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Zur Einfiihrung
|

Seit vielen Jahren wird dis-
kutiert, wie der immer star-
ker werdende Verkehr auf
unseren Straflen in den
Griff zu bekommen sei.
Dabei werden Themen wie
Offentlicher Personennah-
verkehr (OPNV), Parkraum-
management und Verkehrs-
leitsysteme diskutiert. Je
technisierter und teurer ein
System ist, desto grofer
sind die Erwartungen, die
damit verbunden werden. keiten des wenig aufwandi-
Dabei werden Bedeutung gen Radverkehrs im Stadt-
und Entlastungsmaéglich- verkehr meist unterschatzt.




Viele Entscheidungstrager
in Politik und Verwaltung
betrachten das Fahrrad
Uberwiegend als Freizeitge-
rdt und nicht als Alltagsver-
kehrsmittel. Dementspre-
chend ist die Radverkehrs-
planung vielerorts nur ein
Randprodukt der Planung
fiir den Autoverkehr; Rad-
verkehrsanlagen werden
vorzugsweise in die ,,Sei-
tenrdume* der Strafien ver-
bannt.




Rolle des Fahrrades im Stadtverkehr

Hatten Sie’s gewusst? Das
Fahrrad ist in Deutschland
Verkehrsmittel Nummer 2 -
noch vor dem Offentlichen
Verkehr. Und in Stadten mit
tiberdurchschnittlichem
Radverkehr steht das Fahr-
rad im Kurzstreckenbereich
oft sogar auf Platz 1! Wenn
die Rahmenbedingungen
stimmen, wird nicht nur in
Stadten mit bis zu 100.000
Einwohnern sondern z. T.
sogar in GroRstadten mit
gut ausgebauten offent-
lichen Verkehrsmitteln und
langeren Wegen, der OPNV
vom Fahrrad iiberholt. So ist
in der Universitatsstadt
Bonn der Radverkehrsanteil
hoher als der des OPNV, ob-
wohl alle 35.000 Studenten
mit dem Semesterticket
ohne Extrakosten Bus und
Bahn fahren kénnen. Wenig

I Verkehrsmittel Nr. 2!

verwunderlich: Schlie3lich
ist das Fahrrad das ideale
Verkehrsmittel fiir die Stadt.
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Aber auch in vielen anderen
Stadten gibt es insbesonde-
re im Binnenverkehr er-
staunlich hohe Radver-
kehrsanteile. So hat das
Fahrrad im Bocholter Stadt-
verkehr einen Anteil von

36 % (gegeniiber 35 % fiir



den selbstgefahrenen Pkw);
in Troisdorf betragt dieses
Verhaltnis 28 % zu 29 %.
Untersuchungen beweisen,
dass das Fahrrad das Ver-
kehrsmittel ist, welches im
Modal-Split das grote Po-
tenzial aufweist. So ist es
bei gezielter Radverkehrs-
forderung moglich, die Rad-

anteile in Klein- und Mittel-
stadten auf bis zu 40 % und
sogar in GroR3stadten auf bis
zu 25 % zu steigern.
Dabei ist Radverkehrsforde-
rung auch noch konkurrenz-
los preiswert. Selbst in Stad-
ten mit intensiver Forderung
des Fahrrades liegen die
nicht durch Fahrgeldeinnah-
men abgedeckten
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Fiinf Griinde fiir die Fahrradférderung
I £ stens: Sicherheit

Rad fahren ist keine be- So sind 35 % aller verun-
sonders gefahrliche Fort- gliickten Radler jiinger als
bewegungsart! Allerdings 15 Jahre. Fiir dltere Men-
gibt es erhebliche Unter- schen sind die Unfallfolgen
schiede nach Altersgrup- oft besonders schwer. Fiir
pen. Kinder, Jungendliche sie liegt das Risiko bei

und altere Menschen einem Unfall schwer ver-
haben einen {iberpropor- letzt oder gar getdtet zu
tionalen Anteil an den Un- werden weit {iber dem
fallopfern. Durchschnitt.
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Stadt Bedburg K36, © Erftkreis

Die Erfahrung hat gezeigt,
dass gerade auch diese be-
sonders gefahrdeten und
schutzbediirftigen Radler
von einer modernen Rad-
verkehrsforderung in punk-
to Sicherheit profitieren.
Und noch etwas sollte
nicht vergessen werden:
Die Zahl der Unfallopfer in
Autos konnte in den ver-
gangenen Jahren durch ver-

besserte passive Sicherheit
(Airbag, steife Fahrgast-
zellen etc.) deutlich ge-
senkt werden. Radler
kdnnen hiervon nicht profi-
tieren. Will man den Rad-
verkehr nicht von dieser
positiven Entwicklung ab-
koppeln, muss man durch
verbesserte Verhaltnisse
auf den StraBen fiir mehr
Sicherheit sorgen.



Fiinf Griinde fiir die Fahrradférderung

Auch wenn man es ange-
sichts unserer vollen Stra-
Ben kaum glauben mag:
Weit mehr Menschen als
man denkt konnen nicht
auf das Auto als Verkehrs-
mittel zuriickgreifen. Ent-
weder kdnnen sie sich kein
Auto leisten oder sie haben

(noch) keinen Fiihrerschein.

Nur zwei von flinf Men-
schen konnen standig tiber
einen Pkw verfiigen. Dem-
geniiber bedeutet ein Fahr-
radbestand von 74 Mio. bei
einer Bevélkerung von 82
Mio. schon beinahe eine

I 7 \citens: Dauerhafte Mobilitit fiir alle

Komplettversorgung. Fiir
Kinder ist das Fahrrad das
einzige Verkehrsmittel, das
ihnen eine eigenstandige
Mobilitat ermoglicht.
Véllig vergessen wird aber,
dass Autofahrer im inner-
stadtischen Verkehr auf
den Fahrradverkehr ange-
wiesen sind: Wiirde nicht
ein erheblicher Teil der
Nahmobilitat mit dem Fahr-
rad erledigt, waren die
Straflen standig verstopft
und es gabe kaum noch
eine Chance auf einen Park-
platz in der Innenstadt.
Damit sollte auch eines klar
sein: Eine Konfrontation
Auto kontra Fahrrad macht
iberhaupt keinen Sinn.
Autofahrer brauchen den
platzsparenden Radver-
kehr, um nicht standig im
Stau zu stehen.



Besonders deutlich wird die
Mobilitatsleistung des Rad-
verkehrs am Beispiel Bonn.
Wiirden alle Radler in Bonn
schlagartig auf das Auto
umsteigen, entsprache dies
einer Zunahme des Autover-
kehrs um etwa 40 %. Damit
ware auf allen Hauptver-
kehrsstraBBen stop-and-go-
Verkehr garantiert. Wiirden
alle Bonner Radler schlag-
artig auf den OPNV umstei-
gen, entsprache dies mehr
als einer Verdoppelung der
Fahrgastzahlen; das System
wiirde unweigerlich zu-
sammenbrechen.

Damit ist vollig klar: Bei
immer noch zunehmendem
Autoverkehr kann die Auto-
mobilitat auf Dauer nur
noch durch eine méglichst
weitgehende Verlagerung
von Autofahrten des Kurz-

streckenverkehrs auf das
Fahrrad gewahrleistet wer-
den. Erst das Fahrrad
schafft den Platz, damit
das Auto rollen kann.
Dabei bedeutet die Nut-
zung des Fahrrades an
Stelle des Pkw keinesfalls
»wVerzicht“. SchlieBlich ist
das Fahrrad im innerstadti-
schen Kurzstreckenbereich
das konkurrenzlos
schnellste Fahrzeug. Und
etwa 50 % aller Autofahr-
ten liegt im Kurzstrecken-
bereich bis etwa 5 km.



Fiinf Griinde fiir die Fahrradférderung

Der OPNV kann nicht alles
leisten, was notig ware, um
eine attraktive Alternative
zum Auto zu bieten. Sorgt
man fiir eine flachende-
ckende ErschliefSung mit
dichtem Fahrplantakt, so
sind diese Sammelbusli-
nien langsam und dariiber
hinaus auch kaum zu finan-
zieren. Beschrankt man
sich auf leistungsfahige
Schnellverbindungen
(meist Schienenverkehr) so
erreicht man nur verhilt-
nismaig wenige Men-
schen mit diesem Angebot.
Hier ist das Fahrrad die ide-
ale Erganzung. Durch Bike
and Ride vervielfacht sich
der Einzugsbereich von Hal-
testellen. Wahrend dieser
fiir FuRganger erfahrungs-
gemaf nur etwa 500 m be-
tragt, werden mit dem Fahr-

I Drittens: Kundengewinn fiir den OPNV

rad S-Bahn- und Stadtbahn-
haltestellen in einer Entfer-
nung von bis zu ca. 3 km
schnell erreicht. Mit leis-

tungsfahigen und schnellen

offentlichen Verkehrsmitteln
kdnnen dann problemlos
auch grofiere Distanzen
tiberwunden werden. Und
bei Bedarf kann dann das
letzte Stiick des Weges wie-
der mit dem (Zweit-) Fahrrad
zuriickgelegt werden.

VergroBerung des Einzugsbereichs
einer Haltestelle durch bike & ride




Vorteil fiir alle: Der OPNV
wird besser ausgelastet
und sein Zuschussbedarf
sinkt.

Die Kosten fiir die erforder-
lichen Bike and Ride- Anla-
gen sind dabei vergleichs-
weise niedrig. Ein guter
(diebstahlvorbeugender),
tiberdachter Fahrradab-
stellplatz oder eine Fahr-
radbox kosten 1.000,- DM
bis hochstens 2.000,- DM.
Selbst ein Stellplatz in
einer bewachten Fahrrad-
station ist fiir 3.000,- DM
zu haben. Dem gegeniiber
stehen Kosten von 6.000,-
DM bis 7.000,- DM fiir
einen einfachen, ebenerdi-
gen Stellplatz auf einem
Park + Ride-Platz; mehrge-
schossige Anlagen liegen
bei 25.000,- DM bis
50.000,- DM pro Stellplatz.

Beriicksichtigt man nun,
dass etwa 30 % bis 50 %
der Park + Ride-Nutzer aus
dem Einzugsbereich von
Bike and Ride (ca. 0,5 km
bis 3,0 km) kommen, wird
klar welches enorme Ein-
sparungspotenzial die Rad-
verkehrsforderung bietet.

Zum Vergleich: In den
Niederlanden kommen
rund 37 % der Bahnkunden
mit dem Fahrrad, 11 % nut-
zen es auch am Zielbahn-
hof. Und die Niederlandi-
schen Eisenbahnen wollen
diese Werte noch steigern.
Da gibt es hierzulande
noch eine Menge an OPNV-
Kunden zu gewinnen!



Fiinf Griinde fiir die Fahrradférderung

Weitgehend unbemerkt hat
sich das Fahrrad in vielen
Bereichen zu einem nicht
zu unterschatzenden Wirt-
schaftsfaktor entwickelt.
Dabei spielen Fahrradin-
dustrie und —handel nicht
einmal die Hauptrolle. Im
Tourismusbereich — einer
der wenigen Wachstums-
branchen - ist beim Fahr-
radtourismus schon seit

I Viertens: Ein Wirtschaftsfaktor

Jahren ein regelrechter
Wachstumsboom zu beob-
achten. Und bei Hoteliers
und Gastronomen sind
Radfahrer gern gesehene
Gaste. Denn Radler sind
Qualitatstouristen. Wer
den ganzen Tag geradelt
ist, gbnnt sich gerne ein
komfortables Zimmer und
ein ordentliches Essen.
Unter dem Strich geben
Radtouristen pro Tag 20 %
mehr Geld aus als andere
Touristen (bei Pauschalrei-
sen rund zwei Drittel
mehr!), und zwar tiberwie-
gend in Deutschland.



Fahrradkuriere sind mittler-
weile ein gewohnter An-
blick in Gro3stadten. Fiir
viele Branchen wie z. B. Fo-
tolabors, Werbeagenturen,
Dentallabors etc. sind sie
fester Bestandteil einer
knappen Zeitkalkulation.
Aber selbst Logistikriesen
wie UPS setzen in der
innerstadtischen Feinver-
teilung mittlerweile auch
auf Lastenfahrrader.

Und wer denkt schon
daran, dass in den grof3en
Chemiewerken Tausende
von Werksfahrradern unter-
wegs sind. Schlie3lich
kann es sich kein Unter-
nehmen leisten, seine Ar-
beiter lange Wege auf den
grof3en Firmengelanden zu
Fuf} zuriicklegen zu lassen.




Fiinf Griinde fiir die Fahrradférderung

Radfahren ist eine der ge-
siindesten Ausdauersport-
arten die es gibt. Regelma-
Biges Radfahren erhilt die
Beweglichkeit und beugt
Herz- und Kreislauferkran-
kungen vor. Das Schonste
dabei: Man kann seine
sportliche Betdtigung ganz
nebenbei auf den alltag-
lichen Wegen erledigen.
Der zeitraubende Besuch

I Fiinftens: Gewinn fiir alle

im Fitnesszentrum entfallt.
Und unser gebeuteltes Ge-
sundheitssystem freut sich
iber gewaltige Kostenein-
sparungen.

Auch wer selbst nicht Rad
fahrt profitiert von der For-
derung des Radverkehrs.
Jeder Weg, der auf dem
Fahrrad statt mit dem Auto
erledigt wird, entlastet un-
sere Umwelt und verbes-
sert die Lebensqualitdt in
den Stadten. Denn nur ein
moglichst weitgehender
Einsatz des platzsparenden
Verkehrsmittels Fahrrad
kann auch zukiinftig die Er-
reichbarkeit der Innenstad-
te fiir den notwendigen
Autoverkehr sicherstellen.
Viele Beispiele aus dem In-
und Ausland zeigen, dass
Radverkehrsanteile von bis
zu 25 % in Grof3stadten —



in Miinster sogar 40 % —
und bis zu 40 % in Klein-
und Mittelstadten durch-
aus realistisch sind. Und
von einer fahrradfreund-
lichen Stadt profitieren wir
alle: Autofahrer wie Rad-
fahrer, FuBganger, Nutzer
der offentlichen Verkehrs-
mittel und nicht zuletzt die
Anwohner!

Die Infrastruktur fiir den
Radverkehr ist deutlich
preiswerter als fiir die an-
deren Verkehrstrager. Ergo
tragt eine gezielte Radver-
kehrsférderung auch zu
einer Konsolidierung der
stadtischen Haushalte bei!
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