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Termine fiir Fahrradfreunde

Allgemeiner
Devutscher
Fahrrad-Club

Mi 01.11. Dresden 19.00 Uhr, Umweltzentrum, Schiitzengasse 18, offenes Treffen
der ADFC-Ortsgruppe (IG Radverkehr) Dresden
. ACHTUNG!
Sa 04.11. Dresden 09.30 Uhr, Umw?ltzentrum, Schitzengasse 18, Unsere Ceschifts-
Werkstattgesprach: Wohnen oh.ne Auto. stelle im Umwelt-
Leipzig 10.00 Uhr, Haus der Demokratie, B.-Gbhring-Str. 152, zentrum zieht Ende
Landesdelegiertenversammlung des ADFC Sachsen November um und ist
dann in der Schit-
So 05.11. Dresden (Birgerentscheid lber die stadtschneidende Linienflihrung der zengasse 16 im 2.
geplanten Autobahn Dresden - Prag) Stock zu finden,
08.00 Uhr, Abfahrt Busbahnhof am Hbf. oder ansonsten weiterhin
10.15 Uhr ab Gasthof Erbgericht Hinterhermsdorf, erreichbar uber
FuRwanderung mit der Gruppe Radwandern Coswig/Weinbthla .
"Durchs Weifbach- und Kirnitzschtal", (Rickfahrt 16.45 Uhr gzii{?on. §D9F4C3D3rislder
ab Gasthof Erbgericht, Wanderleiter: C. Rabis) PSF 120509
. . . . . 01067
Mo 06.11./ Tagung "Stadtetourismus per Rad - nicht nur eine Vision" Dresden
Di 07.11. Potsdam Infos und Programm beim ADFC-Landesverband Brandenburg,
Lindenstrafe 53, 14467 Potsdam
Mi 08.11. Dresden 19.30 Uhr, Umweltzentrum, Schiitzengasse 18, Diavortrag Jeden Mittwoch von
"Radwandern in den oesterreichischen Alpen" (Salzkammer 18.00 - 19.00 Uhr
gut, Dachstein, Otscher Land) Radlersprechstunde
. im Umweltzentrum,
Fr 10.11. Dresden ab 18.00 Uhr: EROFFNUNGSFEIER NEUBAU UMWELTZENTRUM Schiitzengasse 18.
Mi 15.11. Dresden 19.00 Uhr, Umweltzentrum, Arbeitsrunde Literatur
der Interessengemeinschaft rund ums Fahrrad
Radverkehr (Ortsgruppe des ADFC)
(Radverkehrs-Politik,
Fr 17.11. Dresden 18.00 Uhr, Umweltzentrum, Offene Vorstandssitzung Planung, Karten,
des ADFC-Landesverbandes Sachsen Technik, Tourentips,
Zeitungen)
Mo 20.11. Dresden 19.30 Uhr, Fahrradbibliothek, Wilhelm-Franke-Str. 26
(bei J. Meusel), Diavort':ragsabend "Radwandern zwischen Unsere ADFC-Fahrrad-
Bergen und Seen - Schweiz per Rad" bibliothek ist zur
: . . 1 h
So 26.11. Coswig 09.00 Uhr, Bahnhof, FuBwanderung in den Friedewald, R?itersirec ?;?nd:
Wanderleiter: C. Rabis). MiFEWOCHS geolinet-
Vi o
orschau Verbot verschdrfen?
Mi 06.12. Dresden 19.00 Uhr, Umweltzentrum, Schiitzengasse 18, \lm &
vorweihnachtliches Beisammensein der ADFC-Ortsgruppe
(IG Radverkehr) Dresden \\\"/ 6’5’.—
So 10.12. Dresden 08.31 Uhr, S-Bahn ab Dresden-Hbf oder 7 Q
09.00 Uhr ab Bahnhof Tharandt, @ EJ%
FuBwanderung mit der Gruppe Radwandern Coswig/Weinbdhla N )/
"In den Tharandter Wald", Wanderleiter: W. Heybey _ _.1;5_// _/’( g
Mo 11.12. Dresden 19.30 Uhr, Fahrradbibliothek, Wilhelm-Franke-Str. 26 (bei w%\\

J. Meusel), Diavortragsabend
Tips fir Radwandern im ElsafB"

Fahrradgalerie macht Urlaub

Infolge der BaumaBnahmen muB auch die "Galerie historischer Fahrra-
der" voriibergehend ihr Domizil, das sie fast drei Jahre beheimatete,
verlassen und voriibergehend schlieBen. Trotz der kleinen Fliche ist es
uns gelungen, einen recht umfassenden Uberblick der Fahrradgeschich-
te zu zeigen. Die Exponate veranschaulichen den Zeitraum von den
Anfingen der deutschen Fahrradgeschichte um 1868 bis in die 1940er
Jahre.

"Wein und Fachwerkbauten -
(Frankreich)

LWir sind prinzipiell gegen Radver-
kehr im Fufgangerbereich”, so Kurt

Haberer vom Ordnungsamt
($2, 5.10. 35)

Freunde alter Rader konnen uns jedoch weiterhin besuchen. Jeden
ersten Mittwoch im Monat gibt es wie bisher den Treffpunkt im
"Topinambur”" (Umweltzentrum). Andere Aktivititen wie die grof3e
Ausstellung im Stalihof, Beteiligung am Elbhangfest, offene Tiir im
Umweltfest u. a. m. werden unverandert weitergefuhrt.

Mit einem Hinweis gegeniiber vom Versammlungsraum werden wir
ebenfalls den "Fuf} in der Tur" haben.

Die Fahrrad-Veteranen-Freunde im ADFC e V
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I Radverkehrspolitik

Speiche 11/95

Neue Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 95)

Fortschritt fiir die Radverkehrsférderung

Der ADFC begriidt die neven "Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 85)",
die jetzt verdffentlicht wurden. Eine Neufassung war seit langem Gberfallig, da die
vorhergehende Fassung aus dem Jahre 1982 in vielen Details berholt war. Aber
auch die damals vertretene Planungsphilosophie der Separation von motorisiertem
und Radverkehr durch den Bau von Radwegen ist obsolet geworden, weil die da-
ran gekniipften Erwartungen sich nicht erfillt haben. Vor allem an Knotenpunkten
erwiesen sich getrennt gefiihrte Radwege als unfalltréchtig und bargen zudem
Konfliktpotential mit dem FuBverkehr. Welche Radverkehrsfdrderung gut ader
schlecht ist, hingt jetzt ven den jeweiligen Verkehrsmengen und der Gestaltung
ab. So kdnnen Radfahrer an HauptverkehrsstraBen auch im Mischverkehr auf der
StraRe gefiihrt werden und das gesamte Verkehrsnetz soll daraufhin ausgelegt

kénnen. Ebenso tragen die Empfehlungen der Erkenntnis Rechnung, daf Radfahrer-
Innen und Radfahrer eine wenig homogene Gruppe sind. Die Planer sollen zum Bei-
spiel die soziale Sicherheit von Radverkehrsanlagen mit Tages- und Nachtrouten
oder beleuchteten Routen beriicksichtigen oder den Radfahrern die Wahlfreiheit
zwischen sicheren Strecken auf NebenstraRen oder die Benutzung von stadtischen
HauptverkehrsstraBen und Ortsdurchfahrten lassen. Die Empfehlungen bieten darii-
berhinaus die ganze Palette innovativer L6sungen, die sich in den vergangenen Jah-
ren in der Planungspraxis einzelner Kommunen erfolgreich bewahrt haben. Dazu
gehdren Radstreifen oder Angebotsstreifen auf der Fahrbahn, Gffnung von Einbahn-

werden, daf Radfahrer sicher, bequem und miglichst umwegfrei vorankommen

Zum Inhalt

Das Verkchrsnetz ist so zu planen, da3 Radfahrer
sicher, bequem und méglichst direkt (umwegfrer)
fahren kénnen - auf Radwegen. den itbrigen Stra-
Ben und anderen Wegen. Stadtische Hauptverkehrs-
strafien und lindliche Ortsdurchfahrten sind in der
Regel auch Hauptverbindungen fiir den Radver-
kehr. Dabei sind die unterschiedlichen Anspriiche
von Radfahrern zu beachten. So sind z.B. vor allem
fiir Kinder und Frauen sozial sicherec Radverkehrs-
verbindungen erforderlich, wo sie sich bei Dunkel-
heit (Angst vor titlichen Ubergriffen) sicher fithlen
koénnen.

Die geeignete Radverkehrsfihrung einer Strafle
hangt von mehreren Kriterien ab: von der Verkehrs-
stirke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, der
verfiigbaren Fliche, daB Radfahrer an Knoten ein-
deutig und verkehrssicher gefiihrt werden, sowie
Umfeld, Starke und Zusammensetzung des Radver-
kehrs, Problem- und Engstellen, Lingsneigung, Bus
oder Strafenbahn, ortsbezogene Faktoren und
Unfallgeschehen.

Im Mischverkehr auf der Fahrbahn sollen Radfah-
rer auf Straen mit bis zu 10.000 Kfz/Tag fahren
(wenn z.B. nicht schnell gefahren wird, auch bei
hoheren Kfz-Belastungen), vor allem auf Erschlie-
BungsstraB3en. Falls erforderlich, soll baulich er-
reicht werden, dafl der Kfz-Verkehr angemessene
Geschwindigkeit (<30 knvh) einhilt.
Anliegerfahrbahnen eignen sich z7um Radfahren im
Mischverkehr, wenn die Knotenpunkte besonders
gesichert werden (Bild 53).

Radfahrstreifen neben Kfz-Fahrstreifen bieten gute
Sichtbeziehungen sowie eine klare Trennung vom
Fufigangerverkehr. [hre Regelbreite betragt 1,60 m
(+ Markierung). Sie sollen normalerweise links ne-
ben den Parkstinden des Kfz-Verkehrs angeordnet
werden.

Strafsenbegleitende Radwege erfordern, dal genii-
gend Platz fiir die FuBgénger verbleibt und eine
sichere, akzeptable Knotenpunktgestaltung. Fir
Einrichtungsradwege sind bei mittlerer bis hoher

Auch wenn die Empfehlungen keinen rechtsverbindlichen Charakter haben, finden
die von ihnen aufgestellten Standards bei Fachleuten in der Verkehrsplanung und I
im Stadtebau weitgehend Anwendung. Deswegen bedauert es der ADFC, daR hin-

Nutzungsintensitit des Seitenraums oder starker
Radverkehrsbelastung 2,00 m erforderlich, sonst
mindestens 1,60 m; Zweirichtungsradwege erfor-
dern 2,50 m bis 3,00 m Breite. Rechts und links
von Radwegen sollen 25 ¢cm von Einbauten (z.B.
Verkehrszeichen) freigehalten werden. Zu angren-
zenden Fahrbahnen oder Parkstreifen ben6tigen
straBenbegleitende Radwege Schutzstreifen von
0,50 m (bei angrenzender Fahrbahn), 0,75 m (bei
angrenzendem Léangsparken) bzw. 1,10 m Breite
(bei Schrég- und Senkrechtparken).

Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts nur
noch bei geringem Rad- und FuBgingerverkehr und
geringer Nutzungsintensitit des Seitenraums z.B. in
lindlichen Ortsdurchfahrten zulassig. Ihre Breite
betrdgt 2,50 m bis 3,00 m. Auch die Lésung "Geh-
weg - Radfahrer frei” (sie bietet fur Radfahrer
Wahimaglichkeit zwischen Fahrbahn und Gehweg,
auf dem Gehweg gilt Schrittgeschwindigkeit)
kommt nur bei wenig Fullgingern infrage.
Angebotsstreifen, sonst "Radspur”, "Suggestivstrei-
fen" oder "Schutzstreifen" genannt, sind durch Leit-
linien abmarkierte Bereiche der Fahrbahn. Sie wer-
den empfohlen, wenn die Fahrbahnbreite fiir Rad-
fahrstreifen nicht ausreicht und die "Restfahrbahn-
breite” (zusammen fiir beide Richtungen) 4,50 m
betrigt. Angebotsstreifen selbst sind 1,60 m - aus-
nahmsweise mindestens 1,25 m - breit.
Hauptverbindungen des Radverkehrs kénnen als
Fahrradstraf3en ausgewiesen werden. Auf ihnen
haben Radfahrer Vorrang, sie diirfen nebeneinander
fahren. Kraftfahrzeuge miissen durch Zusatzschild
zugelassen werden. FahrradstraBen sollen im Zuge
von ErschlieBungsstralen angelegt werden, auf
denen der Fahrradverkehr dic vorherrschende Ver-
kehrsart ist bzw. "alsbald zu erwarten” ist. Um ei-
nen gleichmiBigen Verkehrsflull und hohe Reise-
geschwindigkeiten zu erméglichen, sollen Fahrrad-
straBen Vorfahrt gegeniiber anderen Erschliefungs-
straBen erhalten.

D

straRen im Gegenverkehr, spezielle Fahrbahnmarkierungen an Kreuzungen oder
FahrradstraRen in Wohngebieten.

Knotenpunkte sind besonders gefahrlich, weil sich
Kraftfahrzeug- und Radverkehr dort kreuzen und
verflechten. Deshalb sind dort Sichifelder freizuhal-
ten. Je nach értlichen Verhiltnissen mub die Rad-
verkehrsfithrung zwischen angrenzenden Strecken-
abschnitten und dem Knotenbereich wechseln. Fir
Knotenpunkte mit abknickender Vorfahrt werden
Radfahrweichen empfohlen, damit rechts abbiegen-
de Kraftfahrzeuge langsamer fahren.
Nichtabgesetzte Radfahrerfurten sind sicherer als
abgesetzte Furten (Bild 45).

Zum Einordnen auf Richtungsfahrstreifen werden
Radfahrerschleusen empfohlen. An Knotenpunkten
mit Lichtsignalanlagen bei gering belasteten Zu-
fahrten sollten aufgeweitete Radfahrstreifen einge-
richtet werden. Nicht signalisierte Rechtsabbiege-
fahrbahnen mit Dreiecksinsel sollten wegen der Ge-
fahren innerorts nicht mehr angelegt werden.
Waihrend groBe, mehrstreifige Kreisverkehrsplatze
fiir Radfahrer besonders unfalltrachtig sind, werden
kleine, einstreifige Kreisverkehrspldtze empfohlen,
wenn Radfahrer dort im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn gefiihrt werden und kein Radweg angelegt
wird.

Weitere Empfehlungen betreffen die Zulassung von
Radverkehr in Gegenrichtung zu Einbahnstraflen,
die Mitbenutzung von Busfahrstreifen, die Fihrung
durch FufSgcngerbereiche und selbsténdig gefiihrte
Radwege. AuBerdem enthalten die ERA 95 bau-
technische Hinweise und Empfehlungen zu Unter-
haltung und Winterdienst, zur ortsfesten Beleuch-
tung und zu Fahrradabstellanlagen.

Die Fahrradwegweisung soll als in sich geschlosse-
nes System Radfahrern die giinstigsten Routen wei-
sen. Pfeil-, Tabellen- und Zwischenwegweiser sol-
len Zielangabe und Entfernung enthalten. Von der
allgemeinen Wegweisung der StVO fur den Kraft-
fahrzeugverkehr soll sich die Fahrradwegweisung
durch Farbgebung (z. B. griine Schrift und Sinnbil-
der auf weiler Grundfarbe) deutlich unterscheiden.

I P Y T T

sichtlich der Fithrung des Radverkehrs iiber Kreuzungen und Knotenpunkte, die be-

sondere Gefahrenpunkte darstellen, nicht noch deutlicher die Bediirfnisse der Ragd-

e

fahrer zur Planungsgrundlage gemacht wurden. Vor allem vermiBt er Vorgaben fir
radfahrerfreundliche Ampelschaltungen. Auch das oft konflikttréchtige Nebeneinan-

der von Rad- und FuRverkehr ist noch nicht befriedigend geldst. Die vorgeschlage-
nen Regelungen, Radverkehr auf Busspuren zuzulassen, EinbahnstraBen in Gegen-
richtung freizugeben oder FahrradstraRen einzurichten, wirken biirokratisch und

Bild 45:

Bild 53: Verdeutlichung einer bevorrechtigten Radfahrer-
furt im Bereich einer Anliegerfahrbahn durch Auf-
pflasterung

Beispiel einer nicht abgesetz-
ten Radfahrerfurt an einem
Knotenpunkt mit Lichtsignal-
anlage

werden mdglicherweise deswegen weniger zur Anwendung kommen. Die Maglich-
keit, einen Fahrstreifen als Radweg mit dem Zusatzschild "Linienomnibusse frei”
auszuweisen, wird in den Empfehlungen beispielsweise gar nicht erwahnt. Auch
wenn der ADFC sich von den neuen Empfehlungen deutliche Impulse fiir die kom-
munale Radverkehrsfarderung erhofft, erwartet er nicht den Einzug hollandischer
Verhaltnisse in bundesdeutschen Stédte. Denn auch die neuen Empfehlungen blei-
ben an den Anspriichen des Kraftfahrzeugverkehrs orientiert. Nicht Radverkehrs-
mengen sind MaBstab fiir den fiir Kraftfahrzeuge verbleibenden StraRenraum, son-
dern die Kraftfahrzeugbelastung und die Funktion der StraRe fiir den motorisierten
individualverkehr.
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Stadt LI

Forderungen des ADFC zur Verbes-
serung der Radverkehrssituation in
Dresden - konkrete Sofortmaf3nahmen

G - Grofler Garten

* Einfahrt Hauptallee aus Lennéstraf3e
Problem: Die Querung der LennéstraBe ist fir
ungeiibte Radfahrer schwierig, da sic den brei-
ten StraBenraum 1n einem Zuge queren miissen.
Vorschlag: Abmarkieren der Fahrbahnrandbe-
grenzung und der Begrenzung zu den StraBen-
bahngleisen in der LennéstraBe un damit
Schaffen eines kiirzeren Querungsbereichs fiir
den Radverkehr, weil die Aufstellinie klar
definiert 1st.

* Einfahrt Querallee aus Tiergartensirafle
Problem: Die wichtigste Aus-/Einfahrt ist be-
sonders fiir ungeiibte Radfahrer wegen des un-
geschiitzten Querens mehrerer Verkehrsstrome
problematisch.

Vorschlag: Beidseitiges Abmarkicren ciner un-
terbrochenen Fahrbahnrandbegrenzung im Zuge
der Ticrgartenstralc (d.h. Markieren der Sicht-
linie} und Abmarkieren eines sicheren Aufstell-
bereiches fur Geradeausfahrende und linksab-
bicgende Radfahrer aus Richtung Franz-Liszt-
StraBe. Verhindern des Parkens in der stadtein-
wartigen Zufahrt der Tiergartenstrafe (aus
Sichtgriinden) und Einbau eincr Mittclinsel als
Querungshilfe fiir Radfahrer aus Richtung Quer-
allee. Bordabsenkung des Radweges im Zuge
der TiergartenstraBie auf Fahrbahnniveau und
Erhalten der Einfahrtméglichkeit in die weiter
verlaufende TiergartenstraBe bei den oben ge-
forderten Fahrbahnrandbegrenzungen.

* Grunaer Strafie, beidseitig

Problem: Die Radfahrstreifen ab bzw. aus der
Wilsdruffer StraBBe finden nach dem Pirnaischen
Platz keine Fortsetzung. Die Geschwindigkeiten
des Autoverkehrs nehmen regelwidrig stark zu,
wodurch Radfahrer einem héheren Sicherheits-
risiko ausgesetzt sind.

Vorschlag: Aufmarkieren von Radfahrstreifen
auf der Grunaer Straf3e in beiden Richtungen
entsprechend der vorliegenden Planung des
Stadtplanungsamtes. Die notwendige Einzie-
hung ciner Fahrspur stellt kein Problem dar, da
die Kreuzungszufahrten auch nicht mehr Fahr-
streifen aufweisen. Auch beim Bau des Dorint-
Hotels fithrte das Fehlen einer Fahrspur zu
keinen nennenswerten Problemen

H

- Hansastrafle an Fritz-Reuter-Strafie (NEU!)
Problem: Der Radweg ist fiir geradeausfahrende
Radfahrer so stark verschwenkt worden, daB
rechtsabbicgende Kfz oft nict mehr mit thnen
rechnen. Zudem enstehen Zeitverluste fur den
Radverkehr und unklare Verhéltnisse fiir die
FuBginger. .
Vorschlag: Heranfiihren des Radweges ca. 25 m
vor der Kreuzung an die StraBe und Absenken
der Bordsteine auf Fahrbahnniveau, so daB gera-
deausfahrende Radler einen direkten Weg haben
und immer im Blickfeld des Kraftverkehrs sind.

- HansastrafSe an Eisenbahnstrafle

Problem: Radfahrer aus Richtung Eisenbahn-
straBe (und damit vom Elbradweg) werden iiber
mehrer Ampelfurten und spitzwinkligen Kurven
sehr umstandlich und zeitraubend zur GroBen-
hainer StraBe gefithrt.

Vorschlag: Anbringern einer zusatzlichen Am-
pel, die (in Kombination mit den StraBenbahn-
einriickem bzwe. der Kreuzungsampel unter der
Eisenbahnbriicke) dic dirckte Querung der Han-
sastrafe in Richtung GroBenhainer StraBe
ermaglicht.

(wird fortgeseizt)
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Ortsbegehung in Gorbitz

Mit Vertretern des Stadtplanungsamtes, des StraBen- und Tiefbauamtes und des Ortsamtes
Cotta trafen sich IG Rad-Aktive am 17.10.95, um Probleme an der neugebauten Coventry-
straBe ("Nordtangente") in Gorbitz zu besprechen.

Die ADFC-Mitglieder hatten sich gut vorbereitet und die Problempunkte vorab zu Papier
gebracht. Vor allem die sichere Fiihrung des hinter der Schallschutzmauer verlaufenden
Zweirichtungsradweges an den Kreuzungen war uns ein Anliegen. Rechtsabbiegende Kfz
haben oft nicht ausreichende Sicht auf die plétzlich hinter der Mauer hervorkommenden,
vorfahrtberechtigten Radler. An allen neugebauten Kreuzungen wurden Griunpfeile ange-
bracht, welche giiltigen Vorschriften widersprechen (Kreuzen eines Zweirichtungsradweges)-
und daher fiir Radfahrer geféhrlich sind. Das dafiir verantwortliche Ordnungsamt war - nicht
zum ersten Mal, wo es um Radfahrerangelegenheiten geht - nicht erschienen. Die Standard-
entschuldigung, man sei personell unterbesetzt, wirkt etwas eigenartig, wenn aus der Dauer
dieses Zustandes nur geschluf3folgert werden kann, daB dieses Amt anscheinend gar nicht
mehr richtig arbeitsféhig ist.

Von den ADFClern wurde weiterhin darauf gedrangt, daf3 wichtige Mafinahmen an der Rad-
route Gorbitz - Stadtzentrum bald erfolgen. Konkrete Zusagen wurden nicht gemacht. Die
Vertreter der Stadtverwaltung machten deutlich, daB3 ein groB3er Riickstand bei der Realisie-
rung von ADFC-Forderungen besteht (aus bisherigen Ortsbegehungen und dem Papier zum
Radfahrtag). Fiir die Umsetzung solcher kleinen, aber hilfreichen Mafinahmen existiert kein
eigener Haushaltsposten, so daB auf einen Posten "Behindertengerechte Gestaltung/ Bordab-
senkungen” zuriickgegriffen wird, der pro Jahr ca. 300 000 DM umfafit. Viel zu wenig, wenn
man bedenkt, dafl von dieser Summe die Mafnahmen fiir Behinderte, fiir FuBganger und den
Radverkehr bezahlt werden. Zum Vergleich: Allein die jahrlichen Unterhaltungskosten nach
Realisierung der geplanten "Verkehrslosung" an der Fligelwegbriicke/Hamburger Straf3e
(Autoverkehr auf zwei Ebenen) werden auf mehr als das Doppelte, ndmlich ca. 760 000 DM
geschitzt. Dieses Ungleichgewicht in der Beriicksichtigung von Verkehrsteilnehmern bei der
Finanzierung driickt fur mich so etwas wie Verachtung aus - Verachtung der Politiker gegen-
iiber denen, die sich nicht motorisiert durch die Stadt bewegen. Nur - wie lange werden sich
Menschen (Kinder, Frauen, Alte, Studenten ...} so verachten lassen?

VELO-CITY CONFERENCE IN BASEL

Weltweit engagieren sich Planer, Stadtbewohner, Mitglieder von Fahrradclubs und manchmal
auch Politiker fur die Forderung des umweltfreundlichsten Fahrzeuges (Rad, Bike oder Velo
genannt). Da ist es nur logisch, hin und wieder mal tiber den Zaun zu schauen, um zu erfah-
ren, was sich in anderen Landern so entwickelt. Etwa im Zweijahresrhythmus finden dazu die
sogenannten VELO-CITY-Konferenzen statt, die achte ihrer Art vom 26.-30. September in
Basel in der Schweiz. Uber 450 Teilnehmer trafen sich, und das Stimmengewirr in den Kon-
ferenzpausen, welches von hunderten von Einzelgesprachen herriihrte, zeigte, daB hier nicht
nur wohlvorbereiteten Vortriagen in den Workshops gelauscht wurde, sondern auch viele
Ergebnisse weiterdiskutiert, alte Freundschaften aufgefrischt und neue Kontakte gekniipft
wurden.
"Das Fahrrad - Symbol fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem' war das Motto der Konferenz.
Folgende Unterthemen existierten: "Umsteigen auf das Fahrrad", "Fahrradfreundliche Infra-
struktur”, "Sicherheitsaspekte", "Der Umweltverbund der Verkehrsmittel”, "Gesundheit und
Umwelt", "Radfahren und Freizeit" sowie "Abstellmoglichkeiten und Diebstahlsicherheit".
Doch wie das alles zusammenfassen, wo doch schon allein der Konferenzband mit den Kurz-
fassungen der Vortrage knappe 400 Seiten umfaf3t? Ich kann nur ein paar Einzelheiten erwih-
nen und alle Neugierigen auf die Tagungsmaterialien, welche ich mitgebracht habe, verwei-
sen. Ein guter Teil der KongrefBpapiere soll auch im Internet unter der URL-Adresse
HTTP://WWW.OSLONETT.NO/~SLF-BIKE/ECF
zuganglich gemacht werden. Schaut also dort mal rein, wenn Ihr z.B. etwas tiber die briti-
schen Bemihungen zur Fahrradforderung vor allem unter Gesundheitsaspekten erfahren
wollt. Ein ganz kluger Statistiker hat dort herausgefunden, dafl das in englischen Stddten
etwas hohere Unfallrisiko beim Radfahren durch die positiven Gesundheitswirkungen und
die daraus resultierende hohere Lebenserwartung um etwa das zwolffache wettgemacht wird.
Die Niederlander fielen, nicht zuletzt aufgrund des staatlichen Fahrradforderungsplanes
(Masterplan Fiets) vor allem durch sehr fundierte Einzeluntersuchungen auf. So konnten
durch Untersuchungen iiber die Anforderungen von Radfahrern an die Fahrbahnoberfliche
und der technischen Einsatzbedingungen ziemlich genaue Entscheidungshilfen dafiir entwik-
kelt werden, in welchen Situationen welcher Belag einzusetzen ist.
Die Nordamerikaner (USA und Canada) waren vor allem durch Berichte iiber groBangelegte
Offentlichkeitsprogramme zugunsten des Radfahrens prasent. So scheinen Fahrradtouren mit
ca. 10 000 Teilnehmern nichts Ungewdhnliches zu sein - bike ist in.
Ganz selbstverstandlich ist die Fahrradbenutzung fiir den dénischen Verkehrsminister. Der
schwingt sich jeden Morgen auf sein Rad auf dem Weg ins Biiro. Weil er immer so viele Ak-
ten hin und her bewegen muB, steht ihm auch noch ein Dienstwagen zur Verfligung - aber der
ist im allgemeinen erst viel spater am Zielort. Keine eingesparte Autofahrt also - aber einge-
sparte Zeit.
Auf viel Interesse stieB auch die Prisentation des ersten Fahrrad-Liftes aus Trondheim. Dazu
und auch weiteres in einer der nidchsten Versammlungen der IG Radverkehr ...

Michael Haase




v Notizen

Speiche 11/95

ADFC gegen Sonderrechte zum Parken
auf Geh- und Radwegen

Der ADFC har Bundesverkehrsminister Matt-
hias Wissmann gebeten, beim bayerischen
Innenminister darauf zu drangen, dal3 eine
kiirzlich erlassene Sonderregelung zum Par-
ken auf Gehwegen aufler Kraft gesetzt wird,
und zugleich zu verhindern, daB das bayeri-
sche Beispiel auch in anderen Landern Schule
macht. In einem Schreiben des ADFC-Vorsit-
zenden Karl-Ludwig Kelber an Wissmann
heif3t es: "Die Entscheidung des bayerischen
Innenministers, fiir Kraftfahrzeuge von Hand-
werkern und sozialen Diensten das Parken auf
Gehwegen, die oft auch als kombinierte Geh-
/Radwege ausgewiesen sind, zu erlauben,
steht im Widerspruch zu den Erfordemissen
der Verkehrssicherheit und zum Gebot der
Riicksichtnahme." Es sei nicht zu verkennen,
heif3t es in dem Brief, dal} soziale Dienste,
Handwerker und Auslieferer wegen der nahe-
zu luckenlos zugeparkten Stralenrdnder mit
enormen Problemen konfrontiert sind. Diese
durften jedoch nicht zu Lasten der FuBgénger
und Radfahrer gelost werden, zumal sonst vor
allem Kinder, Behinderte und altere Men-
schen betroffen, behindert und gefihrdet
wiren. Als geeigneter Ausweg biete sich die
Einrichtung gebuhrenpflichtiger Lade- und
Servicezonen in Wohnstralen an, die tagsiber
entsprechend freigehalten werden mii3ten.
Der ADFC duflerte ferner die Erwartung, daf3
mit der ndchsten Novellierung der Straf3en-
verkehrsordnung den Kraftfahrzeugen des
Deutschen Postdienstes und der Deutschen
Telekom als privaten Nachfolgeunternehmen
der Deutschen Bundespost das haufig mif3-

Projekt Liege-Dreirad

Furgen Biger plant die Konstruktion eines
Liege-Dreirads mit Hinterradantrieb, das
faltbar sein soll, unter 20 kg leicht, auftiistbar
mit Hybrid-Antrieb sowie variabel als Ein- bis
Viersitzer verwendbar. Wer Interesse an
diesem Projekt hat, schreibe an Dr. med.
Jirgen Bilger, GartenheimstraBe 39, 30659
Hannover.

Unfallstatistik 1994

Bei Unfillen auf Deutschlands Strafen hat der
Starkere meistens Schuld. Das ergibt sich aus
der statistischen Auswertung der Verkehrs-
unfille, bei denen Menschen verletzt oder
getdtet wurden. Nach Angaben des Statisti-
schen Bundesamts in Wiesbaden stellte die
Polizei im vergangenen Jahr bei knapp 32000
Kollisionen zwischen Fu3gingern und Pkw in
60,9 % der Fille ein Verschulden des Auto-
fahrers fest.

Noch deutlicher war das Verhéltnis bei knapp
48000 Zusammenstifen von Autos mit Fahr-
ridern: Die Pkw-Fahrer hatten zu 68,3 %
schuld. Bei den gut 21000 Unféllen mit Pkw
und Motorrad stieg die Quote sogar auf 70,4
%.Ahnlich waren die Verhaltnisse bei Last-
wagenunfallen. Waren Lkw und Personen-
wagen in einem Unfall verwickelt, wurde der
"Brummi-Fahrer" in 57,3 % der Fille als
Hauptschuldiger ermittelt. Bei Kollisionen mit
Motorradern waren es 66,3 % und bei Lkw-
Unfillen mit Radfahrern 73,2 %. Auch bei
Unfillen mit FuBgéngern waren die Lkw-
Fahrer zu 68.2 % die Hauptverursacher.

brauchlich genutzte Sonderrecht genommen
wird, "auf allen StraBen und StraBenteilen zu
allen Zeiten fahren und halten zu diirfen, so-
welit ihr Einsatz dies erfordert”. Die Bevorzu-
gung gegeniiber anderen Unternehmen sei
nicht mehr gerechtfertigt. Auch diese Fahr-
zeuge sollten die Lade- und Servicezonen
benttzen miissen,

Der ADFC bat Wissmann, die Regelungen fiir
den "ruhenden Verkehr" wieder durchzuset-
zen, so das Parkverbot vor und hinter Kreu-
zungen und Einmiindungen bis zu 5 m von
den Schnittpunkten der Fahrbahnkanten, auf
Gehwegen, vor Bordsteinabsenkungen und
auf Sperrflachen. Diese Regeln seien durch
die geduldete Alltagspraxis faktisch aufler
Kraft gesetzt. Erforderlich sei es, die Ver-
warnungs- und BuBgelder fiir Parkverstéfie
splirbar zu erhdhen und die Kontrollen wir-
kungsvoll zu verstarken, um die Ordnungs-
widrigkeiten nicht als Einnahmequelle zu
nutzen, sondern sie allméhlich ganz zu
verhindern.

Kfz-Beleuchtung

AnldBlich des Antrags des ADFC-LV NRW
bei der BHV "Der Bundesverband setzt sich
beim Gesetzgeber dafur ein, daB die
asymmetrische Kfz-Beleuchtung auch zur
rechten Seite abgeblendet wird.", der an den
Fachausschul3 Verkehrsplanung iberwiesen
wurde, hat der Bundesvorsitzende Karl-
Ludwig Kelber an den Bundesminister fiir
Verkehr geschrieben. Die Antwort war
ablehnend. Zum einen wurde das EG-Recht
bemiiht. Die Kfz-Beleuchtung ist in einer EU-
Richtlinie geregelt und damit nicht mehr
nationalem Recht unterworfen. Zum anderen
wurde inhaltlich mit der Richtlinie
argumentiert: Sie diene dazu, daf} die "richtige
Einstellung der Scheinwerfer vorgenommen
und Gberprift (werde), um eine méglichst
gute Fahrbahnausleuchtung durch das
Abblendlicht bei moglichst geringer Blendung
entgegenkommender Verkehrsteilnehmer,
wozu auch Fahrradfahrer zihlen, zu
ermoglichen." Probleme konne es allerdings
geben, wenn die Scheinwerfer falsch
eingestellt sind. Dazu gebe es die alljahrlich
im Herbst stattfindende Beleuchtungsaktion,
Auch ob es Untersuchungen tiber eventuelle
negative Einflisse der durch internationale
Vorgaben festgelegten Lichtverteilung gibt,
war im Bundesministerium fiir Verkehr nicht
bekannt

geworden.

von Hermann Knoflacher, 1993)

Apropos stadtnahe Autobahn ...

“Frither mufBte man'klug, innovativ und weitblickend sein, um den Mangel an Geschwin-
digkeit zo kompensieren. Durch die Schinelligkeit des heutigen Verkehrssystems kann man
die frither erforderliche Art von bewahrender; riicksichtnehmender Wirtschafts- tind
Lebensweise durch Geschiwindigkeit kompensieren: Der konsequent riicksichtslose und
schnelle Jager st in diesem System auich der-erfolgreichste. Fur Konzerne sind dank der.
schnellen Transponsysteme schon Grofstadte zur mehr oder weniger ]elchten Beute

Die Stadt als soziales Gebilde steht-dem Wachstumszwang der Konzerne mcht in optlma- -
ler Weise zur Verfiigung. Es liegt daher im Interesse dieser Gruppen, sie so zu: Yerﬁndern,
daB sie in optimaler Weise den Renditen der Konzetne nutzbar gemacht werden kann. .
Quantitat statt Qualitat ist dabei die Devise, und dazu bravicht man ach dis Geschwindig-
keit schneller Verkehrssysteme. Je schneller diese sind; gleichgiiltig ob Auto oder Eisen-
bahn, umso rascher kann man, wenn man entsprechend clever ist; Marktnischen ergattern,
Schwichen deranderen, die ja'immer als potentielle Gegner betrachtet werden, ausniitzen
und Absatzgebiete erobern. Diese Machtballungen konnen nun auch Stadte verandern.
Versorgt von der Mutterfirma, sind sie oft stark genug; um tiber schnelle Verkehrssysteme
in weit-entfernte, gut nutzbare Siedlungen einzudringen und diese nach ihren Vorstellun-
gen umzugestalten. Die Menschen in den Stidten lassen sie meist wehrlos gewahren; ja

sie beten diese 'Marktleader' geradezu an, ohne zu bemerken, wie sie immer stirker in ihre
Abhingigkeit geraten. Die Kosten des immer teurerén Verkehrssystems trigt die Allge-
meinheit, die Gewinne machen die Konzerne, und-es gibt fioch immer Kommunalpolitiker,
die darauf stolz sind. Je provinzieller die eigene Sicht, umso:internationaler die Bestrebun- ;
gen, sei es in der Stadtplanung oder'in der Kommunalpolitik." .

{aus "Zur Harmonie von Stadt und Verkehr = Freiheit vom Zwang zum Autofahren

Broschiiren Verkehrspadagogik

Unter Federfithrung des ADFC ist eine
informative (und auch attraktiv gestaltete)
DIN-A-4-Broschiire des Freistaats Sachsen
als Arbeitsmaterial fir den Unterricht in der
Sekundarstufe entstanden, die 20 Tips rund
ums Rad gibt. Die Broschiire kann entweder
als Einzelexemplar beim LV Sachsen gegen
4,- DM in Briefmarken oder beim
Staatsministerium fir Wirtschaft und Arbeit,
Abt. Verkehr, Budapester Str. 5, 01069
Dresden (Tel. 0351/5640) angefordert

. werden, wo ggf. auch mehrere Exemplare fiir

den Einsatz in einer Schulklasse erhltlich
sind.
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