
technischen Ansatz und hin zu einem ganzheitlicheren
und der Realitat besser entsprechenden Ansatz zu
lenken.

Der wahre Stadtverkehr ist intermodal

Die Bevorzugung bestimmter Verkehrsarten sollte
Standard sein, ist aber fiir sich alleine nicht genug.
Jede Verkehrsart hat ihr ideales und optimales Ein-
satzgebiet. Fahrrader eignen sich besser fiir kiirzere
Strecken in der Stadt, U-Bahn-Linien bestimmen Ent-
wicklungskorridore effizienter als Busrouten. Dennoch
ist der wahre Stadtverkehr intermodal. Und an der
Schnittstelle der verschiedenen Verkehrsarten muss
die philosophisch korrekte Losung ,,Alles am richti-
gen Ort“ auch praktisch vermittelt werden — Tomas
Prousek vom Prager Integrierten Verkehrsverbund
nannte dies in seinem Velo-city Vortrag auch ,,Ehe-
beratung® zwischen den Verkehrsarten.

Eine funktionierende Ehe

Bei der Velo-city 2013 in Wien beantwortete Prousek
gemeinsam mit Roland Pfeiffer von der Stadt Bern
und Thomas Hillebrand von den Innsbrucker Ver-
kehrsbetrieben die Frage, wie Fahrrad und offentliche

Verkehrsmittel ihre wechselseitigen Beziehungen
verbessern konnen. Seine Metapher von der Ehe ist
vielleicht ein wenig altmodisch, aber passend. Wir
wissen heute, dass aus vielféltigen wirtschaftlichen,
sozialen und dkologischen Griinden der Radverkehrs-
anteil immer weiter ansteigen wird. Andererseits ist
der offentliche Verkehr schon seit langer Zeit ein
wesentlicher Bestandteil urbaner Mobilitat. Beide sind
also von Dauer, und eine Scheidung kommt nicht in-
frage. Aber wie kann sichergestellt werden, dass diese
Ehe auch funktioniert?

Pfeiffer sprach iiber die besonderen Herausforderun-
gen der Planung und Errichtung von Infrastrukturen fiir
Fahrrad und StraBenbahn in der Schweizer Hauptstadt
Bern, einer Stadt, in der 46 % der Haushalte kein Auto
besitzen. Berns offentlicher Verkehr macht 26 % aller
Fahrten innerhalb der Stadt aus. Das engmaschige
StraBenbahnnetz umfasst fiinf Linien. Aufgrund der
oft schmalen StraBen sind getrennte Radverkehrs-
anlagen meist nicht moglich, deshalb werden Rader
und StraBenbahn auf denselben Fahrstreifen gefiihrt.
Wegen der zahlreichen Steigungen in Bern fahren die
Radlerinnen (die einen iiberzeugenden Anteil von 12 %
am Modal Split ausmachen) naturgemaB langsamer;
somit wird der Geschwindigkeitsunterschied zwischen
ihnen und der StraBenbahn im besten Fall zu einer
Behinderung der Ziige und schlimmstenfalls zu einer
echten Gefahr fiir Radfahrerlnnen. Das Gegenteil gilt
bei Geféllesituationen, da Radlerlnnen schneller un-
terwegs sind und es an den Haltestellen zu Konflikten
kommen kann. AuBerdem sehen sich Radfahrende in
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Bern der allgegenwartigen Gefahr von Gleisquerungen,
Verkehrsorganisation oder Kreisverkehren ausgesetzt,
die immer noch stark auf die Bediirfnisse von Autofah-
rerlnnen, StraBenbahnen und Bussen ausgelegt sind.

Der Erfolg der in Bern gewahlten Losungen ist bislang
durchwachsen. Die Stadt hat Fahrradspuren auf den
StraBen um bzw. hinter den StraBenbahnhaltestellen
gelegt, wo das Platzangebot ausreichend ist. An Kreis-
verkehren, wo StraBenbahnen gegeniiber dem motori-
sierten Individualverkehr bevorrangt werden, konnen
nun auch Radfahrerinnen gesichert ,durchschliipfen®.
STRAIL, ein innovatives Konzept, bei dem Strafen-
bahngleise mit einer speziellen flexiblen Abdeckung
ausgestattet werden, die das Gewicht von Radlerlnnen
tragt, ohne die StraBenbahnen zu behindern, ist zwar
vielversprechend, aber bislang erst in der Testphase
(und auch nur in Genf).

Bevorzugung und Kooperation

Vermutlich ist die beste Losung jene, die Tomds
Prousek in Prag bewirbt und Thomas Hillebrand in
Innsbruck zum Fixpunkt des lokalen Verkehrsmanage-
ments gemacht hat — eine Kombination von Bevorzu-
gung und Kooperation.

Trotz (oder wegen) eines bescheidenen Modal-Split-
Anteils von 1 % werden Fahrrader in Prag heute in allen
offentlichen Verkehrsmitteln mitgenommen, nicht nur
in Bussen — d. h. auch in der U-Bahn, der StraBenbahn,
der Eisenbahn, von Fahren und sogar Seilbahnen.

URBAN CYCLING CULTURES - 31
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Die Bediirfnisse von Radfahrerinnen sind damit in die
Kapazitaten des offentlichen Verkehrs miteinkalkuliert.
Damit wird signalisiert, dass der offentliche Verkehr in
der Tat bevorzugt wird, aber keine Exklusivitat erhalt.
Prousek argumentiert fiir eine nuancierte Kosten/
Nutzen-Rechnung und Raumbedarfsanalyse. Obwohl
Fahrrader zwei- bis dreimal so viel Platz in einem Zug
oder U-Bahn-Waggon beanspruchen wie ein Mensch,
benotigen sie nur ein Zehntel bis Fiinfzehntel des
Pkw-Parkraums. Indem der Umstieg von intermodalen
Autofahrten auf intermodale Radfahrten unterstiitzt
wird, kann der offentliche Verkehr die Anforderungen
der Stadtentwicklung mittragen.

Man muss sich nur trauen

Wie Vancouver entschloss sich auch Innsbruck zum
radikalen Schritt in der Verkehrspolitik. Das Radfahren
wird von der Stadt nicht als Konkurrenz, sondern als
Erganzung zum offentlichen Verkehr betrachtet. Statt
sich jedoch auf einzelne Verkehrsarten zu konzentrie-
ren, betrachtet Innsbruck Mobilitat als sozialen Wert
ahnlich wie Gesundheit, Freiheit und Chancengleich-
heit und verzichtet so auf reduktionistische Argumente
fur oder gegen bestimmte Verkehrsarten zugunsten
eines ganzheitlichen Begriffs der Lebensqualitat.

Die Innsbrucker Verkehrsbetriebe (IVB) unterstiitzen
acht Radfahraktionen. Diese umfassen etwa Gratis-
fahrten flir Fahrrader in Bus und Bim, ein offentliches
Bike-Share-System, Radfahrkurse, ein ,Fahrrad am
Arbeitsplatz“-Programm, das es Unternehmen ermog-
licht, ihre Beschaftigten starker fiir das Radfahren zu
interessieren, Karten und Infofolder liber Radfahren
und offentlichen Verkehr in Innsbruck sowie eine
Kampagne, die kostenfreie Fahrrad-Checks sowie die
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Gratisregistrierung von Fahrradern anbietet. Diese
Kombination von Radfahren und o6ffentlichem Verkehr
und deren Bevorzugung gegeniiber dem motorisier-
ten Individualverkehr fiihrte zu einer Zunahme der
Fahrgastzahlen der 6ffentlichen Verkehrsmittel um
Uber 20 % seit dem Jahr 2000 sowie zu einem Modal
Split fur den Radverkehr von 20 %, wahrend die Anzahl
der Pkws pro Einwohnerln seit der Jahrtausendwende
praktisch gleich geblieben ist.

Und wenn sie nicht gestorben sind ...

Daraus wird klar, dass es unsinnig ist, die verschiede-
nen Verkehrsarten auf gleicher Augenhdhe zu behan-
deln, anstatt bestimmte unter ihnen zu bevorzugen.
Stadte missen ihr Bestes tun, um jede Verkehrsart an
die ihr gemaBe Stelle zu riicken, und jene Verkehrsar-
ten bevorzugen, die mit den Zielen und Werten einer
Stadt kompatibel sind. Dies fordert vor allem einen
grundlegenden Paradigmenwechsel zugunsten von
Radverkehr und 6ffentlichen Verkehrsmitteln, weg vom
motorisierten Individualverkehr. Allerdings ist auch fiir
Autofahrerlnnen ein Silberstreifen am Horizont sichtbar —
je hoher der Anteil an FuBgangerlnnen, Radfahrenden
und Passagieren in 6ffentlichen Verkehrsmitteln, desto
weniger verstaut werden die StraBen in Zukunft sein.
Ebenso wichtig ist die Erkenntnis, dass alle Verkehrs-
arten einander grundsatzlich erganzen; wenn sie mit-
einander in Konkurrenz treten, ist dies bloB die Folge
ihres unangemessenen Einsatzes. Daher sollte es das
Ziel der Verkehrsplanung sein, als Katalysator fiir Multi-
und Intermodalitat zu wirken, um die Starken jeder
Verkehrsart zu maximieren und so damit beizutragen,
dass aus einer bloBen Zweckehe eine wahre Liebes-
beziehung werden kann. @

Peter Provaznik

NEUE RADFAHRPOLITIKEN

ALS BESTANDTEIL MODERNER STADTENTWICKLUNG \H

Text: Claudia Nutz, Vorstand der Wien 3420 aspern Development AG

www.wien3420.at
www.aspern-seestadt.at

© aspern Development AG, Schreinerkastler

aspern Die Seestadt Wiens ist eines der groBten
Stadtentwicklungsvorhaben in Europa. Noch wichtiger
als die zukiinftige Nutzflache, die — nur um ein Gefiihl
zu geben — 2,2 Millionen Quadratmeter betragt, ist
die Tatsache, dass aspern seine ureigene (Mobilitats-)
Vision hat und ambitioniert daran arbeitet, diese zu
verwirklichen. In der Seestadt streben wir eine Reihe
konkreter nachhaltiger Mobilitatslosungen an:

eine neue U-Bahn-Linie fiir das Stadtgebiet, und
zwar von Anfang an;

eine geringere Anzahl von Parkplatzen in offent-
lichen und privaten Bereichen;

Sammelgaragen im gesamten Projektgebiet mit
gleicher Gehdistanz zu Garage und Haltestellen des
offentlichen Verkehrs;

groBzigige Radabstellplatze in Gebauden;

breit angelegte Rad- und Gehwege;

einen Mobilitatsfonds;

ein Radverleihsystem;

eine Mobilitatskarte;

ein Car-Sharing-System und

den lokalen Zustelldienst ,,Hallo Dienstmann®.

Die Velo-city Konferenz in Wien bot uns in einem

»

»

»

»

eigens organisierten ,,City-Lab“ die Chance, internatio-
nale Fachleute zum Thema Radfahren kennenzulernen.

Die Wien 3420 aspern Development AG ist in der Lage,
privaten Investoren und Projektentwicklern die Um-
setzung fahrradfreundlicher Vorhaben vorzuschreiben.
Wir organisieren den offentlichen Raum zusammen

mit staatlichen und kommunalen Behorden. Daher ist
es flr uns sehr wichtig zu wissen, wie wir das Richtige
tun, und auch, wann der richtige Zeitpunkt dafir ist.
Das City Lab bei der Velo-city Konferenz in Wien lieB
viele Fragen offen. Wahrend wir Uberzeugt sind, die
richtigen Ziele zu verfolgen und gute MaBnahmen
gewahlt zu haben, besteht dennoch Unsicherheit, ob
unser MaBnahmenpaket ausreichend sein wird, nach-
haltige Mobilitat zu fordern. Wir sind sehr interessiert,
mdogliche Umsetzungshirden zu erkennen und schwere
Fehler zu vermeiden. Wenn Sie also Tipps, Hinweise
oder Empfehlungen fiir uns haben, zdgern Sie bitte
nicht, uns zu kontaktieren. Die Velo-city in Wien war
nicht die erste Gelegenheit fiir uns, liber das Radfahren
zu diskutieren, und wird sicher auch nicht die letzte
gewesen sein.
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Offentlicher Verkehr und Fahrriader werden gemeinhin
als Gegner wahrgenommen, und tatsachlich ist das
Fahrrad bei kurzen Entfernungen oft schneller und
flexibler. Flir Radfahrerinnen kann die Infrastruktur
offentlicher Verkehrsmittel wie etwa StraBenbahn-
schienen ein Problem oder sogar eine Gefahr darstel-
len. Nicht selten sind Radfahrerlnnen wiederum bei
Verkehrsunternehmen unbeliebt, insbesondere wenn
sie den Verkehr ,verlangsamen®, weil sie beispielswei-
se entlang von Gleiskorpern fahren. Wahrend Tempo-

30-Zonen fiir Radfahrerinnen attraktiv sind, sind sie
auf Bus- oder StraBenbahnstrecken eher unerwiinscht.
Dazu kommt, dass die Bediirfnisse mobilitatsein-
geschrankter Personen und die Bequemlichkeit fiir
Fahrgaste an StraBenbahnhaltestellen haufig nicht
deckungsgleich mit den Anforderungen Radfahrender
sind. In Zukunft missen derartige Hindernisse und
Blockaden aber liberwunden werden, denn die multi-
modale Verkehrsmittelwahl ist bekanntlich auf dem
Vormarsch. Die Menschen legen sich nicht mehr auf

FUR BEIDE?

Text: Andrea Weninger auf Grundlage der Fachartikel
von Julian Baker, Alain Groff und Florian Mathys

nur ein einziges Verkehrsmittel fest, sondern steigen
je nach Bedarf vom Auto auf Offis oder das Fahrrad
um. Deutsche Studien belegen, dass das Auto fiir
junge Menschen heute weniger wichtig ist als noch vor
zehn Jahren. Dies gilt insbesondere fiir junge Manner
(Institut fir Mobilitatsforschung 2011). Die Griinde fiir
diesen Wandel sind soziookonomischer Natur — gesun-
kene Einkommen, geringere Bedeutung des Autos als
Statussymbol, Zunahme der Stadtbevolkerung sowie
generell bessere offentliche Verkehrsdienstleistun-
gen. Neue Kommunikationstechnologien ermdglichen
auBerdem eine neue Form sozialer Teilhabe.
Gemeinsam oder fiir sich alleine tragen die Verkehrs-
mittel des Umweltverbunds in hohem MaB zur Lebens-
qualitat von Stadten, zum Abbau von Verkehrsstaus
und zur effizienten Nutzung des Stadtraums bei. Aber
es scheint, dass diese Argumente nicht ernst genom-
men werden, solange kein eindeutiger finanzieller
Anreiz fiir Veranderungen vorliegt.

Radfahren bringt’s

Radiale Zubringerrouten, die von den Stadtrandern ins
Zentrum laufen, stellen eine logistische und finanzielle
Herausforderung fiir den offentlichen Verkehrsdienst-
leister dar. Die Anzahl der Fahrzeuge und die Intervall-
dichte dieser Linien miissen auf die bevolkerungsrei-
chen innerstadtischen Gebiete ausgerichtet sein, in
denen der offentliche Verkehr oft fast schon aus den
Nahten platzt. Sind 6ffentliche Verkehrsmittel in einer
Stadt sehr beliebt, werden sie natiirlich haufig auch
nur fiir sehr kurze Fahrten (bis zur nachsten Station)
genutzt. Umgekehrt sind Busse und StraBenbahnen

in den Vorstadten manchmal fast leer unterwegs.

Eine gute Zuganglichkeit offentlicher Verkehrsmittel
mit dem Fahrrad und intelligente intermodale Kno-
tenpunkte konnen den Nutzungsdruck auf offentliche
Verkehrsmittel abfedern. Fahrgaste in den uberfiillten
Streckenabschnitten konnen fiir das letzte Stiick ihrer
Reise von Bus, StraBenbahn oder U-Bahn aufs Fahrrad
umsteigen. Leichtere Erreichbarkeit und optimierte
intermodale Knotenpunkte in den Vorstadten oder am
Stadtrand (etwa bei Endstationen) erweitern die Ein-
zugsgebiete von Haltestellen und fiillen damit unaus-
gelastete offentliche Verkehrsmittel. Der Busbetreiber
Postauto Schweiz erkannte das Potenzial des Fahrrads
und investiert derzeit in ein Bike-Sharing-System, um
den Druck auf den ,letzten Kilometer® in den Stadtzen-
tren abzufedern. Wie in New York, wo erst kiirzlich ein
offentliches Bike-Sharing-System erfolgreich gestartet
wurde, gelten in der Schweiz Leihrader als neuer, hoch-
geschatzter Teil des offentlichen Verkehrs — ebenso
wie U-Bahnen, Busse, StraBenbahnen oder auch Taxis.

Sinnvoll gestaltete Fahrradabstellplatze an offentlichen
Verkehrsknotenpunkten sowie eine gute Erreichbarkeit
fiir Radfahrerinnen wirken sich auch positiv hinsichtlich
einer geringeren Kfz-Nutzung aus. 10—-15 % der Perso-
nen, die Auto und Offis gemeinsam nutzen, sind bereit,
vom Auto aufs Fahrrad umzusteigen, wenn entspre-
chende Einrichtungen an den Bahnhdofen zur Verfiigung
gestellt werden (IG Velo Schweiz 2004). Die Schweizer
Baunormen gestatten zum Beispiel eine Verringerung
der gesetzlich vorgeschriebenen Kfz-Stellplatze im Fall
guter ortlicher Bedingungen fiir Fahrrad und offent-
liche Verkehrsmittel. Bessere Zufahrts- und Abstell-
moglichkeiten flir Fahrrader erweitern auBerdem das
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Einzugsgebiet einer Bus- oder StraBenbahnhaltestelle
sechsmal mehr als eine gute Erreichbarkeit fiir FuBgan-
gerlnnen.

Die Schweiz ist Weltmeisterin im Bahnverkehr

Die Schweiz kann auf eine traditionell gute Zusam-
menarbeit zwischen offentlichem Verkehr und Radfah-
rerlnnen verweisen. Deutsche und Schweizer Studien
zeigen, dass etwa 30 % der Bahnreisenden Interesse
am Radfahren haben; auch ist die Halfte der Fahrgaste,
die Zug und Rad gemeinsam nutzen (beispielsweise
zum Pendeln), durchaus willens, fiir Radparkplatze

zu bezahlen (IG Velo Schweiz 2004). Da Bahnhofe als
Einkaufs- und Dienstleistungszentren bzw. Umsteige-
knotenpunkte eine wichtige urbane Funktion erfiillen,
tragen gute Zuganglichkeiten und Radabstellplatze
dazu bei, Radfahrerlnnen als Kundinnensegment zu
erreichen. Eine effektive Mischung kostenpflichtiger
und kostenfreier Abstellplatze ist hier gefragt, da viele
Radfahrerinnen nicht bereit sind, insbesondere fiir
kurzzeitiges Parken zu bezahlen.

Vor mehr als 20 Jahren ging die erste Velostation bei
einem innerstadtischen Schweizer Bahnhof in Betrieb.
Eine Velostation ist nicht nur eine Fahrradgarage,
sondern auch ein Dienstleistungszentrum, das Fahrrad-
reparaturen und -reinigung, SchlieBfacher, Bike Sharing
etc. anbietet. Meist handelt es sich hier um Beschaf-
tigungsprojekte zur Integration von Langzeitarbeits-
losen oder benachteiligten Personen in den priméren
Arbeitsmarkt. Dies wird von den Kundlnnen geschatzt,
die deshalb eher bereit sind, fiir ihren Parkplatz zu
zahlen. In Basel bietet der groBe unterirdische Fahrrad-
parkplatz beim Hauptbahnhof zusammen mit kleineren
Abstellplatzen in der Umgebung insgesamt etwa 3.000
Fahrradstellplatze an. Das Eisenbahnunternehmen und
der Kanton Basel haben vereinbart, diese Anzahl in den
nachsten Jahren zu verdoppeln. Heute bestehen ins-
gesamt etwa 30 Fahrradgaragen mit mehr als 10.000
Platzen bei Schweizer Bahnhofen. Nach Aussage der
Schweizerischen Bundesbahnen gehoren radfahrende
Bahnreisende zu den treuesten Kundinnen tberhaupt.
Daher legte das Unternehmen Zufahrtsprioritaten an
Bahnhofen fest, nach welchen Fahrrader hoher rangie-
ren als Autos (Schneller 2010).

Dazu kommt, dass immer mehr Pendlerinnen das
Fahrrad fiir einen Teil ihres taglichen Wegs vom und
zum Arbeitsplatz nutzen, was zu groBerer Nachfrage
nach Abstellplatzen fiir Fahrrader an Bahnhdfen fiihrt.
In Summe verbinden etwa 10 % der Reisenden Fahrrad
und Bahn. Bislang gibt es 87.000 Gratisabstellplatze
fiir Fahrrader an oder nahe Schweizer Bahnhofen. Um
diese Nachfrage zu befriedigen, werden die Schwei-

zerischen Bundesbahnen an kleinen bis mittelgroBen
Bahnhdfen bis 2019 jahrlich 2.500 tberdachte Stell-
platze fiir Fahrrader neu errichten.

Spitzenplatz fiir beide Verkehrsarten?

Die Stadt Basel hat sich zum Ziel gesetzt, in Europa
eine Flihrungsrolle sowohl beim Radfahren als auch im
offentlichen Verkehr einzunehmen. Der Modal-Split-
Anteil des Radfahrens betragt derzeit 16 %, was Basel
zur Nummer eins in der Schweiz macht. Der Basler
Stadtrat fordert das Radfahren schon seit Langem mit
groBem Nachdruck. Im Einklang mit der Kantonsver-
fassung und auf Basis einer Volksabstimmung im Jahr
2010 verpflichtete sich die Stadt bindend, den motori-
sierten Verkehr bis 2020 um 10 % zu senken.

Der offentliche Verkehr in Basel genieBt traditionell
groBe Beliebtheit mit tiber 96 % Kundenzufriedenheit.
Mehr als die Halfte der Baslerlnnen sind Inhaberinnen
eines elektronischen Tickets fiir das Bus- und StraBen-
bahnnetz der Stadt und der Umgebung. Der Modal-
Split-Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel in Basel
betragt respektable 27 %. Mit mehr als 50 % autofreien
Haushalten und der geringsten Motorisierung aller
Stadte in der Schweiz (352 Autos auf 1.000 Einwoh-
nerlnnen) ist Basel auf einem guten Weg, jedoch geht
die Zielsetzung des Kantons nicht dahin, den Verkehr
von der StraBenbahn aufs Rad oder umgekehrt zu ver-
lagern. Die Stadt hat in den letzten zwei Jahrzehnten
die Fahrradinfrastruktur umfangreich ausgebaut und
den Kfz-Verkehr beruhigt, um Komfort und Sicherheit
der Radfahrerinnen zu erhchen. Derzeit setzt die Stadt
zwei unterschiedliche Radnetze um - eines ist fiir er-
fahrene Alltagsradlerinnen und Pendlerlnnen gedacht,
das andere wurde fiir Freizeitaktivitaten, Kinder, dltere
Menschen und weniger routinierte Radfahrerlnnen op-
timiert. Dieses zweite Netz legt das Schwergewicht auf
Sicherheit und ist vom schnellen motorisierten Verkehr
getrennt. 63 % des StraBennetzes in der Stadt sind ver-
kehrsberuhigt, und das Kantonsparlament beschloss
kiirzlich ein neues Verkehrskonzept fiir das Stadt-
zentrum sowie die Ausweitung der Tempo-30-Zonen

in Wohngebieten. Kombinierte Bus- und Radspuren,
Verkehrsampeln mit griiner Welle fiir den offentlichen
Verkehr und den Radverkehr sowie niedrigere Tarife fiir
die Radmitnahme in offentlichen Verkehrsmitteln auf
Bergstrecken sind ebenfalls vorhanden. Zusatzlich wird
bald ein Bike-Sharing-System den offentlichen Verkehr
in Basel erganzen.

Losungen fiir die anstehenden Fragen liegen nicht nur
in der Schaffung neuer Infrastruktur, sondern auch

im gegenseitigen Verstandnis fiir die besonderen
Bedirfnisse von offentlichem Verkehr einerseits und

Radverkehr und Offis: Gegner oder Partner?

Radfahrerinnen andererseits. Partnerschaften und
Kooperationen zwischen Verkehrsdienstleistern bzw.
ihren Mitarbeiterinnen und Radlobbys kdnnen dazu
beitragen, kulturelle Barrieren auszuraumen und die
Erkenntnis zu vermitteln, dass Buslenkerinnen und
Radfahrende, Fahrgéste in StraBenbahnen und FuBgan-

Fahrradstation am Bahnhof Solothurn

Alle Fotos: © Kontextplan

Olten: Bushaltestelle kombiniert mit einer groBzligigen Radabstellanlage

Quellennachweise

IG Velo Schweiz (2004). Leitfaden fiir die Planung und Umsetzung von
Velostationen.

Institut fiir Mobilitdtsforschung (2011). Mobilitat junger Menschen im
Wandel — multimodaler und weiblicher.

Schneller, L. (2010). Vortrag ,Veloparkierung am Bahnhof — Zwischen-
bilanz der SBB*, Konferenz ,Mit Zug zum Velo, rollende Fachtagung
zur Intermodalitét, Velokonferenz Schweiz“.

Schweizerische Bundesbahnen, Medienmitteilung (2013),

gerlnnen tatsachlich an einem Strang ziehen - sie alle http://www.sbb.ch/sbb-konzern/medien/medienmitteilungen.

wollen ihre Stadt lebenswerter machen. Fragen wie

newsdetail.2013-4-2204_3.html, aufgerufen am 2.07.2013.

»Wer libernimmt die Initiative? Was sind die Perspek-
tiven? Wer bezahlt wofiir?“ miissen jedoch noch in

laufende Diskussionen einflieBen.

—.
—
=
7

Eine einzige App macht das Leben einfacher.

~[SMILE] bietet mir personalisierte, zielgerichtete Mobilitdtsangebote, die genau meinen
Bedlirfnissen entsprechen. Die App schldgt mir die besten Routen vor und vereinfacht
das Kaufen und Bezahlen sdmtlicher Verkehrsangebote. Mit nur einem Klick ist die Fahrt
bezahlt; die Fahrkarten werden direkt an mein Smartphone gesendet. “

In intermodalen Verkehrsnetzen ist Integration gefragt, und dies gilt auch fiir eine
Smartphone-App, welche die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel fiir eine Reise vereinfacht.
SMILE nennt sich selbst einen ,,personlichen Mobilitatsassistenten® und beruht auf einer
ebenso einfachen wie innovativen Idee: Anstatt noch eine weitere Verkehrs-App auf den
ohnedies schon liberquellenden Markt zu bringen, werden bestehende Apps in einer
einzigen Benutzerschnittstelle kombiniert.

Allzu oft konkurrieren verschiedene Verkehrsmittel ja miteinander anstatt zusammenzu-
arbeiten. Dabei hat jede der anderen irgendetwas voraus. Im optimalen Fall {ibt daher
jede Verkehrsart ihre ureigenen Funktionen perfekt aus: Fiir intermodal Reisende liegt
die Herausforderung dann darin, jede Fahrt zuerst auszuwahlen, zu koordinieren und
schlieBlich dafiir zu bezahlen. SMILE ist zwar noch nicht kommerziell erhaltlich, aber
wenn es sein Versprechen in der Tat halt, konnte es das Reisen durch Osterreich absolut
einfach und bequem gestalten und die Wahrnehmung von Mobilitét in der Offentlichkeit
verandern — weg vom Entweder-oder und hin zum Sowohl-als auch. Und das wére dann
die wahre Innovation.

Mehr Information finden Sie auf www.smile-einfach-mobil.at
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Kann eine Stadt auch ohne separate
Radinfrastruktur erfolgreich sein?

Velo-city Programmdirektorin

Andrea Weninger interviewte

Ulric Schollaert, den Radfahrbeauftragten
der Regionalbehorde von Brussel.
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Andrea Weninger: In Briissel ist das Radfahren auch
ohne die Errichtung getrennter Radwege auf dem
Vormarsch. Skeptische Stimmen kénnten diese Ent-
wicklung infrage stellen. Ulric, was tut sich derzeit
in Briissel in Bezug auf die Fahrradinfrastruktur?
Ulric Schollaert: Ich wiirde sagen, dass die Skeptiker
den Tatsachen ins Auge blicken miissen. In den letzten
zehn Jahren hat die Fahrradnutzung in Briissel um 400 %
zugenommen, obwohl wir in diesem Zeitraum die An-
zahl der von der Fahrbahn getrennten Radverkehrsan-
lagen nicht besonders erhoht haben. Allerdings haben
wir das Radfahren gegen die Einbahn generell erlaubt,
und wir haben eine fiinfspurige EinbahnstraBe in eine
vierspurige StraBe mit beidseitigen richtungsgebunde-
nen Radwegen umgewandelt. Das war die Rue de la Loi,
die man aus den Nachrichten kennt, wenn iber Briissel
als Angelpunkt all dieser EU-Beschliisse gesprochen
wird. AuBerdem glaube ich, dass etliche kleinere MaB-
nahmen viel zum Radverkehr beigetragen haben.

Welche MaBnahmen sind konkret gemeint?

Zum Beispiel Bike-Boxen an iiber 400 Kreuzungen oder
Radspuren bzw. kombinierte Bus- und Radfahrstrei-
fen auf etwa 30 Kilometern unserer HauptstraBen.
Weiters verschiedene informative Markierungen und
auch Sharrows, das sind Radmarkierungen, die den
Autofahrerinnen signalisieren, dass Radfahren hier
erwiinscht ist.

Und die Kfz-Parkplatze? Warum nicht diese reduzie-
ren und dafiir mehr Radinfrastruktur bauen?

Ich habe nicht die geringste Ahnung! Ich wiirde gerne
den Autos Platz wegnehmen und darauf Infrastruktur
fur Fahrrader errichten. Aber in Brissel ist das undenk-
bar. In Briissel ist es so, dass eine Regionalregierung
darum bemdiiht ist, 19 Lokalbehorden im Zaum zu
halten, die ihrerseits extrem unabhangig agieren. Die

Sharrows am Chaussée

de Wavre. Kurzfristig (und
vielleicht sogar langerfristig)
kann man hier nichts fiir Rad-
fahrerlnnen tun. Die Sharrows
haben ihre Achse in einem
Abstand von 3,25 m von der
Gehsteigkante und verhindern,
dass Radlerlnnen von plétzlich
aufgehenden Autotiiren
verletzt werden. Autofahrerin-
nen gewinnen so ein besseres
Verstandnis dafiir, warum
Radfahrerlnnen auf der Fahr-
bahn fahren. An dieser Stelle
war es nicht moglich, andere
Radfahranlagen zu installieren;
sie hatten nach den geltenden
Richtlinien zu wenig , legalen”
Platz fiir die Kfz-Fahrbahnen
gelassen.

|

Lokalbehdrden betreiben 1.400 StraBenkilometer der
Stadt, aber was noch wichtiger ist, sie haben auch Ein-
spruchsrecht bei allem, was die Regionalbehorde auf
ihren 300 Kilometern HauptstraBe tut. Der politische
Kuhhandel ist auBerdem typisch fiir Briissel: Du gibst
mir dies, ich geb’ dir das. Oder: Wenn du mich einmal
ins Gesicht schlagst, dann schlage ich zweimal zuriick,
wenn ich damit durchkomme! Das macht alle Verhand-
lungen enorm kompliziert.

Was sind lhre Erfahrungen mit der Bevélkerung und
den Lokalbehérden?

Jedes wichtige Projekt — auBer reine Bodenmarkie-
rungen — muss eine Konsultationsphase durchlaufen.
Die Bevolkerung bemerkt natirlich jede Beschneidung
von Parkplatzen und spricht sich nur selten dafiir aus.
Obwohl, es gibt auch Ausnahmen. Und dann gibt’s
auch noch die Baume, die oft zwischen Parkplatzen ge-
pflanzt wurden — und dann geht gar nichts mehr, weil
sich die Okofundis mit den Autobesitzern verbiinden
und sich beschweren. Willkommen in der realen Welt!
Und die Idee der Vorbildstadte kann man vergessen,
das funktioniert hier einfach nicht.

Kirzlich schlugen wir bei einem Projekt vor, die
Parkplatze und neu gepflanzten Baume links von der
Fahrbahn neben einer StraBenbahnlinie unterzubrin-
gen, die entlang dem wichtigen Boulevard Général

»Viele Politikverantwortliche sind noch
nie in Brussel aufs Rad gestiegen, aber
sie wissen trotzdem alles besser als wir!”

Jacques verlauft. Obwohl diese Losung eine groBe
Anzahl von Parkplatzen erhalten wiirde, sind wir uns
nicht sicher, ob sie akzeptiert wird. Die Bevolkerung,
die ortliche Polizei und die lokalen (Bezirks-)Behorden

| CuriaMEs -

sind in Aufruhr und wenden ein, dass Parkplatze links
von der Fahrbahn gefahrlich seien. Wenn dem so ware,
miissten wir sofort ein paar hundert andere Parkplatze
dieser Art eliminieren, die bereits in der Stadt exis-
tieren! Das sind die Griinde, warum wir meinen, dass
Radwege oder kombinierte Bus-/Radfahrstreifen sofort
umgesetzt werden miissen, wann auch immer wir die
Chance dazu bekommen.

PolitikerInnen glauben oft, dass nur getrennte Rad-
infrastruktur sicher ist. Wie sind die Erfahrungen in
Briissel?

Das ist wahr. Viele Politikverantwortliche sind noch nie
in Brissel aufs Rad gestiegen, aber sie wissen trotz-
dem alles besser als wir! Und sogar erfahrene Radfah-

»Die ldee der Vorbildstadte kann
man vergessen, das funktioniert
hier einfach nicht.”

rerlnnen, die in die Politik gegangen sind, schelten uns
unverbliimt, weil wir unsere Arbeit angeblich nicht gut
genug machen. Das oft geduBerte Prinzip ,Briissel soll
perfekt fiir Radfahrerlnnen im Alter von sieben bis 77
sein“ behindert manchmal den Fortschritt.

Warum?

Das danisch-niederlandische Modell setzt 100%ig auf
Trennung. Aber sollen wir 20 Jahre warten, bis wir 20
Kilometer perfekte Radinfrastruktur bekommen, oder
nehmen wir, was wir kriegen konnen, und nutzen das
als Grundlage dessen, was realistisch moglich ist? Wir
hatten den Modal-Split-Anteil sicher nicht von 1 % auf
4 % steigern konnen, wenn wir gewartet hatten, um
Radwege bauen zu konnen, die auch fiir Siebenjahrige
geeignet sind. Ubrigens radeln die meisten Erwachse-
nen, die heute in Briissel mit dem Rad fahren, erst seit
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Kreuzung Rue de la Loi: Pkws
missen rechts oder links
abbiegen - nur Radfahrerln-
nen diirfen geradeaus fahren,
und zwar in eine Fahrbahn, wo
Radfahren gegen die Einbahn
gestattet ist.
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Bus-/Radspur kombiniert mit einem Radweg: Radfahrerinnen kdnnen es sich aussuchen,

wo sie fahren wollen.

Kurzem. Sie haben also nicht als Siebenjahrige begon-
nen, sondern als Erwachsene. Es ist natiirlich leichter,
Gewohnheiten zu @ndern, wenn es um junge Menschen
geht, aber Verénderungen sind in jedem Alter méoglich.

Wie Wien hat auch Briissel einen hohen Anteil
(mehr als 30 %) offentlicher Verkehrsmittel am Mo-
dal Split aufzuweisen. Was sind lhre Erfahrungen
hinsichtlich der Kooperation zwischen éffentlichen
Verkehrsmitteln und Radfahrerlnnen?

Der Busbetreiber in Briissel forderte gemeinsam mit uns
kombinierte Bus-/Radfahrstreifen und akzeptiert auch
die gemeinsame Nutzung von Verkehrsflachen durch
StraBenbahnen und Fahrréader, einfach weil wir gemein-
sam mehr gegen die Autolobby ausrichten konnen.

Bei einem Besuch in Briissel bemerkte ich die soge-
nannten ,Sharrows*. Wo und warum werden diese
eingesetzt?

Das sind eigentlich unsere ,Markierungen der Schan-
de“. Wir setzen sie ein, wenn wir nichts Besseres

tun konnen. Das Gute daran ist, dass sie den Autos
keinen Platz wegnehmen und deshalb praktisch tberall
anwendbar sind. Kein Politikverantwortlicher regt sich
dariiber auf. Und die zweite gute Sache ist, dass den
Autofahrerinnen die Botschaft vermittelt wird: ,,Ach-
tung, hier sind Leute, die Rad fahren® bzw. ,Personen
radeln entlang dieser Pfeilmarkierungen, weil es fiir
sie empfohlen wird — ich muss also vorsichtig fahren
und Geduld zeigen.“ Es ist erstaunlich, wie gut diese
Markierungen funktionieren! Wo erforderlich, setzen
wir sie ein. In hiigeligem Geldnde sind sie gut fir die
Abwartsstrecke geeignet, und vielleicht bleibt dann
noch genug Platz tbrig, um einen aufwarts fiihrenden
Radstreifen auf die StraBe zu pinseln.

Sharrows sind aber nicht immer sinnvoll, zum Beispiel,
wenn man sich einer Verkehrsampel nahert und sich
Rickstau gebildet hat. Sie haben nur dann Sinn, wenn
sie knapp hintereinander auf die Fahrbahn aufgebracht

werden, auf der StraBe genug Platz bleibt und man
neben den Autos radeln kann. Aber ich wiirde sie
genauso empfehlen wie das Fahren gegen die Einbahn,
wenn man in einem wirklich feindselig eingestellten
politischen Umfeld arbeiten muss.

Kann ein Mix von verschiedenen Radinfrastrukturen
die Zukunft sein, um den Radverkehrsanteil in den
Stadten weiter zu erhéhen?

Andere Stadte konnen von Briissel lernen, dass prak-
tisch JEDE Stadt dazu beitragen kann, den Radanteil zu
erhdhen, auch wenn sie bei null anfangen muss! Nicht
auf danisch-niederlandische Art (auf Englisch ,Da-
nutch“ genannt), sondern ganz pragmatisch. Und auch
mit schnellen Ergebnissen. Unsere Umfeldbedingungen
hier sind hart: Das Klima passt nicht, das Gelande

ist ungeeignet, die politische Struktur ist suboptimal,
der Verkehr benachteiligt uns, sogar die StraBen sind
nicht perfekt. Aber ich glaube, dass Fahren gegen die
Einbahn und StraBenmarkierungen wie Bike Boxes, die
Sharrows-Pfeile, Radwege und kombinierte Bus-/Rad-
fahrstreifen oder die Umwandlung auch nur einer ein-
zigen, wenn auch symboltrachtigen StraBe zugunsten
der Radfahrenden und auch das wachsende Radwege-
netz eine Veranderung gebracht haben. Niemand kann
sagen, dass ein Modell das beste und jedes andere
wertlos ist. Und um die Frage zu beantworten: Klar,
natiirlich, man muss immer eine Mischung verschiede-
ner Radinfrastrukturen anstreben!

Sie sind anldsslich der Velo-city Konferenz auch in
Wien mit dem Rad gefahren. Was halten Sie von
Wiens Fahrradinfrastruktur?

Am meisten haben mich die Wiener Radfahrerinnen
beeindruckt! Ich war verbliifft, wie sie mich Uiberhol-
ten und wusch — schon waren sie wieder weg! Die
Regelungen fur das Fahren gegen die Einbahn haben
mich, der ich aus Briissel komme, natiirlich nicht
beeindruckt. Und ich habe mehr als einmal gegen
die Regeln verstoBen und lebe immer noch. Die
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BRUSSEL

In den letzten zehn Jahren stieg der Fahrradanteil am Modal Split in Briissel mit seiner Bevolke-
rung von einer Million Menschen von 1 % auf 4 %. Briissels lokal verwaltetes StraBennetz ist 1.400
Kilometer lang, 400 Kilometer EinbahnstraBen (von insgesamt 500 Kilometern Einbahnen) sind seit
2004 /2005 fiir den Radverkehr in beide Richtungen offen. Getrennte Radverkehrsanlagen machen
bloB etwa zehn Kilometer aus und befinden sich vor allem in den Vorstadten. Zusatzlich gibt es etwa
300 Kilometer HauptverkehrsstraBen, 150 davon haben iiberhaupt keine Radinfrastruktur; auf 75
Kilometern gibt es Radwege, und 75 Kilometer haben kombinierte Bus-/Radfahrstreifen oder Rad-
spuren (dies umfasst nicht die Sharrow-Markierungen). AuBerdem wurde das Netz ausgewiesener
Radrouten (230 Kilometer sind derzeit in Briissel geplant) nur langsam vergroBert; die Stadt ist
noch weit von einem echten Netzwerk entfernt, etwa 90 Kilometer werden heute bereits genutzt.

haben. Zumindest im Vergleich zu Briissel habe ich

das Gefiihl, immer auf eine Radinfrastruktur zu stoBen,
Aspekt der Radinfrastruktur in Wien, dass fast alles sobald ich in eine groBere StraBe einbiege. Aber nicht
vernetzt ist. Zum Beispiel gibt es Radverkehrsanlagen immer macht es mir SpaB, hier zu fahren, weil Konflikte
auf den meisten groBeren StraBen, aber das kann auch ~ mit den FuBgéngerinnen scheinbar sehr haufig vorkom-
mit dem baulichen Charakter Wiens zusammenhéngen,  men. Gliicklicherweise hatte ich kein schnelles Rad!@
mit diesen breiten StraBen, auf denen Radwege Platz

Donaukanal-Radwege haben mir gut gefallen. Meiner
Meinung nach ist der technisch beeindruckendste
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Uberall bekennen sich heutzutage politische Entschei-
dungstragerlnnen zur Forderung des Radfahrens als
wegweisende und nachhaltige Mobilitat und als Garant
fiir eine hohere Lebensqualitat. In vielen Landern — wie
zum Beispiel in GroBbritannien — bestehen jedoch im-
mer noch zahlreiche Hiirden. Typische Begriindungen,
die fiir die unzureichende Forderung des Radfahrens
angefiihrt werden, lauten etwa, es sei zu wenig Platz
auf den StraBen bzw. eine Forderung des Radverkehrs
hatte negative Auswirkungen auf die Verkehrsleistun-
gen. Aber stimmt das denn?

Das Foto rechts oben zeigt eine weit verbreitete
Form der StraBengestaltung. Der Bereich in der Mitte
der Fahrbahn wurde schraffiert, da weiter vorne auf
der StraBe Abbiegestreifen fiir Kraftfahrzeuge sowie
zwei nicht geregelte FuBgangeriibergange vorhanden
sind. Sind die Rechtsabbiegebereiche aber wirklich
notwendig? Ist dies uiberhaupt die beste Moglichkeit,
FuBgangerinnen bei Querungen zu unterstiitzen? Die
Schraffierung ist eigentlich ein ineffizienter Verbrauch
wertvollen StraBenraums, der besser fiir Radfahrerin-
nen genutzt werden konnte.

Bei StraBenarbeiten handelt es sich meist um Erhal-
tungsarbeiten, oft geht es aber auch um Notfalle, wenn
etwa Wasserleitungen oder Kanalisationsrohre repa-
riert werden miissen. In London wird derzeit beispiels-
weise eine neue Bahnlinie errichtet, was umfangreiche
Bautatigkeiten — wenn auch vor allem unterirdisch -
erforderlich macht. Fir derartige StraBenbauarbeiten
gibt es natirlich immer Vorrang — und dennoch funk-
tioniert der StraBenverkehr wahrenddessen weiterhin.
Wiirden wir vorschlagen, ahnlich viel StraBenraum den
Radfahrerinnen zu widmen, bestiinde mit Sicherheit

HABEN WIR
GENUG!

PLATZ

Skepsis, ob das verkehrstechnisch funktionieren
konnte. Im Sommer 2012 waren die Augen der Welt
auf London gerichtet. Eine der vielen Initiativen, die
einen problemlosen Ablauf der Olympischen Spiele
sicherstellen sollte, war die Schaffung von Fahrstreifen
und Vorrangstrecken flir olympische Athletinnen und
Funktiondrinnen. Diese Fahrstreifen verliefen durch
ganz London und auch durch die zentralen, am argsten
verstopften Stadtteile. Niemand stellte diese MaBnah-
me in Frage oder hielt sie gar flir unnatig. Tatsachlich
wurde dem ,Bedarfsmanagement® viel Aufmerksam-
keit geschenkt: Die Menschen wurden iiber die besten
alternativen Verkehrsmittel umfassend informiert.

Es war also moglich, StraBenraum fiir die Olympischen
Spiele in Anspruch zu nehmen, und das im beste-
henden Netz einer Stadt mit sehr hohem Verkehrs-
aufkommen. AuBerdem war es mdglich, zusatzliche
MaBnahmen zu setzen, um den Erfolg dieser Vorkeh-
rungen sicherzustellen, etwa Verkehrsinformationen
und Bedarfsmanagement. Stellen wir uns doch vor,
dass der Radverkehr den gleichen Stellenwert hatte
wie die Olympischen Spiele! Ist es tatsdchlich moglich,
dass das Radfahren also im StraBennetz untergebracht
wird? Und wenn ja, warum passiert dies nicht?

Das sogenannte Konzept der , Traffic Evaporation

ist gut untersucht und zeigt, dass der Verkehr sich
nicht wie eine Flussigkeit in einem geschlossenen
System verhélt, wenn dem hohen Verkehrsaufkommen
StraBenraum entzogen wird. Vielmehr ,verschwindet®
der Verkehr, man konnte fast sagen, er ,verdampft®.
Autofahrerlnnen agieren bewusst, sie suchen nach
Alternativen — nicht nur in Form anderer Verkehrs-
mittel -, und manchmal lassen sie Fahrten auch ganz

ausfallen. Dieses Verhalten wird auBerdem durch
Bedarfsmanagement mittels Marketingkampagnen,
Werbung und Informationen iiber alternative Verkehrs-
mittel unterstiitzt. Dies alles wurde sehr erfolgreich
anlasslich der Olympischen Spiele 2012 erprobt.

Erst kiirzlich zeigten einige Studien, wie das Radfahren
in Verkehrsmodellen — beispielsweise bei der Mikro-
simulation — Eingang finden konnte. Dies konnte
helfen, die Auswirkungen der Radinfrastruktur auf die
Verkehrskapazitat in einer Weise abzuschatzen, welche
die wichtige Rolle des Radverkehrs hinsichtlich der
Reduktion von Verkehrsstaus anerkennt.

Bedenkt man, dass das Radfahren eine Losung sowohl
gegen Verkehrsstaus als auch in finanzieller wie volks-
gesundheitlicher Hinsicht darstellt und auBerdem noch
eines der besten oder Uberhaupt das beste Kosten-/
Nutzen-Verhaltnis im Verkehrssektor aufweist, ist das
Radfahren eine unvergleichbare Investition. Obwohl
vielleicht nicht jeder davon liberzeugt ist, konnte das
Radfahren in der Tat die am ernstesten zu nehmende
Verkehrsart von allen sein.

Alle Fotos: © Philip Loy
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Text: Sjors van Duren, Martijn teLintelo und Wim Bot

WIE BRINGT MAN PENDLER_INNEN

AUFS RAD?

Auf RadschnellstraBen, sogenannten Rad-Highways, sollen
Pendlerinnen bequem, schnell und sicher unterwegs sein.

Im Jahr 2009 startete das niederlandische Ministerium
fiir Infrastruktur und Umwelt in enger Zusammenarbeit
mit dem Niederlandischen Radfahrverband das Pro-
gramm ,Fiets Filevrij“ (Staufreier Radverkehr). Subven-
tionen flir 18 RadschnellstraBen sowie Finanzmittel zur
Entwicklung einer wirksamen Kommunikationsstrategie
waren die Hauptelemente dieses Programms. Das
Ministerium war vor allem an der Reduktion von Staus
im nationalen StraBennetz interessiert: Radschnellstra-
Ben sollten die Autofahrerinnen anregen, vom Pkw aufs
Rad umzusteigen. ,Fiets Filevrij“ umfasst daher zwei
wesentliche Elemente:

die Entwicklung eines geeigneten Prozesses zur
Planung und baulichen Umsetzung der Radschnell-
straBen;

die Erarbeitung einer Kommunikationsstrategie,

um damit die Autofahrerinnen als potenzielle Um-
steigerinnen zu erreichen.

»

Fur Radschnellrouten ist die Qualitat der Infrastruktur
natlrlich von besonderer Bedeutung. Hohes Engage-
ment war daher gefragt, um die (finanziellen) Voraus-
setzungen fiir die Realisierung dieser Infrastruktur
sicherzustellen.

Unterschiedliche Interessen biindeln
RadschnellstraBen (auch ,Rad-Highways“ genannt)
queren sowohl Gemeinde- als auch oft Regionsgren-
zen. Die enge Zusammenarbeit zwischen Gemeinden,
Regionen und Provinzen ist daher entscheidend fiir die
Umsetzung, denn Gemeinden haben haufig wider-
spriichliche Interessen, und die Herstellung der erfor-
derlichen Infrastruktur ist meist sehr teuer — mit Kos-
ten zwischen zwei und 17 Millionen Euro. Angesichts
dieser Herausforderungen ist es nicht uiberraschend,
dass die Idee der RadschnellstraBen anfanglich Dis-
kussionen ausloste. Im Programm ,Fiets Filevrij“ war
es daher besonders wichtig, nach Mdoglichkeit eine
unabhangige Person zum Projektleiter bzw. zur Pro-
jektleiterin zu ernennen, der/die dann offen und ohne
Interesse an spezifischen (Prestige-)Projekten mit den
Akteurlnnen ins Gesprach kommen konnte. Zu einem

maglichst frihen Zeitpunkt wurde eine Vereinbarung
unterzeichnet, in der die endgiiltige Route, eventuelle
Nebenprojekte, die notigen Investitionen sowie die
von den Partnern zu leistenden finanziellen Beitrage
festgehalten waren.

Eine robuste Kommunikationsstruktur

Die Fahrradinfrastruktur ist Ublicherweise nicht auf der
~geistigen Landkarte“ von Autofahrerinnen. Da es aber
das erklarte Ziel des Infrastrukturministeriums war, die
Staus im nationalen StraBennetz abzubauen, missen
Autofahrerinnen angeregt werden, ihr Verhalten zu
verandern. So wurde fiir alle RadschnellstraBen eine
Kommunikationsstrategie entwickelt, um den Pkw-
Nutzerlnnen die verbesserte Radinfrastruktur bekannt
zu machen. Dies war eine konkrete Auflage des Infra-
strukturministeriums.

Bei der zwischen Arnhem und Nijmegen verlaufenden
RadschnellstraBe ,,RijnWaalpad“ wurde die lokale
Bevdlkerung in traditioneller Weise informiert. Auto-
fahrerlnnen und Unternehmen entlang oder nahe der
neuen Route wurden ebenfalls eingebunden, um das
Verkehrsverhalten der Beschaftigten dahingehend zu
beeinflussen, ihr Auto wahrend der StoBzeiten stehen
zu lassen. Die Projektorganisation flir den RijnWaalpad
arbeitete eng mit ,,Offensief Bereikbaarheid“ (Erreich-
barkeitsoffensive) zusammen, um auch ganz neue
Kommunikationsprojekte zu entwickeln:

» Die Beleuchtung fiir den RijnWaalpad wurde speziell
fiir diese Radschnellverbindung gestaltet. Die Licht-
masten sind fiir Autofahrerinnen von der Autobahn
aus sichtbar.

Eine App zeigt Personen, die hier zum ersten Mal unter
wegs sind, wie sie die RadschnellstraBe erreichen, und
informiert sie umfassend. AuBerdem sollen spielerische
Elemente die Nutzerinnen bei der Stange halten. Zum
Beispiel erhalten Radfahrerinnen ein Abzeichen mit der
Aufschrift ,,Ich bin ja nicht aus Zucker®, wenn sie fiinf
Mal durch den Regen geradelt sind.

» Eine weitere Kampagne der Offensief Bereikbaar-
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Sjors van Duren ist
Raumplaner und arbei-
tet flr die Stadtregion
Arnhem-Nijmegen als
Projektleiter fiir den
RijnWaalpad. Martijn
teLintelo ist leitender
Berater der Gemeinde
Nijmegen. Wim Bot ist
als Berater fiir nationa-
le und internationale
Politik fiir den Nieder-
landischen Radfahrver-
band Fietsersbond tatig.
www.fietsfilevrij.nl
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heid wird bei Projektumsetzung fiir die wichtigsten
Industrieunternehmen entlang der Strecke gestartet.
Sie umfasst etwa Informationen Ulber die gesundheit-
lichen und finanziellen Vorteile des Radfahrens, wirbt
fiir E-Bikes und unterstiitzt Arbeitnehmerinnen, um
Steuervorteile im Zusammenhang mit dem Radfahren
auszunutzen.

» Die Infrastruktur des RijnWaalpad ist selbsterklarend
gestaltet. Neu gewonnene Radlerlnnen konnen der
Route ganz einfach folgen, ahnlich wie auf Autobahnen.

Die RadschnellstraBe RijnWaalpad wird zwei Stadte mit
jeweils mehr als 150.000 Einwohnerlnnen verbinden
und im Jahr 2014 eroffnet. Zur Infrastruktur zéhlen 20
Kilometer ausgewiesene Radwege und RadstraBen.

Bei plangleichen Kreuzungen hat der RijnWaalpad
Vorrang gegeniiber dem ubrigen Verkehr. Die Querung
von StraBen mit starkem Kfz-Verkehr erfolgt mittels
Tunnels und Briicken. Die RadschnellstraBe wird Uber
zwei weitere Gemeinden — Overbetuwe und Linge-
waard — sowie iiber eine Autobahn im Eigentum der
Rijkswaterstaat gefiihrt, jenes Teils des Ministeriums
furr Infrastruktur und Umwelt, der fiir Gestaltung, Bau,
Betrieb und Wartung der Infrastruktur in den Nieder-
landen zustéandig ist. Weitere relevante Planungsaspek-

te sind der zukiinftige Landschaftspark Lingezegen und
groBe Wohngebiete. Es bestehen also starker raumli-
cher Druck sowie Interessenkonflikte zwischen den am
RijnWaalpad beteiligten Institutionen.

Eine faire Aufteilung der Kosten

Auf Wunsch der vier involvierten Gemeinden wurde ein
Projektleiter von der Stadtregion Arnhem-Nijmegen (ih-
rerseits eine Kooperation von 20 Gemeinden) bestellt,
um die RadschnellstraBe zu koordinieren. Riickblickend
war dies entscheidend, da der Projektleiter in der Lage
war, Diskussionen mit den beteiligten Organisationen
zu fiihren, ohne selbst in Projekte involviert zu sein.
Eine besonders wichtige Vereinbarung betraf die finan-
zielle Seite: Arnhem und Nijmegen zogen die groBten
Vorteile aus der RadschnellstraBe, wahrend den beiden
kleineren Gemeinden die hochsten Kosten entstanden.
Die groBeren Gemeinden erhielten daher eine 50%ige
Subventionierung, wahrend die kleineren Orte ihren
Projektanteil zu 90 % erstattet bekamen. Die kleine
Gemeinde Overbetuwe musste zwar dennoch mehr als
300.000 Euro investieren, stimmte jedoch aufgrund
der giinstigen Bedingungen zu. Der RijnWaalpad wird
es in Zukunft méglich machen, in knapp 40 Minuten
von Stadtzentrum zu Stadtzentrum zu radeln. @

RadschnellstraBBen sind fiir Pendlerinnen und Radfahrerinnen in den Vorstadten gedacht. Sie unterstitzen die
Strategie und die Ziele einer Stadt zur Veranderung des Mobilitatsverhaltens von Pendlerinnen. Es geht vor allem
darum, Verhaltensanderung durch gute Qualitat zu schaffen. Qualitat bedeutet hier Sichtbarkeit, eine bestimmte
Breite der Infrastruktur, Beleuchtung und Leitsysteme, nur wenige Ampeln und geringe Steigungen — im Grunde
steht es flr schnelles, sicheres und bequemes Radfahren. RadschnellstraBen wurden in den Niederlanden, in
GroBbritannien, Australien, Deutschland, Schweden und Danemark errichtet, unterscheiden sich aber stark in
Bezug auf Aufgabe, Zielgruppen, Gestaltungs- und Qualitatsaspekte. Ob man diese Einrichtungen immer als Rad-
schnellstraBen oder Super-Highways bezeichnen sollte, ist fraglich und steht von der Marketingperspektive aus
auch mit der Ideologie des Radfahrens in Verbindung. Der Begriff ,SchnellstraBe® (bzw. ,Highway“ nach amerika-
nischem Zuschnitt) hat im Deutschen einen eher autoorientierten Beigeschmack. Ausdriicke wie ,Schnellstrae®,
,Uberholspur® oder ,Langstrecken-Radweg“ miissen jedenfalls immer durch ihre tatsachlichen Merkmale und
Qualitatskriterien definiert werden. RadschnellstraBen fiir Pendlerinnen sind sicher neu und innovativ. Die Tatsa-
che, dass so viele Stadte diese Idee so schnell aufgreifen wollen, belegt klar, wie sehr urbane Mobilitatskulturen

in Veranderung begriffen sind.

Text: Andrea Weninger
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Die San Francisco Municipal Transportation Agency (SEFMTA) wurde 1999 aufgrund
eines Volksentscheids neu aufgebaut — mit dem Ziel, alle Verkehrsbelange
(offentlicher Verkehr, ruhender und flieBender Verkehr, StraBengestaltung) in

einer einzigen Behorde zu vereinen. Taxis wurden 2007 ebenfalls einbezogen,
2009 fol%te noch die Verkehrspolizei: Die SEMTA arbeitet seither erfolgreich an
assenden strategischen Verkehrspolitik fur San Francisco.

einer um

Timothy

Papandreou ist stell-
vertretender Leiter fiir
Strategische Planung
und Politik der SEMTA.
Zusammen mit seinem
interdisziplindren Team
ist er verantwortlich fir
strategische Planung,
StraBenverkehr sowie
Management- und Be-
darfsstrategien fiir Rad-
und FuBverkehr, Taxis
sowie den offentlichen
Verkehr.
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Text: Timothy Papandre.

SAN FRANCISCO
MAL DREI

San Franciscos Strategieplan 2013-2018 hat zum Ziel,
den Modal Split von 39 % aller Wege im Umweltver-
bund (offentliche Verkehrsmittel, Gehen, Radfahren
und Taxis) im Jahr 2010 auf ambitionierte 50 % im Jahr
2018 zu erhohen. Gleichzeitig entwickelte die SFMTA
eine Radfahrstrategie, mit dem Ziel, den Radverkehrs-
anteil von 3,5 % auf liber 9 % im Jahr 2018 zu steigern.

Die Vision: Radfahren als Teil des Alltags

Die Fahrradstrategie basiert auf vier libergeordneten
Zielen:

Erhohung der Verkehrssicherheit und bessere Ver-
netzung der Infrastruktur

mehr Bequemlichkeit fiir Radfahrerinnen
Vermittlung des Radfahrens als alltagliche Mobili-
tatsart in den Medien, durch Marketing und Offent-
lichkeitsarbeit

Planung und Umsetzung von gesamtheitlichen Stra-
Benprojekten

»

In zentrumsnahen Stadtgebieten liegt der Radverkehrs-
anteil bereits zwischen 15 und 18 %. Das legt nahe, die
gesamte Stadt neu zu definieren und gerade diesen

geschwindigkeit, Hindernisse, Kreuzungsbreiten und

Ampelregelungen konnte das Radnetz grob in vier

Kategorien eingeteilt werden:

» Level 1: angenehmes Radfahren flir Menschen jeden
Alters

» Level 2: angenehmes Radfahren flir Erwachsene

» Level 3: angenehmes Radfahren filir Erwachsene mit
Selbstvertrauen

» Level 4: unangenehmes Radfahren fiir praktisch jeden

Diese Analyse ermdglichte einen genaueren Uberblick
Uber den Zustand des Radnetzes und fiihrte zu einer
Biindelung unserer Ressourcen fiir die Verbesserung
der am starksten befahrenen Korridore. Die Analyse er-
gab, dass weniger als 10 % des Gesamtnetzes mit einer
Lange von 344 Kilometern von Menschen jeden Alters
als angenehm flir das Radfahren empfunden werden.
Flinf der wichtigsten Radkorridore waren durch stark
unterschiedliche Komfortniveaus gekennzeichnet.
Diese Analyse hilft uns, durchgehende Radrouten mit
hohem Komfort entlang dieser Korridore zu schaffen,
indem wir Liicken schlieBen, die Infrastruktur verbes-
sern, die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs senken und
insgesamt den Verkehr beruhigen. Ziel ist es, das sub-
jektive Sicherheits- und Komfortniveau zu erhohen, um
so mehr Radfahrerinnen auf diese Routen zu bringen.

Ein strategischer Ansatz

Eine Stadt mit sehr wenigen Radfahrerinnen zu einer
Radfahrstadt zu machen, erfordert Investitionen, poli-
tische Unterstiitzung und Zeit. Unsere Strategie weist
drei mogliche Szenarien auf. Machen wir weiter wie

stadtischen Kernbereich mit dem hochsten Fahrrad-

aufkommen besonders hervorzuheben. In diesem

Kerngebiet kann es uns am schnellsten gelingen, den

Modal Split noch weiter zu erhohen. Wir kooperieren

daher mit der Raumplanung, um sicherzustellen, dass

der Radverkehr in Stadtentwicklungsgebieten nicht

vergessen wird. Fiir uns steht auBer Frage, dass die

Konzentration auf Investitionen fiir die Radinfrastruktur Alle Wege 2010
in diesen Kerngebieten der kosteneffektivste Ansatz 7%

zur kurzfristigen Steigerung des Radanteils ist. orE 0%
Zum ersten Mal entwickelte unsere Behorde daher
ein Beurteilungssystem ahnlich der verkehrlichen
Bewertung des Level of Service — aber diesmal im
Sinne des Komforts fiir Radfahrerlnnen. San Francisco =

2018 Ziel

3,5%

hat zwar ein wachsendes Netz an Radverkehrsanlagen,

Abstellplatzen und Wegweisungen, dieses ist jedoch x

noch sehr lickenhaft. Fiir uns ist die Konzentration . 175% .
auf bestimmte Stadtbereiche wichtig, um besser zu x T ﬂ‘
verstehen, wo die Knackpunkte liegen und welche Situ-

ationen die Menschen vom Radfahren abhalten. Unter

Einsatz verschiedener Faktoren wie etwa raumliche/ %
seitliche Trennung, Breite der Fahrradinfrastruktur 61 % motorisierter Individualverkehr,

sowie der Kfz-Fahrspuren, umgebende Verkehrs-

39 % Umweltverbund 50 % Umweltverbund

bisher, wird der Radverkehrsanteil am Modal Split im
Jahr 2018 4 bis 5 % betragen; nach dem Strategieplan
steigt er auf 9 bis 10 %. Beim Ausbauszenario (,volle
Investition“) konnen wir einen Anteil von 15 bis 17 %
am Modal Split erreichen. Fiir den Strategieplan der
SFMTA haben wir MaBnahmen erarbeitet, die wir auf
Basis von internationalen Best-Practice-Beispielen als
die kostengiinstigsten und erfolgversprechendsten
betrachten, um den geplanten Modal-Split-Anteil von
50 % fur den Umweltverbund zu erreichen. Folgende
MaBnahmen sind vorgesehen:

Fertigstellung der Netzplans (16 km)

Aufwertung des bestehenden Radwegenetzes mit
ausgezeichneter Infrastruktur (80 km)

Errichtung von neuen Radverkehrsanlagen (20 km)
Umgestaltung von 50 Kreuzungen

Errichtung von 21.000 Fahrradabstellplétzen
Einsatz eines Fahrradverleihsystems mit 2.750
Radern und 275 Stationen sowie Unterstiitzung
einer umfassenderen Nutzung von E-Bikes
Verdoppelung der Finanzmittel fir Informations-, Mar-
keting- und PR-MaBnahmen (2,5 Mio. USD jahrlich)

P

»

Die Kosten fiir die Umsetzung dieses Szenarios
betragen etwa 200 Millionen US-Dollar. Die vom
Burgermeister geleitete Gruppe ,,San Francisco 2030
hat nun die Aufgabe, Finanzierungsmoglichkeiten zu
entwickeln, welche die Verkehrsbediirfnisse dieses
multimodalen Systems abdecken. Der Strategieplan
und die Fahrradstrategie konnen auf www.sfmta.com/
reports eingesehen werden.

SAN FRANCISCO IN
ZAHLEN

Bevélkerung: 805.000
Tagesbevolkerung: > 1.000.000
Durchschnittliche Bevélkerungs-
dichte: 7.800 Personen/km?
Pkw/Einwohner: 0,48

Haushalte ohne Auto: 30 %
Regionale Bevolkerung: 8 Mio.
Radverkehrsanteil Modal Split: 3,5 %
Lange des Radwegenetzes: 344 km

19-21 %

50 % motorisierter Individualverkehr,
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Werbebotschaften und
Kommunikationsstrategien
sind ein fester Bestandteil der
Forderung des Radverkehrs.
Sollen wir aber wirklich in

Marketing investieren? Beispiele
aus Danemark, Osterreich und
der Schweiz zeigen den Wert
und die Bedeutung kreativer und
intelligenter Fahrradkampagnen.
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Der absolute Superjob muss es wohl sein, Radver-
kehrsplanerin in Kopenhagen zu sein. Dort hat das
Radfahren einen Modal-Split-Anteil von 36 % aller
Pendlerfahrten (sogar 52 % bei der Lokalbevdlkerung),
und Radfahrerlnnen legen taglich 1,27 Milliarden
Kilometer zurlick. In Kopenhagen gibt es fiinfmal mehr
Fahrrader als Autos. Es ist die Stadt, in der Radfahre-
rinnen in den Medien als aggressiv damonisiert werden
und in der sich 89 % der Radfahrenden wiinschen, all
die anderen Radlerlnnen waren weniger unhoflich -
Moment mal, da stimmt doch was nicht, oder?

Der Hype um das Radfahren in Kopenhagen ist in
vielerlei Hinsicht gerechtfertigt, aber dieser Erfolg hat
auch seinen Preis. Drangvolle Enge auf den Radwe-
gen flihrt mittlerweile zu Frustration, Frustration zu
Respektlosigkeit und Missachtung von Regeln und
schlechtes Verhalten zu einem noch schlechteren
Image der Radfahrenden. Kopenhagens Planerlnnen
sehen sich heute der Herausforderung gegeniiber,
dieses unerwiinschte Verkehrsverhalten einzudammen,
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ohne noch mehr Aufmerksamkeit zu erregen, um die
negative offentliche Meinung nicht weiter zu verstar-
ken. Die Kopenhagener Losung ist so einfach wie
genial: Sie konzentriert sich auf die positiven Seiten
des schlechten Verhaltens. Anstatt Radfahrerinnen
wegen ihres Benehmens abzumahnen, werden sie fiir
gutes Verhalten belohnt.

Line Groot und ihr Team entwickelten die Kampagne
»,God Cykel Karma*® (Gutes Fahrrad-Karma).
Sogenannte Karma-Razzien werden veranstaltet,

um riicksichtsvolle Radfahrerinnen mit Lob und
Geschenken zu belohnen. Ein Fotowettbewerb fiir
den ,perfekten Fahrrad-Moment“ wurde auf Face-
book gestartet. ,Radfahrdogmen* stellen korrektes
Radfahrverhalten in Printmedien vor. Fahrradclowns
hellen die allgemeine Stimmung durch Interventionen
auf Radwegen und an Ampeln auf. Die Betonung der
positiven, genussvollen Aspekte sowie eine einfache,
bunte, kindlich inspirierte Grafik sind ein wichtiger
Teil der Karma-Kampagne.

Im ersten Jahr von ,God Cykel Karma*® (2011) erklarten
37 % der Kopenhagenerlnnen und 39 % der Radfah-
rerlnnen, sie seien mit zumindest einem der vier Kern-
elemente der Kampagne konfrontiert worden.

50 % der Beobachterlnnen einer ,,Karma-Razzia“ woll-
ten danach ihr eigenes Verhalten verbessern, und 50 %
jener Personen, die mit einer ,,Karma-Razzia“ direkt
konfrontiert waren, meinten, sie wiirden das Erlebnis
sicher weitererzahlen. 61 % glaubten, die ,,Radfahrdog-
men*® seien eine positive Art, korrektes Verhalten zu
kommunizieren, und uber ein Drittel war lberzeugt,
dass die Kampagne tatsachlich das Verhalten der
Radfahrerinnen verbessert hatte. Beeindruckend ist,
dass im ersten Jahr die Kosten der Kampagne nur
bescheidene 100.000 Euro ausmachten, im Folgejahr
2012 etwa die Halfte.

Wien hat ganz andere Herausforderungen zu bewal-
tigen. Die Stadt mochte den Radverkehrsanteil am
Modal Split in nur funf Jahren verdoppeln. Der Wiener
Radverkehrsbeauftragte Martin Blum wahlte daher
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einen strategischen Ansatz fir die PR-Kampagne der
Stadt. ,,Uns ging es darum, gelegentliche Radlerinnen
zu Alltagsradfahrerlnnen zu machen und die Lust aufs
Radfahren zu wecken®, meint Blum, denn der Sprung
vom Freizeit- zum Alltagsradfahrer sei einfacher als je-
ner vom Fahrrad-Verweigerer zum Gelegenheitsradler.

Analysen zeigten, dass Wiens weithin gutes offentli-
ches Verkehrssystem die Mobilitdtsbediirfnisse der
meisten Einwohnerlnnen erfiillt. Die Wienerlnnen
benutzen das Rad, weil es ein Gefiihl der Freiheit und
Freude vermittelt und auch weil das Radfahren zuneh-
mend im Trend liegt. Blum und sein Team setzten in
ihrer Botschaft daher auf Lebensfreude beim Radfah-
ren in der Stadt. Sie schufen eine Bildsprache, die das
Zielpublikum - relativ wohlhabende Intellektuelle und
Kreative — gut erreichte.

Der Slogan der Kampagne lautet ,,Setzt Freude in
Gang®. ,Die Menschen in Wien missen nicht unbe-
dingt mit dem Rad fahren, um in der Stadt unterwegs
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zu sein®, meint Blum. ,Unsere Aufgabe liegt darin,
die genussvolle Seite zu betonen und zu zeigen, dass
Radfahren nicht nur smart, sondern auch sexy sein
kann. Wir versuchten, den Erfolg von Autowerbungen

Man sollte erfolgreiche Kampagnen
niemals kopieren, sondern vielmehr
versuchen, ihrer Denkweise zu folgen.

aufzugreifen, die nicht nur ein Produkt verkaufen, son-
dern vor allem auch einen Lebensstil.“ Das Jahr 2013
wurde von der Stadt Wien zum RadJahr erklart und bot
viele verschiedene Veranstaltungen und Services: die
Ausgaben lagen bei 1,5 Millionen Euro. 6 % aller Wege
werden heute mit dem Rad zurlicklegt; der Anteil stieg
im Laufe der letzten Jahre kontinuierlich an.

Julian Baker, Verkehrsplaner bei Kontextplan, berichtet
von der Schweizer Kleinstadt Solothurn. Die Aufgabe
der Verwaltung den Anteil des Radverkehrs zu erho-

hen, wurde erschwert durch begrenzte Geldmittel,
Personalmangel und das Fehlen einer spezifischen
Fahrradagenda, ausgebildeter Radverkehrsplanerinnen
sowie geeigneter Referenzprojekte. Ein regionaler
Ansatz ermdglichte es Solothurn jedoch, ein Jahres-
budget von 95.000 Schweizer Franken fiir 95.000
Einwohnerlnnen in 54 benachbarten Gemeinden aufzu-
stellen. Wie in Wien und Kopenhagen nutzte die Region
Solothurn diese Gelegenheit strategisch. Es wurden
Radverkehrsbeauftragte ernannt, die Behorden infor-
miert, Schlisselprojekte entwickelt und die offentliche
Debatte zum Thema Radfahren gefordert. Im Bewusst-
sein, dass Radverkehrspolitiken und -kampagnen von
Wabhlzyklen abhéngig sein konnen, wurde versucht, das
Radfahren als sinnvolle Verkehrsart fiir alle Alterskate-
gorien in den Kopfen der Bevdlkerung zu verankern.
Gruppen alterer Menschen wurden aufs Rad gebracht
indem beispielsweise der Dorfarzt engagiert wurde sie
zu begleiten, da die Meinung eines Mannes, der ihre
Kinder auf die Welt gebracht hatte, fiir diese Personen

Alle Fotos: © Mobilitatsagentur, Wolfgang Zajc
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mehr zdhlen wiirde als jene irgendeines Technikers.
Bald war klar, dass einige gut ausgefiihrte Schliissel-
projekte wirksamer sind als dutzende unterfinanzierter
Vorhaben. Was einst unmdglich schien — namlich das
kleine Solothurn zur Fahrradstadt zu machen -, wird
nun schnell Realitat.

Es ist sehr verlockend, erfolgreiche Fahrradkampagnen
einfach zu kopieren. Das hieBe aber, jene Eigenschaf-
ten zu verleugnen, die diese Kampagnen iiberhaupt
erfolgreich gemacht haben. Die besten Fahrradkampa-
gnen sind strategischer Natur, und Strategien miissen
immer kontextsensibel sein. Man sollte also nicht den
Einzelheiten erfolgreicher Kampagnen nacheifern, son-
dern vielmehr versuchen, ihrer Denkweise zu folgen.
Nachstehend einige Erkenntnisse aus den Vortragen
von Line Groot, Martin Blum und Julian Baker bei der
Velo-city in Wien. @

Emotionen & Verstand ansprechen
Betone stets das Positive. Panikmache und aggres
sive Werbung sind eher geeignet, von Handlungen
abzuschrecken, als dazu zu ermutigen. Radfahren
macht SpaB, und SpaB macht Lust auf mehr.
Informiere nicht nur, sondern involviere deine
Zielgruppe. Aktiv ist besser als passiv. Entwickle
und erzahle Geschichten. Die Zielgruppe muss sich
identifizieren konnen.
Organisiere gemeinsame Veranstaltungen und Initi
ativen und schaffe Synergien. Eine kritische Masse
entsteht nur mit vielen.
Baue stets auf Daten und Fakten auf, insbesondere
wenn du es mit zynischen oder aggressiven Medien
PRI ER &

Kontext ist ebenso wichtig wie Kontakt
Definiere dein Zielpublikum und entwickle eine
Sprache und Bilder, die dessen Wiinsche anspricht.
Geh auf die StraBe und mach dir selbst ein Bild von
der Lage. Triff mit Leuten zusammen und sprich mit
ihnen. Lerne von anderen.

Kooperiere mit stadtischen Fachabteilungen und
NGOs. Zusammenarbeit hilft dir, potenzielle Gegner
zu Verbiindeten zu machen.

Botschaft und Infrastruktur aufeinander abstimmen
Gute Worte verlangen nach guten Taten. Das Rad
fahren auf der StraBe muss die Versprechen deiner
Kampagne einldsen.

Marketing kostet Geld, aber es muss nicht
superteuer sein. Die Kampagnenarbeit verschlingt
Ublicherweise etwa 10 bis 15 % des Jahresbudgets
fiir Fahrradagenden.

Botschaften miissen systematisch vermittelt
werden, um zu wirken. Stelle den Radfahrerinnen
Infrastruktur und Dienstleistungen zur Verfligung,
die das Befolgen deiner Kampagnenbotschaften
leicht und angenehm machen.

Und wenn’s mal mit der Inspiration hapert —

steig auf’s Rad und dreh eine Runde.
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Freizeit Kein Helm

Es gibt zahlreiche Untersuchungen iiber die Bewertung
von Kampagnen zur Verhaltensénderung, darunter
auch iiber Kampagnen zur Forderung des Radfahrens
(Prochaska et al., 2008; P. Hyllenius et al., 2009; Mer-
seyside LTP Support Unit, 2010). Eine relevante Frage
ist, inwieweit Fahrrad-Kampagnen Botschaften zur
Sicherheit des Radfahrens beinhalten sollen, da sich
solche Botschaften sogar ungiinstig auf das Radfahren
auswirken konnen (Utility Cycling, 2013).

Um herauszufinden, welche Kampagnen zur Verhal-
tensanderung die effektivsten Botschaften vermitteln,
konnte man verschiedene Kampagnen mit unterschied-
lichen Messages evaluieren, was allerdings sehr zeit-
und kostenintensiv ist. Alternativ kann eine spezielle
Erhebungstechnik zum Verstéandnis beitragen, wie
unterschiedliche Botschaften jeweils die Meinung der
befragten Personen beeinflussen. Diese Technik kam in
einem danischen Projekt zur Messung der Wirkung von
Botschaften in der Radfahrwerbung (,Measuring the
Impact of Bicycle Marketing Messages*) zur Anwen-
dung.

In diesem Projekt wurden die Botschaften durch
Bilder ohne Text vermittelt. Sechs Bilder mit typischen
Messages sowie ein thematisch neutrales Foto (zu
Vergleichszwecken) kamen zum Einsatz. Diese sechs

Helm

Bilder passten zu den Themen ,Freizeit®, ,kein Helm*,
,Helm*, ,Fahrradunfall“, ,Auto“ und ,Verkehrsstau®.
Allen Befragten, die ausnahmslos in stadtischen
Gebieten Danemarks leben, wurde jeweils nur ein Bild
gezeigt. Insgesamt wurden 3.500 Reaktionen (500 pro
Bild) aufgezeichnet und analysiert.

In unserer Hypothese gingen wir davon aus, dass die
Bilder die durchschnittliche Bewertung durch die Be-
fragten beeinflussen; und tatsachlich, die Unterschie-
de bei der Betrachtung der Bilder waren statistisch
durchaus signifikant. Im Marketing gilt die (erwarte-
te) Erfahrung mit verschiedenen Verkehrsarten als
entscheidend fiir die Meinungsbildung einer Person.
Bei der Bildbewertung schnitten Fahrrader und Autos
erstaunlich ahnlich ab, namlich mit vielen positiven
Zuschreibungen, wobei das Radfahren den hochsten
durchschnittlichen Meinungswert aller Verkehrsarten
verbuchen konnte. Die hochsten durchschnittlichen
Meinungswerte erzielten beim Radfahren (erstaunlicher-
weise) das Auto-Bild und — weniger iiberraschend -
das Freizeit-Bild. Das Bild mit dem Auto hatte auch
einen positiven Effekt auf die Wahrnehmung des Auto-
fahrens, wahrend fiir alle Verkehrsarten mit Ausnahme
des Fahrrads (d. h. Auto, Bus) sowohl das Unfall-Bild
als auch das Bild vom Radfahrer mit Helm die hochsten
durchschnittlichen Meinungswerte auslosten. Dies
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Sidsel Birk Hjuler
(Master of Arts fiir
Stadtische Kulturen und
Asthetik) war fiir Copen-
hagenize Consulting und
BirkPlusPabst tatig und
arbeitet heute fir die
danische Gemeinde Hel-
singer. Thomas Krag
(Master of Science) war
Geschaftsflhrer des
danischen Radfahrver-
bands Dansk Cyklist
Forbund und leitet heute
Thomas Krag Mobility
Advice.
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Fahrradunfall

deutet darauf hin, dass sich typische Sicherheits-Bot-
schaften wie zum Beispiel ,Setz stets einen Helm auf!“
und ,,Radfahren ist gefahrlich“ negativ auf die Fahrrad-
werbung auswirken.

Nachdem die Versuchspersonen das Bild mit dem
Helm gesehen hatten, war der durchschnittliche Mei-
nungswert zugunsten des Autofahrens deutlich hoher
als nach dem Bild mit dem Auto.

Wahrend das allgemeine Risiko beim Radfahren
(,Radfahren ist nicht gefahrlich“/,Radfahren ist sehr
gefahrlich®) hohe durchschnittliche Meinungswerte
erreichte, verzeichnete das subjektive Risikoerlebnis
der Befragten (,lch habe keine Angst vor Verletzungen
beim Radfahren®/Ich habe groBe Angst vor Verletzun-
gen beim Radfahren®) einen niedrigeren durchschnitt-
lichen Meinungswert und eine ganz unterschiedliche
Verteilung der Meinungswerte.

Quellennachweise

© Thomas Krag§vBility Gonsultinall

Verkehrsstau

Die Untersuchung deutet darauf hin, dass das Bild ei-
nes Radfahrers mit Helm Befragte motiviert, sich eher
flir andere Verkehrsarten zu entscheiden, auch wenn
sie grundsatzlich dem Radfahren positiv eingestellt
sind. Es besteht ein deutlicher Unterschied zwischen
dem durchschnittlichen Meinungswert fiir die allge-
meine Gefahr und dem subjektiv empfundenen Risiko
beim Radfahren. Beide Werte stiegen in Verbindung mit
dem Bild des Fahrradunfalls.

Wenn also das Ziel darin besteht, Sicherheitsfragen
anzusprechen, dabei aber das Radfahren weiter

zu fordern, legen diese Ergebnisse nahe, sich auf
Radfahrerinnen als Individuen zu konzentrieren und
auf allgemeine Hinweise betreffend die Gefahren des
Radfahrens zu verzichten. Dies ist zwar keine groBe
Neuigkeit flir Marketingabteilungen, aber dennoch eine
Herausforderung, der sich Kampagnen zur Férderung
des Radfahrens in Zukunft stellen miissen.

Hyllenius, P. et al. (2009). MaxSumo — Guidance on how to plan, monitor and evaluate mobility projects. www.epomm.eu/docs/ 1057/

MaxSumo_english.pdf, aufgerufen am 23.06.2013.

Merseyside LTP Support Unit. Merseyside Cycle and Short Trip Evidence Study. Final Report (2010). www.letstravelwise.org/files/570773362_
Annexe%2008%20%20Cycle%208&%20Short%20Trips%20Study.pdf, aufgerufen am 23.06.2013.

Prochaska, James et al. (2008). The Transtheoretical Model and Stages of Change in Health Behavior and Health Education — Theory, Research
and Practice. Ed. by Karen Glanz, Barbara K. Rimer und K. Viswanath. Jossey-Bass.

Utility Cycling (Wikipedia) (2013). https://en.wikipedia.org/wiki/Utility_cycling, aufgerufen am 23.06.2013.

® Andrea Weninger
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OKO-HELDEN,
RUNTER VOM SATTEL!

,An alle Pioniere, Idealisten, Oko-
Helden und Weltretter: |hr musst
nicht mehr Fahrrad fahren.
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Text: Remco Ruiter

Remco Ruiter ist
Geschaftsfiihrer von
Pro Velo Belgien und
flir die Entwicklung von
Radkampagnen und
Fahrradprojekten in
Briissel verantwortlich.
Mehr Informationen:
www.bikeexperience.be

Briissel mag in vieler Hinsicht eine Hauptstadt sein,
Briissel ist aber sicher keine Weltstadt des Radfahrens.
Obwohl die Anzahl der Radfahrenden jahrlich zunimmt,
kann man das Umfeld kaum als fahrradfreundlich
bezeichnen. Im Gegenteil — Autos sind {iberall, und

die Laisserfaire-Politik favorisierte bis in die jlingste
Vergangenheit den Pkw. Fast 65 % der Autofahrten

in Briissel sind kiirzer als fiinf Kilometer, 25 % sogar
kiirzer als einen Kilometer.' Das Resultat ist eindeu-
tig: Briissel rangierte im Jahr 2012 auf Platz zehn der
Staumetropolen Europas.?

Der Hohepunkt der Suburbanisierung scheint aller-
dings liberwunden zu sein, und immer mehr europai-
sche Stédte erleben nun eine Zeit des Ubergangs. Die
Renaissance des ,,Urban Cycling® ist eindeutig Teil die-
ses neuen Phianomens. Was tun wir aber, wenn dieser
Trend sich in einer Stadt nicht so recht durchsetzen
will? Wenn das zarte Pflanzchen einer entstehenden
Fahrrad-Community weder freundlich aufgenommen
noch politisch unterstiitzt wird? Wenn man mit dem
ewig diskutierten Problem ,,Henne oder Ei* konfron-
tiert wird: Was kommt zuerst? Die Infrastruktur oder
die Radfahrerlnnen? Wir in Briissel entschlossen uns
daher, diese Diskussionen ad acta zu legen.

Mannlich und/oder verriickt?

Briissel hat viele (zu) schmale StraBen, und der Ausbau
von Radinfrastruktur gestaltet sich langsam und
schwierig, wie Ulrich Schollaert in seinem Interview auf
Seite 38 klar macht. Dennoch ist es interessant, dass
trotz der bescheidenen Fortschritte flir das Radfahren
in Brissel die Mehrheit der Nicht-Radlerlnnen absolut

unbeeindruckt ist und weiter auf ihre gewohnte Ver-
kehrsart setzt, ohne das Radfahren jemals auch nur
in Betracht zu ziehen. Wie auch viele Radfahrerinnen
konzentriert sich diese Mehrheit bloB auf das Nicht-
vorhandensein eines umfassenden Radwegenetzes
(das natiirlich vom Kfz-Verkehr getrennte Radwege
aufweisen miisste). Die landldufige Meinung ist: Solan-
ge Radfahrerlnnen die StraBe mit dem motorisierten
Verkehr teilen miissen, ist das Radeln zu riskant. Die
Tatsache, dass nur 30 % der Radfahrenden in Briissel
Frauen sind?, beweise ebenfalls, dass Radfahren in
der belgischen Hauptstadt nur etwas fiir méannliche,
verwegene Draufganger sei.

Die Kampagne ,Bike Experience*

Wie soll man nun mit diesem Negativimage umgehen?
Wie soll man Autofahrerinnen liberzeugen, dass das
Radfahren eine wertvolle und sichere Alternative sein
kann, sogar in einem fahrradfeindlichen Umfeld wie
Briissel? Die Kampagne ,,Bike Experience®, die im Mai
2013 nunmehr zum vierten Mal stattfand, versucht
diese Fragen zu beantworten. Die Autofahrerinnen
werden dabei eingeladen, zwei Wochen lang fiir ihre
Fahrten zur und von der Arbeit ein Fahrrad auszupro-
bieren. Sie werden durch Medien, Social Media, unser
Netzwerk engagierter Fahrradaktivistinnen, ein Netz
von Partnerorganisationen und verschiedene Unter-
nehmen rekrutiert.

Uns ist klar, dass wir das negative Image und die Angst
vor dem Radfahren ernst nehmen miissen. Daher bie-
ten wir allen Teilnehmenden (,,Biker) eine intensive Be-
gleitung in der Anfangsphase an. Diese umfasst nicht

' Broschiire zum Thema nachhaltige Mobilitat in Briissel: ,,Zich beter verplaatsen in Brussel — 100 tips om het milieu te sparen bij uw verplaat-
singen®, http://documentatie.leefmilieubrussel.be /documents/ 100_tips_mobiliteit_NL.PDF

2 TomTom Congestion Index 2012: http://www.tomtom.com/lib/doc/congestionindex,/2013-0129-TomTom%20Congestion-Index-2012Q3europe-km.pdf

% Observatoire du Vélo: Uber die Jahre hinweg wurde ein relativ konstantes Verhéltnis von 70 % Mannern und 30 % Frauen bei der Gesamtzahl der

Radfahrenden in Briissel beobachtet.

© istock.com
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nur eine halbtagige Einschulung zum Radfahren im
stadtischen Verkehr, sondern auch einen personlichen
Trainer bzw. eine Trainerin in den ersten drei Tagen.
Diese Person ist ein/e erfahrene/r Radfahrerin. Mor-
gens wird der oder die Radfahrerln zu Hause abgeholt,
dann radeln die beiden zum Arbeitsplatz des ,,Bikers*.
Am Abend erfolgt die Reise in der Gegenrichtung.

Dieses Format mit der personlichen Einschulung jedes
»Bikers“ erwies sich als Angelpunkt der Kampagne,
weil es den Anfangerlnnen ermoglicht, ihre urspriing-
lichen Angste zu liberwinden. Und der Trainer bzw. die
Trainerin (immer ehrenamtlich unterwegs) hat SpaB
daran, die eigene Begeisterung fiir das Radfahren mit
dem Newcomer zu teilen. Nach drei Tagen Einschu-
lung hat der ,,Biker® verschiedene Routen ausprobiert
und ist nun bereit, sich an den verbleibenden Tage
der Kampagne alleine auf dem Rad durch die Stadt zu
bewegen.

Die erste Kampagne 2010 war noch ein Pilotversuch
mit 30 ,Paaren®. Aber bereits damals verzeichneten
wir eine starke weitere Nachfrage. Viele Teilnehmende
sagten uns 2010 sowie auch wahrend der nachfolgen-
den Kampagnenjahre, dass sie schon lange gerne mit
dem Radfahren (wieder-)begonnen hatten, aber bisher
einfach nicht den Mut aufbrachten. Im Laufe der Jahre
nahm die Anzahl der Teilnehmerlnnen stetig zu: 137
im Jahr 2011, 220 im Jahr 2012 und 404 im Jahr 2013.
Auf die Frage, warum sie, die Autofahrerinnen, sich
der Kampagne angeschlossen hatten, erwahnten die
Teilnehmerlnnen oft Gesundheit, Sport und Effizienz.

Viele Erfahrungsberichte wurden in lokalen und natio-
nalen Medien veroffentlicht und trugen so dazu bei, die
Botschaft zu verbreiten, dass das Radfahren in Briissel
durchaus moglich ist, SpaB machen und geradezu be-
freiend sein kann. Viele Autofahrerinnen erklarten, sie

© pro velo asbl vzw

seien stolz und gliicklich, endlich mit dem Radfahren
in Briissel begonnen zu haben. Wir selbst hatten uns
keine bessere Werbung ausdenken konnen.

Jedes Kampagnenjahr wurde mittels eines Fragebo-
gens ausgewertet, und die Ergebnisse waren immer
mehr oder minder gleich. 70 % der Teilnehmenden
sind Frauen, es kommt also zu einer Umkehr der
Geschlechterverteilung im Vergleich zur tatsachlichen
Anzahl der Radfahrerlnnen in Brissel. Mehr als 70 %
der BikerInnen radeln auch nach Ende der Kampagne
gern und oft. Diese Ergebnisse lassen uns hoffen, dass
die Kampagne ,,Bike Experience® durch die Konzentra-
tion auf eine Veranderung der Mobilitatsgewohnheiten
als erfolgreiche Marketingaktion fiir das Radfahren in
einem scheinbar feindlichen Umfeld gelten kann.

Die Freuden des Radfahrens

Radfahren in einer fahrradfeindlichen Stadt ist nicht
immer angenehm, aber keineswegs unmoglich. Die
Kampagne ,Bike Experience® belegt, dass es auch
ohne getrennte Radverkehrsinfrastruktur méglich ist,
zogerliche oder dngstliche Menschen aufs Rad zu
bringen und ihre dauerhafte Begeisterung zu wecken.
Zusammen mit Training und Coaching ist es ausrei-
chend, Neueinsteigerinnen zu begleiten, um ihnen das
notige Selbstvertrauen und die Freude am Radfahren
zu vermitteln. Nach ihren ersten Erlebnissen auf dem
Rad verschwindet das Negativimage des Radelns aus
ihren Kopfen — was bedeutet, dass der schwierigste
Teil der Radforderung darin besteht, Autofahrerinnen
tatsachlich aufs Rad zu bringen und sie zu iiberzeugen,
es doch einfach zu versuchen.

Die Idee der Radfreundlichkeit einer Stadt geht eng
mit der Vertrautheit mit dem Radfahren einher. Dies
ist gewiss kein Vorwand, tatenlos zuzusehen. ,,Bike
Experience” stellt die allgemeine Vorstellung infrage,
dass immer zuerst Infrastruktur gebaut werden muss,

bevor man Werbung fiir das Radfahren machen kann.
Wir wissen alle, dass nach der Bereitstellung von
Infrastruktur die Situation oft flir lange Zeit physisch
wie mental unverandert bleibt. Es ist manchmal sehr
schwierig, bestehende Infrastruktureinrichtungen zu
modifizieren; als Konsequenz erstarren aber auch die
Mobilitatsgewohnheiten, die eine derart geschaffene
Infrastruktur bedingen.

Die entscheidende Frage fiir die Zukunft unserer Stad-
te ist daher: Wem dienen wir durch die Schaffung ge-
trennter Radinfrastruktur am meisten? Den angstlichen
Radfahrerinnen, die sehr wohl das Radfahren in einem
suboptimalen Umfeld erlernen konnen, oder den einge-
fleischten Autofahrerlnnen, die beschleunigen konnen,
weil die StraBe ihnen allein gehort? Travel light! @

© Mobilitatsagentur, radvokaten/Peter Provaznik



RADFAHRER SIND DIE
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BESSEREN KUNDEN

Dédnemark betrachtet Radfahrerinnen als wertvol-
len Wirtschaftsfaktor. Im Rahmen eines EU-Projekts
wurden die Einkaufsgewohnheiten von Radfahrerin-
nen untersucht. Was sind die Ziele und Ergebnisse
dieses Projekts?

Marie Kastrup: Unsere Studie beruht auf einer Online-
Umfrage von Méarz 2012, bei der 3.000 Personen
befragt wurden, die in der Woche davor in Kopenhagen
eingekauft hatten. Die Befragten wurden gebeten, ihr
Kaufverhalten iiber eine gesamte Woche, aber auch

bei ihrer letzten Einkaufstour und das dabei gewahlte
Verkehrsmittel anzugeben.

Radfahrerinnen scheinen die idealen Kundinnen fiir
Geschdfte in EinkaufsstraBen zu sein. Stimmt das?
Marie Kastrup: In den Geschéften entlang der
EinkaufsstraBen in Kopenhagen (dies gilt nicht fiir
Shoppingzentren) ist das Fahrrad tatsachlich das

haufigste Verkehrsmittel flir Einkaufe, da 35 % aller
Einkaufsfahrten mit dem Rad und nur 20 % mit dem
Auto zurlickgelegt werden. 58 % aller Einkaufstouren
erfolgen mit dem Fahrrad oder zu FuB. Rad fahrende
Kundinnen erzeugen damit einen Gesamtumsatz von
2,05 Milliarden Euro jahrlich, wahrend Kundinnen, die
das Auto benutzen, etwas weniger ausgeben, namlich
2,04 Milliarden Euro. Damit entfallen auf Konsumentin-
nen, die mit dem Fahrrad oder zu FuB unterwegs sind,
55 % des Gesamtumsatzes der Geschafte und Super-
markte auf Kopenhagens EinkaufsstraBen. Interessant
ist dabei, dass Radfahrerlnnen weniger pro Geschafts-
besuch und Einkaufstour ausgeben als Autofahrerin-

nen. Daflir besuchen sie mehr Geschafte und das auch
ofter. Durchschnittlich gibt ein Radfahrer bzw. eine
Radfahrerin 30 Euro pro Besuch in einem Geschaft
und 50 Euro pro Einkaufstour aus; die Vergleichszahlen
sind 60 Euro bzw. 90 Euro fiir eine/n Autofahrerin.

Warum erzeugen Radfahrerinnen gréere Umsiétze
als Autofahrerinnen?

Marie Kastrup: Erstens kaufen Radfahrerinnen im All-
gemeinen ofter ein als Autofahrerinnen, was wiederum
die eher niedrigeren Betrage ausgleicht, die sie pro
Geschaftsbesuch ausgeben. Zweitens ist Radfahren
eben die beliebteste Fortbewegungsart in der Innen-
stadt. Aus diesem Grund ist die Anzahl der KundInnen,
die das Fahrrad als Hauptverkehrsmittel nutzen, unter
den Einwohnerlnnen Kopenhagens ohnedies schon
sehr hoch. Dies wird durch die Tatsache unterstrichen,
dass fast die Halfte aller Einkaufstouren mit dem Auto
von Personen unternommen wird, die auBerhalb leben
und speziell zum Einkaufen nach Kopenhagen kommen.
Im Durchschnitt nutzen die Kopenhagenerlnnen das
Auto bloB fiir ein Siebtel ihrer Einkaufstrips (15 %).
Jeweils 38 % der Einkaufstrips der Bewohnerinnen von
Kopenhagen entfallen auf Radfahren und ZufuBgehen,
was insgesamt 35 Milliarden Einkaufstouren jahrlich
entspricht.

Welche Bedeutung haben Radabstellplitze?

Marie Kastrup: Mehr als zwei Drittel der Rad fahren-
den KundInnen der Umfrage waren mit den Radabstell-
bedingungen bei den von ihnen besuchten Geschaften
insgesamt zufrieden. Jedoch zeigt eine weitere Umfrage
der Stadt Kopenhagen, dass die allgemeine Zufrieden-
heit der radelnden Bevdlkerung mit den Radparkplatzen
bei den Geschéaftslokalen auf 26 % gefallen ist. Dies legt

Rad fahrende Kundinnen
geben in Geschaften mehr
aus als Konsumentinnen,
die mit anderen Verehrs-
mitteln kommen

55%

Anteil an Gesamtausgaben/Jahr,
exklusive Einkaufszentren
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Autofahrerlnnen geben weniger
Geld als FuBgéngerinnen und
Radfahrerinnen aus

39%

Anteil an Gesamtausgaben/Jahr,
inklusive Einkaufszentren

nahe, dass Personen, die mit dem Rad einkaufen, Ge-
schafte mit liberdurchschnittlich guten Abstellmoglich-
keiten suchen. Zufriedenstellende Abstellmdglichkeiten

bedeuten etwa Parkplatze nahe dem Geschéftseingang.

Fahrradstander sollten das Rad sicher verankern,
wahrend die Einkdufe verstaut werden, und auch eine
Befestigung mit Fahrradschloss zulassen, um das Rad
vor Diebstahl zu schiitzen. Lastenrader sind besonders
gut flir Einkaufsfahrten geeignet, benotigen aber mehr
Platz zum Parken als gewohnliche Fahrrader.

Warum ziehen es manche Menschen doch vor, ihre
Einkdufe mit dem Auto zu erledigen?

Marie Kastrup: Die meisten Menschen benutzen
dann das Auto auch zum Einkaufen, wenn sie
ohnehin schon mit dem Auto unterwegs sind.
Weitere Griinde betreffen Gewicht und Volumen

der Einkaufe, die Entfernung des Geschafts bzw.

die Absicht, mehrere Geschéfte aufzusuchen. Von
jenen Personen, die sich fiir eine andere Verkehrsart
als das Fahrrad fiir ihren Einkauf entschieden,
meinten immerhin 26 %, dass die Radabstellbedin-
gungen ihre Entscheidung beeinflusst hatten.

Marie Kastrups Lightning Talk bei der Velo-city in Wien

Wie kénnen diese Informationen eingesetzt werden,
um Radfahrerinnen noch wichtiger fiir die lokale
Wirtschaft zu machen?

Marie Kastrup: Ich glaube, diese Daten stellen das
alte Image vom ,armen Menschen auf dem Rad*,

der keine interessante Zielgruppe fiir Unternehmen
darstellt, infrage. Wenn man bedenkt, dass Radfahre-
rinnen mehr Geld ausgeben als Autofahrerlnnen, sollte
dies die Geschaftsleute dahingehend motivieren, sich
besser auf Konsumentinnen auf dem Rad einzustellen,
etwa indem sie die Radabstellsituation verbessern. Ich
glaube auch, dass diesem Wissen eine wichtige poli-
tische Komponente innewohnt, da das Wachstum der
lokalen Wirtschaft ein zentrales Thema ist, wenn Ein-
kaufsstraBen verkehrsberuhigt werden und der Auto-
verkehr hier reduziert wird. Man hort immer wieder
das Argument, eine Einschrankung des Autoverkehrs
fiihre dazu, dass Geschafte zusperren miissen, aber
die Ergebnisse unserer Umfrage zeigen, dass die
Bevorzugung von Radfahrerinnen und FuBgéngerinnen
tatsachlich die Einkaufsbedingungen fiir die Mehrheit
der KundInnen verbessert.

URBAN CYCLING CULTURES - 61



EIN LEUCHTEN
AM HIMMEL

Text: Ulla Thamm und Florian Lorenz

Die nachste Generation kreativer und innovativer Kopfe wurde
mit den Velo-city Cycling Visionaries Awards ausgezeichnet.
Das Thema Radverkehr ist also in guten Handen.

62 - THE SOUND OF CYCLING

Velo-city Konferenzen sind bekannt fiir ihre entspannte
Stimmung und Teilnehmerinnen aus ganz unterschied-
lichen Fachgebieten. Bei der diesjahrigen Konferenz

in Wien sind zahlreiche junge Wissenschafterinnen,
Fahrradlobbyistinnen und -enthusiastinnen mit ihren
schwarzen ,,Cycling Visionary“-Stofftaschen ganz
besonders aufgefallen. Viele dieser 60 Personen
hatten ohne die Idee der Cycling Visionaries Awards
des Wiener Velo-city Teams wohl nicht an der Konfe-
renz teilnehmen konnen. Die Velo-city ist ein zentraler
Angelpunkt zum Thema ,Radfahren in der Stadt®,
schlieBt aber jene Einzelpersonen, Vertreterinnen
kleinerer Organisationen und Initiativen aus, fir welche
die Konferenzgebiihren eine groBe Hiirde darstellen.
Daher entwickelten wir die Cycling Visionaries Awards,
um die Konferenz noch vielfaltiger, bunter und sozialer
zu gestalten. Die Cycling Visionaries Awards umfass-
ten fiinf Preiskategorien: Advocacy & Social Projects
(Lobbyarbeit & Sozialprojekte); Science, Research and
Development (Wissenschaft, Forschung und Entwick-
lung); Design, Fashion and Cycling Equipment (Design,
Mode und Radaccessoires); Urban Planning and Urban
Design (Stadtplanung und Stadtgestaltung); Cycling
and Arts (Radfahren und Kunst).

Insgesamt 218 Einreichungen aus 49 Landern kon-
kurrierten um die begehrten Awards. Die Ideen und
Projekte aller Einreicherlnnen wurden online veroffent-

licht. Die hohe Anzahl und die Vielfalt der Einreichun-
gen sowie das groBe offentliche und Medieninteresse
belegen, dass Radfahren in der Stadt zu einem immer
wichtigeren Thema wird.

Mit Unterstiitzung der Preissponsoren SRAM Cycling
Fund, Erste Bank und Vienna Insurance Group wurden
insgesamt 60 Preise vergeben. Das offentliche Voting
im Internet brachte wertvolle Aufmerksamekeit fiir alle
eingereichten Projekte. Die Halfte der Preise wurde
als ,Wiener Jurypreise“ vom Wiener Velo-city Manage-
mentteam vergeben.

Die begabten jungen Siegerlnnen waren nicht nur
zur Teilnahme an der Velo-city Konferenz in Wien
eingeladen, sondern genossen auch einen ganz
personlichen Augenblick im Scheinwerferlicht als
Cycling Visionaries, als ihre Projekte anlasslich der
Eroffnungszeremonie der Konferenz geehrt wurden.

Visionen aus der ganzen Welt

Die Siegerlnnen der Cycling Visionaries Awards kamen
aus der ganzen Welt nach Wien. Als Vertreterin von
Macleta reiste Patricia Vargas aus dem fernen Chile
an, um das Projekt einer Fahrradschule fiir Frauen
(Women Cycling School) zu présentieren. Sie motiviert
Frauen mit schwierigen Lebensbedingungen und aus
allen Altersgruppen, das Fahrrad zu beniitzen. Frauen,
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die vorher nicht Rad fahren konnten oder keine Erfah-

rung mit dem Radfahren in der Stadt hatten, erwerben
in der Schule die Fahigkeiten und das Selbstvertrauen,
um sich im Stadtverkehr auf dem Fahrrad zu bewegen.

Udi Rimon aus Israel erfand den Tel-O-Porter, einen
tragbaren Radanhéanger fiir den Lastentransport bei
Bike-Share-Systemen. Der Tel-O-Porter kann weltweit
bei Fahrradverleihsystemen eingesetzt werden. Er
steht bei Bikeshare-Stationen zur Verfiigung und ist
leicht an Fahrrader anzuhangen. Udi Rimon hat die
Radfahrenden als gute Kunden erkannt und unterstiitzt
damit den nachhaltigen Glitertransport.

Eine Gruppe Studierender aus Wien hatte die kiirzeste
Anreise zur Velo-city Konferenz. Die Studierenden der
Technischen Universitat entwickelten in einer For-
schungsarbeit Strategien, wie junge Leute auf das Fahr-
rad gebracht werden kdnnen. Im Projekt BeCycle wird
die Frage gestellt, was notig ist, um die wichtige Nutze-
rinnengruppe der Zwolf- bis 21-Jahrigen zu erreichen.
BeCycle will Interesse am Radfahren weniger durch ein
Einzelprojekt als durch vielféltige Anreize erzielen.

Eine Welt der Moglichkeiten

Die Moglichkeiten fiir den beruflichen Austausch

der Teilnehmerlnnen waren zahlreich und vielseitig.
Anders Swanson aus Kanada prasentierte das Projekt

Counterpoint/Tapping Traffic 2.0. Er erinnert sich an
jenen Augenblick wahrend der Konferenz, als ,ich an
meinem Speed-Dating-Tisch stand und begriff, dass
der Personenkreis, der an meiner kleinen Radplanungs-
software — entwickelt im kanadischen Nirgendwo —
interessiert war, Fachleute fiir Statistikforschung der
Universitat Ziirich, fiir Bauwesen der Universitat
Budapest, fiir regionale Fahrradkoordination aus den
Niederlanden, fiir Management aus der Stadt Kopen-
hagen und Radlobbyisten aus Hawaii umfasste®.

Leider konnten nicht alle Siegerlnnen der Cycling
Visionaries Awards nach Wien kommen. Jean

Baptiste Nsabimana aus Ruanda wurde ebenfalls
verdientermaBen mit einem Preis ausgezeichnet.
Seine Einreichung betraf das Kleinstkreditprojekt
MWIRUTE Bicycles, das zur Arbeitsplatzschaffung

in Ruanda beitragt und ein wirklich inspirierendes
Beispiel dafiir darstellt, wie Fahrrader in Entwicklungs-
landern einen Weg aus der Armut weisen konnen.

Wir wiinschen allen Teilnehmerinnen und Gewinnerln-
nen der Cycling Visionaries Awards viel Gliick mit ihren
Projekten und hoffen sehr, sie nachstes Jahr bei der
Velo-city in Adelaide wiederzusehen! @

www.velo-city2013.com/?page_id=2249
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PEKING

KONIGREICH DES FAHRRADS 2.0

Peking gilt traditionell als die Welthauptstadt des Radfahrens. Am Hohepunkt — also
in den 19/70er- und 80er-Jahren — betrug der Radverkehrsanteil 60 %. Mehr als drei
Millionen Menschen fuhren damals taglich mit dem Rad in der Stadt, und mit Uber
500 Millionen Stuck war die ,Fliegende Taube® das erfolgreichste Radmodell aller
Zeiten. Smarter Than Car (STC) mochte aus dem einstigen Erfolg Pekings lernen.
Die STC-Grunder Liman Zhao und Shannon Bufton sowie ihr Mitstreiter

Florian Lorenz aus Wien fuhrten kurzlich ein Gesprach mit Joshua Grigsby.

mochten sich als Individuen von der Masse abheben. um das Erkennen der besonderen Qualititen dieser Ara
Sich etwa der Fixed-Gear-ldee anzuschlieBen, die als und den Versuch, daraus zu lernen.

cool und eigenwillig und auch ein bisschen griin gilt, ist
also fiir viele junge Chineslnnen sehr attraktiv. Was sind die wichtigsten praktischen und politischen
Unterschiede beim Radverkehr zwischen Peking und
Bedeutet das, dass der staatlich verordnete Sozialis- Wien?

mus fiir das Radfahren in Peking férderlicher war als  Florian Lorenz: Ein wichtiger Unterschied ist die Stra-
der Kapitalismus? Benverkehrsordnung bzw. ihre Befolgung. Die Menschen
Florian Lorenz: Nicht wirklich. Die kapitalistische Welt in Wien neigen dazu, ihr Territorium im Stadtverkehr

hatte dem sozialistischen China seit dem Koreakrieg ein ohne viel Riicksicht darauf, was um sie herum passiert,

Joshua Grigsby: Liman, was sind die groBten Unter-
schiede zwischen Peking wihrend des Fahrradbooms
in den 70er- und 80er-Jahren und der Gegenwart?
Liman Zhao: In den 70er- und 80er-Jahren war Peking
eine Stadt, in der alles per Fahrrad ablief. Heute haben
die Autos alle stadtischen Raume fiir sich erobert, auch
die Biirgersteige, die Hutongs (die typischen engen
Gassen) und natiirlich alle HauptstraBen. Friiher war

es genau umgekehrt — Millionen Fahrrader dominierten
die Stadt. Das beeinflusst die Art und Weise, wie die
Stadt funktioniert und sich anfiihlt, natiirlich grundle-
gend und wirkt sich auch sehr stark auf Lebensqualitat
und Gesundheit aus. In den 70er- und 80er-Jahren war
Peking eine lebenswerte Stadt. Die meisten Dinge, die
man bendtigte, waren per Fahrrad leicht zu besorgen.
Das Prinzip ,Danwei“ — die Verbindung von Wohnen und
Arbeiten — sorgte daflir, dass man von der Wohnung in
die Schule, zum Arbeitsplatz, zur nachsten Arztpraxis
oder zu den Geschaften fiir den alltéglichen Bedarf
gehen oder mit dem Rad fahren konnte. Die gesamte
Stadt war um das Fahrrad herum organisiert. Heute sind
die Entfernungen groBer geworden, und viele Menschen
wurden jenseits der dritten, vierten und sogar fiinften
RingstraBe angesiedelt. Peking ist zu einer autozentrier-
ten Stadt geworden. Die &ffentlichen Verkehrsmittel sind
tiberfillt und Fahrrader wegen der groBeren Entfernun-
gen nicht mehr praktisch.

Wie hat sich die Einstellung gegeniiber dem Fahrrad
in Peking verdndert?

Liman Zhao: Friiher war das Fahrrad ein Statussymbol.
Heute wollen alle Leute Autos. Aber nun, da der Verkehr
immer schlimmer wird und die Stadt unter Luftver-
schmutzung leidet, beginnen die Menschen den Wert
des Fahrrads erneut schatzen zu lernen. Das Radfahren
ist wieder in.

Shannon, wann sind Sie nach Peking gekommen?
Was waren Ihre ersten Eindriicke von der dortigen
Fahrradkultur?

Shannon Bufton: Das erste Mal besuchte ich Peking im
Jahr 2006. Vom ersten Augenblick an beeindruckte mich
die so ganz andere Fahrradkultur dort. Nach meiner
Ankunft wurde mir die Stadt per Fahrrad gezeigt, und so
erfuhr ich die stadtische Dimension durch das Rad. Die
Altstadtstruktur ist ideal fiir Radfahrerlnnen geeignet.
Die Hutongs, die Peking durchziehen, sind schmal, oft
schattig und weisen viele interessante Facetten des
Stadtlebens auf. Bei der Fahrt durch die Hutongs erlebte
ich die Geriiche der Stadt und nahm die Hutong-Kultur
aus der Nahe wahr.

Wie hat sich die Rolle des Fahrrads seit Ihrer Ankunft
verandert?

Shannon Bufton: Meiner Meinung nach ist eines

der interessantesten und positivsten Dinge die ver-
anderte Darstellung des Fahrrads in den Medien bei
gleichzeitig immer mehr jungen Chineslnnen mit ihrem
Interesse an, sagen wir mal, modernem Radfahren.
Das Fahrrad als Nutzfahrzeug ist sicher out, aber
immer mehr junge Menschen hier ndhern sich einer
neuen Kultur des Radfahrens an. Es begann mit Frei-
zeitradeln, Rennrdadern und Mountainbikes und hat nun
auch andere Bereiche des Radfahrens erfasst. In China
gibt es etwa riesige Fixed-Gear-Communitys. Es gibt
auch erste Retro-Gruppierungen und Faltradfans. Die
Rolle des Fahrrads hat sich vom Nutzfahrzeug hin zum
Modeartikel verschoben.

Wodurch wurden diese Verdnderungen ausgelost?
Shannon Bufton: Der wichtigste Ausloser war der
zunehmende Wohlstand. Die chinesische Bevolkerung
begann nach neuen Konsum-ldeen und Freizeitbeschéf-
tigungen Ausschau zu halten. Und junge Menschen

Handelsembargo auferlegt, und nach der Verschlech-
terung der chinesisch-russischen Beziehungen in den
60er-Jahren war das Land praktisch vom Zugang zu bil-
ligem und reichlich flieBendem Ol aus dem Ausland ab-
geschnitten. So verfolgte China eine Politik der Autarkie
und war de facto 25 Jahre lang energieautonom. Dieser
Zeitraum fallt mit dem Goldenen Zeitalter des Fahrrads
zusammen. Es gibt die Hypothese, dass das Fahrrad in
China deshalb so groBen Erfolg hatte, weil das Land mit
begrenzten Ressourcen auskommen musste. Die chine-
sische Regierung entschied sich dafiir, das Radfahren
als primares Verkehrsmittel zu fordern, weil es fir die
nationale Wirtschaft am sinnvollsten war.

Meinen Sie aufgrund lhrer umfangreichen
Forschungsarbeit zum Thema des Urban Cycling,
dass eine Fahrradstadt wie das Peking der 70er-
und 80er-Jahre heute noch realisierbar ist?

Florian Lorenz: Im urbanen Gefiige der Hutongs von
Peking ist das stadtische Leben sehr auf Nachbarschaft
ausgerichtet, und die Menschen nutzen den 6ffentlichen
Raum als erweiterten Innenhof ihrer Hauser. Ein weite-
res spezielles Charakteristikum war der sozialistische
Hintergrund, aufgrund dessen ein einziger Fahrradtyp —
die ,,Fliegende Taube“ - vorherrschte und als egalitares
und leistbares Verkehrsmittel fiir alle diente. Diese sti-
listische Einheitlichkeit der radzentrierten Stadtentwick-
lung Pekings wird angesichts der heutigen Popularitat
des westlichen, individualisierten Gesellschaftsmodells
wohl einzigartig bleiben. Das Vorhandensein einer
stadtischen Struktur, die ebenso lebendig, vielfaltig und
glinstig fiir soziale Aktivitaten ist wie die Hutongs, wére
heute jedenfalls wiinschenswert. Natirlich ware diese
auf einen zeitgendssischen Kontext abzustimmen und
mit modernen Technologien fiir Daseinsvorsorge und
Stadtgestaltung zu versehen. Wir von STC sind an einer
solchen ,radzentrierten Stadtentwicklung 2.0“ inter-
essiert. Es geht nicht um eine Imitation der Situation
Pekings in den 70er- und 80er-Jahren, sondern vielmehr

einzufordern. Im Gegensatz dazu hat man auf Pekings
StraBen ein gutes Gespiir flireinander und ist sich

stets der eigenen Bewegung im Raum wie auch jener
der anderen Verkehrsteilnehmerlnnen bewusst. Die
Missachtung anderer Personen im Verkehr existiert
nicht. Viele in China aufgewachsene Menschen glauben
vielleicht, es sei sicherer, in Wien mit dem Rad zu fahren
als in Peking, weil die getrennte Infrastruktur und die
Verkehrsregeln eine lllusion von Kontrolle und Sicherheit
vermitteln. Meiner Meinung nach ist das Radfahren
jedoch in Peking sicherer als in Wien, weil die Menschen
eben aufeinander achten. Davon kdnnen wir in Wien,
glaube ich, etwas lernen.

In China gibt es das Phdnomen sogenannter ,,Bicycle
Livlehoods*. K6nnen Sie dies ndher beschreiben?
Florian Lorenz: Der Ausdruck ,,Bicycle Livelihoods*
beschreibt verschiedene Transaktionen im urbanen All-
tag, kleinformatige stadtische Okonomien und Methoden
zur Aneignung der Stadt mithilfe von Fahrradern oder
Dreiradern. Solche Formen des Lebensunterhalts sind
identitatsstiftend, schaffen Einkommenschancen fiir be-
nachteiligte Schichten und sind Teil der offentlichen Ver-
sorgungsleistungen. In Peking fanden wir etwa Pop-up-
Verkaufsstande, Transport und Recyclingdienste sowie
Pop-up-Handwerks- und Dienstleistungserbringer. Auch
heute gibt es noch eine ansehnliche Menge und grofRe
Vielfalt solcher ,,Bicycle Livelihoods® in Peking, aber sie
sind im Verschwinden begriffen. Umgekehrt sind diese
Strukturen als urbane Strategien in vielen modernen (vor
allem westlichen) Stadten auf dem Vormarsch, werden
zunehmend auch zu einem Fokus fiir Kreative und tragen
daher groBes Innovationspotenzial in sich. In diesem Zu-
sammenhang kann ein produktiver Austausch zwischen
Fahrradkulturen etablierte ,,Bicycle Livelihoods® unter-
stlitzen und die Entwicklung neuer Formen anstoBen.
Heute, da sich moderne Stédte fiir die Zeit nach dem Ol
risten, stellt sich die fahrradgestutzte Stadtentwicklung
als ebenso tragfahig wie notwendig dar. @
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SONDERFALL(E

Text: Ulla Thamm

JAPAN

Kann Japan gleichzeitig ein Land der Autofahrerlnnen und Radfreundinnen

sein? Copenhagenize-

uru Mikael Colville-Andersen ist von Japan als

Radnation Uberzeugt und sieht den Inselstaat an dritter Stelle der groBten
leich hinter Danemark und den Niederlanden. Die inter-
nationale Radfa rcommunity blickt allerdings bislang noch nicht uber den
Pazifik, um sich vom Land der aufgehenden Sonne und dessen Radlerinnen
inspirieren zu lassen.

Radfahrlander,
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Initiativen zur Forderung des Radverkehrs und die Ge-
staltung der Radverkehrsinfrastruktur verfolgen meist
einen eurozentrischen Ansatz — dies auch aus gutem
Grund. Japan ist kaum wegen seiner benutzerfreund-
lichen Radfahrinfrastruktur bekannt, die noch dazu
auBerst sparlich vorhanden ist, und sucht auch kaum
Anregungen aus den Radfahrmetropolen Europas.
Japan investiert bisher sehr wenig in die Forderung des
Radfahrens, gleichwohl ist das Fahrrad ein wichtiges
Alltagsverkehrsmittel fir Millionen Japaner und Japane-
rinnen. Dem Staat fehlen bisher noch die blichen Zu-
taten fiir eine Radfahrnation — worin besteht dennoch
die Attraktivitat des Radfahrens in Japan?

Japan ist eine Hightech-Nation mit etwa 130 Millionen
Einwohnerlnnen sowie einer der bedeutendsten
Kraftfahrzeugindustrien der Erde. Byron Kidd, Radfahr-
aktivist und Griinder der Internet-Bewegung ,, Tokyo By
Bike“, hat mehrere Einflusse identifiziert, die zur japa-
nischen Radkultur beitragen. Japaner und Japanerinnen
verwenden fir ihre taglichen Wege den hochmodernen
und zuverlassigen offentlichen Verkehr. Das Fahrrad
dient haufig als Zubringer zu Bus oder Bahn. Tendenzi-
ell ist die Kfz-Nutzung mit jener in Europa vergleichbar.
Immer weniger junge Leute kaufen Autos, und das
Alter der Fiihrerscheinneulinge wird immer hoher, auch
bedingt durch die hohen Kosten, die ein eigenes Auto
verursacht. Die Zeit fiir das Fahrrad ist in Japan also
gekommen.

Der Radverkehr in Japan ist durch eine wenig stringen-
te Gesetzgebung gekennzeichnet — man konnte die
entsprechenden Gesetzesnormen eher als Richtlinien
bezeichnen, deren wichtigste lautet: ,Bau keinen Un-
fall.“ Auf dieser Grundlage ist ein freies Radfahrerlebnis
garantiert. Darliber hinaus passt das Fahrrad perfekt zu
den urbanen Strukturen des Landes. Die japanischen
Stadte gehoren zu den dichtestbevolkerten Metropolen
weltweit, daher sind die meisten Orte der taglichen

Nahversorgung innerhalb eines sehr geringen Radius er-

reichbar. Byron Kidd meint weiters, dass die Hoflichkeit
und Toleranz der japanischen Gesellschaft stark dazu
beitragen, Japan zu einem wunderbaren Radfahrland

zu machen. Die Radfahrerinnen sollten aber vielleicht
auch etwas weniger tolerant sein, denn ihnen wird eine
angemessene Infrastruktur verweigert.

Der Mangel an entsprechender Radinfrastruktur hat
sich in den letzten Jahren zu einem gravierenden Pro-
blem entwickelt. Wenn Radfahrerinnen auf der StraBe
keinen Platz finden oder es iiberhaupt an Radfahrin-
frastruktur mangelt, dann fahren sie eben irgendwo
und irgendwie, auch auf dem Gehsteig. Das Fahren auf
dem Biirgersteig ist in Japan fast immer erlaubt und
wird — im Westen unvorstellbar — weitgehend toleriert,
was unweigerlich zu Konflikten zwischen FuBgénge-
rlnnen und Radfahrerinnen fiihrt. Das Radfahren auf
Gehsteigen ist in Japan seit 1970 als Reaktion auf die
stetig steigende Anzahl von (auch todlichen) StraBen-
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Toleranz spielt in der japanischen Kultur
eine grundlegende Rolle, was Japan zu
einer bedeutenden Radfahrnation macht.

verkehrsunfallen weitgehend legal. Vorldufig waren die
Radfahrerinnen also sicher, wenn auch nicht klar war,
wohin sie eigentlich gehorten.

Zurzeit boomt das Radfahren in Japan. Nach der Erd-
bebenkatastrophe in Ostjapan im Méarz 2011 stieg die
Anzahl der verkauften Fahrrader innerhalb eines Jahres
um 12 %. Fiir viele Erdbebenopfer war das Fahrrad das
einzig verbleibende Fortbewegungsmittel. Wenn nichts
mehr funktioniert, die StraBen unpassierbar sind und
die Tankstellen keinen Strom mehr haben, leistet das
Fahrrad gute Dienste. Mit der steigenden Anzahl Rad
fahrender Menschen nahm auch die Anzahl der Zusam-
menstdBe von FuBgangerinnen und Radfahrerlnnen auf
dem Gehsteig zu, wie Hiro Koike von der japanischen
Utsunomiya-Kyowa-Universitat anlasslich der Velo-city
Konferenz in Wien erlauterte. Allein von 2001 bis 2011
erhohte sich die Anzahl der Unfille, in die Radfahrerin-
nen und FuBgangerinnen gemeinsam verwickelt waren,

Japan gibt dem Fahrrad als Fahrzeug
einen neuen Stellenwert.
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um 50 %. Getrennte Radverkehrsanlagen machen in
Japan bloB 3,5 % der Radinfrastruktur aus, der Rest
muss mit den FuBgangerinnen geteilt werden.

Um der steigenden Anzahl der Unfélle Herr zu werden,
erlieB die nationale Polizeibehorde im Jahr 2011 einen
dringenden Erlass zur Anderung der bestehenden

Alle Fotos: © Chris Jongkind

Strategie mit dem Ziel, das Fahrrad als Fahrzeug neu
zu definieren. Radfahrerinnen sollen sich auf der linken
StraBenseite bewegen, genau wie der motorisierte
Individualverkehr. Diese Anderung wird durch den
Mangel an baulich getrennter Radinfrastruktur, unklare
und komplizierte Verkehrsgesetze, die fiir die meisten
Verkehrsteilnehmerinnen bloB verwirrend sind, sowie
die nicht existente Verkehrserziehung bzw. das Fehlen
von Kursen fiir Radfahrerinnen erschwert. Im Jahr 2012
machte das Ministerium fiir Land, Infrastruktur und
Verkehr in Sachen Fahrradpolitik aber einen groen
Schritt nach vorne. Eine Richtlinie fiir ein sicheres und
bequemes Radfahrumfeld wurde veroffentlicht und
forderte erstmals die Planung eines Radwegenetzes,
die Bereitstellung von Platz im StraBenraum fiir Fahrra-
der, den tatsachlichen Vollzug der Radverkehrsgesetze
sowie umfassende MaBnahmen zur Forderung der
Fahrradnutzung. Die japanischen Behorden haben nun
wenigstens die lange Reise hin zur Verbesserung der
Bedingungen fiir den Radverkehr angetreten — doch
was tut sich unter der Oberflache?

Bei der Velo-city Konferenz in Wien sprach Peter Smith
von der Utsunomiya-Universitéat iber eine neue Form
des Radfahrens in Japan, die generationeniibergreifend
wichtige Nutzergruppen ermutigt, sich in der Freizeit
aufs Rad zu schwingen: Die sogenannte ,Pottering-
Bewegung® regt Frauen, dltere Menschen und Kinder an,
das Fahrrad zu benutzen. Der im Japanischen verwen-
dete Begriff ,,Potter” ist vom englischen Wort ,,to potter®

Das Radfahren starkt die Teilhabe der

Frau in der japanischen Gesellschaft.

Ulla Thamm ist
Europaische Ethnologin
mit dem Arbeitsschwer-
punkt Mobilitat und
Umweltforschung bei
Rosinak & Partner in
Wien. Sie war Assistant
Program Director bei
der Velo-city Konferenz
Wien und erforschte die
japanische Fahrrad-
kultur zur Entspannung
nach der Velo-city.

Ihr besonderer Dank
gilt Peter Smith und
Hirotaka Koike von

der Utsunomiya-Kyowa-
Universitat sowie

Chris Jongkind.

(herumschlendern) angeregt und bedeutet hier einfach
~gemachlich mit dem Rad herumfahren®. Es geht darum,
mit anderen Menschen zusammen SpaB beim Radfahren
zu haben. Nach Smiths Meinung gelten Frauen in Japan
noch nicht als ernst zu nehmende Zielgruppe fiir den
Radverkehr und werden eher als Hausfrauen auf dem
Rad betrachtet, die bloB einkaufen fahren oder die Kinder
in die Schule bringen. Davon abgesehen sind Frauen auf
dem Rad kaum prasent. Smith meint, dass das Pottering
»Frauen innerhalb der japanischen Gesellschaft, in der
sie oft eher im Hintergrund bleiben, mehr Teilhabe ver-
schaffen kann®, da es ihnen hilft, verschiedene Hiirden
zu Uberwinden. Zu diesen z&hlen das Fehlen technischer
Kenntnisse, Radfahrergruppierungen, die vor allem auf
Manner abstellen, eine machohafte Fahrradkultur sowie
ein Mangel an Mentorinnen. ,Beim Pottering geht es um
soziale Kontakte, um SpaB, um eine genussvolle Erfah-
rung des Radelns flir Menschen aller Altersgruppen und
Fitnessniveaus [...]. Damit wird es zu einer integrierenden
und demokratisierenden Kraft in Japan.“

Das Pottering hat in Japan einen regelrechten Hype aus-
gelost. Folgeeffekte sind etwa die Forderung des Potte-
ring durch lokale Behorden; Fahrradmagazine konzent-
rieren sich nun mehr auf Leserinnen und informieren sie
iber Routen, Fahrradmode und Fahrrad-Know-how. Die
generelle Zunahme der Rad fahrenden Bevolkerung wird
die Radinfrastruktur weiter belasten — im Fall Japans
sind das die Gehsteige — und auch die Verwaltungen
verstarkt unter Druck setzen. Damit kann das Pottering
nitzliche Effekte fiir die Schaffung von Einrichtungen
und Infrastrukturen haben, da mehr Radfahrerlnnen im
StraBenbild sichtbar werden. Peter Smith glaubt, dass
die ,Pottering-Bewegung einen Wunsch nach Radfahren
in der Stadt und in vielfdltigen Umfeldern“ verkorpert
und sich hoffentlich positiv auf die Zukunft Japans als
Radfahrnation auswirken wird. @

Quellennachweis
www.tokyobybike.co
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DIE FEINSTE
WIENER FAHR-
RADSELEKTION

ausgewahlt von Andrea Weninger und
Ulla Thamm, Programmdirektorinnen
der Wiener Velo-city Konferenz

DIE 10 BESTEN
FAHRRADLIEDER

Binder & Krieglstein — Fahrradlied

Skero — FuB vom Gas

Katie Melua — Nine Million Bicycles

Red Hot Chili Peppers — Bicycle Song

Yves Montand — La Bicyclette

Nouvelle Vague - | Just Want To Ride My Bike
Sons of Science — Motherfucking Bike

Skylar Grey — C’'mon Let Me Ride

Tom Waits — Broken Bicycles

Mikill Pane — Dirty Rider

BONUS VIDEO:
Bat For Lashes — What's A Girl To Do

DIE 5 AUFSTREBENDEN
FAHRRADSTADTE
DER ZUKUNFT

STOCKHOLM, Schweden
OKLAHOMA CITY, UsA
DETROIT, usA

WIEN, Osterreich
ADELAIDE, Australien

Solling Pedersen - zeitlos seit mehr als100 Jahren, 1978

DIE 5 KURIOSESTEN
FAHRRADER

DER EMBACHER
COLLECTION

Capo Elite ‘Eis’ — ein Hybrid,
1966

Buddy Bike
e X 3 Gleichberechtigung auf dem Rad, 1988

-

Skoot - Kofferfahrrad, 2001

Bike Friday

Alle Fotos: © Embacher-Collection/Bernhard Angerer
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WIR DAS RADFAHREN g%

IN EUROPAL

Kurz vor der Velo-city 2013 in Wien veroffentlichte die
ECF das erste EU-Radfahrbarometer. Das Barometer
misst, bewertet und vergleicht die Radverkehrsinfra-
struktur sowie die Radfahrfreundlichkeit europaischer
Lander. Eine wichtige Frage dabei ist, was die EU tun
kann, um die von der ECF vorgegebenen Ziele zu errei-
chen? Dies war das Kernthema der Podiumsdiskussion
am letzten Tag der Velo-city Konferenz mit Siim Kallas,
Vizeprasident der Europdischen Kommission und
Kommissar fiir Mobilitat und Verkehr, zwei Mitgliedern
des Europadischen Parlaments, namlich Mathieu Grosch
von der Europaischen Volkspartei und Michael Cramer
von den Griinen/Europdische Freie Allianz, sowie zwei
Prasidentinnen von Mitgliedsorganisationen der ECF:
Marijke van Haaren vom niederlandischen Fietsers-
bond und Ulrich Syberg vom deutschen ADFC.

600 Millionen oder 6 Milliarden Euro?

Wohl als Reaktion auf die ,,Sechs-Milliarden“-Kampa-
gne, in der die ECF die Europaische Union auffordert,
in den nachsten sieben Jahren sechs Milliarden Euro
zu investieren, betonte Kallas, dass die bereits von der
EU fiir Radinfrastrukturen zwischen 2007 und 2013 zur
Verfiigung gestellten 600 Millionen Euro ,wohl kaum
als geringer Betrag® zu bezeichnen seien. Michael
Cramer befiirwortete eine gesonderte Budgetlinie fiir
den Radverkehr in Europa, um an alle Mitgliedsstaaten
ein deutliches Signal zu senden. In Zeiten knapper
offentlicher Gelder seien Budgets fiir die Forderung
des Radverkehrs stets am schnellsten von Kiirzungen
betroffen, fligte Cramer hinzu. Van Haaren vom nieder-
landischen Radfahrverband zeigte anhand von Beispie-
len, was neue Investitionen in qualitativ hochwertige
Radinfrastruktur fiir Radfahrende bedeuten konnen.
Sie verwies damit auch auf die nachste Generation

der Radinfrastruktur in den Niederlanden — Schnellrad-
routen fiir Pendlerinnen.

Kommissionsvizeprasident Kallas forderte die regiona-
len und nationalen Behorden auf, konkrete Vorschlage
auf den Tisch zu legen. ,Wir werden EU-Gelder fiir

Fahrradprojekte auftreiben, wenn die Mitgliedsstaaten

die richtigen Vorschlage machen®, meinte Kallas.

Die ECF erkannte schon vor Jahren eine Divergenz
zwischen den Moglichkeiten der EU-Kofinanzierung fiir
Radinfrastruktur und den tatsachlichen Projektantragen
der Verwaltungen und Regionen in den Mitgliedsstaaten.
Die ECF ist bemiiht, diese Kluft zu iberwinden.

Die wirtschaftlichen Vorteile des Radfahrens
Weiters sprachen die Diskutantlnnen iiber eines der
wichtigsten Argumente in der Lobbyarbeit der ECF,
namlich liber die groBen Vorteile des Radfahrens, zum
Beispiel tagliche korperliche Bewegung. Die ECF wiirde
es begriiBen, wenn die Vorteile des Radfahrens in die
Diskussion uiber die Internalisierung externer Kosten
einflieBen konnten. Beim International Transport Forum
im Mai 2013 lautete die klare Botschaft der ECF an die
54 Verkehrsministerinnen, mehr in das Radfahren zu
investieren’. In Wien wurden wiederum die vielfaltigen
Griinde fiir Investitionen in den Radverkehr genannt,
insbesondere die hdhere Lebensqualitdt? und damit
eine hohe Rentabilitat aufgrund der gesundheitlichen
Vorziige®.

Bereits 1,3 Millionen E-Bikes auf deutschen StraBen
Ulrich Syberg von der ECF-Mitgliedsorganisation

ADFC nahm Bezug auf die Tatsache, dass bereits mehr
als 1,3 Millionen E-Bikes ohne jegliche offentliche
Subventionen auf deutschen StraBen unterwegs sind,
wahrend bis jetzt 7.000 Elektroautos mit 600 Millio-
nen Euro gefordert wurden. Die Erfolgsgeschichte des
E-Bike sollte durch offentliche Investitionen in eine ver-
besserte Radinfrastruktur unterstiitzt werden. Mathieu
Grosch begriiBte den Erfolg der E-Bikes und forderte,
durch die Vereinheitlichung nationaler Standards eine
grenziiberschreitende Interoperabilitat fir die Aufla-
dung von E-Bikes sicherzustellen.

Mehr Koordination auf EU-Ebene

Syberg wies auf den Koordinationsbedarf fiir die
Fahrradpolitik auf allen Ebenen hin. ,,Der 2. Nationale
Radverkehrsplan 2013-2020 fiir Deutschland konnte
als Vorbild flir einen europdischen Masterplan dienen®,

okaten /Peter Provaznik
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Bernhard Ensink hat in
Deutschland und in den
Niederlanden Theologie
studiert. Seit 2006 ist
er Generalsekretar der
European Cyclists‘ Fe-
deration und war davor
Direktor des nieder-
landischen Radfahrver-
bands Fietsersbond und
interimistischer Direktor
der Milieufederatie
Groningen. Von 1994
bis 1998 war Bernhard
Vizeblrgermeister

der niederlandischen
Stadt Coevorden und
zustandig fur offent-
liche Angelegenheiten,
Raumordnung, Umwelt,
Bauen und Finanzen.
Heute ist er Mitglied des
Stadtrats und zweiter
Stellvertreter des Stadt-
ratsvorsitzenden von
Coevorden.

meinte er. ,,Die Regierung bestellte einen nationalen
Fahrradbeauftragten innerhalb des Bundesministeriums
fiir Verkehr zur Koordination der Radfahrpolitik auf
nationaler Ministerialebene.“ Syberg forderte die EU-
Kommission auf, sich diesem Beispiel anzuschlieBen.
Wahrend er personlich nicht unbedingt dagegen sei,
sah Kallas aufgrund des Subsidiaritatsprinzips ,massi-
ven Widerstand der Mitgliedsstaaten“ voraus. Grosch
bekraftigte seinerseits Sybergs Aufruf: ,Die Unterstiit-
zung fiir die EU-Fahrradpolitik muss von den EU-Mit-
gliedsstaaten kommen.“ Der Querschnittsansatz ist ein
zentraler Punkt der Lobbyarbeit der ECF. Das Radfahren
ist fur viele EU-Generaldirektionen von Bedeutung und
nicht nur fiir die GD Mobilitat und Verkehr. Beitrage der
ECF umfassen etwa die Entwicklung eines nachhaltigen
Tourismus mit dem Projekt EuroVelo fiir ein Netzwerk
europdischer Langstreckenradrouten. Die ECF mochte,
dass diese Routen in das transeuropaische Verkehrs-
netz (TEN-T) aufgenommen werden, um Radinfrastruk-
tur mit Kofinanzierung der EU zu unterstiitzen*.

Tempo 30 erhoht die Verkehrssicherheit
sLebensrettende Technologien sollten nicht nur fiir die
Insassen von Kfz da sein, sondern auch anderen Ver-
kehrsteilnehmerinnen dienen.” In diesem Zusammen-
hang forderte Van Haaren einen Windschutzscheiben-
Airbag fiir Autos. Auf Initiative des niederlandischen
Fietsersbond arbeitet ein schwedisch-hollandisches
Konsortium schon seit einigen Jahren an der Entwick-
lung von Windschutzscheiben-Airbags. Die Technologie
konnte bis 2017 marktreif sein. Van Haaren ersuchte
die Kommission, hier eine europaische Norm zu formu-
lieren. Kallas ging zwar nicht direkt auf diese Forderung
ein, betonte jedoch die groBere Wahrscheinlichkeit
nationaler Unterstiitzung, wenn diese Zielsetzungen

in Zusammenhang mit der Verkehrssicherheit verfolgt
wiirden. Cramer unterstitzte klar die laufende EU-
Biirgerinitiative fiir Tempo 30° als Standardgeschwin-
digkeit in Wohngebieten und rief die EU-Kommission
auf, der entsprechenden Empfehlung des Européaischen
Parlaments aus dem Jahr 2011 zu folgen.

Radfahren liegt voll im Trend

Die Ausrichtung der Velo-city 2013 in Wien ist ein Sym-
bol fiir den Wandel des Radfahrens zur Mainstream-
Verkehrsart. ,,Vor 20 Jahren war das Radfahren kein
Thema fiir Parlamentsabgeordnete®, meinte Grosch.
»Heute besteht viel mehr Unterstitzung dafir, und
zwar Uber alle politischen Parteien hinweg.“ Der Rad-
verkehr ist aber immer noch selten auf der politischen
Agenda der EU bzw. der Mitgliedsstaaten. Natiirlich
diirfen auch nicht jene Lander vergessen werden,

die keine EU-Mitgliedsstaaten sind. Die ECF hat auch
Mitgliedsorganisationen in Norwegen, der Schweiz,
Albanien, der Tiirkei, der Ukraine und auf anderen Kon-
tinenten. Dieses Jahr begriiBten wir den Thailand Cyc-
ling Club und Bike South Australia als neue Mitglieder.
Wir von der ECF haben die Velo-city in Wien auBerdem
dazu genutzt, mit Vertreterinnen aller fiinf Kontinente
eine Initiative fiir eine weltweite Radfahrallianz (World
Cycling Alliance) zu starten. Unter dem Eindruck der
Herausforderung, das Radfahren weltweit weiter zu
starken, vertrat ich im Juni 2013 die ECF beim High-
level Dialogue on Implementing Rio+20 Decisions

on Sustainable Cities and Urban Transport in Berlin.
Ich bin also gespannt, wie die Lage des Radfahrens
weltweit aussehen wird, wenn wir im Mai 2014 bei der
Velo-city Global Konferenz im australischen Adelaide
wieder zusammentreffen werden.

' Ensink, B., Neun, M., 2013, , Letter to the Honourable Minister of Transport. Re: Funding cycling
infrastructure — Time for national authorities to step up!“, ECF, Briissel/Leipzig.

2 Cycling Economy 2.0. Radfahren und Menschenrechte, Seite 86.
3 Radfahren - gut fiir Gesundheit und Wirtschaft, Seite 88.

* www.ecf.com/advocary/eu-funding-2 /include-eurovelo-in-ten-t
> www.greens-efa.eu/speed-limit-30-kmh-5212.html
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| © Stadtverwaltung Shkodra
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SHKODRA

Die Stadt Shkodra im nordlichen Albanien ist bekannt fur ihre Radfahrkultur.
Shkodra hat zahlreiche historische Sehenswurdigkeiten und Naturschonheiten
zu bieten. Die Einwohnerlnnen werden wegen ihres feinen Humors und
ausgezeichneten Geschmacks, ihrer Liebe zu Kunst und Sport und wegen
ihrer groBen religiosen Toleranz weithin geschatzt. Es ist also ganz logisch,
dass auch die Radfahrkultur der Stadt den Charakter ihrer Burgerinnen
widerspiegelt — selbstbewusst und ein bisschen exzentrisch!
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Denken Sie an die perfekte Stadt flir Radfahrer! Sie ist
flach und kompakt, liegt an einem See und wird von
drei Fliissen umspiilt. Eine Burg auf dem hochsten der
nahegelegenen Hiigel thront liber der Stadt, und nach
nur einer Stunde Fahrt kdnnen sich Radfahrerlnnen bei
einem Bad im kiihlen Nass des Meeres erfrischen. Die
Berge liegen ebenfalls nur 60 Kilometer entfernt und
locken mit ihren hohen Gipfeln abenteuerlustige und

sportliche Radlerlnnen an. Willkommen in der Rock-"n’-

Roll-Fahrradstadt Shkodra!

Als der Autobesitz noch verboten war

Dass Shkodra als Radfahrstadt gilt, hat historische
Griinde. Im Kommunismus war der Besitz von Privat-
autos in Albanien verboten — das Radfahren war also
die iibliche Verkehrsart in mehreren Stadten des
Landes. Zwei Jahrzehnte nach dem Sturz des Kommu-
nismus ist der Autobesitz fiir die meisten Albaner (also
eigentlich fiir die meisten Manner auf dem Balkan) ein
leidenschaftlich gehegter Traum, der sich unbedingt
erflillen muss. Daher ist es kaum iiberraschend, dass
die Politik in Albanien stark auf das Auto ausgerich-
tet ist. Dadurch haben Tirana und andere albanische
Stadte ihre Radfahrkultur verloren; nur Shkodra ist

es gelungen, sie zu erhalten. Das hat auch etwas mit
der Wirtschaftslage zu tun. Aber der Hauptgrund fiir
das Uberleben von Shkodras Radfahrkultur liegt im
Selbstvertrauen, in der exzentrischen Einstellung und
in der Akzeptanz des Radfahrens als tief verwurzelte
Gewohnheit dieser Stadt.

Jedes Land geht mit dem Thema Radfahren anders
um, ebenso wie jede Stadt eine eigene Radfahrkultur
hat. In Shkodra kann man praktisch jeden Ort mit dem
Fahrrad erreichen. Die Menschen gehen zwar lieber zu
FuB zur Schule oder zur Uni, Arbeitspendlerinnen je-
doch nutzen das Fahrrad haufig, auBerdem radelt man
zum See, um Freunde zu besuchen, zum Markt, oder
man verkauft selbst Waren vom Fahrrad oder selbst
gebauten Lastenrad.

Shkodra ist ein ,Shared Space Labor*

Die Menschen in Shkodra betrachten das Radeln nicht
als Mission oder Statement. Sie tun es, weil das Rad-
fahren die bequemste, pragmatischste und poetischste
Fortbewegungsart ist. In Shkodra fahren alle, Manner
wie Frauen, Alt und Jung. Dies hebt sich positiv vom
Autofahren ab — die meisten Autofahrer sind namlich
mannlich. Entfernungen unter 500 oder 1.000 Meter
mit dem Rad zurlickzulegen gilt jedoch als faul; bei so
kurzen Wegen Uberwiegt Shkodras tief verwurzelte
Kultur des ZufuBgehens.

Mit wenigen Ausnahmen kann man in Shkodra {berall
mit dem Rad fahren. Shkodra gilt als lebendes Labor
fur des Konzept des ,Shared Space®. Dies erfordert ein
riicksichtsvolles Verhalten aller Verkehrsteilnehmerln-
nen sowie die giitliche Aufteilung des StraBenraums
zwischen allen Verkehrsteilnehmerlnnen, Autos und
Fahrradern, und zwar ohne getrennte Radfahranlagen.
Wahrend das Radeln auf Blirgersteigen nicht iiblich

ist, werden Fahrradstander auf dem Gehsteig durch-

aus toleriert — es gibt auch viele davon! Zu schnelles
Radfahren gilt als unverantwortlich, das Fahren gegen
die Einbahn ist von der Polizei akzeptiert. Ein Uber-

Radfahren ist die bequemste, pragmatischste und
poetischste Fortbewegungsart.

Nektar Duma ist fir
die Gemeinde Shkodra
im Bereich der Daseins-
vorsorge tatig.

Er studierte Architektur
am Politecnico di Torino
und an der TU Berlin.
Wahrend seines Studi-
ums begann sich Nektar
dafiir zu interessieren,
wie Menschen im Stadt-
raum leben. Er ist Mit-
glied der albanischen
Mobilitats-NGO GO2.

maB an weiteren Regelungen wiirde die Anzahl der
Radfahrerinnen stark reduzieren. Je mehr Menschen
in der Stadt in die Pedale treten, desto weniger Autos
sind unterwegs, und diese fahren auBerdem dann auch
langsamer. Sicher, die vielen Fahrrader machen das
Leben der Autofahrerinnen in Shkodra schwieriger,
dennoch bleiben die Autofahrer hoflich und tolerant.
Sie fahren langsamer oder bleiben stehen (und das,
ohne zu fluchen), wenn sie jemand auf dem Rad eine
StraBe queren sehen, auch wenn sich der Radfahrer
nicht an den geregelten Ubergang hilt. Das Konzept
des gemeinsam genutzten StraBenraums fihrt zu

amisanten Situationen, wenn etwa zwei Radfahrende
einen ganzen Kfz-Fahrstreifen blockieren, weil sie ihr
Gesprach nicht unterbrechen wollen.

Naturlich sieht sich Shkodra auch vielen Herausfor-
derungen gegenlber. Die Anzahl der Kraftfahrzeuge
und Parkplatze nimmt zu und wird zu einem groBen
Problem. In einem wirtschaftlichen Ubergangsland
wie Albanien ist es nicht leicht, qualitativ hochwertige
MaBnahmen umzusetzen. Die wachsende Menge an
Kraftfahrzeugen bedroht das bestehende Gleichge-
wicht; bald wird die Gemeindeverwaltung sich fir
getrennte oder halb getrennte Rad-Infrastrukturen
entscheiden missen. Die wichtigste Frage fir Shkodra
ist, ob die Stadt dieses nachhaltige stadtische Ver-
kehrsprofil in Zukunft aufrechterhalten kann, das nach
westlichen Standards als aktiv, sauber und energie-

effizient gilt. @

Die Stadt Shkodra liegt im nordwestlichen Albanien nahe der Grenze zu Montenegro und
dem Kosovo und hat ca. 120.000 Einwohnerinnen. Die Bevolkerung ist besonders stolz auf
ihre Radfahrkultur. Nach dem BYPAD-Bericht, der 2011 im Rahmen des Projekts MOBALB
erstellt wurde, teilt sich der Modal Split der Stadt folgendermaBen auf: 44 % Gehen, 29 %
Radfahren, 3 % offentliche Verkehrsmittel. www.mobalb.al
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Ana Pereira, eine der
wenigen portugiesi-
schen Radfahrlehre-
rinnen und auBerdem
StraBenverkehrsord-
nungsexpertin, enga-
giert sich seit sieben
Jahren als Aktivistin
fir die Forderung,
Unterstiitzung und
Verbreitung des Rad-
fahrens als Alltags- und
Freizeitverkehr. Ana
hat viele personliche
Initiativen entwickelt,
sie ist in der Fahrrad-
NGO Associacéo pela
Mobilidade Urbana em
Bicicleta (MUBI) enga-
giert und hat ihr eigenes
Unternehmen Cenas a
Pedal.
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VOLUNTEERS OF

CYCLING ACADEMY

VOCA (Volunteers of Cycling Academy) ist ein internati-
onales Projekt, das lebenslanges Lernen mit Aspekten
des Radfahrens kombiniert. Vertreterlnnen aus zwolf
NGOs aus dem Radfahrsektor — viele unentgeltlich

und ehrenamtlich tatig — riefen ein Netzwerk und eine
Veranstaltungsreihe ins Leben, um das Lernen und den
gegenseitigen Erfahrungsaustausch zu vereinfachen.
Die Teilnehmerlnnen stammen aus Sevilla, Nikosia,
Wien, Dublin, Kopenhagen, Maribor, Prag, Lissabon,
Budapest, Bukarest, Polen und Bulgarien.

Die Notwendigkeit einer stéarkeren Interessenvertre-
tung fiir Radfahrerlnnen ist naheliegend. Rad-NGOs
missen sowohl in Bezug auf ihre Mitgliederanzahl als
auch hinsichtlich ihres politischen Einflusses starker
werden. Als NGOs miissen wir aber auch geschickt
fiir unsere Ziele und Forderungen eintreten, vor allem
wenn es darum geht, wofiir wir kampfen, wann wir fiir
etwas kampfen und insbesondere wie wir dies tun.

Wir verbessern unsere Kompetenzen

Es ist wichtig, unsere Kenntnisse in Bezug auf Infra-
strukturausbau und Design, Zahlen und Daten sowie
Aus- und Weiterbildung zu verbessern. Wir wollen au-
Berdem mehr {ber die Bediirfnisse von Radfahrerlnnen
und die politischen Aspekte der Radverkehrsplanung
erfahren. Wir miissen also wissen, was wirklich wichtig
ist! Wir wollen wissen, was funktioniert und was nicht
und wo und warum das so ist. Und wir miissen unsere
Kompetenzen verbessern — bei der Bewusstseinsbil-
dung, bei der Forderung von Kooperationen, bei der

Lobbyarbeit und der Beschaffung von Finanzmitteln
wie auch beim Organisationsaufbau und -manage-
ment. Wir wollen uns die besten Methoden aneignen,
um Menschen anzusprechen, ihr Interesse und auch
ihre Sympathien fiir unsere Anliegen zu gewinnen und
Veranderungen auf den Weg zu bringen. Lobbyistinnen
miissen auch verstehen lernen, wie sie begabte Men-
schen ins Boot holen und halten kénnen, damit wir auf
die Uberholspur kommen, Hindernissen ausweichen
und schneller und effizienter sein konnen, indem wir
von anderen lernen.

Der Kern von VOCA waren regelmaBige gemeinsame
Besprechungen und Workshops, bei denen wir unser
Wissen und unsere Erfahrungen austauschten sowie
Forschungs- und Kulturtouren unternahmen — natdirlich
immer mit dem Fahrrad. In diesem Rahmen fanden
auch Gespréache Uber die jeweiligen Radverkehrsbe-
dingungen in den einzelnen Stadten und Landern,
beispielsweise liber die rechtlichen Bestimmungen,
Verkehrsregeln und Unfallstatistiken, statt. Zudem

gab es mehrere Expertenworkshops, die auch durch
externe Personen geleitet wurden — etwa von der
European Cyclists’ Federation. Lokale Expertinnen
hielten Vortrage und ermoglichten uns, an Konfe-
renzen und anderen Veranstaltungen teilzunehmen.
Wir waren bei Radkorsos und Critical-Mass-Fahrten
dabei, besuchten Fahrradgeschafte und Community-
Werkstatten sowie Festivals, Museen und Fachmessen.
Durch diese Vielfalt an unterschiedlichen Aktivitaten
entstand trotz der teils groBen Entfernung voneinan-

Volunteers of Cycling Academy bei einer Exkursion in Sevilla

der ein guter und enger Kontakt. Das Netzwerk selbst
wurde zwischen den Treffen durch Online-Plattformen
(ein Wiki, eine Mailingliste und eine Facebook-Gruppe)
aufrechterhalten. Die Bereitschaft der Teilnehmenden,
verantwortungsvolle Rollen zu tibernehmen, war hoch.

Und schlieBlich erhielten wir durch das VOCA-Projekt
die Moglichkeit, in vielen verschiedenen Stadten, unter
ganz anderen Verkehrs- und Wetterbedingungen, auf

ebenem und hiigeligem Geldnde sowie in Stadten mit
ganz unterschiedlichen Radverkehrsanteilen zu radeln.

Internationale Kooperation fiir lokale Veranderungen
All diese Erfahrungen zeigten uns, dass viele Probleme
ahnlich sind, auch wenn sich das AusmaRB unterschei-
den mag. Klar ist aber, dass das generelle Wachstum
der Radfahrkulturen in ganz Europa unleugbar ist. Uber
das VOCA-Wiki wurde eine Informationsdatenbank ein-
gerichtet; dazu zahlt auch ein reicher Bilderfundus, der
nun von anderen Aktivistinnen genutzt werden kann.
Die teilnehmenden NGOs sind durch die Kooperation
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und das Lernen voneinander starker geworden und
gehen nun auch motivierter an ihre Arbeit heran. VOCA
trug dazu bei, ein echtes Netzwerk aktiver Radlobbys
zu schaffen — mit engen personlichen Kontakten. Diese
Menschen und ihre Organisationen in den teilnehmen-
den zwolf Landern sind damit besser vernetzt und
haben begonnen, international zu kooperieren, um
Lokales zu verandern!

Das Team von VOCA wiirde das Projekt gerne tber das
Jahr 2013 hinaus verlangern und verbessern, um es so
genauer auf die angestrebten Ziele abzustimmen, unter
anderem auch um mehr praktische Workshops zu ver-
anstalten und noch mehr Lander einzubeziehen. VOCA
ist ein einzigartiges transnationales Netzwerk von
Aktivistinnen, die direkt und horizontal miteinander
kommunizieren und kooperieren, und stellt damit eine
ausgezeichnete Erganzung zu auf europaischer Ebene
tatigen Organisationen wie der European Cyclists’
Federation dar. Wir denken, dass eine weitere Investi-
tion in VOCA ein wertvolles Investment fiir die Entwick-
lung der Radfahrkulturen, Radfahrenden und Radfahr-
bedingungen in den beteiligten Landern ebenso wie
fiir die Europdische Union als immer enger vernetztes
Ganzes darstellt.
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er OUPERITRICK

VON(CYCLE CHIC

Text: Joshua Grigsby

Wir brauchen Mikael Colville-Andersen. 2006 knipste
der Dane mit kanadischen Wurzeln ein stimmungsvol-
les Foto einer StraBe in Kopenhagen, im Vordergrund
war eine wirklich schicke Radfahrerin zu sehen. Das
Foto wurde zum Ausldser des mittlerweile weltweiten
,Cycle Chic“-Phanomens, vor allem, weil das gebo-
rene Verkaufsgenie Colville-Andersen eine Nase fiir
Branding und Marketing hat, die einem Bluthund zur
Ehre gereichen wiirde. Er griindete damit die Bewegun-
gen ,Cycle Chic“ und ,Copenhagenize“ und ist heute
Geschaftsfiihrer der Consultingfirma Copenhagenize
Design Co. Was er zum Radfahren in der Stadt zu
sagen hat, ist spannend; zudem sind seine Interviews
provokant, seine Blogs anregend und informativ. Die
Ismen quellen nur so aus ihm heraus. Seinen Einfluss
auf die von ihm so genannte Fahrradkultur 2.0 kann
man kaum leugnen, und Colville-Andersen ist sicher
einer der Griindervéater des derzeitigen Urban-Cycling-
Booms, was sich auch in der langen Liste internationa-
ler Blogs und Events zum Cycle Chic und den Nach-
ahmern der Copenhagenize-Bewegung widerspiegelt.

Man fragt sich nicht, wie man auf einem Stuhl
Platz nehmen soll, man setzt sich einfach hin.
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Dennoch verleitet einen etwas an der Marke Mikael
Colville-Andersen und seinen diversen Ablegern zum
Nachdenken: Ist dieser ganze Hype nicht bloB Schall
und Rauch?

Als ich, auf den Stufen zum Wiener Rathaus sitzend,
nach einem mittaglichen Interview mit Colville-Ander-
sen uber das gerade Gehorte nachdachte, war mir, als
flisterte mir Kevin Spacey ins Ohr: ,,Der groBte Trick,
den der Teufel je gebracht hat, war die Welt glauben

WARUM WIR MIKAEL COLVILLE-ANDERSEN
AUS DER HAND FRESSEN.

zu lassen, es gébe ihn nicht.“! Colville-Andersen hatte
am Vortag seine Plenarrede bei der Velo-city Konferenz
gehalten, und ich war mir nicht sicher, was ich von ihm
und seinen Ideen halten sollte. Das Publikum fraB ihm
aus der Hand, er wusste ganz genau, wann es lachen
wiirde und wie jede Pointe am besten abzufeuern war.
Offensichtlich liebt er die Rolle des Entertainers und
Agent Provocateur, aber was bezweckt er damit? Wor-
um geht es ihm wirklich? Unser einstiindiges Gesprach
hatte auch keine richtige Klarung gebracht, und ich bin
heute noch liberzeugt, dass die Wahrheit irgendwo in
Kevin Spaceys teuflischer Dialogzeile in ,Die iiblichen
Verdachtigen® liegt. Ich fragte mich, ob Colville-An-
dersen vielleicht mehr sei als ein bloBer Fiirsprecher
fiir das Radfahren. Ist er etwa Keyser S6ze?, der hinter
den Kulissen so geschickt die Faden zieht, dass die
Fahrradwelt nicht ahnen kann, dass sie langst seine
Marionette geworden ist?

In seinem Vortrag bei der Velo-city mit dem Titel
»Bicycle Choreography: How Remastering Car Cities
Through Design Can Transform and Modernize Our
Urban Culture® (Fahrrad-Choreografie: Wie die Umge-
staltung autozentrierter Stadte durch Design unsere
stadtischen Kulturen modernisieren kann) behauptete
Colville-Andersen: ,,Wir leben in Stadten, die durch
mathematische Modelle gesteuert werden, die oft
bizarr und altmodisch sind: Kosten-Nutzen-Analysen,
Machbarkeitsstudien, Statistiken, Zahlen.“ Wo ist das
menschliche Element? Warum entspricht die Stadtpla-
nungslogik nicht jener der menschlichen Beobachtung?
Warum befolgt die Stadtgestaltung nicht dieselben
Grundsatze wie das Produktdesign? Warum ldsst sich
die Verkehrsplanung nicht durch Gaston Bachelard und
Michel de Certeau inspirieren? Und schlieBlich: ,Wie

Joshua Grigsby, ge-
boren in den USA, aber
in Wien wohnhaft, ist
Stadtplaner, Autor und
Designberater. Josh hat
einen MSc in Urbanistik
und studiert derzeit

flr sein Doktorat am
Institut fir Geographie
und Regionalforschung
der Universitat Wien mit
Forschungsschwerpunkt
auf ,,bicycle urbanism®.
Seit 2008 ist das
Fahrrad sein Fortbewe-
gungsmittel der Wahl.

wiirden unsere StraBen wohl aussehen, wenn unsere
Berater Fiinfjahrige, Volksschulkinder und ein Monch
aus dem 13. Jahrhundert waren?“

Zu Colville-Andersens engstem Expertenkreis zdhlen
seine fiinfjahrige Tochter Lulu-Sophia, ihr Bruder Felix
und der mittelalterliche Monch und Mathematiker
Wilhelm von Ockham - die ersteren wegen ihrer mes-
serscharfen Beobachtungen der Schwachen moderner
Stadtgestaltung und Verkehrsplanung, unbeeinflusst
von formalen Richtlinien und Lehren, die seit 100
Jahren die falschen Dinge propagieren, und der dritte
wegen seines Postulats, dass einfache Losungen

im Allgemeinen besser sind als komplexere (obwohl
dieses Axiom in gewisser Weise eine Verfalschung von
Ockhams Denken darstellt). Fiir Colville-Andersen ist
die moderne Stadt ein Ort, der seine Bewohnerlnnen
beobachtet, ihnen zuhdrt und auf ihre Bediirfnisse
reagiert. Nach dem Vorbild des danischen Designs soll-
ten StraBen und Fahrradinfrastrukturen elegant in ihrer
Einfachheit und der offensichtlichen Vollkommenheit
ihrer Funktionalitat sein. Wenn Zeichen zum Verstéand-
nis bendtigt werden oder ihre Logik sich einem Kind
nicht erschlieBt, sind sie einfach nicht korrekt gestal-
tet: Man fragt sich ja auch nicht, wie man auf einem
Stuhl Platz nehmen soll, man setzt sich einfach hin.

© istock.com

Copenhagenize Design Co. arbeitet an Projekten wie
etwa der Analyse des Verhaltens von Radfahrerinnen
an der verkehrsreichsten Kreuzung Kopenhagens, um

' ,Die iiblichen Verdachtigen“ ist der Titel eines US-Kriminalfilms von Bryan Singer aus dem Jahr 1995, in dem auch Kevin Spacey mitspielt. Der
Rahmen des Films ist ein Verhdr des Kleinkriminellen Roger ,Verbal“ Kint, eines von lediglich zwei Uberlebenden einer katastrophalen SchieBerei
und Explosion auf einem Schiff im Hafen von Los Angeles. (http://en.wikipedia.org/wiki/The_Usual_Suspects, aufgerufen am 23. August 2013)

2 In der Erzéhlung des von Kevin Spacey dargestellten Kleinganoven Roger (genannt ,Verbal“) Kint ist Keyser S6ze ein Gangsterboss, dessen
Skrupellosigkeit und Macht einen unter Polizisten und Verbrechern gleichermaBen legendéren, ja fast mythischen Ruf genieBen. Die Figur hat
im Lauf der Jahre ihren Weg auf zahlreiche Listen der ,besten Filmschurken gefunden.
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Verkehrsstromlinien fiir eine neue Kreuzungsgestaltung
vorzuschlagen. Das Unternehmen bezeichnet eine der-
artige Untersuchung nicht als Verkehrsstudie, sondern
als Choreografie. Es geht dem Team offensichtlich
darum, dass genaue Beobachtung eigentlich das ein-
zige Instrument ist, das Stadtforscherlnnen brauchen.
Stadtplanerinnen bendtigen kaum mehr als einen gu-
ten Sinn fiir benutzungsorientiertes Design. Eine Stadt
muss bloB ihre Grundsatze festlegen, tberpriifen, ob
das Verhalten ihrer Bevolkerung diesen Grundsatzen
entspricht, und ihr gebautes Umfeld und ihre Politiken
entsprechend anpassen, um gegebenenfalls Korrektu-
ren vornehmen zu kénnen.

Es ist auch kein Zufall, dass sich Colville-Andersens
Ideen als Dialogzitate aus Filmen diskutieren lassen.
Er selbst hat Literatur studiert und ist ausgebildeter
Filmemacher, der fiir den danischen Rundfunk gear-
beitet hat. Sein Planungs- und Verkehrswissen hat er
sich autodidaktisch angeeignet, als seine Fahrradideen
immer populdrer wurden. Dies mag mit ein Grund sein,
warum sein manchmal liickenhaftes Geschichtswissen

Mikael Colville-Andersen verkauft das Coolsein; die
Chance, zu den Beliebten und Guten zu gehoren.
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und sein (Miss-)Verstandnis stadtischer Phanomene
seine Darstellungen gelegentlich untergraben.

Zum Beispiel bezieht er sich auf die , Tatsache®, dass
StraBen seit 7.000 Jahren demokratische urbane Rau-
me seien, um damit sein Argument zu untermauern,
dass die Gestaltung von StraBen mehr an der mensch-
lichen Dimension orientiert sein sollte. Das ware zwar
schon, stimmt aber einfach nicht. An anderer Stelle
erklart Colville-Andersen, dass es die Verfiihrungskraft
guten Designs sei, welche die Kopenhagenerlnnen
dazu animiere, auch bei kaltem und windigem Wetter
und meistens auch bei Schnee mit dem Rad zu fahren.
Was er aber nicht erwahnt, sind die extrem hohen
Steuern auf Pkws und das relativ schwach ausgebaute
(aber trotzdem unerklarlich teure) offentliche Ver-
kehrsnetz der danischen Hauptstadt — beide Faktoren
tragen eindeutig dazu bei, das Rad zu einem beliebten
Verkehrsmittel zu machen. Nettes Design ist etwas
Schones, aber der Mangel an Konkurrenz erklart den
hohen Modal-Split-Anteil des Radfahrens in Kopen-
hagen wohl besser.

Seine Fans meinen, dass Colville-Andersen frischen
Wind und Hausverstand in die Verkehrsplanung
einbringt und durch seine Arbeit die Attraktivitat des
Radfahrens insgesamt erhoht hat. Gegner mogen

argumentieren, dass er pseudowissenschaftliche
Ansichten vertritt und seine Wirkung auf die Gesell-
schaft — fest verortet in Boboville — darin besteht,
mehr Form als Inhalt zu verhokern. Aber im Grunde ist
das alles eigentlich egal. Mikael Colville-Andersen ist
ein Verkaufer, und seine Medizin schmeckt kostlich. Er
verkauft Radfahren an Nicht-Radfahrerinnen und eine
Vision der lebenswerten Stadt an Stadte, die scharf
darauf sind, eine solche Vision zu realisieren. Genau
genommen verkauft er nicht einmal das Radfahren,
sondern das Coolsein; die Chance, zu den Beliebten
und Guten zu gehoren. Tut das, was wir in Kopenhagen
machen, dann seid ihr genauso locker und hip wie
wirl Und genau an diesem Punkt wurde mir klar, dass
Colville-Andersen nicht der Papst des ,Urban Cycling*
ist, wie man ihn oft nennt. Er ist auch nicht Keyser
Soze, sondern Roger ,,Verbal“ Kint?, der mit erzahle-
rischen Taschenspielertricks eine Story bringt, die so
spannend ist, dass wir sie einfach glauben miissen.
Denn der Supertrick von Cycle Chic ist, dass niemand
etwas kaufen will, wenn es alle bereits haben.

Sexy, hip, cool oder chic zu sein heiBt aus der Masse
hervorzustechen. Colville-Andersen verkauft den Sex-
appeal des Radfahrens. BeiBen aber geniigend Leute
an, wird das Radfahren in der Stadt zum Alltaglichen.
Und genau das ist sein Ziel, darum geht es ihm. Er sagt
anderen Stadten, dass das Besondere am Radfahren
in Kopenhagen seine Normalitat ist. Das Fahrrad
muss ein Werkzeug werden, ein Mobilitatsgerat, ein
Staubsauger, ein Ding, das man einfach verwendet,
ohne groB dariiber nachzudenken. Er konfrontiert

uns mit der Wahrheit, weil er weiB, dass wir sie nicht
wahrnehmen werden, dass wir zu hingerissen sind von
den hiibschen jungen Leuten im schicken Dress, dass
Poesie, Choreografie, Philosophie und Mode nichts
mit dem Radfahren zu tun haben, aber sehr viel mit
Begehrlichkeit, mit Sehnsiichten.

Colville-Andersens Arbeit ist kreativ und regt zum
Nachdenken an. Obwohl man oftmals den Kopf tiber
seine uniiberlegten Grenziiberschreitungen, seine
Taktlosigkeit und Ubertreibungen schiittelt, sollte man
nicht gleich das Kind mit dem Bade ausschiitten. Ob
er namlich wirklich ein Radfahrexperte oder qualifiziert
ist, Stadte zum Thema Fahrradforderung zu beraten, ist
gleichgiiltig. Das Radfahren braucht Mikael Colville-An-
dersen, weil sein unerreichtes Talent fiir das Verkaufen
von Traumen ihn vielleicht zu jenem Mann macht, der
mehr als irgendjemand sonst fiir die Normalitat des
Radfahrens in der GroBstadt tun kann. Und am Ende
des Tages werden wir ihm dafiir dankbar sein. Nun ja,
der Teufel und sein groBter Trick eben. @

WIEN

EINE STADT AUF DER UBERHOLSPUR

Text: Andrea Weninger

Sein Ausspruch in einem Interview mit der
osterreichischen Tageszeitung Der Standard
(,Wien wurde vom Auto vergewaltigt®) brachte

Mikael Colville-Andersen wohl einigen Unmut ein.

Er besteht auch darauf, dass Wiens Verkehrs-

planung in den 50er-Jahren steckengeblieben sei.

Weder Colville-Andersen noch ich wurden in den 50ern
geboren, und deshalb weiB keiner von uns beiden, wie
Wien nach den Bombardements des Zweiten Welt-
kriegs aussah oder wie es langsam wieder aufgebaut
wurde. Als Kind der 70er-Jahre erinnere ich mich, wie
beeindruckt ich von der neuen U-Bahn war und wie
gern ich damit fuhr. Als Verkehrsplanerin freut mich
heutzutage, wie Wiens altmodische Art bzw. seine
Langsamkeit dafiir gesorgt haben, dass das StraBen-
bahnnetz nach dem Krieg beibehalten und nicht wie in
vielen deutschen Stadten aufgrund von Bombenscha-
den, Geldmangel und zunehmender Motorisierung auf-
gegeben wurde. Der Modal-Split-Anteil des offentlichen
Verkehrs, die Lebensqualitat in Wien und das gesunde
Lebensumfeld sind beneidenswert. Gewiss bleibt in
den nachsten Jahren noch sehr viel fiir das Radfahren
in Wien zu tun. Verkehrskonzepte und Stadtentwick-
lungsplane brauchen eine neue Perspektive, bei der
die Forderung aktiver Mobilitatsformen entschieden
einzufordern ist. Aber das Radfahren in Wien krampf-
haft mit der eigenen Geschichte oder mit Radfahrkul-
turen anderer Stadte wie Kopenhagen zu vergleichen
bringt nicht besonders viel. Wien muss vielmehr seine
eigene Radkultur entwickeln. Und als Fahrradstadt ist
Wien ganz sicher auf der Uberholspur. @
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DANZIG DENKT

GANZHEITLICH

Das Radfahren ist ein unverzichtbares Instrument
nachhaltiger Stadtentwicklung. Maciej Lisicki, Vize-
burgermeister von Danzig, beschreibt den vielschichtigen
Ansatz der Stadt zur Forderung des Radfahrens.
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Danzig sichert Flachen und Trassen fiir den weiteren Ausbau 6ffentlicher Verkehrsmittel.
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Mit seinen fast 500.000 Einwohnerlnnen ist Danzig
ein wichtiges Wirtschafts-, Universitats- und Kultur-
zentrum, der bedeutendste Seehafen Polens sowie ein
beliebtes Tourismusziel. Jahrhundertelang spielte die
Hansestadt eine Schliisselrolle im Ideenaustausch zwi-
schen Nord- und West-, Mittel- und Osteuropa. Heute
ist Danzig die Hauptstadt der Woiwodschaft Pommern
und ein bedeutendes Verwaltungszentrum.

Seit etlichen Jahren setzt Danzig mit groBem Ehrgeiz
die EU-Ziele fiir die Entwicklung einer neuen urba-

nen Mobilitatskultur um. So libernahm die Stadt auf
nationaler Ebene die Fiihrungsrolle auf dem Gebiet der
Innovation. 2009 unterzeichneten wir als erste polni-
sche Stadt die Charta von Briissel und verpflichteten
uns damit zur Erhohung des Fahrradanteils am Modal
Split auf 15 % bis zum Jahr 2020.

Danzig setzt auf die Forderung der aktiven Mobilitat
als Weiterentwicklung des Rad- und FuBgangerver-
kehrs entweder als eigenstandige Fortbewegungsarten
oder in Verbindung mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Die Stadtschnellbahn (Szybka Kolej Miejska, SKM) ist
das Riickgrat des offentlichen Verkehrs und verbin-
det nicht nur die Danziger Bezirke, sondern auch die
benachbarten Stadte Sopot und Gdingen miteinander.
In den Sommermonaten diirfen Fahrrader in der SKM
gratis mitgefiihrt werden; in den Wintermonaten kostet
dieser Service bloB 25 Eurocent.

Kostengiinstige Tickets

Das Kernelement des Verkehrs in Danzig ist jedoch das
dichte Netz von StraBenbahnen (116,7 Kilometer) und
Bussen (803 Kilometer), das es den Fahrgasten

Maciej Lisicki ist
Vizeblrgermeister von
Danzig, Stellvertreten-
der Préasident der Stadt
Danzig und Vorsitzender
der Polnischen Union
flr Aktive Mobilitat
(PUMA). Er ist ausgebil-
deter Bauingenieur der
TU Danzig und schloss
seine Studien mit einer
Postgraduiertenaus-
bildung fiir Geschichte
an der Universitat
Danzig ab. In Danzig
ist er verantwortlich

flr die Verwaltung der
offentlichen Dienste,
die Verbesserung des
offentlichen Verkehrs-
systems, den Wohnbau
sowie die Planung und
Verwaltung der Wasser-
und Abwasserdienste.

ermoglicht, fast jeden Winkel der Stadt zu erreichen.
Die Stadt investiert in Qualitat: 122 Niedrigflur-
StraBenbahnen machen 74 % des Wagenparks aus;
zusammen mit der vollkommen neuen Busflotte stellen
sie beim offentlichen Verkehr die Fiihrungsposition
Danzigs in Polen sicher. Dies wird auch durch eine
unabhangige Studie zur Lebensqualitét in Europas
Stadten dokumentiert, nach der die Kundenzufrieden-
heit mit den offentlichen Verkehrsmitteln in Danzig von
2006 bis 2009 um 6 % zunahm.

Eine moderne Fahrkartenpolitik ist ein weiteres wichti-
ges Element zur Forderung des offentlichen Verkehrs.
2006 kostete eine Monatskarte so viel wie 94 Einzel-
fahrscheine; im Jahr 2012 musste man fiir eine Mo-
natskarte lediglich den Gegenwert von 34 Einzeltickets
hinlegen. Die Akzeptanz dieser Politik durch die Bevol-
kerung spiegelte sich in einer Zunahme der verkauften
Monatskarten von bis zu 15,7 % zwischen 2007 und
2012 wider. Die zukunftsorientierte Verkehrspolitik der
Stadt halt auch Landreserven fiir die Erweiterung des
offentlichen Verkehrsnetzes vor.

Die Einfuhrung hoher Parkgebuhren und die
systematische Ausweitung der autofreien Zonen
im Stadtzentrum verbesserten die Qualitat des

offentlichen Raums.

Eine Prioritét: der 6ffentliche Raum

Die Stadt erkannte sehr bald den Nutzen einer
effizienten Parkraumpolitik zur Forderung der neuen
Mobilitatskultur. Eine Uberpriifung entsprechend den
Regeln fiir das internationale Bicycle Policy Audit

(BYPAD) erwies sich als Wendepunkt in der weiteren
Entwicklung der Danziger Radpolitik. Der Endbericht
des Audit verwies auf die Notwendigkeit weiterfiihren-
der Infrastruktur-, Werbe-, Aufklarungs-, Politik- und
OrganisationsmaBnahmen. Nach BYPAD erfolgten die
Bestellung eines Fahrradbeauftragten zur Beratung
des Burgermeisters sowie die Einrichtung einer Magis-
tratsabteilung fiir die Umsetzung von Aktivitaten zur
Forderung des Radverkehrs (Abteilung fiir aktive
Mobilitat). Nicht aus den Strukturfonds stammende
Mittel spielen eine wesentliche Rolle zur Erreichung
der gesetzten Ziele. Aufgrund von Subventionen {iber
58,5 Millionen Euro kénnen im Zeitraum von 2007

bis 2014 folgende Infrastruktureinrichtungen geschaf-
fen werden: 107 Kilometer Radwege, 432 Kilometer
verkehrsberuhigte StraBen (mehr als 30 % des StraBen-
netzes von Danzig), Radfahren gegen die Einbahn,
kombinierte Rad- und FuBwege sowie Radparkplatze.

Die Stadt stellte weiters einen Betrag von 5,2 Millionen
Euro fiir Radwerbung zur Verfligung. Dies gestattete
die Umsetzung einer Vielzahl von Werbe- und Informa-
tionskampagnen fiir die Bevolkerung sowie die Orga-
nisation des ersten Kongresses fiir aktive Mobilitat im
Jahr 2010. Die vierte Auflage der Veranstaltung fand
2013 statt und erwies sich als groBter Event dieser Art
in Mittel- und Osteuropa (www.kongresmobilnosci.pl).

Die Grundidee der Kongresse fiir aktive Mobilitat ist
es, die Vorteile der Bewerbung verschiedener akti-
ver Mobilitatsformen fiir die Bevolkerung Polens zu
unterstreichen. Diese Initiative ist eng mit der Absicht
verbunden, die polnischen Lokalverwaltungen nach
internationalen Modellen auf eine wirksame Nutzung
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der EU-Gelder im Zeitraum 2014 bis 2020 vorzuberei-
ten. Die Kongresse fiir aktive Mobilitat sind vor allem
fiir lokale Regierungsvertreterlnnen, Verwaltungsfach-
leute, Politikschaffende, Stadtplanerinnen, Verkehrs-
expertinnen und Radlobbys gedacht.

Danzig gewinnt den Golden Spoke Award

Die infrastrukturellen Aktivitaten umfassen iiberdies
das Radwegprojekt ,,System Tras Rowerowych dla
Gdanska® (STeR). STeR enstand in Zusammenarbeit
mit der Bevolkerung von Pommern und wurde im Zuge
eines sozialen Partizipationsprozesses auf nationaler
Ebene lber zwei Jahre hin entwickelt: Biirgerlnnen von
Danzig, Vertreterlnnen benachbarter Landgemeinden,
NGOs, Stadt- und Bezirksrate, Vertreterinnen offent-
licher Einrichtungen sowie private Unternehmerlnnen
trugen alle gleichermaBen zu den Richtlinien und Akti-
vitaten fiir STeR bei. Fiir dieses Modellprojekt sozialer
Partizipation wurde der Stadt der Sonderpreis Golden
Spoke (Goldene Speiche) der Radkampagne Danzig
verliehen. Das Abschlussdokument wurde vom Danzi-
ger Stadtrat angenommen und dient als Grundlage fiir
die STeR-Umsetzung.

GemaB dem neuen EU-Finanzrahmen fiir den Zeitraum
2014 bis 2020 mochte Danzig weiter in die Fahrradin-
frastruktur investieren (dazu gehdrt auch STeR), und
zwar in einem AusmaB, das in Mittel- und Osteuropa
moglicherweise einzigartig sein wird. Dazu gehdren
etwa 100 Kilometer Radwege und 25.000 Fahrradab-
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stellplatze um insgesamt 35 Millionen Euro. Mehr als
70 % des StraBennetzes der Stadt sollen verkehrsberu-
higt und in Tempo-30-Zonen umgewandelt werden. Als
ein Novum in diesem Teil Europas sollen Rad-Highways
entlang neu errichteter HauptstraBen gebaut werden.
Damit erwirbt sich die Stadt nicht nur ein neues, biir-
gerlnnenfreundliches Image, sondern nahert sich auch
den ehrgeizigen Zielen der Charta von Briissel an.

Aufgrund der Erfahrungen von Stadten, Regionen

und Landern mit nachhaltig hoher Lebensqualitat
entschieden wir uns gegen isolierte Infrastruktur-
maBnahmen und wahlten einen systemischen Ansatz
sowie den vertieften Dialog mit der Bevolkerung. Wir
richten unsere Aufmerksamkeit daher vermehrt auf die
Verbesserung der Qualitat offentlicher Raume, anstatt
bloB immer neue Infrastrukturelemente hinzuzufiigen.
Die Stadt Danzig ist stolz auf ihre Rolle als Forderin
aktiver Mobilitat, was gewiss eine Verbesserung der
Gesundheit und des Wohlstands unserer Bevolkerung
mit sich bringen wird. Wir wissen um die Bedeutung
nachhaltiger Anstrengungen, denn letztlich sind sie es,
die zum Entstehen einer fiir Alt und Jung gleicherma-
Ben lebenswerten Stadt flihren. @

© Mobilitatsagentur, Wolfgang Zajc
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CYCLING ECONOMY

RADFAHREN UND MENSCHENRECHTE

CYCLING ECONOMY GRID
Ein Werkzeug, das wirtschaftlichen Nutzen und Lebensqualitéat verbindet
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Aktive Mobilitat ...

verkorpert das menschliche MaB im Verkehr;

ist Kontrapunkt und Erganzung zur energieabhangigen passiven Mobilitat;
ist die gesiindeste Verkehrsart, wenn sie im sicheren offentlichen

Raum stattfinden darf;

ist ein menschliches Grundbedirfnis und Menschenrecht fiir

alle Altersgruppen;

hat ihr starkstes Entwicklungspotenzial beim Radfahren;

ist das verbindende Element von Menschenrecht und Radfahren.
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Im Jahre 2011 durfte ich den Rahmen fiir die ,,Cycling
Economy* in die Welt setzen, und seither erleben wir,
wie Expertinnen und Projektpartnerinnen darauf re-
agieren. Wir machen die Erfahrung, dass sich der Rah-
men des finanziellen Engagements flir das Radfahren
erweitert und sich die von mir aufgeworfenen Aspekte
zu einem Ganzen zusammengefiigt haben.

Spannend und wichtig fiir die European Cyclists’ Fe-
deration (ECF) und mich selbst ist vor allem, dass wir
neue Denkmodelle zum Radfahren anstoBen kénnen
und miissen, um im Wettbewerb politischer Ideen vor-
ne zu bleiben. Im Rahmen der ,,Cycling Economy* sind
neue, erganzende Konzepte wie etwa ,,Active Mobility“
entstanden, das vom ECF anlasslich des International
Transport Forum im Jahr 2011 vorgestellt wurde. Beide
Konzepte wurden aufgrund des weltweit steigenden
Bedarfs an neuen Verkehrslosungen gut angenommen.

Ein neues Wirtschaftsmodell

Zwei Jahre spater muss ich allerdings feststellen,

dass all das nicht genug ist. Die Wirtschaftskrisen der
jungsten Vergangenheit haben deutlich werden lassen,
dass wir einen neuen dkonomischen Ansatz fiir unsere
Gesellschaft brauchen, der den Menschen und nicht
den Kapitalgeber im Zentrum sieht. Letztes Jahr hat
mich dabei folgende Uberlegung befliigelt: Was, wenn
die Menschenrechtskriterien fur die Wirtschaft und die
aktive Mobilitat entscheidend waren? Dieser Leitge-
danke ermutigte mich zu meinem Vortrag anlasslich
der Velo-city Konferenz 2013 iiber das Radfahren als
beste Investition, die wirtschaftlichen Nutzen und Le-
bensqualitat miteinander verbindet (,,Cycling, the Best
Investment to Combine Economic Benefits and Quality
of Life). In diesem Vortrag lud ich die Teilnehmerlnnen
ein, mit mir gemeinsam dieses neue Instrument, das

ich ,,Cycling Economy Grid“ nenne, weiterzuentwickeln.

© Stadt Wien, Christian Fiirthner

Es vereint meine bisherigen Uberlegungen mit den
Grundsétzen der Menschenrechte.

Radfahren passt perfekt

Es gibt keine Investition, bei der die Menschenrechte
nicht respektiert werden missen. Und das Radfahren
stellt sich hier als die perfekte Losung dar: Es verfligt
uber das Potenzial, wirtschaftlichen Nutzen zu generie-
ren — unter voller Beachtung der Menschenrechte. Wenn
wir daher bessere wirtschaftliche Entscheidungen féllen
wollen, miissen wir uns folgende Fragen stellen:

» Sind die bestehenden Menschenrechte bisher hin-
reichend beachtet worden? Wenn nicht, miissen wir
Veranderungen einfordern.

» Gibt es ein Menschenrecht flir das Radfahren? Wenn
ja, mussen alle (6ffentlichen) Investoren der Stadtent-
wicklung und Verkehrsplanung dieses Recht achten?

Aufbauend auf diesen Kernfragen werden wir also ein
neues Bezugssystem fiir alle Investitionen entwickeln,
das hoffentlich zu guter Letzt in ein neues 6konomi-
sches Modell miindet. Als Quelle meiner Inspiration
mochte ich Paul Tranter von der Universitat von New
South Wales danken. Sein Vortrag bei der Velo-city
Global 2012 in Vancouver Ulber die Menschenrechte
von Kindern war die perfekte Ergédnzung zu meiner
Vorbereitung der ,,Charta von Vancouver” der ECF.
Tranters Konzept, das drei Kriterien fiir die Achtung
der Menschenrechte postulierte, namlich Schutz
(Protection), Ermdglichung (Provision) und Teilnahme
(Participation), passte ideal zu meinem Beitrag und
ermoglichte es mir, beim Weltforum fiir Menschen-
rechte (World Forum on Human Rights) kurz vor der
Velo-city den Wert des Radfahrens fiir eine nachhaltige
Entwicklung zu prasentieren.

Das ,,Cycling Economy Grid“

Zunachst gilt es zu wiirdigen, dass die Rechte und
Verhaltensweisen von Kindern ein profundes Thema
sind und von zahlreichen Fachleuten auf der ganzen
Welt wissenschaftlich erforscht wurden und werden.
Dies sind hervorragende Vorleistungen, auf denen wir
aufbauen konnen.

Ich moéchte nun diese Arbeit mit dem 6konomischen
Denken bei Investitionen in Einklang bringen, was fiir
die Allgemeinheit und unsere Community von Nutzen
sein soll. Nichts anderes macht das ,,Cycling Economy

Grid“. Es ermoglicht uns, Akteurinnen zu benennen, und
dariiber hinaus darzustellen, warum die wirtschaftlichen
Effekte so stark sind, welche neuen Hebelkrafte es

gibt und warum wir mit weiteren Zuwachsen rechnen
konnen. Das Menschenrecht auf aktive Mobilitat liefert
einen neuen Ansatz fiir staatliche Entscheidungs-
tragerlnnen, der in allen Haushalts- und Investitions-
planungen nicht langer ignoriert werden darf.

Dieser Schritt ist inspirierend und begeisternd — eben-
so spannend ist jedoch, dass sich damit neue Chancen
fiir die ECF ergeben, in einer kooperativen und offenen
Weise mit all unseren Partnerlnnen zu arbeiten und die
so entwickelten Investitionsmodelle als Ressourcen
fuir das Radfahren zu nutzen. Denken wir nur einen
Augenblick dartiber nach, welche Bausteine und Fach-
leute wir fiir eine neue Herangehensweise, ein neues
Denken brauchen:

Aus dem Bereich der Menschenrechte kommen
Schutz (Protection), Ermoglichung (Provision) und
Teilnahme (Participation) als primare Anliegen.

Die Akteurlnnen und Entscheidungstragerinnen kom-
men aus Offentlichen Verwaltungen, der Stadt- und
Verkehrsplanung und der Fahrradwirtschaft.

Und als unsere Aktivposten bringen wir alle positi-
ven Faktoren des Radfahrens ein, inbesondere fiir
Nachhaltigkeit und Gesellschaft.

Ein globaler Ansatz

Es ist mein Ziel, das ,,Cycling Economy Grid“ zu einem
wirkmachtigen Instrument fiir Entscheidungstragerin-
nen und Investorinnen zu entwickeln. Die Menschen-
rechte sind ein erstklassiges Argument, um Investitio-
nen umfassend und global vorzudenken. Dies brauchen
wir dringend, um solidere und nachhaltigere Konzepte
erarbeiten zu konnen.

Die laufende Forschungs- und Entwicklungsarbeit des
ECF wird auf unserer Website publiziert. Das ,,Cycling
Economy Grid“ ist ein zentrales Thema, dem ich mich
zusammen mit unseren Partnerinnen im Rahmen des
Netzwerks ,Scientists for Cycling“ sowie bei unserem
Symposium und den Veranstaltungen der néchsten
Jahre widmen werde. Auf der Grundlage der ,,Cycling
Economy* ist unsere Botschaft eine ebenso einfache
wie Uberzeugende: Nehmt das Radfahren ernst —
investiert ins Radfahren — baut eine fahrradfreundliche
Welt auf!
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RADFAHREN - GUT
FUR GESUNDHEIT
UND WIRTSCHAFT

|
von Francesca Racioppi, Christian Schweizer, Nick Cavill, Bas de Geus, Bl EER
John Parkin, Martin Held, Robert Thaler, Harry Rutter und Adam Bodor R
VELO-CITY

DIESE RUCKBLICKENDE ZUSAMMENFASSUNG DER PODIUMS-
DISKUSSION ZUM THEMA ,,HEALTH BENEFITS AND CYCLING

ECONOMY*® ANLASSLICH DER VELO-CITY 2013 IN WIEN
BIETET EINEN EINBLICK IN DIE WECHSELWIRKUNGEN
/WISCHEN RADFAHREN UND GESUNDHEIT SOWIE IN DIE
INHARENTEN VORZUGE DES RADFAHRENS.

Es gibt zunehmend viele und schlissige Belege fiir die
positive Wirkung des Radfahrens auf die menschliche
Gesundheit und den materiellen Wohlstand. Diese
Beweise sollten die Grundlage wirksamer Politikan-
satze bilden. Die Diskussion tiber gesundheitliche
Vorteile und wirtschaftliche Effekte des Radfahrens
anldsslich der Velo-city 2013 in Wien bot eine einzig-
artige Kombination wissenschaftlicher Ergebnisse und
politischer Perspektiven zu diesem Thema und warf ein
Licht auf die Schnittstellen zwischen der Entwicklung
von Wissen, seiner Aufbereitung fiir Praktikerlnnen und
PolitikerInnen sowie politischen Aktionen auf nationa-
ler und lokaler Ebene. Die Podiumsdiskussion wurde
durch verschiedene Beitrage bereichert: Gesundheits-
fachleute hinterfragten die neuesten Hinweise auf die
Wechselwirkungen zwischen Radfahren und Gesund-
heit kritisch; Verkehrsokonomen wiesen darauf hin,
dass das Radfahren ebenso wie andere Verkehrsarten
wirtschaftlichen Bewertungen unterzogen werden
sollte; Politikschaffende schlieBlich brachten ihre prak-
tischen Erfahrungen und ihren Bedarf an Informationen
und Belegen zur Unterstiitzung politischer Aktionen
und Investitionen zugunsten des Radfahrens ein.

Der volkswirtschaftliche Nutzen
taglicher korperlicher Aktivitat
ubersteigt die Kosten bei Weitem.

Unter dem Vorsitz von Francesca Racioppi von der
Weltgesundheitsorganisation (WHO), Regionalbtiro
fur Europa, begann die Sitzung mit einem Vortrag von
Christian Schweizer (WHO, ebenfalls Regionalbiiro fiir
Europa). Schweizer bot einen Uberblick {iber die Wech-
selbeziehungen zwischen Radfahren und Gesundheit
und wies auf die positive Wirkung des Radfahrens auf
die Mortalitatsrate hin. Dies wird bestatigt durch die
epidemiologische Evidenz, die den gesundheitsokono-
mischen Bewertungsinstrumenten (Health Economic
Assessment Tools, HEAT) der WHO zugrunde liegen.
HEAT ist ein innovatives und einfach zugangliches
Onlinetool zur Einschatzung des 6konomischen Werts
einer durch regelmaBiges Radfahren und/oder Gehen
reduzierten Mortalitatsrate und wurde im Rahmen des
Pan-Europdischen Programms fiir Verkehr, Gesundheit
und Umwelt (THE PEP) entwickelt.

Nick Cavill (Cavill Associates) lieferte dann einige
Beispiele, wie HEAT in verschiedenen Kontexten einge-
setzt wird. Diese reichen von Fahrradinfrastruktur im
stadtischen Umfeld (etwa in Parnu, Estland; Modena,
Italien; Palma, Spanien), Bewusstseinskampagnen
liber die gesundheitlichen Vorteile des Radfahrens
(Glasgow, GroBbritannien), den gesundheitlichen
Auswirkungen offentlicher Verkehrspolitiken (Boston,
USA), Investitionen in das Radfahren unter winterlichen
Bedingungen fiir Pendlerinnen (Kuopio, Finnland) und
den methodologischen Instrumenten fiir Verkehrs-
planerlnnen (britisches Verkehrsministerium) bis zu

einem nationalen Masterplan Radfahren (Osterreich).
Wahrend diese Erfahrungen generell positiv zu sehen
sind, lassen sich auch Herausforderungen bei der
Sammlung von Informationen iiber die Fahrgewohnhei-
ten von Radfahrerinnen, die Auslegung der Ergebnisse
von HEAT-Analysen und die Suche nach politischer
Unterstiitzung fiir das Radfahren ausmachen.

Die Diskussion wurde dann um eine fiir Entscheidungs-
tragerlnnen zentrale Frage erweitert: Ist es sinnvoll,
Investitionen in das Radfahren zu unterstiitzen, wenn
die Besorgnis besteht, dass Radfahrende gréBeren
Gesundheitsrisiken aufgrund von Verletzungen und
Luftverschmutzung ausgesetzt sein konnten als andere
Verkehrsteilnehmerlnnen? In den letzten Jahren widme-
te sich eine wachsende Anzahl von Forschungsprojek-
ten diesem Thema. Die wichtigsten Ergebnisse wurden
von Bas de Geus (Freie Universitat Briissel, Belgien)
zusammengefasst. Obwohl die Ergebnisse stark vom
Kontext abhangen und durch die Wahl der Forschungs-
methode beeinflusst werden (zum Beispiel Einschluss
oder Ausschluss nicht tddlich verlaufender Verletzun-
gen geringen Schweregrads), konnte Bas de Geus be-
legen, dass die Vorteile taglicher korperlicher Aktivitat
die Kosten bei Weitem iiberwiegen. Trotz der betracht-
lichen Kosten, die durch Verletzungen beim Radfahren
sowie Verkehrsinfrastruktur und Luftverschmutzung
entstehen, iibertreffen die gesundheitlichen Vortei-

le diese Aufwendungen klar. Die Ergebnisse sollten
Entscheidungstragerlnnen anregen, die Sicherheit fiir
Radfahrerinnen zu steigern und die Luftqualitat in der
Stadt zu verbessern, um die gesundheitlichen Vorteile
des Radfahrens noch weiter zu erhdhen.

Jede Diskussion iiber Radfahren und Okonomie wire
unvollstandig ohne Bezug zur Verkehrswirtschaft. John
Parkin von der Londoner South Bank University ver-
wies auf die Tatsache, dass angesichts der Fokussie-
rung jiingster Forschungsarbeiten auf die wirtschaft-
lichen Evaluierung des Radfahrens anhand externer
Aspekte flir Radfahrende (geringeres Pkw-Aufkommen,
weniger Staus und Emissionen) groBere Anstrengun-
gen erforderlich sind, um die inharenten Vorziige des
Radfahrens fiir jene Menschen zu verstehen, die es

HEAT ist ein innovatives und
leicht zugangliches Onlinetool.

praktizieren, anstatt nur auf jene zu blicken, die von
der Verkehrsmittelwahl anderer profitieren. So dient
etwa die Zeiteinsparung oft als ein Hauptargument
zugunsten der Wirtschaftlichkeit von Verkehrsinvesti-
tionen; jedoch besteht auch Bedarf an einem besse-
ren Verstandnis der Art dieser Zeiteinsparungen fiir
Radfahrerinnen. Haufig (etwa bei guten Bedingungen
wahrend der Fahrt) erleben Radfahrende die auf dem
Rad verbrachte Zeit als positiv — somit liberwiegt die-
ser Faktor etwaige finanzielle Einsparungen. Zu diesen
Uberlegungen ergénzte Martin Held (Evangelische
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Akademie Tutzing, Deutschland), dass aufgrund der
Bedeutung korperlicher Aktivitat die Alternativkosten
fiir die mit passiver Mobilitat verbrachte Zeit (etwa im
Auto) gegen jene Zeit aufgerechnet werden misste,
die fiir echte korperlicher Aktivitat genutzt wird. Dies
wirde wiederum den Wert der Zeiteinsparungen durch
den motorisierten Verkehr betrachtlich vermindern.

Den Bogen von diesen wissenschaftlichen Diskus-
sionen zur politischen Realitat schlug Robert Thaler
(Osterreichisches Bundesministerium fiir Land- und
Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft sowie
derzeitiger Vorsitzender von THE PEP) mit einem fes-
selnden Uberblick, wie Politikverantwortliche evidenz-
basierte Strategien entwickeln und einen nationalen

steigert die korperliche Fitness

platzsparend

fur die Umsetzung des Osterreichischen Masterplans
Radfahren. Dariiber hinaus unterstrich er, dass Oster-
reich auch eine Version von HEAT zur Anwendung auf
Betriebsebene entwickelt hat.

Adam Bodor (European Cyclists’ Federation, ECF) be-
schloss die Prasentationsrunde mit einer erfreulichen
Nachricht unter Verweis auf die in Europa bestehenden
finanziellen Mdglichkeiten fiir EntwicklungsmaBnah-
men zur Forderung des Radfahrens. Die ECF peilt die
Summe von sechs Milliarden Euro an EU-Geldern zur
Unterstiitzung des Radfahrens zwischen 2014 und
2020 an (das Zehnfache des derzeit zur Verfligung
stehenden Betrags), um so den Radanteil in Europa bis
2020 zu verdoppeln. Damit diese Steigerung tatsach-
lich erzielt werden kann, miissen Entscheidungstrage-

88t Wien;Giristian Fiirthner
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Der Rad\/.e rkehr l0st in Osterreich rinnen beeinflusst werden, die ihrerseits alle externen
Wertscho p]cU Nngs effekte von fast 900 Kostenfaktoren und Vorteile in ihren Investitionsent-
Millionen Euro aus. scheidungen beriicksichtigen miissen.
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Politikrahmen aufbauen konnen, der lokale Aktionen
unterstiitzt. Dies wurde anhand des ehrgeizigen Oster-
reichischen Masterplans Radfahren beschrieben, der
durch die Umsetzung eines 20-MaBnahmen-Pakets den
landesweiten Anteil des Fahrrads am Modal Split bis
zum Jahr 2015 von 5 auf 10 % steigern soll. AuBerdem
bietet das nationale klima:aktiv mobil Programm eine
stabile Grundlage fiir die Motivierung und Unter-
stiitzung von Stadten und Regionen, Unternehmen,
Freizeitwirtschaft und Tourismusbranche, Schulen und
jungen Menschen, umweltfreundliche MobilitatsmaB-
nahmen zu entwickeln und umzusetzen, insbesondere
durch Bereitstellung der Finanzmittel fiir die Einrich-
tung von Programmen und Investitionen zugunsten
des Radfahrens. Robert Thaler sprach weiters uber die
Ergebnisse einer gemeinsamen Studie von Lebensmi-
nisterium und Wirtschaftskammer (,,Wirtschaftsfaktor
Radfahren®), in der geschatzt wird, dass der Radver-
kehr Wertschopfungseffekte von fast 900 Millionen
Euro auslost und mehr als 18.000 griine Arbeitsplatze
begriindet. Er betonte auch die positive Rolle von HEAT
fur Radfahren beim Aufbau politischer Unterstiitzung

Bei der Formulierung der Schlussfolgerungen dieser
Diskussionsrunde merkte Harry Rutter (London School
of Hygiene and Tropical Medicine, GroBbritannien) an,
dass die Aufmerksamkeit nach wie vor einer Starkung
der wissenschaftlichen Grundlagen sowie des kriti-
schen Denkens gelten muss, um die Wechselwirkungen
zwischen Radfahren, Gesundheit und Wirtschaft zu
untermauern. Die Scientific Community muss sich der
Bediirfnisse der Entscheidungstragerinnen bewusst
sein und bessere Kompetenzen und Kapazitaten entwi-
ckeln, um ihre Ergebnisse effizient zu kommunizieren
und zu verbreiten; ebenso sind Instrumente gefordert,
welche die Nutzung dieses Wissens durch Politike-
rinnen und Praktikerlnnen auf nationaler und lokaler
Ebene vereinfachen.

Wir sollten neue Denkansatze und Gestaltungsweisen
finden und herkémmliche Bewertungsmethoden fiir
das Verkehrssystem, die nur auf motorisierten Ver-
kehrsarten beruhen, hinter uns lassen. Dem Radfahren
muss vielmehr wegen seiner inhdrenten Vorziige Wert
beigemessen werden. @
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Text: Ine Bosmans und Marjan Frederix

MEIN ARZT VERSCHRIEB
MIR FAHRRADFAHREN!

Sollten Arztinnen Radfahren als Medizin verschreiben?

Mobiel 21 griindete im Jahr 2012 eine Radfahrschule
fur Erwachsene im belgischen Lowen, mit dem Ziel,
die Moglichkeiten der alltaglichen Fortbewegung jener
Menschen zu erweitern, die das Radfahren nie erlernt
hatten. Nach wenigen Monaten wurde klar, dass
etliche Teilnehmerlnnen sich nicht bloB eingeschrieben
hatten, weil sie ihre Mobilitatssituation verbessern
wollten. Vielmehr stellte sich im ersten Jahr heraus,
dass 10 % der ,,Schiilerlnnen® teilnahmen, weil ihnen
ihr Arzt oder ihre Arztin regelmaBige Bewegung ver-
schrieben hatte.

»,Bewegung auf Rezept® ist eine Initiative der kom-
munalen Entwicklungsbehdrde der Provinz Flamisch-
Brabant. Dieses Pilotprojekt wurde 2009 in Lowen
gestartet und konzentriert sich auf sozial schwachere
Menschen. Bei der Konsultation eines Arztes oder
einer Arztin im lokalen Gesundheitszentrum erhielten

Wer jeden Tag am Fahrrad ist,
wird vom Doktor bald vermisst.

Patientlnnen eine Verschreibung fiir mehr korperli-
che Bewegung. Den PatientInnen wurde ein Trainer
benannt, der bei der Wahl der richtigen Sportart helfen
sollte. Der Trainer bzw. die Trainerin Uberwacht den
Fortschritt der Person im Zuge wochentlicher Kon-
takte, bei denen das Wohlbefinden und die weitere
Entwicklung des Patienten bzw. der Patientin erortert
werden. Fiir viele Menschen ist das Radfahren eine
sehr einfache Losung, da es sich dabei um einen Sport
handelt, den man jederzeit entweder alleine oder in
der Gruppe ausiiben kann. Der groBte Vorzug des
Radfahrens liegt darin, dass es gut in den Alltag zu
integrieren ist. Fiir jede kurze Besorgung schwingt man
sich einfach auf den Sattel und muss sich auch meist
nicht einmal besonders anstrengen. Radfahrerinnen
konnen somit leicht die von der Weltgesundheitsorga-
nisation empfohlenen 30 Minuten sportlicher Betati-
gung pro Tag erreichen. Bei der Velo-city Konferenz in
Wien wurde dieses Gesundheitsprojekt vorgestellt und
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eine Reihe weiterer Ideen zur Gesundheitsforderung in
die Diskussion eingebracht.

Arzte und Arztinnen sind Botschafterinnen

Arzte und Arztinnen sollten stérker in die Kommunika-
tion mit ihren Patientinnen eingebunden werden. Sie
konnten so die Botschaft vom Radfahren als Symbol
fiir eine gesunde Lebensweise verbreiten. Trotz der
zahlreichen Studien und Belege fiir die gesundheitli-
chen Wirkungen des Radfahrens wird es nur selten als
medizinische Losung betrachtet. Was konnen Medizi-
nerinnen also tun, um dies zu andern?

» Arzte und Arztinnen miissen Vorbilder fiir gesunde
Lebensweisen sein und konnten beispielsweise ihre
Hausbesuche per Fahrrad erledigen.
Informationsmaterial Uber das Radfahren und seine
vielfaltigen gesundheitlichen Vorteile konnten etwa
in Wartezimmern aufliegen.

Arzte und Arztinnen kdnnten auch mit ihren Patien-
tinnen radeln gehen und dabei die gesundheitlichen
Vorziige des Radfahrens im Rahmen einer ,mobilen
Sprechstunde® erklaren. Zum Beispiel nehmen Allge-
meinmedizinerinnen im schweizerischen Solothurn
ihre Patientinnen auf gesunde ,,Doc-Tours“ mit.
Arzte und Arztinnen kdnnten in Kampagnen und
Aktionen von Radlobbys oder Gesundheitsinitiativen
miteinbezogen werden.

Arzte und Arztinnen sollten auch mit Physio- und
Bewegungstherapeutinnen zusammenarbeiten.

Der Radbesitz ist ein entscheidender Faktor

Fir viele Patientlnnen ist allerdings die Frage des
Radbesitzes entscheidend. Menschen mit inaktiver
Lebensweise haben nicht immer die richtige Ausriis-
tung, um aktiv zu werden. Patientinnen sollten daher
leichteren Zugang zu Ausriistung erhalten, damit sie
Verschiedenes ausprobieren konnen. Eine Idee ist,
eine Vereinbarung mit einem Versicherungsunterneh-
men abzuschlieBen, damit Personen, denen arztlich
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Ine Bosmans und
Marjan Frederix
arbeiten fiir Mobiel 21,
eine belgische Non-
profit-Organisation.
Der Aufgabenbereich
von Ine umfasst
nachhaltige Mobilitats-
erziehung und Kampa-
gnen. Sie koordiniert
auch die Radfahrschule
flr Erwachsene in
Lowen/Leuven. Marjan
ist Projektleiterin

flir Kampagnen und
Weiterbildung, ihr
Spezialgebiet ist Mobili-
tatsmanagement.

Bewegung verschrieben wurde, auch Zugang zu einem
Fahrrad bekommen. Stédte oder Gemeinden konnten
Birgerinnen etwa einen Rabatt fiir den Kauf eines
neuen Fahrrads gewahren.

iBike?

Da wir in einer immer starker digitalisierten Welt leben,
konnten Apps und andere digitale Tools Menschen von
den Vorteilen des Radfahrens liberzeugen. Persona-
lisierte Apps sind sicherlich eine gute Methode, um
Menschen aufs Rad zu bringen - so verbindet etwa

die amerikanische App ,MyFitnessPal“ Zahlenmaterial
(Kalorienzéhler) und einen personalisierten Gesund-
heitsbereich in einem Tool.

Ein Querschnittsansatz ist erforderlich

Radfahren ist nicht nur Verkehrspolitik. Es ist wichtig,
verschiedene Parteien und Fachabteilungen einer Stadt
oder eines Landes an einen Tisch zu bringen. Das
Radfahren steht in enger Verbindung mit Themen wie

Gesundheit, Umwelt, Arbeit, soziale Einbindung und
Stadtplanung. AuBerdem leben mehr als zwei Drittel
der Weltbevolkerung in Landern, in denen Ubergewicht
und Fettleibigkeit mehr Menschen toten als Unterer-
nahrung. Das Fahrrad kann Teil einer neuen, nach-
haltigen Entwicklung sein, wozu auch eine qualitativ
hochwertige Verbesserung der Volksgesundheit zahit.
Arztliche Verschreibungen fiir mehr Radfahren oder
ZufuBgehen konnten mit einem Trainingsprogramm
kombiniert werden. Medizinerlnnen sollten heutzutage
nicht nur darauf abzielen, Menschen wieder gesund zu
machen, sondern ihre Gesundheit Uberhaupt langfristig
zu erhalten. @

Quellenverzeichnis

Global Strategy on Diet, Physical Activity and Health, Myths about
Physical Activity:

www.who.int/dietphysicalactivity /factsheet_myths/en,

aufgerufen am 25.06.2013.

Health promotion. Jakarta Statement on Active Living:
www.who.int/healthpromotion/conferences/previous/jakarta/state-
ments/active_living/en, aufgerufen am 25.06.2013.
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INSPIRIERENDER workstor

DES ECF-NETZWERKS CITIES FOR CYCLISTS

Text: Bernhard Ensink
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Eine Nebenveranstaltung der European Cyclists’ Fe-
deration (ECF) am Tag vor der Eroffnung der Velo-city
Konferenz 2013 bot einen inspirierenden Workshop
des internationalen Stadtenetzwerks der ECF ,Cities
for Cyclists®. Darauf folgte ein Abendempfang der
Stadt Wien mit Gasten, die der Einladung der ECF
folgten. Die Teilnehmerlnnen am Workshop kamen aus
Mitgliedsstadten des Netzwerks Cities for Cyclists,
namlich Ferrara, Miinchen, Wien, Briissel, Helsinki,
den finnischen Fahrradgemeinden sowie aus Nantes,
Stockholm, Mecklenburg-Vorpommern und der Region
Andalusien; weitere Gaste kamen aus der Region

Utrecht, Budapest, Adelaide, dem Stadtenetzwerk
AGFS aus Nordrhein-Westfalen, der US-amerikani-
schen Stadt Austin und von dem mit sechs bedeuten-
den US-Stadten kooperierenden Green Lane Project.
Die ECF-Workshops am Vortag der Velo-city Konferenz
erfiillten die Nachfrage nach interaktiven praktischen
Zusammentreffen, um voneinander zu lernen und die
Kontakte innerhalb der Netzwerke zu vertiefen.

Mehr iiber das globale ECF-Stadtenetzwerk Cities for Cyclists finden
Sie unter: www.ecf.com/projects/cities-for-cyclists.com/projects/
cities-for-cyclists/
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OSTERREICHS FORSCHER_INNEN
FORDERN DAS NETZWERK

SCIENTISTS FOR CYCLING

Text: Manfred Neun

TIECF

(Cities
==
s

Von Kopenhagen nach Wien: In nur drei Jahren hat sich
das Netzwerk ,Scientists for Cycling“ (S4C) der Euro-
pean Cyclists’ Federation (ECF) zu einer dynamischen,
interdisziplinaren und internationalen Kooperation von
Natur- und Sozialwissenschafterlnnen entwickelt. Das
bereits traditionelle Meeting der Netzwerkmitglieder
am Vortag der Velo-city Konferenz fand diesmal an der
Technischen Universitat Wien statt und bot aufschluss-
reiche Prasentationen.

Dieser wichtige Fortschritt begann bereits mit einem
ersten Treffen zwischen der ECF und dem Wiener
Velo-city Management-Team mehr als ein Jahr vor der
Konferenz, bei dem die osterreichischen Universitaten
und Fachhochschulen eingeladen wurden, den Effekt
der Konferenz fiir ihre eigenen Forschungsarbeiten und
Vorlesungsreihen zum Thema Radfahren zu niitzen.
Diese Chance wurde in der Tat mit Workshops, Refera-

ten, Vortragen und einer Ringvorlesung vor der Konfe-
renz sowie durch die Vorbereitung von Workshops fiir
das Programm der Velo-city voll ausgeschopft.

Die akademischen Kooperationen vor und nach der
Velo-city wurden im Plenarvortrag von Georg Hauger

- einem bemerkenswerten Beitrag fiir alle Teilnehmerin-
nen — gewdirdigt. Auch die Prasentation ,,Cycling Economy
2.0“ (siehe Seite 86) durch Manfred Neun war Teil der
inhaltlichen Entwicklung von Fahrradthemen fiir S4C."

Diese geschatzten Kooperationen werden fortgesetzt:
Die Festlegung eines Arbeitsplans flir weitere For-
schungstatigkeiten zur Forderung des Radfahrens ist
Ziel der nachsten Veranstaltungen im Rahmen von S4C.

' The Science Behind Doubling Cycling - Présentationen:
www.ecf.com/events/the-science-behind-doubling-cycling-in-europe-
academic-workshop
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Text: Sandra Wegener, Michael Meschik
und Ulrike Raich

CES

Dies ist nicht nur eine Herausforderung
ch fur die Fahrradinfrastruktur, da

ten Fahrradern radeln. Die schnellere
ann Konflikte mit anderen Verkehrsteil-
itat fur Bodenkultur Wien bietet einen
tliche und infrastrukturelle Erfordernisse
t wurde in Wien und Klosterneuburg.

verkehr, Strategien fiir sicheres und vorausschauendes
Radfahren (entsprechende Geschwindigkeit, langsame-
res Fahren in kritischen Situationen usw.) sowie die Ein-
schatzung moglicher Gefahrenquellen auf klassischen
und elektrisch unterstiitzten Fahrradern.

Zwei Drittel der Testpersonen (n = 127) hatten bereits
einen Konflikt oder eine geféhrliche Situation in Zusam-
menhang mit einem/r anderen Verkehrsteilnehmerin
beim Radfahren erlebt. Die am haufigsten genannte
Gruppe der Konfliktpartnerlnnen waren Autofahrerin-
nen (Nennung durch ménnliche Radfahrer 55 %,

durch weibliche Radfahrer 44 %), gefolgt von anderen
Radfahrerlnnen (mannliche Radfahrer 30 %, weibliche
36 %) und FuBgéangerinnen (ménnliche Radfahrer

29 %, weibliche 25 %). Frauen fiihlten sich auf einem
Einstellung  klassischen Fahrrad sicherer als auf einem E-Bike. Die
Dazu zéh- Studienteilnehmerinnen schienen generell mehr um
StraBen- ihre personliche Sicherheit besorgt zu sein. Sie tragen
haufiger Fahrradhelme als die mannlichen Teilnehmer,
die den Helm eher tragen, wenn sie mit dem E-Bike
unterwegs sind, nicht aber auf einem konventionellen
Fahrrad.

Sicherheitsstrategien von E-Fahrrad-Nutzerinnen (in %), Abbildung 1

In stark frequentierten FuBgéngerbereichen steige ich vom Fahrrad.
Manchmal radle ich auf dem Gehsteig.

Ich fahre immer auf Radverkehrsanlagen.

Ich gewdhre dem Auto Vorrang, wenn notwendig.

Ich respektiere FuBgangerinnen.
Ich radle defensiv.
Ich bremse vorausschauend.

Ich passe meine Geschwindigkeit der Situation an.

Akzeptanz von MaBnahmen: Beurteilung der Radinfra-
struktur und E-Bike-MaBnahmenvorschlége (in %), Abbildung 2

E-Biker sollten besser die StraBe weiblich
benutzen als die Radinfrastruktur. ménnlich
Die Benutzung von Radinfrastruktur weiblich
sollte fiir E-Biker verpflichtend sein. ménnlich

Die Fahrradinfrastruktur ist zu weiblich
schmal fiir E-Biker. ménnlich

Die Geschwindigkeit fiir E-Fahrrader weiblich
sollte mit 25 km/h limitiert sein. mannlich

n = 34 aktive E-Biker

Sandra Wegener,
Michael Meschik und
Ulrike Raich sind fiir
das Institut fiir Verkehrs-
wesen der Universitat
flir Bodenkultur Wien
tatig. Sandra Wegener
ist Forschungsassis-
tentin mit Schwerpunkt
auf Mobilitatsverhal-
ten, nachhaltige und
aktive Mobilitat. Michael
Meschik ist Assistenz-
professor und bringt
seit mehr als 20 Jahren
umfangreiche Expertise
flir nichtmotorisierten
Verkehr und Umwelt-
wirkungen des Verkehrs
auf die Umwelt in das
Fachgebiet ein. Ulrike
Raich ist wissenschaft-
liche Assistentin. lhre
Forschungsarbeit
konzentriert sich auf
Verkehrsplanung,
Mobilitatsverhalten,
okonomische und
okologische Auswirkun-
gen des Verkehrs sowie
Mobilitatsmanagement.
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Die in Abbildung 2 dargestellten Sicherheitsstrategi-

en der befragten aktiven E-Bike-Nutzerlnnen (34 von
insgesamt 127 Testpersonen) spiegeln deren stark aus-
gepragtes Bewusstsein von Risiken im StraBenverkehr
und die entsprechende Anpassung ihres Fahrverhaltens
wider. FuBgéangerinnen werden respektiert, was etwas
in Widerspruch zu jenem Prozentsatz der Befragten
steht, die erklarten, sie wiirden in Uberfiillten FuBgan-
gerbereichen vom Rad steigen. Aufgrund der Liicken

im Radwegenetz ist das Fahren auf der StraBe oder

auf dem Gehsteig oft unvermeidlich. Die Mehrheit der
Befragten beschrieb sich selbst als defensive Radfah-
rerlnnen, die eine angemessene Fahrgeschwindigkeit
wahlen und rechtzeitig abbremsen. Manche Antwor-
ten lassen zugegebenermaBen vermuten, dass unter
den Befragten auch weniger riicksichtsvolle Personen
anzutreffen sind.

Interessante Einblicke ergaben sich durch die qualita-
tive Einschatzung und durch eine Analyse der Daten
nach dem Geschlecht der Befragten, obwohl der Anteil
teilnehmender Frauen unter den Erwartungen der Studi-
enautorlnnen lag. Die Mehrheit der Testpersonen zeigte
sich nicht mit dem Vorschlag einverstanden, dass
E-Bikes auf der StraBe anstatt auf Radwegen unterwegs
sein sollten. E-Bike-Fahrerinnen wollen aber wenigstens
die Moglichkeit haben, auf Radwegen zu fahren - das
gilt insbesondere fiir Frauen, da dies ihrem Sicher-
heitsbediirfnis mehr entspricht. Frauen sind sogar eher
dafiir, die Nutzung von Radwegen fiir E-Bikes verpflich-
tend vorzuschreiben. Die Qualitat der Radinfrastruktur
ist nicht nur unter Fachleuten ein Gesprachsthema:
Zwei Drittel der Radfahrerinnen hielten die Radwege

in den Gebieten, in denen die Testfahrten abgehalten
wurden, fiir zu schmal. Kaum liberraschend ist, dass
die ménnlichen Testpersonen Geschwindigkeitsbegren-
zungen fir E-Bikes im Allgemeinen fiir unnétig hielten,
wahrend mehr als die Halfte der befragten Frauen diese
unterstiitzten.

Die Teilnehmerlnnen wurden auBerdem iiber ihre
Praferenzen flir und gegen mogliche MaBnahmen zur
Erhohung der Verkehrssicherheit fiir Radfahrende mit
oder ohne E-Bikes, beispielsweise (freiwillige) Fahrschu-
lungen, Helmpflicht oder Kennzeichen fiir Fahrrader,
befragt. Die Helmpflichtdiskussion scheint in Zusam-
menhang mit E-Bikes aufgrund der (je nach Fahrerin)
hoheren Durchschnittsgeschwindigkeit im Vergleich

zu herkommlichen Fahrradern intensiver gefiihrt zu
werden. Die Antworten entsprechen jenen zu Fragen
des personlichen Sicherheitsempfindens, wobei auch
hier die Akzeptanz seitens der weiblichen Testperso-
nen hoher war. Die Kennzeichnungspflicht fiir E-Bikes
in Verbindung mit einer Haftpflichtversicherung wird
weitgehend abgelehnt. Eine verpflichtende Priifung zum
Thema Verkehrsregeln fiir Fahrerinnen von E-Bikes wird
vor allem von Frauen befiirwortet, wahrend verpflich-
tende Fahrschulungen von den Mannern mehrheitlich
als unnotig abgelehnt werden. Umgekehrt betrachten
Fachleute solche Priifungen insbesondere bei alteren
oder korperlich untrainierten Personen, die schon seit
Langem nicht mehr auf dem Fahrrad gesessen sind und
nun ein Pedelec nutzen wollen, als durchaus sinnvoll.

Die Mehrheit der E-Bike-Fahrerinnen Idsst sich als
mannliche Akademiker mittleren Alters klassifizieren.
Trotz steigender Verkaufszahlen fiir E-Bikes umfasste
die Studienpopulation nur eine geringe Anzahl von E-
Bike-Nutzerlnnen. Allerdings sollten die Grundlagen fir
die standig wachsende Gruppe der E-Bike-Nutzerlnnen
sowie fiir eine sichere Kooperation aller Verkehrsteil-
nehmerinnen schon heute gelegt werden, indem geeig-
nete Infrastrukturen (etwa entsprechende Radwege),
Informationen und Schulungen fiir Radfahrerinnen
bereitgestellt werden bzw. der in Osterreich geltende
Rechtsrahmen mit den Regelungen der Europdischen
Union in Einklang gebracht wird. SchlieBlich ist das
E-Bike ein Teil der stadtischen Fahrradkultur und weist
groBes Potenzial flir nachhaltige Mobilitat auf.@

' ,SEEKING: Safe E-Biking“ ist ein durch das dsterreichische Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie finanziertes

Forschungsprojekt. Projektpartner sind das Austrian Institute of Technology (AIT), die Universitat fiir Bodenkultur Wien, das Kuratorium fiir
Verkehrssicherheit, das Land Karnten sowie Karl Katoch (Strombike.at).
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Text: Dave Horton

DAS GEGENTEIL VON GUT IST

UT GEMEINT

Radfahren ist so gut fur uns alle. Warum schwingen
sich dennoch nicht mehr Menschen auf den Sattel?

Dave Horton lebt im
englischen Lancaster
und ist Soziologe und
Autor. Radfahren ist
nicht nur sein For-
schungsschwerpunkt,
sondern auch seine
groBte Leidenschaft.
Viele seiner Texte ein-
schlieBlich einer Lang-
version dieses Artikels
,Fear of Cycling“ finden
sich auf seinem Blog
www.thinkingaboutcyc-
ling.wordpress.com.

Zuerst einmal missen wir zugeben, dass die Bedin-
gungen flir das Radfahren im Allgemeinen nach wie
vor unbefriedigend sind; es ware naiv, das Gegenteil zu
behaupten. Die meisten Menschen wollen ganz einfach
nicht auf der StraBe Rad fahren. Und sie werden es
schon gar nicht erst versuchen, wenn auf den StraBen
der schnelle Autoverkehr dominiert. Allein der Gedanke,
neben oder hinter einem groBen und méachtigen Kraft-
fahrzeug zu radeln, macht den Menschen Angst. Nie-
mand will eine Verletzung riskieren, und zu Recht oder
Unrecht glaubt man, dass eine Verletzung wahrschein-
licher ist, wenn man mit dem Fahrrad unterwegs ist.

Wir alle, die den Radverkehr fordern wollen, werden
also instinktiv versuchen, andere davon zu liberzeugen,
dass das Radfahren in Wirklichkeit eine sichere Fort-
bewegungsart ist. Denn:

Radfahren ist objektiv sicher. Die Wahrscheinlichkeit
zu verunfallen ist sehr gering.

Radfahren ist relativ sicher. Sich beim Kochen eine
Verletzung zuzuziehen ist wahrscheinlicher als beim
Radfahren.

Radfahren ist auBerdem viel sicherer als iberhaupt
nicht Rad zu fahren. Die gesundheitlichen Vorteile
tiberwiegen die Risiken im Verhaltnis 20:1.

Noch besser ware es aber, andere nicht nur zu iiber-
reden, trotz ihrer Angste aufs Rad zu steigen, sondern
auch umfangreiche, ja radikale Verbesserungen fiir
den Radverkehr einzufordern. Dennoch bleibt die
Frage, warum das Radfahren — etwas, das uns so viel
Vergniigen bereitet und so viele Vorteile hat — anderen
Menschen so bedenklich erscheint.

Angst ist die groBte Hemmschwelle

Die groBte Hemmschwelle ist mit Sicherheit die Angst,
das wissen wir, und dazu brauchen wir nicht noch
weitere Untersuchungen. Gewiss uiberschatzen die
Menschen die Risiken, die mit dem Radfahren einher-
gehen. Sicherlich miisste auch mehr getan werden, um
das Radfahren (gefiihlt) sicherer zu machen. Aber ist

es nicht auch denkbar, dass kulturelle und politische
Prozesse am Werk sind, die das Radfahren gefahrlicher
erscheinen lassen, als es tatsachlich ist? Und dass
damit eine Angst vor dem Radfahren erzeugt wird?
Falls dies zutrifft und es uns gelingt, diese Prozesse zu
erkennen, kénnten und sollten wir dann nicht entschie-
den eingreifen und diese unterbinden?

Das Radfahren ist also nicht per se gefahrlich, und die
Angst davor ist nicht unvermeidlich. Emotionen kdnnen
allerdings auch konstruiert werden, und das werden
sie auch! Wir brauchen bloB nach Holland zu blicken;
dort ist das Radfahren so normal, dass sich kaum
jemand dariiber Uiberhaupt Gedanken macht.

Das Gegenteil von gut ist gut gemeint

Wie wird also diese Angst vor dem Radfahren erzeugt?
Welche Prozesse stehen dahinter? Es gibt definitiv drei
Phanomene unserer heutigen Gesellschaft, die Radfah-
ren gefahrlicher darstellen, als es ist. Ironischerweise
erwecken alle drei den Anschein, auf die Gefahren

des Radfahrens zu reagieren und daher das Radfahren
sicherer zu machen. Bei genauerer Betrachtung stellen
sie den Radverkehr aber als gefahrlich dar und tragen
somit zur Produktion von Angst bei. Tatsachlich tun sie
also genau das Gegenteil von dem, was sie behaupten.

Verkehrserziehung macht Radfahren geféhrlich

Bei der Verkehrserziehung wird generell und vor allem
den Kindern vermittelt, dass die Bewegung im StraBen-
raum groBe Risiken in sich birgt. Die StraBen seien voller
Gefahr, und Vorsicht sei dringend geboten, insbesondere
beim ZufuBgehen und Radfahren. Jeder von uns kennt
diese Broschiiren, die den Kindern sagen, sie miissten
vor den Autos auf der Hut sein. Diese ,Informationen®
verstdrken das Bild des Autos als normales Verkehrsmit-
tel und lassen das Radfahren schwierig, unbequem und
gefahrlich erscheinen; meist wird die Verantwortung fiir
die Sicherheit ausschlieBlich den Radfahrerlnnen zuge-
schanzt - ihr miisst euch eine ruhige Strecke suchen
(auch wenn sie viel langer ist), ihr misst hochsichtbare
Kleidung tragen und (natiirlich!) einen Helm aufsetzen.
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Dave Horton sprach bei der Velo-city in
Wien iiber die emotionalen Aspekte des
Radfahrens und stellte fest, dass die
Situation flir Radfahrerlnnen in vielen
Teilen der Welt noch recht diister ist.

Die Verkehrserziehung macht nicht den StraBenraum
sicherer — vielmehr ldsst sie das Autofahren normaler
und das Radfahren gefahrlicher erscheinen. Oft entsteht
der Eindruck, man wolle den Menschen absichtlich
Angst vor dem Radfahren anerziehen.

Die Helmwerbung ist eine Werbung fiir das Auto
Ist also schon die Angst vor dem Radfahren weit
verbreitet, mag die Bewerbung von Helmen - oder auch
die Einfiihrung einer Helmpflicht - als einfache, offen-
sichtliche, schnelle und verniinftige Losung erscheinen.
Deshalb wird dieser Weg ja auch eingeschlagen. Aber
genau das Gegenteil ist der Fall. Die Helmwerbung
konnotiert das Radfahren automatisch als geféahrliche
Verkehrsart und steigert daher unweigerlich die Angst
davor. Genau wie die Verkehrserziehung schieben
derartige Kampagnen den falschen Akteuren die
Verantwortung zu; anstatt unsere StraBen sicherer zu
machen, wird das Radfahren also gefahrlicher. Helme
zu bewerben ist de facto eine Werbung fiir das Auto.

Das Fahrrad wird von der StraBe geholt

Wenn die Angst also die Menschen vom Radfahren ab-
halt, ist die offensichtliche Losung, die StraBenrdume
zu verandern. Kurz- bis mittelfristig kann dies ein not-
wendiger Schritt sein, um Angste zu liberwinden, mehr
Menschen aufs Rad zu bringen und eine Massenkultur
des Radfahrens aufzubauen. Dennoch bleibt die Logik
ahnlich wie bei den zwei oben genannten Beispielen:
Wir versuchen, das Radfahren sicherer zu machen,
ohne das Grundproblem anzugehen, namlich die durch
den schnellen Autoverkehr ausgelosten Gefahren zu
beseitigen. Der Impuls, die Radfahrerinnen durch
InfrastrukturmaBnahmen von der StraBe zu holen,
erhdht unweigerlich die Angst vor dem Radfahren auf
der StraBe selbst und lasst jene, die dennoch weiter auf
den StraBen radeln, noch etwas ,seltsamer” erscheinen.

All diese Versuche, das Radfahren sicherer zu ge-
stalten, resultieren daher darin, es tatsachlich (oder

scheinbar) gefahrlicher zu machen, und erzeugen
Angst davor, wahrend das Mobilitatsverhalten der gro-
Ben Mehrheit praktisch unverandert ist. Damit bleibt
das Radfahren eine Minderheitsbeschaftigung, und
Radfahrer bleiben abnormal.

Wenn wir die Menschen zum Radfahren animieren,
fordern wir sie auf, sich zu verandern. Wir stoen
daher auf Unbehagen, ja sogar auf Feindseligkeit und
Widerstand. Die Forderung des Radverkehrs ware viel
erfolgreicher, wenn wir das Radfahren nicht mehr als
schwierig und gefahrlich darstellen und stattdessen
versuchen wiirden, diese Verkehrsart zur einfachsten
und bequemsten liberhaupt zu machen. Je friiher es
uns gelingt, das Radfahren als normal zu kommunizie-
ren, desto eher werden die Verkehrsteilnehmerlnnen
es nicht mehr als ,eigenartig” empfinden.

Wie wird Radfahren also normal?

Radfahren wird umso sicherer, je mehr Menschen es
tun. Radfahren wird normal, wenn wir einen Bottom-
up-Ansatz versuchen, durch Empowerment von der
Basis her. Wir miissen die Vorteile des Radfahrens
kommunizieren und die Menschen unterstiitzen, das
Rad besser in ihr Leben zu integrieren. Zudem miissen
wir mit einer Top-down-Methode arbeiten, indem wir
unseren Behorden erklaren, warum das Radfahren
noch immer zu problematisch und gefahrlich ist; dies
erfordert auch eine radikale Anderung der politischen
Prioritaten. Je weiter oben auf der Prioritatenliste das
Radfahren steht, desto sicherer wird es. Ganz allge-
mein sollten wir uns nicht mehr auf die beschriebenen
verfehlten Versuche konzentrieren, das Radfahren
sicherer zu machen (mit dem Vorbehalt, dass quali-
tativ hochwertige Radfahrinfrastruktur heute oft ein
notwendiger Schritt zur allgemeinen Einbindung und
Aufwertung des Radfahrens ist), und uns stattdessen
bemiihen, den motorisierten Verkehr weniger ge-
fahrlich zu gestalten — etwa durch vermehrte Ein-
schrankungen des Kfz-Verkehrs, Tempolimits und die
Forderung riicksichtsvollen (Auto-)Fahrens.

Die Angst vor dem Radfahren kann tiberwunden
werden, aber wir miissen fiir dieses Ziel kampfen.
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Lenore Skenazy ist die schlechteste Mutter der Verei-
nigten Staaten und vielleicht sogar der ganzen Welt.
Und es muss wohl stimmen. Wie sonst konnte man
ihre Entscheidung auffassen, ihren neunjahrigen Sohn
im Kaufhaus Bloomingdale’s in New York zuriickzu-
lassen, auf Gnade oder Ungnade Kidnappern und
Kinderschandern ausgeliefert und gezwungen, von dort
ganz alleine nach Hause zu finden?

Allerdings stellt sich bei naherer Betrachtung heraus,
dass der Junge selbst mit dieser Idee seinen Eltern
schon monatelang in den Ohren gelegen war. ,Wir
sprachen darliber und meinten, er sei alt genug, um
einen Stadtplan lesen zu konnen®, meint Lenore
Skenazy. ,,Er spricht Englisch, ist in New York aufge-
wachsen und seit frihester Kindheit mit der U-Bahn
gefahren.“ Skenazy und ihr Mann bereiteten ihren
Sohn auf seine erste Fahrt ganz ohne Begleitung mit
einem offentlichen Verkehrsmittel vor. Sie driickten
ihm einen Stadtplan, Telefonnummern fiir den Notfall,
eine MetroCard und Bargeld in die Hand und wahlten
Bloomingdale’s als Ausgangsort, weil sich direkt unter
dem Kaufhaus eine Subway-Haltestelle jener Linie
befindet, an der die Familie wohnt — Umsteigen war
also nicht erforderlich. AuBerdem ist die Haltestelle
unter Bloomingdale’s stets belebt. ,,Fiir mich“, meint
Skenazy, ,bedeutet belebt sicher.”

Auch wenn groBe Menschenansammlungen reale
Risiken mit sich bringen kdnnen, hat Skenazy natiirlich
recht. Radfahrerlnnen ebenso wie Radverkehrsplane-
rinnen und Fahrradlobbys wissen seit Langem, dass
man zu mehreren sicherer ist, entsprechend dem Kon-
zept ,,safety in numbers®. Wenn das Radfahren sicherer
werden soll, miissen mehr Radfahrerinnen die Strafe
erobern. In Verbindung mit den unzahligen Vorteilen
des Radfahrens fiir Umwelt, Gesellschaft, Wirtschaft
und Gesundheit macht dies die Frage des Soziologen
Dave Horton nur noch treffender: Warum steigen
eigentlich nicht mehr Menschen aufs Rad?

Lenore Skenazy, eine lebhafte und mitreiBende Red-
nerin, libt auBerdem scharfe Kritik an dem von ihr als
»Sicherheitsindustriekomplex® bezeichneten Phano-

men, bei dem die Massenmedien eine Konsumgesell-
schaft in Panik versetzen, die nach dem letzten Schrei
in puncto Sicherheit giert, und sogenannte Experten
die genau richtigen und total falschen Moglichkei-

ten aufzahlen, um jedes Detail des Alltagslebens zu
organisieren und paranoide Angste vor der physischen
Nahe zu unseren Mitmenschen anzuheizen. ,Man hat
uns beigebracht, das Leben durch eine Risikobrille zu
betrachten, meint Skenazy, deren Sohn es ubrigens
sicher bis nach Hause schaffte und sein neu gefunde-
nes Gefiihl der Unabhangigkeit genoss.

Eine Fixierung auf mogliche Risiken 16st rasch Angste
aus, und es ist wohlbekannt, dass wir irrational denken
und handeln, wenn wir von Angst regiert werden. Wenn
eine Kultur von Furcht bestimmt wird, werden Verhal-
tensweisen, die friiher als ganz normal gegolten haben,
auf einmal als abartig angesehen. Scheinbar harmlose
Tatigkeiten, wie etwa gehen zu lernen, Beeren zu pfli-
cken oder zu radeln, wurden allméahlich als potenzielle
Todesfallen verteufelt. Wie Horton betont, waren wir
Menschen niemals in unserer Geschichte so sicher und
gleichzeitig so angstlich.

,Niemals in der Geschichte der

Menschheit waren wir so sicher und

g|e|Chze|t|g SO éﬂgSt”Ch.“ Dave Horton

Auf der Suche nach einer Antwort auf seine eigene Fra-
ge, warum eigentlich nicht mehr Menschen Rad fahren,
warf Horton einen Blick auf die britische Verkehrser-
ziehung, auf Helmkampagnen und die Diskussion tber
neuen Raum fiir den Radverkehr. ,Das Monopol des
motorisierten Verkehrs auf den StraBen wie auch in
den Kdpfen der Menschen hat die Wahrnehmung des
Fahrrads liberformt“, so Horton. Fahrrader wurden
sonderbar und Rad fahrende Menschen zu Sonder-
lingen. Begriindete Angste wegen der Forderung des
Radverkehrs auf den StraBen, wo das Rad sich den vor-
handenen Platz mit dem viel schnelleren Autoverkehr
teilen muss, l6sten SicherheitsmaBnahmen aus, die
durch Panikmache bloB die Angst weiter verfestigten.
Indem der Blick vor allem auf die moglichen Gefahren

des Radfahrens im Stadtraum gelenkt wurde, verstark-
te sich der Verdacht, dass dieses sonderbare Verhalten
(n@mlich das Radfahren) tatsachlich gefahrlich sei,
obwohl eine Vielzahl von Studien und Statistiken genau
das Gegenteil belegt. Horton schloss mit den Worten:
»Die Angst vor dem Radfahren ist weder natiirlich noch
unvermeidlich; sie ist bloB die Folge einer Darstellung
des Radfahrens als gefahrliche Tatigkeit.“

Wie auch die Angst lasst sich das Radfahren selbst

als eine Kultur erklaren, die nach Peter Cox von der
Universitat Chester stets im Gegenspiel zur Macht
existiert. Die Radfahrkultur besteht also im Gegenspiel
zur Macht, die der Autokultur wie auch der Kultur der
Angst innewohnt. Radfahrerinnen sollten im Grunde
genommen weder Auto noch Angste als Gegner be-

»~Man hat uns beigebracht, das Leben durch
eiﬂe RiSikObl’iHe ZU betl’achteﬂ.“ Lenore Skenazy

trachten; vielmehr geht es um das Verhalten, das diese
beiden Kulturen unterstiitzt. Es ist fiir Fiirsprecher des
Radfahrens auBerst wichtig, sich dieses Unterschieds
bewusst zu sein.

Kehren wir also zu unserer eingangs gestellten Frage
zuriick: Warum fahren nicht mehr Menschen mit dem
Rad, obwohl die vielen Vorteile des Radfahrens allge-
mein anerkannt sind? Gewiss spielen die Gestaltung
des StraBenraums und die Bevorzugung des schnellen
Autoverkehrs eine wichtige Rolle. Aber die Psychologie
ist hier genauso wichtig. Dave Horton formuliert dies
sehr zwingend: ,Angst verhindert, dass aus Wertvor-
stellungen Taten werden.” Ideologische Unterstiitzung
ist der Angst stets unterlegen. Um der Angste vor dem
Radfahren Herr zu werden, miissen wir das Radfahren
zur Normalitat werden lassen. Wir miissen akzeptieren,
dass das Risiko zum Leben dazugehort. So sollten

wir nicht fragen, wie Lenore Skenazy es ihrem Sohn
erlauben konnte, alleine in New York mit der U-Bahn
zu fahren, sondern vielmehr, was mit unseren Stadten
und unserer Gesellschaft los ist, wenn eine solche Tat
als abnormal betrachtet wird. @

Stadt Wien, Christian Fiirthner

©
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Lenore Skenazy prasentiert eine Gummi-Ente, welche die Badewasser-
temperatur fiir Kleinkinder anzeigt. ,Wird das Wort ,HeiB‘ auf der Ente
sichtbar, dann - und nur dann - wissen Sie, dass Ihr Kind vielleicht
gefahrdet ist.“ Zweck der Ente ist es, ,die Eltern zu verunsichern®.
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Text: Christina Bellis

Der typische neuseeldn-
dische Radfahrer tragt
einen Lycra-Fahrraddress,
gelbe Warnwesten und
Mountainbike-Montur.

104 - THE SOUND OF CYCLING

2
3
@
o
£
2
=
o
Q
[

FROCKS ON BIKES
RADELN MIT STIL

Die Initiative ,Frocks On Bikes® ist eine Erfolgsgeschichte.
Durch sie ist es gelungen, das Radfahren in Neuseeland als eine
normale und alltagliche Fortbewegungsart zu kommunizieren.

Die Einfuhr kostengiinstiger gebrauchter Autos ist einer
der Griinde, warum die Neuseelander und Neuseelan-
derinnen vor einigen Jahrzehnten vom zweiradrigen
Verkehr auf vier Rader umgestiegen sind. Neuseelands
Fahrradkultur hat sich stark verandert — aus Rad
fahrenden Pendlerlnnen wurden Freizeitradfahrerinnen;
Gelande-Biker und Rennradler tauchten auf, was natiir-
lich auch eine ganz bestimmte Art von Ausriistung und
Bekleidung erforderlich machte. In den letzten Jahren
haben allerdings Radlobbys groBe Anstrengungen
unternommen, um das Fahrrad als Alltagsverkehrs-
mittel wieder aufleben zu lassen. Viele Neuseelande-
rinnen schwingen sich seither wieder regelmaBig auf
den Sattel. Wir sehen das auch bei Veranstaltungen
wie den ,,Go By Bike Day“-Friihstiicken, die zahlreiche
Radfans anziehen.

Bei einem dieser Friihstiicksevents 2008 trafen vier
Frauen, die wie alle anderen Teilnehmerinnen auch
mit dem Fahrrad in die Arbeit fuhren, aufeinander und
stellten fest, dass sie sich massiv von der umgeben-
den Menge abhoben. Der Grund: Die Frauen trugen
alle Arbeitskleidung — einen Rock, ein Kleid, Hosen,
Jeans —, und um sie brandete ein Meer von Mannern
im Lycra-Fahrraddress, mit gelben Warnwesten oder
Mountainbike-Montur. Daraufhin beschlossen die vier
Frauen, dass sich etwas andern miisse. Dies war die
Geburtsstunde von Frocks On Bikes: Mehr Frauen
sollten die Bequemlichkeit, die Freiheit und die Leist-
barkeit des Radfahrens genieBen konnen, ohne ihre
Garderobe oder ihren Stil verandern zu missen.

Dabei verfolgt Frocks On Bikes einen neuen Ansatz.
Wir zeigen den Frauen, wie sie alle Vorteile des
Radfahrens genieBen konnen — ohne ihnen Vortrage
zu halten, einfach indem ein bisschen Radfahren ins
Alltagsleben integriert wird. Wir motivieren Menschen,
aufs Rad zu steigen, etwas zu tun und SpaB zu haben.
Frocks On Bikes veranstaltet Events und unterstiitzt
Frauen, (mentale) Barrieren zu tiberwinden und aus
ihren ureigenen, personlichen Griinden Rad zu fahren.
Wir organisieren Fahrten ins Kino oder ins Café, Mode-
schauen auf dem Rad, Picknicks und Tweed Rides. Wir
bieten Workshops zur Starkung des Selbstbewusst-
seins im StraBenverkehr und Informationsabende zum
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Thema ,,Rechte und Pflichten fiir Radfahrerinnen®, um
Frauen die Kompetenz und Sicherheit zu vermitteln,
auf der StraBe Rad zu fahren.

Wir vertreten keine bestimmte Ideologie und versuchen
nicht, Frauen zu liberzeugten Radfanatikerinnen zu
machen. Wir zeigen ihnen bloB, wie toll es ist, mit dem
Rad zu fahren, um Zeit und Geld zu sparen, Gesund-
heit und Fitness zu bewahren, sich umweltbewusst
und nachhaltig zu verhalten oder weil man einfach
keinen Parkplatz suchen muss! Diese Kombination von
praktischer Anleitung und dem Versuch, ganz normale
Frauen zu motivieren, aus ihren ganz personlichen
Griunden aufs Rad zu steigen und dabei frei in der Wahl
der Kleidung zu sein, ist unsere Mission. Dies ist der
Kern unseres Erfolgs und unterscheidet uns von den
meisten traditionellen Radlobby-Tatigkeiten.

Frocks On Bikes verfolgt einen neuartigen Ansatz, um Frauen aufs Rad zu bringen. Das Motto ,,Du kannst beim Radfahren tragen, was du willst — sogar ein Kleid“ spricht fiir sich.

Christina Bellis ist
ehrenamtliche Koordina-

Frocks On Bikes begann 2008 mit vier Frauen in
Wellington. Heute gibt es 13 ,,Ableger® in zahlreichen
neuseelandischen und australischen Stadten — und wir
wachsen weiter! Mit dem Rad in die Arbeit zu fahren
hat in Wellington aufgrund von freiwilligen Initiativen
wie Frocks On Bikes und der Arbeit der Radlobbys von
2 auf 4 % zugenommen. Das jdhrliche Budget fiir den
Radverkehr in Wellington City ist von null auf iber eine
Million neuseelandische Dollar gestiegen.

torin fiir Frocks On Bikes
in Wellington. Christina
tut ihr Bestes, um eine
Zukunft zu schaffen,

in der sie selbst gerne
leben mochte — eine Zu-

Nach wie vor finden sich mehr Manner als Frauen in Fiihrungspositionen; die Welt des Radfahrens ist da
keine Ausnahme. Bei meinem Besuch der Velo-city 2012 in Vancouver kam Ellen Barton vom Whatcom
Council of Governments (einer regionalen US-Verkehrsplanungsorganisation) auf mich zu und regte mich
als zukiinftige Programmdirektorin an, den Frauen bei der Wiener Velo-city Konferenz eine starkere Rolle
zu geben. Meine Aufgabe war also klar — es ging darum, mehr Frauen in Entscheidungsprozesse und Gre-
mien einzubinden und so viele weibliche Vortragende wie nur moglich zur Konferenz einzuladen. Durch
unsere Moderatorin Monika Jones und beeindruckende Plenarrednerinnen wie Lenore Skenazy, Amanda
Ngabirano und Shipra Narang Suri erwiesen sich diese Bemiihungen als durchaus erfolgreich. Dennoch
war nur ein Drittel der Konferenzteilnehmerinnen und bloB ein Viertel der Rednerinnen Frauen, obwohl
wir bei der Erstellung des Konferenzprogramms ein ,,Genderkriterium“ in den Auswahlprozess eingefiihrt
hatten. Zu meiner groBen Uberraschung wurden viele von uns ausgewahlte Rednerinnen letztlich durch
mannliche Kollegen ersetzt. Ich stellte mir die Frage, warum Frauen eigentlich seltener als Teilnehmerin-
nen und Rednerinnen auf Konferenzen anzutreffen sind als Manner. Steht ihnen dieses Privileg nicht zu?
Haben sie weniger Einfluss am Arbeitsplatz als Manner? Familienpflichten, die noch immer meist von
Frauen wahrgenommen werden, spielen hier vielleicht ebenfalls eine Rolle. Oder ist das ,Networking®,
einer der Hauptgriinde fiir die Teilnahme an internationalen Konferenzen wie Velo-city, nach wie vor von
Mannern dominiert? Wo auch immer wir aber hinsehen — es gibt immer mehr Frauen, die sich fiir das
Radfahren engagieren. Frauen mussen meines Erachtens noch viel stérker in Fahrradthemen eingebun-
den werden, immerhin sind sie der Schliissel dazu, Radfahren bei Kindern und jungen Menschen wie
auch bei Alteren zu etablieren. Keine Stadt sollte sich eine ,,Cycling City“ nennen, solange in ihr nicht
wenigstens ebenso viele Frauen mit dem Rad unterwegs sind wie Manner. Frauen veréandern!

kunft mit lebenswerten
Stadten, gut vernetzten
Gemeinden und einer
gesunden Umwelt. Ihre
schonen und klassi-

Frocks On Bikes mdchte die Kultur Neuseelands ver-
andern, und das konnen wir auch - indem wir Frauen
ermutigen und befahigen, ein bisschen Rad zu fahren,
und zwar genau so, wie sie selbst es wollen: unabhan-
gig, spontan und jederzeit.

UNTER MANNERN

schen Fahrrader sind
fiir sie Transportmittel
und Fashion Statement
zugleich; sie fahrt auf
ihnen leidenschaftlich
gern an der herrlichen
Waterfront von
Wellington entlang.

Es ist unser Ziel, dass das Radfahren normal wird und
Aktionen und Forderungen in diese Richtung nicht
mehr notig sein werden. Gewiss werden wir nicht
schon morgen das Niveau von Kopenhagen erreichen,
aber wir wiirden doch gerne an einem Punkt ankom-
men, an dem das Radfahren eine alltdgliche Tatigkeit
ist, der man in alltaglicher Kleidung nachgeht. Alltags-
radfahren in der Stadt schafft lebenswertere Stadte,
verbessert die Gesundheit, starkt die lokale Wirtschaft
und fiihrt zu gliicklicheren Menschen mit mehr Zeit,
Geld und Freiheit.

Andrea
Weninger
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Aus Stahl, Eisen und Dampf

Als 1895 die ersten Filme gezeigt wurden, war das
moderne Fahrrad etwas Neues und erfreute sich wach-
sender Beliebtheit. Kino wie Fahrrad sind im Grunde
aus den gleichen Materialien gemacht: Stahl, Eisen und
Dampf, und beide trugen zur Schopfung einer neuen
industrialisierten Welt bei. Damals wurden vor allem

in den Vorstadten Fabriken aus dem Boden gestampft,
und diese neuen Arbeitsplatze mussten von den
Arbeitern schnell und kostengiinstig erreicht werden.
Das Fahrrad erfiillte diese Anforderungen perfekt und
wurde dadurch rasch ein beliebtes Transportmittel.

Zur gleichen Zeit waren Kinofilme eine absolute Neu-
heit. Jahrméarkte und Rummelplatze waren besonders
bei der Arbeiterklasse beliebt, und technische Neuhei-
ten wie eben das Kino zogen zahlreiche Interessierte
an. Die ersten Filmemacher nahmen vor allem bewegte
Objekte auf und zeigten alltagliche StraBenszenen im
Bestreben, das Interesse des Publikums durch die Dar-
stellung einer wiedererkennbaren Realitat zu erregen.
Der erste Film liberhaupt wurde zu einem Meilenstein
des Kinos. In ,La Sortie de I'Usine Lumiére* aus dem
Jahr 1895 sehen wir die Arbeiter nach Schichtende die
Lumiére-Werke verlassen; viele tun das auf dem Fahr-
rad. Damals bestand keine Notwendigkeit, in Filmen
komplizierte Geschichten zu erzahlen — Filme waren ja
bloB eine von vielen Jahrmarktattraktionen und galten
nicht als Teil der Hochkultur wie das Theater oder die
Oper. Das Fahrrad war zwar bei der Arbeiterklasse be-
liebt, ibernahm aber als Symbol der Freiheit auch eine
wichtige Rolle im Rahmen der Emanzipationsbewegung
der Frauen. Wie Filmausschnitte belegen, waren Frau-
en auf dem Fahrrad damals etwas ganz Alltagliches;
dennoch mussten sie gegen tief verwurzelte Moralvor-
stellungen anradeln.

Filme beginnen bald Geschichten zu erzidhlen

Zu Anfang des 20. Jahrhunderts entstanden die ersten
Filmtheater, und das Erzahlen von Geschichten wurde
immer wichtiger. Die Dreharbeiten wurden auch kom-
plexer, da viele Filme nunmehr im Studio entstanden.
Natirlich waren auch Fahrrader zu sehen. Zu diesem
Zeitpunkt begannen die europaische und die amerika-
nische Filmindustrie getrennte Wege zu gehen. In den
USA entwickelte sich die Slapstickkomodie mit Charlie
Chaplin, Harold Lloyd, Laurel & Hardy und Buster
Keaton. Die US-Industrie hatte sich damals ebenfalls
bereits gewandelt: Autos und Ziige waren im Leben wie
im Kino zu sehen und wurden bald viel wichtiger als
Fahrrader, die nur mehr gelegentlich auftauchten, etwa
in einer nicht datierten Filmsequenz von Harold Lloyd,
die eine Slapstickszene auf einem Tandem zeigt. Ein
weiteres Beispiel ist Buster Keatons Film ,,Our Hospi-
tality® (dt. ,Verflixte Gastfreundschaft®, 1923), in dem
Keaton eine Draisine fahrt.

Im Gegensatz dazu konzentrierte sich der europaische
Film starker auf Surrealismus und/oder Maschinen.
Wenn Fahrrader in europaischen Filmen zu sehen waren,
spielten sie eher eine Nebenrolle. Eine kurze, aber sehr
starke Szene findet sich allerdings in Sergej Eisensteins
,Oktober* aus dem Jahr 1927, wo eine mitreiBende
Sequenz den Blickpunkt des proletarischen Transport-
mittels par excellence mit dem metaphorischen wie
wortlichen Bild voranstiirmender Fahrrader verbindet.

In den spéten 1940er-Jahren tauchte das Fahrrad
erneut im européischen Kino auf, wiederum vor allem
als Verkehrsmittel der Arbeiterklasse. Das beriihmteste
Beispiel aus dieser Epoche ist Vittorio de Sicas ,Ladri
di Biciclette“ (dt. ,Fahrraddiebe®, 1948). Hier wird
gezeigt, wie wesentlich das Fahrrad fiir das Uberleben

Text: Christine Dériaz & Andrea Weninger

Das Fahrrad spielt im Film ganz unterschiedliche Rollen. In vielen Filmen ist es
wohl bloBes Beiwerk oder Dekorationselement. Manchmal jedoch kommt ihm
auch die Hauptrolle zu. In Filmen, in denen Fahrrader mehr als nur Verkehrs-
mittel sind, verkorpern sie meist ein Statement. Die Analyse der Filmgeschichte
ermoglicht es uns, kulturelle wie mobilitatsbezogene Schlussfolgerungen uber
gesellschaftliche Entwicklungen im Wandel der Zeit zu ziehen.

In der Schweiz geboren,
ist Christine Dériaz
freischaffende Cutterin
und Filmemacherin mit
Wohnsitz in Wien. Sie
schreibt fiir Filmmaga-
zine wie die deutsche
Fachzeitschrift ,,Schnitt*
und arbeitet fiir ORF
und ARD. lhre letzten
Arbeiten als Cutterin
waren Michael Pfeifen-
bergers ,,Call Me a Jew*
und der Dokumentarfilm
»Schau&Spiel“ von
Armelle Lenya.

Andrea Weninger

ist Verkehrsplanerin
und Gesellschafterin
bei Rosinak & Partner
in Wien mit fachlichen
Schwerpunkten auf
Fahrradthemen und
offentlichem Verkehr.
AuBerdem unterrichtet
sie an den Fachhoch-
schulen FH Campus
Wien und FH St. Polten.

und als eine Grundvoraussetzung fiir das Finden und
Halten eines Arbeitsplatzes sein kann. In den 1940er-
und 1950er-Jahren findet sich kaum ein Film ohne
einen Polizisten, Brieftrager, Priester oder Arzt auf
dem Fahrrad, etwa Jacques Tatis fliegender Postbote,
einschlieBlich zahlreicher Slapstickszenen zur Unter-
haltung des Publikums.

Radfahren als Rebellion

Im Laufe der Zeit entwickelte das Fahrrad rebellische
Tendenzen und stand als Symbol fiir Freiheit, Unge-
zwungenheit und Courage. In Julien Duviviers ,,Don
Camillo® (1951) ist der streitbare und mutige Priester
stets auf seinem Fahrrad unterwegs, um sich fiir die
Gerechtigkeit einzusetzen. Abgesehen von der Story
selbst ist es amiisant, den Pfarrer in seiner Soutane
auf dem Rad zu sehen. In den USA spielte das Fahrrad
in den Filmen der 1950er-Jahre eine nur untergeord-
nete Rolle. In den folgenden zwei Dekaden wurden
Komadien und systemkritische Filme mit aufsassigen
Protagonisten immer beliebter, wahrend das Fahrrad
auch wieder in den europaischen Kinos auftauchte. In
~Themroc“ (1973) ist das Radfahren fiir Michel Piccolis
Figur tagliche Routine. In ,,Jules et Jim“ (1962) symboli-
siert ein unbeschwerter Fahrradausflug Leichtlebigkeit
und tragt sehr starke Szenen zum Film bei. Und in
~Barbara“ (2012) ist das Fahrrad das Transportmittel
der Titelheldin (der Film spielt in Ostdeutschland im
Jahr 1980), einer charakter- und willensstarken, intel-
ligenten Frau, die sich der politischen Kontrolle durch
die Stasi verweigert.

Radfahren als Statement

In den 1980er-Jahren kam es zu einem Umschwung:
Das Fahrrad verlor seine Komparsenrolle und wurde zur
Filmfigur. Vor allem junge Stadterinnen mit eigenstan-
digen Lebensentwiirfen zogen das Rad dem Auto vor.
Das Radfahren wurde so zur Lebensphilosophie, zum
Zeichen des Andersseins. In Spielbergs ,,E.T.“ (1982)
fuhren die Hauptfiguren mit dem Fahrrad, welches dann
auch zu einem wesentlichen Element der Handlung
wurde. Die Szene, in der E.T. das Fahrrad hoch in den
Nachthimmel fliegen lasst, ist weltbekannt. Dies war
jener Moment der Filmgeschichte, als Radfahren

endlich cool war und Geschwindigkeit durch Pedal-
tritte zum Thema wurde: Verfolgungsjagden mit dem
Auto wurden sogar durch solche auf dem Rad ersetzt.
Jackie Chans ,,Project A“ (dt. ,Der Superfighter®, 1983)
enthalt eine unterhaltsame Fahrrad-Actionszene. Ver-
mutlich ging diese Imageanderung des Fahrrads zum
modernen, schnellen, urbanen, dynamischen Gegen-
stand von den Radboten in New York, Los Angeles oder
San Francisco aus. Die Filmindustrie zeigte nun ganz
bewusst Radfahrer, etwa in ,,Quicksilver (1986). Ame-
rikanische Filme experimentieren auch heute mit Rad
fahrenden Figuren und konstruieren sogar Geschichten
um sie herum, etwa im atemberaubenden Actionfilm
»,Premium Rush® (2012), in dem ein schneller Fahrrad-
kurier auf einem Fixie die Hauptfigur ist. Sogar Bruce
Willis fuhr 1995 mit dem Rad (in ,,Die Hard With a
Vengeance®, dt. ,,Stirb langsam: Jetzt erst recht®) und
bewies damit, dass das Radfahren Assoziationen mit
Vorstadtteens und nerdigen Freaks endgiiltig hinter
sich gelassen hat.

Radfahren wird wieder ,normal*

Das Rad ist nicht bloB Verkehrmittel. Vielmehr steht
es fiir eine ganz spezifische Lebenseinstellung, nicht
unahnlich jener, die mit schicken Autos oder coolen
Motorradern in Verbindung gebracht wird. Zunehmend
definieren sich junge, moderne Stadterlnnen durch
das Fahrrad. Filme aus den letzten zehn Jahren sind
der erste Beweis fiir die sich verandernden Fahrrad-
kulturen in Europa und den USA. Das Fahrrad wandelt
sich allmahlich wieder vom absonderlichen Objekt zum
normalen Transportmittel, das es bereits zu Beginn
der Filmgeschichte war. Fahrrader und Kinopublikum
haben schon immer zusammengehort. Fahrrader
waren im Laufe der Filmgeschichte Hintergrund-Deko,
lebenswichtiges Verkehrsmittel, Statussymbol oder
zentraler Gestus und Metapher uniiblicher Traume. Die
Art und Weise, wie Fahrrader und die Menschen auf
ihnen im Kino dargestellt werden, spiegelt stets den
Status des Fahrrads in Gesellschaft, Stadtentwicklung
und der stadtischen Mobilitatskultur wider. So ist das
Fahrrad heute wieder ein alltaglicher Anblick im Film -
und auf unseren StraBen.@
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EINE MACHTIGE STIMME AUS

Einige meiner Freundinnen und Familienmitglieder bra-
chen in Gelachter aus, als ich ihnen sagte, ich wiirde
nach Wien reisen, um ,nur“ Giber den Radverkehr zu
sprechen. Ich verstehe das, schlieBlich ist das Fahrrad
ein so simples Ding — zwei Réder, zwei Pedale. Aber
offensichtlich braucht es ziemlich groBe Anstrengun-
gen, die Leidenschaft flir das Radfahren weiterzutragen
und die Verkehrsmittelwahl der Menschen zu beein-
flussen. Sonst wiirden wohl kaum 1.400 Expertinnen
und Radfans ins Wiener Rathaus stromen, um sich Ge-
schichten und Berichte {iber den Radverkehr anzuhdren.

Die ugandische Hauptstadt Kampala ist die am
schnellsten wachsende Stadt des Landes mit einer
Tagesbevolkerung von iiber drei Millionen Menschen.
Aufgrund verschiedener Faktoren, die einander noch
gegenseitig verstarken, ist das Radfahren nicht sehr
beliebt. Ein wichtiger Faktor ist hier die Sicherheit, vor
allem, weil es keine ausgewiesenen Radverkehrsan-
lagen gibt und die Autofahrerinnen keine Riicksicht
nehmen. Auch wird das Radfahren als potenziell ge-
fahrliche Verkehrsart betrachtet — man fahrt ja nur auf
zwei Radern, also gilt es automatisch als sehr unsicher.

Radfahren ist nichts fiir Mddchen

Als ich als junges, aktives Madchen versuchte, Rad
fahren zu lernen, wurde ich sofort daran gehindert. Es
wird einfach nicht erwartet, dass Frauen Rad fahren,
und daher erlernen es die meisten Madchen erst gar
nicht. Das wirkt sich natiirlich auf die Gesamtanzahl
der Rad fahrenden Personen in Uganda aus. Und daher
gibt es auch kaum Rad fahrende Frauen in Kampala
oder anderen ugandischen Stadten. Dabei werden
Besorgungen im Haushalt meist von Frauen erledigt,
weshalb ihre Mdglichkeiten der Fortbewegung nicht
eingeschrankt, sondern grundsatzlich eher erweitert
werden sollten.

Das Radfahren gilt auBerdem als Verkehrsart flir den
armen Mann. Frauen und Kinder sind ja automatisch

ausgeschlossen. Die wenigen mannlichen Radfahrer,
die es gibt, werden als arm angesehen. Dies ist para-
dox, da die meisten Menschen nur iiber ein geringes
Einkommen verfiigen und es sehr viel sinnvoller ware,
ihnen das Radfahren ohne Angst oder negative Stereo-
typisierung zu ermoglichen und es mit Stolz und Ver-
gniigen zu verbinden.

Diese Grundeinstellung bringt viele Risiken fiir Rad-
fahrerlnnen in Kampala mit sich. Ist ein Rad fahrender
Mensch weiblich, dann tut diese Frau oder dieses Mad-
chen etwas ganz Sonderbares, etwas auBerhalb der
gesellschaftlichen Norm. Zusétzlich wird das auch so
interpretiert, dass diese Frau oder ihr Mann sich kein
anderes Fahrzeug leisten konnen. Ist die Rad fahrende
Person ein Kind, gilt dies als extrem gefahrlich und die
Eltern als leichtsinnig.

Die Ironie der Verkehrsstaus

Schatzungen zufolge werden 70 % der taglichen Wege
in Kampala auf nicht motorisierte Weise zuriickgelegt.
Obwohl der genaue Prozentsatz fiir das Radfahren
nicht bekannt ist, sollte diese Situation als groBe
Chance fiir die Stadt begriffen werden. Einige schnell
wachsende Stadte wie etwa Peking haben diese Ge-
legenheit bereits verpasst, und es wird fiir sie gewiss
schwierig sein, das Verlorene zuriickzugewinnen.

Die allgemeine Verkehrssituation in Kampala wird
sogar von den meisten Autofahrerinnen gefiirchtet.
Der Verkehr ist extrem dicht und wachst taglich weiter
an. AuBerdem ist er zyklisch und beeintrachtigt das
Funktionieren der Stadt. Fiir Entfernungen, die man

in 15 Minuten zuriickzulegen imstande sein sollte,
braucht man oft mehr als zwei Stunden. Angesichts
aller Nachteile derartiger Staus ist das nattirlich eine
schlimme Situation.

Es scheint iberraschend, dass in einer Stadt, in der
die Mehrheit der Menschen auf nicht motorisierte
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Weise unterwegs ist, solche Staus auftreten. Aber die
offentlichen Verkehrsmittel sind in Bezug auf Kapazitat,
Effizienz, Bequemlichkeit und Haufigkeit alles andere
als gut. Daraus ergibt sich, dass das Auto derzeit als
die einzige brauchbare Option betrachtet wird, obwohl
angenommen werden kann, dass ein besseres und
sicheres Mobilitdtsangebot fiir Radfahrerinnen und
FuBgangerinnen wahrscheinlich die im Stau festsitzen-
den Autofahrerinnen entlasten und auch fiir sie eine
flissigere Verkehrslage schaffen wiirde.

Verstéarkter Einsatz fiir das Radfahren in Kampala
In Kampala wird nach dem Beispiel der ,entwickelten
Welt“ einfach angenommen, dass StraBenverbreiterun-
gen, Autobahnen und Uberfiihrungen das Problem der
Verkehrsstaus l6sen werden und die Staus liberhaupt
das einzige zu beseitigende Problem darstellen. Kam-
pala priift derartige Projekte, aber erfreulicherweise
ist gerade auch ein Pilotprojekt fiir den nicht motori-

Verkehrsstau in Kampala

sierten Verkehr im Werden begriffen. Dieses Projekt
wird durch das UN-Umweltprogramm (UNEP) sowie
UN-Habitat und die niederléndischen Organisationen
Iganga Foundation und Move Mobility finanziert. Die
gesamte Strecke ist zwar bloB 3,5 Kilometer lang, aber
die Gestaltung wird durch alle genannten Organisati-
onen gesponsert. Dies vermittelt auch eine Idee vom
Stellenwert, welcher der Radinfrastruktur eingerdaumt
wird — gleichzeitig gibt es Multimillionendollar-Projekte
fiir StraBengestaltung und StraBenbau, die von nur
einer einzigen Organisation finanziert werden. Den-
noch - es ist ein Anfang, und der Entwurf fiir diesen
Radweg sollte Ende 2013 fertig sein. Es laufen auch
mehrere Initiativen wie jene des Uganda Sustainable
Urban Transport Network (UST-NETWORK), das auf die
Bewusstseinsbildung abzielt.

Bislang war mein Einsatz fiir das Radfahren als Vortra-
gende und Konsulentin nicht gerade ein Honigschlecken.
Mein Engagement hat mir zwar den schonen Spitznamen
»Madame Bicycle“ eingebracht, ich habe aber nicht die
Macht, die Dinge umgehend zu verandern, obwohl ich
mir das wiinsche wiirde. Es bestehen noch viele Zwei-
fel unter den Stadtplanerinnen iiber die Vorteile des
Radfahrens, sogar bei einigen der speziell engagierten
Verkehrsexperten. Flir manche Beamte und AuBenste-
hende ist es einfacher anzunehmen, dass das Problem
bloB in zu schmalen StraBen besteht, auch wenn dieser
begrenzte StraBenraum bereits heute von mehreren
Nutzergruppen beansprucht wird. Nein, es geht doch
vielmehr darum, sinnvoll fiir alle zu planen, Prioritaten
zu setzen und die vorhandenen Ressourcen zu organi-
sieren. In Kampala besteht Nachfrage nach Radfahren
und ZufuBgehen, und dies gilt fiir die meisten afrikani-
schen Stadte. Fiir die Zukunft der Verkehrsplanung in
Afrika ist das ein riesiger Vorteil.

Kulturschock und Enttdauschung in den Niederlanden
Dass die StraBen zu schmal waren, erinnert mich an
meinen Aufenthalt in den Niederlanden, wo ich 13 Mo-
nate lang lebte und lernte, mit dem Rad zu fahren und
mich dafiir zu begeistern. Ich hoffe sehr, dass Kampala
und andere afrikanische Stadte nicht darauf warten
werden, dass ihre Bewohnerlnnen, Planungsfachleute
und Politiker in die Niederlande fliegen missen,

um das Radfahren schatzen zu lernen. Ich war ganz
sprachlos, als ich die vielen Rad fahrenden Menschen
sah — Jung und Alt, Manner und Frauen. Auch faszi-
nierte mich das Vorhandensein von Radfahranlagen
sogar auf sehr engen StraBen, von denen manche noch
schmaler waren als die meisten StraBen in Kampala.
Umgekehrt muss ich zugeben, dass ich spater ent-
tauscht war, dass die Anzahl der Radfahrerinnen in den
Niederlanden angesichts der vorhandenen infrastruktu-
rellen und politischen Unterstiitzung nicht noch hoher
ist. Es ist kaum zu glauben, dass eine gut informierte
und gebildete Biirgerschaft diese Chance nicht voll
ausniitzt. Auch hier mag es Entschuldigungen geben,

aber im Vergleich zu den Fahrbedingungen in Kampala
muss ich sagen, dass die vorhandenen Mdglichkeiten
(die um viel Geld geschaffen wurden) einfach nicht
ausgeschopft werden. Ich rufe allen fahrradfreund-
lichen Staaten und Stadten zu: Ihr sitzt auf einer
Goldmine. Nutzt sie gut!

Man muss kein Biirgermeister sein

Bei der Velo-city Wien war es sehr erfreulich zu sehen,
wie viel manche Biirgermeisterinnen fiir ihre Stadte
tun. Aber all diese Stadte haben naturgemaB unter-
schiedliche Systeme, und deshalb unterscheiden sich
auch die Prioritaten der Stadtregierungen. Wir sollten
uns jedenfalls nicht zuriicklehnen und alle Arbeit an
das Birgermeisterbiiro delegieren. Auch wir kdnnen

groBe Veranderungen bewirken, wenn jeder mitmacht.
Wir miissen bloB von der Bedeutung des Radfahrens
Uiberzeugt sein, Bescheid liber die derzeitige Lage wis-
sen und die richtigen MaBnahmen benennen. Wichtig
ist auch, die richtigen Entscheidungstragerinnen, die
fiihrenden Krafte der Stadt und Organisationen zu
identifizieren, diese mit den richtigen Fakten zu fiittern
und auch das Interesse der Medien zu wecken. Dies
ist nicht nur wichtig, um die Anzahl der Radfahrerin-
nen weiter zu steigern, sondern auch, um die bereits
Aktiven bei der Stange zu halten. Nur weil eine Stadt
als fahrradfreundlich gilt, darf man sich der Radfahre-
rinnen nicht sicher sein! Die Menschen brauchen

auch besondere Anreize und Innovationen, um dieses
Niveau aufrechtzuerhalten. Das Radfahren ist wirklich
etwas Besonderes, aber es muss sich harter Konkur-
renz stellen, egal, ob es um Ressourcenzuteilung oder
um Akzeptanz geht. Und deshalb ist es verwundbar —
nicht nur auf der StraBe, sondern auch in den Bespre-
chungszimmern, wo Entscheidungen getroffen werden.

Ehrgeizig traumen und Fehler vermeiden

Aus einer afrikanischen Perspektive gesehen konnte
man einwenden, dass meine Traume zu ehrgeizig seien
und dass all dies flir unsere Stadte einfach nicht denk-
bar sei. Haben Sie je mit offenen Augen getraumt? Ich
schon. Gliicklicherweise werden manche Traume wahr,
und da ist es gut, wenn sie schon von Anfang an ehr-
geizig waren. Wenn man traumt, dann sollte man auch
im Traum Anspriiche stellen. Dazu miissen wir unsere
Traume austauschen, hart arbeiten und kooperieren,
um unsere Ziele zu erreichen.

Es gibt das Argument, dass manche Afrikanerinnen

und Afrikaner der Meinung seien, das Engagement fiir
das Radfahren verkorpere eine koloniale Perspektive,
dass die ,entwickelte Welt“ ,uns“ gar keine hiibschen

StraBen mit Uberfiihrungen und Autobahnen quer
durch unsere Stadte gonne. Es ist leicht, diesem
Gedanken zu verfallen. Die bisherige Geschwindigkeit
wurde von der ,entwickelten Welt“ vorgegeben —
deshalb wollen ja auch alle dieses Modell nachahmen.
Leider ist es nicht allgemein bekannt, dass die Kon-
zentration auf den Infrastrukturausbau ein Fehler war,
der weithin bedauert wird, und dass es sehr viel Geld
kostet, die Auswirkungen dieser MaBnahmen (wie etwa
die Erderwarmung) zu bekampfen.

Machen wir die Velo-city wirklich global!
SchlieBlich ist es sehr wichtig, dass Afrikanerinnen (und
insbesondere Politikerinnen aus afrikanischen Stadten)
an Initiativen wie der Velo-city und anderen fahrrad-
freundlichen Aktivitaten von Entscheidungstragerinnen
aus der ,entwickelten Welt” beteiligt sind. Unser Status
als Entwicklungslander bringt hier den Vorteil mit sich,
dass wir diese gigantischen und kostspieligen Fehler
eben nicht gemacht haben. Wir konnen aus den Fehlern
anderer lernen. Das Radfahren darf nicht nur in Europa
gefordert werden, sondern muss tiberall auf der Welt
Unterstiitzung finden. Wenn es fiir euch in Europa gut
ist, dann ist es auch gut flir mich in Afrika oder Asien
und fiir euch, wenn ihr nach Afrika oder Asien kommt.
Wir missen einen globalen Ansatz verfolgen, um noch
bessere Ergebnisse zu erzielen.

Unsere stadtische Bevolkerung in Afrika ebenso wie
unsere Gaste und die Stadte der Zukunft haben ein
Anrecht auf die vielen Vorteile, die das Radfahren mit
sich bringt. Daher miissen wir etwas unternehmen, und
gliicklicherweise haben Kampala und Uganda schon
den ersten Schritt getan. Vergessen wir nicht, dass
auch die langste Reise mit einem einzigen Schritt be-
ginnt. Und dies wird sicher nicht die langste Reise sein.

Und Sie, liebe Leserinnen und Leser aus den anderen
Teilen der Welt — lassen Sie sich von Kampala inspi-
rieren, noch mehr Rad zu fahren, harter zu arbeiten
und enger zu kooperieren, um das Radfahren in lhren
Stadten weiter zu fordern und zu intensivieren.
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Text: Michael Szeiler

MEIN FAHRRAD
HAT'S GEMUTLICH!

Alle Fotos: © Michael Szeiler
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Christoph Chorherr, griiner Politiker in Wien und begeis-
terter Radfahrer, spielte lange mit dem Gedanken, eine
Wohnhausanlage fiir Radfahrerinnen zu errichten. Er
lieB nicht locker und die Idee reifte zu einem konkreten
Projekt heran: 2008 konnte er mit dem Wohnbautrager
GESIBA die Bike City, ein Vorzeigeprojekt fiir fahrrad-
freundliches Wohnen, realisieren. Der Erfolg war so
groB, dass 2012 gleich das nachste fahrradfreundliche
Pilotprojekt gebaut wurde: die Bike & Swim.

Das Besondere an fahrradfreundlichen Wohnbauten

ist das groBe und vielfaltige Angebot an Fahrradstell-
platzen. Fir 99 Wohnungen gibt es in der Bike City
mehr als 330 Fahrradstellplatze, die meisten davon in
Fahrradraumen im ErdgeschoB und in den Obergescho-
Ben. Zusatzlich konnen die Bewohnerlnnen verschlieB-
bare Fahrradabteile im Keller mieten.

Radabstellplatze tiberall, wohin man schaut
Besucht man die Bike City, fallen einem sofort die
extra groBen Lifte auf, in denen die Fahrrader mit nach
oben genommen werden konnen; in den 1,60 x 1,40 m
groBen Aufzug passen drei Rader und drei Personen.
Deshalb sind auch die Radabstellpldtze in den Ober-
geschoBen sehr beliebt: 60 % der Bewohnerlnnen
stellen ihre Fahrrader dort ab. Ganz ohne Fahrrader

Wo parken die Fahrréader in der Bike City?

Fahrrader am Gang Fahrrader in den
bei den Wohnungen Wohnungen 5 %
20%

Keller
10 %
Fahrradraume ErdgeschoB
in den Ober- 25%
geschoBen
40 %

in der Wohnung oder am Balkon geht es aber auch in
der Bike City nicht. Einige BewohnerInnen haben ihren
Drahtesel am liebsten in den eigenen vier Wanden,
besonders wenn es sich um wertvolle Rader handelt.

Die Bike City hat nicht nur viele und besonders gute
Abstellanlagen fiir Fahrrader, sondern verfiigt nattrlich
auch Uber Stellplatze fiir Autos. Fiir 99 Wohnungen
gibt es allerdings nur 56 Pkw-Stellplatze in der Tiefga-
rage. Laut Wiener Bauordnung muss fiir jede Wohnung
ein Pkw-Stellplatz errichtet werden. Bei der Bike City
wurde hier auf gesetzlicher Basis eine Ausnahme
gemacht. Auf einem der Stellplatze parkt librigens ein
Car-Sharing-Wagen.

Die geringere Anzahl an Pkw-Stellplatzen reduzier-
te die Baukosten und das ersparte Geld konnte fiir
groBziigige Gemeinschaftseinrichtungen verwendet
werden. Die BewohnerInnen halten sich gern in den
Gemeinschaftsraumen auf, der Kinderspielraum und
der Jugendspielraum sind besonders stark frequen-
tiert. Zuséatzlich gibt es noch einen Gymnastikraum
und eine Waschkiiche. Beliebt ist auch die regelmaBig
ausgebuchte Bike City Sauna. Die Bike & Swim hat
lbrigens einen Pool am Dach sowie einen eigenen
Wellness-Bereich.

Der Modal Split des Autos liegt bei der Bike City
und bei der Bike & Swim unter 15 Prozent.

60 %
[ Bike City Wohnen am Park [7 Bike & Swim
50 %
40 % 1 .
30% -
20 % H -
L
zu FuB Fahrrad Pkw-Fahrer Pkw offentliche
Mitfahrer Verkehrs-
mittel

Michael Szeilers
Arbeitsschwerpunkte
sind Verkehrsplanung
und Mobilitatsberatung.
Er ist Gesellschafter bei
der Rosinak & Partner
ZT GmbH, hat Maschi-
nenbau studiert und ist
ausgebildeter Mediator.
Michael wohnt seit
2008 in der Bike City
und fahrt taglich Rad -
bei jedem Wetter.

Wozu fahrradfreundliche Wohnbauten?

Wie sieht es nun mit dem Mobilitatsverhalten der
Bewohnerlnnen einer fahrradfreundlichen Wohn-
hausanlage aus? In einem Forschungsprojekt wurde
die Mobilitat der Bewohnerlnnen der Bike City, der
Bike & Swim und der benachbarten herkommlichen
Wohnhausanlage ,Wohnen am Park* verglichen. Der
Autobesitz in den drei untersuchten Wohnhausbauten
ist erstaunlich @hnlich, allerdings benutzen die Bewoh-
nerlnnen fahrradfreundlicher Wohnbauten das Auto
deutlich seltener. In der Bike City und der Bike & Swim
liegt der Anteil der Wege, die mit dem Auto zuriick-
gelegt werden, unter 15 % (Werktag, Personen von 18
bis 64 Jahren).

Auch Nichtradfahrer schwingen sich auf den Sattel
Besonders spannend ist ein Vergleich jener Personen,
fur die fahrradspezifische Aspekte bei der Auswahl der
Wohnung nicht wichtig waren. Bei dieser Gruppe ist
der Anteil der Fahrradwege der Bewohnerlnnen von
Bike City und Bike & Swim drei bis vier Mal groBer als
bei den Bewohnerinnen von ,Wohnen am Park‘. Damit
liegt die Schlussfolgerung nahe, dass gute Radabstell-
moglichkeiten auch jene Menschen zum Radfahren
anregen, fiir die Radfahren eigentlich keine groBe
Bedeutung hat. Beim Projekt Bike & Swim benutzen

15 % der Bewohnerlnnen das Fahrrad nach dem Umzug
wegen der besseren Radabstellmoglichkeiten haufiger.
Neben der ,Autofreien Mustersiedlung* in Wien-Flo-
ridsdorf sind die beiden Anlagen Bike City und Bike &
Swim eine Erfolgsstory geworden und zeigen, wie gute
Infrastruktur im Wohnhaus das Mobilitatsverhalten
verandern kann.

Herausforderungen fiir Wien

Wien wird in den nachsten Jahren um mehr als
200.000 Einwohnerlnnen wachsen — bei stagnieren-
dem oder gar weiterhin sinkendem Motorisierungs-
grad. Gute Losungen fiir den flachen- und energie-
sparenden Radverkehr sind in der Pipeline.

Eine besonders groBe Herausforderung in Wien ist das
Nachriisten von Fahrradstellplatzen in alteren Wohnhau-
sern. Forderungen der Stadt und des Umweltministeri-
ums schaffen zwar finanzielle Anreize fiir Hausverwal-
tungen, auch nachtraglich Fahrradabstellmoglichkeiten
zu errichten. Das groBte Problem ist aber, tiberhaupt
den erforderlichen Platz daflir zu finden. Zusatzlich gibt
es Bemihungen, leer stehende Geschaftslokale als
Fahrradgaragen zu nutzen. Ein ungelstes Problem ist
jedoch immer noch die Finanzierung. Fur einen warmen
und trockenen Fahrradstellplatz ist die Zahlungsbereit-
schaft niedriger als fiir das Auto.

Seit der Anderung der Wiener Bauordnung ist bei
neuen Wohnhausanlagen ein Fahrradstellplatz je 30 m?
Wohnungsflache zu errichten. Das sind etwa drei
Fahrradstellplatze pro Wohnung und deckt den vor-
handenen Bedarf. Bisher sind diese Radabstellplatze
allerdings ganz unterschiedlich gestaltet, Qualitatskri-
terien fehlen und sollten gemeinsam mit Architekten
ausgearbeitet werden. Die bisherigen Erfahrungen mit
Sonderwohnformen wie Bike City und Bike & Swim
werden in die neuen Stadtentwicklungsgebiete einflie-
Ben. SchlieBlich nimmt der Trend zum Rad nicht ab.

Bike City Bike & Swim Wohnen am Park
Architekten koeniglarch architekten Laki architects PPAG architects
Baujahr 2008 2012 2009
Adresse VorgartenstraBe 130-132 | VorgartenstraBe 127 VorgartenstraBe 122-128
Wohnungen 99 231 274
Pkw-Stellplatze /Wohnung [ 0.56 0.45 1.0
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Empirische Daten deuten darauf hin, dass die Fahr-
radnutzung in dicht bevdlkerten Stadtvierteln eher
abnimmt, wenn es keine geeigneten Radabstellplatze
gibt. Dem Radverkehr werden in Zukunft jedoch groBe
Zuwachse vorausgesagt; die Errichtung von Radinfra-
struktur — wie etwa sichere Abstellplatze fiir Fahrrader
im Stadtraum - ist deshalb ganz wesentlich, um dieses
Potenzial auszuschopfen. Derzeit missen viele Fahrra-
der auf der StraBe und ohne Schutz gegen unglinstige
Wetterbedingungen, Vandalismus oder Diebstahl ab-
gestellt werden. Oft entscheiden sich Radfahrerinnen
daher, das Rad in die Wohnung mitzunehmen oder es
im Stiegenhaus abzustellen. Bei Letzterem sind Konflik-
te mit den Nachbarlnnen oder Hausverwaltungen oft
unvermeidlich.

Nur wenige Geb&ude in Wien verfligen uber Fahrrad-
garagen; in Griinderzeitbauten' sind es noch weniger.
Fir Neubauten besteht noch immer keine gesetzliche
Verpflichtung zur Bereitstellung von Fahrradgaragen.
Zudem finden sich in den historischen Bezirken kaum
Beispiele fiir integrierte Radgaragen, etwa infolge
kreativer Interventionen im Stadtraum, neuer Formen
der Stadtmoblierung, der Umnutzung von Leerstanden
oder innovativer Geschaftsmodelle. Dabei haben Fahr-
radgaragen positive Auswirkungen auf die umgeben-
den Viertel. Beim Parken und Abholen des Fahrrads
finden informelle Interaktionen statt, was zu neuen
zwischenmenschlichen Kontakten, gréBerer Nachbar-
schaftlichkeit und zu mehr Vertrauen zwischen lokalen
Bewohnerlnnen fiihrt.

Text: Wencke Hertzsch & Herbert Bork

Wie konnen also Fahrradparkplatze in historisch ge-
wachsene Stadtviertel integriert werden? Welche archi-
tektonischen, sozialen und wirtschaftlichen Grundséatze
sind dabei zu beriicksichtigen? Das Forschungsprojekt
~meineFahrradgarage“ analysierte diese Fragen mit
dem Ziel, im Jahr 2013 ein Pilotprojekt umzusetzen,
das 200 Parkmoglichkeiten an verschiedenen Orten
vorsehen und den betrieblichen Ablauf fiir die nachs-
ten fiinf Jahre vorbereiten soll. Die Forschungsarbeit
hatte folgende Schwerpunkte:

Stadtfunktions- und Sozialraumanalysen zur Bestim-
mung geeigneter Ortlichkeiten und Mdglichkeiten fiir
Fahrradgaragen;

KundInnenbefragungen zur Klarung des Bedarfs, der
akzeptierten Hochstentfernung zur nachsten Garage,
der Zahlbereitschaft sowie von Sonderwiinschen;

die Analyse geeigneter Parkmdglichkeiten hinsicht-
lich Platzbedarf, Gestaltung und Kosten sowie die
Analyse geeigneter Zugangssysteme;

eine Netzwerkanalyse zur Auswahl geeigneter Betrei-
ber und unterstiitzender Akteurlnnen;

eine Untersuchung verschiedener Betriebssysteme fiir
die Entwicklung und Realisierung von Fahrradgaragen.

»

»

Die Analysen ergaben drei unterschiedliche Standort-
moglichkeiten fiir Fahrradparkplatze: leer stehende Ge-
schaftslokale, Kfz-Garagen und den offentliche Raum.
Dabei bringt natiirlich jede Ortlichkeit ihre eigenen
Herausforderungen mit sich.

' Ab 1850 und dem Vormarz bis etwa 1910 entwickelte sich die Kaiser- und Residenzstadt Wien aufgrund der Eingemeindung der Vorstadte und
des Zuzugs von hunderttausenden Menschen vor allem aus Bhmen und Méhren allmahlich zur fiinftgroBten Metropole der Welt. Die RingstraBe
ersetzte die alten Stadtmauern; Wohnbau und Spekulation florierten. Die Blockrandbebauung ist ein typisches Merkmal der Griinderzeit — meist
wurden diese Hauser von privaten Wohnbauunternehmern errichtet und weisen normalerweise vier bis sechs Stockwerke mit reich geschmiick-

ten Fassaden auf.

|
:
§

© Meine Fahrradgarage

Leer stehende Geschiftslokale

Leer stehende Geschaftsraume sind ein Problem der
Wiener Wirtschaft — mit allen damit einhergehenden
negativen Effekten. Diese Leerstande bieten jedoch
auch groBes Potenzial fiir die Nutzung als Fahrradga-
ragen. Zum einen gibt es sie fast tiberall. Zum anderen
kann die Umwandlung zur Radgarage Teil des Revita-
lisierungs- und Aufwertungsprozesses im offentlichen
(StraBen-)Raum sein, das subjektive Sicherheitsemp-
finden steigern sowie Kommunikation und Teilhabe der
Bewohnerlnnen fordern. Zum Beispiel waren ein Café,
eine Bar oder eine Nachbarschafts-Radwerkstatt in
einer solchen Garage denkbar. Neben diesen positiven
Effekten spielen der hohe organisatorische Aufwand,
hohe Mietzinse und Betriebskosten insbesondere in
den inneren Stadtbezirken eine erschwerende Rolle
fur die Umsetzung. Es ist nicht unrealistisch, dass
Nutzerlnnen der Garage monatlich mehr fiir ihren Rad-
parkplatz zahlen missen als fiir einen Kfz-Stellplatz.

Fahrrader in Kfz-Garagen

In der Stadt Wien gibt es auch Potenzial fiir die Umnut-
zung von Stellpldtzen in Kfz-Garagen zu Fahrradpark-
platzen. Zahlreiche durch die Gemeinde finanzierte und
kostengiinstige ,,Volksgaragen® in den inneren Bezirken
konnten dafiir genutzt werden, zumal diese teilweise
nicht hoch ausgelastet sind. Die Umnutzung von Kfz-
Garagen fir Fahrrader ware also durchaus praktikabel.
Betriebssystem, Biroinfrastruktur und Sicherheits-
einrichtungen bestehen ja bereits. Dadurch sollte die
Realisierung schnell und einfach erfolgen konnen.

Fahrréader im 6ffentlichen Raum

Zahlreiche Beispiele — von denen viele bei der Velo-city
Konferenz in Wien prasentiert wurden — zeigen, dass
Fahrradgaragen auch als multifunktionale Stadtmaob-
lierung und als Designelement im &ffentlichen Raum
dienen konnen. Es ware etwa moglich, Garagen mit
Recyclingstellen, 6ffentlichen WC-Anlagen und sogar
mit Kinderspielpldtzen zu kombinieren. AuBerdem wére
hier die Gemeinde Wien Eigentiimerin der Radgaragen;
damit konnten die Miet- und Betriebskosten niedrig
gehalten werden.

Meine Fahrradgarage

Die Forschungsarbeit fiir ,meineFahrradgarage®

wurde bereits abgeschlossen. Die ersten Garagen
sollen noch 2013 umgesetzt werden. NaturgemaB ist
es schwierig, ein Forschungsprojekt in ein Business-
projekt umzuwandeln. Die Arbeit mit den unterstiitzen-
den Akteurlnnen, die Kosten-Nutzen-Analyse und
betriebliche Aspekte stellen nach wie groBe Heraus-
forderungen dar.

URBAN CYCLING CULTURES - 115



ADELAIDE IST BEREIT

Velo-city Wien war eine tolle Konferenz und ein fantastischer Event! Mit groBer
Spannung und Begeisterung blickt Adelaide nun der Ausrichtung der wichtigsten
internationalen Konferenz zum Thema Radverkehr von 27. bis 30. Mai 2014 ent-
gegen. Was durfen wir erwarten? Lesen Sie das Interview mit Margaret Howard,
der Programmdirektorin der Adelaide Velo-city Global 2014, und Peter Smith,
dem Vorsitzenden des Stadtrats von Adelaide.

Kangaroo Island
Margaret, wie haben Sie die Zeit in Wien genutzt,
um sich auf Ihre Velo-city Konferenz in Adelaide
vorzubereiten?
Margaret Howard: Die Velo-city in Wien ermdglichte
es uns, mit hunderten Delegierten, Ausstellerlnnen und
Regierungsvertreterinnen zu sprechen. Wenn einige
Ihrer Leser und Leserinnen an der Wiener Konferenz
teilgenommen und den Expo-Stand der Stadt Adelaide
besucht haben, dann gehoren sie vielleicht zu den
Personen, die sich an uns gewandt haben, um ihre
Wiinsche fiir das Konferenzprogramm nachstes Jahr in
Adelaide zu deponieren. Wir werden unser Bestes tun,
um diesen Erwartungen zu entsprechen.

Peter, was sind die wichtigsten Ziele, die Adelaide
im Radverkehr erreichen mochte?

Peter Smith: Wir hoffen, dass Fachleute und Delegier-
te aus der ganzen Welt mit uns die besten Beispiele fiir
die Entwicklung fahrradfreundlicher Stadte diskutieren
werden. Adelaide mdchte ja nicht nur eine fahrrad-
freundliche Stadt sein, sondern die fahrradfreundlichs-
te Stadt in Australien und der siidlichen Hemisphare
Uiberhaupt. Daher ist es fiir uns eine groBartige Sache,
als erste Stadt der siidlichen Hemisphare eine Kon-
ferenz der Reihe ,Velo-city Global“ auszurichten. Und
natirlich konnen wir allen Teilnehmerinnen verspre-
chen, dass es Kangurus, Koalas und noch mehr von
Jack Buckskins beeindruckenden Didgeridoo-Klangen
und Gesang geben wird. Jack ist ein junger Mann vom
Stamm der Kaurna, jener Aborigines, denen traditionell
das Land gehort, auf dem Adelaide gebaut wurde. Bei
der Abschlusszeremonie in Wien gab er eine faszi-
nierende Vorstellung, die vom Publikum begeistert
aufgenommen wurde.

-

Wo wird die Konferenz stattfinden?

Peter Smith: Unsere Konferenz findet im Adelaide
Convention Centre statt, einem Veranstaltungszen-
trum, das schon mit vielen Preisen ausgezeichnet
wurde und international einen ausgezeichneten Ruf
genieBt. Der hervorragende Ruf des ACC beruht auf
Top-Leistungen und dem stetigen Bemuhen, das be-
reits hohe Niveau zu bewahren. Wir werden aber auch
andere nahe gelegene Veranstaltungsorte sowie die

116 — THE SOUND OF CYCLING




‘:‘} GLOBAL 2014

CELEBRATIONN
OF CYCLING
ADELAIDE, MAY 27-30

Besuchen Sie die
Website der Velo-city
Adelaide unter www.
velo-city2014.com.
Sie konnen sich in die
Mailingliste eintragen,
uns auf Twitter folgen
und mit uns auf Face-
book Freundschaft
schlieBen.

Stadt selbst zum Austragungsort machen. AuBerdem
planen wir ein fantastisches Konferenz-Dinner und eine
Party an einem Uberraschungsort, die es hoffentlich
mit der Garden-Party in Wien aufnehmen kann. Wir aus
Adelaide haben Wien sehr genossen.

Das Motto der Konferenz lautet ,,A Celebration of
Cycling*“. Das klingt sehr vielversprechend ...
Margaret Howard: Adelaide Velo-city Global 2014
wird viel mehr sein als bloB eine Konferenz. Wir planen
eine Reihe von Events, Aktivitaten und Touren fiir

die Fahrrad-Community vor, wahrend und nach der
Konferenz. AuBerdem besteht die Moglichkeit, sich
mit fiihrenden Personlichkeiten des Fahrradsektors,
PolitikerInnen und Radlobby-Organisationen aus ganz
Australien auszutauschen, die alle gerne dazulernen
wollen. Ganz besonders freuen wir uns auf unsere
franzdsischen Kolleginnen aus Nantes, von denen die
Velo-city 2015 ausgerichtet wird, und wollen mit ihnen
zusammenarbeiten, um eine unvergessliche Abschluss-
und Ubergabezeremonie zu gestalten. Die Themen fiir
Adelaide Velo-city Global kdnnen auf unserer Website
www.velo-city2014.com nachgelesen werden.

,Adelaide mochte die fahrradfreund-
lichste Stadt in Australien und der
sudlichen Hemisphare uberhaupt sein.”
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Was sollte diejenigen unserer Leser und Leserin-
nen, die noch nie in Adelaide oder Australien waren,
motivieren, an der Konferenz teilzunehmen?

Peter Smith: Adelaide ist das Tor zu anderen wun-
derbaren Destinationen in Siidaustralien, etwa zu den
Weinregionen Adelaide Hills, Barossa Valley, McLaren
Vale und Clare, den atemberaubenden Flinders Ranges
und der unberiihrten Insel Kangaroo Island, die zu
mehr als einem Drittel als Landschaftsschutzgebiet
und Nationalpark ausgewiesen ist und fiinf wichtige
Schutzgebiete umfasst. Kangaroo Island ist wirklich ein
besonderer Ort. In Adelaide kann man auch in mehr
als 700 Restaurants, Cafés und Pubs Speisen aus der
ganzen Welt probieren sowie den bekannten Adelaide
Central Market besuchen, der unsere lokalen Produkte
in einem kosmopolitischen und freundlichen Ambiente
prasentiert. Sie konnen {ber den North Terrace Bou-
levard schlendern und unsere zahlreichen Kunstga-
lerien und Museen besuchen, oder Sie schauen bei
Wang Wang und Funi, den GroBen Pandas im Zoo von

Adelaide, vorbei. Sie sollten zur Konferenz kommen,
aber jedenfalls noch etwas langer bei uns bleiben, um
uns, unsere Kultur und unser schénes Land besser
kennenzulernen ...

Margaret Howard: ... und Adelaide I&asst sich ganz
einfach zu FuB oder mit dem Fahrrad erkunden. In

der Stadt finden sich einige der besten Beispiele fiir
historische Architektur im ganzen Land, schon angeleg-
te Parks und Platze, groBartige kulturelle Sammlungen
und spannende Kunst im offentlichen Raum. Adelaide
wurde erst kiirzlich zur lebenswertesten Stadt Austra-
liens gewahlt. In Adelaide wie auch in ganz Stidaus-
tralien gibt es lange Sommer, hinreiBende Strande

und preisgekronte Weine, Events und Festivals.

Aber es ist so weit entfernt ...

Margaret Howard: (lachelt) ... nun ja, es ist ja bloB die
Dauer eines Flugs. Das ist auch nicht viel langer als
eine Zugfahrt von Kopenhagen oder London nach Wien.
Australier reisen gerne und viel und nutzen oft die
Moglichkeiten direkter Fliige von Adelaide und anderen
wichtigen Stadten Australiens nach Asien, um einen
Kurzaufenthalt und andere Kulturen zu genieBen. AuBer-
dem ist Adelaide an das nationale Netz von Langstre-
ckenbussen und -ziigen angeschlossen, darunter auch
an den Transkontinentalzug ,, The Ghan®, der durch un-
ser Red Centre nach Darwin und zur Arafurasee fiihrt.

Und wie kann man mitmachen?

Margaret Howard: Wir sind ganz Ohr, wenn Sie eine
Geschichte zu erzahlen haben, uns Ihre Forschungs-
ergebnisse mitteilen oder eine innovative Idee
kommunizieren wollen. Die Vortragenden werden im
Dezember kontaktiert. Das Konferenzprogramm wird in
den nachsten Monaten veroffentlicht. Am besten, Sie
treten auch mit uns in Kontakt, wenn Sie interessante
Produkte, Technologien oder Angebote zum Fahrrad-
tourismus haben, die Sie bewerben wollen. Der letzte
Friihbuchertermin fiir Aussteller ist der 27. Janner 2014.
Australien bietet groBe Expansionschancen fiir lhr
Unternehmen ... Und wenn Sie bloB an einer tollen Kon-
ferenz teilnehmen wollen, sollten Sie die Friihbucher-
preise nutzen.

Vielen Dank, Marg und Peter, Adelaide macht uns
neugierig! Bis zum nachsten Jahr also! @

Jack Buckskin bei der Schlusszeremonie in Wien
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FAHRRADSPASS FUR ALLE:

Wien radelt flott in die Zukunft — das Jahr 2013 steht
in der Osterreichischen Hauptstadt ganz im Zeichen
des Radfahrens. Die Velo-city Konferenz 2013 fand
wahrend der Wiener Radwoche statt — dem absoluten
Hohepunkt des Wiener Rad)ahres. Die Teilnehmerlnnen
der Konferenz ebenso wie Wiens Bevolkerung freuten
sich Uber ein vielfaltiges, informatives und spannendes
Rahmenprogramm mit zahlreichen Events. Mit mehr
als 4.000 Personen war der RadCorso die groBte je-
mals an einem Wochentag abgehaltene Parade dieser
Art in Wien!

Die Radwoche lenkte die Aufmerksamkeit der ganzen
Stadt auf das Radfahren und die Velo-city Konferenz.
Wahrend die Fachleute im Rathaus tagten, genossen
die Wiener und Wienerinnen Attraktionen vor dem
Gebaude. Die Radarena vor dem Rathaus lockte

mit Informationsstanden, Gelegenheiten zu sport-
licher Betatigung, Workshops, Servicestellen und
Radwettbewerben. Die Woche begann ,very british“
mit einem Tweed Ride und dem Fahrrad-Picknick in
der Freudenau.

Nach einer eleganten Fahrt durch Wien wurde der
Awesome Bike Award verliehen. Teilnehmerlnnen

aller Altersgruppen tummelten sich bei herrlichem
Sonnenschein an der Trabrennbahn, verzehrten

WeiBwidrste und fieberten beim Brompton-Rennen
mit. Der nachtliche Karlsplatz bot am Montag- und

. WIENER RADWOCHE

Text: Ulla Thamm

Dienstagabend den Hintergrund fiir die Fahrrad-
modenschau VeloStyle. Nationale und internationale
Designerlnnen zeigten bunte Entwiirfe, die nicht

nur schick, sondern auch praktisch fiirs Radfahren
sind. Der ,Sound of Cycling® begeisterte mit einem
Fahrradklingel-Konzert alle Anwesenden. Mehr als
1.000 Besucherlnnen nahmen an diesem extravagan-
ten Mode- und Soundevent teil.

Das Museum fiir angewandte Kunst eroffnete die Aus-
stellung ,,Tour du Monde* mit Exponaten aus Michael
Embachers umwerfender historischer Fahrradsamm-
lung. Radbegeisterte Kinofans zog es zu den Fahrrad-
Filmnachten im Sigmund-Freud-Park. An den lauen
Sommerabenden fanden Zuspatkommende kaum mehr
freie Platze — ein idealer Rahmen zur Entspannung
nach der Velo-city Konferenz.

Die ereignisreiche Woche endete mit dem Wiener RAD-
haus Bike Polo Masters-Turnier und einem Fahrrad-
Familienausflug zur Seestadt in Aspern. Die Wiener
Radwoche war ein groBer Erfolg und konnte mit ihren
zahlreichen Veranstaltungen viele positive Reaktionen
seitens der Konferenzteilnehmerinnen verbuchen.

Wien ist eindeutig unterwegs auf dem Weg zur ,,Cycling

City“. Die Wiener Radwoche verlieh dem Radfahren
in der Stadt ein klares, uniibersehbares Profil und
motivierte sicher auch einige Nicht-RadlerInnen, sich
auf den Sattel zu schwingen. ¥
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B I K E Viele Menschen fahren téglich mit dem Rad und bauen

so spezifische Muskulatur auf. Dehniibungen sind not-

wendig, damit sich die Muskeln entwickeln und flexibel
bleiben. Warum dies nicht auf dem Fahrrad versuchen?

Marianne Eberl empfiehlt: ,Niitzt doch die Zeit auf dem

Mariannes frihmorgendlichen Bike-Yoga-Stunden teil.
www.bikeyoga.blogsport.at

Beim Warten an einer Kreuzun Wéhrend der Rot_ Rad vor der roten Ampel unq dehnt eure Beinmuskel.n,
ichtphase begann Marianne Eberl, eine der — satnet bbbt oot
. ersten LaStenradbOtlnnen In Wlen Ihre MUSkeln Die Ergebnisse sind verbessertes Wohlbefinden und
g Zlfl dehnen Und an Ihrem I_:ahrrad ZU balanC|eren - Korperbewusstsein. Zahlreiche Velo-city Konferenz-
% Blke Yoga erlebte seine Wleﬂer GeburtSStunde. besucherlnnen nahmen mit groBer Begeisterung an

©'Stadt Wien, Christian Fiirthner
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WIE SIE IHREN NEUEN
RADPARTNER FINDEN

Die portugiesische Rad-
fahrkultur ist vermutlich
eine der am wenigsten
entwickelten in ganz
Europa. Radfahrverbande
und Gemeinden versu-
chen Bike Sharing zu
fordern, aber am Ende

Die Velo-city 2013 bot
eine tolle Gelegenheit,
um Best Practices
aus der ganzen Welt
kennenzulernen. Aus

- Wl

Das Programm bot

zahlreiche hoch qualifi-
zierte Vortragende. Ich
wiinschte, wir konnten
alle Kréfte der Velo-city

Ich bin begeistert von der
Gastfreundschaft der
Osterreicherinnen. Auch
habe ich einen Riesenres-
pekt vor der Programm-
direktorin. Sie hat mit den
vielen Podiumsdiskussi-
onen und Vortragenden
fantastische Arbeit geleis-
tet. Viele Projekte vermit-
telten die Botschaft, dass
Emotionen sehr wichtig
sind — dem kann ich nur
zustimmen. Radfahren
sollte mit SpaB, Emotion
und positiven Botschaf-

.';- Zzin tPlfi\n:r.1gspr01ekten den Vortrégen haben wir Ich \'/e.rlasse W|en !19ch biindeln. Das wiirde eine ten assoziiert werden.

. gt sich immer, dass erfahren, wie Stidte wie motiviert und |nsp|r|ert" tolle Kampagne abgeben!  AuBerdem miissen wir
nicht genug Geld vorhan- 2um Beispiel Wien das von der guten Atmospha-  Wien hat mir mit seiner liber das freundschaft-
den ist, um ein groBeres Radfahren frdern. Wir re. Meine Aufmerksam- schénen Umgebung und liche Miteinander von
System aufz.ubauen. . werden versuchen, diese keit. gaTIt vor allem Mar- den vielen Veranstal- Radfahrerinnen, Autofah-
!)ah?r wa.r die Velo-city Projekte in unserem Land ketingideen, Kar'npagne.r? tungsorten fiir die Side rerinnen und FuBgénge-
in Wien eine wunderbare R und der Imagebildung flir ~ Events als Konferenzstadt flnnen sprechen.
Chance zur Vernetzung Ademola Lawal ,,prban Cycling®. Ich habe  sehr gut gefallen. Andrae] Plotrowics
mit Gleichgesinnten. Assistant Corps Marshal, eine Menge dazugelernt! Benedicte Swennen Generajlsekretéir der
Catarina Miguel Federal Road Safety Corps, Andreea Toader Projektmanagerin bei Bond Polnischen Union fiir

(] BikeEmotion, Portugal Nigeria SkirtBike, Ruménien Beter Leefmilieu, Belgien Aktive Mobilitat, Polen
: NICHT KLONEN KONNTE
[ ]
Die Journalistin Eva Zelechowski sprach mit einigen Konferenzbesucherlnnen
Es ist noch immer eine Das Programm der Velo- Mit 1.400 Teilnehmerin- Schade, dass ich mich Fiir mich war der Uber-
[ ] groBe Herausforderung, city 2013 war von hoher nen war die Velo-city nicht klonen konnte - blick tber die unter-
H in meiner Heimatstadt Qualitat. Mir gefielen 2013 in Wien die bislang dann hatte ich an allen schiedlichen Visionen aus
L] Changwon in Korea besonders die interak- groBte aller Velo-city Vortrégen teilnehmen allen Teilen der Welt der
mit dem Rad zu fahren, tiven Veranstaltungen, Konferenzen. Fir mich konnen. Das Programm vielleicht interessanteste
vor allem wegen der wo man Fragen stellen selbst war der RadCorso war sehr inspirierend, Teil dieser Konferenz.
Verkehrssituation. Die und Ideen austauschen der absolute Hohepunkt. und ich dachte oft an die Das Programm bot enorme
] Vortréage zum Thema konnte. Meine Erwartung,  Das Motto , The Sound Dinge, die ich von hier Vielfalt. Wie bringt
| ] Stadtplanung waren etwas von den Vortragen-  of Cycling® passt perfekt nach Hause mitneh- man mehr Menschen
wirklich eine Inspiration den zu lernen, wurde voll zu dieser Stadt. Bei der men kann. Ich glaube, aufs Rad? Ich glaube,
flir mich. erfiillt. Ich glaube auch, nachsten Velo-city 2014 Rumaénien ist das ndchste  wir brauchen eine Art
[ ] Jo Mi Sun dass man die Gefiihle in Adelaide mochte ich Land auf der Liste, das ,Fahrrad-Koalition®, die
Changwon, Korea ansprechen muss, wenn gerne den européaischen eine gute Radfahrkultur Radfahren und Stadtpla-
man die Menschen aufs Standpunkt vermitteln — aufbauen wird. nung verbindet.
Rad bringen will. dass das Radfahren in X X
i . Ariel Constantinof Nadine Gomez
] Samir Bendida der Stadt eine Alternative  1ipyje - The Tribe, Filmemacherin, Kanada
H Cyclodeo, Niederlande zum Auto ist. Bukarest, Ruménien ————
[ ]

Alle Fotos: © Eva Zelechowski

Ceri Woolsgrove
European Cyclists'
Federation, Belgien
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Als wir im Friihling 2011 nach Bayern fuhren, um mit
den Kolleglnnen in Miinchen gemeinsam zu iberle-
gen, wie wir die Velo-city nach Wien bringen konnten,
hatten wir niemals gedacht, dass die Wiener Konferenz
die groBte Velo-city aller Zeiten werden wiirde. Die Ver-
treterinnen der Miinchner Stadtverwaltung machten
uns schnell klar, dass die Planung einer Veranstaltung
dieser Art kein Spaziergang werden wiirde, denn die
Velo-city sei ja nicht irgendeine Konferenz. Miinchens
Vizebiirgermeister Hep Monatzeder spricht auch heute
noch davon, dass die Konferenz 2007 in Miinchen
starke Effekte auf die Verkehrspolitik seiner Stadt hat-
te, kurz- wie langfristig (siehe Interview auf Seite 14).
Wien sollte also die Vorteile einer derartigen Konferenz
nutzen — als Baustein zur Erreichung des verkehrspoli-
tischen Ziels, den Modal Split im Radverkehr bis 2015
zu verdoppeln. Die Chance, zahlreiche Fahrradexper-
tinnen und andere kreative Kdpfe zurate zu ziehen, hat
die Stadt also genutzt. Bislang haben wir wertvolles
Feedback und Fachwissen von den internationalen

Fachleuten erhalten — nicht nur zur Organisation dieser
Konferenz, sondern auch zur Frage, wie Radinfra-
struktur, Stadtplanung und Werbekampagnen fiir den
Radverkehr zu verbessern seien. Die Stadt Wien wird
gewiss noch eine lange Zeit von den Erfahrungen der
Konferenz profitieren. Der Grundsatzbeschluss ,Rad-
fahren in Wien“ und die ,Strategischen Uberlegungen
zum Radverkehr in Wien — Learning from Velo-city

2013“ zahlen zu den ersten Ergebnissen.

10.

. Bei der Planung sollten wir nie das verkehrspo-

litische Ziel aus den Augen verlieren und auch
akzeptieren, dass ehrgeizige Ziele Kontroversen
hervorrufen kdnnen.

. Das Radfahren steht nicht fiir sich alleine. In

einem groBeren politischen Kontext fordert es die
Wirtschaft, ist gut fur Klima und Umwelt und tragt
wesentlich zur Verbesserung der Lebensqualitat bei.
Aktive Mobilitat wird immer wichtiger. Warum
sollten also finanzielle Mittel nicht an die Verkehrs-
mittelwahl geknuipft werden? Wenn der Radverkehr
6 % des Modal Split ausmacht, konnten ihm auch

6 % der Verkehrsausgaben zugewiesen werden.
Gute Beispiele aus anderen Stadten sind hilfreich;
sie gedankenlos zu kopieren allerdings weniger.
Pilotprojekte im Radverkehr sind der Schlissel fir die
Umsetzung von Vorschlagen und Gestaltungsideen.
Das ,,Feindbild Auto“ ist nicht hilfreich. Jedes Ver-
kehrsmittel hat seine Berechtigung. Eine ausgewo-
gene Balance der Verkehrsarten hat Vorteile fiir alle
Verkehrsteilnehmerlnnen.

Tempo 30 im Stadtgebiet férdert nicht nur das
Radfahren in der Stadt, sondern vor allem auch

die stadtische Lebensqualitat. Ausnahmen fiir
bestimmte HauptverkehrsstraBen sind sinnvoll,
obwohl auch hier im Stadtgebiet maximal Tempo
50 gelten sollte.

. Das Radfahren gegen die Einbahn funktioniert und

ist sicher.

. Dem Radverkehr und dem offentlichen Verkehr

kommen in Zukunft immer mehr Bedeutung zu.
Allianzen und Kooperationen sind also ganz ent-
scheidend; ein einfaches Beispiel sind Smart
Cards fiir alle Verkehrsarten und -dienste.
Stellplatzverordnungen. Statt einer Mindestanzahl
von Pkw-Stellpldtzen sollten Maximallimits fiir Pkw-
Stellplatze und Mindestzahlen flir Radabstellplatze
eingefiihrt werden.

DIE WIENER VELO-CITY 2013

11. Das Design der Rad-Infrastruktur ist ganz wesent-
lich fiir das Verkehrsverhalten aller Verkehrsteilneh-
merinnnen. Eine konsequente, weitgehend flachen-
deckende Radinfrastruktur und verkehrsberuhigte
Bereiche machen das Radfahren zu einer normalen
und alltaglichen Fortbewegungsart.

12. Shared Space unterstiitzt den Aktivverkehr. Unter-
schiedliche Bodenmaterialien und Gestaltungsele-
mente verdeutlichen Fahrspuren fiir Kfz und Radfah-
rende, Trennelemente sollten vermieden werden.

13. Schatzungen zufolge kdnnten 20 % bis 50 % der
Glitertransporte in der Stadt problemlos und
schnell mit dem Fahrrad erledigt werden. Dieses
Potenzial ist also groB!

14. Offentlichkeitsbeteiligung wird immer wichtiger.
Werbekampagnen alleine sind nicht genug.

15. Radfahrkurse sind entscheidend, besonders in
Schulen und Gemeinden.

16. Radfahren ist verbunden mit Freiheit und Lebens-
qualitat. Besonders wichtig ist dieser Aspekt in
Entwicklungslandern und postkommunistischen
Staaten, wo der Autobesitz zum MaB aller Dinge
geworden ist.

17. Partnerschaften mit anderen Stadten konnen
helfen, lokale Hindernisse zu liberwinden.

18. Die Zusammenfassung der Agenden zu FuB gehen,
Radfahren und offentlicher Verkehr in einem
gemeinsamen Ressort unterstiitzt den Weg zu
einer nachhaltigen Mobilitat.

19. Stadte werden im Laufe ihrer Entwicklung vom
Verkehr ,geformt“. Die erste Phase des Stadtebaus
war durch den FuBverkehr gepragt, die zweite
groBe Phase durch den motorisierten Verkehr.
Heute sind Stadte bereit, den Radverkehr als neuen
Gestalter anzunehmen. Ehrgeizige Ziele konnen
daher nur gut und richtig sein.

Andrea Weninger Joshua Grigsby
Velo-city Programmdirektorin Stadtplaner
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Freude
erfahren.

Die groBte Erfindung der Menschheit. FAHR RAD
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