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Krdfte vereinen - ein Masterplan fiir den Radverkehr

2001: Zur Eréffnung der diesjdhrigen Internationalen Fahrradmesse in Kéln (iberrascht
Verkehrsminister Klimmt die Vertreter der Fahrradbranche: "Die Bundesregierung hat
beschlossen, dem Radverkehr im Rahmen einer neuen integrierten Verkehrspolitik das
gleiche Gewicht beizumessen wie bisher dem Auto und dem 6ffentlichen Verkehr. Es ist
unser Ziel, die Zahl der pro Kopf zuriickgelegten Kilometer in zehn Jahren von 300 auf 600
Kilometer zu verdoppeln. Eine Expertenkommission wird geeignete MalBnahmen ausarbeiten
und die Umsetzung begleiten."

Radfahren macht SpaB, wenn alles stimmt. Wenn der Radfahrer am Autoverkehr vorbei auf
grolRziigigen Fahrradrouten seinem Ziel entgegen radelt. Wenn ihn am Arbeitsplatz oder am
Einkaufszentrum bequeme und diebstahlsichere Abstellanlagen erwarten. Wenn der
Arbeitgeber einen Zuschuss zum hochwertigen Cityrad gibt. Wenn das Finanzamt auch
Radlern eine angemessene Kilometerpauschale gewdhrt. Wenn das Tempo der Autos im
Stadtgebiet ein entspanntes Miteinander auf der Strafe garantiert ...

Viele Voraussetzungen miussen erflllt sein, wenn das Fahrrad im Alltag zum anerkannten und
viel genutzten Verkehrsmittel werden soll. Nur eine auf Bundesebene koordinierte
Fahrradférderung — ein umfassender Masterplan fir das Fahrrad - kann die vielen
unterschiedlichen Einzelkomponenten zu einem Gesamtsystem vereinen, das fir den
Radfahrer attraktiv, bequem und sicher ist.

Das Fahrrad hat in den vergangenen zwanzig Jahren eine bemerkenswerte Renaissance erlebt,
doch in den Képfen vieler Politiker und Verkehrsplaner wird das Rad als Alltagsverkehrsmittel
bis heute nicht richtig ernst genommen. Im Freizeitverkehr hat sich das Rad in den
vergangenen Jahren einen festen Platz erobert. Das Fahrrad ist eines der beliebtesten und am
weitesten verbreiteten Sportgerate. Viele Uberzeugte Autofahrer steigen am Wochenende um
auf Tourenrad, Mountain-Bike oder StraBenrennmaschine. Die Qualitit der Rader, die ein
durchschnittlicher Haushalt besitzt, hat zugenommen. Ebenso der Preis, den die Kaufer bereit
sind, fur ein neues Fahrrad zu bezahlen.

Der Spall am Radfahren, die konditionellen Voraussetzungen, das qualitativ hochwertige Rad
und die noétige Ausriistung sind bei den meisten Menschen bereits vorhanden. Nun geht es
darum, das Fahrrad vom Sport- und Freizeitgerat in ein Alltagsverkehrsmittel zu verwandeln
und die vielen vorhandenen Rader, die in Kellern und Abstellrdaumen bereit stehen, auf die
StraBe und zum Einsatz zu bringen.

Die Mihe lohnt sich, denn Radfahren hat viele Vorteile.

Radfahren ist gesund

Schon ein Pensum von drei Kilometern tdglich kann vielen Erkrankungen aufgrund von
Bewegungsmangel (zum Beispiel Herz-Kreislauf-Schwéche, Ubergewicht, Arthrose etc.)
vorbeugen und das Immunsystem des Korpers stdrken. Bei einem norwegischen
Industriebetrieb sank die Zahl der Krankheitstage im ersten Jahr um die Hélfte, nachdem
dieser den Umstieg auf das Fahrrad bei seinen Beschéftigten finanziell geférdert hatte. Eine
umfassende Foérderung des Radfahrens wadre vermutlich ein wesentlich wirkungsvollerer
Beitrag zur Sanierung der Krankenkassen als manche KostensenkungsmaBnahme im Rahmen
der Gesundheitsreform.
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Radfahren ist wirtschaftlich

Jeder grolRere Betrieb, jedes Einkaufszentrum stellt seinen Arbeitnehmern und Kunden einen
(in der Regel kostenfreien) Autoparkplatz zur Verfiigung. Wertvolle Flichen gehen dabei
verloren. Die Firmenkasse wird mit mehreren tausend Mark (bei Parkhdusern und -garagen
mehreren 10000 Mark) durch jeden Stellplatz belastet. Radfahrende Mitarbeiter dagegen sind
gestinder und benétigen lediglich glinstige und platzsparende Fahrradabstellanlagen. Wenn es
gelingt, Kunden und Mitarbeiter, die in der Nahe wohnen, zum Umsteigen aufs Rad zu
bewegen, werden teure Stellpldtze fir Autofahrer reserviert, die aus entlegeneren Gegenden
kommen.

Auch flur die Kommunen rechnet sich die Fahrradférderung. Selbst wenn das Geld fehlt, um
neue Radwege zu bauen, lassen sich auf breiten Fahrbahnen fir Radfahrer eigene Spuren
abmarkieren. Stadte wie Bonn und Heidelberg haben damit positive Erfahrungen gesammelt.
Fur die Radfahrer, die nun besser gesehen werden und schneller vorankommen, bringen die
Radstreifen Komfort und Sicherheit.

Auch der Radfahrer selbst weiB sein Rad als giinstiges Verkehrsmittel zu schédtzen. Kein
anderes Verkehrsmittel bietet ihm ein solches Mobilitdtsniveau zu vergleichbaren Preisen.

Radfahren schiitzt die Umwelt

Das Fahrrad ist platzsparend und dabei vollkommen larm- und schadstofffrei. Diese Tatsache
macht es in dicht besiedelten Gebieten zum optimalen Verkehrsmittel. Viele Menschen ziehen
an den Stadtrand, um den Abgasen und dem Verkehrslirm zu entfliehen. Denn die
Hauptstralen, an denen viele Menschen wohnen, verlieren immer mehr an Lebensqualitat.
Innenstddte haben weder genug StraBen- noch Parkraum, um ihre Aufgaben als
Kommunikations- und Versorgungszentren zu bewéltigen, wenn der Verkehr weitgehend mit
dem Auto abgewickelt wird.

Auch die Bundesregierung muss ein Interesse daran haben, soviel Verkehr wie méglich auf das
umweltschonende Verkehrsmittel Rad zu verlagern. Denn noch ist sie weit davon entfernt, ihr
selbst gestecktes Klimaschutzziel zu erreichen. Schuld daran ist der ungebremst wachsende
motorisierte Verkehr. Mit einem Fahrrad-Masterplan wiirde die Regierung beweisen, dass sie
Umwelt- und Klimaschutz ernst nimmt.

Deutschland braucht einen bundesweiten Fahrrad-Masterplan, der die vielen guten
Einzelansdtze, die vorhanden sind, blndelt und die Liicken im System schlieBt. "Holldndische
Verhéltnisse" fiir den Radverkehr sind das Ziel — eine Fahrradkultur, die alle Stadte, alle
gesellschaftlichen Schichten und alle Lebensbereiche einbezieht. Die meisten deutschen Stadte
haben keine groBeren Hohenunterschiede. Und selbst wenn: Die Fortschritte in der
Fahrradtechnik machen das Radfahren auch in bergigeren Regionen zum Vergnligen.

In Deutschland haben es bisher allerdings nur wenige Stadte wie Erlangen, Minster oder
Freiburg verstanden, gewachsene Strukturen fiir das Fahrrad zu erhalten und kontinuierlich
weiter zu entwickeln. Die Prdsenz der Radfahrer im Stadtbild schafft eine angenehme
Atmosphdare quirligen Lebens ohne die negativen Begleiterscheinungen des Autoverkehrs wie
Larm, Abgase, Platzverbrauch und Lebensgefdhrdung.

Eine wirksame Politik fiir das Fahrrad darf sich nicht in gutgemeinten EinzelmaBnahmen
erschopfen, sondern muss systematisch alle Akteure und Handlungsebenen einbeziehen und
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miteinander vernetzen. Beispielsweise hilft es wenig, eine schdne neue Fahrradspur anzulegen,
wenn Falschparker sie als billigen Abstellplatz missbrauchen und keine regelméaBigen
Kontrollen stattfinden. Dem Berufspendler niitzt die beste Fahrradverbindung nichts, wenn er
am Bahnhof keinen diebstahlsicheren, wettergeschiitzten Abstellplatz fir sein gutes Stiick
vorfindet. Stattdessen wird er eher den kostenfreien Park-und-Ride-Platz mit seinem Auto
ansteuern. Viele Details missen also stimmen, um ein gutes Klima fiir den Radverkehr zu
schaffen.

Ein bundesweiter Fahrrad-Masterplan muss klaren und abgestimmten Zielen folgen, die
moglichst prdzise formuliert, quantifiziert, Gberprift und bei Bedarf angepasst werden. Ein
solches konkretes Ziel wére zum Beispiel "Steigerung des Radverkehrsanteils im Berufsverkehr
um flinfzig Prozent in zehn Jahren". Hierflr missten alle relevanten Daten zusammengestellt,
Potenziale, Hemmnisse und Probleme untersucht werden, um daraus ein MaBnahmenpaket
abzuleiten. Arbeitnehmer, Betriebsrat und Firmenleitung missen bei der Umsetzung des Plans
ebenso einbezogen werden wie Verkehrsunternehmen, Verkehrsclubs, Radfahrerverbande,
Verwaltung und Kommunalpolitik.

Die Zustdndigkeit fir den Radverkehr liegt in Deutschland im wesentlichen bei den
Kommunen, aber Bund und Lénder schaffen durch Gesetze, Verordnungen und
Finanzierungsgrundlagen einen wichtigen Rahmen, der Spielrdume erdffnet oder begrenzt. Als
Stichworte seien hier nur "Tempo 30" oder "Kilometerpauschale" genannt.

Eine nachhaltige und umfassende Radverkehrsférderung kann nur gut funktionieren, wenn
alle politischen Ebenen sich aktiv dieser Aufgabe stellen, sich auf gemeinsame Ziele
verstdndigen und eine effiziente Aufgabenverteilung praktizieren. Das beste Bundesgesetz
bewirkt wenig, wenn der zustdndige Mitarbeiter im Tiefbauamt der Stadt neue Richtlinien
nicht kennt bzw. sie nicht anwendet. Umgekehrt kann eine engagierte Gemeinde zwar viel fiir
Radfahrer verbessern, stofit aber an Grenzen, wenn die Zersiedelung durch den gesetzlichen
Rahmen stark begiinstigt wird und die Entfernungen zwischen Wohn-, Arbeits- und
Einkaufsstatten immer groBer werden.

Nach mehrjéhriger Ausarbeitung und Beratung legte die Bundesregierung Anfang 1999 ihren
"Ersten Bericht Uber die Situation des Fahrradverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland"
vor. In dieser umfangreichen Bestandsaufnahme wiirdigt sie ausdriicklich die zahlreichen
Vorteile und die groBen Potenziale des Radverkehrs. Woran es jetzt jedoch mangelt, sind
Konsequenzen aus diesen Ergebnissen. Bisher hat die rot-griine Bundesregierung keine neuen
Schwerpunkte im Bereich des Radverkehrs gesetzt. Die Chancen fir einen wichtigen Beitrag
zur Losung des Verkehrs-, Klima- und Umweltproblems sowie zu einer Verbesserung der
Lebensqualitdt in den Stadten missen jetzt ergriffen werden.

Das Fahrrad ist eindeutig das effizienteste Verkehrsmittel bei Entfernungen unter flnf
Kilometern im stadtischen Ballungsraum. Andere Lander wie Holland und Danemark haben
dies langst erkannt, und selbst GroRbritannien legte 1996 eine "Nationale Strategie zum
Radfahren" vor mit ehrgeizigen Zielen zur Erh6hung des Radverkehrsanteils (Verdoppelung in
sechs Jahren, Vervierfachung bis 2012). Deutschland muss sich an diesen Vorbildern
orientieren und selbst den Aufstieg in die "erste Liga der Fahrradldnder" schaffen.
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Vorbild Holland - der "Masterplan Fiets"

Im Méarz 1992 beschloss das niederldndische Parlament den "Masterplan Fiets" (Masterplan
Fahrrad). Seine Ziele: Imageverbesserung fiirs Fahrrad, Diebstahlprévention, Radroutennetze,
Fahrradabstellanlagen an Haltestellen und Bahnhdfen sowie die Fahrradnutzung in der
Freizeit. Mit dem "Masterplan Fiets" stimmte das Parlament Uber zahlreiche Projekte ab, die
den Radverkehr auf nationaler Ebene voranbringen sollten.

Das Neue am "Masterplan Fiets" war weniger die Vielzahl konkreter Projekte als die Tatsache,
dass es zum ersten Mal eine klare Vision zur Radverkehrspolitik auf hoher Ebene gab sowie
ein eindeutiges Bekenntnis zu einer kontinuierlichen Férderung des Radfahrens.

Urspriinglich war flr das Projekt eine Laufzeit von vier Jahren vorgesehen. Aufgrund der Fiille
an Aktivitaten, Forschungs-, Pilot- und Modellprojekten verldngerte das Verkehrsministerium
die Laufzeit bis Ende 1997.

Die Projektgruppe "Masterplan Fiets" betrachtete die Radverkehrspolitik von Anfang an als
integralen Bestandteil der gesamten Verkehrspolitik. Radfahren und Radverkehrspolitik waren
nicht Ziel an sich, sondern ein Mittel zur Lésung der vorhandenen Verkehrsprobleme. Die
niederldndische Regierung wollte die Effizienz des Verkehrssystems als Ganzes steigern. Die
Fahrradférderung sollte insbesondere dort einsetzen, wo das Fahrrad seine Starken hat und -
sofern die Voraussetzungen stimmen — von vielen Verkehrsteilnehmern akzeptiert werden
kann. Dies ist vor allem bei Wegeldngen unter fiinf Kilometern der Fall. Die Holldinder nahmen
damit bewusst Abschied von dem Anspruch, dass alle Ziele perfekt mit allen Verkehrsmitteln
erreichbar sein muissen, sondern sprachen stattdessen von "selektiver Erreichbarkeit fir den
StraBenverkehr".

Eine Besonderheit des "Masterplan Fiets" war, dass er sich direkt an Gemeinden und
Provinzen wandte, die seit jeher die wichtigsten Akteure bei der Gestaltung, Ausfihrung und
Finanzierung von Radverkehrspolitik und Radverkehrswegen waren. Weitere Adressaten
waren 6ffentliche Verkehrsbetriebe, die Wirtschaft und Interessensverbdnde.

Die allgemeine Zielsetzung des Masterplans - "Foérderung der Fahrradnutzung bei
gleichzeitiger Verbesserung ihrer Sicherheit und Attraktivitdt" — wurde in finf Schwerpunkte
Ubersetzt und in konkrete Zielvorstellungen fir die Jahre 1995 und 2010 gefasst.

Waéhrend die auf die Zukunft gerichteten Ziele eine systematische Ausflihrung langfristiger
MaBnahmen erforderten, legte die Masterplan-Arbeitsgruppe Wert darauf, gleichzeitig
SofortmaBnahmen mit direkten Auswirkungen anzustoBen. So wurden beispielsweise akute
Problempunkte fir Radfahrer schnell beseitigt. Dazu wurde eine Zuschussbestimmung fir
StraBenverkehrsmaBnahmen so gedndert, dass Gemeinden, Provinzen, Wasser- und
Deichbaugenossenschaften Zuschiisse fiir Fahrradverbindungen zwischen Stddten und
Dorfern beantragen und diese dann auch fir Fahrradbriicken und -tunnel sowie
Fahrradabstellanlagen verwenden konnten.

Im Rahmen des "Masterplan Fiets" sollte der Staat lediglich fiir einen begrenzten Zeitraum die
Rolle des Beschleunigers und Animateurs Ubernehmen, um bei den fiir die Umsetzung
verantwortlichen Stellen eine ernsthafte Auseinandersetzung mit der neuen Radverkehrspolitik
zu bewirken. Er initiierte zahlreiche Forschungs-, Pilot- und Modellprojekte, um die fur die
Akteure in Gemeinden und Provinzen erforderlichen Kenntnisse, Argumente und Instrumente
zu entwickeln. Die Kommunikation mit den verschiedenen Zielgruppen erfolgte Uber
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Broschlren, Handblicher, Videofilme, Newsletters, Artikel in Fachzeitschriften, Vortrage,
Seminare, Interviews und personliche Kontakte. Eine Projektgruppe verwaltete zentral das zur
Verfligung stehende Budget, damit das Rad nicht mehr als einmal erfunden und das fir
Innovationen vorgesehene Geld fiir wirklich bahnbrechende Projekte ausgegeben wurde.

Die direkte Kommunikation mit den Burgerinnen und Birgern hatte in der holldndischen
Strategie nur geringe Bedeutung. Die Projektgruppe setzte voraus, dass die Niederlander die
Vor- und Nachteile des Radverkehrs sehr gut kennen und schnell bereit sind das Fahrrad zu
nutzen, sofern gute Radverkehrsanlagen vorhanden sind. Geld fir 6ffentlichkeitsorientierte
PR-Kampagnen gab es nur, um der Bevodlkerung Neuerungen und Verbesserungen im
Radverkehr nahezubringen.

Ergebnisse und Projekte

Umstieg vom Auto aufs Rad

Die Forderung des Radverkehrs zahlt sich aus: In der Mittelstadt Dordrecht (120000
Einwohner) untersuchten Wissenschaftler die Kosten und Nutzen der Radverkehrsférderung.
Selbst die vorsichtigste Variante kam zu dem Ergebnis, dass die Stadt innerhalb von sieben
Jahren finf Millionen Gulden einsparen kdnnte, wenn durch eine aktive Radverkehrspolitik die
erwartete Zunahme des Autoverkehrs um 50 Prozent zu senken ist. Im positivsten Szenario,
bei dem alle geeigneten kurzen Wege mit dem Fahrrad statt mit dem Auto zuriickgelegt
wurden, schienen sogar Einsparungen von 55 Millionen Gulden im selben Zeitraum moglich.

Fahrrad und offentlicher Verkehr

Ein Schwerpunkt beschaftigte sich mit der Frage, wie die Kombination von Fahrrad und Bahn
oder Bus Autofahrten ersetzen kénnen. In verschiedenen Projekten wurde untersucht, wie das
Fahrradparken an Bahnhéfen und Bushaltestellen verbessert werden konnte. Das Ergebnis:
Der Schutz vor Diebstahl, Vandalismus und Wettereinfllssen spielt eine besondere Rolle,
wenn sich der Verkehrsteilnehmer entscheidet, ob er zur Haltestelle féhrt und welches Rad er
benutzt. Haufig fallt die Entscheidung zugunsten minderwertiger oder verkehrsuntauglicher
Rader. Die TU Delft kam zu dem Ergebnis, dass bei optimaler Fahrradverfligbarkeit im Vor-
und Nachtransport die Personenkilometer im tberértlichen 6ffentlichen Verkehr (gréftenteils
bei der Bahn) um 14 Prozent gesteigert werden konnten. Den groBten Effekt hatte eine
bessere Verflgbarkeit des Fahrrads fiir den Weg von der Haltestelle zum Ziel.

Eine Studie untersuchte Realisierungsmoglichkeiten  fir kompakte automatische
Fahrradparksysteme. Fir eine Kapazitdt von 200 bis 800 Radern stellte sich das sogenannte
"Karussell" als bestes System heraus. Bei gréoRerem Platzbedarf wurde die "Fahrradwache"
empfohlen. Die Vermietung von Fahrradboxen erwies sich in einigen Projekten als schwierig,
weil die Zahlungsbereitschaft der Kunden zu niedrig und ein rentabler Betrieb nicht moglich
war. Ein zusdtzlicher Bedarf an Fahrradabstellanlagen wurde an Bushaltestellen in kleineren
Orten unter 10000 Einwohnern gesehen. Praxisversuche zur Forderung der Kombination
Fahrrad/Bus ergaben, dass trotz umfangreicher MaBnahmen ein Umstieg vom Auto fiir Wege
unter zehn Kilometer offenbar nicht funktioniert.

Mehr Sicherheit fiir Radfahrer

Die Halfte aller Radfahrer, die in einen Unfall verwickelt sind, verungliicken an
Knotenpunkten. Durch die Einrichtung von Minikreiseln mit Vorfahrt gegeniiber dem
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einmindenden Verkehr und Fahrgeschwindigkeiten von 30 bis 35 km/h haben die Hollander
die Zahl der Unfélle mit Radfahrern an vielen Stellen um mehr als die Hélfte vermindert.
Weitere Projekte befassten sich mit dem Aufprallschutz bei der Kollision von Radfahrern mit
Autos und dem Unterfahrschutz bei Lastwagen. Der geschlossene seitliche Unterfahrschutz
bei Lkw brachte nicht nur einen groBen Sicherheitsgewinn, sondern sparte im Durchschnitt
auch noch Kraftstoffkosten in Héhe von 685 Gulden pro Jahr ein. Entsprechende Investitionen
amortisieren sich demnach schon in drei bis funf Jahren, ganz abgesehen von den
vermiedenen Unfallfolgen.

Gebiindeltes Know-how fiir die Praxis

In zweieinhalb Jahren trug eine Arbeitsgruppe das in den Projekten erworbene Fachwissen
zusammen und biindelte es in dem Planungshandbuch "Radverkehrsplanung von A-Z", das
auch in einer deutschen und englischen Version erschien, um die Erfahrungen dem
interessierten Ausland zugdnglich zu machen. Darin finden sich alle Anforderungen an eine
fahrradfreundliche Infrastruktur systematisch geordnet.

Auswirkungen des "Masterplan Fiets"

Die Koordinatoren legten groBen Wert darauf, die Auswirkungen der Masterplan-Projekte zu
untersuchen und zu dokumentieren. Messlatte waren dabei die zu Beginn quantifizierten
Zielsetzungen. Es erwies sich jedoch als schwierig, Wirkungen genau konkreten MalRnahmen
und Ursachen zuzuordnen. Gerade im Rahmen eines Masterplans beeinflussen viele
Entwicklungen gleichzeitig das Verkehrsverhalten der Bevolkerung. Bei einigen Projekten
dauerte es langer als geplant, bis sie erste Wirkungen zeigten.

Eines jedoch ist statistisch erfassbar und im Alltag deutlich zu sehen: Die mit dem Fahrrad
zuriickgelegten Kilometer sind in Holland zwischen 1986 und 1997 um 13 Prozent gestiegen.
Die angestrebte Zunahme um 30 Prozent bis 2010 erscheint realistisch, zumal die Umsetzung
einer integrierten Verkehrspolitik mit restriktiven MaBnahmen fiir den Autoverkehr erst am
Anfang steht.

Auch fir die Sicherheit von Radfahrern hat der Masterplan einiges gebracht: Sowohl die Zahl
der getéteten Radfahrer als auch die der Schwerverletzten ging zuriick. Dass gleichzeitig die
Zahl der Leichtverletzten anstieg, liegt an dem deutlichen Plus an Radfahrern auf
hollandischen StraBen. Die fir das Jahr 2010 angestrebte Halbierung der getoteten und
verletzten Radfahrer ist jedoch nur zu erreichen, wenn die Geschwindigkeit des motorisierten
Verkehrs deutlich verringert wird.

Erfolge gab es auch bei den Fahrradabstellanlagen. Ihre Qualitdt nahm seit 1990 spirbar zu.
Die Zahl der bewachten Anlagen verdoppelte sich, machte aber 1997 erst zwei Prozent der im
offentlichen Raum geparkten Fahrrdder aus. Erfolglos blieb dagegen der Versuch, die
Fahrraddiebstdhle zu vermindern. Das Niveau von 600.000 bis 700.000 Diebstahlen blieb in
15 Jahren konstant hoch. Einen Grund dafiir sehen die Holldander in der geringen
Aufmerksamkeit der Behorden fiir dieses Thema.

Die Hollander sind stolz auf das, was sie mit dem "Masterplan Fiets" bisher erreicht haben.
Bei den Verantwortlichen in Kommunen und Provinzen gibt es inzwischen eine breite
Unterstiitzung fur eine aktive Radverkehrspolitik. Das hat den Stellenwert des Fahrrads in der
lokalen Verkehrspolitik deutlich erhéht.
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Aber eine Politik, die fast ausschlieBlich auf Radverkehrsférderung setzt, hat Grenzen. Das
Beispiel der Stadt Delft zeigt, dass auf Dauer nur dann mehr Menschen das Fahrrad benutzen,
wenn gleichzeitig der Autoverkehr eingeschrankt wird. Auch Entscheidungen aus anderen
Politikbereichen wie Wirtschaft oder Raumordnung beeinflussen den Radverkehr stark. Wenn
neue Wohngebiete immer weiter vom Arbeitsplatz entfernt liegen oder Einkaufswege langer
statt kirzer werden, verliert das Fahrrad an Attraktivitit. Ob Fahrradférderung letztendlich
erfolgreich sein kann, hdngt davon ab, ob die verschiedenen Politikbereiche koordinierte und
gemeinsame Ziele verfolgen.

Bis heute hat es Holland geschafft, sein Image als "Heimat der Radfahrer" zu verteidigen und
auszubauen. Es ist eine Herausforderung fiir die Deutschen — die von den Erfahrungen und
Untersuchungen der holldndischen Nachbarn profitieren kénnen —, den Holldndern diesen
Titel streitig zu machen.

2002: Bundeskanzler Schréder lie3 es sich nicht nehmen, selbst als erster den neu
eingerichteten Rikscha-Service fiir Regierungsmitglieder und Bundestagsabgeordnete zu
testen. Stolz zeigte er auf einer Rundfahrt seinem niederldndischen Amtskollegen das neue
Regierungsviertel und bemerkte selbstbewusst: "Siehst Du, wir kénnen nicht nur gute Autos
bauen. Auch beim Radverkehr mischen wir jetzt an der Spitze mit."
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Was zu tun ist - Der Fahrrad-Masterplan fiir
Deutschland

Viele mussen mithelfen, um Deutschland zu einer Fahrrad-Nation zu machen. An vielen
Stellen fehlt nur ein kleiner Schritt, um dem groBen Ziel ein Stiick ndher zu kommen. Um Geld
und Energie moglichst effektiv einsetzen zu kdnnen, missen sich alle Beteiligten auf klar
formulierte und kontrollierbare Ziele einigen. Solche Ziele kénnen sein:

® Die Zunahme des Radverkehrsanteils in Deutschland von heute 11 Prozent auf 20 Prozent
im Jahr 2010. (Holland hat bereits 27 Prozent.)

® Die Verlagerung von einem Drittel aller Pkw-Fahrten unter 5 Kilometer auf das Fahrrad.

® Die Halbierung der Zahl bei Verkehrsunfdllen getoéteter und schwerverletzter Radfahrer
und FuBgénger bis zum Jahr 2010.

® Die Stabilisierung der gefahrenen Kfz-Kilometer auf dem heutigen Stand.

Eine zentrale Stelle muss Projekte und MaBnahmen koordinieren, den Erfahrungsaustausch
férdern und dafir sorgen, dass Geld moglichst gewinnbringend eingesetzt wird.

Deutschland kann von den hollandischen Erfahrungen der vergangenen zehn Jahre profitieren
und relativ schnell einen Fahrrad-Masterplan verwirklichen. Trotz gréRerer Flache und
starkerer foderaler Gliederung kann auch hier der Bund eine zentrale Rolle als Initiator und
Motor einer bundesweiten Bewegung flr das Fahrrad Ubernehmen. Um moglichst viele
Akteure fiir das Ziel "Fahrradland Deutschland" zu begeistern, braucht es eine Vision auf
hoher Ebene. Auf dieser Grundlage lassen sich vor Ort ohne allzu groRe Reibungsverluste
MaRnahmen durchsetzen, die die Attraktivitat des Radverkehrs steigern.

Der Zugewinn an Lebensqualitit durch die Umsetzung eines Fahrrad-Masterplans ist
unumstritten. Uber den geeigneten Weg dorthin gibt es allerdings unterschiedliche
Auffassungen. Um so wichtiger ist es im Vorfeld, klare und allgemein akzeptierte Zielvorgaben
zu erarbeiten, an denen sich die einzelnen Akteure orientieren kénnen.

Die Ziele des "Masterplan Fiets"

Schwerpunkt 1: Umstieg vom Auto aufs Fahrrad

Wichtigste Zielvorstellung: Die Zahl der mit dem Fahrrad zuriickgelegten
Personenkilometer haben bis 2010 gegeniber 1986 um 3,5 Mrd. (30%)
zugenommen. Dies entspricht einem Beitrag von 8,75% an der angestrebten
Reduzierung der Zunahme der Autonutzung.

Schwerpunkt 2: Umstieg vom Auto auf 6ffentlichen Verkehr und Fahrrad

Wichtigste Zielvorstellung: Durch Verbesserung der Transportkette o6ffentlicher
Verkehr und Fahrrad hat der Bahnverkehr im Jahr 2010 gegeniiber 1990 um 1,5 Mrd.
Personenkilometer (15%) zugenommen.

10 © VCD 2000




VCD Service e Fahrrad-Masterplan fiir Deutschland 2000 2000

Schwerpunkt 3: Sicherheit von Radfahrern

Wichtigste Zielvorstellung: Die Zahl der getdteten Radfahrer ist 1995 um 15%
niedriger als 1986 und 2010 um 50% niedriger. Die Zahl der verletzten Radfahrer ist
1995 um 10% niedriger als 1986 und 2010 um 40% niedriger.

Schwerpunkt 4: Fahrradparken und Diebstahlpravention

Wichtigste Zielvorstellung: Die Zahl der Fahrraddiebstéhle ist im Jahr 2000 gegenlber
1990 signifikant gesunken.

Schwerpunkt 5: Kommunikation

Wichtigste Zielvorstellung: 1995 ist die Radverkehrspolitik integraler Bestandteil aller
Verkehrs- und Transportpldne des Staats, der Provinzen, Gemeinden und Verkehrsregionen.
1995 ist die Wissensvermittlung Uber die Ergebnisse der Pilot- und Modellprojekte
abgeschlossen.

Alle konnen mitmachen

Ein Masterplan kann nur funktionieren, wenn alle Verwaltungsebenen, alle Ressorts und alle
politischen Akteure einbezogen sind und an einem Strang ziehen. Daher haben wir im
Folgenden Handlungsmoglichkeiten zusammengestellt, mit denen die einzelnen Akteure den
Fahrrad-Masterplan vorantreiben kénnen.

Der Bund

Die Bundesregierung kann an vielen Stellschrauben drehen, um die Grundlagen fiir eine
effiziente Radverkehrsférderung auf den nachgelagerten Ebenen zu schaffen.

® Fahrradférderung ist natirlich eine Frage des Geldes. Der Nachholbedarf, den die meisten
deutschen Kommunen gegentiber Fahrradstddten wie Munster oder Erlangen haben, ist
betrachtlich. Viele Stadte gaben 1991 insgesamt weniger als 5 Mark pro Einwohner im
Jahr fir den Radverkehr aus. Dem standen 110 bis 180 Mark fir o6ffentliche
Verkehrsmittel und 60-250 Mark fiir den motorisierten Strafenverkehr gegeniber.
Verkehrsminister Klimmt merkte in seiner Broschlire "FahrRad!" an: "Der zur
Radverkehrsférderung benétigte Betrag ist umso hoher, je weniger die Verkehrspolitik
bereit ist, den Radverkehr zu Lasten des Kfz- Verkehrs auf vorhandenen Flichen zu
fordern."

Die finanzielle Radverkehrsférderung des Bundes konzentriert sich bisher auf die
Bereitstellung von Haushaltsmitteln im Rahmen des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes fur Lander und Kommunen sowie auf den Bau
von Radwegen an Bundesstrafen. Fiir den Grofteil der Mittel gibt es keine Zweckbindung
oder Quoten zugunsten des Radverkehrs. Der Allgemeine Deutsche Fahrrad Club (ADFC)
fordert 1,5 Milliarden Mark jéhrlich fir ein Forderprogramm Uber acht Jahre. Dies
entspricht rund 3 Prozent des Verkehrshaushaltes des Bundes. Damit soll die
Fahrradinfrastruktur bundesweit deutlich ausgebaut werden, insbesondere ein
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Fernradwegenetz, Radwege an BundesstraBen, Fahrradstationen und Abstellanlagen. Aber
auch Bahnhofe und Eisenbahnwaggons sollen fahrradgerecht umgebaut werden.

Es ist notwendig, dass die Kommunen dauerhaft besser mit Mitteln fiir die kontinuierliche
Verbesserung und Unterhaltung von Radverkehrsanlagen ausgestattet werden. Die
GroBenordnung von 50 Mark pro Einwohner und Jahr erscheint angemessen fir Stadte,
die eine aktive Radverkehrsférderung betreiben wollen. Zweckgebundene Zuschiisse von
Bund und Lédndern sollten diesbezligliche Aktivititen von Gemeinden unterstiitzen.
Untersuchungen haben ergeben, dass die Arbeitsplatzeffekte von
Radverkehrsinvestitionen hoher sind als beim StraBen- oder U-Bahnbau.

Bisher dient die StraRenverkehrsordnung (StVO) in erster Linie der sicheren und leichten
Abwicklung des Autoverkehrs. FuBgdnger und Radfahrer sind darin - trotz einiger
Verbesserungen von 1997 - immer noch Randfiguren. Die Ausgestaltung und
Beschilderung von Radverkehrsanlagen, die Ausweisung von FahrradstraBen, die Offnung
von EinbahnstraBen in Gegenrichtung fur Radfahrer und viele andere Vorschriften, die fur
Alltagsradler von Bedeutung sind, sind in der StVO geregelt.

Mit einer Absenkung der Regelgeschwindigkeit auf Tempo 30 innerorts kdénnte die
Bundesregierung ein deutliches Zeichen fir den Radverkehr und fiur mehr
Verkehrssicherheit in den Stadten setzen. Bis das erreicht ist, sollte sie die Ausweisung von
Tempo 30-Zonen in den Staddten deutlich erleichtern. Bei Tempo 30 ist die
Geschwindigkeitsdifferenz  zwischen Radfahrern und Pkw so gering, dass keine
abgetrennten Radwege nétig sind. Autos und Radfahrer teilen sich die Fahrbahn und
haben sich gegenseitig im Blick. Das senkt das Unfallrisiko flir Radfahrer erheblich. Die
Kommunen profitieren aulerdem, da sie sich in vielen Fillen die Kosten fiir eine extra
Radfahrerinfrastruktur sparen kénnen.

Eine wichtige Moglichkeit, den Radverkehr finanziell interessant zu machen, ist eine
verkehrsmittelunabhédngige  Entfernungspauschale fir Arbeitnehmer. Die bisher
existierende Kilometerpauschale begiinstigt den Autofahrer, der 70 Pfennige pro
Kilometer Arbeitsweg geltend machen kann, wohingegen der Radfahrer sich mit 14
Pfennigen pro Kilometer begniigen muss. Der Bund kann mit einer Entfernungspauschale
den Radverkehr férdern und gleichzeitig mehrere Milliarden Mark pro Jahr einsparen.

Ein weiterer finanzieller Anreiz wdre ein ermaRigter Mehrwertsteuersatz auf alle
fahrradbezogenen Leistungen. Damit wirde zugleich anerkannt, dass das Fahrrad zum
Grundbedarf des taglichen Lebens zdhlt. AuRerdem kdnnten Betriebe, die ihre Mitarbeiter
zum Radfahren motivieren, steuerlich begiinstigt werden. Zum Beispiel dadurch, dass
Fahrkostenzuschiisse fir radfahrende Arbeitnehmer von der Steuer befreit sind.

Auf europdischer Ebene kann sich der Bund fiir EU-Normen einsetzen, die radfahrer- und
fuBgangerfreundlichere Autokarosserien oder einen geschlossenen Unterfahrschutz fur
Lkw vorschreiben. Es existieren bereits Autokarosserien, die bei der Kollision mit
FuBgangern und Radfahrern nachgeben. Fahrzeuge, die mit gefdhrlichen "Kuhfdngern"
ausgestattet sind, verschlimmern die Unfallfolgen fir ungeschitzte Verkehrsteilnehmer
unnétig.

Es gibt viele Moglichkeiten, die Rechte der nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer zu
verbessern und das Fehlverhalten von Autofahrern stdrker zu sanktionieren. In Holland ist
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man so weit gegangen, Autofahrern bei Unfdllen mit FuBgdngern und Radfahrern
generell eine Mitschuld zu geben.

® Zahlreiche Institutionen und  Forschungsinstitute werden mit Geldern der
Bundesministerien unterstiitzt, um im Bereich Verkehr neue Erkenntnisse zu gewinnen.
Hier kann der Bund durch klare Themenvorgaben Forschung und Erfahrungsaustausch im
Radverkehr schnell vorantreiben.

Die Liander

Auch auf Landerebene gilt es, Hemmnisse fiir den Radverkehr abzubauen und Anreize flr
vielfdltige Verbesserungen zu geben. Die Lander sind viel ndher an den Kommunen als der
Bund. Sie konnen Fordergelder gezielter einsetzen und ihre korrekte Verwendung begleiten.
Sie konnen den Erfahrungsaustausch zwischen den Kommunen ankurbeln und bei der
Offentlichkeitsarbeit auf regionale Besonderheiten abheben. Das Beispiel Nordrhein-Westfalen
zeigt, dass ein Land, das konsequent auf den Radverkehr setzt, innerhalb kurzer Zeit viel
erreichen kann.

® Uber die Landesbauordnungen kénnen die Linder vorschreiben, dass bei Neu- und
Umbauten von Wohn- und Geschaftshdusern mehr und nutzerfreundlichere Stellplatze fur
Fahrrader geschaffen werden. Bisher regeln die Landesbauordnungen minutiés die Anzahl
und Beschaffenheit der Autostellpldtze, die bei jedem Bauprojekt vorgeschrieben sind. Wo
im Wohnungsbestand geeignete Rdume und Flachen fehlen, kénnen private Investoren
Zuschusse fur Fahrradhduschen im 6ffentlichen Raum erhalten — wie es in Hamburg seit
Jahren mit Erfolg praktiziert wird.

® Die Lander bauen im Auftrag des Bundes Radverkehrswege an BundesstrafRen sowie an
Landstrafen und im Bereich des Fahrradtourismus. Sie haben es damit selbst in der Hand,
geschlossene Uberregionale Wegenetze zu bilden, eine systematische Wegweisung flr
den (berértlichen Radverkehr einzurichten und den Radverkehr mit dem OPNV zu
vernetzen.

® Die Lander sind zustdndig fir den Regionalverkehr mit der Bahn. Sie bestellen bei den
Verkehrsunternehmen die Leistungen, die sie im Regionalverkehr haben mdéchten. Es ist
also Sache der Lander, in die Leistungsvertrage, die sie mit Bahnbetreibern abschlieRen,
entsprechende  Fahrpreise ~ und  Qualitdtsnormen  zur  Fahrradbeférderung
miteinzuschlieBen.

Die Kommunen

Der groBte Teil des Radverkehrs spielt sich innerorts ab. Deshalb entscheidet sich in den
Kommunen, ob es kiinftig mit dem Fahrrad aufwarts geht oder nicht. Das Kommunalprojekt
"Fahrradfreundliche Stadt Troisdorf" zeigt, wie es gehen kann: In nur sieben Jahren — von
1988 bis 1995 — gelang es der 60000-Einwohner-Stadt zwischen Koéln und Bonn, den
Radverkehrsanteil an allen zurlickgelegten Wegen von 16 auf 21 Prozent zu steigern.
Besonders erfreulich: Der Pkw-Anteil verringerte sich im selben MaRe. Die Entwicklung
kommt also direkt den Einwohnern und der Umwelt zugute.

Unerschlossene Potenziale sind in allen Orten vorhanden. Beispiele aus dem Ausland zeigen,
dass GroBstddte auf einen Radverkehrsanteil von 20 bis 25 Prozent kommen kénnen, Klein-
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und Mittelstddte sogar auf 40 Prozent und mehr, wenn die Politik konsequent und langfristig
dieses Ziel verfolgt.

® \Wichtigste Voraussetzung ist, dass eine breite Mehrheit in Politik, Verwaltung und
Bevolkerung die Radverkehrsforderung mittragt. Das geht nur, wenn sich die Kommune
fur eine strategische Radverkehrsplanung einsetzt, ein Ausbauprogramm fir ihre
Fahrradrouten entwickelt und sie — gemeinsam mit den positiven Folgen fiur die
Bevolkerung — in der Offentlichkeit vertritt und umsetzt.

® Fir die Entwicklung und die Umsetzung des Verkehrskonzeptes sowie fur die begleitende
Offentlichkeitsarbeit ist qualifiziertes Personal notwendig. Es reicht nicht, Mitarbeiter aus
anderen Bereichen mit diesen Aufgaben zu betrauen. Eine gute Radverkehrsplanung
erfordert einschldgiges und aktuelles Know-how. AuBerdem benétigen Radverkehrsplaner
festgeschriebene Beteiligungsrechte auch an Verkehrsprojekten, die oberflachlich
betrachtet nichts mit dem Radverkehr zu tun haben.

® Ein Sorgentelefon, bei dem Radfahrer Gefahrenpunkte, Verunreinigungen oder
Behinderungen melden koénnen, ermdéglicht es der Stadt, schnell Abhilfe fur akute
Probleme zu schaffen und den Radfahrern zu zeigen, dass sie ihre Anliegen ernst nimmt.

® Kommunen koénnen aber nicht nur selbst gute Voraussetzungen fiir einen attraktiven
Radverkehr schaffen. Sie kénnen aufRerdem das Engagement von Unternehmen férdern
oder ihre Burger zum Radfahren animieren. So lobte beispielweise die Stadt Minster einen
Wettbewerb fiir den "Fahrradfreundlichsten Arbeitgeber" aus. Im Osterreichischen
Vorarlberg veranstalten 40 Gemeinden regelmdBig "Fahr Rad"-Kampagnen mit kreativen
Aktionen wie beispielsweise dem "Fahrrad-Lotto". Dabei werden unter den Berufstatigen,
die mit dem Rad zur Arbeit kommen, Geldgewinne und Warengutscheine verlost.

® (City-Bike-Systeme, wie das im April eingefihrte "Call-a-Bike"-System in Minchen,
kdnnen den 6ffentlichen Verkehr in den Innenstddten ergdnzen. Die auffalligen Rader mit
stadttypischem Design stehen im o6ffentlichen Raum — in Miinchen beispielsweise an
Telefonzellen — und kdnnen per Code oder per Karte entschlisselt werden. Nach
Benutzung stellt sie der Kunde am ndchstgelegenen Depot ab.

Firmen und Betriebe

Arbeitgeber profitieren direkt davon, wenn viele ihrer Arbeitnehmer mit dem Fahrrad zur
Arbeit kommen. Sie sparen viel Geld, weil sie weniger Parkplatze bereithalten missen und
freiwerdende Flache sinnvoll und gewinnbringend nutzen kénnen. AuBerdem sind Radfahrer
die gestinderen Mitarbeiter. Sie kommen fitter zur Arbeit und sammeln im Schnitt weniger
Krankheitstage an als die nicht-radelnden Kollegen.

GroRbetriebe wie BASF und die Deutsche Lufthansa betreiben seit Jahren eine engagierte
Fahrradférderung fir ihre Belegschaft. So entwickelte die Lufthansa fur ihr groBes
Werftgeldande in Hamburg eine Fahrradschleuse, damit ihre Mitarbeiter auch an unbesetzten
Eingdngen mit Drehkreuzanlagen ohne grofere Umwege mit dem Rad zum Arbeitsplatz
gelangen konnten. Gerade auf ausgedehnten Betriebsgeldnden genieRen Radfahrer Vorteile,
wenn sie ihr Fahrrad dezentral in der Nahe ihres Arbeitsplatzes abstellen kénnen, wahrend
Autofahrer einen langeren Weg vom Grol3parkplatz zurticklegen miissen.
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Betriebe, die den Radverkehr férdern mochten, missen in erster Linie wettergeschiitzte
und diebstahlsichere Fahrradabstellpldtze zur Verfiigung stellen. Nur wenn das gute Rad
am Zielort sicher untergebracht ist, wird es auch fiir den Arbeitsweg benutzt. Und nur mit
dem guten Rad macht ein etwas langerer Weg zur Arbeit SpaB.

Umkleide- und Duschmoglichkeiten sowie SchlieRfacher fur Helm und Fahrradkleidung
ermoglichen es dynamischen Radlern, Arbeitsweg und sportliches Training zu verbinden,
ohne verschwitzt am Arbeitsplatz zu erscheinen.

Weitere Anreize sind Fahrtkostenzuschiisse, Gutscheine fiir den Fahrrad-Check oder
Reparaturmdglichkeiten in eigenen Werkstatten, Werksfahrrader, die auch privat genutzt
werden konnen, Rabatte beim Fahrradkauf bzw. bei Ersatzteilen und Zubeh6r durch
Sammelbestellungen oder Absprachen mit Vertragshandlern.

Mit Dienstfahrradern und dem Einsatz von Fahrradkurieren demonstriert ein Betrieb, dass
er das Fahrrad ernst nimmt und tberall dort einsetzt, wo es sinnvoll ist.

Besonders imagefdrdernd ist es, wenn Chef und leitende Angestellte mit dem Rad zur
Arbeit kommen. Fahren sie weiterhin mit dem Auto, wahrend sie ihre Mitarbeiter zum
Radfahren bewegen méchten, wird das Auto als Statussymbol weiter aufgewertet und das
Fahrradkonzept des Betriebs verliert an Glaubwiirdigkeit.

Fahrradférderung ist dann besonders erfolgreich, wenn ein Betrieb gleichzeitig
Parkgeblhren fir Pkw auf betriebseigenen Parkplatzen erhebt oder den Zugang zu den
Firmenparkplédtzen reglementiert.

Verkehrsunternehmen und OPNV-Aufgabentriger

Das Fahrrad kommt nicht nur auf kurzen Strecken zum Einsatz. Auch Uber ldngere
Entfernungen ist es hdufig die erste Wahl, wenn es ohne Zeitverlust mit Bus oder Bahn
kombiniert werden kann.

Das Fahrrad ist das ideale Verkehrsmittel fiir den Weg vom Wohnsitz zur Haltestelle und -
am Ende der Bahn- oder Busfahrt — von der Haltestelle zum Fahrtziel. Das funktioniert
aber nur, wenn das Rad gilinstig und problemlos im 6ffentlichen Verkehrsmittel
transportiert werden kann. Ein breiter, ebenerdiger Einstieg, ausreichend Platz, glinstige
Fahrradtarife, Fahrraddauerkarten oder die Gratisradmitnahme fiir Dauerkartenbesitzer
machen die Kombination von Fahrrad und Bus oder Bahn attraktiv.

Fir manche Fahrgéste reicht es jedoch schon, wenn sie mit dem Rad zwischen Wohnsitz
und Haltestelle pendeln kénnen. Hier gilt fiir die Verkehrsunternehmen, was auch fir die
Arbeitgeber gilt: Die Verkehrsteilnehmer entscheiden sich nur dann fir die Anfahrt mit
dem teureren, gut funktionierenden Rad, wenn an Bushaltestelle oder Bahnhof sichere
und wettergeschltzte Abstellanlagen vorhanden sind.

Der Fahrradverleih an Bahnhdfen oder Busknotenpunkten ergdnzt das System der
Fahrradmitnahme. Gute Fahrrdder, die an mdglichst vielen Punkten glnstig und
unbirokratisch zu leihen und am Ziel einfach abzugeben sind, kénnen in vielen Féllen eine
gute Alternative zur Mitnahme des eigenen Rades sein. Besonders attraktiv sind
Fahrradstationen oder bewachte Abstellanlagen mit integriertem Fahrradverleih-,
Reparatur und Serviceangebot.
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® |Im Freizeitverkehr erfreuen sich Busse mit Fahrradanhdnger besonderer Beliebtheit. Sie
verkehren vor allem am Wochenende zu beliebten Naherholungsgebieten. Zahlreiche
Verkehrsunternehmen und -verblinde bieten entsprechende Busse an, zum Beispiel der
GroRraumverkehr Hannover zum Steinhuder Meer oder die Stidbaden Bus GmbH von
Freiburg aus in den Schwarzwald.

Krankenkassen

Viele Krankenkassen stellen in ihren Zeitschriften bereits heraus, dass Radfahren gesund halt.
Dabei handelt es sich jedoch meist um allgemeingehaltene Informationen, die zwar zur
Imageverbesserung des Radfahrens beitragen, aber die Mitglieder kaum dazu bringen, ihr
Verhalten zu dndern.

® Mit groB angelegten Kampagnen, Gesundheitsprogrammen oder Werbeaktionen kénnen
die Krankenkassen ihre Mitglieder motivieren, das Radfahren als gesundheitsforderndes
Element in ihren Alltag zu integrieren. Ein Beispiel ist die Aktion "Mit Hochdruck aufs
Rad", mit der die Barmer Ersatzkasse Anfang der 90er Jahre Menschen mit Bluthochdruck
aufs Fahrrad brachte. Die Aktion wurde sportmedizinisch begleitet. Wer teilnehmen
wollte, bekam sein persénliches Trainingsprogramm zusammengestellt. Die Publikationen
der Barmer berichteten tber Fahrradpolitik, medizinische Vorteile des Radfahrens und die
Erfolge der Aktion.

Ein weiteres Beispiel: Die AOK Baden-Wiirttemberg rief einen "Radelsommer" aus und
animierte ihre Mitglieder, am "Mobil ohne Auto"-Tag teilzunehmen.

® Krankenkassen sollten systematisch Forschungsergebnisse auswerten und publik machen,
die die Zusammenhange zwischen Radfahren und Krankheitsvorbeugung belegen.

® Denkbar ist auch ein Bonussystem flr Krankenkassenmitglieder, die mit dem Rad zur
Arbeit fahren.

® Arzte haben die Moglichkeit, bei der Beratung ihrer Patienten die gesundheitlichen
Vorteile des Radfahrens bekannt zu machen oder Radfahren als Therapie anzuregen.

Fahrradindustrie und Fahrradhandel

Die Fahrradindustrie hat in den vergangenen Jahren mit Innovationen wie der Vollfederung,
besseren Schaltungen, Bremsen und Beleuchtungsanlagen den Komfort und den Spal® beim
Radfahren deutlich erhoht. Allerdings setzen diese Innovationen immer erst bei den
Trendgefdhrten an.

® \Wenn sich das Radfahren im Alltag bei einer breiten Masse durchsetzen soll, muss die
Fahrradbranche zum Trendsetter werden. Sie hat bereits mit dem Mountain-Bike einen
neuen Radertyp entwickelt, der innerhalb kiirzester Zeit den Markt erobert und das Rad
im Freizeitsektor etabliert hat. Etwas dhnliches muss nun fiir den Alltagsverkehr passieren.
Neue Rader, die "in" sind und die praktischen Anforderungen des Alltags erfillen.

® Das kann nur funktionieren, wenn die Fahrradbranche ein intensives Marketing fiir das
Rad als Alltagsverkehrsmittel betreibt.
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® Darlber hinaus sollten die Fahrradhersteller noch stdrker und offensiver die
Interessenvertretungen der Radfahrer unterstiitzen und verkehrspolitische Forderungen
zugunsten des Radverkehrs gegeniiber der Politik vertreten. Mit der Auslobung von
Wettbewerben und der Vergabe von Innovationspreisen wie dem "Goldenen Ritzel", das
der Verband der selbstverwalteten  Fahrradbetriebe  (vsf)  fur  gelungene
FahrradférdermaBnahmen verleiht, kann die Fahrradindustrie positive Beispiele in der
Radverkehrspolitik wiirdigen und bekannt machen.

® Neue Ideen und Dienstleistungen sind gefragt, um den unterschiedlichen Bediirfnissen der
Nutzer zu entsprechen. Zum Beispiel der "Bike-Doctor", der ins Haus kommt, um ein Rad
zu reparieren. Auch der Verleih von Radern, Lastenrddern, Lasten- oder Kinderanhdngern
hilft Radfahrern dabei, ihre Alltagsprobleme zu bewaltigen — und bindet sie als Kunden.

Lehrer, Erzieher und Eltern

Die meisten Kinder in Deutschland lernen friih Radfahren. Wie sicher sie es beherrschen und
ob sie sich im Strafenverkehr bewegen kénnen, hangt davon ab, ob die Eltern mit ihnen die
Alltagswege trainieren.

® Eltern sind Vorbilder fur ihre Kinder. lhr Verkehrsverhalten ist ausschlaggebend fiir die
Verkehrsmittelwahl der Kinder. Das Fahrrad ist das einzige Verkehrsmittel, mit dem sich
die Kinder selbststdndig auch tber groBere Distanzen bewegen kdnnen. Daher ist es
wichtig, dass die Eltern mit den Kindern gemeinsam ihre Wege Uben — zuerst zum
Kindergarten, dann in die Schule, zu Freunden, zum Sport ...

® Viele Kinder kommen bereits mit dem Rad zum Kindergarten. Andere lernen wéhrend der
Zeit im Kindergarten das Radfahren. Daher ist es wichtig, das Thema Radfahren bereits im
Kindergarten spielerisch aufzunehmen. Kleine Radausflige mit den Adltesten
Kindergartenkindern stdrken das Selbstbewusstsein und koénnen die wichtigsten
Verkehrsregeln fir Radfahrer vermitteln.

® Kinder und Jugendliche achten darauf, welche Verkehrsmittel Erwachsene benutzen.
Daher bewirken radfahrende Erzieher oder Lehrer mehr als grofRe Worte.

® Die Schule hat zahlreiche Méglichkeiten, das Radfahren zu thematisieren und interessant
zu machen. In Projekten kénnen die Schiller die Radverkehrsanlagen auf dem Weg zur
Schule untersuchen, Mangellisten erstellen und Verbesserungsvorschldge bei der Stadt
einreichen. In schuleigenen Fahrradwerkstatten kénnen Schilerinnen und Schdler lernen,
Reparaturen durchzufiihren. Uber Wettbewerbe wie "Die fahrradfreundlichste Schule"
oder "Wir sammeln Fahrradkilometer" sind auch Eltern und Lehrer fiir den Radverkehr zu
gewinnen.

Einzelhandler und Werbegemeinschaften

Der GroB- und Einzelhandel hat den radfahrenden Kunden noch nicht entdeckt. Radfahrer
kaufen nicht soviel auf einmal ein. Daflir kommen sie hdufiger wieder und sind meist treue
Kunden. Da Radfahrer auf eine gute Erreichbarkeit angewiesen sind und ihr Stadtteilzentrum
oder die Innenstadt der "griinen Wiese" vorziehen, sind sie auBerdem die nattrlichen
Verbilindeten der stadtischen Werbegemeinschaften.
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® Mit sicheren Fahrradabstellpldtzen, Lieferservice und Aufbewahrungsmoglichkeiten fir
sperrige Einkdufe kann der Einzelhandel Radfahrer gewinnen und als Kunden binden.

® \Werbegemeinschaften kénnen Radfahrer mit Offentlichkeitsarbeit gezielt ansprechen.
Zum Beispiel kénnen die Kunden, die mit dem Fahrrad kommen, mit einem Getrdnk
belohnt werden oder ein Los erhalten, das spater an einer Lotterie teilnimmt.

Architekten und Wohnungsbaugesellschaften

Was nitzt das beste Fahrrad, wenn es erst eine steile Kellertreppe hinaufgeschleppt werden
muss, bevor es zum Einsatz kommen kann?

® Auch wenn die Landesbauordnung es noch nicht vorschreibt: Wenn der Besitzer sein
Fahrrad haufig benutzen soll, muss er es einfach und ebenerdig, aber trotzdem diebstahl
und wettergeschitzt abstellen kénnen. Hier sind pfiffige und innovative Lésungen firs
Abstellen im Haus gefragt — bei Platzmangel auch externe Fahrradhduschen vor der Tdr.

Fahrradtourismus

Der Fahrrad-Tourismus boomt seit einigen Jahren auch in Deutschland und birgt noch groRe
Wachstumspotenziale, sofern die notige Serviceinfrastruktur und die Radfernwege
nutzergerecht ausgebaut sind und das Marketing verbessert worden ist.

® |Im Auslandsmarketing muss der Radtourismus nach Schweizer Vorbild zu einem
Schwerpunkt gemacht werden.

® Ahnlich wie unsere Nachbarldnder Schweiz, Osterreich, Holland und Danemark sollten
Bund und Ladnder die Schaffung eines flichendeckenden Radfernwegenetzes mit einer
verstdndlichen Wegweisung forcieren.

® Die Anreise mit der Bahn ins Urlaubsgebiet, der Gepacktransportservice und ein
umfangreiches Informationsangebot gehdren zu den Serviceleistungen, die Radtouristen
erwarten. Die Informationsbroschiiren der DB AG haben hier einen betrdchtlichen
Fortschritt gebracht. Allerdings ist fiir Familien die Fahrradmitnahme an den Urlaubsort
immer noch abenteuerlich.

Medien

Wenn die Regierung einen Fahrrad-Masterplan ins Leben ruft und alle Angesprochenen aktiv
werden, berichten Fernsehen, Horfunk und Presse natlrlich Gber dieses bahnbrechende
Ereignis. Es ist Sache der einzelnen Akteure, Offentlichkeitsarbeit zu betreiben und ihre
Pressekontakte so zu nutzen, dass die Offentlichkeit von ihren Aktivititen fiirs Rad erfahrt.

® Fernseh-, HOrfunk- und Zeitschriftenredaktionen konnen dem Rad mehr Raum in ihrer
Berichterstattung geben. lhre Aufgabe wdre es, Uber die Umsetzung des Fahrrad-
Masterplans in ihrer Region zu berichten.

® Servicesendungen fur Radler, Radreiseberichte, Radtests, positive Beispiele aus der
Radverkehrspolitik etc. kdnnten auBerdem zu wdéchentlichen Sendungen oder Beilagen
zusammengefasst werden, wie das bei Autothemen ldngst Gblich ist.
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Fahrradfreundliche Stidte NRW

Das Land Nordrhein-Westfalen betreibt seit gut zehn Jahren eine aktive Fahrradpolitik. Durch
ein vorbildliches Bezuschussungssystem erhalten Gemeinden ein eigenes Budget zur
Radverkehrsférderung sowie zusdtzliche Mittel aus verschiedenen Programmen. Bundesweite
Beachtung findet das Programm "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden", das 1993 mit
13 Stéadten startete und sich seitdem zunehmender Beliebtheit erfreut. Die Aufnahmekriterien
sind streng. Zahlreiche Bewerber fielen schon durch, weil sie den Mindestanforderungen nicht
genlgten. Dazu zdhlen unter anderem ein offensives kommunales Marketing flir den
Radverkehr, politische Prioritdtensetzung mit erkennbarem personellen und finanziellen
Engagement, flichendeckende Komplettierung des Radverkehrssystems in berschaubarer
Zeit sowie einiges mehr. Viele Innovationen im Radverkehr wurden in Mitgliedsstadten
erprobt und fanden spéter Eingang in die Regelwerke, so zum Beispiel Schutzstreifen fir
Radfahrer bei geringer Fahrbahnbreite, die erstmals 1992 in Bonn mit groBem Erfolg getestet
wurden. Mit dem Programm erbrachte Nordrhein-Westfalen den Beweis, dass auch in Zeiten
knapper Kassen nachhaltige Verbesserungen fiir den Radverkehr erreicht werden kénnen. Die
gezielte Forderung engagierter Kommunen hat einen offensiven Ideenwettbewerb ausgeldst.
Erwdhnenswert ist auch das Programm "100 Fahrradstationen in NRW", mit dem die
Abstellméglichkeiten fir Fahrrader an Bahnhdfen mit hohem Pendleraufkommen verbessert
und der Komfort des Umweltverbundes von Fahrrad und Bahn gesteigert wird. Beispielhaft
sind dariiber hinaus die Radverkehrsforschung und die Offentlichkeitsarbeit fiir den
Radverkehr in Nordrhein-Westfalen. Der systematische und umfassende Ansatz zur
Integration des Radverkehrs in den Umweltverbund kénnte fir die anderen Bundesldander
durchaus ein Vorbild sein. Andererseits ist es noch eine groBe Herausforderung, in den bisher
passiven Gemeinden einen Durchbruch zu erzielen und den Radverkehr flichendeckend voran
zu bringen.

Der VCD engagiert sich

Der VCD betrachtet das Fahrrad als elementaren Bestandteil im Umweltverbund und als Teil
eines Grundverkehrssystems flr jedermann. Angesichts der unterschdtzten Moglichkeiten und
Potenziale des Fahrrads, zur Lésung unserer Verkehrs- und Umweltprobleme beizutragen,
wird der VCD das Fahrrad kiinftig verstdrkt in seiner Lobbyarbeit gegenliber Politik,
Wirtschaft und Verkehrsunternehmen beriicksichtigen.

Der VCD setzt sich ein

® fir die Regelgeschwindigkeit Tempo 30 innerorts (aufer auf HauptverkehrsstraBen)

® fir die einheitliche verkehrsmittelunabhdngige Entfernungspauschale

® fir eine Anderung der Finanzierungspriorititen in Bundes- und Landeshaushalten hin zur
Forderung der Nahmobilitat (Fahrradrouten, Verkehrsberuhigung)

® flr Fahrradstationen an allen groBeren Bahnhofen
® fir einfache und preiswerte Fahrradmitnahme in allen &ffentlichen Verkehrsmitteln

® fir Erhalt und Ausbau eines flichendeckenden InterRegio-Netzes der Bahn mit guten
Fahrradmitnahmemoglichkeiten
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® fir betriebliche Verkehrsplane nach hollandischem Vorbild
® flir Mobilitatserziehung im Schulunterricht

Auf Bundesebene wird sich der VCD gemeinsam mit Fahrradclubs und anderen Verbdnden fur
einen "Fahrrad-Masterplan” bei der Bundesregierung einsetzen. Dariiber hinaus wird er
versuchen, verschiedene Akteure zusammenzubringen und neue Koalitionen fiir das Fahrrad
zu schmieden. Der VCD plant, im Internet ein "Forum Fahrrad-Masterplan" einzurichten, um
den Ideen- und Gedankenaustausch zwischen Experten und interessierten Laien zu beférdern.

Im Rahmen seiner Offentlichkeitsarbeit wird der VCD vor allem bei Multiplikatoren das Image
des Radfahrens verbessern helfen. Die Verbreitung von "Best Practice"-Beispielen wird der
VCD mit seinen Méglichkeiten unterstiitzen.

Auf der Ebene der Landes- und Kreisverbdnde wird der VCD eng mit dem ADFC und anderen
engagierten Organisationen und Initiativen vor Ort kooperieren, um Verbesserungen fiir den
Radverkehr durchzusetzen. Im Mittelpunkt stehen dabei kostenglinstige und wirksame
MaBnahmen. Etwa die Offnung von EinbahnstraBen in Gegenrichtung fiir den Radverkehr,
die Ausweisung moglichst vieler Tempo 30-Gebiete, Radfahrstreifen auf der Fahrbahn sowie
hochwertige Fahrradabstellanlagen an Bahnhéfen und Bushaltestellen.

In  Zusammenarbeit mit Partnern wird der VCD daran arbeiten, Service- und
Informationsangebote fiir Radfahrer weiterzuentwickeln.
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Alles auf einen Blick: Handlungsanweisungen fiir die
Akteure

Bund

® Erhohung des Radverkehrsanteils am Verkehrsetat

® mehr Bundesmittel fiir den Radverkehr

® Anderungen der StraBenverkehrsordnung (StVO)

® Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts

® verkehrsmittelunabhédngige Entfernungspauschale

® radfahrerfreundliche EU-Normen zur Pkw- und Lkw-Produktion

® Anderung des Haftungsrechts bei Unfillen mit Radfahrern

® Forschungsprojekte zum Thema Rad

® Offentlichkeitsarbeit fir den Radverkehr

® prominente Politiker nehmen Vorbildfunktion wahr und fahren Rad
Lander

® Forderprogramme fiir den Radverkehr auflegen

® Netzwerke fahrradfreundlicher Stadte unterstiitzen

® gut erreichbare Fahrradstellpldtze in der Landesbauordnung vorschreiben
® Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum ermdglichen

® (berregionale Radwegenetze mit einheitlichen Wegweisungsstandards schaffen

® bei der Bestellung von OPNV-Leistungen auf Fahrradabstellméglichkeiten und
Fahrradbeférderung achten

® Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr betreiben

® Politiker nehmen Vorbildfunktion wahr und fahren Rad

Kommunen

® |Im Konsensverfahren langfristigen Verkehrsplan erarbeiten, der den Radverkehr
beglinstigt
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2000

® bei der Flachennutzungsplanung und beim Stddtebau auf eine "Stadt der kurzen Wege"

achten
® kurzfristig Gefahrenstellen entscharfen
® Stellen fur qualifizierte Radverkehrsplaner schaffen
® Schaffung eines dichten und sicheren Radverbindungsnetzes
® |eicht verstandliche Wegweisung
® verkehrsberuhigende MaBnahmen

® Sorgentelefon fiir Radfahrer

® Stadtradsystem mit leicht verfligbaren Leihrddern im stadteigenen Design

® Forderung fahrradfreundlicher Unternehmen, Schulen, Behorden etc.
® prominente Stadtbewohner steigen aufs Rad um
® Offentlichkeitsarbeit fir den Radverkehr
Betriebe

® sichere, wettergeschiitzte Abstellanlagen

® Umkleide- und Duschmoglichkeiten

® SchlieRfacher fiir Radausristung

® Verglinstigungen fir Radfahrer

® Dienstrader

® Nutzung von Fahrradkurieren

® |eitende Angestellte nehmen Vorbildfunktion wahr
® Beschrankung firmeneigener Pkw-Abstellflichen

® Parkgeblhren auf Firmenparkplatz

Verkehrsunternehmen

® cinfache Radmitnahme in Bussen und Bahnen e sichere und
Abstellplatze fur Fahrrader an den Haltestellen

® Fahrradservicestationen an Bahnhofen

® glinstige Tarife fiir Radmitnahme
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® Fahrradverleih

® Freizeitangebote fiir Radler

® Offentlichkeitsarbeit fir die Verkniipfung von Rad und OPNV
Krankenkassen

® Kampagnen und Mitgliederaktionen fiir Radfahren und Gesundheit

® Information Uber die gesundheitlichen Vorteile des Radfahrens in den Mitglieder-, bzw.
Verbandszeitschriften

® Radfahren als Therapie bei Herz-Kreislauf-Erkrankungen und anderen Krankheiten, die auf
Bewegungsmangel beruhen

® Bonussystem fir radfahrende Kassenmitglieder

Fahrradbranche

® Marketing flr das Rad als Alltagsverkehrsmittel

® neue "In"-Produkte flir Alltagsradler

® mit verkehrspolitischen Forderungen aktiv in die Verkehrspolitik eingreifen

Eltern, Kindergarten, Schulen

® Eltern, Erzieher und Lehrer nehmen Vorbildfunktion wahr und Gben mit Kindern ihre
Alltagswege mit dem Rad

® Radausflige in Kindergarten und Schule

® Fahrradprojekte in den Schulen

® Alltagswege untersuchen und Verbesserungsvorschldge an die Stadt machen
® "Fahrradfreundliche Schule"

Einzelhdndler und Werbegemeinschaften

® Sichere und wetterfeste Fahrradabstellanlagen vor den Geschéften

® |ieferservice

® Aufbewahrungsmoglichkeiten fir Einkdufe

® Offentlichkeitsarbeit

® \Werbeaktionen fur den Einkauf mit dem Rad
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® kleine Prasente fir radfahrende Kunden
Architekten und Wohnungswirtschaft
® cinfach zugéngliche Fahrradrdume bei Wohn- und Biirohdusern einplanen

® anspruchsvolles Fahrradparken an den Eingdngen zu Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen
beriicksichtigen

Tourismusbranche
® Lobbyarbeit fir ein flichendeckendes Radfernwegenetz in Deutschland
® Radverkehr als ein Schwerpunkt im Auslandsmarketing

® Serviceleistungen wie Bahnanreise, Unterkunftsverzeichnisse, Infopakete etc. fir
radfahrende Touristen

Medien

® Fahrradsendungen in Horfunk und Fernsehen
® Fahrradbeilagen in Tageszeitungen

® Fahrrad-Specials in Zeitschriften

® begleitende Berichterstattung fiir den Fahrrad-Masterplan
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