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Vorwort
�

fachkonferenzen wie die Velo-city sind eine gute ge-
legenheit, um zwei für 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 über den tellerrand auf andere Städte und 
länder zu lenken, die vor ähnlichen Herausforderungen 
stehen wie etwa Wien. 
Die Velo-city war für Wien aber noch viel mehr. Die 
konferenz hat dazu geführt, dass das thema fahrrad 
wohl das verkehrspolitische thema ist, das in diesem 
Jahr am breitesten öffentlich diskutiert wird. Und die 
Velo-city hat die radwoche ausgelöst, an der viele tau-
send Wienerinnen und Wiener teilgenommen haben. 

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

es gibt wohl kaum eine Wienerin, einen Wiener, die 
bzw. der nicht von der radwoche gehört oder gelesen 
hat. ein Höhepunkt war sicher der radcorso, bei dem 
weit über 4.000 Menschen mitgeradelt sind und die 
rundfahrt entlang der Wiener ringstraße und über die 
reichsbrücke genossen haben. 
inhaltlich stellt die Velo-city 2013 für Wien einen 
tiefgründigen Wissensfundus dar, aus dem die Stadt 
nun für das ziel, bis 2015 den radanteil zu verdop-

peln, schöpfen kann. erfreulich: Die expertinnen der 
konferenz bestätigten den bisherigen Weg Wiens, 
die fahrradinfrastruktur weiter zu verbessern und 
mit kampagnen die Bewusstseinsbildung zu fördern. 
Diesen Weg wollen wir weitergehen und noch gezielter 
Menschen dazu motivieren, das rad als fortbewe-
gungsmittel für sich zu entdecken. eine zielgruppe liegt 
mir dabei besonders am Herzen: Wenn wir es schaffen, 
dass immer mehr kinder schon früh das radfahren 
erlernen, dann müssen wir uns über den zukünftigen 
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. 
Sie war die größte fahrradkonferenz, die jemals statt-
gefunden hat. in diesem Sinne ist die Velo-city für Wien 
ein auftrag, noch mehr zu verbessern – nicht nur für 
den radverkehr, sondern für alle arten der umwelt-
freundlichen Mobilität. 

Maria Vassilakou 
Vizebürgermeisterin der Stadt Wien 
Stadträtin für Stadtentwicklung, Verkehr, Klimaschutz, 
Energieplanung und BürgerInnenbeteiligung 
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Radfahren muss mit Spaß, Emotion und

positiven Botschaften verbunden werden. 
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als ich vor mehr als zwei Jahren den auftrag von frau 
Vizebürgermeisterin 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 persönliche anschreiben geben mir 
mittlerweile die gewissheit, auch qualitativ eine Bench-
mark für zukünftige konferenzen gesetzt zu haben. 
Dies war mir natürlich nicht als einzelperson möglich, 
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 präsentierten inhalte wichtige 
grundlagen für den erfolg der konferenz. insbesondere 
das format „Speed Dating“ war ein lebhafter und die 
kommunikation fördernder 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 ermög-
lichen und somit die konferenz bunter zu gestalten, 
freut mich besonders. 

ein Prolog
zur Velo-City 2013 

Der Versuch der Stadt Wien, Vertreterinnen der krea-
tivwirtschaft, kulturschaffende und Wissenschafterin-
nen aus ganz Österreich 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 teilnehmerin-
nen und einreicherinnen bzw. aktivitäten auf qualitativ 
sehr gutem niveau überdurchschnittlich erfüllt. 

Die hohe anzahl politischer entscheidungsträger wie 
Ministerinnen, regionspräsidenten, Bürgermeisterin-
nen und Vizebürgermeisterinnen ermöglichte es, einen 
erfahrungsaustausch auf höchster 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 
für die lokale Bevölkerung erlebbar zu machen. Durch 
das fahrradpicknick, die fahrradmodeschau „Velo-
Style“, den mit 4.200 teilnehmerinnen bei prachtvollem 
Wetter geführten radcorso mit anschließender kaiser-
schmarrenparty, die eröffnung der Designausstellung 
„tour du Monde“ im Museum für angewandte kunst, 
die fahrradfilmnächte 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 möglich, viele Wiene-
rinnen und Wiener positiv mit dem thema fahrrad zu 
konfrontieren. 

Mit etwa 1.400 teilnehmerinnen, über 330 Vortragen-
den aus 47 ländern, einem ausgebuchten ausstel-
lungsareal mit über 50 ausstellern und mehr als 160 
Journalistinnen wurden alle bisherigen Velo-city-kon-
ferenzen übertroffen. 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 Präsidenten Manfred 
neun und die Verantwortlichen für 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-
aktivitäten. 

in dem ihnen nun vorliegenden umfassend gestalte-
ten konferenzmagazin sind einerseits wesentliche 
inhaltliche erkenntnisse dargestellt und andererseits 
die vielfältigen Side events bildlich und journalistisch 
aufbereitet. 

abschließend möchte ich allen teilnehmerinnen 
für ihre aktive Mitarbeit danken, im Besonderen 
natürlich auch den Hauptsponsoren und kooperations-
partnerinnen der Stadt Wien für die zurverfügung-
stellung außerordentlicher konferenzräume und 
eines entsprechenden Budgets sowie der ecf für die 
ausgezeichnete zusammenarbeit und Unterstützung. 
Den Veranstalterinnen der nächsten Velo-city global 
2014 in adelaide wünsche ich alles gute und eine 
erfolgreiche konferenz. 

Wolfgang Dvorak 
Konferenzdirektor Velo-city Wien 2013 
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DER HoRNStER WURDE V  oN YANNick 
READ UND DER ENViR  oNMENtAl  
tRANSpoRt ASSociAtioN ENtWic kElt, 
UM DEM R ADFAHREN EiNE MÄ  cHtigE  
StiMME zU VERlEiHEN. 
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oft loben wir das Radfahren als stille Verkehrsart. Allerdings steht diese
Stille im gegensatz zum Umgebungslärm einer Stadt, die vor allem durch 
das Dröhnen der kraftfahrzeuge dominiert wird. Welche Schallstrategien 
gilt es hier zu entdecken? Wie kann das Radfahren in das zukünftige 
akustische Design städtischer Räume einfließen? 

radfahren wird häufig „zum Schweigen gebracht“. 
Der radverkehr wird oftmals vergessen, und seine 
nutzerinnen werden im wahrsten Sinne des Wortes an 
den rand gedrängt. Wie still und schallgedämpft sollte 
das radfahren denn sein? Wie politisch ist es, lärm zu 
machen, seine Stimme zu erheben, „laut zu geben“? 
Wie können wir Platz für das radfahren fordern – nicht 
nur im physischen Sinne, sondern auch in Bezug auf 
die klanglandschaft der Stadt? Was ist das Potenzial 
für klänge an der Schnittstelle von radfahrerinnen, 
mobilen Medien und Stadtgestaltung? Welche Band-
breite gibt es für das Sounddesign von e-Bikes? Wie 
können wir unsere fantasie und unsere ohren für das 
Potenzial der urbanen „Beschallung“ durch das fahrrad 
und die fahrradkulturen öffnen? 

zwei Schlüsselstrategien haben sich als reaktion auf 
die „realität des radfahrens“ in der Stadt als relativ 
geräuscharmer aktivität inmitten der kakophonie 
der motorisierten modernen klanglandschaft her-
ausgebildet. Die eine ist die Strategie des „in-sich-
Hineinhörens“: Der radfahrer oder die radfahrerin 

blockt (in unterschiedlichem ausmaß) die geräusche 
der außenwelt ab und ergänzt das fahrerlebnis mittels 
einer privaten klangkulisse (oft über kopfhörer). Das 
kann die konsumation von Musik mittels mobiler 
geräte sein (Bull, 2007), oder es handelt sich um Sonic 
augmented reality  (Behrendt 2012) für fahrrad-apps, 
sozusagen eine Strategie des in-sich-Hineinhörens. 
Die andere Strategie ist das „Sich-Hörenlassen“, also 
den klang des radfahrens so zu gestalten, dass er zur 
klanglandschaft der Stadt beiträgt und dem radfahren 
eine hörbare 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 
hören, riechen, schmecken und fühlen. zudem spüren 
wir Bewegung, gleichgewicht, unsere körperliche Be-
findlichkeit, zeit und vieles mehr. Wir haben fünf Sinne 
und setzen alle davon beim radfahren ein. aber die 
Diskussionen über fahrradkultur, Stadtplanung, Pro-
duktgestaltung, Verkehrsplanung, Medienwissenschaft, 
Soziologie und zahlreiche andere Bereiche, die mit 
dem radfahren zu tun haben, konzentrieren sich fast 
ausschließlich auf die visuelle komponente. ich möchte 
Sie bitten, ihre 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 klänge wahrneh-
men, und wie klänge und töne in kultur, geschichte, 
institutionen, Design, architektur und technologien 
eingebettet sind“ (Bull, 2013). 

Schließen Sie für einen Moment die augen …
�
... und stellen Sie sich den klang des radfahrens vor. 
Was fällt ihnen dazu ein? Die klanglandschaft (Schafer, 
1977) des radfahrens umfasst Hintergrundgeräusche, 
wie etwa das Surren der räder, den Wind, die atmung, 
den Herzschlag, aber auch andere Umgebungsgeräu-
sche, etwa Verkehrslärm – sozusagen den „grundton“ 
des radfahrens in der Stadt überhaupt. Vordergründige 
geräusche sind die fahrradklingel oder eine autohupe, 
gleichzeitig radeln wir an „geräuschmarken“ vorbei, 
etwa an den glocken des Big Ben in london. 

das lauteste fahrrad der welt 
fahrradklingeln und Hupen sind funktionale geräu-
sche, die andere Verkehrsteilnehmerinnen über die 
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frauke behrendt 
leitet das britische For-
schungsprojekt „Smart 
e-bikes“. Als Senior lec-
turer in Media Studies 
an der Universität von 
Brighton umfassen ihre 
Forschungsinteressen 
digitale kulturen, Sound 
Studies, Mobilität, 
interaktionsdesign, 
nachhaltige Entwicklung 
und Smart cities. 

Soundsysteme auf fahrrädern 
erobern die Stadt akustisch 
zurück – auch beim radcorso 
während der Velo-city Wien. 

(sonst fast lautlose) Präsenz von radfahrerinnen 
informieren. Der „Hornster“ – der Welt lautestes 
fahrrad – spitzt diese idee extrem zu: Mit einem hoch 
leistungsfähigen Drucklufthorn passt sich der Hornster 
der klangkultur einer dominanten Verkehrsart, nämlich 
der lkws, entsprechend an und versetzt diese in den 
kontext einer sonst ausgegrenzten art der fortbewe-
gung – nämlich des fahrrads. Der Hornster macht 
unsere urbane klanglandschaft durch noch mehr 
unangenehmen „lärm“ noch lauter; damit wird ein 
wichtiges politisches argument vorgebracht und dem 
radfahren eine kräftige 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 städtischer 
Straßen durch fahrräder mithilfe von klängen und 
geräuschen. critical Mass, radkorsos und andere 
fahrrad-großveranstaltungen, initiativen, events und 
Demonstrationen haben schon oft geräusche und 
Musik als Mittel eingesetzt, um die Straßen der Stadt 
für die radfahrer zurückzuerobern. 

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 freiräume in ihrer geräuschkulisse 
so gestaltet, dass junge oder wohnungslose Menschen 
sich dort nicht wohlfühlen. Diese räume werden somit 

lediglich für zahlendes Publikum und konsumentinnen 
einladend gemacht. nach diesem konzept können wir 
Verkehrsgeräusche als Methode zur kodifizierung des 
öffentlichen raums verstehen, häufig zwar weniger 
offensichtlich als open-air-Berieselungsmusik, aber 
darum nicht weniger intensiv. klänge können bestimm-
te Verkehrsarten unterstützen (zum Beispiel radio-
hören in einem hermetisch verschlossenen auto) oder 
andere Verkehrsarten ausschließen (etwa radfahren 
inmitten des kfz-Verkehrs) und damit die Wirkung der 
kodifizierung dieser Verkehrsarten in Bezug auf soziale 
Schicht, geschlecht, rasse und/oder alter verstärken. 
Massenfahrten mit fahrrädern, die Soundanlagen 
mitführen, sowie mit Musikerinnen auf dem fahrrad 
und andere arten der klangentwicklung stellen diese 
kodifizierungen in frage und fordern auf akustische 
Weise raum für das fahrrad. 

Sounddesign für e-bikes 
anstatt geräusche als zufälliges und oft unerwünsch-
tes nebenprodukt zu behandeln, setzen Sounddesigne-
rinnen und akustisches interaktionsdesign (Behrendt 
und lossius, 2009) geräusche ein, um bessere räume, 
objekte, events oder interaktionen zu gestalten. 

Die kfz-Branche beschäftigt bereits seit längerem 
zahlreiche Personen, die mit dem Sounddesign „ge-
räuschloser“ elektrischer fahrzeuge befasst sind. Hier 
kommt das Potenzial des Sounddesigns für fahrräder 
mit elektrischer Unterstützung (e-Bikes oder Pedelecs) 
ins Spiel, insbesondere wenn wir flotten von e-Bikes 
betrachten. Die Batterien von e-Bikes könnten 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 lebensqualität verbessern 
kann. Dabei geht es nicht nur um fahrräder und e-
Bikes selbst, sondern auch um Stadträume und nach-
haltige Mobilität. Wir müssen unsere ohren öffnen. 
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Die Statue der Bavaria in München: 
für die Münchner radlhauptstadt-
kampagne fuhr auch die Patronin 
Bayerns mit dem radl. 

Planen wir
�

MenSChengereChte

Statt autogereChte Städte!
�

�
Münchens Vizebürgermeister 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 
Dänemark für sein nachhaltiges Engagement, den urbanen Radverkehr 
zu fördern, geehrt. Das interview führte andrea weninger. 

Herr Monatzeder, Sie sind seit 1996 Dritter Bürger-
meister von München und sind auch als DER „Fahr-
radbürgermeister“ bekannt. Welchen Stellenwert 
hat das Fahrrad in der Münchner Verkehrspolitik? 
hep Monatzeder: Das fahrrad hat bei uns einen 
hohen Stellenwert, nicht nur, weil auch unser oberbür-
germeister bekennender radfahrer ist, sondern auch, 
weil wir erkannt haben, dass am fahrrad kein Weg vor-
beiführt, wenn man die Verkehrssituation verbessern 
und die Umweltbelastung reduzieren will. 

Wie hat sich dieser Stellenwert seit den 1990er-
Jahren verändert? 
hep Monatzeder: zu Beginn meiner amtszeit war es 
noch viel schwieriger als heute, sich für den radver-
kehr einzusetzen. zwar muss ich auch heute immer 
noch stundenlang im Stadtrat debattieren, wenn 
Parkplätze in fahrradabstellplätze umgewandelt wer-
den sollen; insgesamt spürt 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 führerscheinneulingen belegen, 
dass wir auf dem Weg zur „Verkehrswende“ inzwischen 
etwas rückenwind haben. 

Die Stadt München 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 
München zu verändern? 
hep Monatzeder: Dieser grundsatzbeschluss – der 
übrigens auch mit ergebnissen der Münchner Velo-city 
konferenz 2007 erarbeitet wurde – ist Die grundlage 
für die radverkehrsförderung in München. Durch ihn hat 
sich beispielsweise unser jährliches radverkehrsbud-
get verdreifacht, und es gibt jetzt in allen zuständigen 

referaten Stellen, die sich mit der radverkehrsförderung 
beschäftigen und sich in gemeinsamen arbeitskreisen 
austauschen. außerdem enthält dieser Beschluss die 
zielvorgaben, die wir uns selbst gesetzt haben. nicht 
zuletzt wurde mit ihm auch die „radlhauptstadt“-
kampagne als „weiche Maßnahme“ zur radverkehrsför-
derung beschlossen. im Jahr 2013 steht schließlich 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 München hat vor einigen Jahren eine bei-
spiellose und viel gelobte Radfahrkampagne unter 
dem Titel „Radlhauptstadt München“ lanciert. Wie 
hoch waren die Kosten der Kampagne und welche 
Wirkungen sind heute absehbar? 
hep Monatzeder: Über „viel gelobt“ muss ich schmun-
zeln, denn ich musste mir zu Beginn der kampagne sehr 
viel kritik anhören. Viele Münchnerinnen und Münch-
ner und auch kolleginnen und kollegen waren hellauf 
empört, dass so viel geld für „so etwas Überflüssiges“ 
ausgegeben werden soll. Man solle davon besser rad-
wege bauen. Besonders der „radljoker“, der Verkehrs-
teilnehmerinnen auf humorvolle art und Weise auf mehr 
gegenseitige rücksichtnahme hinweisen sollte, wurde 
im Stadtrat und auch in der Presse total verrissen. Bis 
auf den „radljoker“ haben wir aber alles umgesetzt und 
dafür seit 2010 jährlich eine Million euro ausgegeben. 
Das angebot der kampagne kommt offensichtlich 
äußerst gut an: Bei der diesjährigen „radlnacht“ am 
8. Juni hatten wir wieder einen rekord mit 8.000 teil-
nehmern, bei den regelmäßig 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 neubürgerradltouren sind 
äußerst beliebt. 

Welche Ausprägungen und Kulturen des Radfahrens 
beobachten Sie aktuell in München? Was leiten Sie 
daraus ab? 
hep Monatzeder: auffallend ist die zunehmende Di-
versität der räder: ich sehe immer mehr lastenräder, 

„Auf dem Weg zu einer Verkehrswende haben 
wir inzwischen Rückenwind bekommen.“ 

Sporträder, teure falträder oder „gepimpte“ lifestyle-
Bikes, die einem plastisch vor augen führen, 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 München 
in den kommenden Jahren zu bewältigen? 
hep Monatzeder: Unser Hauptproblem ist – ganz ehr-
lich gesagt – das Wachstum. Wirtschaftlich ist das na-
türlich höchst erfreulich, doch der daraus resultierende 
zuzugsdruck stellt uns vor große Herausforderungen. 
Der öffentliche Personennahverkehr stößt auf vielen 
Strecken und vor allem in den Stoßzeiten 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 Bauflächen gehen in wenigen 
Jahren zur neige. Und das flächenproblem haben wir 
auch im Verkehr: Der Straßenraum ist weitestgehend 
überplant und verteilt. Änderungen zugunsten des fuß- 
und radverkehrs sind deshalb in der regel nur noch 
zulasten des motorisierten Verkehrs möglich, und jede 
Baumaßnahme bedeutet quasi eine „operation am 
offenen Herzen“, da Umleitungen kaum möglich sind. 

Welche Ziele und Maßnahmen gibt es, was hat 
München noch vor? 
hep Monatzeder: Vor allem wollen wir unseren fokus 
erweitern und den radverkehr mit dem fußverkehr 
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 München hat 2007 die Velo-city Konferenz 
ausgetragen. 2013  war Wien Velo-city-Stadt. Was 
hat sich in München seither verändert und  welche 
Wirkung hatte die Konferenz auf den Radverkehr, 
auf die Verwaltung? 

hep Monatzeder: Die konferenz 
hatte eine große impulswirkung! ohne 
den durch die konferenz angestoße-
nen Bewusstseinswandel wären wir vielleicht nicht 
oder erst sehr viel später zum grundsatzbeschluss 
radverkehr gekommen, der grundlage der heutigen 
radverkehrsförderung in München ist. außerdem 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 radverkehrsförderung äußerst 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 schätzen 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 großartig 
organisiert und der Wille, wirklich etwas voranzubrin-
gen, ist offenkundig enorm! Das ist in meinen augen 
auch das allerwichtigste! Bei der infrastruktur ist das 
Bemühen, dem radverkehr mehr rechte und mehr Platz 
einzuräumen, ebenfalls deutlich erkennbar, selbst wenn 
man die infrastruktur an vielen Stellen noch verbessern 
könnte. Mein wichtigster rat an Wien ist, beharrlich das 
ziel der radverkehrsverbesserung zu verfolgen, ohne 
sich dabei von überzogener kritik beirren zu lassen. 

Der Radverkehrsanteil beträgt in Wien 6 %, in 
München sind es 17 %. Wien hat traditionell gute 
Verbindungen zu Ihrer Stadt. Was muss Wien tun, 
um ähnliche Erfolge wie München verzeichnen zu 
können? 
hep Monatzeder: Wien soll wirklich guten gewissens 
Wien bleiben, denn wir können uns auch viel gutes von 
Wien abschauen: Das tolle citybike-System, die „grüne 
Welle“ für radlerinnen oder die Wohnhausanlage Bike 
city sind erfolgreiche Projekte. Um aber den radver-
kehrsanteil auf Münchner niveau zu bringen, empfehle 
ich, „harte“ und „weiche“ Maßnahmen zu verknüpfen: 
Das heißt, infrastrukturausbau und kampagne sollten 
einander ergänzen. außerdem finde ich, dass sowohl 
München als auch Wien es den autofahrerinnen ruhig 
noch etwas unbequemer machen dürfen: Statt einer 
autogerechten sollten wir eine menschengerechte 
Stadt planen! für den radwegebau würde ich den Wie-
nern konkret empfehlen, die häufige ausweisung von 
zweirichtungswegen zu überdenken und radinfrastruk-
tur nach Möglichkeit von großen Straßen sowie engen 
fußgängerräumen zu trennen. 
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wie Viel koStet der 
MünChner radVerkehr? 

Die ausgaben für radinfrastruktur, fahrradparken und Öffentlichkeitsarbeit sind gar nicht 
so leicht zu beziffern. Von 1992 bis 2012 hat die Stadt München allein aus der radver-
kehrspauschale über 40 Millionen euro in radverkehrsmaßnahmen investiert. radver-
kehrsmaßnahmen werden aber auch bei allen anstehenden Straßenbaumaßnahmen und 
Baugebietserschließungen integriert und berücksichtigt: Die tatsächlichen aufwendungen 
für die Verbesserung der radverkehrsinfrastruktur liegen insgesamt also deutlich höher, 
allerdings ist eine konkrete Bezifferung systembedingt nicht möglich. Seit dem Münchner 
grundsatzbeschluss radverkehr stehen jährlich 4,5 Millionen euro aus der nahmobilitäts-
pauschale für den radverkehr zur Verfügung. Deutschlands Bundesverkehrsminister hat 
allerdings im kürzlich erschienenen nationalen radverkehrsplan 15 euro pro einwohnerin 
vorgeschlagen. Würde die Stadt München dieser empfehlung folgen, könnte sie mit ihren 
1,4 Millionen einwohnerinnen 21 Millionen euro für den radverkehr ausgeben. 
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die Velo-City 
 welt 

Die Velo-city konferenz 2013 fand von  
11. bis 14. Juni in Wien statt. zum thema 
„the Sound of cycling. Urban cycling  
cultures“ diskutierten mehr als 1.400  
teilnehmerinnen aus mehr als 60 ländern. 

Staaten 

Staat teilnehmer Staat teilnehmer Staat teilnehmer Staat teilnehmer 

albanien 1 taiwan 2 Mexiko 6 finnland 25 
Bangladesch 1 chile 3 china 7 italien 25 
zypern 1 kolumbien 3 luxemburg 7 USa 25 
estland 1 kasachstan 3 Portugal 8 Schweden 29 
georgien 1 Uganda 3 türkei 8 norwegen 32 
indien 1 Brasilien 4 irland 9 england 35 
iran 1 griechenland 4 nigeria 10 frankreich 37 
Südkorea 1 island 4 rumänien 11 Schweiz 38 
litauen 1 Serbien 4 Slowakei 12 Dänemark 43 
Mali 1 thailand 4 Slovenien 14 niederlande 62 
Qatar 1 kroatien 5 Ungarn 19 Belgien 82 
costa rica 2 Japan 5 Spanien 19 Deutschland 153 
ecuador 2 neuseeland 5 tschechien 20 Österreich 367 
gambia 2 russland 5 kanada 21 
ghana 2 Singapur 5 Polen 21 
indonesien 2 israel 6 australien 24 

geschlecht 

Männer 68 % 

frauen 32 % 

beruf 

Planerinnen und Beraterinnen 16 % 
ngos 15 % 
Verwaltung 14 % 
Wissenschafter 12 % 
fahrradindustrie 8 % 
Journalistinnen 11 % 
Marketing 6 % 
tourismus 5 % 
sonstige * 13 % 

*  Designerinnen, fahrradbotinnen, Upcyclists,  
Softwareentwicklerinnen, Bike Punks,  
e-Bike Predigerinnen, künstlerinnen … 
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radfahren
�

in zahl3n
�
angestrebter radverkehrsanteil am Modal Split in Brüssel ............................................. 20 % bis 2020 (heute 4 %).
�
angestrebter radverkehrsanteil am Modal Split in Budapest .......................................... 10 % bis 2020 (heute 2 %).
�
angestrebter radverkehrsanteil am Modal Split in Wien .................................................. 10 % bis 2015 (heute 6 %).
�

angestrebter radverkehrsanteil am Modal Split in Deutschland ................................... 15 % bis 2020 (heute 10 %).
�
angestrebter radverkehrsanteil am Modal Split in nigeria ................................................................ 15 % bis 2016.
�
Die ecf möchte den radverkehrsanteil am Modal Split in der eU erhöhen auf .................................15 % bis 2020.
�

Öffentliches fahrradverleihsystem in Bordeaux ................................................ 139 Stationen und 1.455 fahrräder
�
Öffentliches fahrradverleihsystem in Paris .................................................. 1.751 Stationen und 23.000 fahrräder
�
Öffentliches fahrradverleihsystem in Wien ........................................................110 Stationen und 2.705 fahrräder
�
Öffentliches fahrradverleihsystem in Budapest ................................................... 74 Stationen und 1.011 fahrräder
�
Öffentliches fahrradverleihsystem in novi Sad ........................................................ 7 Stationen und 100 fahrräder
�

im Jahr 2008 in Österreich verkaufte e-Bikes.................................................................................................. 2.000 

im Jahr 2012 in Österreich verkaufte e-Bikes ................................................................................................ 45.000
�

anzahl der fahrräder pro 1.000 einwohnerinnen in Wien .................................................................................. 645
�
anzahl der fahrräder pro 1.000 einwohnerinnen in amsterdam ......................................................................... 810
�

erste critical Mass weltweit, in San francisco ..................................................................................................1992
�
erste critical Mass in Wien .............................................................................................................................. 2006
�

Von 1994 bis 2010 hat der radverkehr in Budapest zugenommen .......................................................... um +475 %
�

10 fahrräder haben auf 1 Pkw-Parkplatz Platz. 

in Dänemark bekommt man für 133 Mio. euro ....................................................... 330 km fahrrad-Schnellstraßen
�
in Dänemark bekommt man für 133 Mio. euro .................................................... 120 km neue radwege in Städten
�
in Dänemark bekommt man für 133 Mio. euro ............10 km neue autobahnen (vierspurig in ländlichen gebieten)
�
in Dänemark bekommt man für 133 Mio. euro ........................................................ 6,5 km neue Schienenstrecken
�
in Dänemark bekommt man für 133 Mio. euro ..........................................................0,7 km neue U-Bahn-Strecken 


Die erhöhung des anteils der gelegenheitsradfahrerinnen in Österreich um bloß 1 % generiert 88 Mio. euro für 
die lokale Wirtschaft. 

in kopenhagen geben rad fahrende kundinnen jährlich den gegenwert von 2 Mrd. euro in einkaufsstraßen aus. 

in der Schweiz gibt es 87.000 radabstellplätze an Bahnhöfen. 

Würden die autofahrerinnen in nigeria einen tag pro Woche mit dem rad anstelle des autos fahren, könnten sie 
insgesamt 4,6 Mio. USD jährlich einsparen und den treibstoffverbrauch im land um 5 Mio. liter senken. 

25 % aller Warenlieferungen in der Stadt könnten per fahrrad erfolgen. 

Alle Angaben sind bei der Velo-city 2013 in Wien gehaltenen Präsentationen entnommen. 
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ärger iM ParadieS
�
niels tørsløv, leiter der planungsabteilung der Stadt 
kopenhagen, und herbert tiemens, projektleiter des 
Fahrradprogramms der Bestuur Regio Utrecht, durch-
forsteten für uns ihre Archive nach Beispielen für „gute“ 
Fehler. Fehler, aus denen wir lernen können. 

AUcH Mit ViEl ERFAHRUNg 
MAcHEN WiR MANcHMAl 
FEHlER. zUM glÜck, DENN 
UNSERE FEHlER lEHREN UNS, 
WiE MAN ES BESSER MAcHt. 
AUcH DiE DÄNEN UND DiE 
NiEDERlÄNDER MUSStEN AUF 
DiE HARtE toUR lERNEN, iHRE 
FAHRRADpolitik koNtiNUiERlicH 
zU VERBESSERN. 

Manchmal machen wir fehler, weil unsere (Verkehrs-) 
perspektive eingeschränkt ist und wir den größeren zu-
sammenhang nicht sehen. andere fehler sind eine fol-
ge nicht vorhandener koordination bei der Umsetzung 
von lösungen. in einer art interaktivem Wettkampf 
mit- und gegeneinander wie auch mit den konferenz-
teilnehmerinnen der Velo-city in Wien sprachen niels 
tørsløv und Herbert tiemens über die gravierendsten 
fehler, die sich ihre beiden für ihre fahrradkultur wohl-
bekannten Städte geleistet haben. 

fehler nr. 1: Verbreiterung der radwege 
tørsløv eröffnete das gefecht mit einer eleganten 
radverkehrslösung. auf einem radweg in kopenhagen 
waren bereits zu viele radfahrende unterwegs. nach 
umfassenden Diskussionen entschloss sich die Stadt, 
einen fahrstreifen für kraftfahrzeuge zu entfernen und 
so den radweg zu verbreitern. Um das Parkverbot für 
autos zu verdeutlichen, wurden „intelligente“ Markie-
rungen eingeführt, welche die schnelle von der lang-
sameren Spur für fahrräder trennten. Die abteilung 
für Öffentlichkeitsarbeit wollte diese kennzeichnungen 

„Mindestens 1.000 Fehler sind notwendig, 
um eine Fahrradkultur zu erschaffen, wie wir 
sie in kopenhagen haben. Es hat Spaß ge-
macht, mit unseren kollegen aus den Nieder-
landen ein kleines gefecht zum thema ‚Wer 
hat die besten Fehler gemacht‘ auszutragen! 
Das würde ich gern mal wiederholen!“ 
Niels tørsløv 

den radlerinnen erklären und stellte daher ein großes 
Hinweisschild auf – und zwar auf dem langsameren 
radfahrstreifen, was es für radfahrerinnen gut sichtbar 
machte. Bald aber wurde es aus offensichtlichen 
gründen (wohl von den radlerinnen) 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 

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 für radfahrerinnen so mühsam, 
an diesen Hindernissen vorbeizukommen, dass sie 
den radweg verlassen und stattdessen die Bereiche 
daneben nutzen. eine nachhaltige lösung für dieses 
Problem wäre ein europaweites Verbot für Mopeds auf 
radwegen. 

fehler nr. 3: eine wunderschöne brücke 
im revitalisierten Hafenbezirk von kopenhagen wurde 
eine Brücke für fußgängerinnen und radfahrerinnen 
errichtet. Da sie in einem Stadterneuerungsgebiet 
liegt, sollte die Brücke hohen Standards genügen. 
Schließlich wurde sie mit einer glatten Straßendecke 
und hohem ästhetischem Wert errichtet. Bald erwies 
sie sich als wertvolle ergänzung des radwegenetzes 
der dänischen Hauptstadt, da das tagesaufkommen 
an fahrrädern von erwarteten 4.500 auf über 11.000 
stieg. Der große fehler: Unangenehme Pflastersteine 
wurden auf dem zufahrtskai verlegt, was den Über-
gang zu und von der Brücke holprig und inkonsistent 
macht. 

fehler nr. 4: rutschige bordsteine 
in Utrecht gab es dasselbe Problem. zwischen der 
Universität und dem Hauptbahnhof wurde ein Busfahr-
streifen errichtet. Um diesen dem historischen Umfeld 
anzugleichen, wurde er als kombination einer Busspur 
samt Betonbelag und eines zusätzlichen gehsteigs 
angelegt. fahrräder wurden hier gänzlich vergessen. 
Sie müssen sich den Bürgersteig mit den fußgänge-
rinnen teilen; eine kleine Steinmarkierung stellt die 
trennungslinie dar. zwischen der Busspur und dem 
radweg wurde ein schöner naturstein für die Bord-
kante verwendet. Dieses Material erwies sich jedoch 
als sehr rutschig, insbesondere im typischen holländi-
schen nieselregen. Das Design wurde trotz mehrerer 
schwerer Unfälle Jahr für Jahr aber nicht verändert; 
die Stadt raute bloß die Steinoberfläche auf, um die 
Bodenhaftung etwas zu verbessern. 
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langsam fahrende radlerinnen schauen nicht auf Verkehrs-
zeichen, sondern interagieren einfach mit ihrem Umfeld 
(fehler nr. 6). 

fehler nr. 5: Scharfe kurven 
Die gestaltung eines radwegs in kopenhagen war 
für das fahrverhalten von fahrrädern ungeeignet. ein 
klassischer fehler: Die kurvenradien waren sehr klein, 
obwohl genug Platz vorhanden ist, um die radien 
entsprechend breit anzulegen. 

fehler nr. 6: haifischzähne 
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 
ermöglichen. Hier gelang dem Verkehrsplaner ein 
Verwirrspiel: Die querenden radfahrerinnen müssen 
an Stellen Vorfahrt gewähren, wo der radweg mit so-
genannten „Haifischzähnen“ markiert ist. Das ist zwar 
clever gedacht, aber ganz unnötig. langsam fahrende 
radlerinnen schauen nicht auf Verkehrszeichen, son-
dern interagieren einfach mit ihrem Umfeld. 

fehler nr. 7: dunkle tunnels 
noch in der Ära des Pkws wurde außerhalb von Utrecht 
ein neuer Uni-campus geplant, obwohl die Studieren-
den meist in der Stadt selbst leben; also nutzen täglich 
60 % aller Besucherinnen der Universität das fahrrad 
für ihren Weg. Dies führt zu Staus entlang der Haupt-
routen in der altstadt sowie auch zu zufahrtsproble-

in den niederlanden werden manchmal Barrieren 
aufgestellt, um zu verhindern, dass Mopeds auf 
die radwege gelangen (fehler nr. 2). 

men außerhalb der Stadt. Die Bundesstraßen sind nur 
durch dunkle tunnels oder über fußgängerbrücken zu 
queren. Bis heute wurde noch keine wirkliche lösung 
für dieses Problem gefunden. 

fehler nr. 8: rechtsabbieger 
Mancherorts ist der radverkehr in kopenhagen so 
dicht, dass es zu rad-Staus an Verkehrsampeln kommt. 
Die Verkehrsbehörde entschloss sich, die radwege an 
diesen neuralgischen Punkten in zwei richtungen auf-
zuteilen – in einen fahrstreifen für rechtsabbieger und 
in einen für weiter geradeaus fahrende radlerinnen. 
leider wurde die Schlange der wartenden radlerinnen 
noch länger, da nur wenige die rechtsabbiegespur 
nutzten. als dann der rechtsabbieger wieder entfernt 
wurde, konnten 20 radfahrerinnen zusätzlich die 
kreuzung während einer grünphase queren. Bei einem 
Verkehrsaufkommen von 2.000 rädern in der morgend-
lichen Stoßzeit ist das sehr viel. 

fehler nr. 9: busspuren und grünphasen 
nach der einführung einer speziellen Busspur in Ut-
recht erwies sich eine kreuzung mit dem Hauptradweg 
als sehr kompliziert. Während der Stoßzeiten kam es oft 
zu Staus, und radlerinnen querten die Spur in der zeit 
zwischen den ampelphasen. es dauerte 14 Jahre, bis 
die Verkehrsplanung mit dem experiment einer zweiten 
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kopenhagen: nur wenige radfahrerinnen nutzten die rechtsabbiegespur. Der Stau wurde länger (fehler nr. 8). 

grünphase begann. Dies führte zu einer Verbesserung 
bei der Querung dieser kreuzung nicht nur für die rad-
fahrerinnen, sondern auch für die Busse. 

fehler nr. 10: gebaute brücken in kopenhagen … 
als die Bryggebroen über den kopenhagener Hafen 
im Jahr 2006 errichtet wurde, wurden die Bereiche 
auf beiden Seiten der Brücke nicht speziell gestaltet, 
was zu suboptimaler zugänglichkeit der Brücke führte; 
11.000 Personen müssen täglich ihre fahrräder über 
zwei treppen hinauftragen. im Jahr 2014 soll endlich 
eine vernünftige 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 Brücke gebaut – 
in Utrecht war das nämlich nicht so. Bei der Planung 
der weltberühmten fahrradstadt Houten galten radwe-
ge entlang von Brücken für kfz als unnötig. Während 
radlerinnen in Houten selbst immer die kürzeste route 

Die perfekte Fahrrad-Stadt
muss erst geschaffen werden. 

fahren können, ist das außerhalb der Stadt nicht der 
fall. Dort ist der den radfahrerinnen aufgezwungene 

Umweg fünf kilometer länger als der Weg für Pkws. Die 
niederländische regierung möchte heute aufgrund des 
zu dichten Verkehrsaufkommens die Brücke für den 
kfz-Verkehr verbreitern, jedoch nicht für radlerinnen. 
ihre logik lässt 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 für ehrliche bemühungen 
es ist erfreulich, dass Herbert tiemens und niels 
tørsløv bei einer konferenz wie der Velo-city die 
gelegenheit wahrnahmen, fehler zu präsentieren, 
die sie sonst nicht offen ansprechen können. Vom 
informationsstandpunkt aus ist dies wahrscheinlich 
wirksamer, als bloß wiederholt die positiven lösungen 
zu präsentieren, die in den Städten Dänemarks und der 
niederlande umgesetzt worden sind. Wie lernen viel 
aus fehlern, und wir lernen schnell aus jenen fehlern, 
zu welchen wir von unseren Bürgerinnen feedback 
bekommen. niels tørsløv, der ja aus einer Pionierstadt 
der fahrradförderung kommt, fühlt sich ganz beson-
ders verpflichtet, die wichtigsten fehler anzusprechen, 
die in kopenhagen gemacht wurden. Und es gibt viel 
gesprächsstoff. Die perfekte Stadt für radfahrerinnen 
muss also erst gebaut werden. 

UrBan cycling cUltUreS – 25 



 
 

 
 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

text: Jaap Valkema
�

Die holländische Stadt groningen will ihren 
Rad- und Fußverkehrsanteil bis 2030 von 
50 % auf  65 % erhöhen. Ein ambitioniertes 
Unterfangen,  denn schon jetzt sind so 
viele Radfahrerinnen unterwegs, dass es 
unausweichlich zu problemen kommt. 

in ihrem Song „nine Million Bicycles“ singt katie Melua 
über die neun Millionen fahrräder in der chinesischen 
Hauptstadt Peking. auf den ersten Blick scheint das 
viel, aber bei etwa 20 Millionen einwohnerinnen 
kommt auf einen Bürger bzw. eine Bürgerin Pekings 
weniger als ein halbes fahrrad. in groningen ist das 
ganz anders: Seinen 200.000 einwohnerinnen gehören 
mehr als 350.000 fahrräder, das sind fast zwei räder 
pro Person. Darauf ist die Stadt groningen zwar sehr 
stolz, aber dieser zustand bringt auch zunehmend 
„Probleme“ mit sich. 

fahrräder stehen in groningen an erster Stelle 
Das Stadtgebiet von groningen ist flach und kompakt. 
80 % der Bevölkerung leben innerhalb von drei kilo-
metern um das Stadtzentrum; in diesem radius sind 
auch 90 % der arbeitsplätze angesiedelt. groningen ist 
zudem ein Universitätsstandort, etwa 30.000 Studie-
rende leben in der Stadt selbst. für die meisten von 
ihnen ist das fahrrad das schnellste und leistbarste 
fortbewegungsmittel. 

Bereits 1977 setzte die Stadt ein ambitioniertes 
Verkehrskonzept um: aufgrund der Maßnahmen ist es 
heute nicht möglich, das Stadtzentrum mit dem auto 
zu durchqueren – fahrrädern und öffentliche Verkehrs-
mitteln ist das Durchfahren allerdings gestattet. Mit 

Mehr ©
 W

ol
fg

an
g 

kh
ut

te
r 

groningen will 

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 Straßen haben ein 
dreimal so hohes tägliches radverkehrsaufkommen 
wie Pkw-aufkommen. Und die nutzung von fahrrädern 
nimmt jedes Jahr zu – im gegensatz zum autoverkehr! 
in den nächsten 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 fuß erledigt werden. andererseits führt der 
durch die riesige anzahl fahrender und geparkter räder 
auf den öffentlichen raum ausgeübte 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 zuwäch-
se verzeichnet, ohne aber andere Verkehrsteilnehme-
rinnen und Bürgerinnen zu beeinträchtigen. 

widersprüchliche ziele? 
groningen wird daher in zukunft weitreichende 

Jaap Valkema lebt 
und arbeitet seit 2004 
in groningen. Er berät 
die Stadt groningen 
in fahrradpolitischen 
Fragen. Jaap begann 
seine laufbahn 1998 als 
Verkehrsplaner für die 
gemeinde Ridderkerk. 
Nach drei Jahren über-
siedelte er nach zwolle 
und war als konsulent 
für Mobycon tätig. 

entscheidungen treffen müssen und vielleicht sogar 
Beschlüsse fassen, die nicht alle radfahrerinnen 
glücklich machen werden. es könnte Stadtgebiete ge-
ben, in denen das radfahren oder Parken von rädern 
verboten sein wird; oder es wird alternative radrouten 
statt der derzeitigen Hauptstrecken geben. es gilt hier 
also zwei wichtige fragen zu klären: Wie können wir 
die errichtung neuer radinfrastruktur anregen? Wie 
können radabstellplätze verbessert und deren zahl 
noch weiter erhöht werden? Die Stadt groningen muss 
hier neue und ungewöhnliche Wege einschlagen, da 
die örtliche radinfrastruktur bereits ausgezeichnet ist. 
in groningen gibt es zahlreiche eigene fahrbahnen, 
Wege und Brücke für radfahrerinnen, fahrräder haben 
Vorfahrt im kreisverkehr und bei ampeln. Die radinfra-
struktur kann aber noch zusätzlich gefördert werden, 
indem das rad durch Verbesserungen zum schnellsten 
und sichersten Verkehrsmittel in der Stadt selbst bzw. 
die nutzung des fahrrads für Wege von der Umland-
region in die Stadt intensiviert wird. 

umgestaltung der ringstraße 
groningens ringstraße besteht bereits, ist aber nur für 
den motorisierten Verkehr ausgelegt. Die ringstraße 
wird in zukunft auch für radfahrerinnen die schnellste 
route sein, um das Stadtzentrum zu umfahren. Wenn 
radfahrerinnen von der ringstraße ins Stadtzentrum 

wollen, führt die radinfrastruktur sie direkt zu leicht 
zugänglichen und bequemen radgaragen. einige ga-
ragen dieser art gibt es bereits, eine zusätzliche 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 erhöhen, muss auch die regionale fahr-
radinfrastruktur aufgewertet werden; die wachsende 
Beliebtheit von e-Bikes trägt zu diesem ziel bei. Diese 
regionalen radrouten sollten direkt, bequem, mindes-
tens 3,50 Meter breit und natürlich ausschließlich für 
fahrräder ausgewiesen sein, zusätzlich müssen fahr-
radfahrerinnen an kreuzungen bevorrangt werden. zu-
sammen mit der Provinz und der region hat groningen 
bereits drei regionale fahrradschnellstraßen realisiert; 
vier weitere sind in Planung. 

Das Beispiel groningen lehrt uns, dass das fahrrad 
gegenüber anderen Verkehrsmitteln bevorzugt werden 
muss, um eine Stadt zu einer echten fahrradmetro-
pole zu machen. Die radverkehrsplanung muss stets 
nach Möglichkeiten suchen, das radfahren einfacher 
und bequemer zu machen – eine schier unendliche 
aufgabe. 
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Neue Fahrradkulturen in Wien – ein text von alec hager,
Sprecher der Radlobby Österreich, Experte für Radverkehr 
und kenner der internationalen Facetten urbaner Radkulturen. 

fahrradkulturen waren nicht nur das Hauptthema der  
Velo-city konferenz in Wien, sondern sind auch zentrale  
topoi1 in der laufenden Debatte, wie denn die nutzung  
und der soziale Status des fahrrads als alltagsverkehrs-
mittel gesteigert werden können und warum dies funkti-
onieren oder eben scheitern könnte. Das radfahren gilt  
als fester Bestandteil urbanen lebens in den hochge-
lobten, fast mythischen fahrradstädten amsterdam und  
kopenhagen. Dort, wo das fahrrad aber nicht so gut  
integriert ist, heißt es oft, es sei „nicht teil der hiesigen  
Stadtkultur“. aber was ist fahrradkultur? Was ist kultur  
überhaupt? Was bedeutet der Begriff „kultur“? 

Der terminus „alltagskultur“ bezeichnet die normen  
einer bestimmten (lokalen) gesellschaft zu einem  
bestimmten zeitpunkt: normalität eben. ist es heute  
„normal“, in Wien mit dem rad zur arbeit zu fahren?  
Und war es das in jüngster Vergangenheit? nein.  
Jahrzehntelang betrug der anteil des radverkehrs am  
Modal Split weniger als 2 %; deshalb galt der radfahrer  
zu jener zeit auf Wiens Straßen als „Sonderling“. 

aber kulturen verändern 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 täglichen Praktiken der interaktion von Menschen:  
untereinander, mit ihrem Umfeld, den Medien, der  
geschichte. Diese interaktionen sind komplex, unter-
schiedlich und manchmal widersprüchlich, und sie kön-
nen nicht als ein geschlossenes System beschrieben  
waren, insbesondere nicht in so stark von den Medien  
beeinflussten zeiten wie heutzutage. Durch inspiration  
und adoption fügt die reproduktion dem alten stets et-
was neues hinzu; dieser ständige Prozess – und nichts  
anderes ist kultur – führt zu Veränderungen. 

So verändert sich auch Wien. Wie viele westliche Städte  
reproduziert, adoptiert und verändert unsere Stadt ihre  
einstellung gegenüber dem radfahren. Wiens moderne  
fahrradkultur ist bunt, vielfältig 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 Vergnügen, teil der  
beschriebenen fahrradkulturellen Prozesse zu sein. Die  
Metapher des alten Waldes, der von frischem Samen-
flug begrünt wird, soll beim Veranschaulichen helfen.  
Das Wäldchen der Wiener fahrradkultur wurde aus vier  
betagten, tief verwurzelte Bäumen gebildet. Der älteste  
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 gegründete und bekannte radlobby-organisation  
argUS; der dritte sind die in Wien seit 20 Jahren exis-
tierenden radbotinnen-Unternehmen. Der letzte Baum  
schließlich ergibt sich aus den zahlreichen fahrrad- und  
Sportgeschäften, von denen die nötige „Hardware“  
zur Verfügung gestellt wird. immerhin besitzen fast  
alle Wiener und Wienerinnen ein fahrrad, auch wenn  
die meisten es nur gelegentlich für einen ausflug am  
Wochenende nutzen.  

Diesen vier Stämmen der Wiener fahrradkultur gesellte  
sich infolge der reproduktion und adoption von ideen,  
die von außen durch die Medien zu uns gelangten,  
nummer fünf hinzu. Der name dieses Baums ist critical  
Mass2, und das späte Datum seiner aussaat war das  
frühjahr 2006. Wie auch anderswo (und 14 Jahre nach  
dem Beginn in San francisco) begann diese Bewegung  
in Wien in kleinem Maßstab und konnte durch eine  
Handvoll Menschen und deren gezielte Begeisterung  

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 überzeugen, das fahrrad zu  
ihrem lieblingsverkehrsmittel zu machen. allerdings  
hat sich überall 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 für das entstehen einer radfahrstadt  
sind. kontinuierlich öffnen sich dadurch türen 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 österreichische Hauptstadt,  
und mit diesen bisher unbekannten Bildern auf der  
leinwand kamen auch viele neue ideen. Wien war nun  
bereit für weitere Samenkörner, die den wachsenden  
Wald der fahrradkultur bereichern sollten.  

Das Bff war auch ein katalysator für neue allianzen  
und damit für die nächsten wichtigen Schritte in der  
(re-)Produktion der Wiener fahrradkultur. 2008 wurde  
die Vienna Bike kitchen (fahrrad-Selbsthilfewerkstatt  
und treffpunkt) gegründet und die ersten ausgaben von  
Velosophie veröffentlicht, einem Magazin für fahrrad-
kultur, das sich bald zu einer der am meisten verbreite-
ten radzeitschriften im deutschsprachigen raum entwi-

ckelte. ein Jahr später kam mit der gründung von Heavy  
Pedals das lastenrad in die österreichische Hauptstadt.  
2010 brachte die fixie-Boutique fixDich londoner  
Hipster Style nach Wien, das Wiener lastenradkollektiv  
ermöglichte erstmals treibstofffreien gütertransport für  
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 fähigkeiten und das Selbstbe-
wusstsein für den Stadtverkehr zurückzugeben. cycle  
chic mit seinen unzähligen fotos fand 2011 eine Wiener  
Dependance, und im selben Jahr eroberten 8.000 Men-
schen bei der ersten radparade die Wiener ringstraße.  
im Jahr 2012 schlossen sich die rad-ngos argUS und  
igf zur radlobby Wien zusammen; die radagentur der  
Stadt Wien eröffnete das (temporäre) fahrraDhaus,  
und das ehemalige Bicycle film festival wurde zum  
radku.lt festival Wien, um allen aspekten der urbanen  
Wiener radkultur(en) eine Bühne zu bieten. 

Was also lange nur eine schütteres Wäldchen war, ist  
schnell zu einem großen, vielfältigen und fruchtbaren  
Wald herangewachsen, in dem inspiration und reproduk-
tion hoffentlich weiter dazu beitragen, radverkehr in die  
normalität der alltagskultur zu integrieren, bis das alltäg- 
liche radfahren so verbreitet, normal und damit unauf-
fällig sein wird wie ein vertrauter Baum im Urwald. 
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1 topos, Plural: topoi. altgriechisch für „ort“, hier kulturwissenschaftlich „Vorstellungsbild“
�
2 als „critical Mass“ werden spontane Massenfahrten mit dem rad bezeichnet, die heute in mehr als 400 Städten weltweit stattfinden.
�
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2008 – reproduktion, inspiration, adoption 

argUS 
ig fahrrad 

fahrradboten 

fahrradsport 

Bff 

critical Mass 

2006 – reproduktion, inspiration, adaption 

ig fahrrad 2004 

Wiener 
cyclisten club 
1883 

fahrradbotinnen radfahraktivistinnen 
argUS 1979 
WUk 
radfahren am freitag 

critical Mass, fahrradsport, fixDich, fahrradbotinnen, Bike kitchen, Heavy 
Pedals, lastenradkollektiv, Bike film night, fahrradschulen, cycle chic, 
radparade, fahrraDhaus, tweed ride, cycle cinema club, WUk, argUS & 
igf radlobby Wien, radku.lt festival Wien … 

2013 – noch mehr inspiration 



  
 

 

 

 

 

 

text: Joshua grigsby 

ES iSt So WEit 

wir haben unS getraut
�
Dort, wo vor allem zu Fuß gegangen wird, finden sich kompakte 
urbane Strukturen. zersiedelung ist typisch für jene Städte, in 
denen das Auto dominiert. Moderne Städte bemühen sich heute 
um ein gleichgewicht zwischen den verschiedenen Verkehrs-
arten, ohne einzelne zu bevorzugen. Das ergibt aber – außer von 
einem rein politischen Standpunkt aus gesehen – wenig Sinn. 
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im Jahr 1997 entschloss sich die Stadt Vancouver zu 
einem radikalen verkehrspolitischen Schritt. oberste 
Priorität hat für die Stadt seitdem das zufußgehen, ge-
folgt vom radfahren, von den öffentlichen Verkehrsmit-
teln und dann erst vom motorisierten individualverkehr – 
mit dem ziel erhöhter lebensqualität, städtischer Ver-
dichtung und geringerer Umweltbelastung. Vancouver 
gelang es, die Verkehrsplanung weg von einem rein 
technischen ansatz und hin zu einem ganzheitlicheren 
und der realität besser entsprechenden ansatz zu 
lenken. 

der wahre Stadtverkehr ist intermodal 
Die Bevorzugung bestimmter Verkehrsarten sollte 
Standard sein, ist aber für sich alleine nicht genug. 
Jede Verkehrsart hat ihr ideales und optimales ein-
satzgebiet. fahrräder eignen sich besser für kürzere 
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 lösung „alles am richti-
gen ort“ auch praktisch vermittelt werden – tomáš 
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 öffentliche 

Verkehrsmittel ihre wechselseitigen Beziehungen 
verbessern können. Seine Metapher von der ehe ist 
vielleicht ein wenig altmodisch, aber passend. Wir 
wissen heute, dass aus vielfältigen wirtschaftlichen, 
sozialen und ökologischen gründen der radverkehrs-
anteil immer weiter ansteigen wird. andererseits ist 
der öffentliche Verkehr schon seit langer zeit ein 
wesentlicher Bestandteil urbaner Mobilität. Beide sind 
also von Dauer, und eine Scheidung kommt nicht in-
frage. aber wie kann sichergestellt werden, dass diese 
ehe auch funktioniert? 

Pfeiffer sprach über die besonderen Herausforderun-
gen der Planung und errichtung von infrastrukturen für 
fahrrad und Straßenbahn in der Schweizer Hauptstadt 
Bern, einer Stadt, in der 46 % der Haushalte kein auto 
besitzen. Berns öffentlicher Verkehr macht 26 % aller 
fahrten innerhalb der Stadt aus. Das engmaschige 
Straßenbahnnetz umfasst fünf linien. aufgrund der 
oft schmalen Straßen sind getrennte radverkehrs-
anlagen meist nicht möglich, deshalb werden räder 
und Straßenbahn auf denselben fahrstreifen geführt. 
Wegen der zahlreichen Steigungen in Bern fahren die 
radlerinnen (die einen überzeugenden anteil von 12 % 
am Modal Split ausmachen) naturgemäß langsamer; 
somit wird der geschwindigkeitsunterschied zwischen 
ihnen und der Straßenbahn im besten fall zu einer 
Behinderung der züge und schlimmstenfalls zu einer 
echten gefahr für radfahrerinnen. Das gegenteil gilt 
bei gefällesituationen, da radlerinnen schneller un-
terwegs sind und es an den Haltestellen zu konflikten 
kommen kann. außerdem sehen sich radfahrende in 

Bern der allgegenwärtigen gefahr von gleisquerungen, 
Verkehrsorganisation oder kreisverkehren ausgesetzt, 
die immer noch stark auf die Bedürfnisse von autofah-
rerinnen, Straßenbahnen und Bussen ausgelegt sind. 

Der erfolg der in Bern gewählten lösungen ist bislang 
durchwachsen. Die Stadt hat fahrradspuren auf den 
Straßen um bzw. hinter den Straßenbahnhaltestellen 
gelegt, wo das Platzangebot ausreichend ist. an kreis-
verkehren, wo Straßenbahnen gegenüber dem motori-
sierten individualverkehr bevorrangt werden, können 
nun auch radfahrerinnen gesichert „durchschlüpfen“. 
Strail, ein innovatives konzept, bei dem Straßen-
bahngleise mit einer speziellen flexiblen abdeckung 
ausgestattet werden, die das gewicht von radlerinnen 
trägt, ohne die Straßenbahnen zu behindern, ist zwar 
vielversprechend, aber bislang erst in der testphase 
(und auch nur in genf). 

bevorzugung und kooperation 
Vermutlich ist die beste lösung jene, die tomáš 
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 fahrräder in Prag heute in allen 
öffentlichen Verkehrsmitteln mitgenommen, nicht nur 
in Bussen – d. h. auch in der U-Bahn, der Straßenbahn, 
der eisenbahn, von fähren und sogar Seilbahnen. 
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Die Bedürfnisse von radfahrerinnen sind damit in die 
kapazitäten des öffentlichen Verkehrs miteinkalkuliert. 
Damit wird signalisiert, dass der öffentliche Verkehr in 
der tat bevorzugt wird, aber keine exklusivität erhält. 
Prousek argumentiert für eine nuancierte kosten/ 
nutzen-rechnung und raumbedarfsanalyse. obwohl 
fahrräder zwei- bis dreimal so viel Platz in einem zug 
oder U-Bahn-Waggon beanspruchen wie ein Mensch, 
benötigen sie nur ein zehntel bis fünfzehntel des 
Pkw-Parkraums. indem der Umstieg von intermodalen 
autofahrten auf intermodale radfahrten unterstützt 
wird, kann der öffentliche 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 
ergänzung zum öffentlichen Verkehr betrachtet. Statt 
sich jedoch auf einzelne Verkehrsarten zu konzentrie-
ren, betrachtet innsbruck Mobilität als sozialen Wert 
ähnlich wie gesundheit, freiheit und chancengleich-
heit und verzichtet so auf reduktionistische argumente 
für oder gegen bestimmte Verkehrsarten zugunsten 
eines ganzheitlichen Begriffs der lebensqualität. 

Die innsbrucker Verkehrsbetriebe (iVB) unterstützen 
acht radfahraktionen. Diese umfassen etwa gratis-
fahrten für fahrräder in Bus und Bim, ein öffentliches 
Bike-Share-System, radfahrkurse, ein „fahrrad am 
arbeitsplatz“-Programm, das es Unternehmen ermög-
licht, ihre Beschäftigten stärker für das radfahren zu 
interessieren, karten und infofolder über radfahren 
und öffentlichen Verkehr in innsbruck sowie eine 
kampagne, die kostenfreie fahrrad-checks sowie die 

gratisregistrierung von fahrrädern anbietet. Diese 
kombination von radfahren und öffentlichem Verkehr 
und deren Bevorzugung gegenüber dem motorisier-
ten individualverkehr führte zu einer zunahme der 
fahrgastzahlen der öffentlichen Verkehrsmittel um 
über 20 % seit dem Jahr 2000 sowie zu einem Modal 
Split für den radverkehr von 20 %, während die anzahl 
der Pkws pro einwohnerin 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 augenhöhe zu behan-
deln, anstatt bestimmte unter ihnen zu bevorzugen. 
Städte müssen ihr Bestes tun, um jede Verkehrsart an 
die ihr gemäße Stelle zu rücken, 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 öffentlichen Verkehrsmitteln, weg vom 
motorisierten individualverkehr. allerdings ist auch für 
autofahrerinnen ein Silberstreifen am Horizont sichtbar –  
je höher der anteil an fußgängerinnen, radfahrenden 
und Passagieren in öffentlichen Verkehrsmitteln, desto 
weniger verstaut werden die Straßen in zukunft sein. 
ebenso wichtig ist die erkenntnis, dass alle Verkehrs-
arten einander grundsätzlich ergänzen; wenn sie mit-
einander in konkurrenz treten, ist dies bloß die folge 
ihres unangemessenen einsatzes. Daher sollte es das 
ziel der Verkehrsplanung sein, als katalysator für Multi- 
und intermodalität zu wirken, um die Stärken jeder 
Verkehrsart zu maximieren und so damit beizutragen, 
dass aus einer bloßen zweckehe eine wahre liebes-
beziehung werden kann. 

neue radfahrPolitiken 

alS beStandteil Moderner StadtentwiCklung 

text: claudia Nutz, Vorstand der Wien 3420 aspern Development Ag 

aspern Die Seestadt Wiens ist eines der größten 
Stadtentwicklungsvorhaben in europa. noch wichtiger 
als die zukünftige nutzfläche, die – nur um ein gefühl 
zu geben – 2,2 Millionen Quadratmeter beträgt, ist 
die tatsache, dass aspern seine ureigene (Mobilitäts-) 
Vision hat und ambitioniert daran arbeitet, diese zu 
verwirklichen. in der Seestadt streben wir eine reihe 
konkreter nachhaltiger Mobilitätslösungen an: 
»  eine neue U-Bahn-linie für das Stadtgebiet, und 

zwar von anfang an; 
»  eine geringere anzahl von Parkplätzen in öffent-

lichen und privaten Bereichen; 
»  Sammelgaragen im gesamten Projektgebiet mit 

gleicher gehdistanz zu garage und Haltestellen des 
öffentlichen Verkehrs; 

»  großzügige radabstellplätze in gebäuden; 
»  breit angelegte rad- und gehwege; 
»  einen Mobilitätsfonds; 
»  ein radverleihsystem; 
»  eine Mobilitätskarte; 
»  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-
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Die Wien 3420 aspern Development ag ist in der lage, 
privaten investoren und Projektentwicklern die Um-
setzung fahrradfreundlicher Vorhaben vorzuschreiben. 
Wir organisieren den öffentlichen raum zusammen 
mit staatlichen und kommunalen Behörden. Daher ist 
es für uns sehr wichtig zu wissen, wie wir das richtige 
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www.wien3420.at 
www.aspern-seestadt.at 

tun, und auch, wann der richtige zeitpunkt dafür ist. 
Das city lab bei der Velo-city konferenz in Wien ließ 
viele fragen offen. Während wir überzeugt sind, die 
richtigen ziele zu verfolgen und gute Maßnahmen 
gewählt zu haben, besteht dennoch Unsicherheit, ob 
unser Maßnahmenpaket ausreichend sein wird, nach-
haltige Mobilität zu fördern. Wir sind sehr interessiert, 
mögliche Umsetzungshürden zu erkennen und schwere 
fehler zu vermeiden. Wenn Sie also tipps, Hinweise 
oder empfehlungen für uns haben, zögern Sie bitte 
nicht, uns zu kontaktieren. Die Velo-city in Wien war 
nicht die erste gelegenheit für uns, über das radfahren 
zu diskutieren, und wird sicher auch nicht die letzte 
gewesen sein. 
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Städte mit einem hohen Modal-Split-Anteil 
öffentlicher Verkehrsmittel streben nun auch 
entsprechend hohe prozentsätze für den 
Radverkehr an. kann eine Stadt in beiden 
Bereichen Spitzenreiterin sein? Und wenn 
ja, wie können Öffis und Fahrrad einander 
ideal ergänzen und eine erfolgreiche Alter-
native zum Auto bieten? 
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Öffentlicher Verkehr und fahrräder werden gemeinhin 
als gegner wahrgenommen, und tatsächlich ist das 
fahrrad bei kurzen entfernungen oft schneller und 
flexibler. für radfahrerinnen kann die infrastruktur 
öffentlicher Verkehrsmittel wie etwa Straßenbahn-
schienen ein Problem oder sogar eine gefahr darstel-
len. nicht selten sind radfahrerinnen wiederum bei 
Verkehrsunternehmen unbeliebt, insbesondere wenn 
sie den Verkehr „verlangsamen“, weil sie beispielswei-
se entlang von gleiskörpern fahren. Während tempo-

30-zonen für radfahrerinnen attraktiv sind, sind sie 
auf Bus- oder Straßenbahnstrecken eher unerwünscht. 
Dazu kommt, dass die Bedürfnisse mobilitätsein-
geschränkter Personen und die Bequemlichkeit für 
fahrgäste an Straßenbahnhaltestellen häufig nicht 
deckungsgleich mit den anforderungen radfahrender 
sind. in zukunft müssen derartige Hindernisse und 
Blockaden aber überwunden werden, denn die multi-
modale Verkehrsmittelwahl ist bekanntlich auf dem 
Vormarsch. Die Menschen legen sich nicht mehr auf 

fahrrad 
und offiS: 
SPitzenPlatz 
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 Öffis oder das fahrrad 
um. Deutsche Studien belegen, dass das auto für 
junge Menschen heute weniger wichtig ist als noch vor 
zehn Jahren. Dies gilt insbesondere für junge Männer 
(institut für Mobilitätsforschung 2011). Die gründe für 
diesen Wandel sind sozioökonomischer natur – gesun-
kene einkommen, geringere Bedeutung des autos als 
Statussymbol, zunahme der Stadtbevölkerung sowie 
generell bessere öffentliche Verkehrsdienstleistun-
gen. neue kommunikationstechnologien ermöglichen 
außerdem eine neue form sozialer teilhabe. 
gemeinsam oder für sich alleine tragen die Verkehrs-
mittel des Umweltverbunds in hohem Maß zur lebens-
qualität von Städten, 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 für Veränderungen vorliegt. 

radfahren bringt’s 
radiale zubringerrouten, die von den Stadträndern ins 
zentrum laufen, stellen eine logistische und finanzielle 
Herausforderung für den öffentlichen Verkehrsdienst-
leister dar. Die anzahl der fahrzeuge und die intervall-
dichte dieser linien müssen auf die bevölkerungsrei-
chen innerstädtischen gebiete ausgerichtet sein, in 
denen der öffentliche Verkehr oft fast schon aus den 
nähten platzt. Sind öffentliche Verkehrsmittel in einer 
Stadt sehr beliebt, werden sie natürlich häufig auch 
nur für sehr kurze fahrten (bis zur nächsten Station) 
genutzt. Umgekehrt sind Busse und Straßenbahnen 
in den Vorstädten manchmal fast leer unterwegs. 

eine gute zugänglichkeit öffentlicher Verkehrsmittel 
mit dem fahrrad und intelligente intermodale kno-
tenpunkte können den nutzungsdruck auf öffentliche 
Verkehrsmittel abfedern. fahrgäste in den überfüllten 
Streckenabschnitten können für das letzte Stück ihrer 
reise von Bus, Straßenbahn oder U-Bahn aufs fahrrad 
umsteigen. leichtere erreichbarkeit und optimierte 
intermodale knotenpunkte in den Vorstädten oder am 
Stadtrand (etwa bei endstationen) erweitern die ein-
zugsgebiete von Haltestellen und füllen damit unaus-
gelastete öffentliche 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 kürzlich ein 
öffentliches Bike-Sharing-System erfolgreich gestartet 
wurde, gelten in der Schweiz leihräder als neuer, hoch-
geschätzter teil des öffentlichen Verkehrs – ebenso 
wie U-Bahnen, Busse, Straßenbahnen oder auch taxis. 

Sinnvoll gestaltete fahrradabstellplätze an öffentlichen 
Verkehrsknotenpunkten sowie eine gute erreichbarkeit 
für radfahrerinnen wirken sich auch positiv hinsichtlich 
einer geringeren kfz-nutzung aus. 10–15 % der Perso-
nen, die auto und Öffis gemeinsam nutzen, sind bereit, 
vom auto aufs fahrrad umzusteigen, wenn entspre-
chende einrichtungen an den Bahnhöfen zur Verfügung 
gestellt werden (ig Velo Schweiz 2004). Die Schweizer 
Baunormen gestatten zum Beispiel eine Verringerung 
der gesetzlich vorgeschriebenen kfz-Stellplätze im fall 
guter örtlicher Bedingungen für fahrrad und öffent-
liche Verkehrsmittel. Bessere zufahrts- und abstell-
möglichkeiten für fahrräder erweitern außerdem das 
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alain groff leitet den 
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im Baseler Bau- und Ver-
kehrsdepartement, wo 
auch florian Mathys 
als projektleiter tätig ist. 

einzugsgebiet einer Bus- oder Straßenbahnhaltestelle 
sechsmal mehr als eine gute erreichbarkeit für fußgän-
gerinnen. 

die Schweiz ist weltmeisterin im bahnverkehr 
Die Schweiz kann auf eine traditionell gute zusam-
menarbeit zwischen öffentlichem Verkehr und radfah-
rerinnen verweisen. Deutsche und Schweizer Studien 
zeigen, dass etwa 30 % der Bahnreisenden interesse 
am radfahren haben; auch ist die Hälfte der fahrgäste, 
die zug und rad gemeinsam nutzen (beispielsweise 
zum Pendeln), durchaus willens, für radparkplätze 
zu bezahlen (ig Velo Schweiz 2004). Da Bahnhöfe als 
einkaufs- und Dienstleistungszentren bzw. Umsteige-
knotenpunkte eine wichtige urbane funktion erfüllen, 
tragen gute zugänglichkeiten und radabstellplätze 
dazu bei, radfahrerinnen als kundinnensegment zu 
erreichen. eine effektive Mischung kostenpflichtiger 
und kostenfreier abstellplätze ist hier gefragt, da viele 
radfahrerinnen nicht bereit sind, insbesondere für 
kurzzeitiges Parken zu bezahlen. 

Vor mehr als 20 Jahren ging die erste Velostation bei 
einem innerstädtischen Schweizer Bahnhof in Betrieb. 
eine Velostation ist nicht nur eine fahrradgarage, 
sondern auch ein Dienstleistungszentrum, das fahrrad-
reparaturen und -reinigung, Schließfächer, Bike Sharing 
etc. anbietet. Meist handelt es sich hier um Beschäf-
tigungsprojekte zur integration von langzeitarbeits-
losen oder benachteiligten Personen in den primären 
arbeitsmarkt. Dies wird von den kundinnen geschätzt, 
die deshalb eher bereit sind, für ihren Parkplatz zu 
zahlen. in Basel bietet der große unterirdische fahrrad-
parkplatz beim Hauptbahnhof zusammen mit kleineren 
abstellplätzen in der Umgebung insgesamt etwa 3.000 
fahrradstellplätze an. Das eisenbahnunternehmen und 
der kanton Basel haben vereinbart, diese anzahl in den 
nächsten Jahren zu verdoppeln. Heute bestehen ins-
gesamt etwa 30 fahrradgaragen mit mehr als 10.000 
Plätzen bei Schweizer Bahnhöfen. nach aussage der 
Schweizerischen Bundesbahnen gehören radfahrende 
Bahnreisende zu den treuesten kundinnen überhaupt. 
Daher legte das Unternehmen zufahrtsprioritäten an 
Bahnhöfen fest, nach welchen fahrräder höher rangie-
ren als autos (Schneller 2010). 

Dazu kommt, dass immer mehr Pendlerinnen das 
fahrrad für einen teil ihres täglichen Wegs vom und 
zum arbeitsplatz nutzen, was zu größerer nachfrage 
nach abstellplätzen für fahrräder an Bahnhöfen führt. 
in Summe verbinden etwa 10 % der reisenden fahrrad 
und Bahn. Bislang gibt es 87.000 gratisabstellplätze 
für fahrräder an oder nahe Schweizer Bahnhöfen. Um 
diese nachfrage zu befriedigen, werden die Schwei-

zerischen Bundesbahnen an kleinen bis mittelgroßen 
Bahnhöfen bis 2019 jährlich 2.500 überdachte Stell-
plätze für fahrräder neu errichten. 

Spitzenplatz für beide Verkehrsarten? 
Die Stadt Basel hat sich zum ziel gesetzt, in europa 
eine führungsrolle sowohl beim radfahren als auch im 
öffentlichen Verkehr einzunehmen. Der Modal-Split-
anteil des radfahrens beträgt derzeit 16 %, was Basel 
zur nummer eins in der Schweiz macht. Der Basler 
Stadtrat fördert das radfahren schon seit langem mit 
großem 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 öffentliche Verkehr in Basel genießt traditionell 
große Beliebtheit mit über 96 % kundenzufriedenheit. 
Mehr als die Hälfte der Baslerinnen sind inhaberinnen 
eines elektronischen tickets für das Bus- und Straßen-
bahnnetz der Stadt und der Umgebung. Der Modal-
Split-anteil der öffentlichen Verkehrsmittel in Basel 
beträgt respektable 27 %. Mit mehr als 50 % autofreien 
Haushalten und der geringsten Motorisierung aller 
Städte in der Schweiz (352 autos auf 1.000 einwoh-
nerinnen) ist Basel auf einem guten Weg, jedoch geht 
die zielsetzung des kantons nicht dahin, den Verkehr 
von der Straßenbahn 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 erhöhen. Derzeit setzt die Stadt 
zwei unterschiedliche radnetze um – eines ist für er-
fahrene alltagsradlerinnen und Pendlerinnen gedacht, 
das andere wurde für freizeitaktivitäten, kinder, ältere 
Menschen und weniger routinierte radfahrerinnen op-
timiert. Dieses zweite netz legt das Schwergewicht auf 
Sicherheit und ist vom schnellen motorisierten Verkehr 
getrennt. 63 % des Straßennetzes in der Stadt sind ver-
kehrsberuhigt, und das kantonsparlament beschloss 
kürzlich ein neues Verkehrskonzept für das Stadt-
zentrum sowie die ausweitung der tempo-30-zonen 
in Wohngebieten. kombinierte Bus- und radspuren, 
Verkehrsampeln mit grüner Welle für den öffentlichen 
Verkehr und den radverkehr sowie niedrigere tarife für 
die radmitnahme in öffentlichen Verkehrsmitteln auf 
Bergstrecken sind ebenfalls vorhanden. zusätzlich wird 
bald ein Bike-Sharing-System den öffentlichen Verkehr 
in Basel ergänzen. 

lösungen für die anstehenden fragen liegen nicht nur 
in der Schaffung neuer infrastruktur, sondern auch 
im gegenseitigen Verständnis für die besonderen 

Bedürfnisse von öffentlichem Verkehr einerseits und 


radverkehr und Öffis: gegner oder Partner? fahrradstation am Bahnhof Solothurn olten: Bushaltestelle kombiniert mit einer großzügigen radabstellanlage 
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radfahrerinnen andererseits. Partnerschaften und 
kooperationen zwischen Verkehrsdienstleistern bzw. 
ihren Mitarbeiterinnen und radlobbys können dazu 
beitragen, kulturelle Barrieren auszuräumen und die 
erkenntnis zu vermitteln, dass Buslenkerinnen und 
radfahrende, fahrgäste in Straßenbahnen und fußgän-
gerinnen tatsächlich an einem Strang ziehen – sie alle 
wollen ihre Stadt lebenswerter machen. fragen wie 
„Wer übernimmt die initiative? Was sind die Perspek-
tiven? Wer bezahlt wofür?“ müssen jedoch noch in 
laufende Diskussionen einfließen. 
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Eine einzige App macht das leben einfacher.
�

„[SMILE] bietet mir personalisierte, zielgerichtete Mobilitätsangebote, die genau meinen 
Bedürfnissen entsprechen. Die App schlägt mir die besten Routen vor und vereinfacht 
das Kaufen und Bezahlen sämtlicher 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 für eine 
Smartphone-app, welche die nutzung mehrerer Verkehrsmittel für eine reise vereinfacht. 
SMile nennt sich selbst einen „persönlichen Mobilitätsassistenten“ und beruht auf einer 
ebenso einfachen wie innovativen idee: anstatt noch eine weitere Verkehrs-app auf den 
ohnedies schon überquellenden 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 übt daher 
jede Verkehrsart ihre ureigenen funktionen perfekt aus: für intermodal reisende liegt 
die Herausforderung dann darin, jede fahrt zuerst auszuwählen, zu koordinieren und 
schließlich dafür zu bezahlen. SMile ist zwar noch nicht kommerziell erhältlich, aber 
wenn es sein Versprechen in der tat hält, könnte es das reisen durch Österreich absolut 
einfach und bequem gestalten und die Wahrnehmung von Mobilität in der Öffentlichkeit 
verändern – weg vom entweder-oder und hin zum Sowohl-als auch. Und das wäre 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 Regionalbehörde von Brüssel. 
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Andrea Weninger: In Brüssel ist das Radfahren auch 
ohne die Errichtung getrennter Radwege auf dem 
Vormarsch. Skeptische Stimmen könnten diese Ent-
wicklung infrage stellen. Ulric, was tut sich derzeit 
in Brüssel in Bezug auf die Fahrradinfrastruktur? 
ulric Schollaert: ich würde sagen, dass die Skeptiker 
den tatsachen ins auge blicken müssen. in den letzten 
zehn Jahren hat die fahrradnutzung in Brüssel um 400 % 
zugenommen, obwohl wir in diesem zeitraum die an-
zahl der von der fahrbahn getrennten radverkehrsan-
lagen nicht besonders erhöht haben. allerdings haben 
wir das radfahren gegen die einbahn generell erlaubt, 
und wir haben eine fünfspurige einbahnstraße in eine 
vierspurige Straße mit beidseitigen richtungsgebunde-
nen radwegen umgewandelt. Das war die rue de la loi, 
die man aus den nachrichten kennt, wenn über Brüssel 
als angelpunkt all dieser eU-Beschlüsse gesprochen 
wird. außerdem glaube ich, dass etliche kleinere Maß-
nahmen viel zum radverkehr beigetragen haben. 

Welche Maßnahmen sind konkret gemeint? 
zum Beispiel Bike-Boxen an über 400 kreuzungen oder 
radspuren bzw. kombinierte Bus- und radfahrstrei-
fen auf etwa 30 kilometern unserer Hauptstraßen. 
Weiters verschiedene informative Markierungen und 
auch Sharrows, das sind radmarkierungen, die den 
autofahrerinnen signalisieren, dass radfahren hier 
erwünscht ist. 

Und die Kfz-Parkplätze? Warum nicht diese reduzie-
ren und dafür mehr Radinfrastruktur bauen? 
ich habe nicht die geringste ahnung! ich würde gerne 
den autos Platz wegnehmen und darauf infrastruktur 
für fahrräder errichten. aber in Brüssel ist das undenk-
bar. in Brüssel ist es so, dass eine regionalregierung 
darum bemüht ist, 19 lokalbehörden im zaum zu 
halten, die ihrerseits extrem unabhängig agieren. Die 

Sharrows am chaussée 
de Wavre. kurzfristig (und 
vielleicht sogar längerfristig) 
kann man hier nichts für rad-
fahrerinnen tun. Die Sharrows 
haben ihre achse in einem 
abstand von 3,25 m von der 
gehsteigkante und verhindern, 
dass radlerinnen von plötzlich 
aufgehenden autotüren 
verletzt werden. autofahrerin-
nen gewinnen so ein besseres 
Verständnis dafür, warum 
radfahrerinnen auf der fahr-
bahn fahren. an dieser Stelle 
war es nicht möglich, andere 
radfahranlagen zu installieren; 
sie hätten nach den geltenden 
richtlinien zu wenig „legalen“ 
Platz für die kfz-fahrbahnen 
gelassen. 

lokalbehörden betreiben 1.400 Straßenkilometer der 
Stadt, aber was noch wichtiger ist, sie haben auch ein-
spruchsrecht bei allem, was die regionalbehörde auf 
ihren 300 kilometern Hauptstraße tut. Der politische 
kuhhandel ist außerdem typisch für Brüssel: Du gibst 
mir dies, ich geb’ dir das. oder: Wenn du mich einmal 
ins gesicht schlägst, dann schlage ich zweimal zurück, 
wenn ich damit durchkomme! Das macht alle Verhand-
lungen enorm kompliziert. 

Was sind Ihre Erfahrungen mit der Bevölkerung und 
den Lokalbehörden? 
Jedes wichtige Projekt – außer reine Bodenmarkie-
rungen – muss eine konsultationsphase durchlaufen. 
Die Bevölkerung bemerkt natürlich jede Beschneidung 
von Parkplätzen und spricht sich nur selten dafür aus. 
obwohl, es gibt auch ausnahmen. Und dann gibt’s 
auch noch die Bäume, die oft zwischen Parkplätzen ge-
pflanzt wurden – und dann geht gar nichts mehr, weil 
sich die Ökofundis mit den autobesitzern verbünden 
und sich beschweren. Willkommen in der realen Welt! 
Und die idee der Vorbildstädte kann man vergessen, 
das funktioniert hier einfach nicht. 

kürzlich schlugen wir bei einem Projekt vor, die 
Parkplätze und neu gepflanzten Bäume links von der 
fahrbahn neben einer Straßenbahnlinie unterzubrin-
gen, die entlang dem wichtigen Boulevard général 

„Viele politikverantwortliche sind noch 
nie in Brüssel aufs Rad gestiegen, aber 
sie wissen trotzdem alles besser als wir!“ 

Jacques verläuft. obwohl diese lösung eine große 
anzahl von Parkplätzen erhalten würde, sind wir uns 
nicht sicher, ob sie akzeptiert wird. Die Bevölkerung, 
die örtliche Polizei und die lokalen (Bezirks-)Behörden 

sind in aufruhr und wenden ein, dass Parkplätze links 
von der fahrbahn gefährlich seien. Wenn dem so wäre, 
müssten wir sofort ein paar hundert andere Parkplätze 
dieser art eliminieren, die bereits in der Stadt exis-
tieren! Das sind die gründe, warum wir meinen, dass 
radwege oder kombinierte Bus-/radfahrstreifen sofort 
umgesetzt werden müssen, wann auch immer wir die 
chance dazu bekommen. 

PolitikerInnen glauben oft, dass nur getrennte Rad-
infrastruktur sicher ist. Wie sind die Erfahrungen in 
Brüssel? 
Das ist wahr. Viele Politikverantwortliche sind noch nie 
in Brüssel aufs rad gestiegen, aber sie wissen trotz-
dem alles besser als wir! Und sogar erfahrene radfah-

„Die idee der Vorbildstädte kann 
man vergessen, das funktioniert 
hier einfach nicht.“ 
rerinnen, die in die Politik gegangen sind, schelten uns 
unverblümt, weil wir unsere arbeit angeblich nicht gut 
genug machen. Das oft geäußerte Prinzip „Brüssel soll 
perfekt für radfahrerinnen im alter von sieben bis 77 
sein“ behindert manchmal den fortschritt. 

Warum? 
Das dänisch-niederländische 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 können, und nutzen das 
als grundlage dessen, was realistisch möglich ist? Wir 
hätten den Modal-Split-anteil sicher nicht von 1 % auf 
4 % steigern können, wenn wir gewartet hätten, um 
radwege bauen zu können, die auch für Siebenjährige 
geeignet sind. Übrigens radeln die meisten erwachse-
nen, die heute in Brüssel mit dem rad fahren, erst seit 
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in den letzten zehn Jahren stieg der fahrradanteil am Modal Split in Brüssel mit seiner Bevölke-
rung von einer Million Menschen von 1 % auf 4 %. Brüssels lokal verwaltetes Straßennetz ist 1.400 
kilometer lang, 400 kilometer einbahnstraßen (von insgesamt 500 kilometern einbahnen) sind seit 
2004/2005 für den radverkehr in beide richtungen offen. getrennte radverkehrsanlagen machen 
bloß etwa zehn kilometer aus und befinden sich vor allem in den Vorstädten. zusätzlich gibt es etwa 
300 kilometer Hauptverkehrsstraßen, 150 davon haben überhaupt keine radinfrastruktur; auf 75 
kilometern gibt es radwege, und 75 kilometer haben kombinierte Bus-/radfahrstreifen oder rad-
spuren (dies umfasst nicht die Sharrow-Markierungen). außerdem wurde das netz ausgewiesener 
radrouten (230 kilometer sind derzeit in Brüssel geplant) nur langsam vergrößert; die Stadt ist 
noch weit von einem echten netzwerk entfernt, etwa 90 kilometer werden heute bereits genutzt. 

kreuzung rue de la loi: Pkws 
müssen rechts oder links 
abbiegen – nur radfahrerin-
nen dürfen geradeaus fahren, 

und zwar in eine fahrbahn, wo 
radfahren gegen die einbahn 
gestattet ist. 

Bus-/radspur kombiniert mit einem radweg: radfahrerinnen können es sich aussuchen, 

wo sie fahren wollen.
�

kurzem. Sie haben also nicht als Siebenjährige begon- werden, auf der Straße genug Platz bleibt und man Donaukanal-radwege haben mir gut gefallen. Meiner haben. zumindest im Vergleich zu Brüssel habe ich 
nen, sondern als erwachsene. es ist natürlich leichter, neben den autos radeln kann. aber ich würde sie Meinung nach ist der technisch beeindruckendste das gefühl, immer auf eine radinfrastruktur zu stoßen, 
gewohnheiten zu ändern, wenn es um junge Menschen genauso empfehlen wie das fahren gegen die einbahn, aspekt der radinfrastruktur in Wien, dass fast alles sobald ich in eine größere Straße einbiege. aber nicht 
geht, aber Veränderungen sind in jedem alter möglich. wenn man in einem wirklich feindselig eingestellten vernetzt ist. zum Beispiel gibt es radverkehrsanlagen immer macht es mir Spaß, hier zu fahren, weil konflikte 

politischen Umfeld arbeiten muss. auf den meisten größeren Straßen, aber das kann auch mit den fußgängerinnen scheinbar sehr häufig vorkom-
Wie Wien hat auch Brüssel einen hohen Anteil mit dem baulichen charakter Wiens zusammenhängen, men. glücklicherweise hatte ich kein schnelles rad! 
(mehr als 30 %) öffentlicher Verkehrsmittel am Mo- Kann ein Mix von verschiedenen Radinfrastrukturen mit diesen breiten Straßen, auf denen radwege Platz 
dal Split aufzuweisen. Was sind Ihre Erfahrungen die Zukunft sein, um den Radverkehrsanteil in den 
hinsichtlich der Kooperation zwischen öffentlichen Städten weiter zu erhöhen? 
Verkehrsmitteln und RadfahrerInnen? andere Städte können von Brüssel lernen, dass prak-

MoSkauS 
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als fahrradstadt ist Moskau ein sehr ambitionierter neueinsteiger. erst kürzlich 
eröffnete Bürgermeister Sergej Sobjanin ein neues Bike-Share-System sowie zwei 
radwege entlang der Moskwa. ein Masterplan zum fuß- und radverkehr ist in 
ausarbeitung und wird in einigen Monaten einen rahmen bieten, um Moskaus 
Straßen lebenswerter zu gestalten. Vertreterinnen des Planungsinstituts Mosgor-
transniiproject nahmen an der Velo-city konferenz in Wien teil und sammelten 
viel input und ideen. 
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Der Busbetreiber in Brüssel forderte gemeinsam mit uns 
kombinierte Bus-/radfahrstreifen und akzeptiert auch 
die gemeinsame nutzung von Verkehrsflächen durch 
Straßenbahnen und fahrräder, einfach weil wir gemein-
sam mehr gegen die autolobby ausrichten können. 

Bei einem Besuch in Brüssel 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 können. Das gute daran ist, dass sie den autos 
keinen Platz wegnehmen und deshalb praktisch überall 
anwendbar sind. kein Politikverantwortlicher regt sich 
darüber 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 für 
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 hügeligem gelände sind sie gut für die 
abwärtsstrecke geeignet, und vielleicht bleibt dann 
noch genug Platz übrig, um einen aufwärts führenden 
radstreifen auf die Straße zu pinseln. 

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

tisch JeDe Stadt dazu beitragen kann, den radanteil zu 
erhöhen, auch wenn sie bei null anfangen muss! nicht 
auf dänisch-niederländische art (auf englisch „Da-
nutch“ genannt), sondern ganz pragmatisch. Und auch 
mit schnellen ergebnissen. Unsere Umfeldbedingungen 
hier sind hart: Das klima passt nicht, das gelände 
ist ungeeignet, die politische Struktur ist suboptimal, 
der Verkehr benachteiligt uns, sogar die Straßen sind 
nicht perfekt. aber ich glaube, dass fahren gegen die 
einbahn und Straßenmarkierungen wie Bike Boxes, die 
Sharrows-Pfeile, radwege und kombinierte Bus-/rad-
fahrstreifen oder die Umwandlung auch nur einer ein-
zigen, wenn auch symbolträchtigen Straße zugunsten 
der radfahrenden und auch das wachsende radwege-
netz eine Veränderung gebracht haben. niemand kann 
sagen, dass ein Modell das beste und jedes andere 
wertlos ist. Und um die frage zu beantworten: klar, 
natürlich, man muss immer eine Mischung verschiede-
ner radinfrastrukturen anstreben! 

Sie sind anlässlich 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 verblüfft, wie sie mich überhol-
ten und wusch – schon waren sie wieder weg! Die 
regelungen für das fahren gegen die einbahn haben 
mich, der ich aus Brüssel komme, natürlich nicht 
beeindruckt. Und ich habe mehr als einmal gegen 
die regeln verstoßen und lebe immer noch. Die 
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Platz 
haben wir 

genug! 
Philip loy ist Radverkehrsexperte bei project centre in london. 

Er ist überzeugt, dass auf der Straße genügend platz für jede Nutzung 

vorhanden ist, solange man bereit ist, dieser auch priorität zu geben. 

Die olympischen Spiele 2012 in london haben dies bewiesen.
�
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Überall bekennen sich heutzutage politische entschei-
dungsträgerinnen zur förderung des radfahrens als 
wegweisende und nachhaltige Mobilität und als garant 
für eine höhere lebensqualität. in vielen ländern – wie 
zum Beispiel in großbritannien – bestehen jedoch im-
mer noch zahlreiche Hürden. typische Begründungen, 
die für die unzureichende förderung des radfahrens 
angeführt werden, lauten etwa, es sei zu wenig Platz 
auf den Straßen bzw. eine förderung des radverkehrs 
hätte negative auswirkungen auf die Verkehrsleistun-
gen. aber stimmt das denn? 

Das foto rechts oben zeigt eine weit verbreitete 
form der Straßengestaltung. Der Bereich in der Mitte 
der fahrbahn wurde schraffiert, da weiter vorne auf 
der Straße abbiegestreifen für kraftfahrzeuge sowie 
zwei nicht geregelte fußgängerübergänge vorhanden 
sind. Sind die rechtsabbiegebereiche aber wirklich 
notwendig? ist dies überhaupt die beste Möglichkeit, 
fußgängerinnen bei Querungen zu unterstützen? Die 
Schraffierung ist eigentlich ein ineffizienter Verbrauch 
wertvollen Straßenraums, der besser für radfahrerin-
nen genutzt werden könnte. 

Bei Straßenarbeiten handelt es sich meist um erhal-
tungsarbeiten, oft geht es aber auch um notfälle, wenn 
etwa Wasserleitungen oder kanalisationsrohre repa-
riert werden müssen. in london wird derzeit beispiels-
weise eine neue Bahnlinie errichtet, was umfangreiche 
Bautätigkeiten – wenn auch vor allem unterirdisch – 
erforderlich macht. für derartige Straßenbauarbeiten 
gibt es natürlich immer Vorrang – und dennoch funk-
tioniert der Straßenverkehr währenddessen weiterhin. 
Würden wir vorschlagen, ähnlich viel Straßenraum den 
radfahrerinnen zu widmen, bestünde mit Sicherheit 

Skepsis, ob das verkehrstechnisch funktionieren 
könnte. 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 für olympische athletinnen und 
funktionärinnen. Diese fahrstreifen verliefen durch 
ganz london und auch durch die zentralen, am ärgsten 
verstopften Stadtteile. niemand stellte diese Maßnah-
me in frage oder hielt sie gar für unnötig. tatsächlich 
wurde dem „Bedarfsmanagement“ viel aufmerksam-
keit geschenkt: Die Menschen wurden über die besten 
alternativen Verkehrsmittel umfassend informiert. 

es war also möglich, Straßenraum für die olympischen 
Spiele in anspruch zu nehmen, und das im beste-
henden netz einer Stadt mit sehr hohem Verkehrs-
aufkommen. außerdem war es möglich, zusätzliche 
Maßnahmen zu setzen, um den erfolg dieser Vorkeh-
rungen sicherzustellen, etwa Verkehrsinformationen 
und Bedarfsmanagement. Stellen wir uns doch vor, 
dass der radverkehr den gleichen Stellenwert hätte 
wie die olympischen Spiele! ist es tatsächlich möglich, 
dass das radfahren also im Straßennetz 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 flüssigkeit in einem geschlossenen 
System verhält, wenn dem hohen Verkehrsaufkommen 
Straßenraum entzogen wird. Vielmehr „verschwindet“ 
der Verkehr, man könnte fast sagen, er „verdampft“. 
autofahrerinnen agieren bewusst, sie suchen nach 
alternativen – nicht nur in form anderer Verkehrs-
mittel –, und manchmal lassen sie fahrten auch ganz 

ausfallen. Dieses Verhalten wird außerdem durch 
Bedarfsmanagement mittels Marketingkampagnen, 
Werbung und informationen über alternative Verkehrs-
mittel unterstützt. Dies alles wurde sehr erfolgreich 
anlässlich der olympischen Spiele 2012 erprobt. 

Wenn man etwas wirklich will, 
findet man auch einen Weg. 

erst kürzlich zeigten  einige Studien, wie das radfahren 
in Verkehrsmodellen – beispielsweise bei der Mikro-
simulation – eingang finden könnte. Dies könnte 
helfen, die auswirkungen der radinfrastruktur auf die 
Verkehrskapazität in einer Weise abzuschätzen, welche 
die wichtige rolle des radverkehrs hinsichtlich der 
reduktion von Verkehrsstaus anerkennt. 

Bedenkt man, dass das radfahren eine lösung sowohl 
gegen Verkehrsstaus als auch in finanzieller wie volks-
gesundheitlicher Hinsicht darstellt und außerdem noch 
eines der besten oder überhaupt das beste kosten-/ 
nutzen-Verhältnis im Verkehrssektor aufweist, ist das 
radfahren eine unvergleichbare investition. obwohl 
vielleicht nicht jeder davon überzeugt ist, könnte das 
radfahren in der tat die am ernstesten zu nehmende 
Verkehrsart von allen sein. 



 

 

  

  

 

  
 
 

 
 

 

 

 
 

 
 

 

  
 

 
 

 

  
text: Sjors van Duren, Martijn telintelo und Wim Bot 

WiE BRiNgt MAN pENDlER_iNNEN 

aufS rad?
�
Auf Radschnellstraßen, sogenannten Rad-Highways, sollen
pendlerinnen bequem, schnell und sicher unterwegs sein. 
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im Jahr 2009 startete das niederländische Ministerium 
für infrastruktur und Umwelt in enger zusammenarbeit 
mit dem niederländischen radfahrverband das Pro-
gramm „fiets filevrij“ (Staufreier radverkehr). Subven-
tionen für 18 radschnellstraßen sowie finanzmittel zur 
entwicklung einer wirksamen kommunikationsstrategie 
waren die Hauptelemente dieses Programms. Das 
Ministerium war vor allem an der reduktion von Staus 
im nationalen Straßennetz interessiert: radschnellstra-
ßen 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-
straßen; 

» die erarbeitung einer kommunikationsstrategie, 
um damit die autofahrerinnen als potenzielle Um-
steigerinnen zu erreichen. 

für radschnellrouten ist die Qualität der infrastruktur 
natürlich von besonderer Bedeutung. Hohes engage-
ment war daher gefragt, um die (finanziellen) Voraus-
setzungen für die realisierung dieser infrastruktur 
sicherzustellen. 

unterschiedliche interessen bündeln 
radschnellstraßen (auch „rad-Highways“ genannt) 
queren sowohl gemeinde- als auch oft regionsgren-
zen. Die enge zusammenarbeit zwischen gemeinden, 
regionen und Provinzen ist daher entscheidend für die 
Umsetzung, denn gemeinden haben häufig wider-
sprüchliche 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 überraschend, 
dass die idee der radschnellstraßen anfänglich Dis-
kussionen auslöste. im Programm „fiets filevrij“ war 
es daher besonders wichtig, nach Möglichkeit eine 
unabhängige Person zum Projektleiter bzw. zur Pro-
jektleiterin zu ernennen, der/die dann offen und ohne 
interesse an spezifischen (Prestige-)Projekten mit den 
akteurinnen ins gespräch kommen konnte. zu einem 

möglichst frühen zeitpunkt wurde eine Vereinbarung 
unterzeichnet, in der die endgültige route, eventuelle 
nebenprojekte, die nötigen investitionen sowie die 
von den Partnern zu leistenden finanziellen Beiträge 
festgehalten waren. 

eine robuste kommunikationsstruktur 
Die fahrradinfrastruktur ist üblicherweise nicht auf der 
„geistigen landkarte“ von autofahrerinnen. Da es aber 
das erklärte ziel des infrastrukturministeriums war, die 
Staus im nationalen Straßennetz abzubauen, müssen 
autofahrerinnen angeregt werden, ihr Verhalten zu 
verändern. So wurde für alle radschnellstraßen eine 
kommunikationsstrategie entwickelt, um den Pkw-
nutzerinnen die verbesserte radinfrastruktur bekannt 
zu machen. Dies war eine konkrete auflage des infra-
strukturministeriums. 

Bei der zwischen arnhem und nijmegen verlaufenden 
radschnellstraße „rijnWaalpad“ wurde die lokale 
Bevölkerung in traditioneller Weise informiert. auto-
fahrerinnen und Unternehmen entlang oder nahe der 
neuen route wurden ebenfalls eingebunden, um das 
Verkehrsverhalten der Beschäftigten dahingehend zu 
beeinflussen, ihr auto während der Stoßzeiten stehen 
zu lassen. Die Projektorganisation für den rijnWaalpad 
arbeitete eng mit „offensief Bereikbaarheid“ (erreich-
barkeitsoffensive) zusammen, um auch ganz neue 
kommunikationsprojekte zu entwickeln: 

» Die Beleuchtung für den rijnWaalpad wurde speziell 
für diese radschnellverbindung gestaltet. Die licht-
masten sind für autofahrerinnen von der autobahn 
aus sichtbar. 

» eine app zeigt Personen, die hier zum ersten Mal unter 
wegs sind, wie sie die radschnellstraße erreichen, und 
informiert sie umfassend. außerdem 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 fünf 
Mal durch den regen geradelt sind. 

» eine weitere kampagne der offensief Bereikbaar-

Sjors van duren ist 
Raumplaner und arbei-
tet für die Stadtregion 
Arnhem-Nijmegen als 
projektleiter für den 
RijnWaalpad. Martijn 
telintelo ist leitender 
Berater der gemeinde 
Nijmegen. wim bot ist 
als Berater für nationa-
le und internationale 
politik für den Nieder-
ländischen Radfahrver-
band Fietsersbond tätig. 
www.fietsfilevrij.nl 

heid wird bei Projektumsetzung für die wichtigsten 
industrieunternehmen entlang der Strecke gestartet. 
Sie umfasst etwa informationen über die gesundheit-
lichen und finanziellen Vorteile des radfahrens, wirbt 
für e-Bikes und unterstützt arbeitnehmerinnen, um 
Steuervorteile im zusammenhang mit dem radfahren 
auszunutzen. 

» Die infrastruktur des rijnWaalpad ist selbsterklärend 
gestaltet. neu gewonnene radlerinnen können der 
route ganz einfach folgen, ähnlich wie auf autobahnen. 

Die radschnellstraße rijnWaalpad wird zwei Städte mit 
jeweils mehr als 150.000 einwohnerinnen verbinden 
und im Jahr 2014 eröffnet. zur infrastruktur zählen 20 
kilometer ausgewiesene radwege und radstraßen. 
Bei plangleichen kreuzungen hat der rijnWaalpad 
Vorrang gegenüber dem übrigen Verkehr. Die Querung 
von Straßen mit starkem kfz-Verkehr erfolgt mittels 
tunnels und Brücken. Die radschnellstraße wird über 
zwei weitere gemeinden – overbetuwe und linge-
waard – sowie über eine autobahn im eigentum der 
rijkswaterstaat geführt, jenes teils des Ministeriums 
für infrastruktur und Umwelt, der für gestaltung, Bau, 
Betrieb und Wartung der infrastruktur in den nieder-
landen zuständig ist. Weitere relevante Planungsaspek-

te sind der zukünftige landschaftspark lingezegen und 
große Wohngebiete. es bestehen also starker räumli-
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 radschnellstraße zu koordinieren. rückblickend 
war dies entscheidend, da der Projektleiter in der lage 
war, Diskussionen mit den beteiligten organisationen 
zu führen, ohne selbst in Projekte involviert zu sein. 
eine besonders wichtige Vereinbarung betraf die finan-
zielle Seite: arnhem und nijmegen zogen die größten 
Vorteile aus der radschnellstraße, während den beiden 
kleineren gemeinden die höchsten kosten entstanden. 
Die größeren gemeinden erhielten daher eine 50%ige 
Subventionierung, während 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 günstigen Bedingungen zu. Der rijnWaalpad wird 
es in zukunft möglich machen, in knapp 40 Minuten 
von Stadtzentrum zu Stadtzentrum zu radeln. 

radschnellstraßen sind für Pendlerinnen und radfahrerinnen in den Vorstädten gedacht. Sie unterstützen die 
Strategie und die ziele einer Stadt zur Veränderung des Mobilitätsverhaltens von Pendlerinnen. es geht vor allem 
darum, Verhaltensänderung durch gute Qualität zu schaffen. Qualität bedeutet hier Sichtbarkeit, eine bestimmte 
Breite der infrastruktur, Beleuchtung und leitsysteme, nur wenige ampeln und geringe Steigungen – im grunde 
steht es für schnelles, sicheres und bequemes radfahren. radschnellstraßen wurden in den niederlanden, in 
großbritannien, australien, Deutschland, Schweden und Dänemark errichtet, unterscheiden sich aber stark in 
Bezug auf aufgabe, zielgruppen, gestaltungs- und Qualitätsaspekte. ob man diese einrichtungen immer als rad-
schnellstraßen oder Super-Highways bezeichnen sollte, ist fraglich und steht von der Marketingperspektive aus 
auch mit der ideologie des radfahrens in Verbindung. Der Begriff „Schnellstraße“ (bzw. „Highway“ nach amerika-
nischem zuschnitt) hat im Deutschen einen eher autoorientierten Beigeschmack. ausdrücke wie „Schnellstraße“, 
„Überholspur“ oder „langstrecken-radweg“ müssen jedenfalls immer durch ihre tatsächlichen Merkmale und 
Qualitätskriterien definiert werden. radschnellstraßen für Pendlerinnen sind sicher neu und innovativ. Die tatsa-
che, dass so viele Städte diese idee so schnell aufgreifen wollen, belegt klar, wie sehr urbane Mobilitätskulturen 
in Veränderung begriffen sind. Text: Andrea Weninger 

UrBan cycling cUltUreS – 45 



  

 
  

 

 
 

 
 
 
  

 

text: timothy papandreou 3San fr anCiSCo 
Mal drei 

Die San Francisco Municipal transportation Agency (SFMtA) wurde 1999 aufgrund  
eines Volksentscheids neu aufgebaut – mit dem ziel, alle Verkehrsbelange  
(öffentlicher Verkehr, ruhender und fließender Verkehr, Straßengestaltung) in  
einer einzigen Behörde zu vereinen. taxis wurden 2007 ebenfalls einbezogen,  
2009 folgte noch die Verkehrspolizei. Die SFMtA arbeitet seither erfolgreich an  
einer umfassenden strategischen Verkehrspolitik für San Francisco. 

timothy 
Papandreou ist stell-
vertretender leiter für 
Strategische planung 
und politik der SFMtA. 
zusammen mit seinem 
interdisziplinären team 
ist er verantwortlich für 
strategische planung, 
Straßenverkehr sowie 
Management- und Be-
darfsstrategien für Rad- 
und Fußverkehr, taxis 
sowie den öffentlichen 
Verkehr. 

San franciscos Strategieplan 2013–2018 hat zum ziel, 
den Modal Split von 39 % aller Wege im Umweltver-
bund (öffentliche Verkehrsmittel, gehen, radfahren 
und taxis) im Jahr 2010 auf ambitionierte 50 % im Jahr 
2018 zu erhöhen. gleichzeitig entwickelte die SfMta  
eine radfahrstrategie, mit dem ziel, den radverkehrs-
anteil von 3,5 % auf über 9 % im Jahr 2018 zu steigern. 

die Vision: radfahren als teil des alltags 
Die fahrradstrategie basiert auf vier übergeordneten 
zielen: 
»  erhöhung der Verkehrssicherheit und bessere Ver-

netzung der infrastruktur 
»  mehr Bequemlichkeit für radfahrerinnen 
»  Vermittlung des radfahrens als alltägliche Mobili-

tätsart in den Medien, durch Marketing und Öffent-
lichkeitsarbeit 

»  Planung und Umsetzung von gesamtheitlichen Stra-
ßenprojekten 

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

städtischen kernbereich mit dem höchsten fahrrad-
aufkommen besonders hervorzuheben. in diesem 
kerngebiet kann es uns am schnellsten gelingen, den 
Modal Split noch weiter zu erhöhen. Wir kooperieren 
daher mit der raumplanung, um sicherzustellen, dass 
der radverkehr in Stadtentwicklungsgebieten nicht 
vergessen wird. für uns steht außer frage, dass die 
konzentration auf investitionen für die radinfrastruktur 
in diesen kerngebieten der kosteneffektivste ansatz 
zur kurzfristigen Steigerung des radanteils ist. 
zum ersten Mal entwickelte unsere Behörde daher 
ein Beurteilungssystem ähnlich der verkehrlichen 
Bewertung des level of Service – aber diesmal im 
Sinne des komforts für radfahrerinnen. San francisco 
hat zwar ein wachsendes netz an radverkehrsanlagen, 
abstellplätzen und Wegweisungen, dieses ist jedoch 
noch sehr lückenhaft. für uns ist die konzentration 
auf bestimmte Stadtbereiche wichtig, um besser zu 
verstehen, wo die knackpunkte liegen und welche Situ-
ationen die Menschen vom radfahren abhalten. Unter 
einsatz verschiedener faktoren wie etwa räumliche/ 
seitliche trennung, Breite der fahrradinfrastruktur 
sowie der kfz-fahrspuren, umgebende Verkehrs-
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geschwindigkeit, Hindernisse, kreuzungsbreiten und 
ampelregelungen konnte das radnetz grob in vier 
kategorien eingeteilt werden: 
» level 1: angenehmes radfahren für Menschen jeden 

alters 
» level 2: angenehmes radfahren für erwachsene 
» level 3: angenehmes radfahren für erwachsene mit 

Selbstvertrauen 
» level 4: unangenehmes radfahren für praktisch jeden 

Diese analyse ermöglichte einen genaueren Überblick 
über den zustand des radnetzes und führte zu einer 
Bündelung unserer ressourcen für die Verbesserung 
der am stärksten befahrenen korridore. Die analyse er-
gab, dass weniger als 10 % des gesamtnetzes mit einer 
länge von 344 kilometern von Menschen jeden alters 
als angenehm für das radfahren empfunden werden. 
fünf 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 lücken schließen, 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 erhöhen, 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 Unterstützung und zeit. Unsere Strategie weist 
drei mögliche Szenarien auf. Machen wir weiter wie 

alle wege 2010 2018 ziel 

17 %
�
San franCiSCo in 

61 % 50 %
�
19-21 % zahlen 

bevölkerung: 805.000 
3,5 % 

tagesbevölkerung: > 1.000.000 

durchschnittliche bevölkerungs-
8-10 % 

dichte: 7.800 Personen/km2 

Pkw/einwohner: 0,48
17,5 % 

haushalte ohne auto: 30 % 

regionale bevölkerung: 8 Mio. 
19-21 % 1 % radverkehrsanteil Modal Split: 3,5 % 

1 % länge des radwegenetzes: 344 km 

61 % motorisierter individualverkehr, 50 % motorisierter individualverkehr, 
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“) können wir einen anteil von 15 bis 17 % 
am Modal Split erreichen. für den Strategieplan der 
SfMta haben wir Maßnahmen erarbeitet, die wir auf 
Basis von internationalen Best-Practice-Beispielen als 
die kostengünstigsten und erfolgversprechendsten 
betrachten, um den geplanten Modal-Split-anteil von 
50 % für den Umweltverbund zu erreichen. folgende 
Maßnahmen 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 fahrradabstellplätzen 
» einsatz eines fahrradverleihsystems mit 2.750 

rädern und 275 Stationen sowie Unterstützung 
einer umfassenderen nutzung von e-Bikes 

» Verdoppelung der finanzmittel für informations-, Mar-
keting- und Pr-Maßnahmen (2,5 Mio. USD jährlich) 

Die kosten für die Umsetzung dieses Szenarios 
betragen etwa 200 Millionen US-Dollar. Die vom 
Bürgermeister geleitete gruppe „San francisco 2030“ 
hat nun die aufgabe, finanzierungsmöglichkeiten zu 
entwickeln, welche die Verkehrsbedürfnisse dieses 
multimodalen Systems abdecken. Der Strategieplan 
und die fahrradstrategie können auf www.sfmta.com/ 
reports eingesehen werden. 
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fahrrad-
kaMPagnen 
Mit erfolgS-
garantie! 

Werbebotschaften und 
kommunikationsstrategien 
sind ein fester Bestandteil der 
Förderung des Radverkehrs. 
Sollen wir aber wirklich in 
Marketing investieren? Beispiele 
aus Dänemark, Österreich 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 lokalbevölkerung), 
und radfahrerinnen legen täglich 1,27 Milliarden 
kilometer zurück. in kopenhagen gibt es fünfmal mehr 
fahrräder als autos. es ist die Stadt, in der radfahre-
rinnen in den Medien als aggressiv dämonisiert werden 
und in der sich 89 % der radfahrenden wünschen, all 
die anderen radlerinnen wären weniger unhöflich – 
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 führt mittlerweile zu frustration, frustration zu 
respektlosigkeit und Missachtung von regeln und 
schlechtes Verhalten zu einem noch schlechteren 
image der radfahrenden. kopenhagens Planerinnen 
sehen sich heute der Herausforderung gegenüber, 
dieses unerwünschte Verkehrsverhalten einzudämmen, 

ohne noch mehr aufmerksamkeit zu erregen, um die 
negative öffentliche Meinung nicht weiter zu verstär-
ken. Die kopenhagener lösung ist so einfach wie 
genial: Sie konzentriert sich auf die positiven Seiten 
des schlechten Verhaltens. anstatt radfahrerinnen 
wegen ihres Benehmens abzumahnen, werden sie für 
gutes Verhalten belohnt. 

line groot und ihr team entwickelten die kampagne 
„god cykel karma“ (gutes fahrrad-karma). 
Sogenannte karma-razzien werden veranstaltet, 
um rücksichtsvolle radfahrerinnen mit lob und 
geschenken zu belohnen. ein fotowettbewerb für 
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. 

text: Joshua grigsby
�

im ersten Jahr von „god cykel karma“ (2011) erklärten 
37 % der kopenhagenerinnen und 39 % der radfah-
rerinnen, sie seien mit zumindest einem der vier kern-
elemente der kampagne konfrontiert worden.  
50 % der Beobachterinnen einer „karma-razzia“ woll-
ten danach ihr eigenes Verhalten verbessern, und 50 %  
jener Personen, die mit einer „karma-razzia“ direkt 
konfrontiert waren, meinten, sie würden das erlebnis 
sicher weitererzählen. 61 % glaubten, die „radfahrdog-
men“ seien eine positive art, korrektes Verhalten zu 
kommunizieren, und über ein Drittel war überzeugt, 
dass die kampagne tatsächlich das Verhalten der 
radfahrerinnen verbessert hätte. Beeindruckend ist, 
dass im ersten Jahr die kosten der kampagne nur 
bescheidene 100.000 euro ausmachten, im folgejahr 
2012 etwa die Hälfte. 

Wien hat ganz andere Herausforderungen zu bewäl-
tigen. Die Stadt möchte den radverkehrsanteil am 
Modal Split in nur fünf Jahren verdoppeln. Der Wiener 
radverkehrsbeauftragte Martin Blum wählte daher 

einen strategischen ansatz für die Pr-kampagne der 
Stadt. „Uns ging es darum, gelegentliche radlerinnen 
zu alltagsradfahrerinnen 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 öffentli-
ches Verkehrssystem die Mobilitätsbedürfnisse der 
meisten einwohnerinnen erfüllt. Die Wienerinnen 
benutzen das rad, weil es ein gefühl 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 müssen 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 erklärt und bot 
viele verschiedene Veranstaltungen und Services: die 
Ausgaben lagen bei 1,5 Millionen Euro. 6 % aller Wege 
werden heute mit dem Rad zurücklegt; 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  erhö-

hen, wurde erschwert durch begrenzte Geldmittel, 	
Personalmangel und das Fehlen einer spezifischen 
Fahrradagenda, ausgebildeter RadverkehrsplanerInnen 
sowie geeigneter Referenzprojekte. Ein regionaler 
Ansatz ermöglichte es Solothurn jedoch, ein Jahres-
budget von 95.000 Schweizer Franken für 95.000 
EinwohnerInnen in 54 benachbarten Gemeinden aufzu-
stellen. Wie in Wien und Kopenhagen nutzte die Region 
Solothurn diese Gelegenheit strategisch.  Es wurden 
Radverkehrsbeauftragte ernannt, die  Behörden infor-
miert, Schlüsselprojekte entwickelt  und die öffentliche 
Debatte zum Thema Radfahren gefördert. Im Bewusst-
sein, dass Radverkehrspolitiken und -kampagnen von 
Wahlzyklen abhängig sein können, wurde versucht, das 
Radfahren als sinnvolle Verkehrsart für alle Alterskate-
gorien in den Köpfen  der Bevölkerung zu verankern. 
Gruppen älterer  Menschen wurden aufs Rad gebracht 
indem beispielsw eise der Dorfarzt engagiert wurde sie 
zu begleiten, da die Meinung eines Mannes, der ihre 
Kinder auf die Welt gebracht hatte, für diese Personen 

mehr zählen würde als jene irgendeines Technikers. 
Bald war klar, dass einige gut ausgeführte Schlüssel-
projekte wirksamer sind als dutzende unterfinanzierter 
Vorhaben. Was einst unmöglich schien – nämlich das 
kleine Solothurn zur Fahrradstadt zu machen –, wird 
nun schnell Realität. 

Es ist sehr verlockend, erfolgreiche Fahrradkampagnen 
einfach zu kopieren. Das hieße aber, jene Eigenschaf-
ten zu verleugnen, die diese Kampagnen überhaupt 
erfolgreich gemacht haben. Die besten Fahrradkampa-
gnen sind strategischer natur, und Strategien müssen 
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 Vorträgen 
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 Spaß, und Spaß macht Lust auf mehr. 

» 	� Informiere nicht nur, sondern involviere deine 
Zielgruppe. Aktiv ist besser als passiv. Entwickle 
und erzähle Geschichten. Die Zielgruppe muss sich 
identifizieren können. 

»  	 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 
zu tun hast. 

Kontext ist ebenso wichtig wie Kontakt 
» 	� Definiere dein Zielpublikum und entwickle eine 

Sprache und Bilder, die dessen Wünsche anspricht. 
» 	� Geh auf die Straße und mach dir selbst ein Bild von 

der Lage. Triff mit Leuten zusammen und sprich mit 
ihnen. Lerne von anderen. 

» 	� Kooperiere mit städtischen Fachabteilungen und 
nGos. Zusammenarbeit hilft dir, potenzielle Gegner 
zu Verbündeten zu machen. 

Botschaft und Infrastruktur aufeinander abstimmen 
»	� Gute Worte verlangen nach guten Taten. Das Rad -

fahren auf der Straße muss die Versprechen deiner 
Kampagne einlösen. 

» 	� Marketing kostet Geld, aber es muss nicht  
superteuer sein. Die Kampagnenarbeit verschlingt 
üblicherweise etwa 10 bis 15 % des Jahresbudgets 
für Fahrradagenden. 

» 	� Botschaften müssen systematisch vermittelt 
werden, um zu wirken. Stelle den RadfahrerInnen 
Infrastruktur und Dienstleistungen zur Verfügung, 
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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VerSteCkte 
botSChaften
�
Wussten Sie, dass das Bild eines Radfahrers mit 
Helm einen negativen Marketingeffekt auf das  
Radfahren und eine positivere Marketingwirkung  
als eine klassische Autowerbung hat? 

text: Sidsel Birk Hjuler und thomas krag 
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freizeit kein Helm 

es gibt zahlreiche Untersuchungen über die Bewertung 
von kampagnen zur Verhaltensänderung, darunter 
auch über kampagnen zur förderung 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 ungünstig auf das radfahren 
auswirken können (Utility cycling, 2013). 

Um herauszufinden, welche kampagnen zur Verhal-
tensänderung die effektivsten Botschaften vermitteln, 
könnte man verschiedene kampagnen mit unterschied-
lichen Messages evaluieren, was allerdings sehr zeit- 
und kostenintensiv ist. alternativ kann eine spezielle 
erhebungstechnik zum Verständnis beitragen, wie 
unterschiedliche Botschaften jeweils die Meinung der 
befragten Personen beeinflussen. Diese technik kam in 
einem dänischen 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 städtischen 
gebieten Dänemarks 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 tatsächlich, die Unterschie-
de bei der Betrachtung der Bilder waren statistisch 
durchaus signifikant. im Marketing gilt die (erwarte-
te) erfahrung mit verschiedenen Verkehrsarten als 
entscheidend für die Meinungsbildung einer Person. 
Bei der Bildbewertung schnitten fahrräder und autos 
erstaunlich ähnlich ab, nämlich mit vielen positiven 
zuschreibungen, wobei das radfahren den höchsten 
durchschnittlichen Meinungswert aller Verkehrsarten 
verbuchen konnte. Die höchsten durchschnittlichen 
Meinungswerte erzielten beim radfahren (erstaunlicher-
weise) das auto-Bild und – weniger überraschend – 
das freizeit-Bild. Das Bild mit dem auto hatte auch 
einen positiven effekt auf die Wahrnehmung des auto-
fahrens, während für alle Verkehrsarten mit ausnahme 
des fahrrads (d. h. auto, Bus) sowohl das Unfall-Bild 
als auch das Bild vom radfahrer mit Helm die höchsten 
durchschnittlichen Meinungswerte auslösten. Dies 

UrBan cycling cUltUreS – 53 



 

 
 
 

 

 
 

 
 

 
 
 

 
 
 

 

 

 

©
 M

at
th

ia
s 

Sc
hm

id
t, 

ba
m

bo
or

id
e 

©
 a

nd
re

a 
W

en
in

ge
r 

Schaufenster eines Smart-autohändlers und eines optikers 

Öko-helden, 
runter VoM Sattel! 

Sidsel birk hjuler 
(Master of Arts für 
Städtische kulturen und 
Ästhetik) war für copen-
hagenize consulting und 
Birkpluspabst tätig und 
arbeitet heute für die 
dänische gemeinde Hel-
singør. thomas krag 
(Master of Science) war 
geschäftsführer des 
dänischen Radfahrver-
bands Dansk cyklist 
Forbund und leitet heute 
thomas krag Mobility 
Advice. 
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fahrradunfall auto Verkehrsstau 

deutet darauf hin, dass sich typische Sicherheits-Bot-
schaften wie zum Beispiel „Setz stets einen Helm auf!“ 
und „radfahren ist gefährlich“ 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 höher 
als nach dem Bild mit dem auto. 

Während das allgemeine risiko beim radfahren 
(„radfahren ist nicht gefährlich“/„radfahren ist sehr 
gefährlich“) hohe durchschnittliche Meinungswerte 
erreichte, verzeichnete das subjektive risikoerlebnis 
der Befragten („ich habe keine angst vor Verletzungen 
beim radfahren“/ich habe große angst vor Verletzun-
gen beim radfahren“) einen niedrigeren durchschnitt-
lichen Meinungswert und eine ganz unterschiedliche 
Verteilung der Meinungswerte. 

Die Untersuchung deutet darauf hin, dass das Bild ei-
nes radfahrers mit Helm Befragte motiviert, sich eher 
für andere Verkehrsarten zu entscheiden, auch wenn 
sie grundsätzlich dem radfahren positiv eingestellt 
sind. es besteht ein deutlicher Unterschied zwischen 
dem durchschnittlichen Meinungswert für 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 fördern, 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 große 
neuigkeit für Marketingabteilungen, aber dennoch eine 
Herausforderung, der sich kampagnen zur förderung 
des radfahrens in zukunft stellen müssen. 
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text: Andrea Weninger „Wer nicht wirbt, der stirbt“ ist ein dem autohersteller 
Henry ford oft zugeschriebenes Bonmot. Doch trotz 
Werbung und hohem Bekanntheitsgrad verspürten in 
den letzten Jahren nicht nur ford, sondern auch alle 
anderen automarken sinkende Verkaufszahlen, vor 
allem in europa. in vielen Städten lassen immer  
mehr Menschen das auto stehen und schwingen  
sich stattdessen auf den Sattel. Vor allem die Jungen 
sind multimodaler unterwegs und besitzen tenden-
ziell weniger autos. Das image des fahrrads hat sich 
massiv gewandelt. Heute steht es nicht mehr für 
das studentisc he, billige Verkehrsmittel, sondern ist 
zum Stilprodukt und alltagsverkehrsmittel geworden. 
Überall erkennt die Politik diesen trend und fördert 
ihn, nicht nur mit dem ausbau der radinfrastruktur, 
sondern auch mit Werbekampagnen. 

aber nicht nur Städte bewerben das fahrrad. Betrach-
tet man Webesujets der Mode- und lebensmittelindus-
trie, fällt auf, dass das fahrrad zwar im Hintergrund 
oder auch als Hauptwerbeträger eingesetzt wird, aber 
dennoch nicht für das radfahren per se geworben 
wird. Die Margarine Becel kann nicht mehr alleine als 
Produkt beworben werden; sie nutzt eine radfahre-
rin als Unterstützung der gesunden Botschaft. eine 
ikea-kampagne wirbt für den teppich „Silkeborg“: ein 
altes fahrrad mit rahmenschaltung macht den teppich 
hübsch und die altbauwohnung hip. Modekonzerne wie 
H&M und c&a verkaufen nicht nur urbane fahrrad-
mode, sondern werben mit jungen radlerinnen im 
Minikleid. Sogar die luxusmarke chanel warb 2012  
mit einer fahrradfahrerin. 

Mittlerweile setzen sogar die krisengeschüttelten  
autokonzerne das fahrrad als Botschafter subtiler  
nachrichten ein. Sie bewerben nicht nur besonders  

spritsparende Modelle oder elektrofahrzeuge, die vor-
geben, besonders ökologisch zu sein, sondern hängen  
sich fast unbemerkt das grüne fahrradmäntelchen  
um. Die BMW-3er-Serie kommt nicht ohne rasende  
rennradfahrer im Hintergrund der Werbebotschaft aus,  
ebenso wenig wie der neue VW golf, der mit besonders  
sauberen abgaswerten beworben wurde. audi Q5, fiat  
und ford focus benutzen das fahrrad als Belustigungs-
objekt oder kindertraum! Die liste ist lang. Besonders  
offensiv und eindeutig offenbarte sich aber Sixt mit  
einem leih-elektro-fahrzeug und der Botschaft:  

„An alle pioniere, idealisten, Öko-
Helden und Weltretter: ihr müsst 
nicht mehr Fahrrad fahren.“ 

klingen derartige Werbebotschaften nicht wie ein ver-
zweifelter Hilfeschrei der autoindustrie? offenbar haben 
autokonzerne erkannt, dass auch die potente Mittel-
und oberschicht das radfahren für sich entdeckt hat. 
Das fahrrad ist also ernst genommener konkurrent! 
Die konzerne versuchen, verlorene kunden zurück-
zugewinnen und setzen dafür das Mittel des green-
washings ein. fahrräder prominent ins Bild zu setzen 
ist eine Methode, der Öffentlichkeit umweltfreundliches 
Verhalten vorzugaukeln und dem Produkt ein positives 
image zu verleihen, auch wenn dies überhaupt nicht 
zutrifft. Wer hätte gedacht, dass sich die autoindustrie 
einmal dem fahrrad gegenüber behaupten muss? eine 
autowerbung, die direkt radfahrer anspricht, wie jene 
von Sixt, zeigt, dass das radfahren zu etwas norma-
lem geworden und als alltagsmobilität anerkannt ist. 
Bleibt nur noch die frage offen, wann fahrradwerbung 
automobile als Dekoration einsetzt – als Symbol eines 
vergangenen trugbilds der Mobilität? 
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Die Brüsseler kampagne „Bike Experience“ 
überzeugt Autofahrerinnen, dass das 
Fahrradfahren auch in einem fahrrad-
feindlichen Umfeld eine wertvolle und 
sichere Mobilitätsalternative ist. 

überzeugt und
konVertiert text: Remco Ruiter 

remco ruiter ist 
geschäftsführer von 
pro Velo Belgien und 
für die Entwicklung von 
Radkampagnen und 
Fahrradprojekten in 
Brüssel verantwortlich. 
Mehr informationen: 
www.bikeexperience.be 

Brüssel mag in vieler Hinsicht eine Hauptstadt sein, 
Brüssel ist aber sicher keine Weltstadt des radfahrens. 
obwohl die anzahl der radfahrenden jährlich zunimmt, 
kann man das Umfeld kaum als fahrradfreundlich 
bezeichnen. im gegenteil – autos sind überall, und 
die laisserfaire-Politik favorisierte bis in die jüngste 
Vergangenheit den Pkw. fast 65 % der autofahrten 
in Brüssel sind kürzer als fünf kilometer, 25 % sogar 
kürzer als einen kilometer.1 Das resultat ist eindeu-
tig: Brüssel rangierte im Jahr 2012 auf Platz zehn der 
Staumetropolen europas.2 

Der Höhepunkt der Suburbanisierung scheint aller-
dings überwunden zu sein, und immer mehr europäi-
sche Städte erleben nun eine zeit des Übergangs. Die 
renaissance des „Urban cycling“ ist eindeutig teil die-
ses neuen Phänomens. Was tun wir aber, wenn dieser 
trend sich in einer Stadt nicht so recht durchsetzen 
will? Wenn das zarte Pflänzchen einer entstehenden 
fahrrad-community weder freundlich aufgenommen 
noch politisch unterstützt wird? Wenn man mit dem 
ewig diskutierten Problem „Henne oder ei“ konfron-
tiert wird: Was kommt zuerst? Die infrastruktur oder 
die radfahrerinnen? Wir in Brüssel entschlossen uns 
daher, diese Diskussionen ad acta zu legen. 

Männlich und/oder verrückt? 
Brüssel hat viele (zu) schmale Straßen, 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 für das radfahren 
in Brüssel die Mehrheit der nicht-radlerinnen 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 bloß auf das nicht-
vorhandensein eines umfassenden radwegenetzes 
(das natürlich vom kfz-Verkehr getrennte radwege 
aufweisen müsste). Die landläufige Meinung ist: Solan-
ge radfahrerinnen die Straße mit dem motorisierten 
Verkehr teilen müssen, ist das radeln zu riskant. Die 
tatsache, dass nur 30 % der radfahrenden in Brüssel 
frauen sind3, beweise ebenfalls, dass radfahren in 
der belgischen Hauptstadt nur etwas für männliche, 
verwegene Draufgänger sei. 

die kampagne „bike experience“ 
Wie soll man nun mit diesem negativimage umgehen? 
Wie soll man autofahrerinnen überzeugen, dass das 
radfahren eine wertvolle und sichere alternative sein 
kann, sogar in einem fahrradfeindlichen Umfeld wie 
Brüssel? 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 für 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 müssen. Daher bie-
ten wir allen teilnehmenden („Biker“) eine intensive Be-
gleitung in der anfangsphase an. Diese umfasst nicht 

1 Broschüre zum thema nachhaltige Mobilität in Brüssel: „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 
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 2 tomtom congestion index 2012: http://www.tomtom.com/lib/doc/congestionindex/2013-0129-tomtom%20congestion-index-2012Q3europe-km.pdf 
3 observatoire du Vélo: Über die Jahre hinweg wurde ein relativ konstantes Verhältnis von 70 % Männern und 30 % frauen bei der gesamtzahl der 

radfahrenden in Brüssel beobachtet. 
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nur eine halbtägige einschulung zum radfahren im 
städtischen Verkehr, sondern auch einen persönlichen 
trainer bzw. eine trainerin in den ersten drei tagen. 
Diese Person ist ein/e erfahrene/r radfahrerin. Mor-
gens wird der oder die radfahrerin zu Hause abgeholt, 
dann radeln die beiden zum arbeitsplatz des „Bikers“. 
am abend erfolgt die reise in der gegenrichtung. 

Dieses format mit der persönlichen einschulung jedes 
„Bikers“ erwies sich als angelpunkt der kampagne, 
weil es den anfängerinnen ermöglicht, ihre ursprüng-
lichen Ängste zu überwinden. Und der trainer bzw. die 
trainerin (immer ehrenamtlich unterwegs) hat Spaß 
daran, die eigene Begeisterung für 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 während der nachfolgen-
den kampagnenjahre, dass sie schon lange gerne mit 
dem radfahren (wieder-)begonnen hätten, aber bisher 
einfach nicht den Mut aufbrachten. im laufe der Jahre 
nahm die anzahl der teilnehmerinnen 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 hätten, erwähnten die 
teilnehmerinnen oft gesundheit, Sport und effizienz. 

Viele erfahrungsberichte wurden in lokalen und natio-
nalen Medien veröffentlicht und trugen so dazu bei, die 
Botschaft zu verbreiten, dass das radfahren in Brüssel 
durchaus möglich ist, Spaß machen und geradezu be-
freiend sein kann. Viele autofahrerinnen erklärten, sie 
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seien stolz und glücklich, endlich mit dem radfahren 
in Brüssel begonnen zu haben. Wir selbst hätten uns 
keine bessere Werbung ausdenken können. 

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 tatsächlichen 
anzahl der radfahrerinnen in Brüssel. 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 Veränderung der Mobilitätsgewohnheiten 
als erfolgreiche Marketingaktion für das radfahren in 
einem scheinbar feindlichen Umfeld gelten kann. 

die freuden des radfahrens 
radfahren in einer fahrradfeindlichen Stadt ist nicht 
immer angenehm, aber keineswegs unmöglich. Die 
kampagne „Bike experience“ belegt, dass es auch 
ohne getrennte radverkehrsinfrastruktur möglich ist, 
zögerliche oder ängstliche 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 
nötige Selbstvertrauen und die freude am radfahren 
zu vermitteln. nach ihren ersten erlebnissen auf dem 
rad verschwindet das negativimage des radelns aus 
ihren köpfen – was bedeutet, dass der schwierigste 
teil der radförderung darin besteht, autofahrerinnen 
tatsächlich aufs rad zu bringen und sie zu überzeugen, 
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 für das radfahren machen kann. 
Wir wissen alle, dass nach der Bereitstellung von 
infrastruktur die Situation oft für lange zeit physisch 
wie mental unverändert bleibt. es ist manchmal sehr 
schwierig, bestehende infrastruktureinrichtungen zu 
modifizieren; als konsequenz erstarren aber auch die 
Mobilitätsgewohnheiten, die eine derart geschaffene 
infrastruktur bedingen. 

Die entscheidende frage für die zukunft unserer Städ-
te ist daher: Wem dienen wir durch die Schaffung ge-
trennter radinfrastruktur am meisten? Den ängstlichen 
radfahrerinnen, die sehr wohl das radfahren in einem 
suboptimalen Umfeld erlernen können, oder den einge-
fleischten autofahrerinnen, die beschleunigen können, 
weil die Straße ihnen allein gehört? travel light! 
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Marie kåstrup kann auf fünf Jahre Erfahrung mit Öffentlichkeitsarbeit im 
Radsektor zurückblicken. Sie leitet die derzeit laufende kampagne, die 
Autofahrer-innen ermutigen soll, für kurze Fahrten unter fünf kilometern das 
Rad zu wählen. Marie war programmkoordinatorin für die Velo-city global 2010 
in kopenhagen und ist für die Umsetzung des Radprogramms in kopenhagen 
verantwortlich.  Das interview führten ulla thamm und andrea weninger. 

Dänemark 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 kåstrup: Unsere Studie beruht auf einer online-
Umfrage von März 2012, bei der 3.000 Personen 
befragt wurden, die in der Woche davor in kopenhagen 
eingekauft hatten. Die Befragten wurden gebeten, ihr 
kaufverhalten über eine gesamte Woche, aber auch 
bei ihrer letzten einkaufstour und das dabei gewählte 
Verkehrsmittel anzugeben. 

RadfahrerInnen scheinen die idealen KundInnen für 
Geschäfte in Einkaufsstraßen zu sein. Stimmt das? 
Marie kåstrup: in den geschäften entlang der 
einkaufsstraßen in kopenhagen (dies gilt nicht für 
Shoppingzentren) ist das fahrrad tatsächlich das 

„Radfahrerinnen geben beim Einkaufen 
mehr aus als Autofahrerinnen.“ 

häufigste Verkehrsmittel für einkäufe, da 35 % aller 
einkaufsfahrten mit dem rad und nur 20 % mit dem 
auto zurückgelegt werden. 58 % aller einkaufstouren 
erfolgen mit dem fahrrad oder zu fuß. rad fahrende 
kundinnen erzeugen damit einen gesamtumsatz von 
2,05 Milliarden euro jährlich, während kundinnen, die 
das auto benutzen, etwas weniger ausgeben, nämlich 
2,04 Milliarden euro. Damit entfallen auf konsumentin-
nen, die mit dem fahrrad oder zu fuß unterwegs sind, 
55 % des gesamtumsatzes der geschäfte und Super-
märkte auf kopenhagens einkaufsstraßen. interessant 
ist dabei, dass radfahrerinnen weniger pro geschäfts-
besuch und einkaufstour ausgeben als autofahrerin-

nen. Dafür besuchen sie mehr geschäfte und das auch 
öfter. Durchschnittlich gibt ein radfahrer bzw. eine 
radfahrerin 30 euro pro Besuch in einem geschäft 
und 50 euro pro einkaufstour aus; die Vergleichszahlen 
sind 60 euro bzw. 90 euro für eine/n autofahrerin. 

Warum erzeugen RadfahrerInnen größere Umsätze 
als AutofahrerInnen? 
Marie kåstrup: erstens kaufen radfahrerinnen im all-
gemeinen öfter ein als autofahrerinnen, was wiederum 
die eher niedrigeren Beträge ausgleicht, die sie pro 
geschäftsbesuch 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 einwohnerinnen kopenhagens ohnedies schon 
sehr hoch. Dies wird durch die tatsache unterstrichen, 
dass fast die Hälfte aller einkaufstouren mit dem auto 
von Personen unternommen wird, die außerhalb leben 
und speziell zum einkaufen nach kopenhagen kommen. 
im Durchschnitt nutzen die kopenhagenerinnen das 
auto bloß für ein Siebtel ihrer einkaufstrips (15 %). 
Jeweils 38 % der einkaufstrips der Bewohnerinnen von 
kopenhagen entfallen auf radfahren und zufußgehen, 
was insgesamt 35 Milliarden einkaufstouren jährlich 
entspricht. 

Welche Bedeutung haben Radabstellplätze? 
Marie kåstrup: Mehr als zwei Drittel der rad fahren-
den kundinnen der Umfrage waren mit den radabstell-
bedingungen bei den von ihnen besuchten geschäften 
insgesamt zufrieden. Jedoch zeigt eine weitere Umfrage 
der Stadt kopenhagen, dass die allgemeine zufrieden-
heit der radelnden Bevölkerung mit den radparkplätzen 
bei den geschäftslokalen auf 26 % gefallen ist. Dies legt 

rad fahrende kundinnen 
geben in geschäften mehr 
aus als konsumentinnen, autofahrerinnen geben weniger 
die mit anderen Verehrs- geld als fußgängerinnen und 
mitteln kommen radfahrerinnen aus 

nahe, dass Personen, die mit dem rad einkaufen, ge-
schäfte mit überdurchschnittlich guten abstellmöglich-
keiten suchen. zufriedenstellende abstellmöglichkeiten 
bedeuten etwa Parkplätze nahe dem geschäftseingang. 
fahrradständer sollten das rad sicher verankern, 
während die einkäufe verstaut werden, und auch eine 
Befestigung mit fahrradschloss zulassen, um das rad 
vor Diebstahl zu schützen. lastenräder sind besonders 
gut für einkaufsfahrten geeignet, benötigen aber mehr 
Platz zum Parken als gewöhnliche fahrräder. 

Warum ziehen es manche Menschen doch vor, ihre 
Einkäufe mit dem Auto zu erledigen? 
Marie kåstrup: Die meisten Menschen benutzen 
dann das auto auch zum einkaufen, wenn sie 
ohnehin schon mit dem auto unterwegs sind. 
Weitere gründe betreffen gewicht und Volumen 
der einkäufe, die entfernung des geschäfts bzw. 
die absicht,  mehrere geschäfte aufzusuchen. Von 
jenen Personen, die sich für eine andere Verkehrsart 
als das fahrrad für ihren einkauf entschieden,
 meinten immerhin 26 %, dass die radabstellbedin-
gungen ihre entscheidung beeinflusst hätten. 

Marie kåstrups lightning talk bei der Velo-city in Wien 

Wie können diese Informationen eingesetzt werden, 
um RadfahrerInnen noch wichtiger für die lokale 
Wirtschaft zu machen? 
Marie kåstrup: ich glaube, diese Daten stellen das 
alte image vom „armen Menschen auf dem rad“, 
der keine interessante zielgruppe für Unternehmen 
darstellt, infrage. Wenn man bedenkt, dass radfahre-
rinnen mehr geld ausgeben als autofahrerinnen, sollte 
dies die geschäftsleute 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-
kaufsstraßen verkehrsberuhigt werden und der auto-
verkehr hier reduziert wird. Man hört immer wieder 
das argument, eine einschränkung des autoverkehrs 
führe dazu, dass geschäfte zusperren müssen, aber 
die ergebnisse unserer Umfrage zeigen, dass die 
Bevorzugung von radfahrerinnen und fußgängerinnen 
tatsächlich die einkaufsbedingungen für die Mehrheit 
der kundinnen verbessert. 
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 ein leuChten 

aM hiMMel 
text: Ulla thamm und Florian lorenz 

Die nächste generation kreativer und innovativer köpfe wurde  
mit den Velo-city cycling Visionaries Awards ausgezeichnet.  
Das thema Radverkehr ist also in guten Händen.
�

Velo-city konferenzen sind bekannt für ihre entspannte 
Stimmung und teilnehmerinnen aus ganz unterschied-
lichen fachgebieten. Bei der diesjährigen konferenz 
in Wien sind zahlreiche junge Wissenschafterinnen, 
fahrradlobbyistinnen und -enthusiastinnen mit ihren 
schwarzen „cycling Visionary“-Stofftaschen ganz 
besonders aufgefallen. Viele dieser 60 Personen 
hätten ohne die idee der cycling Visionaries awards 
des Wiener Velo-city teams wohl nicht an der konfe-
renz teilnehmen können. Die Velo-city ist ein zentraler 
angelpunkt zum thema „radfahren in der Stadt“, 
schließt aber jene einzelpersonen, Vertreterinnen 
kleinerer organisationen und initiativen aus, für welche 
die konferenzgebühren eine große Hürde darstellen. 
Daher entwickelten wir die cycling Visionaries awards, 
um die konferenz noch vielfältiger, bunter und sozialer 
zu gestalten. Die cycling Visionaries awards umfass-
ten fünf 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 ländern kon-
kurrierten um die begehrten awards. Die ideen und 
Projekte aller einreicherinnen wurden online veröffent-
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licht. Die hohe anzahl und die Vielfalt der einreichun-
gen sowie das große öffentliche und Medieninteresse 
belegen, dass radfahren in der Stadt zu einem immer 
wichtigeren thema wird. 

Mit Unterstützung der Preissponsoren SraM cycling 
fund, erste Bank und Vienna insurance group wurden 
insgesamt 60 Preise vergeben. Das öffentliche Voting 
im internet brachte wertvolle aufmerksamkeit für alle 
eingereichten Projekte. Die Hälfte der Preise wurde 
als „Wiener Jurypreise“ vom Wiener Velo-city Manage-
mentteam vergeben. 

Die begabten jungen Siegerinnen waren nicht nur  
zur teilnahme an der Velo-city konferenz in Wien 
 eingeladen, sondern genossen auch einen ganz  
persönlichen augenblick im Scheinwerferlicht als 
cycling Visionaries, als ihre Projekte anlässlich der 
eröffnungszeremonie der konferenz geehrt wurden. 

Visionen aus der ganzen welt 
Die Siegerinnen 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 für frauen 
(Women cycling School) zu präsentieren. Sie motiviert 
frauen mit schwierigen lebensbedingungen und aus 
allen altersgruppen, das fahrrad zu benützen. frauen, 

die vorher nicht rad fahren konnten oder keine erfah-
rung mit dem radfahren in der Stadt hatten, erwerben 
in der Schule die fähigkeiten und das Selbstvertrauen, 
um sich im Stadtverkehr auf dem fahrrad zu bewegen. 

Udi rimon aus israel erfand den tel-o-Porter, einen 
tragbaren radanhänger für den lastentransport bei 
Bike-Share-Systemen. Der tel-o-Porter kann weltweit 
bei fahrradverleihsystemen eingesetzt werden. er 
steht bei Bikeshare-Stationen zur Verfügung und ist 
leicht an fahrräder anzuhängen. Udi rimon hat die 
radfahrenden als gute kunden erkannt und unterstützt 
damit den nachhaltigen gütertransport. 

eine gruppe Studierender aus Wien hatte die kürzeste 
anreise zur Velo-city konferenz. Die Studierenden der 
technischen Universität entwickelten in einer for-
schungsarbeit Strategien, wie junge leute auf das fahr-
rad gebracht werden können. im Projekt Becycle wird 
die frage gestellt, was nötig ist, um die wichtige nutze-
rinnengruppe der zwölf- bis 21-Jährigen zu erreichen. 
Becycle will interesse am radfahren weniger durch ein 
einzelprojekt als durch vielfältige anreize erzielen. 

eine welt der Möglichkeiten 
Die Möglichkeiten für den beruflichen austausch  
der teilnehmerinnen waren zahlreich und vielseitig. 
anders Swanson aus kanada präsentierte das Projekt 

counter point/tapping traffic 2.0. er erinnert sich an 
jenen augenblick während 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 für Statistikforschung der 
Universität zürich, für Bauwesen der Universität 
Budapest, für regionale fahrradkoordination aus den 
niederlanden, für Management aus der Stadt kopen-
hagen und radlobbyisten aus Hawaii umfasste“. 

leider konnten nicht alle Siegerinnen der cycling  
Visionaries awards nach Wien kommen. Jean  
Baptiste nsabimana aus ruanda wurde ebenfalls 
verdienter maßen mit einem Preis ausgezeichnet.  
Seine einreichung betraf das kleinstkreditprojekt  
MWirUte Bicycles, das zur arbeitsplatzschaffung  
in ruanda beiträgt und ein wirklich inspirierendes 
Beispiel dafür darstellt, wie fahrräder in entwicklungs-
ländern einen Weg aus der armut weisen können. 

Wir wünschen allen teilnehmerinnen und gewinnerin-
nen der cycling Visionaries awards viel glück mit ihren 
Projekten und hoffen sehr, sie nächstes Jahr bei der 
Velo-city in adelaide wiederzusehen! 

www.velo-city2013.com/?page_id=2249 
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Peking 
kÖnigreiCh deS fahrradS 2.0

in den 1970er- und 80er-Jahren – betrug der Radverkehrsanteil 60 %. Mehr als drei 
Millionen Menschen fuhren damals täglich mit dem Rad in der Stadt, und mit über 
500 Millionen Stück war die „Fliegende taube“ das erfolgreichste Radmodell aller 
zeiten. Smarter than car (Stc) möchte aus dem einstigen Erfolg pekings lernen. 
Die Stc-gründer liman zhao und Shannon bufton sowie ihr Mitstreiter 
florian lorenz aus Wien führten kürzlich ein gespräch mit Joshua grigsby. 

peking gilt traditionell als die Welthauptstadt des Radfahrens. Am Höhepunkt – also 


Joshua Grigsby: Liman, was sind die größten Unter-
schiede zwischen Peking während 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 städtischen räume für sich erobert, auch 
die Bürgersteige, die Hutongs (die typischen engen 
gassen) und natürlich alle Hauptstraßen. früher war 
es genau umgekehrt – Millionen fahrräder dominierten 
die Stadt. Das beeinflusst die art und Weise, wie die 
Stadt funktioniert und sich anfühlt, natürlich grundle-
gend und wirkt sich auch sehr stark auf lebensqualität 
und gesundheit aus. in den 70er- und 80er-Jahren war 
Peking eine lebenswerte Stadt. Die meisten Dinge, die 
man benötigte, waren per fahrrad leicht zu besorgen. 
Das Prinzip „Danwei“ – die Verbindung von Wohnen und 
arbeiten – sorgte dafür, dass man von der Wohnung in 
die Schule, zum arbeitsplatz, zur nächsten arztpraxis 
oder zu den geschäften für den alltäglichen Bedarf 
gehen oder mit dem rad fahren konnte. Die gesamte 
Stadt war um das fahrrad herum organisiert. Heute sind 
die entfernungen größer geworden, und viele Menschen 
wurden jenseits der dritten, vierten und sogar fünften 
ringstraße angesiedelt. Peking ist zu einer autozentrier-
ten Stadt geworden. Die öffentlichen Verkehrsmittel sind 
überfüllt und fahrräder wegen der größeren entfernun-
gen nicht mehr praktisch. 

Wie hat sich die Einstellung gegenüber dem Fahrrad 
in Peking verändert? 
liman zhao: früher 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 schätzen zu lernen. Das radfahren 
ist wieder in. 

Shannon, wann sind Sie nach Peking gekommen? 
Was waren Ihre ersten Eindrücke 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 städtische Dimension durch das rad. Die 
altstadtstruktur ist ideal für radfahrerinnen 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 gerüche der Stadt und nahm die Hutong-kultur 
aus der nähe wahr. 

Wie hat sich die Rolle des Fahrrads seit Ihrer Ankunft 
verändert? 
Shannon bufton: Meiner Meinung nach ist eines 
der interessantesten und positivsten Dinge die ver-
änderte Darstellung des fahrrads in den Medien bei 
gleichzeitig immer mehr jungen chinesinnen mit ihrem 
interesse an, sagen wir mal, modernem radfahren. 
Das fahrrad als nutzfahrzeug ist sicher out, aber 
immer mehr junge Menschen hier nähern sich einer 
neuen kultur des radfahrens an. es begann mit frei-
zeitradeln, rennrädern 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 Veränderungen ausgelöst? 
Shannon bufton: Der wichtigste auslöser war der 
zunehmende Wohlstand. Die chinesische Bevölkerung 
begann nach neuen konsum-ideen und freizeitbeschäf-
tigungen ausschau zu halten. Und junge Menschen 

möchten sich als individuen von der Masse abheben. um das erkennen der besonderen Qualitäten dieser Ära 
Sich etwa der fixed-gear-idee anzuschließen, die als und den Versuch, daraus zu lernen. 
cool und eigenwillig und auch ein bisschen grün gilt, ist 
also für viele junge chinesinnen sehr attraktiv. 

Bedeutet das, dass der staatlich verordnete Sozialis-
mus für das Radfahren in Peking förderlicher war als 
der Kapitalismus? 
florian lorenz: nicht wirklich. Die kapitalistische Welt 
hatte dem sozialistischen china seit dem koreakrieg ein 
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 fließendem Öl aus dem ausland ab-
geschnitten. So verfolgte china eine Politik der autarkie 
und war de facto 25 Jahre lang energieautonom. Dieser 
zeitraum fällt mit dem goldenen zeitalter des fahrrads 
zusammen. es gibt die Hypothese, dass das fahrrad in 
china deshalb so großen erfolg hatte, weil das land mit 
begrenzten ressourcen auskommen musste. Die chine-
sische regierung entschied sich dafür, das radfahren 
als primäres Verkehrsmittel zu fördern, weil es für die 
nationale Wirtschaft am sinnvollsten war. 

Meinen Sie aufgrund Ihrer 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 gefüge der Hutongs von 
Peking ist das städtische leben sehr auf nachbarschaft 
ausgerichtet, und die Menschen nutzen den öffentlichen 
raum als erweiterten innenhof ihrer Häuser. ein weite-
res spezielles charakteristikum war der sozialistische 
Hintergrund, aufgrund dessen ein einziger fahrradtyp – 
die „fliegende taube“ – vorherrschte und als egalitäres 
und leistbares Verkehrsmittel für alle diente. Diese sti-
listische einheitlichkeit der radzentrierten Stadtentwick-
lung Pekings wird angesichts der heutigen Popularität 
des westlichen, individualisierten gesellschaftsmodells 
wohl einzigartig bleiben. Das Vorhandensein einer 
städtischen Struktur, die ebenso lebendig, vielfältig und 
günstig für soziale aktivitäten ist wie die Hutongs, wäre 
heute jedenfalls wünschenswert. natürlich wäre diese 
auf einen zeitgenössischen kontext abzustimmen und 
mit modernen technologien für 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 

Was sind die wichtigsten praktischen und politischen 
Unterschiede beim Radverkehr zwischen Peking und 
Wien? 
florian lorenz: ein wichtiger Unterschied ist die Stra-
ßenverkehrsordnung bzw. ihre Befolgung. Die Menschen 
in Wien neigen dazu, ihr territorium im Stadtverkehr 
ohne viel rücksicht darauf, was um sie herum passiert, 
einzufordern. im gegensatz dazu hat man auf Pekings 
Straßen ein gutes gespür füreinander und ist sich 
stets der eigenen Bewegung im raum wie auch jener 
der anderen Verkehrsteilnehmerinnen 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 illusion 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 können wir in Wien, 
glaube ich, etwas lernen. 

In China gibt es das Phänomen sogenannter „Bicycle 
Livlehoods“. Können Sie dies näher beschreiben? 
florian lorenz: Der ausdruck „Bicycle livelihoods“ 
beschreibt verschiedene transaktionen im urbanen all-
tag, kleinformatige städtische Ökonomien und Methoden 
zur aneignung der Stadt mithilfe von fahrrädern oder 
Dreirädern. Solche formen des lebensunterhalts sind 
identitätsstiftend, schaffen einkommenschancen für be-
nachteiligte Schichten und sind teil der öffentlichen Ver-
sorgungsleistungen. in Peking fanden wir etwa Pop-up-
Verkaufsstände, transport und recyclingdienste sowie 
Pop-up-Handwerks- und Dienstleistungserbringer. auch 
heute gibt es noch eine ansehnliche Menge und  große 
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) Städten auf dem Vormarsch, werden 
zunehmend auch zu einem fokus für kreative und tragen 
daher großes innovationspotenzial in sich. in diesem zu-
sammenhang kann ein produktiver austausch zwischen 
fahrradkulturen etablierte „Bicycle livelihoods“ unter-
stützen und die entwicklung neuer formen anstoßen. 
Heute, da sich moderne Städte für die zeit nach dem Öl 
rüsten, stellt sich die fahrradgestützte Stadtentwicklung 
als ebenso tragfähig wie notwendig dar. 
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S nderfal
JApAN 

l
�
text: Ulla thamm 

kann Japan gleichzeitig ein land der Autofahrerinnen und Radfreundinnen 
sein? copenhagenize-guru Mikael colville-Andersen ist von Japan als 
Radnation überzeugt und sieht den inselstaat an dritter Stelle der größten 
Radfahrländer, gleich hinter Dänemark und den Niederlanden. Die inter-
nationale Radfahrcommunity blickt allerdings bislang noch nicht über den 
pazifik, um sich vom land der aufgehenden Sonne und dessen Radlerinnen 
inspirieren zu lassen.
�

initiativen zur förderung 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 
äußerst spärlich vorhanden ist, und sucht auch kaum 
anregungen aus den radfahrmetropolen europas. 
Japan investiert bisher sehr wenig in die förderung des 
radfahrens, gleichwohl ist das fahrrad ein wichtiges 
alltagsverkehrsmittel für Millionen Japaner und Japane-
rinnen. Dem Staat fehlen bisher noch die üblichen zu-
taten für eine radfahrnation – worin besteht dennoch 
die attraktivität des radfahrens in Japan? 

Japan ist eine Hightech-nation mit etwa 130 Millionen 
einwohnerinnen sowie einer der bedeutendsten 
kraftfahrzeugindustrien der erde. Byron kidd, radfahr-
aktivist und gründer der internet-Bewegung „tokyo By 
Bike“, hat mehrere einflüsse identifiziert, die zur japa-
nischen radkultur beitragen. Japaner und Japanerinnen 
verwenden für ihre täglichen Wege den hochmodernen 
und zuverlässigen öffentlichen Verkehr. Das fahrrad 
dient häufig 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 führerscheinneulinge wird immer höher, auch 
bedingt durch die hohen kosten, die ein eigenes auto 
verursacht. Die zeit für das fahrrad ist in Japan also 
gekommen. 

Der radverkehr in Japan ist durch eine wenig stringen-
te gesetzgebung gekennzeichnet – man könnte die 
entsprechenden gesetzesnormen eher als richtlinien 
bezeichnen, deren wichtigste lautet: „Bau keinen Un-
fall.“ auf dieser grundlage ist ein freies radfahrerlebnis 
garantiert. Darüber hinaus passt das fahrrad perfekt zu 
den urbanen Strukturen des landes. Die japanischen 
Städte gehören zu den dichtestbevölkerten Metropolen 
weltweit, daher sind die meisten orte der täglichen 
nahversorgung innerhalb eines sehr geringen radius er-
reichbar. Byron kidd meint weiters, dass die Höflichkeit 
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 Straße 
keinen Platz finden oder es überhaupt an radfahrin-
frastruktur mangelt, dann fahren sie eben irgendwo 
und irgendwie, auch auf dem gehsteig. Das fahren auf 
dem Bürgersteig ist in Japan fast immer erlaubt und 
wird – im Westen unvorstellbar – weitgehend toleriert, 
was unweigerlich zu konflikten zwischen fußgänge-
rinnen und radfahrerinnen führt. Das radfahren auf 
gehsteigen ist in Japan seit 1970 als reaktion auf die 
stetig steigende anzahl von (auch tödlichen) Straßen-
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toleranz spielt in der japanischen kultur 
eine grundlegende Rolle, was Japan zu 
einer bedeutenden Radfahrnation macht. 

verkehrsunfällen weitgehend legal. Vorläufig waren die 
radfahrerinnen also sicher, wenn auch nicht klar war, 
wohin sie eigentlich gehörten. 

zurzeit boomt das radfahren in Japan. nach der erd-
bebenkatastrophe in ostjapan im März 2011 stieg die 
anzahl der verkauften fahrräder innerhalb eines Jahres 
um 12 %. für viele erdbebenopfer war das fahrrad das 
einzig verbleibende fortbewegungsmittel. Wenn nichts 
mehr funktioniert, die Straßen 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-
menstöße von fußgängerinnen und radfahrerinnen auf 
dem gehsteig zu, wie Hiro koike von der japanischen 
Utsunomiya-kyowa-Universität anlässlich der Velo-city 
konferenz in Wien erläuterte. allein von 2001 bis 2011 
erhöhte sich die anzahl der Unfälle, in die radfahrerin-
nen und fußgängerinnen gemeinsam verwickelt waren, 

Japan gibt dem Fahrrad als Fahrzeug 
einen neuen Stellenwert. 

um 50 %. getrennte radverkehrsanlagen machen in 
Japan bloß 3,5 % der radinfrastruktur aus, der rest 
muss mit den fußgängerinnen geteilt werden. 

Um der steigenden anzahl der Unfälle Herr zu werden, 
erließ die nationale Polizeibehörde im Jahr 2011 einen 
dringenden erlass zur Änderung der bestehenden 

Strategie mit dem ziel, das fahrrad als fahrzeug neu 
zu definieren. radfahrerinnen sollen sich auf der linken 
Straßenseite bewegen, genau wie der motorisierte 
individualverkehr. Diese Änderung wird durch den 
Mangel an baulich getrennter radinfrastruktur, unklare 
und komplizierte Verkehrsgesetze, die für die meisten 
Verkehrsteilnehmerinnen bloß verwirrend sind, sowie 
die nicht existente Verkehrserziehung bzw. das fehlen 
von kursen für radfahrerinnen erschwert. im Jahr 2012 
machte das Ministerium für land, infrastruktur und 
Verkehr in Sachen fahrradpolitik aber einen großen 
Schritt nach vorne. eine richtlinie für ein sicheres und 
bequemes radfahrumfeld wurde veröffentlicht und 
forderte erstmals die Planung eines radwegenetzes, 
die Bereitstellung von Platz im Straßenraum für fahrrä-
der, den tatsächlichen Vollzug der radverkehrsgesetze 
sowie umfassende Maßnahmen zur förderung der 
fahrradnutzung. Die japanischen Behörden haben nun 
wenigstens die lange reise hin zur Verbesserung der 
Bedingungen für den radverkehr angetreten – doch 
was tut sich unter der oberfläche? 

Bei der Velo-city konferenz in Wien sprach Peter Smith 
von der Utsunomiya-Universität über eine neue form 
des radfahrens in Japan, die generationenübergreifend 
wichtige nutzergruppen ermutigt, sich in der freizeit 
aufs rad zu schwingen: Die sogenannte „Pottering-
Bewegung“ regt frauen, ältere Menschen und kinder an, 
das fahrrad zu benutzen. Der im Japanischen verwen-
dete Begriff „Potter“ ist vom englischen Wort „to potter“ 

Das Radfahren stärkt die teilhabe der 
Frau in der japanischen gesellschaft. 

(herumschlendern) angeregt und bedeutet hier einfach  
„gemächlich mit dem rad herumfahren“. es geht darum,  g
mit anderen Menschen zusammen Spaß beim radfahren  ri
zu haben. nach Smiths Meinung gelten frauen in Japan  ri
noch nicht als ernst zu nehmende zielgruppe für den  ü
radverkehr und werden eher als Hausfrauen auf dem  g
rad betrachtet, die bloß einkaufen fahren oder die kinder  d
in die Schule bringen. Davon abgesehen sind frauen auf  s
dem rad kaum präsent. Smith meint, dass das Pottering  v
„frauen innerhalb der japanischen gesellschaft, in der  n
sie oft eher im Hintergrund bleiben, mehr teilhabe ver- u
schaffen kann“, da es ihnen hilft, verschiedene Hürden  S
zu überwinden. zu diesen zählen das fehlen technischer  d
kenntnisse, radfahrergruppierungen, die vor allem auf  i
Männer abstellen, eine machohafte fahrradkultur sowie  u
ein Mangel an Mentorinnen. „Beim Pottering geht es um  r
soziale kontakte, um Spaß, um eine genussvolle erfah-
rung des radelns für Menschen aller altersgruppen und  Q

w
fitnessniveaus […]. Damit wird es zu einer integrierenden  
und demokratisierenden kraft in Japan.“ 

ulla thamm ist 
Europäische Ethnologin 
mit dem Arbeitsschwer-
punkt Mobilität 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-
Universität sowie 
chris Jongkind. 

Das Pottering hat in Japan einen regelrechten Hype aus-
elöst. folgeeffekte sind etwa die förderung des Potte-
ng durch lokale Behörden; fahrradmagazine konzent-
eren sich nun mehr auf leserinnen und informieren sie 
ber routen, fahrradmode und fahrrad-know-how. Die 
enerelle zunahme der rad fahrenden Bevölkerung wird 
ie radinfrastruktur weiter belasten – im fall Japans 
ind das die gehsteige – und auch die Verwaltungen 
erstärkt unter Druck setzen. Damit kann das Pottering 
ützliche effekte für die Schaffung von einrichtungen 
nd infrastrukturen haben, da mehr radfahrerinnen im 
traßenbild sichtbar werden. Peter Smith glaubt, dass 
ie „Pottering-Bewegung einen Wunsch nach radfahren 

n der Stadt und in vielfältigen Umfeldern“ verkörpert 
nd sich hoffentlich positiv auf die zukunft Japans als 
adfahrnation auswirken wird. 

uellennachweis 
ww.tokyobybike.co 



 

Sølling Pedersen – zeitlos seit mehr als100 Jahren, 1978 

capo elite ‘eis’ – ein Hybrid, 
1966 

Buddy Bike 
gleichberechtigung auf dem rad, 1988 

Skoot – kofferfahrrad, 2001 

Bike friday 

alle fotos: © embacher-collection/Bernhard angerer 
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die feinSte 
wiener fahr-
radSelektion 

Die 5 kUrioSeSten 
faHrrÄDer  
Der eMBacHer  
collection 

ausgewählt von Andrea Weninger und 
Ulla thamm, programmdirektorinnen 
der Wiener Velo-city konferenz 

die 10 beSten  
fahrradlieder 

Binder & krieglstein – fahrradlied 
Skero – fuß vom gas 
katie Melua – nine Million bicycles 
red Hot chili Peppers – bicycle Song 
yves Montand – la bicyclette 
nouvelle Vague – i 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 
fahrradStädte 
der zukunft 

StoCkholM, Schweden 
oklahoMa City, USa 
detroit, USa 
wien, Österreich 
adelaide, australien 
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VerdoPPeln

WiR  DAS  RADFAHREN  
iN EURopA! 

�
Die European cyclists’ Federation (EcF) will den Radverkehrsanteil in der EU bis 

zum Jahr 2020 verdoppeln, und zwar auf mindestens (durchschnittlich) 15 %. 

Radfahrunfälle mit tödlichem Ausgang sollen auf die Hälfte gesenkt werden. 

Wo steht die EcF heute mit diesen Ambitionen? Ein Bericht von bernhard ensink, 

generalsekretär der EcF und Direktor der Velo-city konferenzreihe.
�

© Stadt Wien, christian fürthner 
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kurz vor der Velo-city 2013 in Wien veröffentlichte die 
ecf das erste eU-radfahrbarometer. Das Barometer 
misst, bewertet und vergleicht die radverkehrsinfra-
struktur sowie die radfahrfreundlichkeit europäischer 
länder. 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, 
Vizepräsident der europäischen kommission und 
kommissar für Mobilität und Verkehr, zwei Mitgliedern 
des europäischen Parlaments, nämlich Mathieu grosch 
von der europäischen Volkspartei und Michael cramer 
von den grünen/europäische freie allianz, sowie zwei 
Präsidentinnen von Mitgliedsorganisationen der ecf: 
Marijke van Haaren vom niederländischen 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 europäische Union auffordert, 
in den nächsten sieben Jahren sechs Milliarden euro 
zu investieren, betonte kallas, dass die bereits von der 
eU für radinfrastrukturen zwischen 2007 und 2013 zur 
Verfügung gestellten 600 Millionen euro „wohl kaum 
als geringer Betrag“ zu bezeichnen seien. Michael 
cramer befürwortete eine gesonderte Budgetlinie für 
den radverkehr in europa, um an alle Mitgliedsstaaten 
ein deutliches Signal zu senden. in zeiten knapper 
öffentlicher gelder seien Budgets für die förderung 
des radverkehrs stets am schnellsten von kürzungen 
betroffen, fügte cramer hinzu. Van Haaren vom nieder-
ländischen radfahrverband zeigte anhand von Beispie-
len, was neue investitionen in qualitativ hochwertige 
radinfrastruktur für radfahrende bedeuten können. 
Sie verwies damit auch auf die nächste generation  
der radinfrastruktur in den niederlanden – Schnellrad-
routen für Pendlerinnen. 

kommissionsvizepräsident kallas forderte die regiona-
len und nationalen Behörden auf, konkrete Vorschläge  
auf den tisch zu legen. „Wir werden eU-gelder für  
fahrradprojekte auftreiben, wenn die Mitgliedsstaaten  

die richtigen Vorschläge machen“, meinte kallas. 
Die ecf erkannte schon vor Jahren eine Divergenz 
zwischen den Möglichkeiten der eU-kofinanzierung für 
radinfrastruktur und den tatsächlichen Projektanträgen 
der Verwaltungen und regionen in den Mitgliedsstaaten. 
Die ecf ist bemüht, diese kluft zu überwinden. 

die wirtschaftlichen Vorteile des radfahrens 
Weiters sprachen die Diskutantinnen über eines der 
wichtigsten argumente in der lobbyarbeit der ecf, 
nämlich über die großen Vorteile des radfahrens, zum 
Beispiel tägliche körperliche Bewegung. Die ecf würde 
es begrüßen, wenn die Vorteile des radfahrens in die 
Diskussion über die internalisierung externer kosten 
einfließen könnten. Beim international transport forum 
im Mai 2013 lautete die klare Botschaft der ecf an die 
54 Verkehrsministerinnen, mehr in das radfahren zu 
investieren1. in Wien wurden wiederum die vielfältigen 
gründe für investitionen in den radverkehr genannt, 
insbesondere die höhere lebensqualität2 und damit 
eine hohe rentabilität aufgrund der gesundheitlichen 
Vorzüge3 . 

bereits 1,3 Millionen e-bikes auf deutschen Straßen 
Ulrich Syberg von der ecf-Mitgliedsorganisation 
aDfc nahm Bezug auf die tatsache, dass bereits mehr 
als 1,3 Millionen e-Bikes ohne jegliche öffentliche 
Subventionen auf deutschen Straßen unterwegs sind, 
während bis jetzt 7.000 elektroautos mit 600 Millio-
nen euro gefördert wurden. Die erfolgsgeschichte des 
e-Bike sollte durch öffentliche investitionen in eine ver-
besserte radinfrastruktur unterstützt werden. Mathieu 
grosch begrüßte den erfolg der e-Bikes und forderte, 
durch die Vereinheitlichung nationaler Standards eine 
grenzüberschreitende interoperabilität für die aufla-
dung von e-Bikes sicherzustellen. 

Mehr koordination auf eu-ebene 
Syberg wies auf den koordinationsbedarf für die 
fahrradpolitik auf allen ebenen hin. „Der 2. nationale 
radverkehrsplan 2013–2020 für Deutschland könnte 
als Vorbild für einen europäischen Masterplan dienen“, 

meinte er. „Die regierung bestellte einen nationalen 
fahrradbeauftragten innerhalb des Bundesministeriums 
für Verkehr zur koordination der radfahrpolitik auf 
nationaler Ministerialebene.“ Syberg forderte die eU-
kommission auf, sich diesem Beispiel anzuschließen. 
Während er persönlich nicht unbedingt dagegen sei, 
sah kallas aufgrund des Subsidiaritätsprinzips „massi-
ven Widerstand der Mitgliedsstaaten“ voraus. grosch 
bekräftigte seinerseits Sybergs aufruf: „Die Unterstüt-

bernhard ensink hat in zung für die eU-fahrradpolitik muss von den eU-Mit-
Deutschland und in den gliedsstaaten kommen.“ Der Querschnittsansatz ist ein 
Niederlanden theologie zentraler Punkt der lobbyarbeit der ecf. Das radfahren 
studiert. Seit 2006 ist ist für viele eU-generaldirektionen von Bedeutung und 
er generalsekretär der nicht nur für die gD Mobilität und Verkehr. Beiträge der 
European cyclists‘ Fe- ecf umfassen etwa die entwicklung eines nachhaltigen 
deration und war davor tourismus mit dem Projekt euroVelo für ein netzwerk 
Direktor des nieder- europäischer langstreckenradrouten. Die ecf möchte, 
ländischen Radfahrver- dass diese routen in das transeuropäische Verkehrs-
bands Fietsersbond und netz (ten-t) aufgenommen werden, um radinfrastruk-
interimistischer Direktor tur mit kofinanzierung der eU zu unterstützen4 . 
der Milieufederatie 
groningen. Von 1994 tempo 30 erhöht die Verkehrssicherheit 
bis 1998 war Bernhard „lebensrettende technologien sollten nicht nur für die 
Vizebürgermeister insassen von kfz da sein, sondern auch anderen Ver-
der niederländischen kehrsteilnehmerinnen dienen.“ in diesem zusammen-
Stadt coevorden und hang forderte Van Haaren einen Windschutzscheiben-
zuständig für öffent- airbag für autos. auf initiative des niederländischen 
liche Angelegenheiten, fietsersbond arbeitet ein schwedisch-holländisches 
Raumordnung, Umwelt, konsortium schon seit einigen Jahren an der entwick-
Bauen und Finanzen. lung von Windschutzscheiben-airbags. Die technologie 
Heute ist er Mitglied des könnte bis 2017 marktreif sein. Van Haaren ersuchte 
Stadtrats und zweiter die kommission, hier eine europäische norm zu formu-
Stellvertreter des Stadt- lieren. kallas ging zwar nicht direkt auf diese forderung 
ratsvorsitzenden von ein, betonte jedoch die größere Wahrscheinlichkeit 
coevorden. nationaler Unterstützung, wenn diese zielsetzungen 

1 ensink, B., neun, M., 2013, „letter to the Honourable Minister of transport. re: funding cycling 
infrastructure – time for national authorities to step up!“, ecf, Brüssel/leipzig. 

2 cycling economy 2.0. radfahren und Menschenrechte, Seite 86. 
3 radfahren – gut für gesundheit und Wirtschaft, Seite 88. 
4 www.ecf.com/advocary/eu-funding-2/include-eurovelo-in-ten-t 
5 www.greens-efa.eu/speed-limit-30-kmh-5212.html 

in zusammenhang mit der Verkehrssicherheit verfolgt 
würden. cramer unterstützte klar die laufende eU-
Bürgerinitiative für tempo 305 als Standardgeschwin-
digkeit in Wohngebieten und rief die eU-kommission 
auf, der entsprechenden empfehlung des europäischen 
Parlaments aus dem Jahr 2011 zu folgen. 

radfahren liegt voll im trend 
Die ausrichtung der Velo-city 2013 in Wien ist ein Sym-
bol für den Wandel des radfahrens zur Mainstream-
Verkehrsart. „Vor 20 Jahren war das radfahren kein 
thema für Parlamentsabgeordnete“, meinte grosch. 
„Heute besteht viel mehr Unterstützung dafür, und 
zwar über alle politischen Parteien hinweg.“ Der rad-
verkehr ist aber immer noch selten auf der politischen 
agenda der eU bzw. der Mitgliedsstaaten. natürlich 
dürfen auch nicht jene länder vergessen werden, 
die keine eU-Mitgliedsstaaten sind. Die ecf hat auch 
Mitgliedsorganisationen in norwegen, der Schweiz, 
albanien, der türkei, der Ukraine und auf anderen kon-
tinenten. Dieses Jahr begrüßten wir den thailand cyc-
ling club und Bike South australia als neue Mitglieder. 
Wir von der ecf haben die Velo-city in Wien außerdem 
dazu genutzt, mit Vertreterinnen aller fünf kontinente 
eine initiative für eine weltweite radfahrallianz (World 
cycling alliance) zu starten. Unter dem eindruck der 
Herausforderung, das radfahren weltweit weiter zu 
stärken, 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. 
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roCk ’n’ 

roll 
Shkodra 

Die Stadt Shkodra im nördlichen Albanien ist bekannt für ihre Radfahrkultur. 
Shkodra hat zahlreiche historische Sehenswürdigkeiten und Naturschönheiten 
zu bieten. Die Einwohnerinnen werden wegen ihres feinen Humors und 
ausgezeichneten geschmacks, ihrer liebe zu kunst und Sport und wegen 
ihrer großen religiösen toleranz weithin geschätzt. Es ist also ganz logisch, 
dass auch die Radfahrkultur der Stadt den charakter ihrer Bürgerinnen 
widerspiegelt – selbstbewusst und ein bisschen exzentrisch! 

Denken Sie an die perfekte Stadt für radfahrer! Sie ist 
flach und kompakt, liegt an einem See und wird von 
drei flüssen umspült. eine Burg auf dem höchsten der 
nahegelegenen Hügel thront über der Stadt, und nach 
nur einer Stunde fahrt können sich radfahrerinnen bei 
einem Bad im kühlen nass des Meeres erfrischen. Die 
Berge liegen ebenfalls nur 60 kilometer entfernt und 
locken mit ihren hohen gipfeln abenteuerlustige und 
sportliche radlerinnen an. Willkommen in der rock-’n’-
roll-fahrradstadt Shkodra! 

als der autobesitz noch verboten war 
Dass Shkodra als radfahrstadt gilt, hat historische 
gründe. im kommunismus war der Besitz von Privat-
autos in albanien verboten – das radfahren war also 
die übliche Verkehrsart in mehreren Städten des 
landes. zwei Jahrzehnte nach dem Sturz des kommu-
nismus ist der autobesitz für die meisten albaner (also 
eigentlich für die meisten Männer auf dem Balkan) ein 
leidenschaftlich gehegter traum, der sich unbedingt 
erfüllen muss. Daher ist es kaum überraschend, dass 
die Politik in albanien stark auf das auto ausgerich-
tet ist. Dadurch haben tirana und andere albanische 
Städte ihre radfahrkultur verloren; nur Shkodra ist 
es gelungen, sie zu erhalten. Das hat auch etwas mit 
der Wirtschaftslage zu tun. aber der Hauptgrund für 
das Überleben 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 
fuß zur Schule oder zur Uni, arbeitspendlerinnen je-
doch nutzen das fahrrad häufig, außerdem 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, Männer 
wie frauen, alt und Jung. Dies hebt sich positiv vom 
autofahren ab – die meisten autofahrer sind nämlich 
männlich. entfernungen unter 500 oder 1.000 Meter 
mit dem rad zurückzulegen gilt jedoch als faul; bei so 
kurzen Wegen überwiegt Shkodras tief verwurzelte 
kultur des zufußgehens. 

Mit wenigen ausnahmen kann man in Shkodra überall 
mit dem rad fahren. Shkodra gilt als lebendes labor 
für des konzept des „Shared Space“. Dies erfordert ein 
rücksichtsvolles Verhalten aller Verkehrsteilnehmerin-
nen sowie die gütliche aufteilung des Straßenraums 
zwischen allen Verkehrsteilnehmerinnen, autos und 
fahrrädern, und zwar ohne getrennte radfahranlagen. 
Während das radeln auf Bürgersteigen nicht üblich 
ist, werden fahrradständer 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 Über-

amüsanten Situationen, wenn etwa zwei radfahrende 
einen ganzen kfz-fahrstreifen blockieren, weil sie ihr 
gespräch nicht unterbrechen wollen. 

Radfahren ist die bequemste, pragmatischste und 
poetischste Fortbewegungsart. 

nektar duma ist für 
die gemeinde Shkodra 
im Bereich der Daseins-
vorsorge tätig. 
Er studierte Architektur 
am politecnico di torino 
und an der tU Berlin. 
Während seines Studi-
ums begann sich Nektar 
dafür zu interessieren, 
wie Menschen im Stadt-
raum leben. Er ist Mit-
glied der albanischen 
Mobilitäts-Ngo go2. 

maß an weiteren regelungen würde die anzahl der 
radfahrerinnen stark reduzieren. Je mehr Menschen 
in der Stadt in die Pedale treten, desto weniger autos 
sind unterwegs, und diese fahren außerdem dann auch 
langsamer. Sicher, die vielen fahrräder machen das 
leben der autofahrerinnen in Shkodra schwieriger, 
dennoch bleiben die autofahrer höflich und tolerant. 
Sie fahren langsamer oder bleiben stehen (und das, 
ohne zu fluchen), wenn sie jemand auf dem rad eine 
Straße queren sehen, auch wenn sich der radfahrer 
nicht an den geregelten Übergang hält. Das konzept 
des gemeinsam genutzten Straßenraums führt zu 

Die Stadt Shkodra liegt im nordwestlichen albanien nahe der grenze zu Montenegro und 
dem kosovo und hat ca. 120.000 einwohnerinnen. Die Bevölkerung 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 folgendermaßen auf: 44 % gehen, 29 % 
radfahren, 3 % öffentliche Verkehrsmittel. www.mobalb.al 

natürlich sieht sich Shkodra auch vielen Herausfor-
derungen gegenüber. Die anzahl der kraftfahrzeuge 
und Parkplätze nimmt zu und wird zu einem großen 
Problem. in einem wirtschaftlichen Übergangsland 
wie albanien ist es nicht leicht, qualitativ hochwertige 
Maßnahmen umzusetzen. Die wachsende Menge an 
kraftfahrzeugen bedroht das bestehende gleichge-
wicht; bald wird die gemeindeverwaltung sich für 
getrennte oder halb getrennte rad-infrastrukturen 
entscheiden müssen. Die wichtigste frage für Shkodra 
ist, ob die Stadt dieses nachhaltige städtische Ver-
kehrsprofil in zukunft aufrechterhalten kann, das nach 
westlichen Standards als aktiv, sauber und energie-
effizient gilt. 
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VolunteerS of  
CyCling aCadeMy 

Anstelle auf die Hilfe anderer zu warten, helfen sich junge 
und aktive Radfahrlobbys selbst. ana Pereira berichtet über 
ein außerordentliches programm für lebenslanges lernen. 

ana Pereira, eine der 
wenigen portugiesi-
schen Radfahrlehre-
rinnen und außerdem 
Straßenverkehrsord-
nungsexpertin, enga-
giert sich seit sieben 
Jahren als Aktivistin 
für die Förderung, 
Unterstützung und 
Verbreitung des Rad-
fahrens als Alltags- und 
Freizeitverkehr. Ana 
hat viele persönliche 
initiativen entwickelt, 
sie ist in der Fahrrad-
Ngo Associação pela 
Mobilidade Urbana em 
Bicicleta (MUBi) enga-
giert und hat ihr eigenes 
Unternehmen cenas a 
pedal. 
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Voca (Volunteers of cycling academy) ist ein internati-
onales Projekt, das lebenslanges lernen mit aspekten 
des radfahrens kombiniert. Vertreterinnen aus zwölf 
ngos aus dem radfahrsektor – viele unentgeltlich 
und ehrenamtlich tätig – riefen ein netzwerk und eine 
Veranstaltungsreihe ins leben, um das lernen und den 
gegenseitigen erfahrungsaustausch zu vereinfachen. 
Die teilnehmerinnen stammen aus Sevilla, nikosia, 
Wien, Dublin, kopenhagen, Maribor, Prag, lissabon, 
Budapest, Bukarest, Polen und Bulgarien. 

Die notwendigkeit einer stärkeren interessenvertre-
tung für radfahrerinnen ist naheliegend. rad-ngos 
müssen sowohl in Bezug auf ihre Mitgliederanzahl als 
auch hinsichtlich ihres politischen einflusses stärker 
werden. als ngos müssen wir aber auch geschickt 
für unsere ziele und forderungen eintreten, vor allem 
wenn es darum geht, wofür wir kämpfen, wann wir für 
etwas kämpfen 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-
ßerdem mehr über die Bedürfnisse von radfahrerinnen 
und die politischen aspekte der radverkehrsplanung 
erfahren. Wir müssen also wissen, was wirklich wichtig 
ist! Wir wollen wissen, was funktioniert und was nicht 
und wo und warum das so ist. Und wir müssen unsere 
kompetenzen verbessern – bei der Bewusstseinsbil-
dung, bei der förderung 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 für unsere anliegen zu gewinnen und 
Veränderungen auf den Weg zu bringen. lobbyistinnen 
müssen auch verstehen lernen, wie sie begabte Men-
schen ins Boot holen und halten können, damit wir auf 
die Überholspur kommen, Hindernissen ausweichen 
und schneller und effizienter sein können, indem wir 
von anderen lernen. 

Der kern von Voca waren regelmäßige gemeinsame 
Besprechungen und Workshops, bei denen wir unser 
Wissen und unsere erfahrungen austauschten sowie 
forschungs- und kulturtouren unternahmen – natürlich 
immer mit dem fahrrad. in diesem rahmen fanden 
auch gespräche über die jeweiligen radverkehrsbe-
dingungen in den einzelnen Städten und ländern, 
beispielsweise über 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 Vorträge und ermöglichten uns, an konfe-
renzen und anderen Veranstaltungen teilzunehmen. 
Wir waren bei radkorsos und critical-Mass-fahrten 
dabei, besuchten fahrradgeschäfte und community-
Werkstätten sowie festivals, Museen und fachmessen. 
Durch diese Vielfalt an unterschiedlichen aktivitäten 
entstand trotz der teils großen 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 übernehmen, war hoch. 

Und schließlich erhielten wir durch das Voca-Projekt 
die Möglichkeit, in vielen verschiedenen Städten, unter 
ganz anderen Verkehrs- und Wetterbedingungen, auf 

VocA wurde durch die Europäische Union im Rah-
men des gRUNDtVig-programms für lebenslanges 
lernen entwickelt. 

ebenem und hügeligem gelände sowie in Städten mit 
ganz unterschiedlichen radverkehrsanteilen zu radeln. 

internationale kooperation für lokale Veränderungen 
all diese erfahrungen zeigten uns, dass viele Probleme 
ähnlich sind, auch wenn sich das ausmaß unterschei-
den mag. klar ist aber, dass das generelle Wachstum 
der radfahrkulturen in ganz europa unleugbar ist. Über 
das Voca-Wiki wurde eine informationsdatenbank ein-
gerichtet; dazu zählt auch ein reicher Bilderfundus, der 
nun von anderen aktivistinnen genutzt werden kann. 
Die teilnehmenden ngos sind durch die kooperation 

und das lernen voneinander stärker geworden und 
gehen nun auch motivierter an ihre arbeit heran. Voca 
trug dazu bei, ein echtes netzwerk aktiver radlobbys 
zu schaffen – mit engen persönlichen kontakten. Diese 
Menschen und ihre organisationen in den teilnehmen-
den zwölf ländern sind damit besser vernetzt und 
haben begonnen, international zu kooperieren, um 
lokales zu verändern! 

Das team von Voca würde das Projekt gerne über das 
Jahr 2013 hinaus verlängern und verbessern, um es so 
genauer auf die angestrebten ziele abzustimmen, unter 
anderem auch um mehr praktische Workshops zu ver-
anstalten und noch mehr länder einzubeziehen. Voca 
ist ein einzigartiges transnationales netzwerk von 
aktivistinnen, die direkt und horizontal miteinander 
kommunizieren und kooperieren, und stellt damit eine 
ausgezeichnete ergänzung zu auf europäischer ebene 
tätigen organisationen wie der european cyclists’ 
federation dar. Wir denken, dass eine weitere investi-
tion in Voca ein wertvolles investment für die entwick-
lung der radfahrkulturen, radfahrenden und radfahr-
bedingungen in den beteiligten ländern ebenso wie 
für die europäische Union als immer enger vernetztes 
ganzes darstellt. 



  
  

 

der SuPe rtriCk
�
text: Joshua grigsby Von CyCle ChiC 

WARUM WiR MikAEl colVillE-ANDERSEN 
AUS DER HAND FRESSEN. 

Wir brauchen Mikael colville-andersen. 2006 knipste 
der Däne mit kanadischen Wurzeln ein stimmungsvol-
les foto einer Straße in kopenhagen, im Vordergrund 
war eine wirklich schicke radfahrerin zu sehen. Das 
foto wurde zum auslöser des mittlerweile weltweiten 
„cycle chic“-Phänomens, vor allem, weil das gebo-
rene Verkaufsgenie colville-andersen eine nase für 
Branding und Marketing hat, die einem Bluthund zur 
ehre gereichen würde. er gründete damit die Bewegun-
gen „cycle chic“ und „copenhagenize“ und ist heute 
geschäftsführer 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 gründerväter 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. 

Dennoch verleitet einen etwas an der Marke Mikael 
colville-andersen und seinen diversen ablegern zum 
nachdenken: ist dieser ganze Hype nicht bloß Schall 
und rauch? 

als ich, auf den Stufen zum Wiener rathaus sitzend, 
nach einem mittäglichen interview mit colville-ander-
sen über das gerade gehörte nachdachte, war mir, als 
flüsterte mir kevin Spacey ins ohr: „Der größte trick, 
den der teufel je gebracht hat, war die Welt glauben 

zu lassen, es gäbe ihn nicht.“1  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 fraß ihm 
aus der Hand, er wusste ganz genau, wann es lachen 
würde 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 einstündiges gespräch 
hatte auch keine richtige klärung gebracht, und ich bin 
heute noch überzeugt, dass die Wahrheit irgendwo in 
kevin Spaceys teuflischer Dialogzeile in „Die üblichen 
Verdächtigen“ liegt. ich fragte mich, ob colville-an-
dersen vielleicht mehr sei als ein bloßer fürsprecher 
für das radfahren. ist er etwa keyser Söze2, der hinter 
den kulissen so geschickt die fäden zieht, dass die 
fahrradwelt nicht ahnen kann, dass sie längst 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 Städte durch Design unsere 
städtischen kulturen modernisieren kann) behauptete 
colville-andersen: „Wir leben in Städten, 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 
grundsätze wie das Produktdesign? Warum lässt sich 
die Verkehrsplanung nicht durch gaston Bachelard und 
Michel de certeau inspirieren? Und schließlich: „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 
für sein Doktorat am 
institut für geographie 
und Regionalforschung 
der Universität Wien mit 
Forschungsschwerpunkt 
auf „bicycle urbanism“. 
Seit 2008 ist das 	
Fahrrad sein Fortbewe-	
gungsmittel der Wahl.	�

©
 is

to
ck

.c
om

 

würden unsere Straßen wohl aussehen, wenn unsere 
Berater fünfjährige, Volksschulkinder und ein Mönch 
aus dem 13. Jahrhundert wären?“ 

zu colville-andersens engstem expertenkreis zählen 
seine fünfjährige tochter lulu-Sophia, ihr Bruder felix 
und der mittelalterliche Mönch und Mathematiker 
Wilhelm von ockham – die ersteren wegen ihrer mes-
serscharfen Beobachtungen der Schwächen 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 lösungen 
im allgemeinen besser sind als komplexere (obwohl 
dieses axiom in gewisser Weise eine Verfälschung von 
ockhams Denken darstellt). für colville-andersen ist 
die moderne Stadt ein ort, der seine Bewohnerinnen 
beobachtet, ihnen zuhört und auf ihre Bedürfnisse 
reagiert. nach dem Vorbild des dänischen Designs soll-
ten Straßen und fahrradinfrastrukturen elegant in ihrer 
einfachheit und der offensichtlichen Vollkommenheit 
ihrer funktionalität sein. Wenn zeichen zum Verständ-
nis benötigt werden oder ihre logik sich einem kind 
nicht erschließt, 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. 

copenhagenize Design co. arbeitet an Projekten wie 
etwa der analyse des Verhaltens von radfahrerinnen 
an der verkehrsreichsten kreuzung kopenhagens, um 

1  „Die üblichen Verdächtigen“   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 Verhör des kleinkriminellen roger „Verbal“ kint, eines von lediglich zwei Überlebenden einer katastrophalen Schießerei 
 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 erzählung des von kevin Spacey dargestellten kleinganoven roger (genannt „Verbal“) kint ist keyser Söze ein gangsterboss, dessen 
 Skrupellosigkeit und Macht einen unter Polizisten und Verbrechern gleichermaßen legendären, ja fast mythischen ruf genießen. Die figur hat  
 im lauf der Jahre ihren Weg auf zahlreiche listen der „besten filmschurken“ gefunden. 
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Verkehrsstromlinien für 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 Stadtforscherinnen brauchen. 
Stadtplanerinnen benötigen kaum mehr als einen gu-
ten Sinn für benutzungsorientiertes Design. eine Stadt 
muss bloß ihre grundsätze festlegen, überprüfen, ob 
das Verhalten ihrer Bevölkerung diesen grundsätzen 
entspricht, und ihr gebautes Umfeld und ihre Politiken 
entsprechend anpassen, um gegebenenfalls korrektu-
ren vornehmen zu können. 

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 für den dänischen rundfunk gear-
beitet hat. Sein Planungs- und Verkehrswissen hat er 
sich autodidaktisch angeeignet, als seine fahrradideen 
immer populärer wurden. Dies mag mit ein grund sein, 
warum sein manchmal lückenhaftes geschichtswissen 

argumentieren, dass er pseudowissenschaftliche 
ansichten vertritt und seine Wirkung auf die gesell-
schaft – fest verortet in Boboville – darin besteht, 
mehr form als inhalt zu verhökern. aber im grunde ist 
das alles eigentlich egal. Mikael colville-andersen ist 
ein Verkäufer, und seine Medizin schmeckt köstlich. er 
verkauft radfahren an nicht-radfahrerinnen und eine 
Vision der lebenswerten Stadt an Städte, 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 gehören. tut das, was wir in kopenhagen 
machen, dann seid ihr genauso locker und hip wie 
wir! 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 
Söze, sondern roger „Verbal“ kint2, der mit erzähle-
rischen taschenspielertricks eine Story bringt, die so 
spannend ist, dass wir sie einfach glauben müssen. 
Denn der Supertrick von cycle chic ist, dass niemand 
etwas kaufen will, wenn es alle bereits haben. 

Mikael colville-Andersen verkauft das coolsein; die 
chance, zu den Beliebten und guten zu gehören. 

und sein (Miss-)Verständnis städtischer Phänomene 
seine Darstellungen gelegentlich untergraben. 

zum Beispiel bezieht er sich auf die „tatsache“, dass 
Straßen seit 7.000 Jahren demokratische urbane räu-
me seien, um damit sein argument zu untermauern, 
dass die gestaltung von Straßen mehr an der mensch-
lichen Dimension orientiert sein sollte. Das wäre zwar 
schön, stimmt aber einfach nicht. an anderer Stelle 
erklärt colville-andersen, dass es die Verführungskraft 
guten Designs sei, welche die kopenhagenerinnen 
dazu animiere, auch bei kaltem und windigem Wetter 
und meistens auch bei Schnee mit dem rad zu fahren. 
Was er aber nicht erwähnt, sind die extrem hohen 
Steuern auf Pkws und das relativ schwach ausgebaute 
(aber trotzdem unerklärlich teure) öffentliche Ver-
kehrsnetz der dänischen Hauptstadt – beide faktoren 
tragen eindeutig dazu bei, das rad zu einem beliebten 
Verkehrsmittel zu machen. nettes Design ist etwas 
Schönes, aber der Mangel an konkurrenz erklärt 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 attraktivität des 
radfahrens insgesamt erhöht hat. gegner mögen 
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Sexy, hip, cool oder chic zu sein heißt aus der Masse 
hervorzustechen. colville-andersen verkauft den Sex-
appeal des radfahrens. Beißen aber genügend leute 
an, wird das radfahren in der Stadt zum alltäglichen. 
Und genau das ist sein ziel, darum geht es ihm. er sagt 
anderen Städten, dass das Besondere am radfahren 
in kopenhagen seine normalität ist. Das fahrrad 
muss ein Werkzeug werden, ein Mobilitätsgerät, ein 
Staubsauger, ein Ding, das man einfach verwendet, 
ohne groß darüber nachzudenken. er konfrontiert 
uns mit der Wahrheit, weil er weiß, dass wir sie nicht 
wahrnehmen werden, dass wir zu hingerissen sind von 
den hübschen jungen leuten im schicken Dress, dass 
Poesie, choreografie, Philosophie und Mode nichts 
mit dem radfahren zu tun haben, aber sehr viel mit 
Begehrlichkeit, mit Sehnsüchten. 

colville-andersens arbeit ist kreativ und regt zum 
nachdenken an. obwohl man oftmals den kopf über 
seine unüberlegten grenzüberschreitungen, seine 
taktlosigkeit und Übertreibungen schüttelt, sollte man 
nicht gleich das kind mit dem Bade ausschütten. ob 
er nämlich wirklich ein radfahrexperte oder qualifiziert 
ist, Städte zum thema fahrradförderung zu beraten, ist 
gleichgültig. Das radfahren braucht Mikael colville-an-
dersen, weil sein unerreichtes talent für das Verkaufen 
von träumen ihn vielleicht zu jenem Mann macht, der 
mehr als irgendjemand sonst für die normalität des 
radfahrens in der großstadt tun kann. Und am ende 
des tages werden wir ihm dafür dankbar sein. nun ja, 
der teufel und sein größter trick eben. 

eine Stadt auf der überhol
wien

SPur
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text: Andrea Weninger 

Sein Ausspruch in einem interview mit der 
österreichischen 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 weiß 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 dafür gesorgt haben, dass das Straßen-
bahnnetz nach dem krieg beibehalten und nicht wie in 
vielen deutschen Städten aufgrund von Bombenschä-
den, geldmangel und zunehmender Motorisierung auf-
gegeben wurde. Der Modal-Split-anteil des öffentlichen 
Verkehrs, die lebensqualität in Wien und das gesunde 
lebensumfeld sind beneidenswert. gewiss bleibt in 
den nächsten Jahren noch sehr viel für das radfahren 
in Wien zu tun. Verkehrskonzepte und Stadtentwick-
lungspläne brauchen eine neue Perspektive, bei der 
die förderung aktiver Mobilitätsformen entschieden 
einzufordern ist. aber das radfahren in Wien krampf-
haft mit der eigenen geschichte oder mit radfahrkul-
turen anderer Städte wie kopenhagen zu vergleichen 
bringt nicht besonders viel. Wien muss vielmehr seine 
eigene radkultur entwickeln. Und als fahrradstadt ist 
Wien ganz sicher auf der Überholspur. 



 

 

 

 

 
 

danzig  denkt 
ganzheitliCh 

Das Radfahren ist ein unverzichtbares instrument 

nachhaltiger Stadtentwicklung. Maciej lisicki, Vize-
bürgermeister von Danzig, beschreibt den vielschichtigen 

Ansatz der Stadt zur Förderung des Radfahrens.
�

Mit seinen fast 500.000 einwohnerinnen ist Danzig 
ein wichtiges Wirtschafts-, Universitäts- und kultur-
zentrum, der bedeutendste Seehafen Polens sowie ein 
beliebtes tourismusziel. Jahrhundertelang spielte die 
Hansestadt eine Schlüsselrolle 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 großem ehrgeiz 
die eU-ziele für die entwicklung einer neuen urba-
nen Mobilitätskultur um. So übernahm die Stadt auf 
nationaler ebene die führungsrolle auf dem gebiet der 
innovation. 2009 unterzeichneten wir als erste polni-
sche Stadt die charta von Brüssel und verpflichteten 
uns damit zur erhöhung des fahrradanteils am Modal 
Split auf 15 % bis zum Jahr 2020. 

Danzig setzt auf die förderung der aktiven Mobilität 
als Weiterentwicklung des rad- und fußgängerver-
kehrs entweder als eigenständige fortbewegungsarten 
oder in Verbindung mit öffentlichen Verkehrsmitteln. 
Die Stadtschnellbahn (Szybka kolej Miejska, SkM) ist 
das rückgrat des öffentlichen Verkehrs und verbin-
det nicht nur die Danziger Bezirke, sondern auch die 
benachbarten Städte Sopot und gdingen miteinander. 
in den Sommermonaten dürfen fahrräder in der SkM 
gratis mitgeführt werden; in den Wintermonaten kostet 
dieser Service bloß 25 eurocent. 

kostengünstige tickets 
Das kernelement des Verkehrs in Danzig ist jedoch das 
dichte netz von Straßenbahnen (116,7 kilometer) und 
Bussen (803 kilometer), das es den fahrgästen 
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Maciej lisicki ist 
Vizebürgermeister von 
Danzig, Stellvertreten-
der präsident der Stadt 
Danzig und Vorsitzender 
der polnischen Union 
für Aktive Mobilität 
(pUMA). Er ist ausgebil-
deter Bauingenieur der 
tU Danzig und schloss 
seine Studien mit einer 
postgraduiertenaus-
bildung für geschichte 
an der Universität 
Danzig ab. in Danzig 
ist er verantwortlich 
für die Verwaltung der 
öffentlichen Dienste, 
die Verbesserung des 
öffentlichen Verkehrs-
systems, den Wohnbau 
sowie die planung und 
Verwaltung der Wasser- 
und Abwasserdienste. 

ermöglicht, fast jeden Winkel der Stadt zu erreichen. 
Die Stadt investiert in Qualität: 122 niedrigflur-
Straßenbahnen machen 74 % des Wagenparks aus; 
zusammen mit der vollkommen neuen Busflotte stellen 
sie beim öffentlichen Verkehr die führungsposition 
Danzigs in Polen sicher. Dies wird auch durch eine 
unabhängige Studie zur lebensqualität in europas 
Städten dokumentiert, nach der die kundenzufrieden-
heit mit den öffentlichen Verkehrsmitteln in Danzig von 
2006 bis 2009 um 6 % zunahm. 

eine moderne fahrkartenpolitik ist ein weiteres wichti-
ges element zur förderung des öffentlichen Verkehrs. 
2006 kostete eine Monatskarte so viel wie 94 einzel-
fahrscheine; im Jahr 2012 musste man für eine Mo-
natskarte lediglich den gegenwert von 34 einzeltickets 
hinlegen. Die akzeptanz dieser Politik durch die Bevöl-
kerung spiegelte sich in einer zunahme der verkauften 
Monatskarten von bis zu 15,7 % zwischen 2007 und 
2012 wider. Die zukunftsorientierte Verkehrspolitik der 
Stadt hält auch landreserven für die erweiterung des 
öffentlichen Verkehrsnetzes vor. 

Die Einführung hoher parkgebühren und die  
systematische Ausweitung der autofreien zonen 
im Stadtzentrum verbesserten die Qualität des 
öffentlichen Raums. 

eine Priorität: der öffentliche raum 
Die Stadt erkannte sehr bald den nutzen einer 
effizienten Parkraumpolitik zur förderung der neuen 
Mobilitätskultur. eine Überprüfung entsprechend den 
regeln für das internationale Bicycle Policy audit 

(ByPaD) erwies sich als Wendepunkt in der weiteren 
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Danzig sichert flächen und trassen für den weiteren ausbau öffentlicher Verkehrsmittel. 

entwicklung der Danziger radpolitik. Der endbericht 
des audit verwies auf die notwendigkeit weiterführen-
der infrastruktur-, Werbe-, aufklärungs-, Politik- und 
organisationsmaßnahmen. nach ByPaD erfolgten die 
Bestellung eines fahrradbeauftragten zur Beratung 
des Bürgermeisters sowie die einrichtung einer Magis-
tratsabteilung für die Umsetzung von aktivitäten zur 
förderung des radverkehrs (abteilung für aktive 
Mobilität). nicht aus den Strukturfonds stammende 
Mittel spielen eine wesentliche rolle zur erreichung 
der gesetzten ziele. aufgrund von Subventionen über 
58,5 Millionen euro können im zeitraum von 2007 
bis 2014 folgende infrastruktureinrichtungen geschaf-
fen werden: 107 kilometer radwege, 432 kilometer 
verkehrsberuhigte Straßen (mehr als 30 % des Straßen-
netzes von Danzig), radfahren gegen die einbahn, 
kombinierte rad- und fußwege sowie radparkplätze. 

Die Stadt stellte weiters einen Betrag von 5,2 Millionen 
euro für radwerbung zur Verfügung. Dies gestattete 
die Umsetzung einer Vielzahl von Werbe- und informa-
tionskampagnen für die Bevölkerung sowie die orga-
nisation des ersten kongresses für aktive Mobilität im 
Jahr 2010. Die vierte auflage der Veranstaltung fand 
2013 statt und erwies sich als größter event dieser art 
in Mittel- und osteuropa (www.kongresmobilnosci.pl). 

Die grundidee der kongresse für aktive Mobilität ist 
es, die Vorteile der Bewerbung verschiedener akti-
ver Mobilitätsformen für die Bevölkerung 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 für aktive Mobilität sind vor allem 
für lokale regierungsvertreterinnen, Verwaltungsfach-
leute, Politikschaffende, Stadtplanerinnen, Verkehrs-
expertinnen und radlobbys gedacht. 

danzig gewinnt den golden Spoke award 
Die infrastrukturellen aktivitäten umfassen überdies 
das radwegprojekt „System tras rowerowych dla 
gdańska“ (Ster). Ster enstand in zusammenarbeit 
mit der Bevölkerung von Pommern und wurde im zuge 
eines sozialen Partizipationsprozesses auf nationaler 
ebene über zwei Jahre hin entwickelt: Bürgerinnen von 
Danzig, Vertreterinnen benachbarter landgemeinden, 
ngos, Stadt- und Bezirksräte, Vertreterinnen öffent-
licher einrichtungen sowie private Unternehmerinnen 
trugen alle gleichermaßen zu den richtlinien und akti-
vitäten für Ster bei. für 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 für 
die Ster-Umsetzung. 

gemäß dem neuen eU-finanzrahmen für den zeitraum 
2014 bis 2020 möchte Danzig weiter in die fahrradin-
frastruktur investieren (dazu gehört auch Ster), und 
zwar in einem ausmaß, das in Mittel- und osteuropa 
möglicherweise einzigartig sein wird. Dazu gehören 
etwa 100 kilometer radwege und 25.000 fahrradab-
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stellplätze um insgesamt 35 Millionen euro. Mehr als 
70 % des Straßennetzes 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 Hauptstraßen gebaut werden. 
Damit erwirbt sich die Stadt nicht nur ein neues, bür-
gerinnenfreundliches image, sondern nähert sich auch 
den ehrgeizigen zielen der charta von Brüssel an. 

aufgrund der erfahrungen von Städten, regionen 
und ländern mit nachhaltig hoher lebensqualität 
entschieden wir uns gegen isolierte infrastruktur-
maßnahmen und wählten einen systemischen ansatz 
sowie den vertieften Dialog mit der Bevölkerung. Wir 
richten unsere aufmerksamkeit daher vermehrt auf die 
Verbesserung der Qualität öffentlicher räume, anstatt 
bloß immer neue infrastrukturelemente hinzuzufügen. 
Die Stadt Danzig ist stolz auf ihre rolle als förderin 
aktiver Mobilität, was gewiss eine Verbesserung der 
gesundheit und des Wohlstands unserer Bevölkerung 
mit sich bringen wird. Wir wissen um die Bedeutung 
nachhaltiger anstrengungen, denn letztlich sind sie es, 
die zum entstehen einer für alt und Jung gleicherma-
ßen lebenswerten Stadt führen. 
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Menschenrechte sind ein erstklassiges Argument für investitionen, da sie uns 
allumfassende, globale ziele vorgeben, die so dringend für die Entwicklung 
solider und nachhaltiger Wirtschaftskonzepte benötigt werden. Als präsident 
der European cyclists’ Federation (EcF) schlägt Manfred neun eine Brücke 
zwischen Fahrradlobbys, industrie, politik und Fachwelt. 

  CyCling eConoMy grid 
ein Werkzeug, das wirtschaftlichen nutzen und lebensqualität verbindet 
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aktive Mobilität … 
verkörpert das menschliche Maß im Verkehr; 
ist kontrapunkt und ergänzung zur energieabhängigen passiven Mobilität; 
ist die gesündeste Verkehrsart, wenn sie im sicheren öffentlichen  
raum stattfinden darf; 
ist ein menschliches grundbedürfnis und Menschenrecht für  
alle altersgruppen; 
hat ihr stärkstes entwicklungspotenzial beim radfahren; 
ist das verbindende element von Menschenrecht und radfahren. 

im Jahre 2011 durfte ich den rahmen für 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 für das radfahren 
erweitert und sich die von mir aufgeworfenen aspekte 
zu einem ganzen zusammengefügt haben. 

Spannend und wichtig für die european cyclists’ fe-
deration (ecf) und mich selbst ist vor allem, dass wir 
neue Denkmodelle zum radfahren anstoßen können 
und müssen, um im Wettbewerb politischer ideen vor-
ne zu bleiben. im rahmen der „cycling economy“ sind 
neue, ergänzende konzepte wie etwa „active Mobility“ 
entstanden, das vom ecf anlässlich des international 
transport forum im Jahr 2011 vorgestellt wurde. Beide 
konzepte wurden aufgrund des weltweit steigenden 
Bedarfs an neuen Verkehrslösungen gut angenommen. 

ein neues wirtschaftsmodell 
zwei Jahre später muss ich allerdings feststellen, 
dass all das nicht genug ist. Die Wirtschaftskrisen der 
jüngsten Vergangenheit haben deutlich werden lassen, 
dass wir einen neuen ökonomischen ansatz für unsere 
gesellschaft brauchen, der den Menschen und nicht 
den kapitalgeber im zentrum sieht. letztes Jahr hat 
mich dabei folgende Überlegung beflügelt: Was, wenn 
die Menschenrechtskriterien für die Wirtschaft und die 
aktive Mobilität entscheidend wären? Dieser leitge-
danke ermutigte mich zu meinem Vortrag anlässlich 
der Velo-city konferenz 2013 über das radfahren als 
beste investition, die wirtschaftlichen nutzen und le-
bensqualität miteinander verbindet („cycling, the Best 
investment to combine economic Benefits and Quality 
of life“). in diesem Vortrag lud ich die teilnehmerinnen 
ein, mit mir gemeinsam dieses neue instrument, das 
ich „cycling economy grid“ nenne, weiterzuentwickeln. 
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vereint meine bisherigen Überlegungen mit den 
ndsätzen der Menschenrechte. 

dfahren passt perfekt 
gibt keine investition, bei der die Menschenrechte  
ht respektiert werden müssen. Und das radfahren  
lt sich hier als die perfekte lösung dar: es verfügt  
r das Potenzial, wirtschaftlichen nutzen zu generie-
 – unter voller Beachtung der Menschenrechte. Wenn  
daher bessere wirtschaftliche entscheidungen fällen  
len, müssen wir uns folgende fragen stellen: 

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

»  gibt es ein Menschenrecht für das radfahren? Wenn  
ja, müssen alle (öffentlichen) investoren der Stadtent-
wicklung und Verkehrsplanung dieses recht achten? 

aufbauend auf diesen kernfragen werden wir also ein 
neues Bezugssystem für alle investitionen entwickeln, 
das hoffentlich zu guter letzt in ein neues ökonomi-
sches Modell mündet. als Quelle meiner inspiration 
möchte ich Paul tranter von der Universität von new 
South Wales danken. Sein Vortrag bei der Velo-city 
global 2012 in Vancouver über die Menschenrechte 
von kindern war die perfekte ergänzung zu meiner 
Vorbereitung der „charta von Vancouver“ der ecf. 
tranters konzept, das drei kriterien für die achtung 
der Menschenrechte postulierte, nämlich Schutz 
(Protection), ermöglichung (Provision) und teilnahme 
(Participation), passte ideal zu meinem Beitrag und 
ermöglichte es mir, beim Weltforum für Menschen-
rechte (World forum on Human rights) kurz vor der 
Velo-city den Wert des radfahrens für eine nachhaltige 
entwicklung zu präsentieren. 

das „Cycling economy grid“ 
zunächst gilt es zu würdigen, 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 können. 

ich möchte nun diese arbeit mit dem ökonomischen  
Denken bei investitionen in einklang bringen, was für  
die allgemeinheit und unsere community von nutzen  
sein soll. nichts anderes macht das „cycling economy  

grid“. es ermöglicht uns, akteurinnen zu benennen, und  
darüber hinaus darzustellen, warum die wirtschaftlichen  
effekte so stark sind, welche neuen Hebelkräfte es  
gibt und warum wir mit weiteren zuwächsen rechnen  
können. Das Menschenrecht auf aktive Mobilität liefert  
einen neuen ansatz für staatliche entscheidungs-
trägerinnen, der in allen Haushalts- und investitions-
planungen nicht länger ignoriert werden darf. 

Dieser Schritt ist inspirierend und begeisternd – eben-
so spannend ist jedoch, dass sich damit neue chancen 
für die ecf ergeben, in einer kooperativen und offenen 
Weise mit all unseren Partnerinnen zu arbeiten und die 
so entwickelten investitionsmodelle als ressourcen 
für das radfahren zu nutzen. Denken wir nur einen 
augenblick darüber nach, welche Bausteine und fach-
leute wir für eine neue Herangehensweise, ein neues 
Denken brauchen: 

»  aus dem Bereich der Menschenrechte kommen 
Schutz (Protection), ermöglichung (Provision) und 
teilnahme (Participation) als primäre anliegen. 

»  Die akteurinnen und entscheidungsträgerinnen kom-
men aus öffentlichen Verwaltungen, der Stadt- und 
Verkehrsplanung und der fahrradwirtschaft. 

»  Und als unsere aktivposten bringen wir alle positi-
ven faktoren des radfahrens ein, inbesondere für 
nachhaltigkeit und gesellschaft. 

ein globaler ansatz 
es ist mein ziel, das „cycling economy grid“ zu einem 
wirkmächtigen instrument für entscheidungsträgerin-
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 können. 

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 nächsten 
Jahre widmen werde. auf der grundlage der „cycling 
economy“ ist unsere Botschaft eine ebenso einfache 
wie überzeugende: nehmt das radfahren ernst – 
investiert ins radfahren – baut eine fahrradfreundliche 
Welt auf! 
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radfahren – gut  
für geSundheit  
und wirtSChaft 

von Francesca Racioppi, christian Schweizer, Nick cavill, Bas de geus,  
John parkin, Martin Held, Robert thaler, Harry Rutter und Adam Bodor 
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DiESE RÜc kBlickENDE zUS AMMENFASSUNg DER poDiUMS-  
DiSkUSSioN zUM tHEMA „HEAl tH BENEFitS AND cYcliN   g 
EcoNoMY“ ANlÄSSlicH DER VEl  o-citY 2013 iN WiEN    
BiEtEt EiNEN EiNBlick iN DiE WEc  HSElWiRkUNgEN   
zWiScHEN RADFAHREN UND gESUNDHEit So   WiE iN DiE    
iNHÄRENtEN VoRzÜgE DES R  ADFAHRENS. 

es gibt zunehmend viele und schlüssige Belege für die 
positive Wirkung des radfahrens auf die menschliche 
gesundheit und den materiellen Wohlstand. Diese 
Beweise sollten die grundlage wirksamer Politikan-
sätze bilden. Die Diskussion über gesundheitliche 
Vorteile und wirtschaftliche effekte des radfahrens 
anlässlich 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 für Praktikerinnen und 
Politikerinnen sowie politischen aktionen auf nationa-
ler und lokaler ebene. Die Podiumsdiskussion wurde 
durch verschiedene Beiträge bereichert: gesundheits-
fachleute hinterfragten die neuesten Hinweise auf die 
Wechselwirkungen zwischen radfahren und gesund-
heit kritisch; Verkehrsökonomen wiesen darauf hin, 
dass das radfahren ebenso wie andere Verkehrsarten 
wirtschaftlichen Bewertungen unterzogen werden 
sollte; Politikschaffende schließlich brachten ihre prak-
tischen erfahrungen und ihren Bedarf an informationen 
und Belegen zur Unterstützung politischer aktionen 
und investitionen zugunsten des radfahrens ein. 

Der volkswirtschaftliche Nutzen 
täglicher körperlicher Aktivität 
übersteigt die kosten bei Weitem. 

Unter dem Vorsitz von francesca racioppi von der 
Weltgesundheitsorganisation (WHo), regionalbüro 
für europa, begann die Sitzung mit einem Vortrag von 
christian Schweizer (WHo, ebenfalls regionalbüro für 
europa). Schweizer bot einen Überblick über die Wech-
selbeziehungen zwischen radfahren und gesundheit 
und wies auf die positive Wirkung des radfahrens auf 
die Mortalitätsrate hin. Dies wird bestätigt durch die 
epidemiologische evidenz, die den gesundheitsökono-
mischen Bewertungsinstrumenten (Health economic 
assessment tools, Heat) der WHo zugrunde liegen. 
Heat ist ein innovatives und einfach zugängliches 
onlinetool zur einschätzung des ökonomischen Werts 
einer durch regelmäßiges radfahren und/oder gehen 
reduzierten Mortalitätsrate und wurde im rahmen des 
Pan-europäischen Programms für 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 
städtischen Umfeld (etwa in Pärnu, estland; Modena, 
italien; Palma, Spanien), Bewusstseinskampagnen 
über die gesundheitlichen Vorteile des radfahrens 
(glasgow, großbritannien), den gesundheitlichen 
auswirkungen öffentlicher Verkehrspolitiken (Boston, 
USa), investitionen in das radfahren unter winterlichen 
Bedingungen für Pendlerinnen (kuopio, finnland) und 
den methodologischen instrumenten für Verkehrs-
planerinnen (britisches Verkehrsministerium) bis zu 

einem nationalen Masterplan radfahren (Österreich). 
Während diese erfahrungen generell positiv zu sehen 
sind, lassen sich auch Herausforderungen bei der 
Sammlung von informationen über die fahrgewohnhei-
ten von radfahrerinnen, die auslegung der ergebnisse 
von Heat-analysen und die Suche nach politischer 
Unterstützung für das radfahren ausmachen. 

Die Diskussion wurde dann um eine für entscheidungs-
trägerinnen zentrale frage erweitert: ist es sinnvoll, 
investitionen in das radfahren zu unterstützen, wenn 
die Besorgnis besteht, dass radfahrende größeren 
gesundheitsrisiken aufgrund von Verletzungen und 
luftverschmutzung ausgesetzt sein könnten als andere 
Verkehrsteilnehmerinnen? in den letzten Jahren widme-
te sich eine wachsende anzahl von forschungsprojek-
ten diesem thema. Die wichtigsten ergebnisse wurden 
von Bas de geus (freie Universität Brüssel, Belgien) 
zusammengefasst. obwohl die ergebnisse stark vom 
kontext abhängen und durch die Wahl der forschungs-
methode beeinflusst werden (zum Beispiel einschluss 
oder ausschluss nicht tödlich verlaufender Verletzun-
gen geringen Schweregrads), konnte Bas de geus be-
legen, dass die Vorteile täglicher körperlicher aktivität 
die kosten bei Weitem überwiegen. trotz der beträcht-
lichen kosten, die durch Verletzungen beim radfahren 
sowie Verkehrsinfrastruktur und luftverschmutzung 
entstehen, übertreffen die gesundheitlichen Vortei-
le diese aufwendungen klar. Die ergebnisse sollten 
entscheidungsträgerinnen anregen, die Sicherheit für 
radfahrerinnen zu steigern und die luftqualität in der 
Stadt zu verbessern, um die gesundheitlichen Vorteile 
des radfahrens noch weiter zu erhöhen. 

Jede Diskussion über radfahren und Ökonomie wäre 
unvollständig ohne Bezug zur Verkehrswirtschaft. John 
Parkin von der londoner South Bank University ver-
wies auf die tatsache, dass angesichts der fokussie-
rung jüngster forschungsarbeiten auf die wirtschaft-
lichen evaluierung des radfahrens anhand externer 
aspekte für radfahrende (geringeres Pkw-aufkommen, 
weniger Staus und emissionen) größere anstrengun-
gen erforderlich sind, um die inhärenten Vorzüge des 
radfahrens für jene Menschen zu verstehen, die es 

HEAt ist ein innovatives und 
leicht zugängliches 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 Verständnis der art dieser zeiteinsparungen für 
radfahrerinnen. Häufig (etwa bei guten Bedingungen 
während der fahrt) erleben radfahrende die auf dem 
rad verbrachte zeit als positiv – somit überwiegt die-
ser faktor etwaige finanzielle einsparungen. zu diesen 
Überlegungen ergänzte Martin Held (evangelische 
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sicher 
macht Spaß reduziert das risiko koronarer Herzkrankheiten 

lautlos 
unterstützt die Wirtschaft 

verbrennt  
emissionsfrei kalorien 

kostengünstig und leistbar 

trägt zur förderung körperlicher aktivität bei senkt den Stresspegel 

stärkt das immunsystem 
steigert die körperliche fitness 

platzsparend 

akademie tutzing, Deutschland), dass aufgrund der 
Bedeutung körperlicher aktivität die alternativkosten 
für die mit passiver Mobilität verbrachte zeit (etwa im 
auto) gegen jene zeit aufgerechnet werden müsste, 
die für echte körperlicher aktivität genutzt wird. Dies 
würde wiederum den Wert der zeiteinsparungen durch 
den motorisierten Verkehr beträchtlich vermindern. 

Den Bogen von diesen wissenschaftlichen Diskus-
sionen zur politischen realität schlug robert thaler 
(Österreichisches Bundesministerium für land- und 
forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft sowie 
derzeitiger Vorsitzender von tHe PeP) mit einem fes-
selnden Überblick, wie Politikverantwortliche evidenz-
basierte Strategien entwickeln und einen nationalen 

Der Radverkehr löst in Österreich 
Wertschöpfungseffekte von fast 900 
Millionen Euro aus. 

Politikrahmen aufbauen können, der lokale aktionen 
unterstützt. Dies wurde anhand des ehrgeizigen öster-
reichischen Masterplans radfahren beschrieben, der 
durch die Umsetzung eines 20-Maßnahmen-Pakets den 
landesweiten anteil des fahrrads am Modal Split bis 
zum Jahr 2015 von 5 auf 10 % steigern soll. außerdem 
bietet das nationale klima:aktiv mobil Programm eine 
stabile grundlage für die Motivierung und Unter-
stützung von Städten und regionen, Unternehmen, 
freizeitwirtschaft und tourismusbranche, Schulen und 
jungen Menschen, umweltfreundliche Mobilitätsmaß-
nahmen zu entwickeln und umzusetzen, insbesondere 
durch Bereitstellung der finanzmittel für die einrich-
tung von Programmen und investitionen zugunsten 
des radfahrens. robert thaler sprach weiters über die 
ergebnisse einer gemeinsamen Studie von lebensmi-
nisterium und Wirtschaftskammer („Wirtschaftsfaktor 
radfahren“), in der geschätzt wird, dass der radver-
kehr Wertschöpfungseffekte von fast 900 Millionen 
euro auslöst und mehr als 18.000 grüne arbeitsplätze 
begründet. er betonte auch die positive rolle von Heat 
für radfahren beim aufbau politischer Unterstützung 

für die Umsetzung des österreichischen Masterplans 
radfahren. Darüber hinaus unterstrich er, dass Öster-
reich auch eine Version von Heat zur anwendung auf 
Betriebsebene entwickelt hat. 

adam Bodor (european cyclists’ federation, ecf) be-
schloss die Präsentationsrunde mit einer erfreulichen 
nachricht unter Verweis auf die in europa bestehenden 
finanziellen Möglichkeiten für entwicklungsmaßnah-
men zur förderung des radfahrens. Die ecf peilt die 
Summe von sechs Milliarden euro an eU-geldern zur 
Unterstützung des radfahrens zwischen 2014 und 
2020 an (das zehnfache des derzeit zur Verfügung 
stehenden Betrags), um so den radanteil in europa bis 
2020 zu verdoppeln. Damit diese Steigerung tatsäch-
lich erzielt werden kann, müssen entscheidungsträge-
rinnen beeinflusst werden, die ihrerseits alle externen 
kostenfaktoren und Vorteile in ihren investitionsent-
scheidungen berücksichtigen müssen. 

Bei der formulierung der Schlussfolgerungen dieser 
Diskussionsrunde merkte Harry rutter (london School 
of Hygiene and tropical Medicine, großbritannien) an, 
dass die aufmerksamkeit nach wie vor einer Stärkung 
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 
Bedürfnisse der entscheidungsträgerinnen bewusst 
sein und bessere kompetenzen und kapazitäten entwi-
ckeln, um ihre ergebnisse effizient zu kommunizieren 
und zu verbreiten; ebenso sind instrumente gefordert, 
welche die nutzung dieses Wissens durch Politike-
rinnen und Praktikerinnen auf nationaler und lokaler 
ebene vereinfachen. 

Wir sollten neue Denkansätze und gestaltungsweisen 
finden und herkömmliche Bewertungsmethoden für 
das Verkehrssystem, die nur auf motorisierten Ver-
kehrsarten beruhen, hinter uns lassen. Dem radfahren 
muss vielmehr wegen seiner inhärenten Vorzüge Wert 
beigemessen werden. 
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text: ine Bosmans und Marjan Frederix 

Mein arzt VerSChrieb 

Mir fahrradfahren!
�
Sollten Ärztinnen Radfahren als Medizin verschreiben? 
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Mobiel 21 gründete im Jahr 2012 eine radfahrschule 
für erwachsene im belgischen löwen, mit dem ziel, 
die Möglichkeiten der alltäglichen fortbewegung jener 
Menschen zu erweitern, die das radfahren nie erlernt 
hatten. nach wenigen Monaten wurde klar, dass 
etliche teilnehmerinnen sich nicht bloß eingeschrieben 
hatten, weil sie ihre Mobilitätssituation verbessern 
wollten. Vielmehr stellte sich im ersten Jahr heraus, 
dass 10 % der „Schülerinnen“ teilnahmen, weil ihnen 
ihr arzt oder ihre Ärztin regelmäßige Bewegung ver-
schrieben hatte. 

„Bewegung auf rezept“ ist eine initiative der kom-
munalen entwicklungsbehörde der Provinz flämisch-
Brabant. Dieses Pilotprojekt wurde 2009 in löwen 
gestartet und konzentriert sich auf sozial schwächere 
Menschen. Bei der konsultation eines arztes oder 
einer Ärztin im lokalen gesundheitszentrum erhielten 

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

eine reihe weiterer ideen zur gesundheitsförderung in 
die Diskussion eingebracht. 

ärzte und ärztinnen sind botschafterinnen 
Ärzte und Ärztinnen sollten stärker in die kommunika-
tion mit ihren Patientinnen eingebunden werden. Sie 
könnten so die Botschaft vom radfahren als Symbol 
für eine gesunde lebensweise verbreiten. trotz der 
zahlreichen Studien und Belege für die gesundheitli-
chen Wirkungen des radfahrens wird es nur selten als 
medizinische lösung betrachtet. Was können Medizi-
nerinnen also tun, um dies zu ändern? 

»  Ärzte und Ärztinnen müssen Vorbilder für gesunde 
lebensweisen sein und könnten beispielsweise ihre 
Hausbesuche per fahrrad erledigen. 

»  informationsmaterial über das radfahren und seine 
vielfältigen gesundheitlichen Vorteile könnten etwa 
in Wartezimmern aufliegen. 

»  Ärzte und Ärztinnen könnten auch mit ihren Patien-
tinnen radeln gehen und dabei die gesundheitlichen 
Vorzüge des radfahrens im rahmen einer „mobilen 
Sprechstunde“ erklären. zum Beispiel nehmen allge-
meinmedizinerinnen im schweizerischen Solothurn 
ihre Patientinnen auf gesunde „Doc-tours“ mit. 

»  Ärzte und Ärztinnen könnten in kampagnen und 
aktionen von radlobbys oder gesundheitsinitiativen 
miteinbezogen werden. 

»  Ärzte und Ärztinnen sollten auch mit Physio- und 
Bewegungstherapeutinnen zusammenarbeiten. 

der radbesitz ist ein entscheidender faktor 
für viele Patientinnen ist allerdings die frage des 
radbesitzes entscheidend. Menschen mit inaktiver 
lebensweise haben nicht immer die richtige ausrüs-
tung, um aktiv zu werden. Patientinnen sollten daher 
leichteren zugang zu ausrüstung erhalten, damit sie 
Verschiedenes ausprobieren können. eine idee ist, 
eine Vereinbarung mit einem Versicherungsunterneh-
men abzuschließen, damit Personen, denen ärztlich 

Patientinnen eine Verschreibung für mehr körperli-
che Bewegung. Den Patientinnen wurde ein trainer 
benannt, der bei der Wahl der richtigen Sportart helfen 
sollte. Der trainer bzw. die trainerin überwacht den 
fortschritt der Person im zuge wöchentlicher kon-
takte, bei denen das Wohlbefinden und die weitere 
entwicklung des Patienten bzw. der Patientin erörtert 
werden. für viele Menschen ist das radfahren eine 
sehr einfache lösung, da es sich dabei um einen Sport 
handelt, den man jederzeit entweder alleine oder in 
der gruppe ausüben kann. Der größte Vorzug des 
radfahrens liegt darin, dass es gut in den alltag zu 
integrieren ist. für jede kurze Besorgung schwingt man 
sich einfach auf den Sattel und muss sich auch meist 
nicht einmal besonders anstrengen. radfahrerinnen 
können somit leicht die von der Weltgesundheitsorga-
nisation empfohlenen 30 Minuten sportlicher Betäti-
gung pro tag erreichen. Bei der Velo-city konferenz in 
Wien wurde dieses gesundheitsprojekt vorgestellt und 
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ine bosmans und  
Marjan frederix   
arbeiten für Mobiel 21, 
eine belgische Non-
profit-organisation.  
Der Aufgabenbereich  
von ine umfasst 
nachhaltige Mobilitäts-
erziehung und kampa-
gnen. Sie koordiniert 
auch die Radfahrschule 
für Erwachsene in 
löwen/leuven. Marjan 
ist projektleiterin  
für kampagnen und 
Weiterbildung, ihr  
Spezialgebiet ist  Mobili-
tätsmanagement. 

Bewegung verschrieben wurde, auch zugang zu einem 
fahrrad bekommen. Städte oder gemeinden könnten 
Bürgerinnen etwa einen rabatt für den kauf eines 
neuen fahrrads gewähren. 

ibike? 
Da wir in einer immer stärker digitalisierten Welt leben, 
könnten apps und andere digitale tools Menschen von 
den Vorteilen des radfahrens überzeugen. Persona-
lisierte apps sind sicherlich eine gute Methode, um 
Menschen aufs rad zu bringen – so verbindet etwa 
die amerikanische app „MyfitnessPal“ zahlenmaterial 
(kalorienzähler) 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. außerdem leben mehr als zwei Drittel 
der Weltbevölkerung in ländern, in denen Übergewicht 
und fettleibigkeit mehr Menschen töten als Unterer-
nährung. Das fahrrad kann teil einer neuen, nach-
haltigen entwicklung sein, wozu auch eine qualitativ 
hochwertige Verbesserung der Volksgesundheit zählt. 
Ärztliche Verschreibungen für mehr radfahren oder 
zufußgehen könnten mit einem trainingsprogramm 
kombiniert werden. Medizinerinnen sollten heutzutage 
nicht nur darauf abzielen, Menschen wieder gesund zu 
machen, sondern ihre gesundheit überhaupt 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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deS eCf
inSPirierender  workShoP  
�

 -netzwerkS CitieS for CyCliStS 
text: Bernhard Ensink 

eine nebenveranstaltung der european cyclists’ fe- Utrecht, Budapest, adelaide, dem Städtenetzwerk 
deration (ecf) am tag vor der eröffnung der Velo-city agfS aus nordrhein-Westfalen, der US-amerikani-
konferenz 2013 bot einen inspirierenden Workshop schen Stadt austin und von dem mit sechs bedeuten-
des internationalen Städtenetzwerks der ecf „cities den US-Städten kooperierenden green lane Project. 
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y for cyclists“. Darauf folgte ein abendempfang der Die ecf-Workshops am Vortag der Velo-city konferenz 

Stadt Wien mit gästen, die der einladung der ecf erfüllten die nachfrage nach interaktiven praktischen 

folgten. Die teilnehmerinnen am Workshop kamen aus zusammentreffen, um voneinander zu lernen und die 

Mitgliedsstädten des netzwerks cities for cyclists, kontakte innerhalb der netzwerke zu vertiefen.
�
nämlich ferrara, München, Wien, Brüssel, Helsinki, 

den finnischen fahrradgemeinden sowie aus nantes, 


Mehr über das globale ECF-Städtenetzwerk Cities for Cyclists finden 
Stockholm, Mecklenburg-Vorpommern und der region Sie unter: www.ecf.com/projects/cities-for-cyclists.com/projects/ 
andalusien; weitere gäste kamen aus der region cities-for-cyclists/ 
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ÖSterreiChS forSCher_innen 
fÖrdern daS netzwerk 

SCientiStS for  CyCling text: Manfred Neun 

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, 
interdisziplinären und internationalen kooperation von 
natur- und Sozialwissenschafterinnen entwickelt. Das 
bereits traditionelle Meeting der netzwerkmitglieder 
am Vortag der Velo-city konferenz fand diesmal an der 
technischen Universität Wien statt und bot aufschluss-
reiche Präsentationen. 

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 österreichischen Universitäten 
und fachhochschulen eingeladen wurden, den effekt 
der konferenz für ihre eigenen forschungsarbeiten und 
Vorlesungsreihen zum thema radfahren zu nützen. 
Diese chance wurde in der tat mit Workshops, refera-

ten, Vorträgen und einer ringvorlesung vor der konfe-
renz sowie durch die Vorbereitung von Workshops für 
das Programm der Velo-city voll ausgeschöpft. 

Die akademischen kooperationen vor und nach der 
Velo-city wurden im Plenarvortrag von georg Hauger 
– einem bemerkenswerten Beitrag für alle teilnehmerin-
nen – gewürdigt. auch die Präsentation „cycling economy 
2.0“ (siehe Seite 86) durch Manfred neun war teil der 
inhaltlichen entwicklung von fahrradthemen für S4c.1 

Diese geschätzten kooperationen werden fortgesetzt: 
Die festlegung eines arbeitsplans für weitere for-
schungstätigkeiten zur förderung des radfahrens ist 
ziel der nächsten Veranstaltungen im rahmen von S4c. 

1 the Science Behind Doubling cycling – Präsentationen: 
www.ecf.com/events/the-science-behind-doubling-cycling-in-europe-
academic-workshop 



 

 
 

 
 

 
 

 

 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

 

 
 
 
 
 

 
 

 
 
 

 

 
 

 
 
 

 
 

 
 

 
 
 
 

 

 
 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

  
 
 

  
 

 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 
 

 

 
 

 

 
 

  
 
 

  
 

 
 

 
 

 
 

text: Sandra Wegener, Michael Meschik 
und Ulrike Raich 

bikeS 
Es sind immer mehr Radfahrerinnen unterwegs. Dies ist nicht nur eine Herausforderung 
für andere Verkehrsteilnehmerinnen, sondern auch für die Fahrradinfrastruktur, da  
immer mehr Menschen mit elektrisch unterstützten Fahrrädern radeln. Die schnellere 
Beschleunigung dieser sogenannten pedelecs kann konflikte mit anderen Verkehrsteil-
nehmerinnen auslösen. Eine Studie der Universität für Bodenkultur Wien bietet einen 
Überblick über Risikopotenziale sowie über rechtliche und infrastrukturelle Erfordernisse 
für elektrisch unterstützte Fahrräder. Untersucht wurde in Wien und klosterneuburg. 

im rahmen des forschungsprojekts Seeking1 wurden 
Benutzerinnen sowohl herkömmlicher als auch elektro-
fahrräder über ihre fahrkenntnisse, erfahrungen, 
interaktionen mit anderen Verkehrsteilnehmerinnen 
(autofahrerinnen, fußgängerinnen und radfahrerin-
nen) sowie über ihre Strategien für sicheres fahren im 
Stadtverkehr befragt. zwischen diesen persönlichen 
interviews mussten die Befragten eine teststrecke mit 
gewöhnlichen fahrrädern und auch mit Pedelecs absol-
vieren. Während dieser fahrten wurden verschiedene 
informationen automatisch aufgezeichnet, etwa die 
geschwindigkeit oder das Beschleunigungsverhalten, 
um fahrdynamik und fahrverhalten zu analysieren. 

Dieser artikel präsentiert die ergebnisse der Befragung 
und konzentriert sich dabei vor allem auf die einstellung 
der teilnehmerinnen zur Verkehrssicherheit. Dazu zäh-
len das persönliche Sicherheitsempfinden im Straßen-

verkehr, Strategien für sicheres und vorausschauendes 
radfahren (entsprechende geschwindigkeit, langsame-
res fahren in kritischen Situationen usw.) sowie die ein-
schätzung möglicher gefahrenquellen auf klassischen 
und elektrisch unterstützten fahrrädern. 
zwei Drittel der testpersonen (n = 127) hatten bereits 
einen konflikt oder eine gefährliche Situation in zusam-
menhang mit einem/r anderen Verkehrsteilnehmerin 
beim radfahren erlebt. Die am häufigsten genannte 
gruppe der konfliktpartnerinnen waren autofahrerin-
nen (nennung durch männliche radfahrer 55 %, 
durch weibliche radfahrer 44 %), gefolgt von anderen 
radfahrerinnen (männliche radfahrer 30 %, weibliche 
36 %) und fußgängerinnen (männliche radfahrer 
29 %, weibliche 25 %). frauen fühlten sich auf einem 
klassischen fahrrad sicherer als auf einem e-Bike. Die 
Studienteilnehmerinnen schienen generell mehr um 
ihre persönliche Sicherheit besorgt zu sein. Sie tragen 
häufiger fahrradhelme als die männlichen teilnehmer, 
die den Helm eher tragen, wenn sie mit dem e-Bike 
unterwegs sind, nicht aber auf einem konventionellen 
fahrrad. 

akzeptanz von Maßnahmen: beurteilung der radinfra- 
Sicherheitsstrategien von e-fahrrad-nutzerinnen (in %),  abbildung 1 struktur und e-bike-Maßnahmenvorschläge (in %), abbildung 2 

in stark frequentierten fußgängerbereichen steige ich vom fahrrad. 22 14 8 57 e-Biker sollten besser die Straße  weiblich 64 14 17 5 

Manchmal radle ich auf dem gehsteig. 22 8 28 42 benutzen als die radinfrastruktur. männlich 52 11 18 20 

ich fahre immer auf radverkehrsanlagen. 62 15 15 8 Die Benutzung von radinfrastruktur  weiblich 19 17 8 56 

ich gewähre dem auto Vorrang, wenn notwendig. 8 11 5 76 sollte für e-Biker verpflichtend sein. männlich 29 4 10 57 

ich respektiere fußgängerinnen. 3 97 Die fahrradinfrastruktur ist zu  weiblich 8 21 17 53 

ich radle defensiv. 8 8 24 60 schmal für e-Biker. männlich 19 11 23 47 

ich bremse vorausschauend. 35 19 73 Die geschwindigkeit für e-fahrräder  weiblich 28 8 17 47 

ich passe meine geschwindigkeit der Situation an. 35 11 81 sollte mit 25 km/h limitiert sein. männlich 38 19 8 35

n = 34 aktive e-Biker definitiv nein  eher nein  eher ja   definitiv ja n weiblich = 36, n männlich = 91 definitiv nein  eher nein  eher ja   definitiv ja 

Sandra wegener, 
Michael Meschik und 
ulrike raich sind für 
das institut für Verkehrs-
wesen der Universität 
für Bodenkultur Wien 
tätig. Sandra Wegener 
ist Forschungsassis-
tentin mit Schwerpunkt 
auf Mobilitätsverhal-
ten, nachhaltige und 
aktive Mobilität. Michael 
Meschik ist Assistenz-
professor und bringt 
seit mehr als 20 Jahren 
umfangreiche Expertise 
für nichtmotorisierten 
Verkehr und Umwelt-
wirkungen des Verkehrs 
auf die Umwelt in das 
Fachgebiet ein. Ulrike 
Raich ist wissenschaft-
liche Assistentin. ihre 
Forschungsarbeit 
konzentriert sich auf 
Verkehrsplanung, 
Mobilitätsverhalten, 
ökonomische und 
ökologische Auswirkun-
gen des Verkehrs sowie 
Mobilitätsmanagement. 

Die in abbildung 2 dargestellten Sicherheitsstrategi-
en der befragten aktiven e-Bike-nutzerinnen (34 von 
insgesamt 127 testpersonen) spiegeln deren stark aus-
geprägtes Bewusstsein von risiken im Straßenverkehr 
und die entsprechende anpassung ihres fahrverhaltens 
wider. fußgängerinnen werden respektiert, was etwas 
in Widerspruch zu jenem Prozentsatz der Befragten 
steht, die erklärten, sie würden in überfüllten fußgän-
gerbereichen vom rad steigen. aufgrund der lücken 
im radwegenetz ist das fahren auf der Straße oder 
auf dem gehsteig oft unvermeidlich. Die Mehrheit der 
Befragten beschrieb sich selbst als defensive radfah-
rerinnen, die eine angemessene fahrgeschwindigkeit 
wählen und rechtzeitig abbremsen. Manche antwor-
ten lassen zugegebenermaßen vermuten, dass unter 
den Befragten auch weniger rücksichtsvolle Personen 
anzutreffen sind. 

interessante einblicke ergaben sich durch die qualita-
tive einschätzung und durch eine analyse der Daten 
nach dem geschlecht der Befragten, obwohl der anteil 
teilnehmender frauen unter den erwartungen der Studi-
enautorinnen lag. Die Mehrheit der testpersonen zeigte 
sich nicht mit dem Vorschlag einverstanden, dass 
e-Bikes auf der Straße anstatt auf radwegen unterwegs 
sein sollten. e-Bike-fahrerinnen wollen aber wenigstens 
die Möglichkeit haben, auf radwegen zu fahren – das 
gilt insbesondere für frauen, da dies ihrem Sicher-
heitsbedürfnis mehr entspricht. frauen sind sogar eher 
dafür, die nutzung von radwegen für e-Bikes verpflich-
tend vorzuschreiben. Die Qualität der radinfrastruktur 
ist nicht nur unter fachleuten ein gesprächsthema: 
zwei Drittel der radfahrerinnen hielten die radwege 
in den gebieten, in denen die testfahrten abgehalten 
wurden, für zu schmal. kaum überraschend ist, dass 
die männlichen testpersonen geschwindigkeitsbegren-
zungen für e-Bikes im allgemeinen für unnötig hielten, 
während mehr als die Hälfte der befragten frauen diese 
unterstützten. 

Die teilnehmerinnen wurden außerdem über ihre 
Präferenzen für und gegen mögliche Maßnahmen zur 
erhöhung der Verkehrssicherheit für radfahrende mit 
oder ohne e-Bikes, beispielsweise (freiwillige) fahrschu-
lungen, Helmpflicht oder kennzeichen für fahrräder, 
befragt. Die Helmpflichtdiskussion scheint in zusam-
menhang mit e-Bikes aufgrund der (je nach fahrerin) 
höheren Durchschnittsgeschwindigkeit im Vergleich 
zu herkömmlichen fahrrädern intensiver geführt zu 
werden. Die antworten entsprechen jenen zu fragen 
des persönlichen Sicherheitsempfindens, wobei auch 
hier die akzeptanz seitens der weiblichen testperso-
nen höher war. Die kennzeichnungspflicht für e-Bikes 
in Verbindung mit einer Haftpflichtversicherung wird 
weitgehend abgelehnt. eine verpflichtende Prüfung zum 
thema Verkehrsregeln für fahrerinnen von e-Bikes wird 
vor allem von frauen befürwortet, während verpflich-
tende fahrschulungen von den Männern mehrheitlich 
als unnötig abgelehnt werden. Umgekehrt betrachten 
fachleute solche Prüfungen insbesondere bei älteren 
oder körperlich 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 lässt sich als 
männliche akademiker mittleren alters klassifizieren. 
trotz steigender Verkaufszahlen für e-Bikes umfasste 
die Studienpopulation nur eine geringe anzahl von e-
Bike-nutzerinnen. allerdings sollten die grundlagen für 
die ständig wachsende gruppe der e-Bike-nutzerinnen 
sowie für eine sichere kooperation aller Verkehrsteil-
nehmerinnen schon heute gelegt werden, indem geeig-
nete infrastrukturen (etwa entsprechende radwege), 
informationen und Schulungen für radfahrerinnen 
bereitgestellt werden bzw. der in Österreich geltende 
rechtsrahmen mit den regelungen der europäischen 
Union in einklang gebracht wird. Schließlich ist das 
e-Bike ein teil der städtischen fahrradkultur und weist 
großes Potenzial für nachhaltige Mobilität auf. 

1 „Seeking: Safe e-Biking“ ist ein durch das österreichische Bundesministerium für Verkehr, innovation und technologie finanziertes 
forschungsprojekt. Projektpartner sind das austrian institute of technology (ait), die Universität für Bodenkultur Wien, das kuratorium für 
Verkehrssicherheit, das land kärnten sowie karl katoch (Strombike.at). 
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text: Dave Horton 

daS gegenteil Von  gut iSt

gut geMeint
�
Radfahren ist so gut für 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 
größte leidenschaft. 
Viele seiner texte ein-
schließlich einer lang-
version dieses Artikels 
„Fear of cycling“ finden 
sich auf seinem Blog 
www.thinkingaboutcyc-
ling.wordpress.com. 

zuerst einmal müssen wir zugeben, dass die Bedin- es nicht auch denkbar, dass kulturelle und politische 
Prozesse am Werk sind, die das radfahren gefährlicher 
erscheinen lassen, als es tatsächlich ist? Und dass 
damit eine angst vor dem radfahren erzeugt wird? 
falls dies zutrifft und es uns gelingt, diese Prozesse zu 
erkennen, könnten und sollten wir dann nicht entschie-
den eingreifen und diese unterbinden? 

Das radfahren ist also nicht per se gefährlich, und die 
angst davor ist nicht unvermeidlich. emotionen können 
allerdings auch konstruiert werden, und das werden 
sie auch! Wir brauchen bloß nach Holland zu blicken; 
dort ist das radfahren so normal, dass sich kaum 
jemand darüber überhaupt 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 
Phänomene unserer heutigen gesellschaft, die radfah-
ren gefährlicher 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 gefährlich dar und tragen 
somit zur Produktion von angst bei. tatsächlich tun sie 
also genau das gegenteil von dem, was sie behaupten. 

Verkehrserziehung macht radfahren gefährlich 
Bei der Verkehrserziehung wird generell und vor allem  
den kindern vermittelt, dass die Bewegung im Straßen-
raum große risiken in sich birgt. Die Straßen seien voller  
gefahr, und Vorsicht sei dringend geboten, insbesondere  
beim zufußgehen und radfahren. Jeder von uns kennt  
diese Broschüren, die den kindern sagen, sie müssten  
vor den autos auf der Hut sein. Diese „informationen“  
verstärken das Bild des autos als normales Verkehrsmit-
tel und lassen das radfahren schwierig, unbequem und  
gefährlich erscheinen; meist wird die Verantwortung für  
die Sicherheit ausschließlich den radfahrerinnen zuge-
schanzt – ihr müsst euch eine ruhige Strecke suchen  
(auch wenn sie viel länger ist), ihr müsst hochsichtbare  
kleidung tragen und (natürlich!) einen Helm aufsetzen.  

gungen für das radfahren im allgemeinen nach wie  
vor unbefriedigend sind; es wäre naiv, das gegenteil zu  
behaupten. Die meisten Menschen wollen ganz einfach  
nicht auf der Straße rad fahren. Und sie werden es  
schon gar nicht erst versuchen, wenn auf den Straßen  
der schnelle autoverkehr dominiert. allein der gedanke,  
neben oder hinter einem großen und mächtigen 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 fördern wollen, werden 
also instinktiv versuchen, andere davon zu  überzeugen, 
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 außerdem viel sicherer als überhaupt 
nicht rad zu fahren. Die gesundheitlichen Vorteile 
überwiegen die risiken im Verhältnis 20:1. 

noch besser wäre es aber, andere nicht nur zu über-
reden, trotz ihrer Ängste aufs rad zu steigen, sondern 
auch umfangreiche, ja radikale Verbesserungen für 
den radverkehr einzufordern. Dennoch bleibt die 
frage, warum das radfahren – etwas, das uns so viel 
Vergnügen bereitet und so viele Vorteile hat – anderen 
Menschen so bedenklich erscheint. 

angst ist die größte hemmschwelle 
Die größte Hemmschwelle ist mit Sicherheit die angst, 
das wissen wir, und dazu brauchen wir nicht noch 
weitere Untersuchungen. gewiss überschätzen die 
Menschen die risiken, die mit dem radfahren einher-
gehen. Sicherlich müsste auch mehr getan werden, um 
das radfahren (gefühlt) sicherer zu machen. aber ist 
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Dave Horton sprach bei der Velo-city in 
Wien über die emotionalen aspekte des 
radfahrens und stellte fest, dass die 
Situation für radfahrerinnen in vielen 
teilen der Welt noch recht düster ist. 

Die Verkehrserziehung macht nicht den Straßenraum 
sicherer – vielmehr lässt sie das autofahren normaler 
und das radfahren gefährlicher erscheinen. oft entsteht 
der eindruck, man wolle den Menschen absichtlich 
angst vor dem radfahren anerziehen. 

die helmwerbung ist eine werbung für das auto 
ist also schon die angst vor dem radfahren weit 
verbreitet, mag die Bewerbung von Helmen – oder auch 
die einführung einer Helmpflicht – als einfache, offen-
sichtliche, schnelle und vernünftige lösung erscheinen. 
Deshalb wird dieser Weg ja auch eingeschlagen. aber 
genau das gegenteil ist der fall. Die Helmwerbung 
konnotiert das radfahren automatisch als gefährliche 
Verkehrsart und steigert daher unweigerlich die angst 
davor. genau wie die Verkehrserziehung schieben 
derartige kampagnen den falschen akteuren die 
Verantwortung zu; anstatt unsere Straßen sicherer zu 
machen, wird das radfahren also gefährlicher. Helme 
zu bewerben ist de facto eine Werbung für das auto. 

Radfahren wird als gefährlicher zeitvertreib 
dargestellt, und dies trägt automatisch zur 
Angstmache bei. 

das fahrrad wird von der Straße geholt 
Wenn die angst also die Menschen vom radfahren ab-
hält, ist die offensichtliche lösung, die Straßenräume 
zu verändern. kurz- bis mittelfristig kann dies ein not-
wendiger Schritt sein, um Ängste zu überwinden, mehr 
Menschen aufs rad zu bringen und eine Massenkultur 
des radfahrens aufzubauen. Dennoch bleibt die logik 
ähnlich wie bei den zwei oben genannten Beispielen: 
Wir versuchen, das radfahren sicherer zu machen, 
ohne das grundproblem anzugehen, nämlich die durch 
den schnellen autoverkehr ausgelösten gefahren zu 
beseitigen. Der impuls, die radfahrerinnen durch 
infrastrukturmaßnahmen von der Straße zu holen, 
erhöht unweigerlich die angst vor dem radfahren auf 
der Straße selbst und lässt jene, die dennoch weiter auf 
den Straßen radeln, noch etwas „seltsamer“ erscheinen. 

all diese Versuche, das radfahren sicherer zu ge-
stalten, resultieren daher darin, es tatsächlich (oder 
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scheinbar) gefährlicher zu machen, und erzeugen 
angst davor, während das Mobilitätsverhalten der gro-
ßen Mehrheit praktisch unverändert ist. Damit bleibt 
das radfahren eine Minderheitsbeschäftigung, und 
radfahrer bleiben abnormal. 

Wenn wir die Menschen zum radfahren animieren, 
fordern wir sie auf, sich zu verändern. Wir stoßen 
daher auf Unbehagen, ja sogar auf feindseligkeit und 
Widerstand. Die förderung des radverkehrs wäre viel 
erfolgreicher, wenn wir das radfahren nicht mehr als 
schwierig und gefährlich darstellen und stattdessen 
versuchen würden, diese Verkehrsart zur einfachsten 
und bequemsten überhaupt zu machen. Je früher es 
uns gelingt, das radfahren als normal zu kommunizie-
ren, desto eher werden die Verkehrsteilnehmerinnen 
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 müssen die Vorteile des radfahrens 
kommunizieren und die Menschen unterstützen, das 
rad besser in ihr leben zu integrieren. zudem müssen 
wir mit einer top-down-Methode arbeiten, indem wir 
unseren Behörden erklären, warum das radfahren 
noch immer zu problematisch und gefährlich ist; dies 
erfordert auch eine radikale Änderung der politischen 
Prioritäten. Je weiter oben auf der Prioritätenliste 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 
bemühen, den motorisierten Verkehr weniger ge-
fährlich zu gestalten – etwa durch vermehrte ein-
schränkungen des kfz-Verkehrs, tempolimits und die 
förderung rücksichtsvollen (auto-)fahrens. 

Die angst vor dem radfahren kann überwunden 
werden, aber wir müssen für dieses ziel kämpfen. 
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WARUM WiR UNS VoR DEN FAlScHEN DiNgEN
�

text: Joshua grigsby fürChten 
lenore Skenazy ist die schlechteste Mutter der Verei-
nigten Staaten und vielleicht sogar der ganzen Welt. 
Und es muss wohl stimmen. Wie sonst könnte man 
ihre entscheidung auffassen, ihren neunjährigen Sohn 
im kaufhaus Bloomingdale’s in new york zurückzu-
lassen, auf gnade oder Ungnade kidnappern und 
kinderschändern ausgeliefert und gezwungen, von dort 
ganz alleine nach Hause zu finden? 

allerdings stellt sich bei näherer Betrachtung heraus, 
dass der Junge selbst mit dieser idee seinen eltern 
schon monatelang in den ohren gelegen war. „Wir 
sprachen darüber und meinten, er sei alt genug, um 
einen Stadtplan lesen zu können“, meint lenore 
Skenazy. „er spricht englisch, ist in new york aufge-
wachsen und seit frühester kindheit mit der U-Bahn 
gefahren.“ Skenazy und ihr Mann bereiteten ihren 
Sohn auf seine erste fahrt ganz ohne Begleitung mit 
einem öffentlichen Verkehrsmittel vor. Sie drückten 
ihm einen Stadtplan, telefonnummern für den notfall, 
eine Metrocard und Bargeld in die Hand und wählten 
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. außerdem ist die Haltestelle 
unter Bloomingdale’s stets belebt. „für mich“, meint 
Skenazy, „bedeutet belebt sicher.“ 

auch wenn große Menschenansammlungen reale 
risiken mit sich bringen können, hat Skenazy natürlich 
recht. radfahrerinnen 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, müssen mehr radfahrerinnen die Straße 
erobern. in Verbindung mit den unzähligen Vorteilen 
des radfahrens für 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 mitreißende red-
nerin, übt außerdem scharfe kritik an dem von ihr als 
„Sicherheitsindustriekomplex“ bezeichneten Phäno-

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 Möglichkei-
ten aufzählen, um jedes Detail des alltagslebens zu 
organisieren und paranoide Ängste vor der physischen 
nähe zu unseren Mitmenschen anzuheizen. „Man hat 
uns beigebracht, das leben durch eine risikobrille zu 
betrachten“, meint Skenazy, deren Sohn es übrigens 
sicher bis nach Hause schaffte und sein neu gefunde-
nes gefühl der Unabhängigkeit genoss. 

eine fixierung auf mögliche risiken löst rasch Ängste 
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 früher als ganz normal gegolten haben, 
auf einmal als abartig angesehen. Scheinbar harmlose 
tätigkeiten, wie etwa gehen zu lernen, Beeren zu pflü-
cken oder zu radeln, wurden allmählich als potenzielle 
todesfallen verteufelt. Wie Horton betont, waren wir 
Menschen niemals in unserer geschichte so sicher und 
gleichzeitig so ängstlich. 

„Niemals in der geschichte der 
Menschheit waren wir so sicher und  
gleichzeitig so ängstlich.“ 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 über 
neuen raum für den radverkehr. „Das Monopol des 
motorisierten Verkehrs auf den Straßen wie auch in 
den köpfen der Menschen hat die Wahrnehmung des 
fahrrads überformt“, so Horton. fahrräder wurden 
sonderbar und rad fahrende Menschen zu Sonder-
lingen. Begründete Ängste wegen der förderung des 
radverkehrs auf den Straßen, wo das rad sich den vor-
handenen Platz mit dem viel schnelleren autoverkehr 
teilen muss, lösten Sicherheitsmaßnahmen aus, die 
durch Panikmache bloß die angst weiter verfestigten. 
indem der Blick vor allem auf die möglichen gefahren 

des radfahrens im Stadtraum gelenkt wurde, verstärk-
te sich der Verdacht, dass dieses sonderbare Verhalten 
(nämlich das radfahren) tatsächlich gefährlich sei, 
obwohl eine Vielzahl von Studien und Statistiken genau 
das gegenteil belegt. Horton schloss mit den Worten: 
„Die angst vor dem radfahren ist weder natürlich noch 
unvermeidlich; sie ist bloß die folge einer Darstellung 
des radfahrens als gefährliche tätigkeit.“ 
Wie auch die angst lässt sich das radfahren selbst 
als eine kultur erklären, die nach Peter cox von der 
Universität 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 Ängste als gegner be-

„Man hat uns beigebracht, das leben durch 
eine Risikobrille zu betrachten.“ lenore Skenazy 

trachten; vielmehr geht es um das Verhalten, das diese 
beiden kulturen unterstützt. es ist für fürsprecher des 
radfahrens äußerst wichtig, sich dieses Unterschieds 
bewusst zu sein. 

kehren wir also zu unserer eingangs gestellten frage 
zurück: Warum fahren nicht mehr Menschen mit dem 
rad, obwohl die vielen Vorteile des radfahrens allge-
mein anerkannt sind? gewiss spielen die gestaltung 
des Straßenraums 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 Unterstützung 
ist der angst stets unterlegen. Um der Ängste vor dem 
radfahren Herr zu werden, müssen wir das radfahren 
zur normalität werden lassen. Wir müssen akzeptieren, 
dass das risiko zum leben dazugehört. 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 Städten 
und unserer gesellschaft los ist, wenn eine solche tat 
als abnormal betrachtet wird. 
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lenore Skenazy präsentiert eine gummi-ente, welche die Badewasser-
temperatur für kleinkinder anzeigt. „Wird das Wort ,Heiß‘ auf der ente 
sichtbar, dann – und nur dann – wissen Sie, dass ihr kind vielleicht 
gefährdet ist.“ zweck der ente ist es, „die eltern zu verunsichern“. 
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text: christina Bellis 
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  alltägliche Fortbewegungsart zu kommunizieren. 
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Die einfuhr kostengünstiger gebrauchter autos ist einer 
der gründe, warum die neuseeländer und neuseelän-
derinnen vor einigen Jahrzehnten vom zweirädrigen 
Verkehr auf vier räder umgestiegen sind. neuseelands 
fahrradkultur hat sich stark verändert – aus rad 
fahrenden Pendlerinnen wurden freizeitradfahrerinnen; 
gelände-Biker und rennradler tauchten auf, was natür-
lich auch eine ganz bestimmte art von ausrüstung und 
Bekleidung erforderlich machte. in den letzten Jahren 
haben allerdings radlobbys große anstrengungen 
unternommen, um das fahrrad als alltagsverkehrs-
mittel wieder aufleben zu lassen. Viele neuseelände-
rinnen schwingen sich seither wieder regelmäßig auf 
den Sattel. Wir sehen das auch bei Veranstaltungen 
wie den „go By Bike Day“-frühstücken, die zahlreiche 
radfans anziehen. 

Bei einem dieser frühstücksevents 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 Männern 
im lycra-fahrraddress, mit gelben Warnwesten oder 
Mountainbike-Montur. Daraufhin beschlossen die vier 
frauen, dass sich etwas ändern müsse. Dies war die 
geburtsstunde von frocks on Bikes: Mehr frauen 
sollten die Bequemlichkeit, die freiheit und die leist-
barkeit des radfahrens genießen können, ohne ihre 
garderobe oder ihren Stil verändern zu müssen. 

Dabei verfolgt frocks on Bikes einen neuen ansatz. 
Wir zeigen den frauen, wie sie alle Vorteile des 
radfahrens genießen können – ohne ihnen Vorträge 
zu halten, einfach indem ein bisschen radfahren ins 
alltagsleben integriert wird. Wir motivieren Menschen, 
aufs rad zu steigen, etwas zu tun und Spaß zu haben. 
frocks on Bikes veranstaltet events und unterstützt 
frauen, (mentale) Barrieren zu überwinden und aus 
ihren ureigenen, persönlichen gründen rad zu fahren. 
Wir organisieren fahrten ins kino oder ins café, Mode-
schauen auf dem rad, Picknicks und tweed rides. Wir 
bieten Workshops zur Stärkung des Selbstbewusst-
seins im Straßenverkehr und informationsabende zum 

thema „rechte und Pflichten für radfahrerinnen“, um 
frauen die kompetenz und Sicherheit zu vermitteln, 
auf der Straße rad zu fahren. 

Wir vertreten keine bestimmte ideologie und versuchen 
nicht, frauen zu überzeugten radfanatikerinnen zu 
machen. Wir zeigen ihnen bloß, 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 persönlichen 
gründen 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-tätigkeiten. 

frocks on Bikes begann 2008 mit vier frauen in 
Wellington. Heute gibt es 13 „ableger“ in zahlreichen 
neuseeländischen und australischen Städten – 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 jährliche Budget für den 
radverkehr in Wellington city ist von null auf über eine 
Million neuseeländische Dollar gestiegen. 

frocks on Bikes möchte die kultur neuseelands ver-
ändern, und das können wir auch – indem wir frauen 
ermutigen und befähigen, ein bisschen rad zu fahren, 
und zwar genau so, wie sie selbst es wollen: unabhän-
gig, spontan und jederzeit. 

es ist unser ziel, dass das radfahren normal wird und 
aktionen und förderungen in diese richtung nicht 
mehr nötig sein werden. gewiss werden wir nicht 
schon morgen das niveau von kopenhagen erreichen, 
aber wir würden doch gerne an einem Punkt ankom-
men, an dem das radfahren eine alltägliche tätigkeit 
ist, der man in alltäglicher kleidung nachgeht. alltags-
radfahren in der Stadt schafft lebenswertere Städte, 
verbessert die gesundheit, stärkt die lokale Wirtschaft 
und führt zu glücklicheren Menschen mit mehr zeit, 
geld und freiheit. 

Der typische neuseelän-
dische radfahrer trägt 
einen lycra-fahrraddress, 
gelbe Warnwesten und 
Mountainbike-Montur. 
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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 für sich. 

Christina bellis ist 
ehrenamtliche koordina-
torin für Frocks on Bikes 
in Wellington. christina 
tut ihr Bestes, um eine 
zukunft zu schaffen, 
in der sie selbst gerne 
leben möchte – eine zu-
kunft mit lebenswerten 
Städten, gut vernetzten 
gemeinden und einer 
gesunden Umwelt. ihre 
schönen und klassi-
schen Fahrräder sind 
für sie transportmittel 
und Fashion Statement 
zugleich; sie fährt auf 
ihnen leidenschaftlich  
gern an der herrlichen 
Waterfront von  
Wellington entlang. 
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n nach wie vor finden sich mehr Männer als frauen in führungspositionen; 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 zukünftige Programmdirektorin an, den frauen bei der Wiener Velo-city konferenz eine stärkere 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 möglich zur konferenz einzuladen. Durch 
unsere Moderatorin Monika Jones und beeindruckende Plenarrednerinnen wie lenore Skenazy, amanda 
ngabirano und Shipra narang Suri erwiesen sich diese Bemühungen als durchaus erfolgreich. Dennoch 
war nur ein Drittel der konferenzteilnehmerinnen und bloß ein Viertel der rednerinnen frauen, obwohl 
wir bei der erstellung des konferenzprogramms ein „genderkriterium“ in den auswahlprozess eingeführt 
hatten. zu meiner großen Überraschung wurden viele von uns ausgewählte rednerinnen letztlich durch 
männliche kollegen ersetzt. ich stellte mir die frage, warum frauen eigentlich seltener als teilnehmerin-
nen und rednerinnen auf konferenzen anzutreffen sind als Männer. Steht ihnen dieses Privileg nicht zu? 
Haben sie weniger einfluss am arbeitsplatz als Männer? familienpflichten, die noch immer meist von 
frauen wahrgenommen werden, spielen hier vielleicht ebenfalls eine rolle. oder ist das „networking“, 
einer der Hauptgründe für die teilnahme an internationalen konferenzen wie Velo-city, nach wie vor von 
Männern dominiert? Wo auch immer wir aber hinsehen – es gibt immer mehr frauen, die sich für das 
radfahren engagieren. frauen müssen meines erachtens noch viel stärker in fahrradthemen eingebun-
den werden, immerhin sind sie der Schlüssel dazu, radfahren bei kindern und jungen Menschen wie 
auch bei Älteren zu etablieren. keine Stadt sollte sich eine „cycling city“ nennen, solange in ihr nicht 
wenigstens ebenso viele frauen mit dem rad unterwegs sind wie Männer. frauen verändern! 
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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 Schöpfung einer neuen 
industrialisierten Welt bei. Damals wurden vor allem 
in den Vorstädten fabriken aus dem Boden gestampft, 
und diese neuen arbeitsplätze mussten von den 
arbeitern schnell und kostengünstig erreicht werden. 
Das fahrrad erfüllte diese anforderungen perfekt und 
wurde dadurch rasch ein beliebtes transportmittel. 

zur gleichen zeit waren kinofilme eine absolute neu-
heit. Jahrmärkte und rummelplätze 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 alltägliche Straßenszenen im 
Bestreben, das interesse des Publikums durch die Dar-
stellung einer wiedererkennbaren realität zu erregen. 
Der erste film überhaupt wurde zu einem Meilenstein 
des kinos. in „la Sortie de l’Usine lumière“ aus dem 
Jahr 1895 sehen wir die arbeiter nach Schichtende die 
lumière-Werke verlassen; viele tun das auf dem fahr-
rad. Damals bestand keine notwendigkeit, in filmen 
komplizierte geschichten zu erzählen – filme waren ja 
bloß 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, übernahm 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 alltägliches; 
dennoch mussten sie gegen tief verwurzelte Moralvor-
stellungen anradeln. 

filme beginnen bald geschichten zu erzählen 
zu anfang des 20. Jahrhunderts entstanden die ersten 
filmtheater, und das erzählen von geschichten wurde 
immer wichtiger. Die Dreharbeiten wurden auch kom-
plexer, da viele filme nunmehr im Studio entstanden. 
natürlich waren auch fahrräder zu sehen. zu diesem 
zeitpunkt begannen die europäische und die amerika-
nische filmindustrie getrennte Wege zu gehen. in den 
USa entwickelte sich die Slapstickkomödie mit charlie 
chaplin, Harold lloyd, laurel & Hardy und Buster 
keaton. Die US-industrie hatte sich damals ebenfalls 
bereits gewandelt: autos und züge waren im leben wie 
im kino zu sehen und wurden bald viel wichtiger als 
fahrräder, 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 fährt. 

im gegensatz dazu konzentrierte sich der europäische 
film stärker auf Surrealismus und/oder Maschinen. 
Wenn fahrräder in europäischen 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 mitreißende 
Sequenz den Blickpunkt des proletarischen transport-
mittels par excellence mit dem metaphorischen wie 
wörtlichen Bild voranstürmender fahrräder verbindet. 

in den späten 1940er-Jahren tauchte das fahrrad 
erneut im europäischen kino auf, wiederum vor allem 
als Verkehrsmittel der arbeiterklasse. Das berühmteste 
Beispiel aus dieser epoche ist Vittorio de Sicas „ladri 
di Biciclette“ (dt. „fahrraddiebe“, 1948). Hier wird 
gezeigt, wie wesentlich das fahrrad für das Überleben 

text: christine Dériaz & Andrea Weninger 

Das Fahrrad spielt im Film ganz unterschiedliche Rollen. in vielen Filmen ist es 
wohl bloßes Beiwerk oder Dekorationselement. Manchmal jedoch kommt ihm 
auch die Hauptrolle zu. in Filmen, in denen Fahrräder mehr als nur Verkehrs-
mittel sind, verkörpern sie meist ein Statement. Die Analyse der Filmgeschichte 
ermöglicht es uns, kulturelle wie mobilitätsbezogene Schlussfolgerungen über
gesellschaftliche Entwicklungen im Wandel der zeit zu ziehen. 

in der Schweiz geboren, 
ist Christine dériaz 
freischaffende cutterin 
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Wohnsitz in Wien. Sie 
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andrea weninger 
ist Verkehrsplanerin 
und gesellschafterin 
bei Rosinak & partner 
in Wien mit fachlichen 
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sie an den Fachhoch-
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Wien und  FH St. pölten. 

und als eine grundvoraussetzung für das finden und 
Halten eines arbeitsplatzes sein kann. in den 1940er- 
und 1950er-Jahren findet sich kaum ein film ohne 
einen Polizisten, Briefträger, Priester oder arzt auf 
dem fahrrad, etwa Jacques tatis fliegender Postbote, 
einschließlich zahlreicher Slapstickszenen zur Unter-
haltung des Publikums. 

radfahren als rebellion 
im laufe der zeit entwickelte das fahrrad rebellische 
tendenzen und stand als Symbol für freiheit, Unge-
zwungenheit und courage. in Julien Duviviers „Don 
camillo“ (1951) ist der streitbare und mutige Priester 
stets auf seinem fahrrad unterwegs, um sich für die 
gerechtigkeit einzusetzen. abgesehen von der Story 
selbst ist es amüsant, 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 
komödien und systemkritische filme mit aufsässigen 
Protagonisten immer beliebter, während das fahrrad 
auch wieder in den europäischen kinos auftauchte. in 
„themroc“ (1973) ist das radfahren für Michel Piccolis 
figur tägliche routine. in „Jules et Jim“ (1962) symboli-
siert ein unbeschwerter fahrradausflug leichtlebigkeit 
und trägt 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 Städterinnen mit eigenstän-
digen lebensentwürfen 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 lässt, 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) 
enthält eine unterhaltsame fahrrad-actionszene. Ver-
mutlich ging diese imageänderung 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 endgültig hinter 
sich gelassen hat. 

radfahren wird wieder „normal“ 
Das rad ist nicht bloß Verkehrmittel. Vielmehr steht 
es für eine ganz spezifische lebenseinstellung, nicht 
unähnlich jener, die mit schicken autos oder coolen 
Motorrädern in Verbindung gebracht wird. zunehmend 
definieren sich junge, moderne Städterinnen durch 
das fahrrad. filme aus den letzten zehn Jahren sind 
der erste Beweis für die sich verändernden fahrrad-
kulturen in europa und den USa. Das fahrrad wandelt 
sich allmählich wieder vom absonderlichen objekt zum 
normalen transportmittel, das es bereits zu Beginn 
der filmgeschichte war. fahrräder und kinopublikum 
haben schon immer zusammengehört. fahrräder 
waren im laufe der filmgeschichte Hintergrund-Deko, 
lebenswichtiges Verkehrsmittel, Statussymbol oder 
zentraler gestus und Metapher unüblicher träume. Die 
art und Weise, wie fahrräder und die Menschen auf 
ihnen im kino dargestellt werden, spiegelt stets den 
Status des fahrrads in gesellschaft, Stadtentwicklung 
und der städtischen Mobilitätskultur wider. So ist das 
fahrrad heute wieder ein alltäglicher anblick im film – 
und auf unseren Straßen. 
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amanda ngabirano, Dozentin an der Makerere-
Universität und konsulentin in kampala (Uganda), 
lebte 13 Monate lang in den Niederlanden. in  
dieser zeit lernte sie Rad fahren und ist seitdem 
eine engagierte Befürworterin dieser Form der 
Fortbewegung. oft als „Madame Bicycle“ tituliert, 
ist sie überzeugt, dass der Beitrag des Radfahrens 
zur wirtschaftlichen Entwicklung afrikanischer 
länder beträchtlich unterschätzt wird. 

und familienmitglieder bra-
ch ihnen sagte, ich würde 
über den radverkehr zu 
 schließlich ist das fahrrad 

ein so simples Ding – zwei räder, zwei Pedale. aber  
offensichtlich braucht es ziemlich große anstrengun-
gen, die leidenschaft für das radfahren weiterzutragen 
und die Verkehrsmittelwahl der Menschen zu beein-
flussen. Sonst würden wohl kaum 1.400 expertinnen  
und radfans ins Wiener rathaus strömen, um sich ge-
schichten und Berichte über den radverkehr anzuhören. 

Die ugandische Hauptstadt kampala ist die am 
schnellsten wachsende Stadt des landes mit einer 
tagesbevölkerung von über drei Millionen Menschen. 
aufgrund verschiedener faktoren, die einander noch 
gegenseitig verstärken, 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 rücksicht 
nehmen. auch wird das radfahren als potenziell ge-
fährliche Verkehrsart betrachtet – man fährt ja nur auf 
zwei rädern, also gilt es automatisch als sehr unsicher. 

radfahren ist nichts für Mädchen 
als ich als junges, aktives Mädchen 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 Mädchen erst gar 
nicht. Das wirkt sich natürlich auf die gesamtanzahl 
der rad fahrenden Personen in Uganda aus. Und daher 
gibt es auch kaum rad fahrende frauen in kampala 
oder anderen ugandischen Städten. Dabei werden 
Besorgungen im Haushalt meist von frauen erledigt, 
weshalb ihre Möglichkeiten der fortbewegung nicht 
eingeschränkt, sondern grundsätzlich eher erweitert 
werden sollten. 

Das radfahren gilt außerdem als Verkehrsart für den 
armen Mann. frauen und kinder sind ja automatisch 

eine typische Straße im zentrum von kampala 
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ausgeschlossen. Die wenigen männlichen radfahrer, 
die es gibt, werden als arm angesehen. Dies ist para-
dox, da die meisten Menschen nur über ein geringes 
einkommen verfügen und es sehr viel sinnvoller wäre, 
ihnen das radfahren ohne angst oder negative Stereo-
typisierung zu ermöglichen und es mit Stolz und Ver-
gnügen zu verbinden. 

Diese grundeinstellung bringt viele risiken für rad-
fahrerinnen in kampala mit sich. ist ein rad fahrender 
Mensch weiblich, dann tut diese frau oder dieses Mäd-
chen etwas ganz Sonderbares, etwas außerhalb der 
gesellschaftlichen norm. zusätzlich wird das auch so 
interpretiert, dass diese frau oder ihr Mann sich kein 
anderes fahrzeug leisten können. ist die rad fahrende 
Person ein kind, gilt dies als extrem gefährlich und die 
eltern als leichtsinnig. 

die ironie der Verkehrsstaus 
Schätzungen zufolge werden 70 % der täglichen Wege 
in kampala auf nicht motorisierte Weise zurückgelegt. 
obwohl der genaue Prozentsatz für das radfahren 
nicht bekannt ist, sollte diese Situation als große 
chance für die Stadt begriffen werden. einige schnell 
wachsende Städte wie etwa Peking haben diese ge-
legenheit bereits verpasst, und es wird für sie gewiss 
schwierig sein, das Verlorene zurückzugewinnen. 

Die allgemeine Verkehrssituation in kampala wird 
sogar von den meisten autofahrerinnen gefürchtet. 
Der Verkehr ist extrem dicht und wächst täglich weiter 
an. außerdem ist er zyklisch und beeinträchtigt das 
funktionieren der Stadt. für entfernungen, die man 
in 15 Minuten zurückzulegen imstande sein sollte, 
braucht man oft mehr als zwei Stunden. angesichts 
aller nachteile derartiger Staus ist das natürlich eine 
schlimme Situation. 

es scheint überraschend, 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 
öffentlichen Verkehrsmittel sind in Bezug auf kapazität, 
effizienz, Bequemlichkeit und Häufigkeit 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 Mobilitätsangebot für radfahrerinnen und 
fußgängerinnen wahrscheinlich die im Stau festsitzen-
den autofahrerinnen entlasten und auch für sie eine 
flüssigere Verkehrslage schaffen würde. 

Verstärkter einsatz für das radfahren in kampala 
in kampala wird nach dem Beispiel der „entwickelten 
Welt“ einfach angenommen, dass Straßenverbreiterun-
gen, autobahnen und Überführungen das Problem der 
Verkehrsstaus lösen werden und die Staus überhaupt 
das einzige zu beseitigende Problem darstellen. kam-
pala prüft derartige Projekte, aber erfreulicherweise 
ist gerade auch ein Pilotprojekt für den nicht motori-

Verkehrsstau in kampala 

sierten Verkehr im Werden begriffen. Dieses Projekt 
wird durch das Un-Umweltprogramm (UneP) sowie 
Un-Habitat und die niederländischen organisationen 
iganga foundation und Move Mobility finanziert. Die 
gesamte Strecke ist zwar bloß 3,5 kilometer lang, aber 
die gestaltung wird durch alle genannten organisati-
onen gesponsert. Dies vermittelt auch eine idee vom 
Stellenwert, welcher der radinfrastruktur eingeräumt 
wird – gleichzeitig gibt es Multimillionendollar-Projekte 
für Straßengestaltung und Straßenbau, die von nur 
einer einzigen organisation finanziert werden. Den-
noch – es ist ein anfang, und der entwurf für 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 für das radfahren als Vortra-
gende und konsulentin nicht gerade ein Honigschlecken. 
Mein engagement hat mir zwar den schönen Spitznamen 
„Madame Bicycle“ eingebracht, ich habe aber nicht die 
Macht, die Dinge umgehend zu verändern, obwohl ich 
mir das wünsche würde. es bestehen noch viele zwei-
fel unter den Stadtplanerinnen über die Vorteile des 
radfahrens, sogar bei einigen der speziell engagierten 
Verkehrsexperten. für manche Beamte und außenste-
hende ist es einfacher anzunehmen, dass das Problem 
bloß in zu schmalen Straßen besteht, auch wenn dieser 
begrenzte Straßenraum bereits heute von mehreren 
nutzergruppen beansprucht wird. nein, es geht doch 
vielmehr darum, sinnvoll für alle zu planen, Prioritäten 
zu setzen und die vorhandenen ressourcen zu organi-
sieren. in kampala besteht nachfrage nach radfahren 
und zufußgehen, und dies gilt für die meisten afrikani-
schen Städte. für die zukunft der Verkehrsplanung in 
afrika ist das ein riesiger Vorteil. 

kulturschock und enttäuschung in den niederlanden 
Dass die Straßen zu schmal wären, erinnert mich an 
meinen aufenthalt in den niederlanden, wo ich 13 Mo-
nate lang lebte und lernte, mit dem rad zu fahren und 
mich dafür zu begeistern. ich hoffe sehr, dass kampala 
und andere afrikanische Städte nicht darauf warten 
werden, dass ihre Bewohnerinnen, Planungsfachleute 
und Politiker in die niederlande fliegen müssen, 
um das radfahren schätzen zu lernen. ich war ganz 
sprachlos, als ich die vielen rad fahrenden Menschen 
sah – Jung und alt, Männer und frauen. auch faszi-
nierte mich das Vorhandensein von radfahranlagen 
sogar auf sehr engen Straßen, von denen manche noch 
schmäler waren als die meisten Straßen in kampala. 
Umgekehrt muss ich zugeben, dass ich später ent-
täuscht war, dass die anzahl der radfahrerinnen in den 
niederlanden angesichts der vorhandenen infrastruktu-
rellen und politischen Unterstützung nicht noch höher 
ist. es ist kaum zu glauben, dass eine gut informierte 
und gebildete Bürgerschaft diese chance nicht voll 
ausnützt. auch hier mag es entschuldigungen geben, 

aber im Vergleich zu den fahrbedingungen in kampala 
muss ich sagen, dass die vorhandenen Möglichkeiten 
(die um viel geld geschaffen wurden) einfach nicht 
ausgeschöpft werden. ich rufe allen fahrradfreund-
lichen Staaten und Städten zu: ihr sitzt auf einer 
goldmine. nutzt sie gut! 

Man muss kein bürgermeister sein 
Bei der Velo-city Wien war es sehr erfreulich zu sehen, 
wie viel manche Bürgermeisterinnen für ihre Städte 
tun. aber all diese Städte haben naturgemäß unter-
schiedliche Systeme, und deshalb unterscheiden sich 
auch die Prioritäten der Stadtregierungen. Wir sollten 
uns jedenfalls nicht zurücklehnen und alle arbeit an 
das Bürgermeisterbüro delegieren. auch wir können 

Wir haben den Vorteil, dass wir diese gigantischen 
und kostspieligen Fehler nicht gemacht haben. 
Wir können aus den Fehlern der „entwickelten 
Welt“ lernen. 

große Veränderungen bewirken, wenn jeder mitmacht. 
Wir müssen bloß von der Bedeutung des radfahrens 
überzeugt sein, Bescheid über die derzeitige lage wis-
sen und die richtigen Maßnahmen benennen. Wichtig 
ist auch, die richtigen entscheidungsträgerinnen, die 
führenden kräfte der Stadt und organisationen zu 
identifizieren, diese mit den richtigen fakten zu füttern 
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 Straße, sondern auch in den Bespre-
chungszimmern, wo entscheidungen getroffen werden. 

ehrgeizig träumen und fehler vermeiden 
aus einer afrikanischen Perspektive gesehen könnte 
man einwenden, dass meine träume zu ehrgeizig seien 
und dass all dies für unsere Städte einfach nicht denk-
bar sei. Haben Sie je mit offenen augen geträumt? ich 
schon. glücklicherweise werden manche träume wahr, 
und da ist es gut, wenn sie schon von anfang an ehr-
geizig waren. Wenn man träumt, dann sollte man auch 
im traum ansprüche stellen. Dazu müssen wir unsere 
träume austauschen, hart arbeiten und kooperieren, 
um unsere ziele zu erreichen. 

es gibt das argument, dass manche afrikanerinnen 
und afrikaner der Meinung seien, das engagement für 
das radfahren verkörpere eine koloniale Perspektive, 
dass die „entwickelte Welt“ „uns“ gar keine hübschen 
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Straßen mit Überführungen und autobahnen quer 
durch unsere Städte gönne. 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 Maßnahmen (wie etwa 
die erderwärmung) zu bekämpfen. 

Machen wir die Velo-city wirklich global! 
Schließlich ist es sehr wichtig, dass afrikanerinnen (und 
insbesondere Politikerinnen aus afrikanischen Städten) 
an initiativen wie der Velo-city und anderen fahrrad-
freundlichen aktivitäten von entscheidungsträgerinnen 
aus der „entwickelten Welt“ beteiligt sind. Unser Status 
als entwicklungsländer bringt hier den Vorteil mit sich, 
dass wir diese gigantischen und kostspieligen fehler 
eben nicht gemacht haben. Wir können aus den fehlern 
anderer lernen. Das radfahren darf nicht nur in europa 
gefördert werden, sondern muss überall auf der Welt 
Unterstützung finden. Wenn es für euch in europa gut 
ist, dann ist es auch gut für mich in afrika oder asien 
und für euch, wenn ihr nach afrika oder asien kommt. 
Wir müssen einen globalen ansatz verfolgen, um noch 
bessere ergebnisse zu erzielen. 

Unsere städtische Bevölkerung in afrika ebenso wie 
unsere gäste und die Städte der zukunft haben ein 
anrecht auf die vielen Vorteile, die das radfahren mit 
sich bringt. Daher müssen wir etwas unternehmen, und 
glücklicherweise haben kampala und Uganda schon 
den ersten Schritt getan. Vergessen wir nicht, dass 
auch die längste reise mit einem einzigen Schritt be-
ginnt. Und dies wird sicher nicht die längste 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, härter zu arbeiten 
und enger zu kooperieren, um das radfahren in ihren 
Städten weiter zu fördern und zu intensivieren. 
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text: Michael Szeiler 

Mein fahrrad 
hat’S geMütliCh! 
Was der Wohnbau mit dem Fahrrad zu tun hat. oder umgekehrt. 

christoph chorherr, grüner Politiker in Wien und begeis-
terter radfahrer, spielte lange mit dem gedanken, eine 
Wohnhausanlage für radfahrerinnen zu errichten. er 
ließ nicht locker und die idee reifte zu einem konkreten 
Projekt heran: 2008 konnte er mit dem Wohnbauträger 
geSiBa die Bike city, ein Vorzeigeprojekt für fahrrad-
freundliches Wohnen, realisieren. Der erfolg war so 
groß, dass 2012 gleich das nächste fahrradfreundliche 
Pilotprojekt gebaut wurde: die Bike & Swim. 

Das Besondere an fahrradfreundlichen Wohnbauten 
ist das große und vielfältige angebot an fahrradstell-
plätzen. für 99 Wohnungen gibt es in der Bike city 
mehr als 330 fahrradstellplätze, die meisten davon in 
fahrradräumen im erdgeschoß und in den obergescho-
ßen. zusätzlich können die Bewohnerinnen verschließ-
bare fahrradabteile im keller mieten. 

radabstellplätze überall, wohin man schaut 
Besucht man die Bike city, fallen einem sofort die 
extra großen lifte auf, in denen die fahrräder mit nach 
oben genommen werden können; in den 1,60 x 1,40 m 
großen aufzug passen drei räder und drei Personen. 
Deshalb sind auch die radabstellplätze in den ober-
geschoßen sehr beliebt: 60 % der Bewohnerinnen 
stellen ihre fahrräder dort ab. ganz ohne fahrräder 

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 Wänden, 
besonders wenn es sich um wertvolle räder handelt. 

Die Bike city hat nicht nur viele und besonders gute 
abstellanlagen für fahrräder, sondern verfügt natürlich 
auch über Stellplätze für autos. für 99 Wohnungen 
gibt es allerdings nur 56 Pkw-Stellplätze in der tiefga-
rage. laut Wiener Bauordnung muss für jede Wohnung 
ein Pkw-Stellplatz errichtet werden. Bei der Bike city 
wurde hier auf gesetzlicher Basis eine ausnahme 
gemacht. auf einem der Stellplätze parkt übrigens ein 
car-Sharing-Wagen. 

Die geringere anzahl an Pkw-Stellplätzen reduzier-
te die Baukosten und das ersparte geld konnte für 
großzügige gemeinschaftseinrichtungen verwendet 
werden. Die Bewohnerinnen halten sich gern in den 
gemeinschaftsräumen auf, der kinderspielraum und 
der Jugendspielraum sind besonders stark frequen-
tiert. zusätzlich gibt es noch einen gymnastikraum 
und eine Waschküche. Beliebt ist auch die regelmäßig 
ausgebuchte Bike city Sauna. Die Bike & Swim hat 
übrigens einen Pool am Dach sowie einen eigenen 
Wellness-Bereich. 

wo parken die fahrräder in der bike City? 

fahrräder am gang fahrräder in den 
bei den Wohnungen Wohnungen 5 % 

keller 
10 % 

erdgeschoß 
25 % 

20 % 

der Modal Split des autos liegt bei der bike City 
und bei der bike & Swim unter 15 Prozent. 

60 % 
Bike city Wohnen am Park Bike & Swim 

50 % 

40 % 

30 % 

20 % 

10 % 

zu fuß  fahrrad Pkw-fahrer Pkw  öffentliche 
Mitfahrer Verkehrs-
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Michael Szeilers 
Arbeitsschwerpunkte 
sind Verkehrsplanung 
und Mobilitätsberatung. 
Er ist gesellschafter bei 
der Rosinak & partner 
zt gmbH, hat Masc hi-
nenbau studiert und ist 
ausgebildeter Mediator. 
Michael wohnt seit 
2008 in der Bike city 
und fährt täglich Rad – 
bei jedem Wetter. 

wozu fahrradfreundliche wohnbauten? 
Wie sieht es nun mit dem Mobilitätsverhalten der 
Bewohnerinnen einer fahrradfreundlichen Wohn-
hausanlage aus? in einem forschungsprojekt wurde 
die Mobilität der Bewohnerinnen der Bike city, der 
Bike & Swim und der benachbarten herkömmlichen 
Wohnhausanlage ‚Wohnen am Park‘ verglichen. Der 
autobesitz in den drei untersuchten Wohnhausbauten 
ist erstaunlich ähnlich, allerdings benutzen die Bewoh-
nerinnen fahrradfreundlicher Wohnbauten das auto 
deutlich seltener. in der Bike city und der Bike & Swim 
liegt der anteil der Wege, die mit dem auto zurück-
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, 
für die fahrradspezifische aspekte bei der auswahl der 
Wohnung nicht wichtig waren. Bei dieser gruppe ist 
der anteil der fahrradwege der Bewohnerinnen von 
Bike city und Bike & Swim drei bis vier Mal größer als 
bei den Bewohnerinnen von ‚Wohnen am Park‘. Damit 
liegt die Schlussfolgerung nahe, dass gute radabstell-
möglichkeiten auch jene Menschen zum radfahren 
anregen, für die radfahren eigentlich keine große 
Bedeutung hat. Beim Projekt Bike & Swim benutzen 
15 % der Bewohnerinnen das fahrrad nach dem Umzug 
wegen der besseren radabstellmöglichkeiten häufiger. 
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 Mobilitätsverhalten 
verändern kann. 

herausforderungen für wien 
Wien wird in den nächsten Jahren um mehr als 
200.000 einwohnerinnen wachsen – bei stagnieren-
dem oder gar weiterhin sinkendem Motorisierungs-
grad. gute lösungen für den flächen- und energie-
sparenden radverkehr sind in der Pipeline.  

eine besonders große Herausforderung in Wien ist das  
nachrüsten von fahrradstellplätzen in älteren Wohnhäu-
sern. förderungen der Stadt und des Umweltministeri-
ums schaffen zwar finanzielle anreize für Hausverwal-
tungen, auch nachträglich fahrradabstellmöglichkeiten  
zu errichten. Das größte Problem ist aber, überhaupt  
den erforderlichen Platz dafür zu finden. zusätzlich gibt  
es Bemühungen, leer stehende geschäftslokale als  
fahrradgaragen zu nutzen. ein ungelöstes Problem ist  
jedoch immer noch die finanzierung. für einen warmen  
und trockenen fahrradstellplatz ist die zahlungsbereit-
schaft niedriger als für das auto. 

Seit der Änderung der Wiener Bauordnung ist bei  
neuen Wohnhausanlagen ein fahrradstellplatz je 30 m2  
Wohnungsfläche zu errichten. Das sind etwa drei 
fahrradstellplätze pro Wohnung und deckt den vor-
handenen Bedarf. Bisher sind diese radabstellplätze 
allerdings ganz unterschiedlich gestaltet, Qualitätskri-
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-
ßen. Schließlich 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 Vorgartenstraße 130–132 Vorgartenstraße 127 Vorgartenstraße 122–128 
Wohnungen 99 231 274 
Pkw-Stellplätze/Wohnung 0.56 0.45 1.0 40 % 
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garagen Jetzt auCh für 
text: Wencke Hertzsch & Herbert Bork 

All jene, die im dicht bebauten Stadtgebiet wohnen, wissen, wie schwierig es ist, 
für sein Fahrrad einen geeigneten parkplatz zu finden. Die idee der Fahrradgaragen 
bringt Vorteile nicht nur für Radfahrerinnen, sondern für die ganze Nachbarschaft. 

wencke hertzsch 
studierte Stadt- und 
Regionalplanung an der 
tU Berlin und ist als 
freiberufliche Stadtpla-
nerin in Wien sowie als 
Universitätsassistentin 
am Department für 
Raumplanung an der 
tU Wien tätig. herbert 
bork schloss seine Aus-
bildung zum Raumplaner 
an der tU Wien ab 
und ist Mitarbeiter von 
stadtland in Wien und 
Bregenz. 

empirische Daten deuten darauf hin, dass die fahr-
radnutzung in dicht bevölkerten Stadtvierteln eher 
abnimmt, wenn es keine geeigneten radabstellplätze 
gibt. Dem radverkehr werden in zukunft jedoch große 
zuwächse vorausgesagt; die errichtung von radinfra-
struktur – wie etwa sichere abstellplätze für fahrräder 
im Stadtraum – ist deshalb ganz wesentlich, um dieses 
Potenzial auszuschöpfen. Derzeit müssen viele fahrrä-
der auf der Straße und ohne Schutz gegen ungünstige 
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 nachbarinnen oder Hausverwaltungen oft 
unvermeidlich. 

nur wenige gebäude in Wien verfügen über fahrrad-
garagen; in gründerzeitbauten1 sind es noch weniger. 
für neubauten besteht noch immer keine gesetzliche 
Verpflichtung zur Bereitstellung von fahrradgaragen. 
zudem finden sich in den historischen Bezirken kaum 
Beispiele für integrierte radgaragen, etwa infolge 
kreativer interventionen im Stadtraum, neuer formen 
der Stadtmöblierung, der Umnutzung von leerständen 
oder innovativer geschäftsmodelle. 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, größerer nachbar-
schaftlichkeit und zu mehr Vertrauen zwischen lokalen 
Bewohnerinnen führt. 

Wie können also fahrradparkplätze in historisch ge-
wachsene Stadtviertel integriert werden? Welche archi-
tektonischen, sozialen und wirtschaftlichen grundsätze 
sind dabei zu berücksichtigen? Das forschungsprojekt 
„meinefahrradgarage“ analysierte diese fragen mit 
dem ziel, im Jahr 2013 ein Pilotprojekt umzusetzen, 
das 200 Parkmöglichkeiten an verschiedenen orten 
vorsehen und den betrieblichen ablauf für die nächs-
ten fünf Jahre vorbereiten soll. Die forschungsarbeit 
hatte folgende Schwerpunkte: 
» Stadtfunktions- und Sozialraumanalysen zur Bestim-

mung geeigneter Örtlichkeiten und Möglichkeiten für 
fahrradgaragen; 

» kundinnenbefragungen zur klärung des Bedarfs, der 
akzeptierten Höchstentfernung zur nächsten garage, 
der zahlbereitschaft sowie von Sonderwünschen; 

» die analyse geeigneter Parkmöglichkeiten hinsicht-
lich Platzbedarf, gestaltung und kosten sowie die 
analyse geeigneter zugangssysteme; 

» eine netzwerkanalyse zur auswahl geeigneter Betrei-
ber und unterstützender akteurinnen; 

» eine Untersuchung verschiedener Betriebssysteme für 
die entwicklung und realisierung von fahrradgaragen. 

Die analysen ergaben drei unterschiedliche Standort-
möglichkeiten für fahrradparkplätze: leer stehende ge-
schäftslokale, kfz-garagen und den öffentliche raum. 
Dabei bringt natürlich jede Örtlichkeit ihre eigenen 
Herausforderungen mit sich. 

1 ab 1850 und dem Vormärz bis etwa 1910 entwickelte sich die kaiser- und residenzstadt Wien aufgrund der eingemeindung der Vorstädte und 
des zuzugs von hunderttausenden Menschen vor allem aus Böhmen und Mähren allmählich zur fünftgrößten Metropole der Welt. Die ringstraße 
ersetzte die alten Stadtmauern; Wohnbau und Spekulation florierten. Die Blockrandbebauung ist ein typisches Merkmal der gründerzeit – meist 
wurden diese Häuser von privaten Wohnbauunternehmern errichtet und weisen normalerweise vier bis sechs Stockwerke mit reich geschmück-
ten fassaden auf. 

leer stehende geschäftslokale 
leer stehende geschäftsräume sind ein Problem der 
Wiener Wirtschaft – mit allen damit einhergehenden 
negativen effekten. Diese leerstände bieten jedoch 
auch großes Potenzial für die nutzung als fahrradga-
ragen. zum einen gibt es sie fast überall. zum anderen 
kann die Umwandlung zur radgarage teil des revita-
lisierungs- und aufwertungsprozesses im öffentlichen 
(Straßen-)raum sein, das subjektive Sicherheitsemp-
finden steigern sowie kommunikation und teilhabe der 
Bewohnerinnen fördern. zum Beispiel wären 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 
für die Umsetzung. es ist nicht unrealistisch, dass 
nutzerinnen der garage monatlich mehr für ihren rad-
parkplatz zahlen müssen als für einen kfz-Stellplatz. 

fahrräder in kfz-garagen 
in der Stadt Wien gibt es auch Potenzial für die Umnut-
zung von Stellplätzen in kfz-garagen zu fahrradpark-
plätzen. zahlreiche durch die gemeinde finanzierte und 
kostengünstige „Volksgaragen“ in den inneren Bezirken 
könnten dafür genutzt werden, zumal diese  teilweise 
nicht hoch ausgelastet sind. Die Umnutzung von kfz-
garagen für fahrräder wäre also durchaus praktikabel. 
Betriebssystem, Büroinfrastruktur und Sicherheits-
einrichtungen bestehen ja bereits. Dadurch sollte die 
realisierung schnell und einfach erfolgen können. 

fahrräder im öffentlichen raum 
zahlreiche Beispiele – von denen viele bei der Velo-city 
konferenz in Wien präsentiert wurden – zeigen, dass 
fahrradgaragen auch als multifunktionale Stadtmöb-
lierung und als Designelement im öffentlichen raum 
dienen können. es wäre etwa möglich, garagen mit 
recyclingstellen, öffentlichen Wc-anlagen und sogar 
mit kinderspielplätzen zu kombinieren. außerdem wäre 
hier die gemeinde Wien eigentümerin der radgaragen; 
damit könnten die Miet- und Betriebskosten niedrig 
gehalten werden. 

Meine fahrradgarage 
Die forschungsarbeit für „meinefahrradgarage“ 
wurde bereits abgeschlossen. Die ersten garagen 
sollen noch 2013 umgesetzt werden. naturgemäß ist 
es schwierig, ein forschungsprojekt in ein Business-
projekt umzuwandeln. Die arbeit mit den unterstützen-
den akteurinnen, die kosten-nutzen-analyse und 
betriebliche aspekte stellen nach wie große Heraus-
forderungen dar. 
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adelaide iSt bereit
�
Velo-city Wien war eine tolle konferenz und ein fantastischer Event! Mit großer 
Spannung und Begeisterung blickt Adelaide nun der Ausrichtung der wichtigsten 
internationalen konferenz zum thema Radverkehr von 27. bis 30. Mai 2014 ent-
gegen. Was dürfen 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 ermöglichte 
es uns, mit hunderten Delegierten, ausstellerinnen 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 gehören sie vielleicht zu den 
Personen, die sich an uns gewandt haben, um ihre 
Wünsche für das konferenzprogramm nächstes 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 möchte? 
Peter Smith: Wir hoffen, dass fachleute und Delegier-
te aus der ganzen Welt mit uns die besten Beispiele für 
die entwicklung fahrradfreundlicher Städte diskutieren 
werden. adelaide möchte ja nicht nur eine fahrrad-
freundliche Stadt sein, sondern die fahrradfreundlichs-
te Stadt in australien und der südlichen Hemisphäre 
überhaupt. Daher ist es für uns eine großartige Sache, 
als erste Stadt der südlichen Hemisphäre eine kon-
ferenz der reihe „Velo-city global“ auszurichten.  Und 
natürlich können wir allen teilnehmerinnen verspre-
chen, dass es kängurus, koalas und noch mehr von 
Jack Buckskins beeindruckenden Didgeridoo-klängen 
und gesang geben wird. Jack ist ein junger Mann vom 
Stamm der kaurna, jener aborigines, denen traditionell 
das land gehört, 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 
genießt. Der hervorragende ruf des acc beruht auf 
top-leistungen und dem stetigen Bemühen, das be-
reits hohe niveau zu bewahren. Wir werden aber auch 
andere nahe gelegene Veranstaltungsorte sowie die 
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Besuchen Sie die 
Website der Velo-city 
Adelaide unter www. 
velo-city2014.com. 
Sie können sich in die 
Mailingliste eintragen, 
uns auf twitter folgen 
und mit uns auf Face-
book Freundschaft 
schließen. 

Stadt selbst zum austragungsort machen. außerdem 
planen wir ein fantastisches konferenz-Dinner und eine 
Party an einem Überraschungsort, 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 bloß eine konferenz. Wir planen 
eine reihe von events, aktivitäten und touren für 
die fahrrad-community vor, während und nach der 
konferenz. außerdem besteht die Möglichkeit, sich 
mit führenden Persönlichkeiten des fahrradsektors, 
Politikerinnen und radlobby-organisationen aus ganz 
australien auszutauschen, die alle gerne dazulernen 
wollen. ganz besonders freuen wir uns auf unsere 
französischen kolleginnen aus nantes, von denen die 
Velo-city 2015 ausgerichtet wird, und wollen mit ihnen 
zusammenarbeiten, um eine unvergessliche abschluss-
und Übergabezeremonie zu gestalten. Die themen für 
adelaide Velo-city global können auf unserer Website 
www.velo-city2014.com nachgelesen werden. 

„Adelaide möchte die fahrradfreund-
lichste Stadt in Australien und der 
südlichen Hemisphäre überhaupt sein.“ 

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 Südaustralien, etwa zu den 
Weinregionen adelaide Hills, Barossa Valley, Mclaren 
Vale und clare, den atemberaubenden flinders ranges 
und der unberührten insel kangaroo island, die zu 
mehr als einem Drittel als landschaftsschutzgebiet 
und nationalpark ausgewiesen ist und fünf 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 
präsentiert. Sie können über den north terrace Bou-
levard schlendern und unsere zahlreichen kunstga-
lerien und Museen besuchen, oder Sie schauen bei 
Wang Wang und funi, den großen Pandas im zoo von 
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adelaide, vorbei. Sie sollten zur konferenz kommen, 
aber jedenfalls noch etwas länger bei uns bleiben, um 
uns, unsere kultur und unser schönes land besser 
kennenzulernen … 

Margaret howard: … und adelaide lässt sich ganz 
einfach zu fuß oder mit dem fahrrad erkunden. in 
der Stadt finden sich einige der besten Beispiele für 
historische architektur im ganzen land, schön angeleg-
te Parks und Plätze, großartige kulturelle Sammlungen 
und spannende kunst im öffentlichen raum. adelaide 
wurde erst kürzlich zur lebenswertesten Stadt austra-
liens gewählt. in adelaide wie auch in ganz Südaus-
tralien gibt es lange Sommer, hinreißende Strände 
und preisgekrönte Weine, events und festivals. 

Aber es ist so weit entfernt … 
Margaret howard: (lächelt) … nun ja, es ist ja bloß die 
Dauer eines flugs. Das ist auch nicht viel länger als 
eine zugfahrt von kopenhagen oder london nach Wien. 
australier reisen gerne und viel und nutzen oft die 
Möglichkeiten direkter flüge von adelaide und anderen 
wichtigen Städten australiens nach asien, um einen 
kurzaufenthalt und andere kulturen zu genießen. außer-
dem ist adelaide an das nationale netz von langstre-
ckenbussen und -zügen angeschlossen, darunter auch 
an den transkontinentalzug „the ghan“, der durch un-
ser red centre nach Darwin und zur arafurasee führt. 

Und wie kann man mitmachen? 
Margaret howard: Wir sind ganz ohr, wenn Sie eine 
geschichte zu erzählen haben, uns ihre forschungs-
ergebnisse mitteilen oder eine innovative idee 
kommunizieren wollen. Die Vortragenden werden im 
Dezember kontaktiert. Das konferenzprogramm wird in 
den nächsten Monaten veröffentlicht. 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 
frühbuchertermin für aussteller ist der 27. Jänner 2014. 
australien bietet große expansionschancen für ihr 
Unternehmen … Und wenn Sie bloß an einer tollen kon-
ferenz teilnehmen wollen, sollten Sie die frühbucher-
preise nutzen. 

Vielen Dank, Marg und Peter, adelaide macht uns 
neugierig! Bis zum nächsten Jahr also! 

Jack Buckskin bei der Schlusszeremonie in Wien 
UrBan cycling cUltUreS – 119 
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fahrradSPaSS für alle:
�

wiener radwoChe
�
text: Ulla thamm 

Wien radelt flott in die zukunft – das Jahr 2013 steht 
in der österreichischen Hauptstadt ganz im zeichen 
des radfahrens. Die Velo-city konferenz 2013 fand 
während der Wiener radwoche statt – dem absoluten 
Höhepunkt des Wiener radJahres. Die teilnehmerinnen 
der konferenz ebenso wie Wiens Bevölkerung freuten 
sich über ein vielfältiges, informatives und spannendes 
rahmenprogramm mit zahlreichen events. Mit mehr 
als 4.000 Personen war der radcorso die größte 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. 
Während die fachleute im rathaus tagten, genossen 
die Wiener und Wienerinnen attraktionen vor dem 
gebäude. Die radarena vor dem rathaus lockte 
mit informationsständen, gelegenheiten zu sport-
licher Betätigung, 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. teilnehmerinnen 

Dienstagabend den Hintergrund für die fahrrad-
modenschau VeloStyle. nationale und internationale 
Designerinnen zeigten bunte entwürfe, die nicht 
nur schick, sondern auch praktisch fürs radfahren 
sind. Der „Sound of cycling“ begeisterte mit einem 
fahrradklingel-konzert alle anwesenden. Mehr als 
1.000 Besucherinnen nahmen an diesem extravagan-
ten Mode- und Soundevent teil. 

Das Museum für angewandte kunst eröffnete die aus-
stellung „tour du Monde“ mit exponaten aus Michael 
embachers umwerfender historischer fahrradsamm-
lung. radbegeisterte kinofans zog es zu den fahrrad-
filmnächten im Sigmund-freud-Park. an den lauen 
Sommerabenden fanden zuspätkommende kaum mehr 
freie Plätze – 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 großer erfolg und konnte mit ihren 
zahlreichen Veranstaltungen viele positive reaktionen 
seitens der konferenzteilnehmerinnen verbuchen. 
Wien ist eindeutig unterwegs auf dem Weg zur „cycling 
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aller altersgruppen tummelten sich bei herrlichem city“. Die Wiener radwoche verlieh dem radfahren 
Sonnenschein an der trabrennbahn, verzehrten in der Stadt ein klares, unübersehbares Profil und 
Weißwürste und fieberten beim Brompton-rennen motivierte sicher auch einige nicht-radlerinnen, sich 
mit. Der nächtliche karlsplatz bot am Montag- und auf den Sattel zu schwingen. 
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bike 

yoga
�
Beim Warten an einer kreuzung während der Rot-
lichtphase begann Marianne eberl, eine der 
ersten lastenradbotinnen in Wien, ihre Muskeln 
zu dehnen und auf ihrem Fahrrad zu balancieren – 
Bike Yoga erlebte seine Wiener geburtsstunde. 

Viele Menschen fahren täglich mit dem rad und bauen 
so spezifische Muskulatur auf. Dehnübungen sind not-
wendig, damit sich die Muskeln entwickeln und flexibel 
bleiben. Warum dies nicht auf dem fahrrad versuchen? 
Marianne eberl empfiehlt: „nützt doch die zeit auf dem 
rad vor der roten ampel und dehnt eure Beinmuskeln, 
anstatt euch bloß zu langweilen. oder nehmt euch ein 
paar Minuten zeit für Dehnübungen nach der fahrt.“ 
Die ergebnisse sind verbessertes Wohlbefinden und 
körperbewusstsein. zahlreiche Velo-city konferenz-
besucherinnen nahmen mit großer Begeisterung an 
Mariannes frühmorgendlichen Bike-yoga-Stunden teil. 
www.bikeyoga.blogsport.at 



wie Sie ihren neuen 
radPartner finden 

1. zu welchem bild fühlen Sie sich am stärksten 
hingezogen?	�

a b c 

2. Sie sind auf dem weg zu einer wichtigen be-
sprechung. ein SuV parkt auf ihrem radweg. wie 
reagieren Sie?	�

a. Sie nehmen ihren Schlüssel aus der tasche und 
zerkratzen damit die autotür. 	

b. Sie steigen vom fahrrad ab und verwickeln den 
autobesitzer in eine Diskussion über Verkehrsregeln, 
an die er sich noch lange erinnern wird. 

c. Sie fahren einfach an dem Wagen vorbei. 

3. die felge ihres fahrrads ist kaputt. was tun Sie? 
a. Sie schultern es, tragen es nach Hause. Dort 

haben Sie ja acht andere fahrräder zur auswahl. 
b. Sie reparieren das rad, so wie Sie es immer tun. 
c. Sie besuchen die nächste fahrradwerkstatt und 

lassen die felge erneuern. 

4. Sie haben an der Velo-city konferenz in wien 
teilgenommen. was hat ihnen am besten gefallen? 

a. Die Bike-yoga-Stunden in der früh 
b. Die Plenarvorträge	�
c. Die gartenparty und das gala-Dinner	�

5. ihr Job ist es, den fahrradverkehr in ihrer Stadt 
zu fördern und zu unterstützen. warum eigentlich? 

a. frag nicht, radel einfach! 
b. fahrradfahren verringert negative Umweltwirk-

ungen und ist gesund. insgesamt fördert radfahren  
die Wirtschaft.	�

c. Weil das fahrrad Die lösung für die sc hwierigs-
ten Probleme auf dieser Welt sein kann. 

6. ihre nächsten ferien verbringen Sie in 
a. london, england	�
b. adelaide, australien	�
c. der toskana, italien	�

7. welches fahrrad gefällt ihnen am besten? 

a b c 

ergebnis: zählen Sie die antworten jeweils für  
a, b und c zusammen. 

a – Sie wollen revolution! 
kein Hindernis kann Sie stoppen, wenn Sie durch die 
Stadt radeln und ihr ziel erreichen wollen. Sie sind 
ein schneller und brillanter fahrer. Sie suchen einen 
Partner, der gemeinsam mit ihnen bei der critical Mass 
in der ersten reihe fährt. natürlich kennen Sie alle 
gefährlichen fahrradrouten in der Stadt und wissen 
genau, wie man diese am besten abschafft. egal, wie 
das Wetter ist, Sie steigen aufs rad. nicht einmal der 
eisigste Sturm hält Sie vom radfahren ab. Die ice 
riders wären glücklich, Sie in ihrem team zu haben. 
ihren fahrradpartner finden Sie hier:	�
SkirtBike: www.skirtbike.ro
�
Adopt a Dangerous Bicycle Lane: www.optar.ro
�
Ice Riders: www.uwsabikelab.ca 

b – Sie sind 100-prozentig autonom! 
Sie wissen genau, was Sie wollen. Unabhängigkeit 
und individualität sind ihnen sehr wichtig. ihr leben 
besteht aus viel arbeit und hohem energieeinsatz 
– vergessen Sie nicht, die Sonnenseite ihres fahrrad-
lebens zu genießen. entspannen Sie sich, während  
Sie in der Selbsthilfe-Werkstatt um die ecke ihr  
fahrrad reparieren. Verbringen Sie ihre abende  	
beim cycle cinema club. Packen Sie ihr lastenfahrrad 
mit  Popcorn und getränken voll. Wenn Sie eine/n  
co-radlerin suchen, dann am besten hier: 
Bike Kitchen: www.bikekitchen.net 
DIY Cycle Cinema Club: cwww.cyclecinemaclub.at 
Tel-O-Porter: www.udirimon.com	�

C – Sie sind romantisch! 
Sie sind ein wahrhaft romantischer träumer! Sie lieben  
es, mit dem fahrrad durch die landschaft zu gleiten,  
und versuchen dabei ihren traumpartner zu finden.   
Sie mögen gedichte, Blumen, Sonnenuntergänge.   
immer wenn Sie auf ihrem fahrrad unterwegs sind,  
haben Sie ein lächeln im gesicht. Sonntags ziehen  
Sie gerne wunderschöne kleider an und treffen ihre  
freundinnen von frocks on Bikes. ihr karma ist absolut  
ausgeglichen. ihren fahrradpartner finden Sie sehr  
wahrscheinlich hier:   
Borracce di Poesia: www.borraccedipoesia.it 
Frocks on Bikes: www.frocksonbikes.wordpress.com 
God Cykel Karma: www.vimeo.com/28240374 

Die portugiesische rad-
fahrkultur ist vermutlich 
eine der am wenigsten 
entwickelten in ganz 
europa. radfahrverbände 
und gemeinden versu-
chen Bike Sharing zu 
fördern, aber am ende 
von Planungsprojekten 
zeigt sich immer, dass 
nicht genug geld vorhan-
den ist, um ein größeres 
System aufzubauen. 
Daher war die Velo-city 
in Wien eine wunderbare 
chance zur Vernetzung 
mit gleichgesinnten. 

Catarina Miguel  
bikeemotion, Portugal 

Die Velo-city 2013 bot 
eine tolle gelegenheit, 
um Best Practices 
aus der ganzen Welt 
kennenzulernen. aus 
den Vorträgen haben wir 
erfahren, wie Städte wie 
zum Beispiel Wien das 
radfahren fördern. Wir 
werden versuchen, diese 
Projekte in unserem land 
umzusetzen. 

ademola lawal 
assistant Corps Marshal, 
federal road Safety Corps, 
nigeria 

z
z

ich verlasse Wien hoch 
motiviert und inspiriert t
von der guten atmosphä-
re. Meine aufmerksam-
keit galt vor allem Mar-
ketingideen, kampagnen t
und der imagebildung für 
„Urban cycling“. ich habe 
eine Menge dazugelernt! 

andreea toader 
Skirtbike, rumänien 

Das Programm bot 
ahlreiche hoch qualifi-
ierte Vortragende. ich 

wünschte, wir könnten 
alle kräfte der Velo-city 
bündeln. Das würde eine 
olle kampagne abgeben! 

Wien hat mir mit seiner 
schönen Umgebung und 
den vielen Veranstal-
ungsorten für die Side 

events als konferenzstadt 
sehr gut gefallen. 

benedicte Swennen 
Projektmanagerin bei bond 
beter leefmilieu, belgien 

ich bin begeistert von der 
gastfreundschaft der  
Österreicherinnen. 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 Spaß, emotion 
und positiven Botschaf-
ten assoziiert werden.  
außerdem müssen wir 
über das freundschaft-
liche Miteinander von 
radfahrerinnen, autofah-
rerinnen und fußgänge-
rinnen sprechen. 

andrzej Piotrowicz 
generalsekretär der  
Polnischen union für  
aktive Mobilität, Polen 

SChade, daSS  iCh MiCh 
niCht klonen konnte 
Die Journalistin eva zelechowski  sprach mit  einigen konferenzbesucherinnen 

es ist noch immer eine 
große Herausforderung, 
in meiner Heimatstadt 
changwon in korea 
mit dem rad zu fahren, 
vor allem wegen der 
Verkehrssituation. Die 
Vorträge zum thema 
Stadtplanung waren 
wirklich eine inspiration 
für mich.	�

Jo Mi Sun 
Changwon, k orea 

Das Programm der Velo-
city 2013 war von hoher 
Qualität. Mir gefielen 
besonders die interak-
tiven Veranstaltungen, 
wo man fragen stellen 
und ideen austauschen 
konnte. Meine erwartung, 
etwas von den Vortragen-
den zu lernen, wurde voll 
erfüllt. ich glaube auch, 
dass man die gefühle 
ansprechen muss, wenn 
man die Menschen aufs 
rad bringen will. 

Samir bendida 
Cyclodeo, niederlande 

Mit 1.400 teilnehmerin-
nen war die Velo-city 
2013 in Wien die bislang 
größte aller Velo-city 
konferenzen. für mich 
selbst war der radcorso 
der absolute Höhepunkt. 
Das Motto „the Sound 
of cycling“ passt perfekt 
zu dieser Stadt. Bei der 
nächsten Velo-city 2014 
in adelaide möchte ich 
gerne den europäischen 
Standpunkt vermitteln –  
dass das radfahren in 
der Stadt eine alternative 
zum auto ist. 

Ceri woolsgrove  
european Cyclists‘  
federation, belgien 

Schade, dass ich mich 
nicht klonen konnte – 
dann hätte ich an allen 
Vorträgen teilnehmen 
können. Das Programm 
war sehr inspirierend, 
und ich dachte oft an die 
Dinge, die ich von hier 
nach Hause mitneh-
men kann. ich glaube, 
rumänien ist das nächste 
land auf der liste, das 
eine gute radfahrkultur 
aufbauen wird. 

ariel Constantinof 
tribule – the tribe,  
bukarest, rumänien 

für mich war der Über-
blick über die unter-
schiedlichen Visionen aus 
allen teilen der Welt der 
vielleicht interessanteste 
teil dieser konferenz.  
Das Programm bot enorme  
Vielfalt. Wie bringt 
man mehr Menschen 
aufs rad? ich glaube, 
wir brauchen eine art 
„fahrrad-koalition“, die 
radfahren und Stadtpla-
nung verbindet. 

nadine gomez  
filmemacherin, kanada 
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die wiener Velo-City 2013
�
Was konnten die teilnehmerinnen also konkret von 
der Velo-city konferenz mitnehmen? Ein Auszug.
�

als wir im frühling 2011 nach Bayern fuhren, um mit 
den kolleginnen in München gemeinsam zu überle-
gen, wie wir die Velo-city nach Wien bringen könnten, 
hätten wir niemals gedacht, dass die Wiener konferenz 
die größte Velo-city aller zeiten werden würde. Die Ver-
treterinnen der Münchner Stadtverwaltung machten 
uns schnell klar, dass die Planung einer Veranstaltung 
dieser art kein Spaziergang werden würde, denn die 
Velo-city sei ja nicht irgendeine konferenz. Münchens 
Vizebürgermeister Hep Monatzeder spricht auch heute 
noch davon, dass die konferenz 2007 in München 
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 köpfe zurate zu ziehen, hat 
die Stadt also genutzt. Bislang haben wir wertvolles 
feedback und fachwissen von den internationalen 

ein rüCkbliCk

fachleuten erhalten – nicht nur zur organisation dieser 
konferenz, sondern auch zur frage, wie radinfra-
struktur, Stadtplanung und Werbekampagnen für 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 Überlegungen 
zum radverkehr in Wien – learning from Velo-city 
2013“ zählen zu den ersten ergebnissen. 

1.  Bei der Planung sollten wir nie das verkehrspo-
litische ziel aus den augen verlieren und auch 
akzeptieren, dass ehrgeizige ziele kontroversen 
hervorrufen können. 

2.  Das radfahren steht nicht für sich alleine. in  
einem größeren politischen kontext fördert es die  
Wirtschaft, ist gut für klima und Umwelt und trägt  
wesentlich zur Verbesserung der lebensqualität bei.  

3.  aktive Mobilität wird immer wichtiger. Warum 
sollten also finanzielle Mittel nicht an die Verkehrs-
mittelwahl geknüpft werden? Wenn der radverkehr 
6 % des Modal Split ausmacht, könnten ihm auch  
6 % der Verkehrsausgaben zugewiesen werden. 

4.  gute Beispiele aus anderen Städten sind hilfreich; 
sie gedankenlos zu kopieren allerdings weniger. 

5.  Pilotprojekte im radverkehr sind der Schlüssel für die  
Umsetzung von Vorschlägen und gestaltungsideen. 

6. 	� Das „feindbild auto“ ist nicht hilfreich. Jedes Ver-
kehrsmittel hat seine Berechtigung. eine ausgewo-
gene Balance der Verkehrsarten hat Vorteile für alle 
Verkehrsteilnehmerinnen. 

7. 	� tempo 30 im Stadtgebiet fördert nicht nur das 
radfahren in der Stadt, sondern vor allem auch 
die städtische lebensqualität. ausnahmen für 
bestimmte Hauptverkehrsstraßen sind sinnvoll, 
obwohl auch hier im Stadtgebiet maximal tempo 
50 gelten sollte. 

8. 	� Das radfahren gegen die einbahn funktioniert und 
ist sicher. 

9. 	� Dem radverkehr und dem öffentlichen Verkehr 
kommen in zukunft immer mehr Bedeutung zu.  
allianzen und kooperationen sind also ganz ent-
scheidend; ein einfaches Beispiel sind Smart  
cards für alle Verkehrsarten und -dienste. 

10.  Stellplatzverordnungen. Statt einer Mindestanzahl  
von Pkw-Stellplätzen sollten Maximallimits für Pkw-
Stellplätze und Mindestzahlen für radabstellplätze  
eingeführt werden. 

alle fotos: © Stadt Wien, Philipp forstner 

11.  Das Design der rad-infrastruktur ist ganz wesent-
lich für das Verkehrsverhalten aller Verkehrsteilneh-
merinnnen. eine konsequente, weitgehend flächen-
deckende radinfrastruktur und verkehrsberuhigte 
Bereiche machen das radfahren zu einer normalen 
und alltäglichen fortbewegungsart. 

12.  Shared Space unterstützt den aktivverkehr. Unter-
schiedliche Bodenmaterialien und gestaltungsele-
mente verdeutlichen fahrspuren für kfz und radfah-
rende, trennelemente sollten vermieden werden.  

13.  Schätzungen zufolge könnten 20 % bis 50 % der  
gütertransporte in der Stadt problemlos und 
schnell mit dem fahrrad erledigt werden. Dieses 
Potenzial ist also groß! 

14.  Öffentlichkeitsbeteiligung 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-
qualität. Besonders wichtig ist dieser aspekt in 
entwicklungsländern und postkommunistischen 
Staaten, wo der autobesitz zum Maß aller Dinge 
geworden ist. 

17.  Partnerschaften mit anderen Städten können  
helfen, lokale Hindernisse zu überwinden. 

18.  Die zusammenfassung der agenden zu fuß gehen, 
radfahren und öffentlicher Verkehr in einem  
gemeinsamen ressort unterstützt den Weg zu  
einer nachhaltigen Mobilität. 

19.  Städte werden im laufe ihrer entwicklung vom 
Verkehr „geformt“. Die erste Phase des Städtebaus 
war durch den fußverkehr geprägt, die zweite 
große Phase durch den motorisierten Verkehr. 
Heute sind Städte bereit, den radverkehr als neuen 
gestalter anzunehmen. ehrgeizige ziele können 
daher nur gut und richtig sein. 

andrea weninger Joshua grigsby 
Velo-city  Programmdirektorin  Stadtplaner 

UrBan cycling cUltUreS – 127 



hauptsponsoren unterstützer
�

Co-Sponsoren
�

kooperationspartner
�

team
�

©
 M

ob
ili

tä
ts

ag
en

tu
r W

ie
n,

 S
eb

as
tia

n 
Ph

ili
pp

©
 M

ob
ili

tä
ts

ag
en

tu
r W

ie
n,

 S
eb

as
tia

n 
Ph

ili
pp

©
 M

ob
ili

tä
ts

ag
en

tu
r W

ie
n,

 S
eb

as
tia

n 
Ph

ili
pp

 

©
 S

ta
dt

 W
ie

n,
 c

hr
is

tia
n 

fü
rt

hn
er

 
©

 S
ta

dt
 W

ie
n,

 c
hr

is
tia

n 
fü

rt
hn

er
©

 S
ta

dt
 W

ie
n,

 c
hr

is
tia

n 
fü

rt
hn

er
 

©
 S

ta
dt

 W
ie

n,
 P

hi
lip

p 
fo

rs
tn

er
 

UrBan cycling cUltUreS – 129 



 

 

 

the Sound of CyCling. 
urban CyCling CultureS.
Velo-City Vienna 2013 
konferenzMagazin 
impressum 

herausgeber: 
Wolfgang Dvorak 
konferenzbüro Velo-city Wien 2013 
Stadt Wien, 1082 Wien, www.wien.gv.at 
Chefredaktion: 
andrea Weninger 
rosinak & Partner zt gmbH 
1050 Wien, www.rosinak.at 
autorinnen des Velo-city konferenzmagazins: 
Joshua grigsby, Ulla thamm, andrea Weninger 
Produktionsabwicklung: 
elisabeth Della lucia 
DMV – della lucia medien & verlags gmbH 
1010 Wien, www.dmv-immobilien.at 
gestaltung: 
Bernhard kerbl, andreas Hösch 
graphische gestaltung im erdgeschoss gmbH 
1070 Wien, www.erdgeschoss.at 
Coverfoto: 
Mobilitätsagentur Wien, Wolfgang zajc 
übersetzungen: 
Sigrid Szabó, Joshua grigsby 
lektorat deutsch / englisch: 
Paul zöchbauer / Joshua grigsby 
druck: 
SaMSon DrUck ges.m.b.H. 
5581 St. Margarethen 
iSbn: 
978-3-902576-78-1 

autorinnen und interviewpartnerinnen: 
Julian Baker, frauke Behrendt, christina Bellis, Samir 
Bendida, adam Bodor, Herbert Bork, ine Bosmans, 
Wim Bot, Shannon Bufton, nick cavill, Mikael colville-
andersen, ariel constantinof, christine Dériaz, nektar 
Duma, Sjors van Duren, Wolfgang Dvorak, Marianne 
eberl, Bernhard ensink, Marjan frederix, Bas de geus, 
nadine gomez, Joshua grigsby, alec Hager, Martin 
Held, Wencke Hertzsch, koike Hirotaka, Sidsel Birk 
Hjuler, Dave Horton, Margaret Howard, Marie kåstrup, 
thomas krag, ademola lawal, Maciej lisicki, florian 

lorenz, Philip loy, florian Mathys, Michael Meschik, 
catarina Miguel, Jo Mi Sun, Hep Monatzeder, Manfred 
neun, amanda ngabirano, claudia nutz, timothy Pa-
pandreou, John Parkin, ana Pereira, andrzej Piotrowicz, 
francesca racioppi, remco ruiter, Harry rutter, Ulric 
Schollaert, christian Schweizer, Peter Smith, Michael 
Soltsnev, Benedicte Swennen, Michael Szeiler, Martijn 
telintelo, robert thaler, Ulla thamm, Herbert tiemens, 
andreea toader, niels tørsløv, Jaap Valkema, Maria 
Vassilakou, Sandra Wegener, andrea Weninger, ceri 
Woolsgrove, eva zelechowski, liman zhao 

unser dank gilt 
der european cyclists’ federation (ecf), der Mobili-
tätsagentur Wien, dem Wiener Velo-city team Wolfgang 
Dvorak, christoph Schuster, Michael Draxler, tatijan 
Vukasinovic, Sarah Pirklbauer, Wolfgang gerlich, anne 
Sulzberger, florian lorenz, Martin friedl, chris temper 
und Michael Szeiler, der Münchner Stadtverwaltung für 
ihre Beratung, insbesondere Bernadette-Julia felsch, 
Michael embacher, tatjana elssenwenger und allen 
Unterstützerinnnen, Sponsorinnen und kooperations-
partnerinnen der Velo-city konferenz. Besonderer 
Dank gilt auch allen autorinnen, deren Beiträge wir 
aus Platzgründen nicht veröffentlichen konnten, sowie 
den 1.400 konferenzteilnehmerinnen und all jenen, die 
einander gegenseitig unterstützen und kontinuierlich 
einen Beitrag dazu leisten, Wien zu einer radfahrer-
stadt zu machen. 

alle rechte vorbehalten. nachdruck, aufnahme in 
elektronische Datenbanken sowie sonstige Verviel-
fältigungen nur mit ausdrücklicher genehmigung des 
Herausgebers. 

Die in diesem Magazin veröffentlichten artikel geben 
die Meinung der autorinnen und autoren wieder und 
repräsentieren nicht notwendigerweise die Meinung 
des Herausgebers/der Stadt Wien. 

© Stadt Wien 

130 – tHe SoUnD of cycling 



Freude 
erfahren. 

FAHR RAD Die größte Erfindung der Menschheit. 
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