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Info=Blatt fir Dresdner Radfahrer

5. Jahrgang Juni  6/1994

Unsere Geschidftsstelle ist erreichbar
unter:
ADFC Dresden F
PSF 120509 »ofo

01007 Dresden

: Telefon: 2810175 / 2811959
19.00 Uhr, Umweltzentrum, Schitzengasse

18, offenes Treffen der ADFC-Ortsgruppe
(IGR) Dresden

Literatur rund ums Fahrrad
(Radverkehrs-Politik, Planung, Karten,
Technik, Tourentips, Zeitungen)

10.00 Uhr, "Projekt Frihlingsradeln"®
Fahrradwerkstatt Pietzsch, Tharandter
Str. 21

Unsere ADFC-Fahrradbibliothek ist zur

6. Dresdner Radfahrtag Radlersprechstunde mittwochs gedffnet.

9.00 Uhr/10.00 Uhr: Treff zu den

Sternfahrten

9.00 Uhr, Roderbricke, Stolpéner Str. S

Auf Radwbgen wn Stolpen C\ 6. Dresdner

Fanerad-service Kiuge, Strugpencr Str. 26 Radfahrtag
am 5. Juni

1994

9.00 Uhr, Gasthof "Deutsche Eiche", ‘g#
Klotzsche 48 Ty
Radwanderung durch die Lausnitzer Heide .

19.00 Uhr, Umweltzentrum Schiitzen-
gasse 18, Leitungssitzung der ADFC-
Ortsgruppe - (IGR) Dresden

10.00 Uhr, "Projekt Frihlingsradeln"
Fahrradwerkstatt Burkhardt, Karlstr. 12a

Elbhangfest -
mit autofreier Zone

9.00 Uhr, ehem. Gaststatte Nordpol,
Kamenzer Str./Nordstr.
Durch die Dresdner Heide

8.00 Uhr, Marktplatz Radeberg
Zum Saurierpark nach Kleinwelka

9.00 Uhr, Gasthof Auer
Badefahrt zum Dammihlenteich

‘ % @)auam‘ L§and§$5usg§?§

7. Geburtstag der IGR

bei schonem Wetter im Griinen -
Treffpunkt: 18.00 Uhr Umweltzentrum
Schiutzengasse 18 bzw. 19.00 Uhr am
kinftigen IGA-Gelédnde (Pieschener Allee)

Jeden Mittwoch von 18.00 - 19.00 Uhr
Radlersprechstunde
im Umweltzentrum, Schiitzengasse 18.
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11 Kommunalwahl .
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OB-Wahl am 12. Juni

In wenigen Tagen ist es soweit - die
Dresdner bestimmen erstmals in einer Direkt-
wahl ihren Oberblirgermeister. Welcher der
angetretenen 9 Kandidaten das Rennen
gewinnt, scheint weniger klar als der umge-
kehrte Sachverhalt. Wenigstens drei von
ihnen wird wohl jeder als krasse Aulenseiter
abtun und dabei seine Namen nennen. Die
bereits als Politiker bekannten haben ohne
Zweifel die grofReren &ffentlichkeitswirk-
samen Anteile verbucht. Verschiedenste
Resonanzfaktoren der Wahlblrger wie Politik-
interesse und -verstdndnis, soziales Umfeld
und nicht zuletzt das Alter entscheiden in
der BevOlkerungszusammensetzung, ob die
Kandidaten der etablierten Parteien dadurch
chancenreicher sind als ihre parteilosen
Mitkonkurrenten.

Wer trotzdem immer noch wissen will, ob die
neuen Amtsanwdrter bessere Entscheidungen
verheiffen, als der jetzige Inhaber durch-
gesetzt hat bzw. durchzusetzen gedenkt, kann
- 80 es eines gibt - das Wahlprogramm der in
Frage kommenden Personen zu Rate ziehen. Das
Gebiet "Fahrrad, Verkehr und Umwelt" kommt
dabei” unterschiedlich hinsichtlich Umfang
und Glaubwirdigkeit weg. Die Freien BUrger
haben ein herausragend einfaches Konzept:
Zuerst der OPNV (leistungsféhig und bezahl-
bar) - die verbleibende Verkehrsfldche wird
gleichberechtigt zwischen Fuf3gdnger, Rad-
und Autoverkehr aufgeteilt. Hat sich Rein-
hard Keller neuerdings dem Straﬁenruckbau
verschrieben?

Bei oberflédchlicher Betrachtung sind sich ja
im Prinzip alle einig: OPNV, FuRgdnger und
Radverkehr miissen gefdrdert, motorisierter
Individualverkehr (MIV) soll - zumindest aus
der Innenstadt - zurlickgedrdngt werden.
Interessant wird es in den Details, so wel-
che genannt werden. Was unterscheidet ein
gutes Radwegenetz (Roflberg, FDP) von einem
Haupt-Fahrradnetz (Dr. Leonhardt, SPD)?
Eindeutiger &duflern sich die CDU, die den
Fahrrad- unabhdngig vom Kfz-Verkehr fuhren
will (Rad weg?) und die PDS, nach deren
Meinung die Radwege auf die Hauptverkehrs-
straffen gehdren. Radfahren ist nach unserer
Meinung zwar auch Freizeitvergnigen, aber im
Alltag flhren die kirzesten Verbindungen nun
einmal lber Strafen. Wer diese beanspruchen
darf,” dariiber 148t das Kommunalprogramm des
jetzigen Oberburgermelsters Dr. Herbert
Wagner kaum einen Zweifel. So ist als
einzige Unterstltzung des Anspruches "Vor-
rang flir den OPNV" die Realisierung sepa-
rater Strafenbahngleiskorper zu lesen.
Angesichts der diskutierten Einschrédnkung
des Nachtverkehrs weder Uber die Frage der
Zuschusse (SPD-Losung "Rettet die Dresdner
StraRenbahn!") bis hin zur Einfihrung einer
Nahverkehrsabgabe (PDS) noch zu Mafnahmen
nachhaltiger -Attraktivitdtssteigerung - z.B.
dichterer Takt, Tarifverbund, Ampelvorrang
(FDP, SPD, Freie Wahler) - oder gar Netzer-
gédnzungen/-erweiterungen (PDS) ein Wort zu
verlieren, zeigt schon eine gewisse Igno-
ranz.

In gleicher Weise Uberzeugend sind der OB
und seine Mitstreiter um die Fbrderung des
Zu-FufR-Gehens bemiiht. Nicht gleich mit einer
Nord-Sid- und Ost-West-Verbindung wie PDS
und SPD (Alaunstrafe - Hbf bzw. Pirnaischer
Platz - Bhf Mitte), gleich gar nicht dem
Pauschalversprechen neuer Fufigdngerbereiche

(Roffberg) , nein: Am Hauptbahnhof, dem "Tor
zur City", soll Fuftigdngern und OPNV freie
Bahn eingerdumt werden - dafir lohnt es sich
doch, die Tunnelmillionen auszugeben, cder
nicht?

Einen weiteren Schwerpunkt sehen nahezu alle
angetretenen Kandidaten in dexr Verkehrsbe-

ruhigung der Wohngebiete durch Bundelung des

Verkehrs auf den Hauptstraflen bei gleichzei-
tiger Entlastung der Stadt vom Durchgangs-
verkehr. Das schlief3t jedoch kontrére Posi-
tionen nicht aus. Zur Verlagerung der Bun-
desstraffen 170 und 172 zwischen Dohnaer
Straffe und A 4 stellt sich die CDU hinter
eine West-Umfahrung (liber Nirnberger Strafe,
Nossener Briicke, AmbrofR-Ufer, Fllgelweg-
brlicke, Washingtonstraf3e), cobwohl die im
Verkehrskonzept vorgesehene und von FDP,
PDS, BUndnis 90/Grine und Freier Wahler-
vereinigung unterstitzte Sid-West-Umfahrung
(lber Strehlener Platz, Bayerische und -
parallel zum Bahndamm - WeiReritzstrafe,
Hansastrafe) eine umweltvertridglichere
(dabei nur wenig teurere) und verkehrs-
organisatorisch glnstigere Entlastung
darstellt.
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Der FDP-Kandidat meint, daf® sich OPNV-
Férderung und Autoverkehrsmanagement nicht
ausschlieflen, weil eine Verkehrsverlagerung
auch im Autofahrerinteresse liegen misse.
Aus CDU-Sicht bedeutet das: Zur Erschliefung
einer weitgehend autofreien Innenstadt (SPD-
Forderung) muf® zwangsldufig der 26er Ring
"gespreizt" werden. Statt menschliche
Verhaltensweisen (christdemokratisch) zu
beeinflussen, soll de facto eine Stadt-
autobahn (wie sie PDS und SPD ablehnen)
gebaut werden. Entgegen dem eingangs pro-
pagierten Vorsatz lassen die aus dem
vVerkehrskonzept in dieses Wahlprogramm Uber-
tragenen Mafnahmekomplexe das eigentlich
Gewollte nicht uUbersehen: Strafen, Straflen,
nochmals Sollen doch andere darauf hin-
weisen, daR in erster Linie der Autoverkehr
fiir Umweltschéden verantwortlich zu machen
und eine MIV-Verringerung anzustreben ist,
solidesicherstark ist das vo6llig unnédtig.
Vielmehr werden (gewif zur Stadtluftverbes-
serung) die A 13 und der sechsspurige Ausbau
der A 4 im Bereich Dresden gefordert. Klar
dagegen haben sich bislang nur die Blndnis-
grinen und die PDS ausgesprochen. Die
Zurlckhaltung der anderen etablierten
Parteien ist verstdndlich, keiner will an
seinem Ast sdgen. Ob das als Ausdruck von
Persdnlichkeit und Flhrungskraft zu werten
ist, bleibt abzuwarten.
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Flr einen weiteren Teilabschnitt der Grol’Senhainer.StraBe (Hubertusplatz - Gleisschleife
Wilder Mann) ist in den kommenden 3 Jahren eine Komplexrekonstruktion vorgesehen.
Diese BaumaRnahme soll Verbesserungen fir FuRgénger, Radfahrer, den OPNV und
das innerstadtische Klima durch "straBenbegleitendes Grof3grin™ {Baume?) beinhalten
und Flachen flr den ruhenden Verkehr {gemeint sind sicherlich nur PKW-Parkplatze)
schaffen. Wegen einer hier verlaufenden Hauptradtrasse stand fiir den Radverkehr die
Forderung, beidseitig Radverkehrsanlagen anzubieten. in stadtwaértiger Richtung kann
dies laut Planung erst ab der DuckwitzstraRe erfolgen, so dafd Fahrradfahrer auf ca.
550 m StraRenlédnge die nur 3,30 m breite Kfz-Fahrbahn mitbenutzen missen. Bei allem
Verstandnis far den engen StraBenquerschnitt ist diese Lésung hinsichtlich der vielge-
priesenen Radverkehrsférderung unbefriedigend. In der Radtrasse entsteht eine bedeu-
tende Licke, die laut Verkehrskonzept ausdricklich zu vermeiden ist.

Der Leiter der IG Radverkehr/Ortsgruppe des ADFC, Dr. Manfred Zweynert, hat deshalb
den Stadtverordneten die Schaffung eines zweiten Radstreifens bei gemeinsamer Fih-
rung von StraRenbahn und Autoverkehr in einer Fahrspur vorgeschlagen. Der QPNV-
Vorrang bleibt auch in der Hauptverkehrszeit gesichert, wenn z.B. die Ampelanlagen so
abgestimmt werden, dal nicht mehr Fahrzeuge in die GroRenhainer StralRe einfahren
als am Hubertusplatz abflieBen kénnen. Im oberen Teil der Kesselsdorfer Stral3e wird
bereits erfolgreich nach diesem Grundsatz verfahren. Bei gleicher DurchlaRfahigkeit
kann entstehender Rickstau damit sogar stadtauswiérts verlagert und damit das Stra-
RRenraumklima verbessert werden. Mit der Vorlage eines Ergdnzungsantrages pladierte
auch die PDS fir einen durchgéngigen Radweg.

Das Stadtplanungsamt lehnte diesen Vorschlag mit der Begriindung ab, auf den Gleisen
stehende Fahrzeuge (auch Linksabbieger!) wiirden den OPNV in nicht zu vertretendem
MaRe behindern. Demgegeniber sei das behinderungsfreie Uberholen der Radfahrer
durch Kraftfahrzeuge gewaéhrleistet, weil Noppenbelag, der ein Befahren der Gleise
erschweren soll, erst ab DuckwitzstralBe zum Einsatz kommt.

Das Abbiegeproblem 4Rt sich verkehrsorganisatorisch I6sen. Die wahren Ablehnungs-
grinde kdnnten sowohl in dem fortgeschrittenen Stand der Planungen als auch in Vor-
behalten der Entscheidungstréger gegentiber einer modernen Verkehrslésung liegen.
Mit dem BeschluR des Projektes ohne Anderungen (nach 14tagiger Bedenkzeit) zeigen
die Stadtverordneten mangelhaftes Engagement fur eine fahrradfreundiiche Stadt.

In den nachsten Jahren steht in etlichen Stéadten die Neugestaltung von Hauptstran_n mit Tras-
sen des Gffentlichen Nahverkehrs an. Dabei soll in der Regel die Verkehrsfldche des OPNV durch
einen separaten Gleiskérper vom Fahrweg des motorisierten Individualverkehrs getrennt werden.
Wenn dafir genigend Platz ist, stellt dies eine sinnvolle MaBnahme dar. Bei begrenztem
Straenquerschnitt kann aber leicht ein Zielkonflikt mit dem Fahrradverkehr auftreten, der haufig
zu dessen Nachteil entschieden wird (kein Platz fiir Radverkehrsanlagen). Wird in StraBen ohne
Radverkehrsanlagen fur die StraBenbahn ein eigener Gleiskdrper eingerichtet, verscharft sich die
Situation: Wéhrend vorher Kraftfahrzeuge Fahrradfahrer problemlos durch Ausweichen auf die
Gleise in weitem Bogen umfahren konnten, entfllt bei strikter Trennung des OPNV vom MIV
diese Mdglichkeit. Da meist kein ausreichender Sicherheitsabstand (wenigstens 1 m) zwischen
Fahrrad und Kraftfahrzeug mehr eingehalten werden kann, kommt es permanent zu geféhrilichen
Uberholvorgéngen.
Die zugrundeliegenden Planungen bew:rken, daB héufig bis zu 90 % des StraBenraums fir mo-
torisierten Verkehr (Kfz-Fahrbahn und eigener Gleiskérper StraBenbahn) zur Verfligung gestellt
wird, wéhrend sich die verbleibende Restfliche Radfahrer und FuBganger teilen missen. Dabei
wird in der Regel stillschweigend unterstellt, daB die Férderung des OPNV effektiver und wichti-
ger als die Férderung des Fahrradverkehrs ist. .
In vielen Stédten sind heute iber 50 % der mit dem Pkw zuriickgelegten Wege kdrzer als
5 km", ein Drittel sogar weniger als 3 km. In diesem Distanzbereich liegen innerorts die Ge-
schwindigkeitsvorteile des Fahrradverkehrs gegeniiber dem Autoverkehr. Eine Potentialab-
schétzung des UPI-Instituts fir mittlere Stadte ergibt, daB kurz- und mittelfristig ca. doppelt bis
dreimal so viel Autoverkehr auf das Fahrrad wie auf éffentlichen Verkehr verlagert werden kann.
Der von UPI! 19892 durchgefihrte dkologische Vergleich der Verkehrsmittel belegt:
Der dffentliche Verkehr ist zwar bei Abgasen und beim Unfallrisiko fir die Reisenden sehr viel
besser als der Autoverkehr, verursacht jedoch auch Ldarm und Unfallrisiko fir andere Verkehrs-
teilnehmer. Demgegentber fihrt der nichtmotorisierte Verkehr (Fahrrad und FuBgédnger) zu sehr
geringen bzw. keinen negativen Umweltauswirkungen, ist jedoch durch den motorisierten Ver-
kehr (MIV und OPNV) einem sehr hohen Unfalirisiko ausgesetzt.
Der UPI-Bericht Nr. 23 sieht es daher a/s "nicht zielfihrend, dem dffentlichen Verkehr Vorrang
vor dem Fahrradverkehr einzurdumen”. Untersuchungen des Instituts zeigen, daB3 ein eigener
StraBenbahngleiskdrper selbst zur Hauptverkehrszeit bei einem 5 min-Takt nur in weniger als
5 % der Zeit genutzt wird. Wenn ca. 6 m StraBenquerschnitt die meiste Zeit ungenutzt bleiben,
so ist dies keine intefligente und effektive Lésung zur Forderung des OPNV. Bei engen StraBen-
querschnitten sollte statt des Prinzips der Flichendifferenzierung (értliche Trennung) das Prinzip
der Zeitdifferenzierung unter Zuhilfenahme intelligenter Verkehrstechnik angewandt werden.
Das Grundprinzip des Konzepts besteht in der Schaffung einer gemeinsamen Fahrbahn fir den
motorisierten Verkehr (MIV und OPNV). Das Verkehrsleitsystem gewéhrleistet, da3 der OPNV
wéhrend der Nutzungszeit einen absoluten Vorrang auf der benétigten Fliche erhélt 2. In der
restlichen Zeit wird dieselbe Fliche vom motorisierten Individualverkehr genutzt, Untersuch-
ungen am UPI zeigen, daB der GPNV-Vorrang garantiert und gleichzeitiqg der vom MIV befahrene
StraBenraum oft halbiert und fir nicht-motorisierten Verkehr und Begrinung zurickgewonnen
werden kann.
v Brég, W., Mobilitdt in Deutschland, SocialData GmbH und Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV), Kéin 1991

2 Neugestaltung von HauptverkehrsstraBen - Kooperatives Verkehrsmanagement, UPI-

Bericht, April 1992

Radfreunde ins Parlament

Wer angesichts der hervorragenden verkehrs-
politischen Aktivitaten wahrend der letzten Legis-
laturperiode in Dresden nicht ins Zweifeln kam,
kann nur CDU-Abgeordneter sein {zumindest zu
einer iibergroRen Gruppe derselben gehdrend} oder
der herrschenden Autolobby hérig. Trotz einiger
Fortschritte sind Fehlleistungen leider nicht mehr zu
iibersehen (Hbf-Tunnel, Verlangerung Nossener
Briicke, ...} Auch aktuelle Erhebungen zur Biirger-
akzeptanz (siehe SOCIALDATA} bzw. abzusehende
Ergebnisse von Umweltvertréglichkeitsuntersuchun-

. gen konnten solcherart verkehrspolitische Fehllei-

stungen nicht vermeiden und scheinen auch in
Zukunft kein Hemmnis zu sein.

Um dieser Entwicklung moglichst aktiv begegnen
zu kinnen, fiir das Einbringen von Problemen des
Radverkehrs in unverwaschener Form und nicht
zuletzt aus der Sorge und Verantwortung fiir ein
umwelt- und fahrradfreundliches Dresden werden
sich am 12. Juni zwei Radfreunde fiir die Wahl zur
Stadtverardnetenversammiung den Whlern stellen.
Dr. Manfred Zweynert und Tino Schulz, heide akti-
ve Mitglieder der 1G Radverkehr Dresden/Ortsgrup-
pe des ADFC, vertreten dabei zwei Generationen,
was eine umfassendere Sicht der Notwendigkeiten
garantiert. Dabei ist Radfreund Zweynert sicherlich
der erfahrenere. Jahrgang °32, verheiratet, zwei
Kinder, selbstandiger promovierter Mathematiker,
ist seit den ersten Tagen der 1G Radverkehr Dres-
den im Juli “87 dahei. Heute, als deren Leiter, ist
er mafgeblicher Initiator des seit 1989 jahrlich.
stattfindenden Dresdner Radfahrtages, welcher
bekanntlich zu einem festen kulturellpolitischen
Ereignis im Dresdner Kalender geworden ist. Immer
schon parteilos, ist wohl kein kommunaler Palitiker
vor seiner offen geduRerten, fundierten Meinung
sicher {erinnert sei hier u.a. an den “93er Radfahr-
tag). Dr. Manfred Zweynert wird im Wahlkreis 12
Gorbitz/Lobtau auf der Liste der Wahlervereinigung
"Freie Wahler" kandidieren.

Radfreund Tino Schulz, parteiloser Kandidat auf
der Wahlliste von "Biindnis 90/Die Griinen" im
Wahlkreis 2 Neustadt, vertritt die jiingere
Generation. Geboren 19686, studierte er an der TU

Dresden Holz- und Faserwerkstofftechnik. In der
Wendezeit griindete er mit Gleichgesinnten an der
TU eine Umweltgruppe. Der Wunsch nach einer
Verbesserung der Verkehrspolitik fiihrte ihn im
Herbst “92 zur IG Radverkehr. Sein besonderes
Interesse gilt der Stadt- und Verkehrsentwicklung
Dresdens. Er selbst sieht diesen Weg als "ProzeR
der Entwicklung, dem Hineinwachsen in eine Auf-
gabe". Beruflich ist Tino Schulz seit 1993 als
Diplom-Ingenieur am Institut fiir Holz- und Papier-
technik der TU Dresden beschaftigt.
Das Ziel beider, der enttduschenden Politik der
letzten Jahre eine Abfuhr zu erteilen, um einen
{wenn auch bescheidenen) Beitrag zur Verbesserung
der Lebensgualtidt in Dresden zu leisten, werde
ich, wie hoffentlich viele Gleichgesinnte, unter-
stiitzen und wiinsche ihnen dabei viel Erfolg und
Wahlerstimmen!

Heike Wirsig
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Ergdnzung

Der im Beitrag "Rad und Bahn" ge-
nannte Pauschalpreis einer Fahr-
radkarte von 8,60 DM gilt nur im
Alt-Bundesgebiet. In den neuen Bun-
desléndern sind nach wie vor nur
6.00 DM zu entrichten. Reisegruppen
ab € Personen bezahlen demgegeniiber
pro Fahrrad nur 5,40 DM bzw.

3,60 DM. Im Nahverkehr bis 100 km
Entfernung kostet im Osten die
Fahrradmitnahme nur noch 3,60 DM
gegenlber 4 DM im Vorjahr und der-
zeit 5,40 DM in Westdeutschland.

Der Elbradweg ...

.. s0ll in diesem Jahr zwischen
Kleinzschachwitz und Stadtgrenze
gebaut wexden. Damit wird links-
elbisch das letzte Stlck zwischen
Stadtzentrum und Heidenau fertig-
gestellt. Das zweite Projekt in
diesem Jahr sieht eine Auffahrrampe
direkt unterhalb des Schillergar-
tens vor, um den engen FuRgédnger-
bereich in diesem Gebiet zu um-
gehen.

Weitere Planungen liegen bereits
vor. Allerdings gibt es seitens des
Regierungsprédsidiums noch keine Zu-
sagen, ob und in welcher Hdhe Fér-
dermittel flieRen. Wenn die Finan-
zierung gesichert ist, kénnte nich-
stes Jahr der Abschnitt zwischen
Fligelwegbricke und Stadtgrenze
(Windmtihle Gohlis) begonnen werden.
Ebenfalls fur 795 ist der Radweg am
Terassenufer geplant.

Wann der letzte Abschnitt des
Dresdner Elbradweges durchs
Ostragehege in Angriff genommen
werden kann, hdngt vom Stand der
IGA-Planungen ab. Mdglicherweise
wird es dort zwei Radwege geben:
einen als kiirzeste Verbindung
(parallel zum Hafenbecken), den
zweiten dem Elbbogen folgend.

Schlankheitskur fiir HauptstraRen

IRU - Seminar

Das Institut fUr kommunale Wirt-
schaft und Umweltplanung richtet am
21./22. Juni ein Seminar zum Thema
"Fahrradverkehr und Naturschutz" in
Risselsheim aus. Es soll hierbei
aufgezeigt werden, wie bei der Rad-
wegeplanung &kologisch vertretbare
Losungen im Dialog der beteiligten
Parteien gefunden werden konnen.

Séchsische Fahrradtage ~9%4

Die Stadthalle Chemnitz ist vom 1.
- 3. Juli Austragungsort einer
Fachtagung unter dem Motto "SACH-
SISCHE FAHRRADTAGE “94 - Sachsen
auf dem Weg zu einem fahrradfreund-
lichen Land". Begleitet wird diese
Veranstaltung von einem kulturell-
sportlichen Rahmenprogramm und
einer Ausstellung "rund um”s Rad"
auf der u.a. auch die Diamant Fahr-
radwerke Chemnitz und die Sachsen
Zweirad GmbH Neukirch vertreten
sind. Nahere Informationen erhalten
Interesssenten bei der
Geschéftsstelle Chemnitz des Inge-
nieurtechnischen Verbandes KDT e.V.
Annaberger Str. 24, 09111 Chemnitz,
Tel.: 0371/62141

Verkehrsaverhalten
im Ost-West-Vergleich

Trotz kirzerer Wege wird in Ost-
deutschland weniger Rad gefahren.
Zu dieser und anderen Erkenntnis-
sen kommt ein an der TU Dresden
angefertigter Forschungsbericht.
Der Fahrradanteil am Verkehr (alle
Fahrten und Wege} liegt nur bei
8,3% gegeniiber 12,1% im Westen.
Besonders in grdferen Stédten -
200.000 - 500.000 Einwohner - wird
im Osten nur halb so viel das Fahr-
rad benutzt (5,2% gegentber 11,1%),
dafliir jedoch doppelt so hdufig der
8PNV (20,3% statt 9,9%). Die Ost-
deutschen gehen auch 6fter zu Fuf
(36% gegeniiber 28%) und fahren we-
niger Auto (40% gegenuber 53%) als
ihre Westbrider und -schwestern,
wobei die Motorisierung bereits
1991 in beiden Teilen Deutschlands
auf ann&hernd gleichem Niveau lag.
(Forschungsdienst Fahrrad, Nr. 215)

Die SPEICHE gratuliert

...dem Inhaber des Niedersedlitzer
Zweiradhauses, Herrn Peter St&dt-
ler, herzlich zum 60. Betriebs-
jubildum und zur Erdffnung seines
neuen Zweiradfachhandels.

In eigener Sache

Ein kurzer Bericht Uber die
Prominentenradtour am 6. Mai
erscheint in der nédchsten SPEICHE.

Minister schlief neben der Autobahn

Wenn Hauptverkehrsstrafen verkehrlich und st&dtebaulich gleich

bedeutend sind, kommt es zu erheblichen Nutzungskonkurrenzen
und Konflikten. Bekannte und vieldiskutierte Beispiele sind in
Dresden die Kesselsdorfer und die Konigsbricker Strafe. Die
Richtlinie "Empfehlungen fir die Anlage von Hauptverkehrsstra-
Ren" (EAHV 93) hat zum Ziel, die vielfdltigen Abh&ngigkeiten
und Wechselbeziehungen ganzheitlich zu berilcksichtigen. Haupt-
verkehrsstraRen sind oft auch Hauptwohn- und Hauptgeschafts-
strafen. Da die Grundmafe der EAHV hiexr oft nicht umfeld-
vertréglich angewandt werden kdénnen, erlauben eingeschrédnkte

Der niederl&ndische Entwicklungs-
hilfe-Minister Jan Pronk hat sich
in einer Nacht kurzlich selbst
davon iiberzeugt, daf die Anwohner
der Autobahn Alé in Dortrecht bei
Rotterdam vor lauter Larm kaum
schlafen konnen. Er war bei einer
Wahlkampfreise von den Bewohnern
eingeladen worden, einmal bei ihnen

ALLTEN

Bewegungsspielrdume reduzierte MaBe. Voraussetzungen daflr sind
die Durchsetzung von Geschwindigkeitsbeschrénkungen und umsich-
tigeren Fahrweisen durch verkehrsrechtliche Regelungen und eine
geeignete Strafengestaltung.
Zwar wird auch vom Bundesverkehrsminister die Anwendung der
EAHV bei Planung und Entwurf von innerdrtlichen Hauptverkehrs-
strafen empfohlen, jedoch fdrdert der Bund bei Bundesstrafen
selbst keine stddtebaulich begrindeten Mafnahmen. In einem
Rundschreiben des Bundesverkehrsministeriums vom Oktober 1993
" heiBt es dazu u.a.: "Rufgrund der Bedeutung der Bundesstrafen
fir den weitraumigen Verkehr ist
- in Ortsdurchfahrten dieser Strafen eine Befahrbarkeit mit der
innerorts zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h sicher-
zustellen {(gegeniiber max. 40 km/h bei eingeschrénktem
Bewegungsspielraum - d4.R.),
- unabhdngig von der Stdrke des Schwerverkehrs die Begegnung
zweier Lkw mit uneingeschrénktem Bewegungsspielraum zu ge
wahrleisten; far zweistreifige Fahrbahnen ist deshalb in der.
Regel eine Breite wvon 6,50 m (reduzierte Fahrbahnbreite
verlangt nur 5.50 m - d.R.) erforderlich,
- von dexr Anlage von Senkrechtparkpldtzen, Fahrbahnanhebungen
und von Fahrbahneinengungen auf weniger als 6,50 m abzusehen,
- die Einhaltung der Funktion der Bundesstrafen fir den weit-
rdumigen Verkehr auch bei einem Umbau zu gewdhrleisten.”
Die Moglichkeit einer stadtvertréglichen Gestaltung derartiger
Strafen wird damit von hbéchster Stelle verwehrt.

{aus Forschungsdienst Fahrrad, Nr. 216)

zu ubernachten. Die ministerliche
Erkenntnis: "Die Leute haben recht.,
Man kann hier nicht gut schlafen."
Seit Jahren erhobene Forderungen
nach einem L&rmschutzwall blieben
bis jetzt ungehdrt.
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